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Prof. Józef Gieysztor . 3 3 6 . 1 2 : 6 2 5 (438 ) 

P r z e d s i ę b i o r s t w o P. K. P. w ś w i e t l e d e b a t y 
budżetowej w Izbach Ustawodawczych — — 

Budżet Po lsk ich K o l e i Państwowych, jako 
przedsiębiorstwa wyodrębnionego, zatwierdzany 
jest przez Radę Ministrów, a do budżetu państwo
wego włączane jest jedynie saldo dodatnie czy 
ujemne. Z tego też tytułu układ budżetu przed
siębiorstwa nie jest w seri i budżetowej Se jmu i Se
natu rozpatrywany merytorycznie. Zgodnie jed
nak z utar tym i słusznym zwyczajem, debaty nad 
budżetem Minis ters twa K o m u n i k a c j i , jako urzędu 
sprawującego nie ty lko nadzór, ale i zarząd p r z e d 
siębiorstwem P . K . P . , dają asumpt do poddawania 
legc zarządu krytyce. 

Podczas tegorocznej sesji budżetowej Izb Usta 
wodawczych k r y t y k a ta była dość ostra. J u ż re
ferent budżetu M . K . , poseł Dudziński, dał wyraz 
poważnemu zaniepokojeniu o stan techniczny apa
ratu kolejowego i możność sprostania przezeń w y 
maganiom należytej obsługi zarówno życia gospo
darczego jak i obronności kra ju . 

Stan taboru na P . K . P . przedstawia następują
cy obraz, jeżeli za miarę weźmiemy ustaloną prak
tycznie normę jednostek taboru, które przy nor
malnym natężeniu pracy muszą być co roku zaku
pywane, aby utrzymać kolej w stanie należytej 
sprawności. W zakresie parowozów normą taką 
jest 80 sztuk rocznie. Otóż w 1933 r. zakupiono 
70 nowych parowozów, w 1934 — 35, w 1935 — 22, 
w 1936 — 19, w 1937 — 28, w 1938 r. przewiduje 
się zakup 25 nowych parowozów. Zaległość zatem 
w parowozach wynosi 260 sztuk, co licząc po 400 
tys. zł za parowóz, równa się kwocie 104 m i l . zł. 
D l a wagonów osobowych norma roczna na uzupeł
niający zakup określona była na 250 sztuk wago
nów, nermę tę zmniejszono cd 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 wagonów. Zaległość w wagonach osobowych 
stanowi zatem 440 wagonów, co p r z y cenie 150 
tys. zł za wagon czyni — 66 m i l . zł. 

Początkową normę zakupu wagonów towaro
wych—4000 sztuk—zmniejszono w 1931 r. do 3000 
wagonów, ale i tej normy ani razu nie dotrzymano, 
tak że zaległość stanowi dziś 15.154 wagonów, co 
czyni równowartość 210 m i l . zł. Rów'nocześ'nic 
zaś skreślono z powodu zużycia z górą 8800 wago
nów towarowych: sprawiło to, że w r. ub. musiel i 
śmy wypożyczać węglarki z Czechosłowacji. 

N i e inaczej przedstawia się sprawa w zakresie 
szyn. N o r m a roczna wymiany szyn określona zo
stała na 650 k m toru. O d 1932 r. nie doszliśmy 
ani razu do połowy tej normy, to też zaległość 
w tej dziedzinie sięga 3000 k m szyn, a w pienią
dzach — 108 m i l . zł. R a z e m zaległości w niezaku-
pionym taborze i w szynach sięgają olbrzymiej kwo
ty 488 m i l . zł. 

C o gorsza, te braki w renowacji taboru nie mo
gą być łatane przez częstsze naprawy. Warsz ta ty 
kolejowe na P . K . P . są przestarzałe i pozbawione 
nowoczesnych obrabiarek, których 25°/o l i czy ponad 
35 lat. To też wydajność ich pracy spada nieraz 

do 10—15°/o. .leżeli pomimo to i pomimo, że prze
ciętny wiek parowozu wynosi u nas 25 lat — wów
czas gdy w Niemczech tylko 12 — koleje polskie 
pracują i jak dotąd wywiązują się ze swego zada
nia, to dzieje się to jedynie dzięki ofiarnej pracy 
personelu. 

Z tego też punktu widzenia poseł Dudziński od
piera zarzut co do rzekomego nadmiaru pracowni
ków na P . K . P. , o ile to dotyczy warsztatów i per
sonelu liniowego. Brak urządzeń mechanicznych, 
a przestarzałość istniejących, zmusza do utrzymy
wania u nas większej ilości pracowników na 1 km, 
niż np. w Niemczech. Natomiast w centralach 
i w biurach prawdopodobnie jest pewna zbędna ilość 
pracowników, jako wynik zbiurokratyzowania czyn
ności i unikania odpowiedzialności osobistej. Łą
czy się to jednak z wadliwością organizacj i samego 
Ministerstwa Komunikac j i , gdzie ześrodkowany jest 
nietylko nadzór, ale i zarząd przedsiębiorstwa 
P . K . P . 

Ze stanowiska budżetowego referent uznaje za 
największą wadę brak na P . K . P . osobnego fundu
szu amortyzacyjnego oraz funduszu renowacyjnego. 
Nie prowadzenie corocznych odpisów na te fundu
sze stwarza w budżecie sztuczne zyski , po które 
sięga Skarb Państwa, pozostawiając koleje bez środ
ków do renowacji taboru i urządzeń, c z y l i zabierając 
im substancję majątkową. Równocześnie zamyka się 
kolei drogę do zwiększenia dochodów w drodze 
jeżeli nie podwyżki taryfy, to przynajmnie j cofnię
cia ulg przyznanych w okresie depresj i gospodar
czej . U l g i te są dziś tym bardziej niesłuszne, że ko
rzystające z nich główne gałęzie wytwórcze, jak 
przedsiębiorstwa węglowe i hutnicze oraz lasy, nie 
poczuwają się do żadnej wzajemności w stosunku 
do kole i , pobierając za dostarczany kole i węgiel, 
żelazo i drzewo ceny bardzo wysokie. 

W wyniku swoich wywodów poseł Dudziński 
zgłosił wniosek wzywający Se jm do skreślenia 
w budżecie Minis ters twa K o m u n i k a c j i sumy 42 mi 
lionów zł wpłaty do Skarbu Państwa, jako saldo 
dodatnie przedsiębiorstwa P . K . P. , i użycia tych 
pieniędzy na najbardziej pilne potrzeby renowacj i 
taboru, oraz do zmiany bilansowania na P . K . P . 
przez utworzenie funduszu amortyzacyjnego lub 
funduszu odnowienia. . 

U w a g i referenta zostały poparte przez oświad
czenia innych posłów, przy c z y m poseł Słarzak pre
zes K P W , podkreślił, że jeszcze przed paru laty 
kolejnictwo polskie miało w społeczeństwie opinię 
jednego z najlepiej funkcjonujących działów na
szego życia państwowego. Dziś opinia ta została 
zachwiana. Przyczyniło się do tego techniczne 
upośledzenie aparatu kolejowego, jako skutek bra
k u środków, wypompowywanych z kolei w okresie 
k r y z y s u gospodarczego przez systematyczne obni
żanie taryf d la celów niesienia pomocy życiu go
spodarczemu. 

O d reku jednak jesteśmy w okresie powszechnej 
poprawy koniunktury. Zdawało by się przeto, iż 
nastąpił moment, aby koleje przystąpiły do wy-
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równania strat poniesionych na rzecz państwa. N i e 
stety, pre l iminarz budżetowy P . K . P . na r. 1938 nie 
ujawnia żadnej pod tym względem poprawy. Nie 
przewiduje on wzrostu wpływów z tytułu podwyżki 
taryf, a w związku z tym nie zapowiada poważ
niejszych nakładów na usprawnienie techniczne. 
Podobnież jest i z uposażeniem pracowników. 
W ciągu lat kryzysowych szła systematyczna re
dukcja płac, doprowadzając je do poziomu na żad
nych innych kolejach nie spotykanego. Pomimo 
ożywienia życia gospodarczego, a więc i przewo
zów, prel iminarz nie przewiduje znaczniejszej po
prawy uposażenia pracowników, aczkolwiek w zwią
z k u z tym ożywieniem już nastąpił duży wzrost 
kosztów utrzymania ! 

To też zdaniem posła Starzaka, wyczerpane pod 
każdym względem przedsiębiorstwo P . K . P. , 
które zjadło wszystkie swe rezerwy techniczne i f i 
nansowe, a nadużywa i rezerw energii ludzkie j — 
musi przy ponownym pogorszeniu koniunktury za
łamać się i , zamiast być pomocą w gospodarstwie 
narodowym, może stać się groźnym jego obciąże
niem. 

Pan Minister Komunikacji w odpowiedzi na 
przytoczone uwagi i zastrzeżenia nie zaprzeczał złe
go technicznego stanu kolei , na który sam wska
zywał w latach poprzednich. A l e w ubiegłym 
1937 r. nastąpiła pod tym względem znaczna po
prawa. Przede wszystkim, wzrosły znacznie prze
wozy, bo o 27%> w ruchu towarowym i o 24°/o w ru
chu osobowym w porównaniu do roku poprzednie
go. Równocześnie zwiększyły się i wpływy, 
acz w stopniu mniejszym — o 20"A> w ruchu towa
r o w y m i o 8°/o w ruchu osobowym — bo nie udało 
się otrzymać zgody na podwyższenie taryf, które, 
przeciwnie, w niektórych przypadkach , np. z po
wodu klęski powodzi , suszy i gradobicia, uległy 
nawet dalszej zniżce. Pomimo to oczekiwać należy, 
że bilans za r. 1937 zostanie zamknięty nadwyżką 
dochodów nad rozchodami w kwocie około 75 m i l . zł 
(950 m i l . zł dochodu wobec 875 m i l . zł rozchodu). 

T a wyraźna poprawa pozwoliła na uregulowanie 
tak ważnej sprawy, jaką jest w gospodarce kolejo
wej kapitał obrotowy. Doświadczenie uczy, że dla 
normalnego toku pracy kolei konieczne jest posia
danie gotówki obrotowej w wysokości równej prze
ciętnej jednomiesięcznych wydatków eksploatacyj
nych. W naszych warunkach stanowi to 80 m i l . zł. 

D o niedawna jeszcze to pogotowie kasowe wyno
siło zaledwie 12 m i l . zł, co powodowało zwłoki 
w regulowaniu przez kolej zobowiązań w stosunku 
do dostawców i wierzycie l i . N a dzień 31 grudnia 
1937 r. wzrosła gotówka do 50 milionów zł. 

Taż sama poprawa finansowa pozwoliła na do
konanie pewnych posunięć na dobro zatrudnionego 
na P . K . P . personelu. Przede wszystk im zwiększono 
0 7°/o ilość pracowników w stosunku do zatrudnio
nych w 1936 r. N i e odpowiada to wzrostowi prze
wozów (27% i 24%), ale jest bądź co bądź krokiem 
naprzód w porównaniu do lat poprzednich, k iedy 
co roku ilostan pracowników był zmniejszany. P o 
za tym wprowadzono od 1 stycznia r . b. dodatki 
służbowe dla niektórych kategoryj pracowników 
w wysokości od 10 do 60 zł miesięcznie. Obejmują 
one ponad 10 tys. osób przy ogólnym w y d a t k u 2.5 
m i l . zł. Zwiększone w 1938 r- awanse obejmą około 
20 tys. pracowników, zapewniając zwyżkę wynagro
dzenia o dalsze 2.5 m i l . zł. Równocześnie będą 
przedsięwzięte osobne środki zaradcze przeciw 
ucieczce z kolei inżynierów oraz innych pracowni
ków z wyższym wykształceniem, spowodowanej za
ofiarowaniem przez przedsiębiorstwa prywatne 
wyższych płac, niż to mogła dotąd uczynić k o l e i . 

Co się tyczy strony technicznego zaopatrzenia 
kolei , to program inwestycyjny na r. 1938 p r z e w i 
duje kwotę 95 m i l . zł, c z y l i o 35 m i l . zł więcej, niż 
przewiduje ustawa inwestycyjna. W ramach tej 
sumy przeznacza się: na budowę nowych l ini j 
1 bocznic — 10.283 tys. z l , na inwestycje na kole
jach normalnotorowych — 56.157 tys. zł (w tym 
28.203 tys. zł na węzły kolejowe), na zakup tabo
ru — 27.400 tys. zł i na inwestycje na kolejach 
wąskotorowych — 1.120 tys. zł. Jest to dalekie od 
uczynienia zadość wszystkim potrzebom wyniszczo
nego aparatu kolejowego, ale jest niewątpliwie po
prawą w stosunku do tego, co robiono w ostatnich 
o latach. 

W w y n i k u debaty budżetowej przyjęto zarówno 
w Sejmie jak i w Senacie budżet Minis ters twa K o 
munikac j i w przedłożeniu rządowym, gdyż Minis ter 
Skarbu nie mógł się zgodzić na wniosek referenta— 
skreślenia wpłaty do skarbu kwoty 42 m i l . zł. N a 
tomiast uzyskano przyrzeczenie tegoż M i n i s t r a , iż 
wszelkie dalsze nadwyżki wpływów kole jowych bę
dą przeznaczone na renowację taboru. 

RESUME. Les debats budgełaires a la Dietę ont mis en lumiere le mauvais etat technique des 
Chemins de Fer de 1'Etat Polonais, du a la restriction des credits pour 1'entretien de la voie, pour la re-
nouation du materiel roulant et pour l'eąuipement des ateliers, ce dernier regime d'economie resultant 
des reductions considerables des tarifs, adoptees durant la periode de la crise. Le rapporteur de la com-
mission budgetaire exigeait donc que la somme de 42 millions de zlotys du budget du Ministere des Com
munications, au lieu d'etre transferee au Tresor de l'Etat, soit destinee a la renouation du materiel roulant. 
Le Ministre de Finances ne pouuant pas donner son accord a un tel uirement dans le budget, a cepen-
dant admis que tous surplus des reuenus de Vexplcitation des chemins de fer, surpassant cette somme de 
42 mili. de zlotys, soient employes a ieffet de la renouation precitee du materiel. 
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Wyniki eksploatacji dróg żelaznych w r. 1936 
według statystyki UIC 

Wymienione w nagłówku w y n i k i podawałem nie
jednokrotnie na łamach „Inżyniera Kolejowego", 
Ostatnie w y n i k i dotyczyły 1932 r . ' ) ; rok ten oraz 
następny 1933 były najbardziej niepomyślne; potem 
nastąpiła poprawa. W a r t o zaznajomić się ze zmia
nami, jakie przeszły koleje od r. 1929, który był 
najwięcej pomyślny w czasach po W i e l k i e j Wojn ie . 

Do porównania biorę koleje, które brałem już 
w tym celu w poprzednich moich artykułach; na
zwy poszczególnych kolei podaję w skrótach według 
znaków, używanych przez te koleje, mianowicie : 
PKP — Polskie Kole je Państwowe, łącznie z koleją 

Śląsk — G d y n i a , która znajdowała się w eks
ploatacj i P . K . P . od 1933 r. do stycznia 
1938 r . 

Ang — zespół 4 wie lk ich kolei angielskich (Great 
Western R-y , L o n d o n — N o r t h Eastern R - y , 
London, M i d l a n d — S c o t t i s h R-y , Southern 
R - y ) , które w y n i k i swojej pracy podają we 
wspólnym s p r a w o z d a n i u 2 ) . 

Z zespołu tego podaję jeszcze 
LMS — największą z kolei angielskich, mianowicie 

London, M i d l a n d and Scottish R - y , oraz 
GW — Great Western R-y , która jest bardzo z b l i 

żona do P . K . P . co do długości torów głów
nych i przebiegu pociągów. 

Franc. — zespół 6 kolei francuskich, o których ogól
ne dane znajdujemy w sprawozdaniach M i n i 
stra Robót P u b l . ' ) , a które obecnie stanowią 
jedno Towarzystwo — Societe Nationale des 
Chemins de fer. 

Z tego zespołu podaję również 2 kole je : 
Etat — Francuskie państwowe, 
PLM — największą z kolei francuskich Par i s — 

L y o n — Mediterranee, 
DRB. — koleje Rzeszy Niemieckie j , 
CSD — Czechosłowackie k o l . państwowe wraz 

z prywatnymi , znajdującymi się w eksplo
atacji państwa, 

FSJ — Włoskie koleje państwowe, 
CFR — Rumuńskie koleje państwowe, 
CFB — Belgi jskie koleje państwowe. 

W niektórych przypadkach będę podawał rów
nież bardzie j interesujące l i czby dla zespołu kolei 
Stanów Zjednoczonych A m e r y k i Półn. — U . S. A . , o 
których pewne wzmianki znajdujemy w rocznikach 
statystycznych U I C , poczynając od r o k u 1932, oraz 
l iczby kolei Z S R R ; trzeba jednak mieć na uwadze, 
iż dane kole i Z S R R wzbudzają nieraz wątpliwości, 
dlatego należy być nader ostrożnym, aby uniknąć 
błędnych wniosków. 

O 
Z danych statystycznych należy przede wszyst

k i m zapoznać się z tak z w a n y m spółczynnikiem eks
ploatacj i , który określa stosunek wydatków cksplo-

') Inżynier Kolejowy z 1934 r. nr 10. 
2) Returns of the Capital, Traffic, Receipts and Working 

Expenditure etc. of the Railway Companics of Great Britain. 
•') Direction Generale des chemins de fer et des routes. 

Rapport sur l'Evolution des Grands Reseaux de Chemins 
de fer. 

atacyjnych do wpływów. W zestawieniu poniżej 
podaję spółczynniki te za la ta : 1929 — jako naj
więcej pomyślny w okresie po W i e l k i e j Wojn ie , 
1932/1933 — jako kryzysowe, najmniej pomyślne 
i 1936 — jako ostatni, d la których mamy dane sta
tystyczne według roczników U I C ' ) . 

Trzeba zaznaczyć, iż w y d a t k i eksploatacyjne nie 
zawierają wszelkich wypłat, dokonywanych przez 
koleje ; poza tymi wydatkami są inne, jak np. opro
centowanie kapitałów inwestycy jnych; aby dać bar
dziej ścisłe dane o gospodarce kole jowej , jako 
o przedsiębiorstwie, ostatnie roczniki U I C podają 
również także wpłaty kole i i określają spółczynnik 
ogólny przedsiębiorstwa, który nazwiemy finanso
wym. 

W niżej przytoczonym zestawieniu podaję spół-
czynnik i eksploatacj i oraz spółczynniki finansowe. 

Nazwa państw i poje
dynczych kolei 

Spółczynnik eks
ploatacyjny za rok 

Spółczyn. 
finan

sowy za 
1936 r. 

Nazwa państw i poje
dynczych kolei 

1929 1932 33 1936 

Spółczyn. 
finan

sowy za 
1936 r. 

Anglia (4 Tow. kol.) 84,68 _ _ 
L M S 79,0 81.40 79,44 100,1 
G W 78,3 83,58 77,87 99,9 
Belgia — C F B 86,46 106,87 100,76 106,6 
Czechosłowacja (kol. pań

stw, oraz prywatne znaj
dujące się w eksploa
tacji państwowa) C S D 93,48 119,55 105,06 111,2 

Francja (6 Tow. kol.) — — — — 
Etat 91,72 121,80 120,38 155,1 
P L M 78,31 102,34 105,43 134,2 
Rzesza Niemiecka — D R B 

134,2 

(państwowe) 83,93 104,66 88,16 101.0 
Polska P .K.P. (państwowe) 

z koleją prywatną Śląsk-
Gdynia od 1933 r. 88,26 92,95 88,18 96,2 

Rumunia C F R (państwowe) 104,00 96,23 91,70 91,7 
Włochy F S J (państwowe) 87,94 104.39 85,25 103,1 
Stany Zjednoczone Ame

ryki Półn, -USA — 76,87 72,33 — 
Rosja-ZSRR. 69.5 51,20 

Z powyższego zestawienia widzimy, iż w r. 1936 
zaszła poprawa na wszystkich kole jach w porówna
niu z r. 1932, oprócz kole i francuskich P L M , jed
nakże poprawa ta nie doszła na większości kole i do 
tych pomyślnych wyników, jakie były w 1929 r . ; 
niektóre zaś koleje jeszcze w r . 1936 wykazują 
spółczynnik wyżej 100; to oznacza, że wpływy nie 
pokrywały jeszcze nawet wydatków eksploatacyj
nych. 

W ubiegłym r. 1937 — osiągnięto dalszą popra
wę; według zestawienia umieszczonego w czasopi
śmie „Bullełin de l'Union Internationale des che
mins de fer", N r 1 z 1938 r. stan za 11 miesięcy 
1937 r. przedstawia się tak: 

') Statist iąue Internationale des Chemins de fer. Dane 
te jednak nie zawsze zgadzają się z danymi szczegółowych 
sprawozdań, wydawanych przez Zarządy Kolejowe. 
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% zwiększenie w porów
naniu z r. 1936 

wpływy wydatki 

Drogi żel. Rzeszy Niemieckiej 10,7 5,8 

r, „ belgijskie 18,2 15,1 

„ „ francuskie 22,5 -

„ „ angielskie 4,5 

; „ „ czechosłowackie 19,3 5,6 

Najniższy spółczynnik, jeżeli nie brać pod uwa
gę Z S R R , wykazują koleje U S A ; otóż dla tych kolei 
znajdujemy bardzo ciekawy wykres w czasopiśmie 
, ,Ra i lway A g e " N r 1 z 1938 r., który nosi nazwę 
„Annual Statistical and Outlook Number". 

l u , aby można było więcej szczegółowo zbadać wy
nik i i łatwiej wysnuwać wnioski . 

W y n i k i pieniężne podane są we frankach złotych, 
wobec przyjęcia tej jednostki w rocznikach U I C 
w ostatnich latach przy określaniu wpływów i w y 
datków całkowitych równolegle z w y n i k a m i szcze
gółowymi, podanymi w walutach oddzie lnych 
krajów; p r z y porównaniu wyników podanych we 
fr. zł. należy mieć na uwadze spadek w ostatnich 
latach waluty krajowej w niektórych państwach. 

W zestawieniach koleje będą wymieniane w po
rządku według długości l in i j , jakie znajdowały 
się w eksploatacj i w r. 1936, poczynając od najwięk
szych. Ponieważ niektóre koleje mają dużo l in i j 
dwutorowych, a niektóre mają nawet l inie o 3 to
rach, np. koleje angielskie, porównanie wyników, 
przypadających na 1 k m l i n i i nie jest zupełnie mia-

'26 '27 ' Z8 '29 '30 '31 '32 '33 '34 '35 '36 '37 
Yearó 

Operating Revenues — wpływy eksploatacyjne. 
Operating Expenses — wydatki eksploatacyjne. 

Income available for charges — dochód na pokrycie obciążeń. 
Fixed charges — obciążenia stałe. 

Years lata. 

Z wykresu tego widz imy, iż najgorszym był r. 
1932; w roku tym różnica pomiędzy wpływami a wy
datkami eksploatacyjnymi nie wystarczyła na po
kryc ie obciążeń stałych, niezależnych cd eksplo
atacji , jako to opłata u/o°/o na obligacje kapitałów 
inwestycyjnych, podatki i inne; od 1935 r. zaczyna 
się poprawa, lecz jeszcze daleko do takiego stanu, 
jaki był przed kryzysem gospodarczym. 

O 

W zestawieniach niżej podanych figurują l icz
by przeważnie zaczerpnięte całkowicie z roczników 
U I C ; w niektórych jednak p r z y p a d k a c h l iczby są 
przerobione na podstawie tych roczników w tym .̂ e-

rodajne; w niektórych przypadkach należałoby po
równanie przeprowadzać według długości torów 
głównych. 

Dane podaję dla l ini j normalnotorowych, lecz 
niekiedy dane pieniężne podawane są dla l ini j nor
malnych i wąskotorowych. 

Wobec tego zestawienie wyników jednych kole i 
z eksploatacj i l in i j ty lko normalnotorowych a i n 
nych łącznie z l in iami normalnotorowymi i wą
skotorowymi może doprowadzić czasem do błędnych 
wniosków; jednakże uniknąć tego na podstawie da
nych U I C nie jest możliwe; ponieważ jednak nie
które koleje l ini j wąskotorowych mają bardzo 
mało, np. koleje angielskie, więc dla P . K . P. , posia-
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dających najwięcej kolejek wąskotorowych, wy
starczy podać l iczby ty lko dla lini j normalnotoro
wych. 

W Tabl icy 1 podana jest długość l ini j normalno
torowych i wąskotorowych; w ostatnich latach na
stąpił s i lny rozwój t rakc j i e lektrycznej , podaję za
tem również ilość l ini j ze lektryf ikowanych — nie 
obejmują one l ini j w eksploatacj i mieszanej. 

T A B L I C A 1. 

Długość linij kolejowych. 

Nazwa 
kolei 

Długość li 
ploatacj 

nij w eks-
. w km. 

S
to

su
n

ek
 t

or
ów

 
gł

ów
n

yc
h 

d
o

 
dł

ug
. 

li
n

ij
 

Vr, stosunek do 
długości linij 
norraalnotor. 

Nazwa 
kolei 

n
or

m
al

-
n

ot
or

. 

w
ąs

k
o-

to
r.

 

zelektryfik. 
norm, i wąsk. 

S
to

su
n

ek
 t

or
ów

 
gł

ów
n

yc
h 

d
o

 
dł

ug
. 

li
n

ij
 

u 

* Ł-S 

J-fi O « 

Tj O A O 
C C - TJ 

od
ci

n
k

ów
 

p
ro

st
yc

h
 Nazwa 

kolei 

n
or

m
al

-
n

ot
or

. 

w
ąs

k
o-

to
r.

 

1932 r. 1936 r. S
to

su
n

ek
 t

or
ów

 
gł

ów
n

yc
h 

d
o

 
dł

ug
. 

li
n

ij
 

u 

* Ł-S 

J-fi O « 

Tj O A O 
C C - TJ 

od
ci

n
k

ów
 

p
ro

st
yc

h
 

D R B 53.501 874 1614 2256 1.45 69,0 68,2 

Franc. 50.567 906 2072 2786 — — — 
Etat 9.207 384 102 107 1,47 54,3 63,4 

P L M 9.882 35 135 172 1.53 50,4 60,0 

Ang. 30.662 33 866 986 

L M S 10.999 180 190 1,95 — — 
G W 5.987 33 13 13 1,73 ' — — 
P K P 18.294 2220 — — 1,30 71,3 76,0 

F S J 16.230 623 2040 3370 1,28 60,3 68,9 

C S D 13.194 312 78 78 1,12 56.6 58,9 

CFR 10.522 694 1,03 75,4 77,2 

C F B 4,853 — - 44 1.59 64,0 65,3 

Z zestawienia tego w i d z i m y zwiększenie ilości 
torów zelektryf ikowanych, szczególnie na kole jach 

włoskich, francuskich i niemieckich; bardzo nikła 
jest e lektryf ikac ja na kolejach angielskich. 

Najwięcej l ini j o dwuch a nawet o trzech 
torach mają koleje angielskie, to też na tych kole
jach jest największa gęstość ruchu. 

Co się tyczy łagodności prof i lu , to jeżeli brać 
pod uwagę odcinki nie ty lko poziome, ale również 
z małymi wzniesieniami, na których straty siły po
ciągowej ponoszone p r z y jeździe na wzniesieniu 
prawie że pokrywają się odzyskiem p r z y jeździe 
na spadku, to w naj lepszych warunkach znajdują się 
koleje rumuńskie i polskie ; zbliżone do nich są wa
runki kolei niemieckich; w najtrudnie jszych warun
kach są koleje francuskie i czechosłowackie. 

W y k o n a n y na wymienionych l iniach przebieg 
pociągów podany jest w T a b l . 2. W i d z i m y wzrost 
przebiegu pociągów w porównaniu z r. 1932/3; na 
niektórych kolejach przebieg w r. 1936 był nawet 
większy, niż w r. 1929, np. na kole jach niemieckich, 
angielskich, czechosłowackich; niektóre jednak ko
leje, w tej l iczbie i P . K . P . , nie osiągnęły jeszcze 
tego przebiegu, jaki był w r. 1929. 

Największy % stosunek ruchu towarowego w y 
kazują P . K . P . j zbliżone do P . K . P . są koleje an
gielskie G W ; najmniejszy stosunek jest na kolejach 
belgijskich, czechosłowackich i francuskich P L M . 

Zastosowanie wagonów motorowych z s i ln ikami 
spal inowymi stale wzrasta. 

Największe zastosowanie t rakc j i elektrycznej 
widzimy na kole jach włoskich; największe zastoso
wanie wagonów motorowych na kolejach czechosło
wackich. 

Praca pociągowa obliczona w tn-km. brutto 
i w osio-km podana jest w T a b l i c y 3; nie podaję 
l iczb rzeczywistych według rocznika U I C , lecz sto
sunek tn -km i osio-km do pociągo-km w y p r o w a 
dzony na podstawie l iczb rocznika ; to daje nam 
możność porównania pojedynczych kolei co do cha
rakteru pociągów. 

T A B L I C A 2. 

Przebieg pociągów na liniach normalnotorowych. 

Nazwa 

kolei 

P r z e b i e g o g ó l n y 
v/ 1000 pociągo-km 

% stosun. do ogóln. 
przebiegu 

% stosunek do ogólnego 
przebiegu 

Ilość roczna pociągów 
w 1936 r. Nazwa 

kolei 
r. 1929 r. 1932 3 r. 1936 

ruchu 
osobow. 

ruchu 
towar. 

trakcji 
parowej 

trakcji 
elektr. wag. mot. na 1 km 

linii 
na 1 km 

toru 

D R B 677.227 610.370 768.445 65,5 34,5 86,5 8,5 5.0 14.363 9.906 

Franc. 455.752 425.775 425.520 — — — — — 
Etat 70.626 68.733 73.243 63,7 36.3 89,7 4,7 5.6 7.955 5.412 

P L M 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 — — — — — — — 
L M S 245.026 230.880 253.933 64.3 35,7 94,5 5,4 0,1 23,089 11.840 

G W 105.387 99,987 108.544 63,0 37,0 97,4 1,3 1,3 18.130 10.480 

P K P 125,627 93.532 106.120 60,5 39,5 96,9 0,1 3,0 5.801 4.462 

F S J 145.673 132.598 146.939 64.4 35,6 59,8 32.5 7,7 9.054 7.073 

C S D 115.628 112.665 129.187 70,8 29,2 80,7 3,2 16,1 8,760 7.821 

C F R 55.235 47.510 61.668 64,2 35,8 100,0 — — 5,861 5.690 

C F B 74.562 70.046 80.443 71,5 28,5 94,1 2,4 3,5 16.576 10.425 
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T A B L I C A 3. 

Praca pociągów na liniach normalnotorowych. 

Nazwa 
kolei 

Stosunek tn-km. 
brutto do poc-km, 

Stosunek osio-km 
do poc-km. 

r. 1929 r. 1932,3 r. 1936 r. 1929 r. 1932 3 r. 1936 

DRB 320 347 45,5 36.1 38,7 

Franc. — — 1 — — — 
Etat — — 331 19,3 17.0 16,4*) 

P L M - — 392 24,7 23,1 21,4*) 

Ang. 
• 

L M S tak iej sta tystyki nie prowa dzą 

G W 

P K P - 445 480 61,75 54,1 54.5 

F S J — 289 300 38,0 32,9 33,0 

CSD — 231 248 36,6 28,7 30,3 

C F R — — 335 38,80 40,0 38.70 

C F B — 327 278 takiej 
nie pro 

statyst 
wadzą 

yki 

*) Dla kolei francuskich podany jest stosunek wago-
no-kra; w przeliczeniu na osio-km wyniosłoby to w przy
bliżeniu podwójnie. 

Praca pociągowa w tn-km brutto w latach po
przednich nie była podawana w rocznikach U I C ; 
l iczby za 1932 r. są wyprowadzone na podstawie 
sprawozdań zarządów kole jowych; w i d z i m y stały 
wzrost ciężaru pociągów brutto oraz zmniejszenie 
ilości osi w pociągu; jest to wynik iem użycia taboru 
o większym ciężarze własnym oraz o większym ob
ciążeniu; najcięższe pociągi o największych składach 
wożą P. K. P. 

Praca wskazana wyżej w Tabl icach 2 i 3 wyko
nana była za pomocą środków lokomocji , podanych 
poniżej w Tabl icach 4, 4a, 5 i 6. 

T A B L I C A 4. 

Ilostan lokomotyw normalnotoi owych. 

s 

Nazwa kolei 

Ilość lokomotyw Ilość lokom, 
na 100 km. 

linii Nazwa kolei 
parowych elektryczn. 

Ilość lokom, 
na 100 km. 

linii 

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

D R B 20.750 19.955 398 519 40 38 

Franc. 19.544 17.982 536 663 — ' — 
Etat 3.551 3.344 39 63 41 38 

P L M 5.642 5.588 37 37 59 58 

Ang. 20.796 19.810 13 13 • — — 
L M S 8.223 7.660 — —1 74 70 

G W 3.738 3.580 — i -t"' • • 62 60 

P K P 5.347 5.218 — 6 30 29 

F S J 5.187 4 633 895 1.125 38 35 

CSD 4.229 4.110 20 20 32 31 

C F R 2.292 3.549 — — 22 34 

C F B 3.876 3.675 — — 79 76 

U S A 50,903 44.162 738 817 13 
1 2 

Z zestawienia tego widzimy, iż ilostan parowo
zów stale się zmniejsza, a lokomotyw elektrycznych 
zwiększa się, jednakże ogólna ilość lokomotyw pa
rowych, e lektrycznych i innych zmniejsza się; naj
większe zaopatrzenie na k m l i n i i ma ją koleje 
belgijskie i angielskie, jednakże przeciętne prze
biegi lokomotyw tych kolei , jak wiemy ze sprawoz
dań zarządów, nie są największe; zaopatrzenie 
P. K. P. jest najmniejsze, ale za to przebiegi naj
większe'), co wzbudza poważną wątpliwość czy 
wyzyskanie parowozów nie jest nadmierne. 

T A B L I C A 4a, 
Ilostan wagonów motorowych normalnotorowych. 

Nazwa 
kolei 

Ilość wagonów motorowych 
Nazwa 

kolei parów, 
r. 1936 

elektr, 
r. 1936 

z s i l n i k a m i s p a l i n o w y m i 
Nazwa 

kolei parów, 
r. 1936 

elektr, 
r. 1936 r. 1932 r. 1936 

D R B „ 1130 439 752 
Franc. 12 550 33 557 

Etat 232 24 195 

P L M — 2 132 

Ang. 95 1531 3 24 

L M S 9 249 3 3 

G W — 20 — 17 

P K P 11 66 4 41 

F S J 3 70 12 293 

C S D 7 8 220 484 

CFR 9 — 18 161 

C F B 5 24 „ 4 38 

U S A 3 2414 823 879 

W i d z i m y duży wzrost ilości wagonów z si lnika
mi spal inowymi, szczególnie na kolejach francu
skich, włoskich, czechosłowackich i rumuńskich. Jest 
to wynik dążenia kole i do przyśpieszenia biegu po-

T A B L I C A 5. 

Ilostan normalnotorowych wagonów osobowych 
i bagażowych. 

Nazwa 
kolei 

Ilość wagonów 

osobowych bagaż. 

% stosunek i l o ś c i 
wagon. osob. 

4 i 6 o s i o w y c h 
do o g ó l n . i l o ś c i 

Ilość wago
nów osobo

wych na 
100 km. linii 

Nazwa 
kolei 

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

DRB 66.110 63.172 19.884 18,4 21,4 124 123 

Franc. 34.954 32.690 20.055 — - — — 
Etat 6.998 6.617 2.548 36,0 43,7 79 72 

P L M 8.165 7.367 6.215 25,0 29,3 83 74 

Ang. 44.027 43.123 18.161 •*• — — — 
L M S 18.167 17.522 6.395 95,3 98,4 164 159 

G W 6 327 6.112 2.702 85 93,1 103 102 

P K P 8.970 8.836 1.479 20 21.0 50 48 

FSJ 8.153 7.254 4,611 78 92,3 48 45 

CSD 9 208 9.627 2.836 7,5 8,0 80 84 

C F R 2.472 3.562 1.146 25,0 25,9 17 34 

C F B 8.473 6.898 3.490 12,0 23,2 167 142 

U S A 27.982 

•"') Patrz Inżynier Kolejowy z 1937 r., nr 1/149 i 3/151. 
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ciągów osobowych i zwiększenia częstotliwości po
ciągów, a to w celu zwalczania lub przynajmnie j 
zrównania z komunikacją autobusową. Polskie Ko
leje Państwowe stoją na szarym końcu ze swą ilo
ścią wagonów motorowych, zwłaszcza w stosunku 
do obu sąsiadów: Niemiec i Czechosłowacji, która 
na 1 km posiada najwięcej wagonów motorowych. 

Tabl ica 5 wskazuje, iż ilość wagonów osobowych 
stale się zmniejsza z wyjątkiem kolei rumuńskich, za 
to stosunek wagonów 4-osiowych do ogólnego ilosta-
nu zwiększa się; jest to wynik iem częściowo zakupu 
nowych wagonów 4-osiowych, a częściowo wycofania 
z inwentarza starych wagonów 2 i 3 osiowych. N a j 
lepsze zaopatrzenie w wagony 4-osiowe mają koleje 
angielskie i włoskie; PKP dorównują w tym wzglę
dzie niemieckim kolejom, a stoją wyżej tylko od 
kolei czechosłowackich. 

T A B L I C A 6. 

Ilostan normalnotorowych wagonów towarowych. 

Nazwa 
kolei 

Ogólna 
ilość wag. 
w 1936 r. 

Ilość wago
nów na 1 km. 

linii 

Przeciętna 
ładowność 

na 1 oś 
w tonach 

Ilość wa
gonów 

prywat
nych 

w r. 1936 

Nazwa 
kolei 

Ogólna 
ilość wag. 
w 1936 r. 

1932 1936 1932 1936 

Ilość wa
gonów 

prywat
nych 

w r. 1936 

DRB 573.775 11,82 10,80 8,1 8,2 38.349 

Franc. 494.408 — 33.084 

Etat 80.122 9,39 8,70 7,6 7.7 7.102 

P L M 133.880 13,98 13,55 8,0 8,1 12.844 

Ang. 618.752 — — 638.000 

L M S 268.140 24,10 24,38 5,6 5,8 

G W 77,838 13 12 13.0 5,5 5,6 

P K P 154.129 8,87 8,58 7,8 7,8 12.882 

F S J 125.433 8,87 7,73 9,0 9,2 16.252 

CSD 92.881 8,10 7,85 8,0 8,1 8.533 

C F R 55.436 4,76 5,27 7,3 7,4 18.676 

C F B 104.337 22,96 21,5 8,1 8,3 8.872 

U S A 1.790.043 5,25 4,70 — — — 

Ilość wagonów towarowych zmniejsza się, ale 
ładowność ich stale wzrasta ; największą ilością 
wagonów własnych i prywatnych dysponują koleje 
angielskie, ale ładowność tych wagonów jest znacz
nie mniejsza niż na kolejach kontynentu; ładowność 
wagonów towarowych na PKP jest mniejsza niż na 
innych pierwszorzędnych kolejach; jest to wynik za
chowania w inwentarzu wielu wagonów starych 
o małej ładowności. 

W tablicy 7 podane są przebiegi lokomotyw p r z y 
obsłudze pociągów i na manewrach. 

Przebieg lokomotyw podaję nie, jak dotąd, rze
czywisty, bowiem jestem zdania, iż gdy się już ma 
przebieg pociągów, tc bardziej wskazane jest mieć 
stosunek przebiegu lokomotyw do przebiegu pocią
gów; uwidocznia to przebiegi pomocnicze jak: po
dwójną trakcję, popychanie, przebieg luzem. C o 
się tyczy przebiegu wagonów, to również bardziej 
ciekawe jest znać nie przebieg rzeczywisty, a sto
sunek przebiegu wagonów do przebiegu pociągów, 
co nam daje przeciętny skład pociągów. 

T A B L I C A 7. 
Przebieg lokomotyw i wagonów. 

% stosunek przebiegu 
lokomotyw stosunek 

przeb. wago
nów w osio-
km do prze
biegu pociąg, 
w poc. km 

% stosunek 
przebiegu 

towarowych 
wagonów 

próżnych do 
ogólnego 

przebiegu ł 
k

ol
ei

 wszystkich 
w pociągach 
do przebiegu 

pociągów 
z trakcją 

manewro
wych do 
ogólnego 

przebiegu 
lokomotyw 

stosunek 
przeb. wago
nów w osio-
km do prze
biegu pociąg, 
w poc. km 

% stosunek 
przebiegu 

towarowych 
wagonów 

próżnych do 
ogólnego 

przebiegu 

N 

wszystkich 
w pociągach 
do przebiegu 

pociągów 
z trakcją 

z trakcją osobo 
w y c h 

i baga
ż o w y c h 

towa
1932 r. 1936 r. CS 

Z p a r o w ą elektr . paro
w ą 

elektr . 

osobo 
w y c h 

i baga
ż o w y c h 

ro
wych 

1932 r. 1936 r. 

DRB 109,05 45,06 18,54 6,67 20,2 73,88 29,7 29,9 

Franc. — — — — — 
Etat 107,73 — 9,64 — 8,0') 35,76 26,9 23,55 

P L M 109,43 107,21 13,28 2,47 13,1*1 *) 
42.84 

28,4 32,33 

Ang. 

L M S 111,58 — 21,70 

G W 108,30 — 23,43 

P K P 105,58 • — 13,14 — 24,1 103,84 42,7 39,81 

F S J 111,86 110,96 14,81 1,14 23,0 53,33 28,3 27,40 

CSD 107,16 — 28,10 115,0 15,1 68,00 32,2 31,61 

C F R 117,94 — 18,69 — 8,7 79,21 40.9 40,49 

C F B 109,14 — 11,00 

U S A — — — — — — 42,1 — 
*) Stosunek wagono-km do pociągo-km. 

Podawana przez koleje wysokość przebiegu pa
rowozów na manewrach zależy w znacznej mierze 
od sposobu obliczania pracy manewrowej ; najniżej 
oceniają tę pracę koleje belgijskie — 4 k m za go
dzinę, P . K . P . liczą 5 km, włoskie i rumuńskie 6 km, 
niemieckie 7 km, angielskie 8 km, a francuskie 
P L M i czechosłowackie 10 k m . 

Gdybyśmy pracę manewrową P . K . P . o b l i c z y l i 
według normy D R B , to otrzymalibyśmy 17,5 km, to 
jest nieco mniej niż na D R B . 

Z tej tablicy w i d z i m y : 
1. stosunek przebiegu parowozów pociągowych 

do przebiegu pociągów stanowi około 110°/o; sto
sunek ten najmniejszy jest na P. K. P. co dowodzie iż 
małe jest użycie podwójnej trakcji i popychania, 
a to w dużej mierze dzięki łagodnemu profilowi, 
oraz iż małe są przebiegi luzem; 

2. przebieg parowozów manewrowych najwię
kszy jest na kole jach angielskich i czechosłowac
k ich ; P. K. P. pod tym względem nie znajdują się 
w złych warunkach; 

3. największe składy pociągów towarowych wo
żą P. K. P'., najmniejsze włoskie, co w y n i k a praw
dopodobnie z tego, że na tych kolejach bardzo duzo 
jest ładunków pośpiesznych. 

4. największe przebiegi wagonów próżnych wi
dzimy na P. K. P. i kole jach rumuńskich; jest to 
strona gospodarki kolejowej bardzo niepomyślna. 

W Tabl icach 8 i 9 podane są w y n i k i ruchu osobo
wego i towarowego. 

Z Tab l i cy 8 widz imy, iż najwięcej pasażerów na 
oś wagonu osobowego p r z y p a d a na kole jach rumuń
skich; na kolejach Z S R R w i d z i m y nadzwyczajne 
zaludnienie pociągów; pasażerów 2 k l . najwięcej 
jest na kole jach Etat, najmniej na kole jach czecho
słowackich. 

Największy prze jazd pasażera wykazują koleje 
rumuńskie, francuskie P L M i włoskie; najkrótsze 



T A B L I C A 8. 
Wyniki ruchu osobowego. 

Ilość pasażero-km. % stosunek pasażer, 
Przeciętny 
przejazd 
pasażerów 

w km 

Przeciętny wpływ 
% stosunek 

wpływów 
z pasaż. 

3 kl . 

Nazwa 
kolei 

na 1 km 
linii 

tysięcy 

na 
1 poc, 

km 

na 
1 osio-

km 
2 kl . 3 kl . 

Przeciętny 
przejazd 
pasażerów 

w km 

fr. 

na 1 km 
linii 

zł, 

na 1 pa
sażero-

km 

% stosunek 
wpływów 
z pasaż. 

3 kl . 

DRB 831.5 85,9 5,2 5,2 94,8 27,0 24,638 0,029 89,1 

Franc. — — — — — — — 
Etat 529,5 106,6 24,8*) 37,9 57,3 28,8 9,700 0,016 73,7 

P L M 599,6 73,2 7,6*) 5.8 93,4 71,9 14,781 0,025 68,4 

Ang. — — — — — — 
L M S 1166,6 78,5 — — 96,6 28,4 26,950 0,023 90,7 

G W 740.6 63,1 — 97.9 28,5 20,720 0,028 92,7 

P K P 330,8 92,6 4,9 5.7 94.3 34,4 6,567 0,020 — 
FJS 533,6 93,9 5,1 7,2 91,9 68,6 15,713 0,030 71,0 

C S D 501,7 73.5 5,9 0,8 99,2 28.1 7,478 0,015 93,2 

C F R 280,0 77,0 12,— 12.3 86,3 80,4 4,100 0,015 67,1 

C F B 1164,5 97,9 — 6,9 92,9 30,2 15,825 0,014 81,0 

ZSSR — ' 305,1 10,1 — — 75,6 — — — 
U S A — 55,4 11,4 — — 73,6 — — 

*) na 1 wagono-km. 

prze jazdy (duży ruch podmiejski) koleje niemiec
kie, angielskie, francuskie państwowe i czechosło
wackie. Najmnie jszy wpływ z pasażero-km. wykazu
ją koleje belgijskie, rumuńskie i czeskie, największy 
koleje włoskie. R u b r y k a ostatnia wykazuje , iż wię
kszość wpływów pochodzi na większości kolei od pa-

T A B L I C A 9 

Wyniki ruchu towarowego. 

Nazwa 
kolei 

Ilość przewiezionych 
tn-km, 

P
rz

ec
ię

tn
y 

p
rz

eb
ie

g 
je

d
n

ej
 

tn
 ł

ad
u

n
k

u 

% 
st

os
u

n
ek

 
p

rz
e

w
oz

ów
 

sł
u

żb
ow

. Przeciętny 
wpływ fr. zł. 

Nazwa 
kolei na 

1 km 
linii 

na 
1 poc-

km, 

na 
1 osio-

km. 

P
rz

ec
ię

tn
y 

p
rz

eb
ie

g 
je

d
n

ej
 

tn
 ł

ad
u

n
k

u 

% 
st

os
u

n
ek

 
p

rz
e

w
oz

ów
 

sł
u

żb
ow

. 

z 1 km 
linii 

z 
1 

to
n

-k
m

. 
ła

d
u

n
k

ów
 

h
an

d
lo

w
yc

h 

D R B 1,172,850 265,6 3,7 157,9 10.5 58307 ;0,049 

Franc. 

Etat — - —. — — 20917 

P L M 851.671 256,0 6,2*) 262,4 6,9 36132 0.042 

Ang. 

L M S 1.008,898 128,3 81.5 5,0 39489 0,052 

G W 825,495 135,0 73,9 6,1 52530 0,048 

P K P 910.340 427,1 4,2 322,2 8,7 15920 0,017 

F S J 573,847 190,8 3,7 237,5 6,7 28205 0,049 

C S D 566.546 224,6 3,4 126,6 10,6 22104 0,039 

C F R 413.157 245,4 3,1 214,7 15,7 10417 0,025 

C F B 1,126.079 238,0 82,2 — 31835 0,028 

ZSRR — 501,3 — 664,5 14,0 — 
U S A — 676,0 15,0 318,5 — 

*) na 1 wagonokm. 

sażerów 3 k l . ; pasażerowie 1 i 2 klasy da ją stosun
kowo większy dochód na kolejach rumuńskich, fran
cuskich i włoskich. 

Tabl ica 9 wskazuje, ii jeżeli nie brać pod roz
wagą kolei ZSRR i USA to najcięższe pociągi towa
rowe wożą P- K. P.; na kolejach polskich jest rów
nież największy nafadunek przypadający na oś wa
gonu i największy przebieg ładunku. Najlżejsze po
ciągi i najkrótsze przebiegi mają miejsce na kolejach 
angielskich. 

Duże przewozy służbowe wykazują koleje r u 
muńskie, czechosłowackie i niemieckie. 

Największe wpływy z tn-km. wykazują koleje 
włoskie, angielskie i niemieckie, najtańszy przewóz 
ma miejsce na kolejach polskich. 

Ogólne wpływy i w y d a t k i eksploatacyjne poda
ne są w Tabl icach 10 i 11. 

T A B L I C A 10. 
W p ł y w y eksploatacyjne we frankach złotych. 

Nazwa 
kolei 

w p ł y w y % stosunek wpływów z 
Nazwa 
kolei z 1 km 

linii 
z 1 p o c -

km. 
ruchu 

osobow. 
ruchu 

towarów. inne 

DRB 90,515 6,37 26,5 64,0 9,5 

Franc. — — — — 
Etat 32,117 4,15 30,9 65,1 4,0 

P L M 

Ang. 

L M S 

52,808 4,49 28,8 68,4 2,8 P L M 

Ang. 

L M S 89,475 3,87 40,3 58,7 1,0 

G W 68,435 3,75 41,4 57,7 0,9 

P K P 23,864 4,42 25,9 60,0 14,1 

F S J 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 

C F B 48,887 2 95 32,5 65,0 2,5 

U S A 32,567 8,52 14,6 81,5 3.9 
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Tabl ica 10 wskazuje, iż największe wpływy z po

ciągo-km otrzymują koleje A m e r y k i Półn., w E u r o 
pie — niemieckie i włoskie, najmniejsze — koleje 
rumuńskie i belgijskie. 

Ruch towarowy ogółem daje większe wpływy; 
bardzo duże są na kole jach A m e r y k i Półn.; z kolei 
europejskich — największe na kolejach francuskich, 
rumuńskich, belgijskich, niemieckich i czechosło
wackich. 

T A B L I C A 11. 
Wydatki eksploatacyjne we frankach złotych. 

Nazwa 
kolei 

Wydatki 3 
lO

O
O

os
io

i w
 

km
. 

% stosunek wydatków 
służby 

°H p o d z i a ł 
w y d a t k ó w 

na Nazwa 
kolei 

Wydatki 3 
lO

O
O

os
io

i w
 

km
. •ci 

O u 
-a ru

ch
u 

tr
ak

c.
 

w
ar

sz


ta
to

w
e

j 
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n

e 

os
o

b
ow

e 
rz

e
cz

o
w

e 

D R B 79.798 5.62 145,2 25,6 40,1 17,8 16.5 67,1 32,9 

Franc. — — - — — — 
Etat 38.662 4,99 304,3 18,0 28,8 21,0 20,6 11,6 63,0 37,0 

P L M 55.675 4,74 221,5 18,1 29,2 20,2 21,3 11,2 59,8 40,2 

Ang. — — — — — — — — — 
L M S 71.086 3,07 — 14,0 36,5 24,8 16,3 8,4 — — 
G W 53.292 2,92 14,6 35,8 24,5 15.4 10.2 

P K P 21.044 3,90 71,5 16,5 21,8 17,6 17,0 27,1 71,0 29,0 

F S J 40.913 4,65 140,9 18,8 24,0 25,3 7,1 24,8 53,0 47,0 

C S D 36.351 3,77 124,4 10,2 23,1 18,7 11,4 36,6 59,3 40,7 

C F R 14.980 2,66 68,7 11,8 19,1 21,9 30,3 16,9 56,1 43,9 

C F B 49.261 2,97 12,2 20,9 24,7 7,0 15.7 64,8 35,2 

U S A 23 558 6,16 — 15,5 51,4 — 26,7 6,4 

*) na 1000 wagono-km. 

Największe w y d a t k i na pociągo-km ponoszą ko
leje A m e r y k i Półn., ale też te koleje otrzymują i naj
większe wpływy; z kole i E u r o p y duże w y d a t k i po
noszą koleje niemieckie; mniejsze w y d a t k i po prze
l iczeniu na fr. zł. na kole jach angielskich i belgi j 
skich wynikają ze spadku waluty tych krajów, a na 
kolejach rumuńskich wskutek bardzo słabej waluty. 
Ponieważ pociągi są bardzo różnych składów, więc 
wskazane jest mieć również w y d a t k i na osio-km; 
co do tego przodują P. K. P. 

W y d a t k i osobowe stanowią poważną pozycję; 
największy stosunek przypada na P. K. P., następnie 
na koleje niemieckie; z tego bynajmniej nie wynika, 
iż pracownicy kolejowi na P. K. P. są najlepiej opła
cani; jest to przeważnie wynikiem tego, iż P. K. P. 
wykonywają bardzo wiele robót własnymi środkami, 
podczas gdy inne koleje więcej korzystają z dostaw 
wytwórni prywatnych; więcej dokładne wyjaśnienie 
można by otrzymać, gdyby się porównało przecięt
ne zarobki pracowników różnych kole i . 

N a podstawie tablicy tej można by porównać po
dział wydatków na różne służby; tutaj jednak trze
ba wziąć pod uwagę, iż zakres czynności służb na 
kole jach nie jest jednakowy; dlatego też % stosu
nek wydatków waha się w dużych granicach, jako 
to: 
w służ. drog. od 11,8% ( C F R ) do 25,6% ( D R B ) , 
w „ ruchu „ 19 ,1% ( C F R ) do 4 0 , 1 % ( D R B ) , 
w „ trakc j i „ 13,4% ( C F B ) do 25 ,3% ( F S J ) , 
w ,, warszt. ,, 7 , 1 % ( F S J — wiele napraw 

taboru w y k o n y w a się w wytwórniach pry
watnych) do 30 ,3% ( C F R ) . 

Oprócz wydatków eksploatacyjnych są jeszcze 
dość duże wydatki , jak oprocentowanie kapitału in 
westycyjnego i pożyczek, wpłaty do skarbu i inne; 
np. na kole jach francuskich w y d a t k i te wynoszą 
około 3 0 % wpływów eksploatacyjnych, na kolejach 
angielskich około 20%, niemieckich około 13%, na 
P. K. P. tylko 8»/o. 

Tabl ica 12 zawiera dane o personelu kole jowym. 
Ilość personelu na kolejach stale się zmniejsza po
mimo zwiększenia ruchu; w porównaniu z r. 1932 
zmniejszenie to licząc na pociągo-km stanowiło: 
największe 22%; na kole jach belgi jskich i czechosło
wackich, 20"/o na P. K. P., 1 0 % na kolejach włos
kich, 1 5 % na kolejach niemieckich, 7 % na francu
skich i 8 % na amerykańskich. 

T A B L I C A 12. 

Personel kolejowy. 

N
az

w
a 

ko
le

i 

Ilość pracowników % podział na s łużby 

N
az

w
a 

ko
le

i 

og
ól

n
a B 

a S 
B - na

 1
00

0 
p

o
c-

k
m

 

na
 1

00
00

0 
os

.-
k

m
. 

d
ro

go
w

. 

st
ac

. 

pociągowa 

2 i w
ar

sz
t.

 

in
ne

 

D R B 659.943 12,14 0,85 2,22 17,3 34,2 1,76 10,5 24,2 7.04 

Franc. 320.506 — — — — — — — — 
Etat 75.563 S 21 1,03 6.33*) 22,5 30,5 6,08 10,8 20,0 11,12 

P L M 108.464 10,94 0,93 4,35*) 20,2 33,7 7,86 7,82 21,9 8,52 

Ang. 559,356 — — — — — — — — — 
L M S 222.869 — — — 14,1 32,3 3,62 15,2 14,6 20,18 

G W 98.290 — — — 14,9 30,7 3,63 15,1 16,9 18,77 

P K P 160.620 8,94 1.51 2.78 23,2 28,5 6,85 8.11 23,5 9,84 

F S J 133.408 7,92 0,90 2,74 18,6 30,5 10,10 9,32 19,2 11,28 

C S D 145.853 10,80 1,12 3,71 29,9 30,1 8,75 13,0 12,2 6,05 

C F R 82.179 7,33 1,30 3,40 17,6 21,2 11,80 7.43 33,40 8.57 

C F B 76.784 15,82 0,95 — 24,5 34,2 4,74 10,9 20,9 4,76 

U S A 2,80 0,73 2,59*) — — — — 

*) Na 100000 wagonoJkm. 

Najmniejszą ilość pracowników na pociągo-km 
i os io-km wykazują koleje amerykańskie, w E u r o 
pie — niemieckie, włoskie, belgijskie i francuskie 
P L M ; jednakże mniej l i czny personel nie zawsze 
idzie w parze z najmnie jszymi wydatkami np. na k o l . 
niemieckich najmniej personelu p r z y p a d a na pocią
go-km a wydatki osobowe w stosunku do ogólnych 
nie wiele sie różnią od P. K. P. 

Rocznik U I C podaje również statystykę w y 
padków na kole jach; niektóre dane z tej statystyki 
podane są w T a b l . 13; warto podkreślić, iż koleje 
Z S R R wiadomości tych nie podają. 

Z tablicy tej w i d z i m y , że najwięcej wypadków, 
licząc na pociągo-km, ma miejsce na kole jach ame
rykańskich, a z kolei Europy — na P. K. P.; ze 175 
wypadków na P . K . P . było 69 zderzeń, przeważnie 
na stacjach i 106 wykolejeń, z których 64 na sta
cjach. 

Największą ilość zabitych podróżnych wykazują 
koleje rumuńskie, najmniej koleje belgi jskie; za
dziwiające jest, iż koleje amerykańskie wykazują 
zero zabitych. Pasażerów rannych najwięcej było 
na kole jach angielskich, najmniej na kole jach nie
mieckich, francuskich i belgi jskich. 
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T A B L I C A 13. 

Wypadki na drogach żelaznych. 

Nazwa 
kolei 

I l o ś ć w y p a d k ó w Ilość zabitych i rannych 

Nazwa 
kolei 

na
 

10
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k
m
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n
ii

 

na
 

10
00

00
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po
c.

 k
m

*)
 

p o d r ó ż n y c h 
na 10.000.000 
p a s a ż . - k m . 

p r a c o w n i k ó w 
kole jow. na 

1.000.000 
pociqgo-ktn 

o s ó b postron
n y c h na 
1.000.000 

p o c i ą g o - k m 

Nazwa 
kolei 

na
 

10
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m
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n
ii
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00

00
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c.
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m

*)
 

z abi t . . rannych zabit . rannych zabit . rannych 

DRB 1,35 0,94 0,02 0,10 0,47 1,00 0,35 0,41 

Franc. — — — — — — — 
Etat 0,66 0,85 0,03 0,11 0,46 3,26 0,87 0,83 

P L M 1,33 1,13 0,03 0,18 0,52 8,91 0,39 0.41 

Ang. — 
L M S 2,41 1,04 0,02 1,87 0,36 4,47 0,06 0,14 

G W 1,01 0,56 0,02 1,78 0,17 3,67 0,11 0,20 

P K P 0,98 1,65 0,07 0,28 0,85 2,70 2,74 1,91 

F S J 0,42 0.47 0,04 0,27 0,41 0,99 0,88 0,69 

C S D 0.67 0,70 0,04 0,51 0,52 2,34 0,56 0,98 

C F R 0,51 0,90 0,13 0,51 1,61 4,68 3,62 3,43 

C F B 1,38 0,83 0.01 0,19 0,32 0,53 0,48 0,51 

U S A 1,74 4.54 0,00 0,68 0,38 6,07 3,16 5,69 

*) Zwiększenie o 1.000.000. 

Gorze j było z pracownikami ko le jowymi : naj
więcej zabitych i rannych było na kole jach rumuń
skich, najmniej zabitych na kole jach angielskich 
i belgi jskich. B a r d z o dużą ilość rannych wykazują 
koleje francuskie P L M i koleje amerykańskie; naj
mniej koleje belgijskie, włoskie i niemieckie. P. K. P. 
wykazują dość dużą ilość zabitych; stosunkowo 
mniej rannych. Z osobami postronnymi, t. j . ani po
dróżnymi ani pracownikami kole jowymi, w y p a d k i 
te były dość l iczne; najgorzej było na kolejach A m e -
meryki Płn., a w Europie na rumuńskich i P. K. P.; 
pod tym względem najlepiej sytuacja przedstawia 
się na kolejach angielskich. 

Przytaczając te dane muszę zastrzec, iż trudno 
wydać opinię o bezpieczeństwie ruchu na podstawie 
statystyki za jeden rok; sprawa ta wymaga bardziej 
szczegółowego badania, uwzględniającego wszystkie 
czynniki składające się na bezpieczeństwo ruchu. 

Do przytoczonych wyżej zestawień były podane 
uwagi dotyczące pojedynczych tablic ; na zakończe
nie warto podać k i l k a uwag odnoszących się do p o l 
skich kolei państwowych, mianowicie : 

1. Spółczynnik eksploatacyjny P. K. P. nie jest 
gorszy od innych kolei oprócz angielskich; spół
czynnik zaś finansowy jest łepszy, ale to wynika 
z tego, iż P. K. P. nie ponoszą tyle ciężarów co inne 
koleje; niezbędne jest dążenie do dalszego obniże
nia spółczynnika eksploatacyjnego, co dałoby moż
ność odliczeń na amortyzację i na stające się palącą 
koniecznością odnowienie urządzeń kolejowych. 

2. Profil linii P. K. P. jest łagodniejszy niż na 
innych kolejach, to daje możność wożenia cięższych 
składów i sprzyja zmniejszeniu wydatków, szczegól
niej na paliwo do parowozów. 

3. Ruch stale wzrasta, ale na większości linii 
mógłby być zwiększony jeszcze, może nawet bez nie
zbędności dodatkowych urządzeń; zwiększenie takie 
nie zależy jednak od kolei, a od stanu gospodarcze
go i przemysłowego kraju; jeżeli stan taki się po
prawi, P. K. P. będą w stanie uczynić zadość zapo
trzebowaniu. 

4. Zaopatrzenie w tabor kolejowy liczebnie jest 
wystarczające do obecnych potrzeb, ale wyzyskanie 
taboru, szczególnie parowozów, jest zbyt intensyw
ne fi); zwracają również uwagę duże przebiegi próż
nych wagonów towarowych — jest to jednak czę
ściowo skutkiem charakteru przewozów jednostron
nych, jak węgla, drzewa. 

5. Wydatki na pociągo-km nie są nadmierne, 
ale dałyby się zmniejszyć, gdyby przewozy były 
większe. 

6. Personel kolejowy przypadający na pocią
go-km jest stosunkowo liczniejszy niż na innych ko
lejach, wynika to z niedostatecznej gęstości ruchu 
oraz ze sposobu wykonywania wielu robót środkami 
kolejowymi zamiast korzystania z pomocy wytwórni 
prywatnych. 

7. Wypadki kolejowe są dość częste, jest to 
przeważnie spowodowane brakiem odpowiednich 
urządzeń, a również brakiem odpowiedniego perso
nelu i jego przeciążeniem w pracy oraz nadmiernymi 
obowiązkami nie wynikającymi bezpośrednio z czyn
ności służbowych. 

") Patrz Inżynier Kolejowy z 1937 r., nr ł/143 i 3/151. 

RESUME. En se basant sur la Statistiąue Internationale des chemins de fer, 1'auteur discute 
les resultats economiąues des Chemins de Fer de l'Etat Polonais ainsi que de quelques autres reseaux 
pour 1'annee 1936, et il fait comparer les resultats en question avec ceux, obtenus pour quelques annees 
precedentes. 11 resulte de cette comparaison qu'en 1936 on a pu constaier une certaine amelioration 
economique sur les chemins de fer, quoique les resultats generaux de l'exploitation etaient moins fa-
uorables que ceux de 1'annee 1929 — periode de la plus bonne conjoncture apres la Grandę Guerre. Le 
coefficient de l'exploitation des Chemins de Fer de 1'Etat Polonais a ete a peu pres egal aux coefficients 
de plusieurs autres reseaux. Ce coefficient etait cependant moindre que celui des reseaux anglais et de 
l'U. S. A. II conuient de souligner que les Chemins de Fer Polonais exploitent leur materiel roulant 
le plus intensiuement, en mettant en circułation les trains les plus charges. 

Do Nr. 4 ( 1 6 4 ) „ Inżyn iera Ko le j owego " 

do łqczony jest Nr. 4 ( 1 3 2 ) 

„Przeglądu Zagran icznego Piśmiennictwa K o l e j o w e g o " . 
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Sieć zasilająca Węzeł Kolejowy Warszawski —™ 

Prace związane z pierwszym etapem elektryf i 
kac j i Węzła Kole jowego Warszawskiego, a więc 
montaż sieci trakcyjnej , budowa podstacji prostow
nikowych i l in i i zasilających te podstacje, zostały 
zakończone. Budowę podstacj i prostownikowych 
oraz sieci trakcyjnej powierzono angielskim firmom 
elektrycznym ,,The Engl ish Electr ic Co L t d " i , .Me
tropoli tan-Vickers E lec t r i ca l Co L t d " . 

F i r m y te prowadziły budowę pod nadzorem 
B i u r a E l e k t r y f i k a c j i Węzła Kole jowego Warszaw
skiego. Natomiast sieć zasilająca została zapro
jektowana i prawie całkowicie wykonana przez 
personel Po lsk ich K o l e i Państwowych. Postaram 
się pokrótce opisać sieć trakcyjną oraz podstacje 
prostownikowe. 

Sieć trakcyjna służy do doprowadzenia energii 
elektrycznej od podstacj i do elektrowozów. Sieć 
ta wykonana została jako sieć górna typu łańcu
chowego. M i e d z i a n a l inka nośna, na której p r z y 
pomccy odpowiednich wieszaków zamocowane są 
druty jezdne, umocowana jest do wysięgów słu
pów trakcyjnych. Długości wieszaków są tak do
brane, iż drut jezdny praktycznie zawieszony jest 
poziomo, gdyż wraz z powiększeniem się zwisu 
l i n k i nośnej zastosowano krótsze wieszaki, w pobliżu 
zaś słupów dłuższe. Odległość między słupami 
.przelotowymi obrano 72 m, między zaś słupami 
odporowymi, kotwowymi 1300 m. Słupy przeloto
we zostały wykonane jako słupy stalowe złożone 
z 2 ceowników N r 12 powiązanych ze sobą ukośni
kami z płaskownika. N a słupach umocowane są 
wysięgi osiowo, co pozwala na ich obrót, podczas 
zmiany temperatury. 

Słupy odporowe dzielą całą sieć na odcinki , 
t. zw. przęsła naprężenia, zakończone przec iwwa
gami żeliwnymi, które naprężają sieć zawsze jed
nakowo, niezależnie od zmian temperatury. Każda 
zatem zmiana temperatury powoduje ty lko piono
we przesuwanie ciężarów na słupach kotwowych, 
wskutek kurczenia się lub wydłużania się przewo
du, naprężenie pozostaje jednak niezmienione 
i zwis l i n k i nośnej jest zawsze ten sam. 

Sieć trakcyjna na odcinkach l i n i i ze lektryf iko
wanych oraz na stacjach jest podzielona na sze
reg odcinków, łączonych ze sobą za pomocą w y 
łączników i odłączników. Robi się to w celu zwięk
szenia pewności ruchu. W p r z y p a d k u bowiem u-
szkodzenia sieci w pewnym miejscu, można uszko
dzony odcinek odłączyć i na pozostałej sieci pro
wadzić ruch normalny. Sekcjonowanic sieci umoż
l iwia też naprawę lub rewizję pewnych odcinków 
sieci bez wstrzymywania ruchu na innych. 

Ponieważ do trakc j i elektrycznej w Węźle K o 
le jowym W a r s z a w s k i m zastosowano prąd stały 
o napięciu 3000 V , a elektrownie zasilające Węzeł 
przesyłają prąd zmienny 3-fazowy o napięciu 
35.000 V , do przetwarzania tego prądu na prąd 
stały służą właśnie podstacje prostownikowe. 

W pierwszym etapie e lektryf ikac j i Węzeł W a r 
szawski zasi lany jest przez 6 podstacji , odpowied
nio rozmieszczonych wzdłuż zelektryf ikowanych 
odcinków, w odległościach 20—24 k m . 

Podstacje trakcyjne są typu napowietrzno-we-
wnętrznego. A p a r a t u r a rozdzie lcza 35 k V wraz 
z transformatorami obniżającymi jest napowietrz
na, natomiast wewnątrz budynku znajduje się apa
ratura prądu stałego, prostowniki rtęciowe, oraz 
urządzenia sterownicze. Transformatory o przekładni 
35000/2650 V są bezpośrednio połączone z prostow
nikami, przetwarzającymi prąd zmienny 2650 V 
na stały 3300 V, który zasi la sieć jezdną. 

Sieć zasilająca podstacje prostownikowe o na
pięciu 35000 V została wybudowana, z wyjątkiem 
odcinka l in i i W a r s z a w a — Otwock, przez Dyrek
c ję Warszawską sposobem gospodarczym. 

Budowa l in i i zasilającej podstację w Otwocku 
została powierzona firmie prywatnej „Wielkopol
skie Towarzystwo E l e k t r y c z n e " . Zadaniem sieci za 
silającej jest doprowadzenie energii elektrycznej 
do podstacj i prostownikowych, gdzie, jak wspom
niano wyżej, energia prądu zmiennego przetwarza
na jest na energię prądu stałego, którą użytkuje
my do poruszania elektrowagonów. 

Sieć zasilająca czerpie energię elektryczną 
z dwu elektrowni połączonych równolegle, W a r 
szawskiej Mie j sk ie j , oraz E l e k t r o w n i Okręgu W a r 
szawskiego w Pruszkowie . 

Zasilanie Węzła Kole jowego Warszawskiego 
zostało powierzone obu elektrowniom dlatego, iż 
żadna z tych elektrowni nie była w stanie podjąć 
się sama dostawy energii do zasilania Węzła, ze 
względu na brak niezbędnych rezerw oraz koniecz
ność l iczenia się ze stałym przyrostem obciążenia 
na obszarach zasi lanych przez obie elektrownie. 
Prócz tego zasilanie z d w u elektrowni pożądane 
jest ze względu na pewność ruchu, gdyż Węzeł K o 
le jowy W a r s z a w s k i jako bardzo poważny odbiorca 
powinien być zasi lany przynajmnie j z 2 niezależ
nych źródeł energii. W tym celu elektrownie przy
stosowane zostały do pracy równoległej i połączo
ne są ze sobą osobną linią, która łączy roz
dzielnie tych elektrowni. L i n i a la została wykona
na w postaci kabla 3 faz. typu Hochstadtera o prze
k r o j u 3 X 120 m n r i napięciu 35000 V i służy do 
równoległej pracy obu elektrowni, oraz w razie po
trzeby do wymiany energii. 

Każda z obu elektrowni zasila osobno niezależ
ną część sieci 35 k V Węzła Kole jowego W a r s z a w 
skiego tak, że normalna część sieci kolejowej zasi
lanej przez elektrownię w Pruszkowie jest oddzie
lona od sieci zasilanej przez elektrownię W a r s z a w 
ską. W ten sposób narazie nie istnieje podwójne 
połączenie obu elektrowni, które stwarzałoby pewne 
trudności natury technicznej. G d y b y jednak l inia 
łącząca obie elektrownie została uszkodzona, wtedy 
możliwa jest praca równoległa po przez sieć kole
jową. 

E lekt rownia Pruszkowska oraz Warszawska 
M i e j s k a dostarczają energię l in iami kab lowymi do 
3-ch r o z d z i e l n i : w Pruszkowie , w Warszawie Z a 
chodniej i na wybrzeżu Kościuszkowskim. Z roz
dzie lni tych wychodzą linie zasilające bądź kablo
we, bądź też napowietrzne do 6-ciu podstacj i pro
stownikowych tak, iż każda z podstacj i zasilana jest 
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z dwu stron w celu zwiększenia bezpieczeństwa ru
chu na wypadek uszkodzenia jednej z l i n i i . 

Obecnie są wybudowane i uruchomione przez 
P . K . P . trzy odcinki l in i i napowietrznych o napięciu 
35000 V i przekro ju miedzi 3 X 70 m m 2 oraz jed
na l inia kablowa łącznej długości około 100 km. 

W tym roku na wiosnę przewidziana jest budo
wa l in i i rezerwowej Otwock — Miłosna 15 k m 
oraz ułożenie drugiego kabla, jako rezerwowego, do 
zasilania prawego brzegu Wisły. 

L i n i a napowietrzna W a r s z a w a — Otwock łącz
nej długości około 27 k m składa się z dwu zasad
niczych odcinków, przy c z y m jeden odcinek dłu
gości około 22.5 k m został wykonany w postaci l i 
ni i jednotorowej, drugi zaś na terenie m. st. War
szawy i Otwocka wykonany jest jako dwutorowy 
(6 przewodów), ze względu na przyszłą budowę l i 
nii w kierunku podstacj i w Miłośnie. 

Podstacja w Miłośnie będzie połączona w tym 
roku linią 35 k V z rozdzielnią p r z y podstacji na 
st. W a r s z a w a Wschodnia oraz z rozdzielnią przy 
podstacj i w Otwocku. Takie rozwiązanie (trójkąt 
W a r s z a w a W s c h . — Otwock — Miłosna — W a r 
szawa Wschodnia) zapewnia ciągłość zasilania 
prądem tych podstacj i . 

Tak samo odcinek l in i i W a r s z a w a — Żyrardów 
na terenie m. W a r s z a w y wybudowano jako dwuto
rowy ze względu na przyszłą budowę l i n i i w kie
runku Błonia w 2-gim okresie e lektryf ikac j i . 

Pozostałe odcinki l i n i i zasilających są wykona
ne jako jednotorowe na słupach drewnianych zwy
kłych lub A - o w y c h z wyjątkiem k i l k u słupów p r z y 
poważnych skrzyżowaniach, które zostały wykonane 
jako żelazne kratowe. Ponieważ w drugim etapie 
e lektryf ikac j i przewidziane są jeszcze l inie w kie
runku Jabłonny, więc B iuro E l e k t r y f i k a c j i zmieniło 
zaprojektowaną przez Dyrekcję Warszawską linię 
napowietrzną 6000 V- do zasilania Warsztatów M e 
chanicznych na Pelcowiźnie na linię o napięciu 
35000 V, jako odcinek przyszłej l i n i i zasilającej do 
Jabłonny. B u d o w a tej l i n i i rozpocznie się na wio
snę. 

A . Linia kablowa. 

L i n i a kablowa stanowi część sieci zasilającej 
Węzeł K o l e j o w y W a r s z a w s k i . 

Została ona wykonana w postaci kabla 3 faz. 
0 żyłach miedzianych okrągłych typu Hochst i id-
tera i przekro ju 3 X 70 m n r . Napięcie nominalne 
35000 V; kabel ma zasilać energią elektryczną pra
wy brzeg Wisły . 

N a całe j długości trasy, z wyjątkiem tunelów, 
mostów, wiaduktów itp., kabel został ułożony w 
zwykłym rowie k a b l o w y m głębokości około 1 m na 
podsypce z piasku o grubości warstwy około 5 cm 
1 po ułożeniu znów przysypany piaskiem w celu 
lepszej konserwacj i . Wysokość warstwy piasku na 
dnie rowu wynosi razem około 25 cm. Ce lem ochro
ny kabla od uszkodzeń mechanicznych, piasek, 
w którym spoczywa kabel , został p r z y k r y t y jedną 
warstwą cegieł poprzecznie do kabla (rys. 1). 

P r z y skrzyżowaniach l in i i kablowej z torami 
kole jowymi lub drogami publ icznymi, kabel został 
ułożony w odpowiednich rurach żelaznych, zako
panych na głębokość od 1,5 m, średnicy 150 mm. 
R u r y zostały ułożone możliwie prostopadle do dro
gi krzyżowanej lub toru, przy c z y m długość rur 
odpowiada długości podkładów kole jowych lub sze
rokości krzyżowanej drogi . 

N a betonowych ścianach oporowych, kabel jest 
przymocowany do skarp przy pomocy osobnych 
uchwytów (rys. 2). 

Rys, 1. 

W tunelach kabel został ułożony w osobnym ka
nale betonowym (rys. 3). Kanał ten po ułożeniu ka
bla wypełniony został suchym piaskiem, wylany 

Rys. 2. 

cienką warstwą asfaltu i pokryty płytami betono
w y m i o długości około 1 m. 

N a wiaduktach ułożono kabel w odpowiednim 
k o r y t k u podobnie jak w tunelu. 
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K a b e l dostarczyła i zmontowała „Krakowska 

Fabryka K a b l i " pod nadzorem Biura E l e k t r y f i k a 
cj i W . K . W . 

Rys. 3. 

B. Linie napowietrzne. 

Jako podstawowy materiał do budowy l in i i za
silających jest stosowane dzisiaj drzewo lub żel
bet. Słupy żelazne stosuje się do budowy l i n i i bar
dzo wysokich napięć rzędu 110 lub 220 k V . W y s o 
k a wytrzymałość słupów żelaznych p o z w a l a na sto
sowanie jak największych rozpiętości. P o z a t y m słu
py żelazne stosowane są w l iniach o średnim wy
sokim napięciu jak np. 30 k V w przypadkach skrzy
żowań z ważnymi obiektami państwowymi lub osie
dlami oraz w t. zw. l iniach mieszanych, w których 
słupy przelotowe projektuje się jako drewniane 
lub żelbetowe, natomiast odporowe i odporowo-na-
rożne — jako żelazne. 

Z punktu widzenia mechanicznego jest to roz
wiązanie dobre, pod względem jednak elektrycz
nym taka kombinacja jest niedogodna, gdyż wtedy 
każdy słup żelazny jest punktem słabym l i n i i , 
mniej odpornym przeciwko wyładowaniom atmo
sferycznym. 

Drzewo jest materiałem najdawniej stosowanym 
do budowy l i n i i . Słupy drewniane l in i i napowietrz
nych odznaczają się taniością, łatwym transpor
tem i montażem, oraz, co najważniejsze, dużą opor
nością elektryczną. L i n i a wybudowana na słupach 
drewnianych góruje pod względem e lektrycznym 
nad linią na słupach żelaznych, lub prowadzoną na 
słupach drewnianych lecz z uziemionymi poprzecz
kami. 

Ostatnio badania prowadzone w A m e r y c e i R o 
sj i wykazały, iż drzewo ma wybitne własności izo
lacyjne, szczególnie d la fal udarowych, powsta
łych wskutek wyładowań atmosferycznych, nieza
leżnie od rodza ju drzewa, jego nasycenia, stanu 
powierzchni i wilgoci . 

T a zaleta drzewa oraz jego taniość głównie za
decydowały o wyborze tego materiału jako podsta
wowego do budowy l i n i i e lektrycznych w zelektry
f ikowanym Węźle W a r s z a w s k i m . 

Ze względu jednak na ograniczoną wysokość 
slupów drewnianych oraz stosunkowo małą ich 
wytrzymałość mechaniczną, a z drugiej strony 
wziąwszy pod uwagę ograniczoną trwałość drzewa, 
musiano zastosować p r z y poważniejszych skrzyżo
waniach l in i i , oraz dla odcinków dwutorowych na 
terenie m. st. W a r s z a w y i Otwocka, słupy żelazne 
kratowe osadzone w fundamentach betonowych. 

N i e jest wykluczone, iż w przyszłości będą sto
sowane do budowy l i n i i zasilających W . K . W . słu
py żelazobetonowe. 

Stosowanie słupów żelbetowych do l i n i i elek
trycznych wysokiego napięcia jest jeszcze w P o l 
sce stosunkowo mało znane Linie te jednak ma
ją dużo zalet. Żelazobetonowe słupy są przede 
wszystkim bardzo odporne na działania atmosfe
ryczne. Są one niemal wieczne. N i e wymagają żad
nej konserwacji , co jest bardzo ważne, gdyż tutaj 
nie mają miejsca przymusowe okresowe wyłącze
nia l in i i , a więc przerwy w ruchu, jak to ma miej
sce w p r z y p a d k u słupów żelaznych, które należy 
co parę lat malować, lub drewnianych, których 
trwałość jest ograniczona i d la słupów dobrze im
pregnowanych wynosi najwyżej 15—20 lat. 

Budowa l in i i na słupach żelbetowych wypada 
jednak o jakieś 30''/<i droższa niż na drewnianych, 
ale tańsza niż na żelaznych. O d c i n k i jednotorowe 
wykonano na słupach drewnianych zwykłych lub 
A - o w y c h z wyjątkiem k i l k u słupów p r z y skrzyżo
waniach dworców kole jowych i miast; te słupy zo
stały wykonane jako żelazne kratowe typu wspor
nikowego. 

W celu zabezpieczenia drzewa przed gniciem 
i zniszczaniem go przez robactwo, głównie te z ja
wiska ograniczają trwałość słupa), stosowane są 
różne sposoby nasycania drzewa specjalnymi środ
kami. 

Słupy sosnowe użyte do budowy l in i i W . K . W . 
są nasycone olejem smolistym systemem Rupinga 
z zawartością około 60 kg/m3 oleju. Jest to dzisiaj 
jeden z naj lepszych i najwięcej stosowanych spo
sobów nasycania słupów. 

Rozpiętość podstawowa odcinków l in i i jednoto
rowej wynosi 150 m, w pewnych jednak p r z y p a d 
kach ze względu na warunki lokalne rozpiętości są 
mniejsze. 

Rozpiętość gospodarczo najkorzystniejsza d la 
tego typu l in i i wynosi około 200 m, jednak ze wzglę
du na to, że linie przebiegają prawie wyłącznie obok 
torów kole jowych, w miejscach gęsto zaludnionych, 
obok dworców, budek dróżników itp. musiano za
stosować rozpiętości mniejsze. 

Normalną długość słupów, odpowiadającą roz
piętości 150 m, przyjęto 13 m. 

Wszys tk ie słupy drewniane są opatrzone w od
powiednią obsadę podziemną. 

N a rys. 4 w i d z i m y normalny słup przelotowy 
wykonany jako bliźniaczy. 

Składa się on z 2 drągów całkowitej długości 
13 m każdy i średnicy u wierzchołka 16 cm, połą
czonych ze sobą śrubami % " i związanych z 5 k l i 
nami z suchego drzewa dębowego, w odstępie 
2,8 m jeden od drugiego. 

Jest to t. zw. wzorowe zespolenie, które pozwa
la liczyć, gdy siła gnąca działa w płaszczyźnie osi 
obu drzew, na moment wytrzymałości równy po
trójnej wartości momentu pojedynczego drzewa. 

Słupy bliźniacze obrano dlatego, że rynek 
drzewny nie mógł dostarczyć 13 metrowych słu
pów większej średnicy wierzchołka (około 24—25 
cm) c z y l i takich, które by można było używać jako 
pojedyncze. 

Prócz tego zastosowano je z uwagi na wytrzy
małość l in i i , która obsługując trakcję musi zapew
nić jej nieprzerwalność dostawy prądu do sieci 
trakcyjnej . 

Konstrukc ja wsporcza na słupach przelotowych 
jest wykonana z żelaza ceowego N r 8. 

Górna część konstrukcj i ma jeden otwór na 
trzon izolatorowy, dolna zaś stanowi półkę wyko
naną z dwóch ceowników N r 8, na krańcach połą-
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czonych płaskownikiem grubości 8 mm z otworami 
na 2 trzony izolatorowe. Górną część konstrukcj i 
Dołączono z dolną p r z y pomocy płaskownika 
50 X 8 długości 770 mm. 

Rys, 4. 

Konstrukc ja wsporcza przymocowana jest do 
słupa przy pomocy 4 sworzni 0 %". 

Słup przelotowy jest zakopany na głębokość 
2,2 m. Ustój słupa w ziemi zapewniają 3 be lki pół-

długości 110 cm, — z drugiej strony słupa na 
wysokości około 1,5 m od stopy. 

Słupy przelotowe z obostrzeniem 2-go stopnia, 
stosowane w razie przejścia l in i i przez osiedla lub 
skrzyżowania dróg i torów kole jowych mniejszej 
wagi, są wykonane jako A - o w e pojedyncze, przy 
c z y m każdy drąg ma średnicę u wierzchołka 21 cm. 

Słupy tego rodzaju w kierunku l i n i i są mocniej
sze niż w kierunku prostopadłym, jak to ma mie j 
sce w p r z y p a d k u zwykłych słupów przelotowych, 
ze względu na wymagane przez przepisy dodatko
we obliczenia słupa z obostrzeniem 2-go stopnia na 
umyśloną siłę poziomą na średniej wysokości za
wieszenia i działającej wzdłuż l in i i , jednak z do
puszczeniem naprężenia zwiększonego. 

Konst rukc ja wsporcza (rys. 5) wykonana jest 
z ciownikćw N r 10, p r z y c z y m przewidziane są po 2 
(otwory na trzony izolatorowe ze względu na po
dwójne zawieszenie przewodu, jak tego wymagają 
przepisy. Oddzie lne drągi są powiązane ze sobą 
śrubami % " i k l inami , d la zabezpieczenia od wza
jemnego przesuwania w kierunku pionowym oraz 
rozporka z okrąglaka, pod którym znajduje się śru
ba ściągająca 1". Głębokość zakopania słupa wy
nosi 2,2 m. 

Ustój słupa zapewniają sanie drewniane złożo
ne z dwu drągów okrągłych długości 3,2 m każdy 
i średnicy 0 20 cm, przymocowanych do słupa p r z y 
pomocy 2 śrub 1". Drągi są oparte na 2 parach be
lek okrągłych długości 1,5 m każda, powiązanych 
z saniami śrubami / i " i ze słupem przy pomocy 
sworzni 1" (rys. 6). 

Słupy narożne są wykonane jako słupy A - o w e 
pojedyncze lub bliźniacze, zależnie od kąta zała
mania l in i i , stopnia obostrzenia i wysokości słupa. 

N o r m a l n y słup narożny składa się z dwu drą
gów długości 13 m i średnicy u wierzchołka 20 cm 
każdy, p r z y c z y m kąt załomu l in i i wynosi około 12 
stopni. Poszczególne drągi są powiązane ze sobą 
śrubami % " oraz k l inem 10 X 20 cm. P o d rozpor
ka drągi są ściągnięte śrubą 1". Słup zakopany 
jest na głębokość 2,2 m. 

Ustój słupa stanowią sanie drewniane złożone 
z 2 okrąglaków długości 3,7 m i 0 22 cm, przymo-

okrągłe 0 25 27 cm ułożone równolegle do l in i i , cowanych do słupa śrubami 1". Okrąglaki te są 
z których jedna najkrótsza (dł. 80 cm) umocowana oparte na 4 parach półokrąglaków 022, cm długo-
jest do słupa przy samej jego stopie, zaś dwie inne, ści 80 cm każdy. N a rys . 7 pokazany jest słup na-



rożny, lecz z obostrzeniem 2-go stopnia, wykonany 
jako A - o w y bliźniaczy. Jak widać, zastosowano po
dwójne zawieszenie przewodów. 

N a całe j długości l i n i i , w przybliżeniu co 8 — 
10-ty słup, są ustawione słupy odporowe, a więc na 
odległości 1,2—1,5 k m . 

czym obydwa ceowniki są powiązane z sobą kątow
nikami 50 X 50 X 5 oraz w miejscu zaczepienia 
haków odciągowych blachą 590 X 105 X 10. 

Rys, 6. 

Słupy odporowe odgrywają na l in i i rolę punk
tów stałych, nadają one l in i i właściwą tężyznę, mu
szą zatem być mocne i obliczone z pewnym zapasem, 
aby uniknąć częstej wymiany słupów tego rodza ju , 
co w praktyce przedstawia duże trudności. 

Rys, 7. 

Każdy słup odporowy złożony jest z 2-ch słupów 
A - o w y c h w układzie bramowym (rys. 8). Szerokość 
bramy wynosi 1,3 m — wysokość około 13 m. Układ 
bramowy zastosowano jako bardzo mocny i sta
teczny. Średnica u wierzchołka każdego z 4-ch drą
gów wynosi 21 cm. Drągi, stanowiące słup 
A - o w y , połączone są ze sobą p r z y pomocy śrub 
0 K oraz rozporek z okrąglaków i śrub ściągają
cych 1". 

Konst rukc ja wsporcza (rys. 9) składa się z części 
górnej i dolnej . D o l n a część składa się z dwóch ce-
owników N r 8 powiązanych ze sobą p r z y pomocy 
kątowników 50 X 50 X 5 oraz blach 30 X 105 X 10 
na końcach konstrukcj i , gdzie przewidziane są 
otwory do zamocowania haków odciągowych do 
łańcuchów izolatorów wiszących. Górna konstruk
cja jest również wykonana z ceowników N r 8, przy 

Rys, 8. 

Obie konstrukcje są przymocowane 
przy pomocy śrub Vi". 

W słupach odporowych zastosowano izolatory 
odciągowe ze względu na duży naciąg przewodów 

do słupa 

Rys. 9, 

p r z y zastosowanym tu przekro ju miedzi 70 mm". 
Z tego względu słupy te jako słupy 2-ej kategorii 
obliczone zostały na wypadek pęknięcia skrajnego 
przewodu. Głębokość zakopania słupa 2,2 m. 

Ustój słupa stanowi podstawa saniowa złożona 
z 4-ch okrągłych belek długości 3,8 m i średnicy 
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20 cm, przymocowanych do słupa śrubami 
0 1 " oraz 4 okrąglaków długości 2,2 m każdy. 
B e l k i poprzeczne są przymocowane do podłużnych, 
głównych, p r z y pomocy śrub K" (rys. 10). 

Rys. 10. 

Nieraz przebieg trasy zaprojektowanej l i n i i 
wymaga zastosowania słupów t. zw. cdporowo-na-
rożnych. Słupy powyższe oblicza się tak, aby mo
gły pracować jednocześnie jako narożne i odporo-
we. 

L in ie mieszane mają słupy odporowe oraz 
odporowo-narożne żelazne, przelotowe - drewniane. 

N a l in i i W a r s z a w a — Żyrardów część słupów 
odporowych oraz wszystkie słupy odporowo-naroż
ne wykonane zostały jako żelazne. 

Rys. 11. 

O d c i n k i jednotorowe l in i i W a r s z a w a - W s c h o d -
nia — Otwock oraz W a r s z a w a - W s c h o d n i a — M i 
łosna mają wszystkie słupy odporowe oraz odporo
wo-narożne drewniane. 

Drewniany słup odporowo-narożny składa się. 
z 4 drągów w układzie p i r a m i d o w y m (rys. 11), wy
sokość słupa 13 m, średnica u wierzchołka każdej 
drągi wynosi 12 cm. Wszystk ie drągi są powią
zane z sobą śrubami V\" oraz k l i n a m i z suchego 
drzewa dębowego. N a wysokości około 6 m nad zie
mią piramida jest zaopatrzona w 4 rozpork i oraz 
4 śruby ściągające 1". Konst rukc ja wsoorcza skła
da się z części górnej i dolnej . Obie części wykona
ne są z cećwki N r 8 oraz dodatkowo usztywnione 
kątownikami 50 X 50 X 5 

Konstrukc je są przymocowane do słupa przy po
mocy śrub Ustój słupa stanowi 8 okrągłych 
b e k k 0 20 cm długości 3,6 m. Słup jest 2-giej 
kategorii , a zatem jak u słupa odporowego konstruk
cja w^porcza jest przystosowana do zawieszenia 
łańcuchów izolatorów odciągowych. 

Wyże j opisane słupy drewniane, zastosowane 
do budowy jednotorowych odcinków l in i i zasilają
cych W . K . W . , zostały zaprojektowane i obliczone 
zgodnie z , ,Przepisami Technicznymi na L in ie E lek
tryczne prądu silnego". To samo się tyczy oblicze
nia konstrukcj i wsporczych. 

Wszys tk ie konstrukcje żelazne były miniowane, 
po czym 2 razy malowane. 

L i n i e zasilające W . K . W . zostały wykonane 
z l i n k i miedzianej (wytrzymałości 38—40 kg/mm") 
przekro ju 3 X 70 mm'-. Układ przewodów na słu
pach drewnianych i jednotorowych żelaznych jest 
symetryczny i stanowi trójkąt równoboczny. O d 
ległość między przewodami wynosi 160 cm. 

D l a normalnego przęsła o rozpiętości 150 m naj
większy zwis wystąpi p r z y sadzi i wyniesie (według 
obliczeń) około 2,8 m. 

Największe dopuszczalne naprężenie dla l i n k i 
miedzianej przyjęto 19 kg/mnr. W przęsłach 
skrzyżowania z obostrzeniem 3-ćo stopnia przyjęto 
14 kg/mnr. O d c i n k i l in i i dwutorowe zostały wyko
nane na słupach żelaznych kratowych, przy czym 
wysokość słupów musiano dostosować do planów 
przyszłej rozbudowy miasta oraz l i cznych skrzyżo
wań l i n i i z torami kole jowymi, drogami i tp. To też 
wysokość słupów żelaznych wynosi przeciętnie 18— 
20 m, a nawet w niektórych przypadkach i 24 m, 
zależnie od warunków lokalnych, np. pierwsze 
orzęsło skrzyżowania przy podstacj i W a r s z a w a -
Wschodnia lub skrzyżowanie w W a w r z e . 

N a rys. 12 w i d z i m y jeden ze słupów przeloto
wych omawianej l in i i , rys. 13 przedstawia słup od-
porowy. Słupy odporowe i odporowo-narożne jak 
widać z rysunku, są mocniejsze, masywniejsze niż 
słupy przelotowe. Słupy przelotowe stoją w l i n i i 
prostej między przęsłami o jednakowej rozpięto
ści. Naciągi z obu stron są jednakowe, a więc zno
szą się wzajemnie. N i c też dziwnego, że słupy 
przelotowe są znacznie lżejsze od słupów odporo
wych lub odporowo-narożnych, które odgrywają 
rolę punktów stałych na l in i i , obciążone nieraz du
żym naciągiem jednostronnym. 

Słupy odporowe i odporowo-narożne, których 
wysokość nadziemna przekracza 15—16 m, są wy
konane jako 3-częściowe, przy c z y m krawężniki 
w poszczególnych częściach są wykonane z nastę
pujących kątowników: 

dolne piętro — 140.140.13, środkowe — 120.120. 
13 i górne — 100.100.10. Wszys tk ie ukośniki nato
miast — z kątowników 50.50.5. 

Słupy przelotowe zaś tej samej wysokości mają 
krawężniki z kątowników: w dolnym piętrze — 
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65.65.9, środkowym — 50.60.8 i górnym — 55.55.6. 
Ukośniki wszystkie jednakowe — 50.50.5. 

Ciężary oddzielnych słupów odpornych i odpor-
no-narożnych, zależnie od wysokości słupa i kąta 
załamania l in i i , wynoszą około 3 do 4 ton, natomiast 
słupy przelotowe ważą średnio około 1000 kg. 

Słupy żelazne wykonano nitowane, konstrukcje 
zaś wsporcze na słupy drewniane całkowicie spa
wane. W celu zabezpieczenia przed rdzewieniem 
wszystkie słupy zostały pominiowane, po czym 2 
razy malowane. Słupy żelazne na odcinkach l in i i 
jednotorowych niewiele się zasadniczo różnią od 
wyżej opisanych, mają mniejsze profi le żelaza i są 
nieco lżejsze. 

Układ przewodów na słupach żelaznych dwuto
rowych stanowi sześciokąt foremny, a więc układ 
symetryczny p r z y pracy obu torów, przy c z y m w ce
lu otrzymania przejrzystego układu jeden tor bie
gnie z jednej strony słupa, a drugi z drugiej . 

Odległość między przewodami na słupach że
laznych dwutorowych wynosi około 2,2 m. Słupy te 
zostały zaprojektowane tak, iż w każdej chwi l i mo-

Rys. 12. 

gą być przystosowane do pracy na napięcie 60 k V . 
N a odcinku dwutorowym słupy żelazne uziemio

no przy pomocy taśmy żelaznej ocynkowanej dłu
gości conajmniej 10 m i przekro ju 4 X 40 mm, uło
żonej wokoło fundamentu. Głębokość zakopania 
taśmy wynosi 60—80 cm. 

Liczne badania uziemień przeprowadzone ostat
nio w Szwajcar i i i w Niemczech wykazały, iż do 
urządz/ń uziemienia najlepiej nadaje się taśma 
miedziana lub żelazna ocynkowana, potem rury , 
a najgorsze w y n i k i dają płyty. 

Uziemienia słupów wykonano zgodnie z prze
pisami niemieckimi V. D . E . N a odcinkach jednoto
rowych l in i i oddzielne słupy żelazne uziemiono 
przy pomocy 2 rur żelaznych 1 ' / ' , wbitych na głę
bokość około 2,5 m. Opór uziemienia wszystkich 
słupów żelaznych l in i i dwutorowej połączonych l i n 
ką odgromową wynosi średnio 2,4 fi. Opór uzie
mienia poszczególnych słupów waha się od 7,5 do 
10 S . 

Słupy żelazne uziemiono ze względów elek
trycznych, oraz w celu zmniejszenia niebezpieczeń
stwa w razie, gdyby słup znalazł s'.ę pod napięciem 
wskutek np. uszkodzenia łańcucha izolatorów. 

Słupy żelazne dostarczyła P io t rowicka Fabry
ka M a s z y n w Piotrowicach Śląskich. 

W l iniach zasilających wysokiego napięcia uzie
miają niekiedy, prócz słupów żelaznych, konstrukcje 
wsporcze na słupach drewnianych, jakoby ze wzglę
dów bezpieczeństwa publicznego czy też dla zwięk
szenia bezpieczeństwa obsługi l i n i i . 

B iuro E l e k t r y f i k a c j i nie przystosowało się w tym 
p r z y p a d k u do powyższych przepisów i poprzeczek 

Rys. 13. 

żelaznych na słupach drewnianych nie uziemiono 
z powodów następujących. 

Dzięki własnościom izo lacy jnym drzewa, l inie 
wybudowane na słupach drewnianych zdolne są 
wytrzymać wyższe przepięcia niż na słupach żelaz
nych. Drzewo daje bowiem l i n i i dodatkową izola
cję, która nieraz ki lkakrotnie przewyższa izolację 
izolatora. Izolatory zatem na słupach żelaznych są 
bardziej narażone na przebicie niż na słupach drew
nianych. Jeżel i więc w l in i i zbudowanej na słupach 
drewnianych uziemimy konstrukcje wsporcze, to l i -
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nia taka pod względem przepięć będzie się tak za 
chowywała jak l inia o słupach żelaznych, c z y l i że 
spowodujemy znaczne obniżenie własności izo la 
cy jnych l i n i i . 

Z powyższego wynika , że nie należy uziemiać 
konstrukcj i wsporczych, a tym bardziej na słu
pach podlegających obostrzeniom p r z y poważnych 
skrzyżowaniach, gdzie chodzi właśnie o zwiększenie 
pewności ruchu l i n i i i bezpieczeństwa publicznego. 
Jeżel i bowiem przy skrzyżowaniu z obostrzeniem 
3-go stopnia, stosuje się podwójne zawieszenia 
przewodu przv zastosowaniu izolatorów wzmocnio
nych, to chyba nie po to, aby przez uziemienie kon
strukc j i wsporczej osłabić z powrotem izolację l i n i i 
w tym miejscu. 

Do umocowania przewodów na konstrukcjach 
wsporczych l in i i użyto izolatorów porcelanowych 
f irmy Ćmielów. Zastosowano izolatory dwóch ty
pów: stojące, oraz odciągowe talerzowe. N a słu
pach drewnianych, przelotowych lub narożnych za
stosowano izolatory stojące szerokokloszowe we
dług katalogu ,,Ćmielów" H W m 3 0 . Napięcie prze
skoku na mokro jednego izolatora 100 k V , N a słu
pach przelotowych lub narożnych z obostrzeniem 
2-go stopnia, zastosowano po 2 takie izolatory na 
fazę w celu podwójnego zawieszenia przewodu 
Trzony izolatorowe zastosowane do izolatorów sto
jących obrano według V . D . E . , p r z y c z y m użyto 
dwa rodzaje trzonów: trzony 0 1 Vi" o dopuszczal
nym naciągu 160 kg do słupów przelotowych, oraz 
trzony 0 17/' o dopuszczalnej sile poziomej 600 
kg, do wszystkich słupów narożnych oraz przelo
towych z obostrzeniem 2-go stopnia. 

Ze względu na duży naciąg przewodu, p r z y za
stosowanym przekro ju miedzi 70 m u r , na słupach 
drewnianych odporowych lub odporowo - na
rożnych oraz na wszystkich słupach żelaznych jed
notorowych zastosowano izolatory odciągowe typu 
talerzowego według katalogu f irmy „Ćmielów" 
typ C 28/12. 

Napięcie iskrowego przeskoku na mokro jedne
go izolatora 55 k V . Gwarantowana wytrzymałość 
mechaniczna 8.000 kg. 

Ze względu na to, że na terenie m. st. W a r s z a 
wy jest szereg skrzyżowań i zbliżeń wymagających 
2-go i 3-go stopnia obostrzenia, a na odcinku Ot
wock Świder, aż do słupa rozgałęźnego, l inia 
biegnie wzdłuż ulicy, oraz krzyżuje często linie te
letechniczne, niskiego napięcia itp., B iuro E l e k t r y 
f ikacj i zdecydowało stosować na odcinkach dwuto
rowych na słupach przelotowych również izolatory 
tylko wiszące. W ten sposób z jednej strony otrzy
mujemy ujednostajnienie konstrukcj i wsporczych 
i wyglądu l in i i , a z drugiej strony, co jest bardzo 
pożądane, wzmocnienie izolac j i odcinków dwuto
rowych l in i i , które będąc wybudowane na słupach 
żelaznych mają słabszą izolację niż odcinki jedno
torowe. N o r m a l n y łańcuch zawieszony na słupach, 
nie podlegających obostrzeniu, składa się 2 ogniw 
(rys. 14). Napięcie przeskoku na mokro tego łań
cucha 105 k V . 

P r z y obostrzeniu 2-go stopnia, a więc np. przy 
zbliżeniu l i n i i z torami kole jowymi lub drogą ko
łową, zastosowano łańcuch 3-ogniwowy (rys. 15) 
o przeskoku na mokro 155 k V , większym o 55%> od 
tegoż przeskoku na mokro dla izolatorów stojących 
typu H W m 30 stosowanych normalnie na l i n i i . 

D l a obostrzenia 3-go stopnia, a więc przy bardzo 
poważnych skrzyżowaniach l i n i i zastosowano łań

cuchy trójogniowe dwurzędowe połączone orczyka
mi (rys. 16). 

R y s u n k i 14, 15, 16 przedstawiają łańcuchy od
ciągowe izolatorów, stosowane na słupach żelaz-

Rys. 14, 

nych odporowych lub odporowo-narożnych. Słupy 
przelotowe mają łańcuchy nośne, które się różnią 
od poprzednich tylko sposobem umocowania prze
wodu (rys. 17). 

Rys. 15. 

W A m e r y c e oraz w Europie Zachodniej , a głów
nie we F r a n c j i , co raz więcej stosowane są dziś izo
latory szklane. W Polsce zaledwie parę l i n i i pracu-
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je z izolatorami szklanymi, lecz pochodzenia za
granicznego. Nie mamy więc jeszcze w tym kierun
k u żadnego doświadczenia. Sprawa stosowania izo
latorów szklanych do l i n i i wysokiego napięcia W . 

/ 

Rys. 16. 

K . W . jest również rozważana przez B iuro E l e k t r y 
f ikac j i . Izolatory szklane mogą być wyrabiane z su
rowców kra jowych w kra ju, tymczasem o porcela
nie tego powiedzieć nie można, gdyż pewne jej 
składniki musimy sprowadzać z zagranicy. 

Rys. 17. 

Ze względu na gospodarczą samowystarczal
ność państwa wprowadzenie do urządzeń elektrycz
nych wysokiego napięcia izolatorów szklanych jest 
dla nas sprawą pierwszorzędnej wagi . 

Jeżel i do dziś jeszcze istnieje opór przec iwko 
stosowaniu izolatorów szklanych na wysokie napię
cie, to przyczyną tego były obawy, że szkło w sto
sunku do porcelany ma za małą odporność 
na zmiany temperatury, małą wytrzymałoć mecha

niczną, zwłaszcza na uderzenia, oraz małą odpor
ność na wpływy atmosferyczne — hygroskepijność 
powierzchni szkła. P o z a tym dużą wadą szkła jest 
to, że jego wytrzymałość dielektryczna szybko ma
leje wraz ze zwiększaniem się grubości badanej 
płytki. 

Jednak liczne doświadczenia przeprowadzane 
zagranicą wykazały, iż dobrze wykonane izolatory 
szklane i z odpowiedniego szkła zupełnie nie ustę
pują izolatorom porcelanowym i pracują na l iniach 
z bardzo dobrym wynik iem. 

Pomiar oporu izolac j i l i n i i wykonany przyrzą
dem f irmy „Megger N r 203669" dał następujące 
w y n i k i : 

L i n i a W - w a — Otwock (pogoda wilgotna) faza 
R. S. T. względem ziemi — 20 M 

L i n i a Brwinów — Żyrardów (pogoda sucha) fa
za R. S. T. względem ziemi — 60 M Q. 
między poszczególnymi zaś fazami — 100 M 

Łańcuchy izolatorów wiszących są opatrzone na 
słupach żelaznych w rożki ochronne. C e l rożków 
jest d w o j a k i : ochrona l inki , a również izolatorów, 
od łuku elektrycznego w razie przeskoku na łańcu
chu, co jest szczególnie niebezpieczne dla l i n k i , 
oraz równomierniejszy rozkład napięcia na poszcze
gólne ogniwa; w danym p r z y p a d k u nie odgrywa to 
dużej ro l i ze względu na małą ilość ogniw w łań
cuchu. 

Według W e i c k e r a przy 3-ch członach w łańcu
chu napięcia rozłożą się następująco: 29,5, 31,6 
i 38,9'Yo licząc od konstrukcj i wsporczej ku prze
wodowi, zatem i bez rożków, p r z y tak małej ilości 
ogniw, napięcia na poszczególnych członach będą 
zadawalająco równe. 

Stąd wynika , iż przy napięciu rzędu 35 k V za
stosowanie rożków daje tylko jedną korzyść: ochro
nę l i n k i . Do tego celu wystarczy ty lko jeden, dolny 
rożek. Dlatego leż B iuro E l e k t r y f i k a c j i zastosowa
ło na wszystkich łańcuchach pojedynczych tylko 
rożki dolne. 

N a łańcuchach podwójnych założono rożki po
środku orczyka, przy c z y m na odcinku dwutoro
w y m założone zostały również rożki górne, w ce
lach eksperymentalnych. 

N a słupach drewnianych wogóle rożków nie sto
sowano, ponieważ rożki, tworząc iskiernik w ukła
dzie równoległym do izolatorów, wywołują gorszy 
rozkład pola, a co za tym idzie, obniżenie napięcia 
przeskoku; byłoby to bardzo niepożądane i wogóle 
niebezpieczne dla słupów drewnianych jako nie-
uziemionych. 

N a odcinku l i n i i dwutorowej , zmontowanej na 
słupach żelaznych, została zawieszona l inka stalo
wa ocynkowana o przekro ju 35 mm'', uziemiona po
średnio po przez uziemienia słupów żelaznych. 

Rozważając sprawę zastosowania l i n k i jak naj
ogólniej, rozpatrzmy, jakie wcgćle otrzymujemy 
korzyści przy zastosowaniu uziemionego przewodu 
ochronnego. 

Służy on przede wszystk im do ochrony l i n i i 
przed przepięciami statycznymi oraz indukowany
mi, a przy odpowiedniej wysokości zawieszenia nad 
przewodami roboczymi chroni je przed bezpośred
nim uderzeniem pioruna. Stosunek przepięcia na 
l in i i zabezpieczonej przewodem odgromowym do 
przepięcia na l in i i pozbawionej przewodu odgromo
wego nazywamy spółczynnikiem ochrony przewo
dów K. Według Petersen'a, przy zastosowaniu na 
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l in i i jednej l i n k i ochronnej, otrzymujemy K 

- 0,6 — 0,7, c z y l i że zastosowanie l i n k i uziemio
nej obniża przepięcia indukowane o 30 do 40Vi.. 

Ponieważ wartość ochronna l i n k i odgromowej 
prawie nie zależy od średnicy l ink i , ani od jej mate
riału, a głównie od położenia l i n k i względem c h r o 
nionych przewodów, przy wyborze przekro ju kie
rowano się więc początkowo głównie wytrzymało
ścią mechaniczną l i n k i . Dlatego też w celu osiągnię
cia dostatecznie dużej wytrzymałości stosowane są 
przeważnie l i n k i stalowe, przy czym przekrój l i n k i 
dobiera się w zależności od wielkości przęseł l i n i i . 
D l a rozpiętości do 200 m wystarcza w zupełności 
przekrój 35 mm'J. Dlatego też w liniach Węzła K o 
lejowego Warszawskiego, mających rozpiętości 
poniżej 200 m, zastosowano właśnie ten prze
krój . Ponieważ zbyt wolne odprowadzanie ładun
ków zebranych na lince odgromowej stanowi nie
bezpieczeństwo bezpośredniego przeskoku z l i n k i 
ochronnej na przewody robocze, stosują niekiedy 
l i n k i ochronne nie ze stali , lecz z innych materiałów 
przewodzących jak np. stalowo-glinowe lub ze stali 
miedziowanej , 

Jak wspomniano wyżej, ochronne działanie l i n 
k i uziemionej uwarunkowane jest głównie odległo
ścią między przewodami i linką, p r z y czym spół-
czynnik ochronny jest tym korzystnie jszy im b l i 
żej przewodów zawieszona jest l inka ochronna. Ze 
względu jednak na ochronę l in i i przed bezpośred
nim uderzeniem pioruna, okoliczność tę możemy 
wyzyskać tylko kompromisowo. L i n k a uziemiona 
jako zabezpieczenie l in i i przed bezpośrednim ude
rzeniem pioruna spełni ty lko wtedy swe zadanie, 
jeżeli odległość jej c d przewodów jest dostatecz
nie duża dla zmniejszenia do minimum szans t ra 
fienia pioruna w przewody robocze, lub przeskoku 
między przewodami i linką, oraz gdy są odpowied
nio małe oporności uziemień słupów żelaznych. 

Jeżel i l inka odgromowa ma skupić na sobie 
uderzenie pioruna, to odległość jej od przewodów 
roboczych musi wynosić najmniej 10—15 m. 

Biorąc jednak pod uwagę względy gospodarcze 
oraz wpływ l i n k i ochronnej na przepięcia induko
wane, w praktyce stosują odległości mniejsze, wy
noszące 2—6 m. W liniach W . K . W . odległość l i n 
k i ochronnej od najbliższych przewodów roboczych 
wynosi 2 m. Spółczynnik ochrony l i n k i p r z y tym, 
równa się około 0,7 c z y l i odpowiada to obniżen:u 
się przepięcia o 30"/o. Prócz powyższych, bez wąt
pienia zresztą, dużych zalet l i n k i odgromowej prze
mawiają jeszcze inne względy za jej stosowaniem. 

i L i n k a ochronna zmniejsza oddziaływanie l i n i i wy
sokiego napięcia na biegnące w pobliżu przewody 
prądów słabych. Dodatni ten wpływ l i n k i ochron
nej tłomaczy się tym, że wogóle obecność w pobliżu 
l in i i wysokiego napięcia przedmiotów uziemionych 
jak drzew, domów itp. zmniejsza szkodliwe oddzia
ływanie l i n i i prądów si lnych na przewody prądów 
słabych. 

Jak wynika z l icznych obliczeń zmniejszenie 
szkodliwego wpływu p r z y zastosowaniu l i n k i uzie
mionej wynosi około 20—30%. 

Prócz tego, przy zastosowaniu w l in i i wysokie
go napięcia giętkich słupów żelaznych, si lna l inka 
stalowa przyczynia się do usztywnienia l in i i , a przez 
połączenie metaliczne z sobą uziemionych słupów 
l in i i polepsza ich system uziemienia. 

Zastosowanie 2 lub więcej przewodów odgro
mowych jest z punktu widzenia technicznego bar

dziej skuteczne od jednego przewodu ochronnego, 
lecz nie zawsze jest gospodarczo uzasadnione. 

L i n k a odgromowa jest urządzeniem dość dro
gim. Pojedynczą linkę ochronną zawiesza się bez
pośrednio nad przewodami roboczymi na wierzchoł
kach słupów, przy pomocy osobnych zacisków. 
G d y stosujemy 2 lub 3 l i n k i , to musimy stosować 
osobne do tego celu poprzeczki . P o z a tym, prócz 
kosztu samych linek, oraz armatury, powiększa się 
koszt montażu l i n i i oraz wysokość i ciężar słupów 
żelaznych. Dlatego też tylko p r z y bardzo poważ
nych l iniach wysokiego napięcia stosują 2 lub wię
cej linek odgromowych. 

Normalnie stosuje się jedną linkę ochronną. 

Wszystk ie słupy żelazne l i n i i zasilających zo
stały osadzone w fundamentach betonowych. 

Do sporządzenia betonu użyto cementu port
landzkiego powoli wiążącego oraz kruszywa w po
staci piasku i żwiru rzecznego w stosunku ilościo
w y m 1:3:6. 

Według „Przepisów Technicznych na Linie E lek 
tryczne prądu silnego'' beton powinien zawierać na 
jedną część cementu co najwięcej 4 części piasku 

i 8 części żwiru. C h o d z i o to, aby składniki betonu 
były tak dobrane ilościowo i jakościowo, ażeby be
ton był w stanie świeżym dostatecznie ciekły i ura
bialny, po stwardzeniu natomiast, co zazwyczaj ma 
miejsce po 28 dniach, powinien wykazywać w y 
trzymałość odpowiadającą naprężeniom dopusz
czalnym. 

Jakość składników użytych do sporządzenia 
betonu również nie jest obojętna. K r u s z y w o , a wiec 
piasek i żwir, nie powinno przekraczać dopuszczal
nej ilości domieszek, które obniżają wytrzymałość 
betonu, jak to pyłów mineralnych i z iarn oblepio
nych gliną oraz domieszek organicznych. 

W o d a używana do zarabiania betonu również 
powinna być wolna od domieszek wpływających 
szkodl iwie na wytrzymałość betonu, przede wszyst
k i m s iarki i jej związków oraz ścieków fabrycznych 
itp. 

Jak wspomniano wyżej, do sporządzenia betonu 
użyto cementu port landzkiego powol i wiążącego, 
jak tego wymagają Polskie N o r m y B 195, 196. T y m 
czasem niektóre f i rmy prywatne stosują dziś do be
tonowania słupów żelaznych z dużym powodzeniem 
cement, gl inowy wyrabiany w Polsce przez firmę 
Zakłady E lekt ro w Łaziskach. Zastosowanie cemen
tu glinowego pozwoliło na budowę l i n i i e lektrycz
nych w zimie podczas mrozów przy temperaturze 
dochodzącej nawet do — 20"C. Natomiast beton spo
rządzony z cementu portlandzkiego już p r z y tem
peraturze poniżej — 3"C, przestaje wiązać i w 
p r z y p a d k u nagłych mrozów, zanim beton otrzyma 
dostateczną wytrzymałość, woda zawarta w betonie 
zamarza i może doprowadzić do całkowitego znisz
czenia betonu. Dlatego też zima powoduje zazwy
czaj przerwę w budowie l in i i e lektrycznych na s lu
pach żelaznych. Znane są coprawda sporadyczne 
p r z y p a d k i budowy fundamentów podczas niedużych 
mrozów z cementu portlandzkiego, jednak p r z y za
stosowaniu specjalnych sztucznych środków. Sa n i 
m i : dodatki do cementu pewnych elektrolitów jak 
soli lub sody, w celu obniżenia punktu krzepnięcia 
wody, oraz ogrzewanie składników, użytych do spo
rządzenia betonu. Sposoby te jednak podrażają 
znacznie budowę l i n i i oraz zmniejszają w y t r z y m a 
łość betonu ze względu na obecność w nim elektro
litów. 
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W (przypadkach k iedy z góry można przewidzieć 

budowę l i n i i w okresie z imowym, można zaprojek
tować linię na słupach żelaznych kotwowych. Słu
py takie można montować i w zimie podczas mro
zów, przymocowując je do uprzednio wykonanych 
betonów p r z y pomocy kotew, c z y l i osobnych śrub 
wpuszczanych w beton. 

Słupy takie z powodzeniem można stosować, 
szczególnie d la l in i i jednotorowych o niezbyt w y 
sokich słupach i niedużych przekrojach miedzi . 

W p r z y p a d k u zbyt wysokich słupów rzędu 2 5 — 
30 m, oraz dużego naciągu wypadkowego rzędu k i l 
ku ton, jak to ma miejsce przy słupach cdporowych 
i krańcowych l i n i i dwutorowych zasilających W . K . 
W . , zastosowanie słupów kotwowych zdaje się być 
problematyczne, ze względu na zbyt duże przekro
je kotew, praktycznie trudnych do zastosowania. 

Dlatego też sprawa stosowania do sporządzenia 
betonu cementu glinowego szybkowiążącego nabie
ra dla nas pierwszorzędnej wagi, gdy chodzi o ter
minowe ukończenie budowy l i n i i podczas nadcho
dzącej z imy i związanych z nią mrozów. 

Cechą charakterystyczną cementu glinowego 
jest szybkość jego twardnienia, niezależnie od po
gody i temperatury, p r z y jednoczesnym normalnym 
wiązaniu. Wytrzymałość betonu sporządzonego 
z cementu glinowego już po 24 godzinach osiąga 
taką wartość, jaką ma beton przygotowany z wy-
sokowartościowego cementu portlandzkiego po 28 
dniach, tak, że po upływie 24 godzin po wykonaniu 
fundamentu już można dokonywać naciąg przewo
dów. 

Z pośród innych zalet cementu glinowego nale
ży jeszcze wymienić jego odporność na wpływy 
atmosferyczne i chemiczne oraz ogniotrwałość i wo
doszczelność. K o s z t y budowy p r z y zastosowaniu 
cementu glinowego nie wypadają wyższe niż p r z y 
port landzkim, pomimo iż cement gl inowy jest droż
szy od zwykłego portlandzkiego. Pochodzi to stąd, 
iż ze względu na większą wytrzymałość cementu 
glinowego, w stosunku do cementu zwykłego, bierze 
się tego ostatnie-go na 1 m 3 betonu mniej o jakieś 
30—40%. A zatem cały szereg względów p r z y bu
dowie l in i i na słupach betonowych, przemawia na 
korzyść cementu glinowego. 

B iuro E l e k t r y f i k a c j i jednak nie mogło użyć do 
betonów tego cementu ze względu na P N — B 195 
i 196, gdzie wyraźnie jest powiedziane, iż do beto
nu należy używać wyłącznie cementu port landzkie
go, powol i wiążącego. B u d o w a fundamentów pod 
słupy żelazne odbywa się przez ubijanie betonu 
w oszalowaniu drewnianym, zrobionym w kształcie 
skrzyni o wymiarach odpowiadających wymiarom 
zaprojektowanego fundamentu (rys. 18). 

Oszalowanie musi być dostatecznie szczelne 
i mocne, aby się nie odkształcało zbytnio pod na
porem wrzucanego doń betonu. 

Grubość desek używanych do deskowania i r u 
sztowania wynosi przeważnie 1, 1,5, rzadko 2 cale. 

N a j p i e r w po wykopaniu dołu układa się płytę 
fundamentową grubości 20 lub 30 cm, zależnie od 
rodzaju słupa, który ma na niej stanąć (odporowy 
lub przelotowy) . 

P o dwóch lub trzech dniach, zależnie od pogo
dy i temperatury, gdy płyta dostatecznie stwardnie
je ustawia się słup żelazny. P o ustawieniu słupa 
następuje jego zabetonowanie. Tuż przed betonowa
niem należy dokładnie oczyścić płytę z wszelkich 
zanieczyszczeń. Na j leo ie j to zrobić p r z y pomocy 
szczotek drucianych. Dale j trzeba zmyć i obficie 

zwilżyć całą powierzchnię płyty, jak również dol 
nej części słupa żelaznego zaprawą cementową 
c z y l i t. zw. cementowym mleczkiem. Robi się to 
w celu polepszenia warunków należytego związa
nia betonu świeżego z betonem już stężałym. W ce
l u uzyskania dodatkowego zakotwienia nieraz za-
betonowują w płycie pręty stalowe zakończone ha
kami lub śruby odpowiednio długie, które jedno
cześnie mogą być pomocne p r z y pionowaniu usta
wianego słupa. 

Rys. 18. 

Właściwe betonowanie słupa polega na wrzu
ceniu do skrzyni świeżo wymieszanego betonu 
(rys. 19). Beton układa się warstwami około 20 cm 
grubości, po czym ubija się w celu osiągnięcia od
powiedniego zgęszczenia materiału. W czasie ubi
jania poszczególnych warstw drużyna sporządza 
nową porcję betonu i znów następuje dalsze beto
nowanie. P o ubiciu warstwy betonu w dolnej czę-

Rys. 19. 

ści oszalowania, odpowiadającej wymiarom schod
ka, ustawia się na niej drugą skrzynię o wymiarach 
przekro ju i wysokości zaprojektowanego funda
mentu słupa. 

Boczne ściany górnego oszalowania p r z y s y p u i e 
się ziemią, tworząc oparcie dla oszalowania szy jki , 
po czym następuje dalsze ubijanie betonu. Składni
ki betonu były odmierzane na budowie objętościo
wo. 

Betonowanie słupa przelotowego w normalnych 
warunkach trwało średnio około 5 godzin, odporo-
wego 10—12 godzin przy drużynie złożonej z 5 ro-
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bctnikćw. Często jednak, szczególnie na terenie m. 
Warszawy, natrafiono przy kopaniu dołów na wo
dę, występującą w tak dużej ilości, że przy zasto
sowaniu 2 pomp ręcznych i jednej motorowej z t ru
dem nadążało się ją wypompować. Zabetonowanie 
jednego słupa wraz z wykopaniem dołu p r z y udzia
le 2 drużyn trwało nieraz parę dni — gdyż przy 
kopaniu dołu musiano robić oszalowania z 2 
lub niekiedy nawet 3 calowych desek i bali , a na 
drugi dzień rozpoczynać na nowo wypompowywa
nie wody (rys. 20). Niek iedy ułożenie samej płyty 
fundamentu trwało więcej aniżeli 2 doby. 

Rys, 20. 

Fundamenty słupów przelotowych dwutoro
wych mają głębokość 2 m, objętość 6—8 rń', odpo
rowych zaś: głębokość 2,2 m, objętość 25-—35 m\ 

P r z y projektowaniu fundamentów przyjęto dla 
z iemi : dopuszczalne ciśnienie boczne na głębo
kość 200 cm — 2 kg/cm2 i pionowe na dnie wyko
pu 2,5 kg/cm2. Dopuszczalne naprężenie dla beto
n u : ściskanie 28 kg/cm2 — rozciąganie 4 kg/cm2. 

N a tym zakończę opis techniczny sieci zasilają
cej Węzeł K o l e j o w y W a r s z a w s k i . 

Zarówno linie kablowe jak i napowietrzne pra
cują dotychczas zupełnie zadawalająco. Do
świadczenie dwu lat eksploatacj i pozwala p r z y p u 
szczać, iż pod względem technicznym wybudowane 
linie zdały egzamin. 

Przechodząc do strony gospodarczej, ograniczę 
się do podania kosztu budowy 1 k m l in i i napowietrz
nej i kablowej , nie analizując bliżej cen jednostko
wych wybudowanych l in i i e lektrycznych. 

Koszt 1 k m l i n i i kablowej wyniósł około 
60.000 zł, koszt 1 km l in i i napowietrznej jednotoro
wej wybudowanej na słupach drewnianych wyniósł 
11.000 zł. Udział % w kosztach 1 k m tej l in i i jest 
następujący: 

słupy 
konstrukcje wsporcze 
izolatory 
l inka miedziana 
materiały różne 
robocizna 

10°/o 
6 % 

1 3 % 
4 4 % 

9 % 
1 8 % 

Koszt budowy 1 k m l in i i mieszanej wypadnie 
o około 2—3 tysiące zł większy ze względu na słu
py żelazne, których ilość dochodzi do 10—20% 
ogólnej l iczby słupów w tego rodza ju l iniach. 

Biorąc pod uwagę, że linie zasilające W a r s z a w 
ski Węzeł K o l e j o w y są wykonane z l i n k i miedzia
nej o dużym przekro ju (70 mm 2 ) , oraz że wybudo
wane zostały w okolicach podwarszawskich, gęsto 
zaludnionych, a częściowo nawet na terenie m. W a r 
szawy, co ze względu na liczne skrzyżowania i ko
nieczność uwzględnienia przyszłej rozbudowy oko
l ic podwarszawskich znacznie podniosło koszt bu
dowy l i n i i , należy podkreślić, że ceny ipowyższe są 
niskie w porównaniu z cenami przedsiębiorstw p r y 
watnych. 

RESUME. Uarticle ci-dessus riest qu'une breve description du reseau des conducteurs elecłri-
ques du noeud ferrouiaire de Varsovie, conduisanł 1'energie aux sous-stations, ou le courant alłernałif 
triphase de haułe tension de 35 kV est łransforme en celui continu, alimenłanł les lignes de łracłion. 
U arłicle en question presente la suitę d'une serie d'autres articles a ce sujet, dans lesquels cependanł 
la consłrucłion du reseau sus-rnentionne na pas ete enoncee. 

Inż. S t a n i s ł a w P l e w a k o . 6 2 1 . 3 3 5 

Lokomotywa elektryczna typu Bo+Bo (El. 100) 
Warszawskiego Węzła Kolejowego — — — — 

Po zbudowaniu tunelu na l in i i średnicowej oka
zało się, że pociągi parowe przechodzące przez 
tę linię do tego stopnia zadymiają tunel oraz D w o 
rzec Główny i przyległe do tunelu części miasta, że 
utrzymanie ruchu pociągów z trakc ją parową jest 
zupełnie niemożliwe. 

Trudności te spowodowały konieczność zamia
ny dymiących parowozów innym środkiem trakc j i , 
wobec czego Polskie Ko le j e Państwowe zdecydo
wały się na całkowitą elektryfikację ruchu osobo
wego na l in i i średnicowej. 

Do przeciągania pociągów dalekobieżnych oraz 
podmiejskich z l i n i i n iezelektryf ikowanych przez 
linię średnicową, t. j . od st. W a r s z a w a Zachodnia 
do st. W a r s z a w a Wschodnia i z powrotem, zostało 
zakupionych przez Polskie Kole je Państwowe 6 lo
komotyw elektrycznych. 

Lokomotywy te zostały dostarczone przez firmę 
Metropol i tan Vickers E lec t r ica l E x p o r t Company 
w ramach ogólnej umowy na 1-szy etap elektryf i 
kac j i Węzła Kole jowego Warszawskiego, przy 
c z y m dwie z nich zostały całkowicie wykonane 
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Rys. 1. Ogólny widok lokomotywy. 

w A n g l i i , pozostałe zaś cztery zostały zbudowane 
przez Pierwszą Fabrykę Lokomotyw w Polsce w 
Chrzanowie. Część elektryczna wyposażenia tych 
lokomotyw została sprowadzona z A n g l i i i zmonto
wana w Chrzanowie przez firmę angielską. 

Lokomotywy rozpoczęły już swą normalną 
pracę w końcu października ub. r., do tego zaś cza-

Rys. 2. Lokomotywa elektryczna przeciągająca pociąg 
dalekobieżny. 

su były używane do przeciągania niektórych paro
wych składów podmie jskich pomiędzy stacjami 
W a r s z a w a Wschodnia i Pruszków, co miało na celu 
wyszkolenie odpowiedniej ilości personelu oraz do
konanie przepisowej ilości jazd o charakterze prób
nym. 

1. Charakterystyka ogólna lokomotyw 
elektrycznych. 

Ponieważ lokomotywy elektryczne dla potrzeb 
węzła warszawskiego przewidziane są do przecią
gania pociągów osobowych na niewielkiej ty lko dłu
gości (około 10 km) z szybkością z natury rzeczy 
niezbyt wielką, przeto został obrany d la lokomotyw 
elektrycznych typ B ( l - j -Bi , jako najprostszy i naj-
oszczędniejszy w konserwacj i . Z tych samych wzglę
dów nie zastosowano urządzeń do wielokrotnego 
rozrządu, gdyż nie przewiduje się tak ciężkich 
pociągów, aby trzeba było używać dwóch lokomo
tyw jednocześnie. Prócz tego, w przeciwieństwie do 
pociągów elektrycznych z wagonami motorowymi, 
na lokomotywach elektrycznych przewidziana jest 
podwójna obsługa (maszynista i pomocnik) . Loko
motywa w odróżnieniu od parowozów ma budowę^ 
symetryczną z dwoma stanowiskami dla maszyni
sty, przez co odpada konieczność obracania jej na 
stacjach końcowych. 

Jakkolwiek lokomotywy te przeznaczone są o-
becnie do pracy raczej o charakterze manewrowym, 
jednakże moc ich jest tak obrana, aby w przyszło
ści, w razie przedłużenia e lektryf ikac j i poza odcin
k i obecnie elektryfikowane, można było używać ich 
do pociągów dalekobieżnych, na dłuższych odcin
kach. 

2. Dane charakterystyczne lokomotywy 
elektrycznej. 

Rodzaj prądu, jego doprowadzenie, moc: 

Rodzaj prądu trakcyjnego: prąd stały o napięciu 3000 V 
„ u pomocniczego: prąd stały o napięciu 110 V 

Doprowadzenie prądu: z górnej sieci napowietrznej 
Typ zbieracza prądu: nożycowy (pantograf) 



Największa wysokość zawieszenia przewodu jezd
nego nad główką szyny: 6,2 m 

Normalna wysokość zawieszenia: 5,6 m 
Najniższa wysokość zawieszenia: 4,85 m 
Ogólna moc silników: ciągła 1840 K M , godzinna 2200 K M . 
Największa siła pociągowa na obwodzie kół pęd

nych przy rozruchu: 17200 kg. 
Ilość silników: 4 

szeregowe zamknięte, przewie
trzanie sztuczne, napięcie nomi
nalne 1500 V, 
na osiach pędnych, systemu 
tramwajowego, 
czołowa pojedyncza 
stosunek 22/69. 

b) Szybkość : 
Szybkość największa na poziomie: 
Szybkość największa eksploatacyjna: 
Średnia szybkość techniczna na linii śred

nicowej : 
Maksymalne przyśpieszenie na poziomie 

przy przeciąganiu pociągu ciężaru 500 t: 0,219 m/sek.: 

Rodzaj silników: 

Zawieszenie silników: 

Przekładnia z ę b a t a : elastyczna 

110 km/g. 
100 „ 

50 „ 

c) Część mechaniczna. 
Długość pudła: 12192 mm 
Długość ca łkowita (między zderzakami): 13563 mm 
Szerokość pudła : 2895 mm 
W y s o k o ś ć od główki szyny do dachu: 3962 mm 
do zbieracza opuszczonego pantografu; 4572 mm 
Średnica kół : 1220 mm 
Rozstaw między osiami kół w ó z k a : 2820 mm 
Rozstaw między czopami wózków: 6476 mm 
Ciężar ca łkowity : 77000 kg. 

Charakterystyka urządzeń: 
Ilość stanowisk rozrządowych maszynisty: 2 
T y p rozrządu: elektropneumatyczny 
Sterowanie rozrządu ręczne, nieautomatyczne 
Ilość kontaktów nastawnika jazdy: 32 
Ilość stopni jaz- 1) wszystkie silniki połączone w szereg, 

dy: 8 2), 3) i 4) jak wyżej, lecz z osłabionym 
polem, 5) po dwie grupy silników połą
czonych szeregowo — włączone równole
gle, 6), 7) i 8) jak wyżej, lecz z osłabio
nym polem. 

Hamulce: pneumatyczne, systemu Westinghou-
se'a, osobny pociągu, osobny zaś loko
motywy samej, oraz ręczny. 

Dodatkowe urzą- a) urządzenie do automatycznego za-
dzenia bczpiccz.: trzymywania pociągu w razie przeje

chania zamkniętego sygnału; 
b) urządzenie uniemożliwiające wejście 
na dach przy podniesionym pantografie. 

Ogrzewanie elektryczne prądem stałym o napięciu 
i oświetlenie: 110 V z przetwornicy oraz buforowej 

baterii akumulatorowej. 

3. Opis części mechanicznej. 

Lokomotywa jest czteroosiowa, dwuwózkowa, 
typu B,, + B„ z wózkami połączonymi przegubowo 
i zawieszonymi na osiach wózków si lnikami elek
trycznymi , które napędzają osie za pomocą czoło
wych elastycznych przekładni zębatych. 

Pudło stanowi konstrukcję sztywną, podzieloną 
na 5 głównych przedziałów: przedział wysokiego 
napięcia, 2 przedziały pomocnicze oraz 2 przedzia
ły rozrządowe połączone ze sobą korytarzem. Z te
goż korytarza wchodzi się do przedziałów: wyso
kiego napięcia i pomocniczych. 

Główne części dachu oraz ścian bocznych są tak 
wykonane, aby można było je łatwo zdejmować w 
celu ułatwienia montażu aparatury elektrycznej . N a 
czole lokomotywy umieszczona jest składana dra 
binka umożliwiająca łatwy dostęp na dach. Drab in
k a ta jest połączona mechanicznie z przewodami 
powietrznymi pantografów w ten sposób, że opusz
czając drabinkę otwiera się zawór w przewodach, 
powietrze z nich uchodzi i pantografy samoczynnie 
się opuszczają. 

A p a r a t u r a wysokiego napięcia umieszczona jest 
w przedziale głównym, zamkniętym d r z w i a m i uza
leżnionymi od położenia pantografu. D r z w i te moż
na otworzyć dopiero po opuszczeniu pantografu. 
W tymże przedziale umieszczone są oporniki rozru-

Rys. 3. Przedział rozrządowy ze stanowiskiem maszynisty i pomocnika. 
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chowe chłodzone powietrzem, dopływającym od 
wentylatora przez otwory wentylacyjne umieszczo
ne na podłodze przedziału z opornikami. 

Przedziały rozrządowe, w których znajduje się 
maszynista, umieszczone są symetrycznie, po obu 
stronach lokomotywy. Każdy przedział ma d r z w i 
wejściowe po obu stronach lokomotywy, za 
mykane na klucz konduktorski oraz klucz „Yale" . 
D r z w i mają opuszczane okna. W ścianach czoło-

na celu izolację termiczną, prócz tego zaś umiesz
czone są w niej grze jniki elektryczne oraz kuchen
ka (płytka) elektryczna do podgrzewania strawy 
dla maszynistów. P r z e d pulpitem umieszczone są 
wygodne siedzenia dla obsługi lokomotywy oraz 
jedno dodatkowe siedzenie na ścianie tylnej . 

Pudło zmontowane jest na dwóch głównych bel
kach poprzecznych, na których umieszczone są czo
py wózków i główne belki podłużne. Cała rama 

Rys. 4. Korytarz wewnętrzny. 

wych znajdują się okna stałe, nieotwierane, opa
trzone w wyc ieraczk i : pneumatyczną na przec iw 
stanowiska maszynisty i ręczną na przec iw stano
wiska pomocnika maszynisty. Okno na przeciw sta
nowiska maszynisty jest podwójne z umieszczonym 
w środku grze jnikiem e lektrycznym celem uniemoż
l iwienia zamarzania szyb. Okno na przeciw stano
wiska pomocnika maszynisty jest pojedyncze. 

Cały przedział jest wyłożony drzewem, co ma 

dolna jest wykonana z belek z żelaza profilowego, 
połączonych sztywno ze sobą. Wzdłuż ramy prze
prowadzone są kanały powietrzne połączone z wen
tylatorami z jednej strony oraz z s i ln ikami elek
t rycznymi z drugiej . Połączenie z s i ln ikami w y k o 
nane jest za pomocą giętkich skórzanych miechów. 

W podłodze pudła umieszczone są k lapy , aby 
w razie potrzeby uzyskać łatwy dostęp do silników 
elektrycznych. 
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Wózki lokomotywy wykonane są z płaskich be

lek z żeberkami wzmacniającymi. Z jednej strony 
mają one urządzenie przegubowe łączące je ze so
bą, z drugiej zaś normalne zderzaki kolejowe oraz 
haki pociągowe wraz ze śrubami sprzęgowymi. 
Sprzęgło przegubowe pozwala na swobodne ruchy 
wózków względem siebie na łukach i wzniesieniach, 
przenosząc jednocześnie wszystkie siły, nie obcią
ża jąc nimi pudła. 

S i l n i k i elektryczne zawieszone są na wózkach 
Z jednej strony na osi za pomocą łożyska ślizgowe
go, z drugiej zaś strony oparte są za pomocą wystę
pu nosowego na wsporniku, znajdującym się w środ
ku ciężkości wózka. Pionowe momenty i wstrząsy 
są kompensowane przez gumowe amortyzatory 
umieszczone nad występami i pod występami noso
w y m i silników. 

Łożyska obrotowe wózków umieszczone są w 
dolnej części konstrukcj i ramy i mają dość duży luz. 
Części trące mają kanały w celu ułatwienia rozpro
wadzania smaru. P o każdej stronie łożysk obroto
wych znajdują się wspornik i boczne, składające się 
z ramienia umocowanego do ramy dolnej oraz z po
duszki przynitowanej do bocznej ramy wózka. N o r 
malny luz pomiędzy obu powierzchniami wynosi 
około 2 mm, co uniemożliwia przesuwanie się pudła 
w stosunku do wózków. Prócz wsporników bocz
nych zmontowane są mocne uchwyty, które unie
możliwiają spadnięcie pudła z wózków w razie w y 
kolejenia lokomotywy. Wzdłuż osi podłużnej na obu 
krańcach każdego wózka umieszczone są podobne 
wsporniki , które mają na celu uniemożliwienie nad
miernego galopowania wózków. 

Odsprężynowanie lokomotyw wykonane jest za 

pomocą resorów piórowych, opartych na sprężynach 
spiralnych umocowanych na wierzchołkach maźnic. 
Pierwsze wykonanie odresorowania nie miało sprę
żyn spiralnych, lecz ze względu na zbyt niespokoj
ny i twardy bieg lokomotyw zostały one dodatko
wo zastosowane. 

Lokomotywy opatrzone są w hamulce powietrz
ne Westinghouse'a oraz hamulec ręczny. 

Hamulec automatyczny działa jednocześnie na 
układ hamulcowy pociągu i lokomotywy, hamulec 
zaś bezpośredni działa ty lko na układ hamulcowy 
lokomotywy. Hamulec automatyczny hamuje 8 0 — 
9 0 % wagi lokomotywy, bezpośredni — 100%. 

Sprężone powietrze dostarczane jest przez sprę
żarkę i magazynowane w głównych zbiornikach 
hamulcowych. Ciśnienie powietrza w zbiornikach 
głównych wynosi 7—8 kg/cm2, ciśnienie zaś w zbior
n iku pomocniczym wynosi 5 kg/cm2. Powietrze z te
go zbiornika jest używane do celów pomocniczych 
jak gwizdawki , piasecznice, wycieraczki , pantogra
fy, rozrząd i t. p. W przedziale rozrządowym umie
szczone są dwa nastawniki hamulców d la każdego 
układu hamulcowego osobno. 

Prócz hamulców normalnych na lokomotywach 
znajduje się urządzenie do samoczynnego hamowa
nia pociągu w p r z y p a d k u przejechania sygnału usta
wionego w położeniu , ,s tó j" . Urządzenie to polega 
na tym, że przy zamkniętym sygnale, obok toru wy
staje kułak uderzający w dźwignię zaworu umiesz
czonego w głównym przewodzie hamulcowym loko
motywy. Jednocześnie z otwarciem zaworu nastę
puje elektryczne wyłączenie silników trakcyjnych 
i cały pociąg zostaje zatrzymany hamowaniem na
głym. 

2 Oa/ectnitii ibiiracry prĄdtj 
3 .'.'n -\ fopitioiiy 
4 Odyrommk Itondenaj/orwy 

7 Prtokarnitti ftatknt9rOH€ 

9 Oporniki rcurucłioirc 
10 iJmtii cJoiwia 
// Hatrrofnik 

yj BocauAi prtyrsjjoiy /jorwarwueA 

Rys. 5. 
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4. Opis części elektrycznej. 

aj Obwód zasadniczy (rys. 5). 

Prąd jest pobierany ż sieci trakcyjnej za pomo
cą jednego z dwóch pantografów, przechodzi przez 
odłączniki eliminujące pantograf, bezpiecznik głów
ny i cewkę odgromową do odłączników głównego 
i pomocniczego. T e n ostatni przewidziany jest do 
instalacj i ogrzewczej parnika pomocniczego. P o 
między bezpiecznik główny i cewkę odgromową 
włączony jest równolegle uziemiony odgromnik 
kondensatorowy. O d odłącznika głównego prąd 
przechodzi przez wyłączniki l iniowe. L S l r L S 2 , 
L.S4 i L S 5 , pracujące zawsze parami, dzięki czemu 
prąd przez nie przeirywany daje znacznie mniejszy 
efekt łuku elektrycznego. W zależności od połącze
nia silników (równoległe lub szeregowe) wyłączniki 
te w rozmaity sposób współpracują z wyłącznikami 
L S 3 i L S 6 oraz kcntaktcrami P i R13. O d wyłączni
ków l in iowych prąd przechodzi przez oporniki roz
ruchowe, które w czasie rozruchu stopniowo wyłą
czane są z obwodu silników za pomocą zwierają

cych je kontaktorów oporowych, po c z y m przecho
dzi przez przekaźniki nadmiarowe. Te ostatnie ma
ją za zadanie ochronę silników trakcy jnych od nad
miernego iprądu i możliwego spalenia się, przez spo
wodowanie wyłączenia wyłączników l in iowych. 
P r z y połączeniu szeregowym silników działa tylko 
jeden przekaźnik, p r z y połączeniu zaś równole
głym — dwa, po jednym dla każdej gałęzi równo
ległe j . 

O d przekaźników nadmiarowych prąd przecho
d z i przez w i r n i k i silników trakcyjnych, nawrotnik 
służący do zmiany kierunku obrotu silników, uzwo
jenia magnesów, silników trakcyjnych, przyrządy 
pomiarowe i wreszcie do szyn przez konstrukcję 
metalową lokomotywy. Cztery s i ln ik i trakcyjne są 
połączone w dwie grupy, w których po dwa s i ln i 
k i połączone są stale szeregowo. G r u p y te mogą być 
łączone szeregowo lub równolegle. P r z y korbie 
głównej nastawnika jazdy ustawionej w położeniu 
zerowym, obie grupy są połączone szeregowo, ze 
wszystkimi oporami rozruchowymi włączonymi w 
cbwćd silników. P o uruchomieniu korby, opory roz
ruchowe są stopniowo zwierane przez kontaktory 

Rys. 6. 
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aż do całkowitego wyłączenia oporów, po czym obie 
grupy silników łączą się równolegle. W stanie 
przejściowym silników pomiędzy połączeniami sze
regowym i równoległym włącza się opór w szereg 
z obu grupami. 

Uzwojenia magnesów mają wyprowadzone koń
ce włączone do kontaktorów F I , F 2 do F l O , które 
zwierając część uzwojeń magnesów powodują osła
bienie ich pola magnetycznego, wpływając na zwię
kszenie obrotów silników. Osłabienie pola stosuje 
się zarówno p r z y połączeniu szeregowym silników 
jak i równoległym. 

b) Trakcyjne silniki elektryczne. 

S i l n i k i trakcyjne są typu szeregowego z biegu
nami zwrotnymi , sztucznym przewietrzaniem, uzwo
jone na napięcie 1500 V , lecz izolowane na 3000 V 
w stosunku do ziemi i połączone są stale po dwa 

Dane charakterystyczne silników: 

Rys. 7. Ogólny widok silnika trakcyjnego. 

szeregowo. Charakterystyka silników podana jest na 
rysunku N r . 6. 

1500 V 
Izolacja . . . . 3000 V 
Moc godzinna erzy pełnym wzbudzeniu . 560 K M . 

246 Amp 
Łożyska twornikowe . . . . ślizgowe 
Łożyska zawieszenia . . . ; " ślizgowe Łożyska zawieszenia . . . ; " 

2370 kg 
255 kg 

Ciężar skrzyni ochronnej 55 kg 
22/69 

Napęd osi lokomotywy odbywa się za pomocą 
przekładni zębatej czołowej, umieszczonej w 
skrzynce biogu. Duże koło napędzane osadzone jest 
bezpośrednio na osi wózka lokomotywy. M o c prze
nosi się za pomocą sprężyn umieszczonych w kole 
zębatym, dzięki czemu przekładnia jest bardziej 
elastyczna (rys. 8). 

Powietrze chłodzące wchodzi przez otwory w 
ścianach bocznych pudła lokomotywy, po przejściu 
zaś prze:z si lnik wychodzi przez otwory w kadłubie 
s i lnika, pod pudłem lokomotywy. 

Prćcz tego wirnik s i ln ika na jednym z końców 
wałka ma zmontowany wentylator własny, który 
zapewnia pewną wentylację w razie uszkodzenia 
wentylatora głównego. 

c) Pantograf. (Rys. 9). 

Pantograf wykonany jest z lekkich rur ciągnio
nych bez szwu, połączonych ze sobą przegubowo 
i zakończony od góry ślizgaczem z blachy iprasowa-
aej, na której umieszczone są l is tewki z twardej 
miedzi , kontaktującej z drutem jezdnym. 

R u r y są ściągane za pomocą mocnych sprężyn 
podnoszących, jednej sprężyny przeciwdziałającej 
przenoszącej moment za pomocą krzywe j dźwigni, 
dzięki czemu przy każdym położeniu pantografu 
nacisk jego na drut jezdny jest praktycznie nie
zmienny. Sprężyna przeciwdziałająca połączona 
jest z tłokiem uruchomianym przez sprężone powie
trze. Opuszczanie i podnoszenie pantografu odbywa 

Rys. 8. Przekładnia elastyczna silników trakcyjnych. 
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się pneumatycznie. Powietrze sprężone, wchodząc 
lub wychodząc z cy l indra przechodzi przez osob
ny zaworek regulujący szybkość podnoszenia 
się i opuszczania pantografu. P r z y podnoszeniu się 
pantograf spoczątku unosi się szybko, później zaś 
wolno dochodzi do drutów jezdnych, p r z y opuszcza-

Rys. 9. Pantograf. 

niu się zaś z jawisko to następuje w odwrotnym po
rządku w stosunku do drutów. 

Lokomotywa ma dwa pantografy, z których 
cizynny jest zawsze jeden, a drugi stanowi tylko 
rezerwę. Jedynie w przypadkach nadzwycza jnych 
używane są jednocześnie dwa pantografy. 

d) Rozrząd. 
Rozrząd o niskim napięciu jest stosowany ze 

względu na bezpieczeństwo obsługi. P o z w a l a on na 

rego jest możliwy ty lko wtedy, gdy urządzenia te 
są pozbawione napięcia. 

Rozrząd aparatury pomocniczej lokomotywy 
elektrycznej odbywa się za pomocą przekaźników 
elektropneumatycznych na niskie napięcie urucho
miających wyłączniki l iniowe oraz kontaktory włą
czające i wyłączające opory rozruchowe w obwo
dzie silników trakcy jnych. Prócz kontaktorów roz
ruchowych włączane i wyłączane są również kon
taktory zwierajce część zwojów uzwojenia magne
sów, w celu zwiększenia ilości obrotów silników. 
W zależności od położenia głównej korby nastaw
nika jazdy działają różne przekaźniki, tworząc od
powiednie połączenia. Tego rodza ju regulacja szyb
kości jest bardzo elastyczna i daje bardzo równo
mierny i s z y b k i rozruch. 

Nastawnik jazdy, służący do -obrządzania 
urządzeniami pomocniczymi w celu regulac j i szyb
kości lokomotywy, ma główny walec kontaktowy 
z korbą w formie koła z odpowiednimi kontaktami 
jezdnymi oraz walec pomocniczy z rączką kierun
kową służącą do zmiany k ierunku jazdy. K o n t a 
któw jezdnych jest 8, wszystkich zaś kontaktów ra
zem z pośrednimi—32. K o r b a główna i rączka kie
runkowa są wzajemnie uzależnione w ten sposób, że 
korba główna może być uruchomiona jedynie wte
dy, gdy rączka k ierunkowa jest ustawiona w położe
n i u „naprzód" lub „w ty ł " . Rączkę kierunkową ma
szynista zawsze zabiera, opuszczając przedział 
rozrządowy, ale może ją wyjąć jedynie wtedy, gdy 
korba główna ustawiona jest w położeniu zerowym. 
M a to na celu uniknięcie jakichkolwiek fałszywych 
manewrów. 

Ryglowanie d r z w i wejściowych do przedziału 
wysokiego napięcia, w którym znajdują się urzą-

Rys. 10. Przedział wysokiego napięcia z widocznymi kontaktorami i przekaźnikami elektro-pneumatycznymi. 

umieszczenie wszystkich urządzeń wysokiego na- dzenia nieosłonięte również uzależnione są od po 
pięcia w zamkniętym pomieszczeniu, dostęp do kto- łożenia korby głównej i rączki kierunkowej , za po-
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mocą której zresztą są otwierane. Uzależnienie to 
połączone jest z uzależnieniem otwierania d r z w i od 
położenia pantografu. 

Rys, 11. Zespół przetwornicy wraz z wentylatorem do chło
dzenia silników trakcyjnych. 

e) Urządzenia pomocnicze. 
Do zasi lania urządzeń rozrządozych, oświetle

nia i elektrycznego ogrzewania służą 2 przetworni-

lazo - niklową baterią akumulatorów pojemności 
50 A m p h . przewidzianą na wypadek uszkodzenia 
przetwornic. 

N a wspólnym wale każdej z przetwornic osa
dzone są wentylatory, służące do przewietrzania 
silników trakcyjnych. 

Dostęp do szczotek s i lnika przetwornicy pracu
jącego przy napięciu 3000 V jest możliwy ty lko 
p r z y opuszczonym pantografie dzięki uzależnieniu 
kluczowemu na pokrywie s i ln ika . 

Ponadto znajdują się w lokomotywie dwie sprę
żarki napędzane przez s i ln ik i elektryczne prądu 
stałego 110 V , czerpiące prąd z przetwornic loko
motywowych. Jedna z tych sprężarek pracuje stale, 
druga zaś przewidziana jest jako rezerwa na w y 
padek uszkodzenia jednej ze sprężarek. 

S i lnik sprężarki — szeregowy, samoprzewie-
trzalny o mocy stałej 15 K M i 680 obr./min. W i r n i k 
s i lnika jest osadzony na przedłużeniu wałka sprę
żarki, który jest oparty na 3-ch łożyskach kulko
wych. 

Jarzmo jest przymocowane bezpośrednio do 

/ SPREZRRHR 
2 ZRMOR ZMROTMY 
3 Z B/O RM/K GtóMMY 
4 KUREK SPUSTOMY DO Za/ORM/MOM'• 
5 Z A MOR a£2P/EC2£M$TMa 
C. f\ŁGULRTOR C/ÓT//E/Y/& /STEROHM/rt SPREZRRM/J 
7. KUREK ODCMRJRCY KEGU/.R TORR C/SM/EM/R 
a , , ZB/ORM/KOM GŁOMMYCM. 

9 ODPVt RCZ 
/O ODMRDM/RCZ 
// /YRÓ TRrt/V/K MRMUŁ Cft Z£5POLO/V£GO 
/2 ZflMOR REDUKCYJNY 
/3 KUREK OOCtNHJflLY A W j / f l / W / A M R M U L C R ZESPOŁOM 
H MfiNOKiE TR OMUM5 A RZO/tKONY 
/S. Za/ORN/K MYaOMMRMCZr 
/o\ A)R/V0A?£ TR JEDNCMSKRZÓMKJ/YY 
/7. TiRSTRMfftK MR/OULCR K$£ZaLEZM£(.0 ELEKTROWOZU 
IS ZRMOR REDUKCYJNY 
/9 K/SZKR LRtZM/rtOHa 
20 PRRMY KUREK ODC/MRjącv 

21 LIMY KUREK OOOMRJ^CY 
22 KłSZKR tĄCZM/KO/YR 
23 M/ES2RK K/SZKł 
2-t ZRMOR CDC/NRJĄCY TROJME V7*Ł 
20 7T/5ZKR ŁRC2N/KOMR 
26 Mi POR M/K TROjMfMTYL/f 
27 TRÓJHENTtl 
2S PRZEKtRDM/R TROJ*£nrVLR 
29 2a/QRM/rt PC'/Y)OCM/CZY 

JO CYL/MOER URK)UŁCQ#Y 
3/ JPHŁZfMR OORU^ZC2fiuaC» 
JJ ODŁUZK/RCZ 

JJ MVI RC2M/K £l£H TROPMEU/ORTYCZMY SRfOOCZYNMcCO 

PIRSeCZNICR 
J4 ZRMOR POOMOJfrY P/RSECZM/C 
J5 nu REK OOC/MRJRCY 

JO' ZR N O R ZMROTN Y 
3? K/^ZHa ŁĄC2M/KONR 
38 P/R3ECZN/CR PNEC'/Y?RTYC2NR 

GHI2DEK 
39 TRą&nR [SYGMRt POMl£TR2NvJ 
40 KUREK OOCłMRjĄCY 
4/ ZRMOR RRZYC/JKOMY JYGNRiU 

POM/E7RZNEG0 

STEROk/RNIE 
42 ZRMÓR aEDuacYJNY 
43 , ZMROTNY 

44 Z3/ORN/K PON/ETR2NY 57fROHNtC2Ą 
45 PlLTR POM/£TAZNY 
41 KUREK PRNTOGRRPU 

4? KUREn TROJOROCOMY 

4S MUREK BLOKUJĄCY PRNTOGRRPYfDRt. 3) 
49 , BLOKUJĄCY KRS/MY MM. 1 

so t oac/NRjącY PRNTOCR. LEHY 

51 „ m PARHV 
52 + PRNTOGRRP LEKY 

53 . , ' MM 
54 KOMCÓMK/ RUR G/E 7K/CM 

55 K/SZKR ŁRCZM/KOMW PRNTOGRRPOA- | 

56 RURH g 

5 7 R U R R PRZEPUSTOMR Oc CYL/MORfi PRM \ 
TOCRRPU 

3$ KOMCOMn/ RUR G/^TK/CH 
5* POAiPR R E C 2 N R 
BO K/S2KR CU/tfOMH fi>0/")Pv R£CZN£J | 
fi/ KUREM MYC/ERaCZKł OKM& 
62 ZRMOM BEZP/ECZEŃSEMR 

tJ ZRMOM żłiMOCZYMM. MRMUCCR 
BEZP/£C2£ŃJT*R \ 

14 K/i2aa LRC2SV/K0MR 2RMORU 
HHffULCa 3£ZPV£Ć2£/*1/MM\ 

ts Mi/a£a oDC/MajĄcy zatYaa 
sR/iOCZYMWCO HRMULCR B £ Z P / E C Z \ 

Rys. 12. 

ce pracujące stale w układzie równoległym. Każda 
przetwornica jest maszyną z dwoma twornikami 
osadzonymi na wspólnym wałku, przetwarzającą 
prąd trakcy jny o napięciu 3000 V na prąd stały 
o napięciu 110 V . Przetwornice połączone są z że-

sprężarki. Chłodzenie odbywa się za pomocą wen
tylatora umocowanego na wałku s i lnika. 

Powietrze jest ładowane do zbiorników główne
go, d la urządzeń hamulcowych, i do pomocniczego 
dla rozrządu elektropneumatycznego. 

RŹSUME. Dans Particie ci-dessus on łrouwe la description des locomotiwes Btl + Bu adopłees 
pour le noeud ferrowiaire de Varsovie. Entre autres on y trouve la caracterisłique des moteurs ainsi que 
les łraiłs essenłiels de Vequipement mecanique et de linstallation electrique de ces locomotwes. 
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S t a n g o s p o d a r c z y P o l s k i w l i c z b a c h . 

/. Polskie Koleje Państwowe. 
1928 1932 1933 1934 1935 1936 

I—XII 

1 9 3 6 1 9 3 7' 
/. Polskie Koleje Państwowe. 

I—XII I - X U I—XII 1—XII I—XII 

1936 

I—XII I — X l XI I - X I XI 

D o c h ó d z eksploatacj i , rniln. z ł . : 
a) s i e ć n o r m a l n o t o r o w a . , . 

w tym: z p r z e w o z ó w o s ó b . . . . 
. i towarów . . 

b) s i e ć w ą s k o t o r o w a . . . . . 
R o z c h o d ź eksploatac j i m i l n . z l . : 

a) s i e ć normalnotorowa . . . . . 
b) ,, w ą s k o t o r o w a . . 

1.479.9 
366.8 
970.0 

19.7 

1.283.1 
19.3 

998.3 
243.0 
640.0 

8.4 

919.6 
12.3 

881.1 
210.7 
552.8 

7.4 

810.6 
10.1 

886.6 
207.3 
583.2 

9 9 

965.6 
9.4 

884.3 
205.6 
578.2 

7.9 

744.7 
8.9 

824.1 
204.0 
521.2 

8.9 

734.2 
8.2 

746.6 
187.3 
474.7 

7.9 

667.0 
7.4 

70.5 
14.8 
50 1 

1.1 

59.9 
0.7 

855.1 
202.2 
568.8 

9.3 

699.7 
7.6 

85.8 
15.7 
56.5 

1.2 

67.6 
0.7 

1 9 3 6 1 9 3 7 w listopadzie 1937 przewieziono w k o m u n i k a c j i : 

! - X I XI I —XI XI w e w n . w y w ó z do p o r t ó w p r z y w ó z z p o r t ó w tranzyt. 

P r z e w ó z t o w a r ó w na sieci normalnoto
rowej o g ó ł e m tys. ton . . . . 52.684 6.304 67.139 7.095 5.082 1.214 973 225 176 575 

w tym: h a n d l o w y c h z w y c z a j n y c h . 44.768 5.533 55.976 6 282 4.300 1.208 969 224 176 550 
., p o ś p i e s z n y c h 600.7 58 8 712.0 67.9 37.1 5.7 3.4 0.5 0.2 24.6 

gospodarczych k o l e j o w y c h . 5 597 648 9.375 668 668 — — — — — 
w o j s k o w y c h 716.2 64.5 1.076 76 8 76.8 

- — — — — 
G ł ó w n e a r t y k u ł y przewozu: 

160.3 w ę g i e l i k o k s . . . 18.650 2.299 23.913 2.424 1.308 948 812 7.7 160.3 
drzewo i w y r o b y . . . . . 5.595 449 6.374 • 497 330.0 125.4 81.9 0.7 0.4 40.8 
kamienie o b r ó b , i nieobr . 2.030 162 3,184 260 205.6 3.3 — 4.0 0.4 46.9 
ż e l a z o i s tal 1.970 216 2.509 238 142.9 17.6 6.2 60.1 57.0 17.6 
w y r o b y z ż e l a z a i stali 450 42.9 642 51.5 36.5 7.4 4.7 1.3 0.8 6.3 
z b o ż e i s t r ą c z k o w e . . . . 1.362 123 1.123 104 83.5 14.4 11.2 2.8 1.0 2.9 
z i e m n i a k i . . . . . . 429 89.5 556 109 80.5 1 5.8 3.2 — — 22.7 
m ą k a i kasze . . . . 684 65.7 655 64.9 63.7 0.9 0.9 0.1 0.1 0.2 
cukier . . . . . . . 274 25.2 294 31.7 28.0 3.7 3.7 — •' — — 
ruda, ż u ż l e , sz laka . . . . 1.302 136 2.413 272 104 — — 59.0 50.6 108.8 
ropa naftowa i przetwory 783 75.8 773 74.5 66.6 6.3 1.7 — • . — -'. 1.6 
cement . . 1.010 66.7 1.289 80.6 74.9 2.0 2.0 0.1 0.1 3.6 
c e g ł a i w y r o b y 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 

- c h e m i k a l i a . . . . . . 359 34.5 421 41.0 35.3 3.1 2.6 1.0 0.9 1.6 

1 9 3 6 

I—XI XI 

1 9 3 7 

I - X I I X I 

w listopadzie 1937 przewieziono tys . o s ó b : 

w p o c . p o ś p i e s z n y c h w p o c . o s o b o w y c h 

I k l . II k l . kl. I k l . II k l . III k l . 

P r z e w ó z o s ó b na sieci normalnotorowej 
o g ó ł e m tys . o s ó b . . . . . 16.458 i 192.837 19.233 2.0 1.194 6 i 17.852.4 1.6 29.4 152.8 

//. Żegluga morska. 1936 

I—XII 

1 9 3 7 

I—XII XII 

1938 

G d 

1936 

I XII 

1 9 3 7 

I — X l i XII 

1938 

R u c h s t a t k ó w : 
w e s z ł o s t a t k ó w . . . . 
p o j e m n o ś ć w tys. ton rejestr, netto 
w tym p o d b a n d e r ą p o l s k ą 

P r z y w ó z t o w a r ó w morzem tys ton . 
w tym: r y ż u . . . . 

o w o c ó w . . , 
b a w e ł n y . . . . 
rudy . . . ' . 
z ł o m u ż e l a z a . 

W y w ó z t o w a r ó w morzem, tys. ton 
w tym z b o ż a . . . . 

c u k r u . . . . 
b e k o n ó w i przetw. m i ę s n y c h 
jaj 
drzewa tartego 
w ę g l a kamiennego 
ż e l a z a i w y r o b ó w 

4.911 
4,920 
798.6 
1.335 
49,8 
45.1 
93,8 

136.8 
446.9 
6.407 

0,5 
62.2 
35.7 
22.8 

312.6 
5.307 
145,0 

5.766 
5.638 
845.5 
1.718 
46.8 
53.4 
95.5 

168,5 
677,9 
7.288 

0,1 
45.5 
48.9 
20,0 

250.8 
6.172 
191,8 

367 
382 

52.1 
121.0 

5,4 
7,6 

15.2 
52,6 
546 

3 8 
0,4 

16,1 
464 
9,4 

490 
483 

69,1 
176.3 

0,7 
9,0 

11.7 
13.9 
81.6 
619 

3,2 
3,9 
1.2 

23.7 
526.1 

10,7 

503 
477 

55,3 
158,2 

5,7 
- 4,4 

9.2 
10.2 
75.7 
643 
2.9 
4,6 
2,7. 

39,1 
532 
9,5 

5.404 
3.295 
239.1 
953.2 

5,3 
0,7 
0,1 

540.3 
6,8 

4.675 
727,3 

0,3 
975,2 
2.278 

4,8 

5.935 
4.026 
263.2 
1.516 
- 5.5-
' 0,7 

0,2 
907,7 
22,1 

5.685 
278,9 

0,6 

1.181,5 
3.541 
84,4 

381 
279 
19,0 
65,0 

0,1 

36,3 
0,4 
578 

88,9 

88.5 
320 
8,1 

492 
351 

265, 
139,8 

79,7 
0,2 

553,0 
27,4 

107,3 
341 
8,4 

450 
340 

20.3 
119,6 

0,1 
0,2 

62,8 

461 
22.4 

60,2 
300 
4,7 

///. produkcja przemysłowa, p r z e c i ę t n i e 
m i e s i ę c z n i e , tys. ton: 

1928 

I XII 

1932 

1—XII 

1933 

I—XII 

1934 1935 

1—XII I—XII 

1936 

I XII 

1937 

I—XII 

1 9 3 7 

XII 

w ę g i e l kamienny 
ropa naftowa . • 
s u r ó w k a ż e l a z n a 
stal . . . . 
cement 

IV. Handel zagraniczny, p r z e c i ę t n i e mie 
siecznie m i l i o n , z ł . : 

W y w ó z o g ó ł e m . 
w tym: drzewo i w y r o b y 

w ę g i e l kamienny 
ż e l a z o i w y r o b y 
cynk . . , • 

P r z y w ó z o g ó ł e m 
w tym: surowce w ł ó k i e n n i c z e 

r u d y i z ł o m ż e l a z . 
maszyny . O. 
S a l d o + 

3.385 
62 
57 

120 
88 

209 
49 
30 

1,5 
12,0 
280 
46 

12,3 
38.5 
- 7 1 

2.403 
46 
17 
47 
30 

90 
10 
18 

2,1 
3,0 
72 
14 

1.7 
5,5 

+ 18 

2 283 
46 
26 
70 
29 

80 
13 
14 

3.6 
2.7 
69 
15 

3,2 
5,0 

+ 11 

2.436 
44 
32 
71 
60 

81 
15 
13 

3,0 
2,2 
67 
17 

3,2 
4.7 

+16 

2.379 
43 
33 
79 
67 

77 
13 
11 

2 6 
1,9 
72 
16 

3,5 
5,8 
+ 5 

2.479 
43 
48 
95 
87 

86 
14 
11 

2,7 
2.1 
84 
20 

4,6 
7,5 
+ 2 

3.018 
42 
60 

121 
107 

100 
17 
15 

3,6 
3,2 
105 
22 

10,0 
9,8 
—5 

2.981 
42 
59 
98 

98 
11 
15 

2,4 
1,7 
91 
21 

9,0 
9,0 
+ 7 

3.338 
43 
73 

128 
49 

109 
20 
16 

3,3 
3,8 
111 

19 
13,1 
12,1 
—2 

3.379 
42 
69 

110 
7 

92 
15 
17 

3,3 
2,5 
103 
18 

11,8 
12,4 

—11 

V. Ceny hurtowe, p ł a c o n e p r o d u c e n t o m , z l . 
1928 

I—XII 

1932 

I XII 

1933 

I XII 

1934 

I XII 

1935 

I X l i 

1936 

1 XII 

1937 

I — X l 1 

1936 

I 

1937 

I ' 

1938 

I 

Ż y t o , za 100 kg 
Z i e m n i a k i jadalne za 100 kg 
K ł o d y tartaczne sosn. za 1 m* 
W ę g i e l g ó r n o ś l . gruby za 1 t o n ę 
S u r ó w k a o d l e w n i c z a ,, 1 , , 
Ż e l a z o sztabowe ,, 1 ,, 
C e g ł a za 1000 sztuk 
C e m e n t za 100 kg. . . 
Nafta raf inow. za 100 kg 

41,61 
9.69 

60,60 
33.84 

210,00 
350,00 

84,20 
7,07 

45,93 

20,14 
4,21 

20,25 
36,86 

183,93 
320,00 
45.93 
7,47 

46,93 

13,01 
3,83 

19,11 
30,71 

150,00 
280,00 

38,03 
5,00 

42,77 

13,34 
3,24 

22,80 
28,89 

133.33 
270,83 

35,92 
1,88 

40,10 

11,81 
3.15 

21,78 
25,66 

131.42 
255,83 

36.34 
2,78 

33,09 

13,48 
3,13 

25,54 
22,57 

119,50 
232,00 
36,98 

2,70 
30,80 

11.47 
3,18 

25,15 
22,57 

119,50 
232,00 

37,36 
2,82 

30,80 

19,20 
3,35 

39,84 
22,11 

119,50 
232,00 

37,93 
3,25 

30,80 

21,36 
3,79 

36,76 
72,11 

161,75 
258,00 

38,07 
3,05 

30.80 

Ź r ó d ł a : W y d a w n i c t w a statystyczne M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i i G ł ó w n e g o U r z ę d u Statystycznej** 
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Podbijanie toru podbi jakami motorowymi • 

Wnioski autora mogą dotyczyć tylko podbijania 
mechanicznego przy zastosowaniu tych motorowych 
przyrządów, jakimi rozporządza Dyrekcja Toruń
ska. Są to jednakże maszyny b. stare, systemu nie
racjonalnego (innych lepszych wtedy nie było). 
A więc: do każdego podbijaka jest oddzielny agre
gat, pędzony benzyną; koszt nabycia jest 3 razy 
większy od nowoczesnych przyrządów IngersolTa 
tej samej sprawności; koszt naprawy— również nie
słychanie wysoki; koszt napędu — 2 razy wyższy. 
Wreszcie — do 1 podbijaka używano 2 robotników 
zamiast jednego, jak przy przyrządach IngersolTa. 

Po skorygowaniu — przy uwzględnieniu powyż
szych zmian — liczb 12 i 102, wypadnie x znacznie 
mniejsze, przypuszczalnie ok. 4 zł. 

Redakcja. 

Podbi janie toru podbi jakami motorowymi wyko
nywa się na terenie Wolnego Mias ta Gdańska od 
r. 1925. Używane w tym celu podbi jaki pochodzą 
z fabryki K r u p p a w Essen i wykonane są w r. 1924 

Szczegółowy opis maszyn prowadziłby za da
leko, poniżej podaję przeto tylko zasadę ich dzia
łania, posiłkując się szkicem nr 1. — Jako napęd 
służy bliźniaczy si lnik dwusuwny, bezwentylowy. 
S i lnik służy do napędzania bliźniaczej pompy po
wietrznej ; napęd jest bezpośredni, gdyż tłok pompy 
powietrznej jest osadzony wprost na drągu tłoko
w y m si lnika . Całość zmontowana jest na saniacli 
umożliwiających przesuwanie maszyny po podkła
dach. Z każdą pompą połączony jest dwoma wę
żami właściwy podbijak, t j . cyl inder, którego tłok 
bije w drążek z pogrubioną główką, uderzającą 
w podsypkę. P r z y suwie tłoka s i lnika lub tłoka 
pompy w lewo, powietrze w cyl indrze pompy, nie 
mając ujścia, spręża się i przesuwa tłok podbi jaka 
wstecz; suw tłoka pompy w prawo przesuwa tłok 
podbi jaka wprzód, przez co uderza on w drążek, 
a ten w podsypkę. Początek cofania się drążka 
do pierwotnego położenia następuje wskutek naci
sku, wywieranego przez robotnika, trzymającego 
podbijak. 

Wafkarbowy 

Szkic nr. 1 

i 1928 W r. 1929 fabryka K r u p p a wypuściła nowv 
model , różniący się bardzo znacznie od maszyn, po
chodzących z r. 1924 i 1928 i , o ile można się zo-
lientować z opisów w czasopismach niemieckich, 
wykazujący poważne ulepszenia. 

N a fotografii nr 1 widz imy od lewej : zbiornik 
benzynowy, okrywę wału korbowego, pompę po
wietrzną oraz si lnik. W i d o c z n y na fotografii zwisa
jący łańcuch łączy sanie z cy l indrem podbi jaka i jest 
krótszy od węży, tak że węże są chronione od zer-
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wania przy przesuwaniu sanek, w y k o n y w a n y m przez 
robotnika przez szarpnięcie wprzód rękojeści pod-
bi jaka. 

N r . l 

o k r w s wału korbowego 

D w i e pierwsze maszyny podbijają podkłady 
nieparzyste, następne dwie maszyny podbi ja ją pod
kłady parzyste, p r z y c z y m podbijanie podkładów 
nie następuje równocześnie na całej długości, lecz 
najprzód na zewnątrz szyn, a potem wewnątrz to
r u . Pierwotnie podbijano podkład jednocześnie na 
całe j długości w sposób pokazany na szkicu nr 3, 
t. j . podkłady były podbijane nie na krzyż, lecz 
jednostronnie, p r z y c z y m maszyny szły w kierun
ku przec iwnym ruchowi pociągów na danym torze 

N a fotografii nr 2 widz imy podbi jak z rękoje
ściami do trzymania i główkę drążka wystającego 
z cy l indra . 

N a fotografii nr 3 pokazany jest podbijak w pra
cy. Z fotografii widać niską budowę przyrządu, 
umożliwiającą pozostawienie go na miejscu podczas 
prze jazdu pociągów. 

Podbi janie toru podbi jakami motorowymi odby
wa się zespołami. Zespół składa się z 5 maszyn, 

z których 4 pracują, a jedna jest w odwodzie. Praca 
zespołu jest pokazana na fotografii nr 4. Rozmie
szczenie maszyn podczas pracy objaśnia szkic nr 2. 

S z k i c nr. 2 Szkic nr.3 

P r z y podbi janiu na krzyż, dającym lepsze w y n i k i , 
musiano podbijanie podzielić na dwie części, jak 
opisano powyżej, ponieważ uwarunkowane było to 
właściwością maszyny. Mianowic ie do podbi jania 
podkładu równocześnie na całe j długości trzeba 
było podbijak zewnętrzny cofnąć o 2 podkłady, co 
powodowałoby zbyt wielkie wykręcanie wężów 
wywołujące łamanie ich p r z y nasadzie. Skrócenie 
węży znowu było również szkodliwe, gdyż zmnie j 
szało ich gibkość i utrudniało pracę. Przedłużenie 
natomiast wężów podbi jaka wewnętrznego okazało 
się niemożliwe, ponieważ zwiększająca się objętość 
powodowała znaczne zmniejszenie prężności po
wietrza, dawało to bardzo słabe uderzenia drążka. 

C o do ilości maszyn w zespole należy nadmie
nić, że teoretycznie najkorzystniej pracowałby ze
spół z 2 maszyn, gdyż taki zespół traciłby ty lko 
najkoniecznic jszy czas potrzebny do posuwania się 
od podkładu do podkładu, natomiast w zespole więk
szym każda para zmuszona jest, zależnie od ilości 
par maszyn zespołu, przeskakiwać jeden, d w a lub 
więcej podkładów, a to podwaja , potraja i t. d. dro
gę do przebycia . Strata czasu powstająca wskutek 
przerwy pracy koniecznej do przesuwania maszyn 
jest, jak zobaczymy później, dość poważna. Moż-
naby coprawda drogę, jaką maszyny mają do prze
bycia, ograniczyć do minimum, rozstawiając maszy
ny w odstępach odpowiadających wydajności jed-



nej pary na dniówkę. Jednakże względy praktycz
ne, jak kwestia nadzoru, podział czynności, bezpie
czeństwo robotników itp. przemawiają za skupie
niem maszyn w jednym miejscu. Jak dotychczas, 
jako najodpowiedniejszy okazał się zespół z 4 ma
szyn. 

Z pracą podbijaków motorowych łączy się szereg 
robót wykonywanych przed pracą lub po pracy ma
szyn. P o m i j a m tutaj roboty, które muszą być 
wykonane przed rozpoczęciem podbijania, jak w y 
miana podkładów, regulacja prześwitu i miarkowa
nie luzów, gdyż mogą one być wykonywane nieza
leżnie od pracy podbijaków. M o w a będzie tylko 
o pracach związanych bezpośrednio z pracą podbi
jaków. 

Ponieważ podstawą całe j organizacj i jest w y d a j 
ność podbijaków motorowych, należy się z nią za
poznać przed opisaniem reszty prac. N a podstawie 
długoletniej obserwacji ustalono, iż zespół składa
jący się z 4 maszyn podbi ja 180 mb toru, c z y l i 
?80 : 0,625 = 290 podkładów na dniówkę. Czas 
efektywnej pracy oblicza się jak następuje: 

Czas pracy 8 godzin c z y l i 480 minut 
Strata czasu: 

a) przynoszenie i odnosze
nie podbijaków 24 min. 

b) usuwanie się robotników 
na czas prze jazdu pocią
gów i ponowne przystępo
wanie do robót (40 po
ciągów po 2 min.) 80 ,, 

c) przesuwanie podbijaków 
po podkładach podczas 
pracy, 
290 podkładów po 0,3 
minut 87 ,, = 190 minut 

E f e k t y w n y czas pracy wynosi okr. 290 minut. 

N a podbicie zatem jednego podkładu wypada 
netto 1 minuta pracy 4 maszyn. Doświadczenie w y 
kazało, że każde zmniejszenie wykazanego wyżej 
czasu podbi jania odbije się ujemnie na jakości pra
cy, przeto powyższą normę należy przyjąć jako 
podstawę do wszelkich obliczeń. 

Do opisanej wydajności podbijaków motorowych 
dostosowuje się ilość robotników, przeznaczonych do 
wykonania innych robót, związanych z podbi janiem 
Roboty te opisane są poniżej w kolejności ich wy
konywania . 
1) W y j m o w a n i e tłucznia z okienek podkładów 

1 torowy, 7 robotników 
P r z y podbi janiu 180 mb toru należy wyjąć tłu
czeń z około 290 okienek. P r z y szerokości okien, 
ka (0,625—0,26) == 0,36 m i wysokości podkła
du 0,16 m, długości jego 2,70 m, otrzymamy ilość 
tłucznia, którą trzeba wyjąć : 290 . 0,36 . 0,16 . 
. 2,70 = około 45 m : . P r z y 7 robotnikach w y -

45 _ 
pada na jednego — — 6,5 m"/dniówkę. 

2) Usuwanie chwastów 
1 robotnik 

P r z y długości 180 mb zatrudniony jest on w ca
łe j pełni; jeżeli tor jest silnie zachwaszczony, 
to jeden robotnik nawet nie wystarczy. 

3) Podnoszenie toru, ręczne podbijanie wstępne 
1 torowy i 5 robotników. 

T a sama partia w y k o n y w a po podbiciu podkła
dów nasuwanie toru w planie (patrz punkt 7). 

8) 

Praca powierzona omawianej part i i jest trudna 
i odpowiedzialna. P r z y starannym i sumiennym 
wykonaniu robotnicy są zatrudnieni w całe j 
pełni. 

4) Nasuwanie podkładów do położenia prostopadłe
go względem osi toru oraz dokręcanie opórek 
przeciwpełznych. 

2 robotników. 
5) Podbi janie podkładów podbi jakami motorowymi 

1 torowy, 2 X 4 = 8 robotników, podbi jaczy 
2 robotników podrzuca

jących tłuczeń 
1 strażnik 

Wydajność pracy została podana poprzednio. 
6) Zasypywanie okienek. 

1 torowy, 6 robotników. 
Jak obliczono pod p. 1, usunięto z toru 45 nr1 tłu

cznia. T a sama ilość powinna być ponownie zarzu-
45 

eona. Zatem wypada na 1 robotnika: — — 7,5 m' : 

6 
na dniówkę. Prócz tego robotnicy ci regulują je
szcze koronę podsypki i inne poboczne prace 
związane z uporządkowaniem torowiska. 

7) Nasuwanie toru w planie 
wykonywują robotnicy wykazani pod punktem 3. 
Utrzymanie maszyn. 

1 ślusarz, 1 pomocnik. 
N a miejscu pracy konieczny jest ślusarz. Zajęty 
jest on naprawą maszyny będącej w odwodzie, 
dalej usuwaniem natychmiastowym przeszkód, 
jak nieszczelności w pakunkach, wymiana części 
zapasowych, niekiedy łamanie się węży itp. P o 
mocnik jego musi poza tym zaopatrywać maszy
ny w benzynę i ole j . 
Podział robotników na drużyny v/ynika z poniż

szego zestawienia: 
1 st. torowy, mający dozór nad całością. 

( 7 robotników do wyjmowania tłucznia 
z okienek podkładów 

1 robotnik do usuwania chwastów. 

5 robotników do podnoszenia toru, 
ręcznego podbi jania wstępnego oraz 
nasuwania toru w planie, 

2 robotników do regulowania podkła
dów i dokręcania opórek przeciw
pełznych. 

8 robotników do podbi jania 
2 robotników do podrzucania tłucznia 
1 robotnik - strażnik 
6 robotników do zasypywania okienek 

i porządkowania podsypki 
1 ślusarz 
1 robotnik — pomocnik ślusarza 

1 torowy 

1 torowy 

1 torowy 

R a z e m 1 st. torowy, 4 torowych, 33 robotników, 
1 ślusarz. 

Koszt wyżej podanej pracy p r z y użyciu podbi
jaków motorowych jest następujący: 

Przede wszystkim w y d a t k i uboczne: 
zużywa się na 1 k m podbitego toru: 

benzyny: 450 kg po 0,54 zł/kg t j . za 243 zł 
o le ju : 45 kg po 1,46 zł 'kg t j . za 66 zł 

R a z e m koszt materiałów pędnych wynosi 243 + 
66 zł, c z y l i okr. 310 zł. 

Do tego dodać należy koszty amortyzac j i i na
prawy maszyn. Jedna maszyna kosztuje łącznie 
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z cłem około 8.000 zł i p r z y należytym utrzymaniu 
pracuje najwyżej 15 lat. Koszt jednego zespołu 
(5 maszyn) 5 >< 8.000 = 40.000 zł. 

D 1 • l U • 4 0 - 0 0 0 - I 

Kocznie należałoby zamortyzować —— ok, 

2.600 zł. 
N a terenie oddziału jeden zespół podbi ja rocznie 

około 20 km. Zatem koszt amortyzacj i — = ok. 
20 

130 zł/km. 
Przeciętny koszt naprawy obliczony na podsta

wie ostatnich 6 lat wynosił rocznie około 2.500 zł 
na zespół, ti.———•= około 125 zł/km. 

20 
Kosz ty pracy podbijaków motorowych wynoszą 

na 1 k m : 
310 zł 
125 „ 
130 „ 

Benzyna i smary 
N a p r a w a 
Amortyzacja^ 

D o tej ilości należy doliczyć robotników, których 
można zatrudnić za 102 zł i określić, czy suma tych 
robotników podbiJ3 tę samą ilość podkładów co pod-
bi jaki motorowe, tj. 290 podkładów na dniówkę. 

P R Z Y K Ł A D : 

Przy średniej dniówce 10 zl, jaką płaci się na terenie 
W . M . Gdańska, otrzymamy za 102 zl 10 robotników. Razem 
więc można zatrudnić przy pobijaniu ręcznym 12 + 10 = 22 
robotników. L i c z ą c na 4 robotników jednego do podrzu
cania tłucznia, przy właściwym podbijaniu będzie zatrud-

4 
nionych 4/5 ogólnej ilości, tj. . 22 17,6 czyli ok. 18 ro
botników. Wydajność jednego robotnika wynosi w tych sa
mych warunkach 12 do 13 podkładów/dniówkę. 

18 robotników podbije najwyżej 13 X 18 = 234 pod
kładów. 

Oszczędność wynosi zatem około 24"/o. 
Ogólnie biorąc, ilość podkładów podbitych ręcz

nie, zależnie od wysokości dniówki, w y n i k a z równa
nia : 

Ogółem 565 zł/km 

Podbi janie jednego ki lometra musi trwać przy 

wydajności zespołu 180 mb/dniówkę — —:= 5,55 
180 

dni . 
N a jeden dzień pracy zespołu w y p a d a kosztów 

ubocznych •'= okr. 102 zł. 
5,55 

Porównanie pracy podbijaków motorowych z 
podbi janiem ręcznym daje następujące w y n i k i . P o 
mija jąc prace, które muszą być wykonane w obu 
przypadkach, otrzymamy ilość robotników zatrud
nionych p r z y maszynach: 

8 robotników — podbi jaczy 
2 ,, — do podrzucania tłucznia 
1 ślusarz 

1 robotnik — pomocnik ślusarza _ 

R a z e m 12 robotników. 

sztuk ąf 
podkład. 

12 
102 

13 

gdzie y oznacza ilość podkładów podbitych ręcz
nie; x wysokość średniej dniówki robotnika. L i c z b y 
podane w równaniu omówione są poprzednio i nie 
wymagają bliższego objaśnienia. N a podstawie te
go równania otrzymuje się wykres, przedstawiony 
poniżej. 

Wstawia jąc y = 290 otrzyma się dniówkę, przy 
której wydajność podbi jania ręcznego równa się w y 
dajności maszyn. Dniówka ta wynosi okr. 6,40 zł. 

Podbi janie podbi jakami motorowymi zaczyna się 
więc dopiero opłacać, gdy dniówka robotnika prze
kracza 6,40 zł. N a całym Pomorzu, nie wyłączając 
G d y n i , średnia dniówka robotnika stałego, nie mó
wiąc już o robotniku sezonowym, jest niższa od 
5.00 zł. W pozostałej części Rzeczypospol i te j za
pewne nie będzie wyższa z wyjątkiem może W o 
jewództwa Śląskiego. Wobec tego zastosowanie 
podbijaków motorowych na terenie P o l s k i nie ma ra
c j i bytu, gdyż nawet w p r z y p a d k u , gdyby na pew-

11 Złotych 
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nych obszarach wysokość dniówki przekroczyła 
6.40 zł, należałoby się zastanowić, czy warto d la 
stosunkowo nieznacznych korzyści f inansowych za
stępować pracę robotnika polskiego pracą maszyn, 
niewyrabianych niestety w kra ju , lecz sprowadza
nych z zagranicy. 

W obliczeniach powyższych nie uwzględniono ja
kości podbi jania ręcznego w stosunku do podbi jania 
mechanicznego, gdyż l iczbowo nie da się tej sprawy 
ująć. Mcżna jedynie na podstawie doświadczeń 
stwierdzić, iż podbijanie mechaniczne jest bezwa
runkowo lepsze od podbi jania ręcznego, ponieważ 
przy podbi janiu mechanicznym podkład jest pod
bity równomierniej i podsypka więcej zgęszczona. 

N a zakończenie należy jeszcze podkreślić, że 
wydajność podbi jania mechanicznego przedstawiona 
powyżej, zależy w wielkie j mierze od stanu utrzy
mania maszyn. M a s z y n y bowiem, pracują całe 8 
godzin z małą tylko przerwą, jasne więc jest, że 
wymagają nader starannego utrzymania . A utrzy

manie to jest o tyle trudne, że sprowadzenie zapa
sowych części wobec położenia fabryki zagranicą, 
związane jest z wie lk imi formalnościami. Wyrób 
zaś oddzielnych części na miejscu nie daje, jak 
pokazała praktyka, należytych wyników. 

Również wszelka naprawa, jak np. szlifowanie 
tłoków i cylindrów wymaga wielkie j staranności 
i dokładności oraz odpowiedniego doboru f i rmy 
a co za t y m idzie, naturalnie odpowiednich kosztów. 
Bieżące utrzymanie zaś wymaga dobrych, sumien
nych i odpowiednio wyszkolonych fachowców. 
Wszystk ie te okoliczności, nieraz bardzo trudne do 
uwzględnienia wobec przepisów obowiązujących na 
Polsk ich Kole jach Państwowych, należy mieć na 
uwadze przy wprowadzeniu podbi jania mechanicz
nego. Jeżel i się je zlekceważy, to praca pod-
bijakćw motorowych w krótkim czasie stanie się 
mało wydajna , a istnicmie maszyn będzie stałym 
źródłem trosk i niezadowolenia naczelnika oddziału 
drogowego. 

RESUME. Dans le present article on trouue la description des battes a moteurs adoptees dans 
larrondissement de Dantzig des Chemins de Fer de l'Etat Polonais ainsi que du procede de bourrage 
des traverses au moyen de ces battes. 

Kącik językowy 

Nawiązując do „Kącika Językowego", który je
szcze niedawno na łamach Inżyniera Kolejowego 
szerzył zamiłowanie do poprawnej mowy polskie j , 
próbował tworzyć nową terminologię, walczył ze 
słownictwem obcym i zmanierowanym — obecnie, po 
dłuższej przerwie, podejmujemy te same zadania. 

O d r a z u staje przed nami gąszcz niejasności języ
kowych, towarzyszących codziennej pracy inżynier
skiej . Zwłaszcza niedomówień terminologicznych. 
Oto bowiem co krok wypływają zagadnienia: bolec 
czy sworzeń, szyny spelzle czy szyny odpelzłe, przy
rząd naprężny czy naprężacz, i td . i t d . 

N a te pytania nie daje nam odpowiedzi żaden 
słownik. Toniemy napróżno w leksykonach, tym
czasem napływają inne wątpliwości, ale i te pozo
sta ją nierozwiązane. 

M i m o w o l i uderza tutaj niedostateczne w y z y s k a 
nie opracowanej przez Komisję Językową Min is ter 
stwa K o m u n i k a c j i pokaźnej ilości, niemalże słow
nika, terminów kole jowych. Ten obfity materiał 
rozproszony po rocznikach Dziennika Urzędowego 

M. K. w wie lu przypadkach wyjaśnia, prostuje, za
stępuje — wypaczone, zniekształcone lub obce słow
nictwo. Trzeba więc wydobyć je na wierzch i udo
stępnić co na jrychle j . Zresztą pełny słownik ter
minów, ogłoszonych w Okólnikach Językowych 
z lat 1930—1937, wydać ma niebawem Komisja Ję
zykowa M. K. Zanim to nastąpi, Redakc ja Inżyniera 
Kolejowego powzięła myśl dokonania wyboru waż
niejszych terminów, odnoszących się do różnych 
służb kole jowych i ogłoszenia tych spisów do użyt
ku Czytelników. 

W spisach naszych wszystkie terminy zarówno 
poprawne jak i niewłaściwe ułożone będą w jednym 
szeregu alfabetycznym. Stąd łatwo, mając wyraz 
wątpliwy, dowiedzieć s ię : czy on jest poprawny, 
czy też niewłaściwy oraz jaki jest termin poprawny. 
T e r m i n y poprawne wyróżniono tłustym drukiem, 
terminy niewłaściwe — drukiem zwykłym. 

W bieżącym numerze podajemy wybór termi
nów, odnoszących się do służby drogowej . 

Redakcja. 

I. S ł u ż b a d r o g o w a 

a r k a — łuk 
a r k o w y — łukowy 
balast — podsypka 
balastowanie — podsypywanie toru 
bocznice na szlaku — bocznice sz lakowe, l in iowe 
budowa spodnia — podtorze 
budowa w i e r z c h n i a — nawierzchnia 
ciosaki do zaciosywania podkładów — m o t y k i do 

zac iosywania podkładów 

dojście do stacji — podejście do stacji 
dołki (w t o r z e ź l e u t r z y m a n y m ) — 

wyboje 
dom zawiadowcy odcinka drogowego — k o s z a r k a 
dostateczność otworu mostu — wystarczalność 

prześwitu mostu 
drenaż — odsączanie 
dzieła sztuki technicznej ( m o s t y , p r z e p u 

s t y , t u n e l e i i n n e b u d o w l e z w y-



j ą t k i e m b u d o w l i a r c h i t e k t o 
n i c z n y c h c z y l i b u d y n k ó w ) — 
dzieła sz tuki 

hektometr, staje — p ik ie t ( d ł u g o ś ć ) 
impregnacja — nasycanie 
impregnat — środek do nasycania, syciwo 
kamień słupek odstępowy — kamień, słupek dy

stansowy 
kar jer — kopalnia, żwirownia ( k o p a l n i a ż w i -

r u), kamieniołom ( k o p a l n i a k a m i e -
n i a) 

k i e r u n k o w s k a z — wskaźnik kierunku 
kilometrowanie — kilometraż 
kolej miejska — metro 
k o m o r y łubkowe — wnęki łubkowe 
konserwacja toru — utrzymanie ( d o z ó r i n a 

p r a w a ) toru 
konsola — wspornik 
kontro la mostów — sprawdzanie stanu mostów 
kopalnia, żwirownia ( k o p a l n i a ż w i r u ) , ka

mieniołom ( k o p a l n i a k a m i e n i a ) — 
karjer 

k o s z a r k a — dom zawiadowcy odcinka drogowego 
kozły do rusztowań — kozły rusztowaniowe 
lasza — łubek 
linia pochyleń — n iwele ta 
l in ia pochyleń — rys pochyleń 
luźniki — przekładki luzowe 
ładownia — p lat forma t o w a r o w a ( d o l ą d o w a -

n i a) 
ładownia niekryta — ładownia otwarta 
łubek — lasza 
łuk — a r k a 
łuk kabłąkowaty — łuk k o s z o w y 
łukowy — a r k o w y 
metro — kolej miejska 
miarkować ( r e g u l o w a ć ) luzy — regulować 

luzy 
mostek ( m i ę d z y w a g o n o w y , k o ń s k i , 

a r t y l e r y j s k i ) — rampa przenośna 
mosty stalowe — mosty żelazne 
m o t y k i do zac iosywania podkładów — ciosaki do 

zaciosywania podkładów 
na osi toru — po osi toru 
naprawa — remont 
nasuwanie toru — rychtowanie toru 
nasuwanie toru do właściwego położenia w pla

nie — regulowanie położenia osi toru w planie 
nasycalnie ( z a k ł a d y d o n a s y c a n i a 

d r z e w a ) — zakłady impregnacyjne 
nasycanie — impregnacja 
nasycony ( p o d k ł a d ) — pojony ( p o d k ł a d ) 
nawierzchnia — b u d o w a wierzchnia 
n iwele ta — linia pochyleń 
obrysie toru — skrajnia budowli 
odciąć, albo odmierzyć — odłożyć ( p e w i e n w y 

m i a r n a p l a n i e ) 
odległość między osiami torów — rozstaw torów 
odłożyć ( p e w i e n w y m i a r n a p i a n i e )— 

odciąć, albo odmierzyć 
odsączanie — drenaż 
ogrzewanie ześrodkowane — ogrzewanie central 

ne albo skupione 
opierzenie — oszalowanie 
opory mostu — podpory mostu 
oszalowanie — opierzenie 
otwór mostu — prześwit mostu 
pik ie t ( d ł u g o ś ć ) — staje, hektometr 

r 

pik ie t ( k o ł e k , p a l i k ) — znak stajowy, hek-
tometrowy 

plat forma t o w a r o w a ( d o ł a d o w a n i a ) — ła
d o w n i a 

po osi toru — na os i toru 
podcięcie główki h a k a — podżarcie główki h a k a 
podejście do stacji — dojście do stacji 
podkłady przyzłączowe — podkłady podzłączowe 
podpory mostu — opory mostu 
p o d s y p k a — balast 
podsypywanie toru — balastowanie 
podtorze — b u d o w a spodnia 
podwyższenie szyny zewnętrznej względem we

wnętrznej — przechyłka toru 
podżarcie główki h a k a — podcięcie główki h a k a 
pojony ( p o d k ł a d ) — nasycony ( p o d k ł a d ) 
p o k r y c i e peronów wiatą — p r z e k r y c i e lub przy

k r y c i e peronów wiatą 
poz iom porównawczy — poziom odniesienia 
poziomnica — w a r s t w i c a 
próba na uderzenie , n a rozerwanie — próba ude

rzenia, rozerwania 
przechyłka toru — podwyższenie szyny zewnętrz

nej względem wewnętrznej 
przekładki luzowe — luźniki 
przekop — w y k o p ( p o d d r o g ę ) 
p r z e k r y c i e lub p r z y k r y c i e peronów wiatą — po

k r y c i e peronów wiatą 
prześwit mostu — otwór mostu 
prześwit toru — szerokość toru 
przęsło mostu a lbo przęsła mostu (w z n a c z e 

n i u c z ę ś c i m o s t u p o m i ę d z y 
o p o r a m i ) — ustrój niosący mostu 

rampa przenośna — mostek ( m i ę d z y w a g o 
n o w y , k o ń s k i , a r t y l e r y j s k i ) 

regulować luzy — miarkować ( r e g u l o w a ć ) 
luzy 

regulowanie położenia osi toru w planie — nasu
wanie toru do właściwego położenia w planie 

remont — n a p r a w a 
reper — znak stały poz iomowania (r e p e r) 
rogatka drogowa — zapora drogowa 
rozstaw torów — odległość między osiami torów 
rychtowanie toru — nasuwanie toru 
rys pochyleń — l in ia pochyleń, 
skrajnia b u d o w l i — obrysie toru 
słupek stały poz iomowania — słupek stały wyso

kościowy 
spoziomować, oznaczyć wysokość, włączyć do n i 

welac j i — zaniwelować ( p u n k t y ) 
sprawdzanie stanu mostów — k o n t r o l a mostów 
staje, hektometr — pik ie t ( d ł u g o ś ć ) 
starcie główki szyny — zjeżdżenie główki szyny 
sterta albo stos ( w ę g l a , k a m i e n i a , p o d 

k ł a d ó w ) — sztabel 
szaber — tłuczeń 
szerokość toru — prześwit toru 
sztabel — sterta albo stos ( w ę g l a , k a m i e 

n i a , p o d k ł a d ó w ) 
szyny odpełzłe — szyny spełzłe 
środek do nasycania, syc iwo — impregnat 
taranek do ubi jania — ubijak 
tłuczeń — szaber 
ubijak — taranek do ubijania 
ułożenie podkładu, zwrotn icy , założenie spony 

w pędni drutowej — wbudowanie podkładu, 
zwrotn icy , spony w pędni drutowej (n i e m. 
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e i n b a u e n) 

ustrój niosący mostu — przęsło mostu albo przęsła 
mostu (w z n a c z e n i u c z ę ś c i m o 
s t u p o m i ę d z y p o d p o r a m i l u b 
o p o r a m i ) 

u t r z y m y w a n i e ( d o z ó r i n a p r a w a ) toru 
— konserwac ja toru 

uwalcować zawałować 
walcowanie tłucznia — wałowanie tłucznia 
w a r s t w i c a — poz iomnica 
wbudowanie podkładu, zwrotn icy , spony w pędni 

drutowej (n i e m. e i n b a u e n) — ułoże
nie podkładu, zwrotn icy , założenie spony w 
pędni drutowej 

wnęki łubkowe — k o m o r y łubkowe 
wskaźnik k i e r u n k u — k i e r u n k o w s k a z 
wsporn ik — konsola 
wyboje — dołki (w t o r z e ź l e u t r z y m a 

n y m ) 
w y k o p ( p o d d r o g ę ) — p r z e k o p 

w y k o p y szerokie lub obszerne — w y k o p y szeroko-
przestrzenne 

w y k o p y wąskie lub ciasne — w y k o p y wąskoprze-
strzenne 

w y m i a n a szyn, podkładów itp. ciągła — w y m i a n a 
szyn, podkładów itp. zupełna, całkowita 

w y m i a n a szyn, podkładów itp. pojedynczo — w y 
miana szyn, podkładów itp. pojedyncza 

wystarczalność prześwitu mostu — dostateczność 
o t w o r u mostu 

zakłady impregnacyjne — nasycalnie ( z a k ł a 
d y d o n a s y c a n i a d r z e w a ) 

zaniwelować p u n k t y ) — spoziomować, ozna
czyć wysokość, włączyć do n iwelac j i 

zapora drogowa — rogatka drogowa 
zawałować — uwalcować 
zjeżdżenie główki szyny — starcie główki szyny 
znak stajowy, h e k t o m e t r o w y — pik ie t ( k o l e k, 

p a l i k ) 
znak stały poz iomowania (r e p e r) — reper 

Kronika krajowa 

PAN MINISTER K O M U N I K A C J I O M U Z E U M 
TECHNIKI I PRZEMYSŁU. 

„Rad jestem niezmiernie, że resort mój przyj
muje poważny i efektywny udział w kosztach budo
wy niezbędnego gmachu dla tak pożytecznej dla 
naszego kraju placówki, jaką jest Muzeum Techniki 
i Przemysłu. W projektowanym gmachu znajdzie 
również godne miejsce obecne Muzeum Kolejowe. 

Pragnąłbym wielce, aby liczne zastępy inżynie
rów i techników, zatrudnionych w różnorodnych 
działach polskiej komunikacji, szczerze i serdecz
nie przyjęły udział w kosztach utrzymania Muzeum 
Techniki i Przemysłu, a to przez zapisywanie się 
na członków oraz przysparzanie niezbędnych eks
ponatów dla dalszego wzbogacenia tych zbiorów. 

Życzę twórcom Muzeum Techniki i Przemyślu 
dalszych wspaniałych sukcesów dla dobra polskiej 
kultury technicznej". 

21. II. 1938 r. 
(—) J. Ulrych 

Minister Komunikacji. 

N O W Y P A R O W Ó Z T O W A R O W Y POLSKICH 
KOLEI P A Ń S T W O W Y C H SERII Ty 37 . 

Mając na uwadze podniesienie szybkości pocią
gów towarowych (co obecnie nie przedstawia już 
trudności w związku z prawie całkowicie wypełnio
nym programem wprowadzania hamulca zespolone
go), buduje się obecnie d la P K P ciężki typ paro
wozów towarowych serii T y 37. 

Różni się on pod względem konstrukcy jnym dość 
znacznie od posiadanych dotąd parowozów tego sa
mego typu, mianowicie serii T y 23. 

Przede wszystk im podniesiono ciśnienie pary 
(z 14-tu do 16-tu atm), p r z y c z y m zamiast kotła 
ze stojakiem kształtu Belpaire 'owskiego (prostokąt
nego) zastosowano kocioł ze stojakiem zwykłym, 
podobnie jak w parowozach serii Ok 22, P u 29, Pt 31, 
O K z 32. 

W związku ze zwiększonym ciśnieniem parv 
zmniejszono w maszynie parowej średnicę c y l i n 
drów (z 650 do 630 mm) i skok tłoków (z 720 do 
700 mm), t j . do wymiarów przyjętych w parowo
zach seirii Pu29, P t 31 i O K z 32, przez co osiągnięto 
ujednostajnienie budowy niektórych części składo
wych i osprzętu (armatury) parowozów wymienio
nych seryj . 

Zamiast stosowanych w parowozach serii T y 23 
przednich osi tocznych (Adams'a , a następnie Bis-
sel'a) zaopatrzono przód podwozia parowozu seri i 
T y 37 w wózek zwrotny K r a u s - H e l m h o l t z ' a , t j . ty
p u zastosowanego już w parowozach serii Pt 31 
i O K z 32 (przedni zestaw kołowy toczny tworzy 
wspólny wózek z p ierwszym zestawem kołowym 
wiązanym). Średnice kół tocznych i wiązanych po
zostały te same, co w parowozach serii T y 23 
i O K z 32. 

D l a bliższego porównania parowozów dawnej 
serii T y 23 i nowej — T y 37 podano niżej zesta
wienie charakterystyk tych obu parowozów (tender 
22D23 pozostał bez zmiany) . 

Pierwsze parowozy serii T y 37 wzięto niedawno 
do ruchu, wobec czego nie można ich jeszcze scha
rakteryzować pod względem sprawności pracy, 
trzeba jednak zaznaczyć, że pod względem siły po
ciągowej przewyższają nieco parowozy serii T y 23, 
co daje możność zwiększenia nieco szybkości p r z y 
dotychczasowych składach pociągów, wożonych 
przez parowozy serii T y 23, i co było celem przy wy
daniu wytwórni przez Ministerstwo K o m u n i k a c j i 
wytycznych do opracowania projektu parowozu 
omawianej serii . 

Parowóz zbudowała wytwórnia H. Cegielski 
w Poznaniu, która też opracowała projekt parowo
zu w myśl wspomnianych wytycznych przy współ
udziale prof. inż. A. Xiężopo!skiego. 

Bliższe dane o parowozie i sprawności jego p r a 
cy można będzie podać po zbadaniu go przy pomo
cy wagonu dynamometrycznego przez Referat D o 
świadczalny Minis ters twa K o m u n i k a c j i . 
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Nowy parowóz towarowy serii Ty 37 . 

i T y 37. 
T y 37 

1435 m 
1 — 5 — 0 

650 mm 630 mm 
2 

720 mm 700 mm 
pojedyncze 

1450 mm 
860 mm 

4800 mm 
9050 mm 

60 km/godz. 75 km'godz. 
14 kg/cm2 16 kg/cm-

4,5 m-

C h a r a k t e r y s t y k a : 

a) parowozów t o w a r o w y c h ser i i T y 23 
Seria T y 23 
Szerokość toru 
Układ csi 
Średnica cylindra 
Ilość cylindrów 
Skok tłoka 
Rozprężanie 
Średnica kół napędnych . . . 

„ „ tocznych . . . . 
Rozstęp osi nieprzesuwnych . . 

„ „ skrajnych . . . . 
Największa dopuszczalna szyb

kość 
Naprężność pary 
Powierzchnia rusztu po str. gazów 

„ ogrzewalna: 
a) paleniska 
b) płomienie 
c) płomieniówek 
d) pow. ogrzew. całkowita . . 

pow. ogrzewalń. 
Stosunek : = 

pow, rusztu 
Powierzchnia przegrzewacza po 

stronie gazów 
Powierzchnia ogrzew. wraz z 

przegrzewaczem . . . 
Długość płomieniówek . 
ś rednica płomieniówek 
Ilość „ . . 
Średnica płomienie (40 sztuk) 

„ rur przegrzewacza 
Ciężar w stanie próżnym , 

„ „ roboczym , 
„ napędny , . . . 

Siła pociągowa parowozu wg 
0,75 p , d 2 h 

wzoru ir = 

b) tendra ser i i 22 D 23, parowozów t o w a r o w y c h 
T y 23 i T y 37. 

Średnica kół 1000 mm 
Rozstęp osi każdego wózka . 1700 mm 

16,5 m 2 16,5 m 2 

84,82 m 2 86,50 m 2 

89,78 m 2 93,70 m 2 

191,10 m 2 196,70 m 2 

42,4 : 1 43,6 : 1 

85,95 m- 84,10 m 2 

277,05 m 2 280,80 m 2 

5000 mm 5100 mm 
45 X 50 m 

127 130 
135/143 mm 

30/38 mm 29/36 mm 
88.4 t, 91,6 t. 
97,4 t. 98,8 t, 
85 t. 86,3 t. 

22030 kg 22993 kg 

Odstęp między sworzniami wózków 3050 mm 
Zapas wody 21,5 t. 

węgla 10 t. 
Ciężar w stanie próżnym 23 t, 

„ „ roboczym 54,5 t. 

M I Ę D Z Y N A R O D O W Y KONGRES O D L E W N I C Z Y 

Międzynarodowy Kongres Odlewr.iczy w r, 1938 odbę
dzie się w Polsce pod Wysokim Protektoratem Pana Pre
zydenta R. P. 

Wstępne prace organizacyjne posunęły się tak dalece, 
że można już obecnie zakomunikować przewidywany prze
bieg prac Kongresu. 

Otwarcie Kongresu nastąpi dnia 8 września r. 1938 
w Warszawie, przy czym dnie 8, 9 i 10 poświęcone będą pra
com Kongresu, posiedzeniu Comite international des Asso-
ciations Techniques de Fonderie oraz jego komisjom, jak rów
nież zwiedzeniu zakładów przemysłowych w Warszawie 
i okolicy. 

Dzień 11-go września Członkowie Kongresu pozostaną 
w Warszawie, poświęcając go zapoznaniu się z zabytkami 
Stolicy Polski oraz oficjalnemu przyjęciu wg. specjalnego 
programu, który będzie wkrótce ogłoszony. 

Dnia 12-go września przewidziane jest obejrzenie zakła
dów odlewniczych, położonych w przemysłowych dzielnicach 
Polski; — planowane jest urządzenie jednej wycieczki przez 
Starachowice i Ostrowiec, drugiej przez Górny Śląsk, poczym 
obydwie grupy spotkają się w Węgierskiej Górce i po obej
rzeniu Zakładów odlewniczych, dnia 14-go września przybę
dą do Zakopanego, górskiej miejscowości turystycznej. 

Dnie 14-16 poświęcone będą na wycieczki turystyczne 
w polskich Tatrach i Pieninach oraz do słynnej kopalni soli 
w Wieliczce. 

W ostatnim dniu Kongresu, zamknięcie którego nastąpi 
dn 17-go września w Krakowie, umożliwione będzie zapoz
nanie się z pięknem dawnej stolicy Polski — Krakowem 
i Wawelem, dawnym Zamkiem Królewskim i Katedrą — miej
scem wiecznego spoczynku Króli Polskich i obywateli najwię
cej zasłużonych Ojczyźnie, na czele których stoi Wskrzesi
ciel Polski — Marszałek Józef Piłsudski. 

Kronika zagraniczna — 
KOLEJE I K O M U N I K A C J E LITWY. 

Według of ic ja lnych sprawozdań, umieszczonych 
w ostatnim zeszycie (2) czasopisma Archiv fur 
Eisenbahnwesen, sieć kole i l i tewskich w r. 1936 
liczyła 1644 k m l ini j normalnotorowych i wąskoto

rowych, wszystkie należały do kole i państwowych. 
Wykonały one następującą pracę: przewiozły 
3.150.000 pasażerów i 2.193.000 ton towarów. 

Powierzchnia R e p u b l i k i Li tewskie j wynosi 
55,670 km- , a ludność według spisu z r . 1932 — 
2.150,616 mieszkańców. Zatem na 100 k m 2 po-
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wierzchni wypada na Li twie 3,0 k m lini j kolejo
wych (w Polsce 5,7 km) . 

Tabor kole i l i tewskich stanowią: 242 parowozy, 
4C0O wagonów towarowych i 340 osobowych. O d 
ległość K o w n a od W i l n a wynosi 103 km. Stolica 
L i t w y znajduje się na szlaku Paryż—Ryga (przez 

1936 wynosił około 800.000 ton, udział procentowy 
p r z y w o z u towarów z P o l s k i , malejąc z roku na rok 
doszedł do 0,1%. 

W r a c a j ą c do kole jnictwa zaznaczyć należy, iż 
koleje państwowe podlegają ministerstwu komuni 
kac j i przez generalnego dyrektora, budżet zaś kolei 

> Ł IfodziL 

a/ae 

Niemen 

M a p k a 

KbUNO 

*Mariamfia/ 

. 01 i ta 

Królewiec — Insterburg — E j d k u n y — Wierzbo-
lowo) . 

Ze względu na jednakową rozpiętość toru (na 
Li twie rozpiętość toru jest normalna), możliwe jest 
prowadzenie wagonów bezpośredniej komunikac j i 
Paryż — Ryga , na co jak wiadomo nie pozwala 
komunikac ja przez Polskę ze względu na szero
kość toru Zemgale — R y g a (1524 mm). 

M o t o r y z a c j a na Li twie ma duże znaczenie, 
ze względu na słaby rozwój sieci kole jowej . Śred
nia odległość zaludnionych miejscowości od kolei 
wynosi 20 km. Do r. 1935 z powodu fatalnej po
l i t y k i motoryzacyjnej stan motoryzacj i przedsta
wiał się katastrofalnie: 0,8 samochodu na 1000 mie
szkańców, gdy w sąsiedniej Estoni i w y p a d a około 
4 samochodów. O d r. 1935 po zmniejszeniu opłat 
od samochodów, zniżeniu ceł i td. , motoryzacja kra 
ju poszła szybkimi krokami naprzód. W r. 1937 
l iczono na Li twie 1480 samochodów osobowych, 
330 autobusów, 360 samochodów ciężarowych i 1300 
motocykl i . Ilość pasażerów przewiezionych trakc ją 
samochodową od r. 1935 przewyższa ilość pasaże
rów kole jowych. Długość l ini j autobusowych stale 
wzrasta i przekracza obecnie 5000 km. Dróg bi
tych jest ponad 2000 k m magistralnych i około 
40.000 k m dróg bocznych, z których część nadaje 
się do ruchu samochodowego. 

Wywóz l i tewski zagranicę szacowany jest na 
około 170 milionów zł, przywóz 140 milionów, sal
do dodatnie jest więc dość znaczne. Tonaż statków 
wchodzących do portu l itewskiego Kła jpeda w r. 

stanowi część budżetu państwowego. K o l e j o m p r z y 
sługuje prawo zaciągać pożyczki. 

W. 

B U D O W A N O W Y C H D R Ó G Ż E L A Z N Y C H 
W Z.S.R.R. 

Pierwsze urzędowe sprawozdanie ZSRR za okres pięcio
letni, od 1/X—1928 do 31 X11—1932 r. o budowie nowych 
dróg kolejowych przynosi co następuje: 

ZSRR posiadało w końcu 1928 r. ponad 76.000 km dróg 
kolejowych; w budowie jest około 3.000 km. Według planu, 
w pierwszych pięciu latach miała być z a c z ę t a budowa 
15.000 km, tak że w końcu pięciolatki miało być do eksplo
atacji oddanych 14.700 km, a długość sieci kolejowych miała 
osiągnąć prawie 92.000 km. Zgodnie z drugim planem roz
poczęta została budowa 22.600 km, a do użytku oddanych 
zostanie 17.000 km. 

Gdy pierwsze pięciolecie w ZSRR zostało zakończone, 
drugie zaś dobiega końca , nie bez znaczenia będzie rzucić 
pewne oświetlenie na rosyjskie urzędowe przewidywania. 

W znanej książce D-ra Mettensa: „Trzydzieści lat ro
syjskiej polityki kolejowej" (1882—1911), wydanej w 1919 r., 
przytoczone jest zestawienie stałego przyrostu rosyjskich 
dróg żelaznych w latach 1881—1911, które opiera się na 
źródłach miarodajnych. Z zestawienia tego wynika, że w cią
gu wymienionego okresu przy 61684 kilometrach linii, przy
było 21.534 km, czyli 1.338 km rocznic. 

Dane statystyczne sowietów nie należą do ścisłych, 
Są one niepewne i zmienne. Mimo to oprzeć się można 
na zasadniczych podstawach, o pewnej wiarygodności . Dłu
gość dróg kolejowych zgodnie z danymi różnych t rakta tów 
pokojowych, wynosiła w 1918 r. — 71,250 km. W roku 1926 
wskazana jest długość 74.628 km. Długość 76.000 km wyżej 
wskazana dla okresu pierwszych lat pięciu nie jest zbyt 
wielka. 
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Dla tegoż roku znajdujemy gdzieindziej długość sieci 

76.062, a nawet 76.822 km. Na rok 1933 ustalona zdaje się 
być liczba 81.887 km. W końcu 1937 r., czyli w końcu dru
giego pięciolecia, urzędowe dane wskazują na długość się
gającą 86.500 km. 

W ten sposób wynik 20 lat reżimu sowieckiego, od po
czątku r. 1918 do początku r. 1938, wyraża się rocznym 
przyrostem 762 kilometrów. Jeśli pozostawimy na uboczu 
8 pierwszych lat z racji zamieszek natury wewnętrznej i in
nych, i zatrzymamy się na okresie lat 12-u (1926—1938), to 
otrzymamy średni roczny przyrost, wyrażający się wielkością 
989 km. Na korzyść Sowietów przypada przy tym wykoń
czenie w ciągu pierwszych lat — prac budowlanych, rozpo
czętych za czasów carskich. 

Z powyższego wynika, że prace ustroju carskiego co do 
budowy nowych dróg kolejowych nie stoją w gorszym świe
tle, niżeli prace Sowietów, które obiecywały zamknąć pierw
szy okres pięcioletni ilością 92.000, a nawet 94.000 kilometrów 
dróg żelaznych. (Z. V. M. E. V. nr 52 z 1937 r.). 

c i nr r 

TABOR KOLEI Ż E L A Z N Y C H S T A N Ó W 
Z J E D N O C Z O N Y C H AMERYKI PÓŁN. 

Styczniowy numer czasopisma „Railway Age" z b. r. 
zawiera jak zwykle sprawozdanie o eksploatacji dróg żelaz
nych Ameryki Półn. — U . S. A . — w r. ub.; w danym przy
padku w r. 1937 w zestawieniu z latami poprzednimi: 

Poniżej podajemy różne dane d o t y c z ą c e taboru kolejo
wego. 

W r. 1937 koleje Ameryki Półn. posiadały 44.416 loko
motyw; z nich 817 elektrycznych i 167 różnych typów, resztę 
stanowią parowozy; w r. 1930 ilostan lokomotyw wynosił 
56.582, widzimy zatem znaczne zmniejszenie. Z tego ilo-
stanu około 70% stanowią lokomotywy dostarczone przed 
1920 r.; około 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 otrzymały 20.452 
nowe lokomotywy, mianowicie w I-ym siedmioleciu (1917— 
1923 r.) — 12.292, w II (1923—1930) — 6.758 i w ostatnim 
III (1931—1937) — 1.402. 

Największe dostawy byłv w r. 1917 — 2.704 lokom. 
1918 r. — 2593 i 1922 — 26000; w ostatnim siedmioleciu do
stawy czasem były bardzo nikłe, jak np. w r. 1932 — 12, 
a w r. 1933 — 43 lokomotywy; w ostatnim 2 latach — 1936 
i 37 — zapotrzebowanie się zwiększyło. 

O lokomotywach towarowych znajdujemy następujące 
dane: 

-

1932 1933 1934 
i 

1935 1936 1937 

lokomotywy 
zdatne do ruchu 22648 20901 19911 18770 19258 20233 

z tej ilości odsta
wionych do za
pasu 6066 3354 3180 2420 1547 1892 

lokomotywy 
w naprawie 5158 6296 6434 6456 5336 3873 

przebieg mie
sięczny w milach 
lokomotywy 
inwentarzowej 1450 1490 1565 1780 2060 1925 

lokomotywy 
czynnej 2433 2310 2460 2750 2870 2525 

Z tego zestawienia widać, iż najwięcej lokomotyw odsta
wionych do zapasu było w r. 1932, a najwięcej wymagających 
naprawy w latach pokryzysowych; obecnie sytuacja znacznie 
się poprawiła ; największy przebieg miesięczny lokomotywy 
wynosi 2870 mil = 4618 km. 

Zużycie węgla przez parowozy wynosiło w ruchu towa
rowym 115 funtów na 1000 gr. ton. mil. (do wagi brutto za
liczono również ciężar parowozów z tendrami), podczas gdy 
w r. 1922 zużywano 163 funty; w ruchu osobowym zużycie 
w 1937 wynosiło 14,9 funt. ang. na pociągo-milę, podczas 
gdy w r. 1922 było 17,9 funt. 

W obsłudze pociągów lokomotywy czynne osiąjjnęły prze
ciętne przebiegi na dobę — w ruchu osobwym 177,9 mil. ang. 
(28,6 km) i w ruchu towarowym 105,6 mil. (170 km). 

W a g o n ó w osobowych koleje amerykańskie w r. 1936 po
siadały (według statystyki UIC) 24566 i bagażowych 16.824; 
w okresie po Wielkiej Wojnie zakupiono takich wagonów: 

w I siedmioleciu (1917—1923) — 8.048 
w II „ (1923—1930) — 13.125, 
w III „ (1930—1937) — 1.671. 

Największe roczne dostawy wynosiły ponad 2000 wago
nów, (w r. 1924 — 2551 wag.) najmniejsze w latach kryzyso
wych 11 w 1936 r., a nawet 6 w 1933 r.; w r. 1937 zakupiono 
już 829 wagonów. 

Ilostan wagonów towarowych w r. 1936 wynosił : krytych 
769.877, węglarek i platform 919.930 oraz specjalnych 73.236, 
razem 1.790.043, co stanowi 4,70 jednostek na km szlaków. 

W okresie po Wielkiej Wojnie koleje otrzymały : 

w I siedmioleciu (1917—1923) — 597.720 wagonów, 
w II „ (1923—1930) — 584.357 
w III „ (1930—1937) — 178.150 

Największa dostawa w r. 1922 wynosiła 180.154 wagonów, 
najmniejsze dostawy w latach kryzysowych w 1932 r. — 
1968 i w 1933 — 1685; dostawy w ostatnich dwuch latach 
znacznie wzrosły i wynosiły w 1936 r. 67.544 i w 1937 r. — 
52.763. 

Na 1/X-1937 r. ilostan wynosił 1.705.000 wagonów; z te
go w służbie było 1.500.000, pozostała ilość częściowo była 
w naprawie — 103.000 wagonów, a częściowo w zapasie — 
około 102.000 wagonów. 

Zaznaczyć należy wzrost szybkości biegu wagonów to
warowych; przeciętna szybkość pociągów towarowych wy
nosiła 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). T. S. 

R O Z W Ó J KOLEI Ż E L A Z N Y C H S T A N Ó W 
Z J E D N O C Z O N Y C H W LATACH 1 9 3 0 - 1 9 3 5 . 

J. B. Zastman, wybitny znawca kolejnictwa amerykań
skiego, twierdzi że kolej żelazna nie starzeje się, lecz od
mładza przez wprowadzanie nowoczesnych zmian i ulepszeń. 

L. Downs, prezydent centralnej drogi żelaznej Illinois, 
długości 10440 km, opinię tę rozciąga na wszystkie koleje 
Stanów Zjednoczonych A P., ponieważ, dzięki konkurencji, 
zmiany, wprowadzone przez jedno z towarzystw, zastosowa
ne zostają przez towarzystwa pozostałe. Jako przykład 
przytacza wprowadzenie w 1°34 roku przez jedną z dróg że
laznych pociągu o kształ tach opływowych; po 1934 roku 
12 towarzystw kolejowych wprowadziło 20 pociągów tego 
rodzaju. 

Koleje Stanów Zjednoczonych A . P., jako przedsiębior
stwa prywatne, przy amerykańskim zmyśle handlowym, od
biegają od typu europejskich kolei o charakterze społecznym 
i wysuwają na plan pierwszy osiąganie jaknajwiększych do
chodów, tym bardziej, że w latach gospodarczo pomyślnych 
nie otrzymały dochodu, dopuszczalnego przez federacyjny 
urząd komunikacyjny (4jKln) W 1933 roku koleje cofnęły 
się, pod względem dochodowości , o 20 lat wstecz, w okresie 
zaś r. 1930—1935 wpływy kolei klasy I-ej (których dochód 
przekracza 1 milion dolarów) obniżone zostały o 10194 mil. 
dolarów. Zmniejszone zostały w ó w c z a s wydatki na utrzy
manie i odnawianie torów. Zmniejszono również prace 
w warsztatach. Zamknięto pewną ilość przystanków i wpro
wadzono znaczne oszczędności oraz uproszczenia w gospo
darce stacyjnej i biurowej nie zaniedbując s tarań o utrzy
manie i rozwój istniejącego ruchu przewozowego. 

Po 1933 roku, z chwilą ożywienia się ruchu, niektóre 
z tych środków zniesiono, inne utrzymano jako mające 
charakter oszczędnościowy. Wprowadzono zmiany drogą 
stosowania lepszych surowców i odpowiednio zorganizowa
nej pracy; zmiany i ulepszenia wprowadzały bądź zarządy 
towarzystw, bądź też dostawcy, miały one na widoku stronę 
gospodarcza lub techniczną przedsiębiorstwa. Do ostatniej 
zaliczyć należy ulepszenia, wprowadzone przy budowie to
rów, osiągnięte przez zastąpienie pracy ręcznej pracą ma
szynową. Przedłużony został okres użytkowania szyn, do 
spawania ich zastosowane zostały urządzenia przenośne. 
Długość szyn zwiększona została z 10,65 m do 11,92 m, wy
nikiem czego było zmniejszenie o 18°'« ilości uderzeń na sty
kach szyn. Zmiana ta zaprowadzona została również i na 
torach, na mostach i w tunelach. 



Poważne oszczędności zostały osiągnięte przez wprowa
dzenie nasycania podkładów i budulca drzewnego, dzięki 
czemu budulec może być zmieniany co 30 lat zamiast co 
10, podkłady zaś t r w a ć mogą lat 20 zamiast, jak uprzednio, 
6—8 lat. Wobec tego że drzewo jest artykułem tanim 
w Ameryce, oszczędności odbiły się korzystnie przede wszy
stkim na wynagrodzeniach za pracę . Ręczne prace przy 
utrzymywaniu nawierzchni zastąpione zostały przez maszy
nowe (przenoszenie i zmiana szyn, wyciąganie i wbijanie 
haków, układanie zwrotnic co pozwoliło zmniejszyć ilość 
robotników o sumę w y d a t k ó w o Zamiana i czyszcze
nie tłucznia oraz podbijanie podkładów wykonywane są rów
nież maszynowo. 

Obniżono wydatki przenaczone na utrzymanie sprawne
go działania zwrotnic w ciągu zimy (na północy) przez na
grzewanie zwrotnic lub stapianie śniegu przy pomocy prze
nośnych urządzeń nagrzewczych. W ten sposób osiągnięto 
również zmniejszenie ilości wypadków na linii. 

Ulepszone sposoby budowy i utrzymania torów dały 
jako wynik obniżenie do połowy odpowiednich wydatków. 
Do utrzymywania torów centralnej drogi żelaznej Illinois 
potrzebnych było uprzednio 1322 drużyn robotniczych, obec
nie wystarczy 680. Zmiany objęły również i dziedzinę napra
wy taboru. Zgrupowana ona została w kilku warsztatach, 
wyposażonych we wszystkie niezbędne instalacje i narzędzia. 
Warsztat wykonywa naprawy taboru jednolitej konstrukcji. 
W ten sposób oszczędzono na wynagrodzeniach do 30" u 
i skrócono okres (czas) trwania naprawy. Do napraw paro
wozów warsztatom głównym przydzielane bywają większe 
ilości jednostek. Warsztaty główne odpowiadają za całość 
jednostki, której poszczególne części zamieniane lub napra
wiane są przez warsztaty specjalne na zlecenie głównych. 
Szerokie zastosowanie znalazło obecnie zużytkowywanie czę
ści zniszczonych lub łomu, przy naprawach części z żelaza 
lub stali, stosowane jest spawanie. 

Drogą racjonalnego mycia kotła parowozu oraz utrzyma
nia jego części przedłużony został okres użytkowania paro
wozu. Okres użytkowania płomieniówek jest obecnie dwa 
razy dłuższy niżeli był poprzednio. 

Stare parowozy podlegają przeróbkom, pozwalającym 
przedłużać czas ich użytecznego istnienia. Powyższe czyn
niki pozwoliły zwinąć kilka warszta tów i składnic węgla. 

Centralna droga żelazna Illnois podzielona była na 20 
jednostek administracyjnych przez wyposażenie i odpowie
dnie urządzenie odcinków oraz dzięki ulepszeniom w dzie
dzinie pracy i racjonalnego prowadzenia eksploatacji możli
wy stał się podział na 10 jednostek, przy czym personelowi 
odjęto rachunkowość , która zgrupowana została w kilku 
ośrodkach, przy zastosowaniu odpowiednich maszyn. 

Rezultatem wprowadzonych ulepszeń stało się potanie
nie przewozów. W 1921 r. koszt przewozu 1 tony towaru 
na odległość 1600 km wynosił 10.78 dolara, przed 1929 r. 
spadł on do 7,44 dolara, w 1933 roku — do 6,63 dolara. 

Koleje Stanów Zjednoczonych nie ograniczyły się do 
wyżej wskazanych ulepszeń. Pozakładane zostały placówki 
i warsztaty doświadczalne, mające na widoku praktyczne cele 
eksploatacji kolejowej. Założycielami ich sa towarzystwa 
kolejowe lub dostawcy. Na uniwersytecie w Purdue badane 
są urządzenia pociągowe, na uniwersytecie w Illinois — 
szyny. Prowadzone są badania co do zaopatrywania wagonów 
w świeże powietrze, oraz jego ocieplania, ochładzania, osu
szania lub zwilgotniania. 

Towarzystwa kolejowe St. Zjednoczonych A P . są prze
konane, że minęły czasy spadku przewozów, oczekują one 
dla siebie dodatnich rezultatów z gospodarczego rozwoju 
kraju, a przygotowane są do przyjęcia wzmożonego ruchu 
przewozowego, dzięki wprowadzonym nowoczesnym urzą
dzeniom, instalacjom i ulepszeniom. (Glas. Ann. N 3 z 1938). 

St. Wf 

TARGI LIPSKIE A K O M U N I K A C J A . 

Doroczne Targi Lipskie są nie tylko największymi tar
gami niemieckimi, lecz również zajmują pierwsze miejsce 
wśród targów europejskich. Skala ich i zasięg rosną z roku 
na rok. Oto parę liczb: w r, 1933 wystawiało na Targach 
Lipskich 6400 w y s t a w c ó w , ilość kupujących wynosiła 107.000. 
W r. 1937 w y s t a w c ó w było już 8.900, a kupujących 263.000. 
Oczywiście jednocześnie z tym wzrosła znaczna ilość osób 
odwiedzających Targi Lipskie. Przed wojną światową do 
r. 1914. Koleje Niemieckie przewoziły na Targi do Lipska 
10.000—15.000 pasażerów. J u ż podczas wojny wprowadzono 
dla nich zniżki kolejowe. O d r. 1932 koleje przyznały zniżki 
dla T a r g ó w w wysokości 33 ,'/>,%* na odległość powyżej 
150 km, na odległości bliższe 60% zniżki, nie licząc osobnych 

ulg przejazdowych w pociągach świątecznych. Na skutek 
tego posunięcia w r. 1937 korzystało ze zniżki kolejowej 
223.000 zwiedzających. W ruchu przyjezdnych z zagranicy 
stosowane są również poważne ulgi taryfowe od 33%% do 
60%, przeważnie na drodze wymiany ulg przejazdowych. 

Dowóz eksponatów odbywa się również ze zniżką 50%. 
W r. 1937 przewiezono na Targi Lipskie przeszło 10.000 t 
towarów. Zarząd kolei w Halle czyni wszystko, aby ob
służyć jak najlepiej przyjeżdżających. Sam dworzec Lipski, 
największy w Europie, potroił ilość kas biletowych i ilość 
tragarzy. Jego 26 torów przyjmują pociągi nadchodzące 
z 7 linij głównych. Ponieważ linie te są 2 torowe, jedno
cześnie może wjechać i wyjechać z dworca Lipskiego 14 po
ciągów. Ogólna długość torów stacji Lipsk wynosi 273 km 
obsługiwanych przez 1500 zwrotnic. Ilość pociągów w go
dzinach rannych i popołudniowych jest tak duża, że część 
pociągów musi z konieczności być przyjmowana i wyprawio
na z dworców podmiejskich (Bayr. i Eilenb. Bf). Od r. 1926 
do 1938 ilość pociągów pasażerskich wzrosła przeszło o 250 
i dała w r. bieżącym przeciętnie po 800 pociągów, a w dnie 
nadzwyczajnego nasilenia nawet 1000. Trzeba zaś pamiętać , 
iż Lipsk ma dworzec czołowy. W r. 1938 prócz normalnych 
pociągów, przyjęto w Lipsku dodatkowo jeszcze 720 pocią
gów nadzwyczajnych. W takich dniach w ciągu 1 godziny 
przechodzi przez dworzec Lipski około 50.000 pasażerów. 
Normalnie pomieszczenia dworca w Lipsku, bufety i pocze
kalnie, obliczone są na 2200 pasażerów jednocześnie, a do 
30.000 dziennie. W r. bieżącym przybyli do Lipska na Targi 
cudzoziemcy z 26 państw, w tym osobny pociąg z Beogradu 
z wagonami bezpośrednio z Sofii i Pragi. 

Organizacja tak wielkich przewozów może być opano
wana jedynie przy planowym i daleko idącym wysiłku, do 
którego Dyrekcja kolejowa w Halle przygotowywa się zwy
kle już od listopada. (Targi Lipskie otwierają się zwykle 
w marcu). (Z. d. V. M. Eisenbi'. Nr 9 — 1938). II'. 

N O W Y PROM K O L E J O W Y PRZEZ 
WIELKI BEŁT. 

Parlament Duński dał zgodę na wcześniejsze uruchomie
nie kredytów na budowę promu kolejowego, który ma za
cząć pracę już z wiosną r. 1939. B u d o w a ć go będzie stocz
nia w Helsingor. Będzie to statek z silnikami Diesla na 
3 tory. W stosunku do 3 istniejących już promów będzie on 
dłuższy i będzie miał wielką szybkość (16,Mi węzła) . Urzą
dzenia i wyposażenie nowego promu nie będzie bardzo od
biegać od pozostałych 3 jednostek. Statek k u r s o w a ć ma 
przez cieśninę Wielkiego Bełta . (Z d. V. M. Eisenbu. Nr 9, 
1938). W. 

S Ł O W A C K A STRZAŁA. 

Tak się nazywa pociąg, motorowy, zbudowany przez 
Zakłady Ringhoffera w Pradze, który począł kursować mię
dzy Pragą i B r a t y s ł a w ą . Wagon długości 25,1 m napędzany 
jest dwoma silnikami po 175 K M , pracującymi na mieszance 
benzynowo-spirytusowej. Wagon motorowy otrzymuje w cią
gu 2 minut przyspieszenie do szybkości 100 km/godz. Naj
większa jego szybkość wynosi 142 km/godz., wobec czego 
zajmuje on czołowe stanowisko wśród tak licznych wagonów 
motorowych kolei czechosłowackich. Linię Praga — Briinn — 
Bratis ława (397) km) nowy wagon motorowy przebiega w cią
gu 4 godz. 53 min. (Z d. V. M. Eisenbo. Nr 9 — 1938). 

PRZEJAZDY C U D Z O Z I E M C Ó W N A KOLEJACH 
C Z E C H O S Ł O W A C K I C H W R. 1937. 

Według oficjalnych danych zarządu kolei czechosłowac
kich w r. 1937 wjechało w granicę Rzeczypospolitej Czecho
słowackiej 2,14 miliona cudzoziemców, więcej o 11% niż 
w r. 1936, a o 26% niż w r. 1935. Ilość dni pobytu cudzo
ziemców w r. 1937 według obliczeń wynosiło 7,2 miliona dni, 
gdy w r. 1936 tylko 5,1 miliona. Wzrost okresu pobytu cu
dzoziemców wynosi zatem 42%. W tym samym czasie ilość 
wyjazdów zagranicznych obywateli czechosłowackich można 
określić na 1,53 miliona, o 1% więcej niż w r. 1936 i o 22% 
niż w r. 1935. Przebywali oni zagranicą 3,17 miliona dni, 
o 6% mniej niż w r. 1936, lecz o 35% dłużej niż w r. 1935. 
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7,2 miliony pasażerów za paszportami na przejazdy odległe. 
Tak silny ruch cudzoziemców na kolejach czechosło

wackich był może jednym z powodów, dla czego koleje te 
nie dały oczekiwanego deficytu w sumie 584 miliony k.c. 
a po raz pierwszy od szeregu łat zamknęły bilans saldem 
dodatnim. 

PRZYPISEK REDAKCJI. Prowadzenie akcji turystycz
nej przez Zarząd Kolei Czechosłowackich może być wzorem 
dla każdego państwa, zwłaszcza gdy idzie o werbowanie cu
dzoziemców. Od wielkich metropolii światowych, do naj
mniejszych letnisk lub uzdrowisk odwiedzanych przez cudzo
ziemców, nie ma kąta, gdzieby propaganda turystyki czecho
słowackiej nie biła na głowę inne państwa swą atrakcyjno
ścią, wyzyskaniem międzynarodowych biur podróży itd. Wy
niki tej akcji są wiele mówiące nie tylko w sensie moralnym, 
lecz i materialnymi, jak widać z powyższego zestawienia (Z. d. 
V. M. Eisenbu. Nr 9 — 1938). 

EKSPLOATACJA P A R O W O Z Ó W 
N A KOLEJACH A N G I E L S K I C H . 

W r. 1937 na kolejach angielskich pełniło służbę prze
ciętnie 14.800 parowozów czynnych. Jeszcze przed 4 laty 
do opanowania ruchu potrzeba było dziennie 16.800 jednostek 
parowozowych. To zmniejszenie zapotrzebowania parowo
zów przypisać należy nie spadkowi ruchu, lecz zakupom 
mocniejszych i bardziej uniwersalnych parowozów. Nowe 
parowozy mogą przeważnie obsługiwać jednakowo dobrze 
tak szybkobieżne pociągi pasażerskie jak i towarowe. 
Zmniejszenie ilości potrójnych parowozów czynnych przypi
sać również należy dość daleko posuniętej normalizacji jed
nostek w poszczególnych parowozowniach. Powiększyła się 
również znacznie ilość parowozów popychaczy i manewro
wych. Pociągi stały się cięższe i dłuższe, a parowozy kur
sują na dalsze odległości. 

1 1.800 parowozów z r. 1937 wykonały 5.100 milionów km, 
przebieg dzienny jednego parowozu czynnego wzrósł 
z 164 km w r. 1930 do 172 km. To zwiększenie przebiegu 
osiągnięte zostało przez szereg zarządzeń, jak rozbudowa 
urządzeń do nawęglania parowozów, ulepszone turnusy obro
tu, krótsze postoje w parowozowniach macierzystych itd. 
Do zarządzeń w charakterze rewelacyjnym należy zaliczyć 
zaprzestanie kursowania parowozów tam i z powrotem mię
dzy ściśle określonymi stacjami. Parowozy obracają się 
między końcowymi punktami przeznaczenia danego pocią
gu, i nawet jeszcze dalej, tak że wraca ją do parowozowni 
macierzystej zwykle dopiero po upływie 4 dób. 

W ten sposób wydajność ich pracy zostaje znacznie 
zwiększona. (Z. d. V. M. Eisenbv. Nr 9 — 7938/ W. 

PIERWSZA P O M O C PRZY W Y P A D K A C H N A 
KOLEJACH A N G I E L S K I C H . A M B U L A N C E 
W O R K . 

To organizacja niosąca pierwszą pomoc w razie wypad
ków na kolejach angielskich. Rozwija się ona znakomicie 
drogą szkolenia, konkursów, nagród i wyróżnień. Np. na 
kolei G . Western R-y w r. 1936/1937 wyszkolono 7.783 
członków tej organizacji, o 263 więcej niż w r. poprzednim, 
wstąpiło 8Ś8 nowych członków, więcej o 61 niż poprzednio 
itd. T w o r z ą oni na stacjach i w różnych miejscach służbo
wych zespoły, k tóre odbywają konkursy dla początkujących 
i zaawansowanych. Zwycięzcy otrzymują nagrody, zazwy
czaj wręczane uroczyście. Pomiędzy zwycięzcami organizo
wane są zawody eliminacyjne. Konkurują między sobą rów
nież i zarządy 4 wielkich towarzystw kolejowych. Ostatnio 
zwyciężyły w konkursie zespoły kolei London, Midland 
and Scottish R-y. Sanitariusze kolejowi niosą również pomoc 
lekarską. Do kontroli zapraszani są lekarze specjaliści, któ
rzy orzekają co do skuteczności metod pomocy lekarskiej. 
Lekarze kolejowi odgrywają rolę nauczycieli i egzaminato
rów w tej tak ważnej dziedzinie pracv personelu kolejowego. 
(Z. d. V. M. Eisenbv. Nr 9 — 1938). 

Przegląd pism — — • 
POSTĘPY M O T O R Y Z A C J I W POLSCE. 

P o dłuższym okresie już nie zastoju, ale cofania 
się motryzac j i w Polsce, które uprawniało do twier
dzenia o „demotoryzacj i" kra ju , rok ubiegły p r z y 
niósł zasadniczą pod tym względem zmianę. Z ilości 
37.468 pojazdów mechanicznych, zarejestrowanych 
w dniu 1 stycznia 1937 r., wzrosła ona w dn. 1/1 r . b. 
do l iczby 44.200 pojazdów, c z y l i o 18%, p r z y czym 
wzrost samochodów osobowych i ciężarowych w y k a 
zuje tempo szybsze, bo 23%, wówczas gdy motocykle 
i inne po jazdy tylko 11%. Równocześnie posunęła 
się i s tandaryzacja taboru, dotąd przedstawiająca 
istny chaos, bo wykazująca 299 różnych marek. K i e 
dy w 1936 r. na 3872 zarejestrowanych pojazdów 
nowych było 112 rozmaitych marek, to w 1937 r. na 
7592 zarejestrowanych samochodów przypadało już 
ty lko 77 różnych marek, przy czym 59 .3% stanowiły 
samochody pochodzenia krajowego, mianowicie 
29.7% z wytwórni Państwowych Zakładów Inżynie-
i ji i 29.6"/o z montowni f i rmy L i l p o p , R a u 
i Lcewenstein. W liczbie kursujących obecnie sa
mochodów pierwsze miejsce zajmują samochody' 
mark i Genera l Motors (Buick, Chevrolet i inne) 
v/ ilości 22 ,2% następnie idą F ia t i Saurer — 
20,1%, F o r d — 14,5%, Citroen 5 ,1%, A d l e r — 1 , 1 % . 
N a każdy z pozostałych 270 typów i marek samo
chodów p r z y p a d a poniżej 1 % ogólnej ilości pojaz
dów. 

B a r d z o ce lowym posunięciem okazało się udzie
lenie zakładom „Lilpop, R a u i Loewenstein" konce

s j i na założenie montowni samochodów według l i 
cencji , ,General Motors " . . Istnienie bowiem dotąd 
ty lko jednej wytwórni samochodów P . Z. Inż. hamo
wało należyte nasycenie r y n k u krajowego, a poza-
tem zmuszało tę wytwórnię do rozdrabniania i tak 
niewielkiej produkc j i przez wyrób szeregu typów 
pojazdów w małych seriach, co przeciwdziałało za
sadniczemu dążeniu do obniżenia ceny samochodu 
do poziomu, odpowiadającego sile nabywczej l u d 
ności. 

Działalność montowni skierowana została na 
wyrób określonych typów samochodów, nie ko l idu
jących z programem P . Z . Inż., a stanowiących jego 
uzupełnienie. Dopomogła ona do rozszerzenia r y n 
ku zbytu, spowodowała rozwój istniejących i pow
stanie nowych gałęzi przemysłu pomocniczego, 
przygotowała szereg w y k w a l i f i k o w a n y c h inżynie
rów, monterów i robotników. P o 18 miesiącach swej 
działalności montownia f i rmy „Lilpop, R a u i Loe
wenstein" rozpoczyna w r. b. stosowanie do wyro
bu podwozi ciężarowych szeregu części produkc j i 
kra jowej , jak: ramy, chłodnice, resory, zbiorniki , 
tłumiki, koła i błotniki nie licząc ogumienia, akumu
latorów, narzędzi i innych materiałów kra jowych, 
stosowanych już w r. ub. 

Oczywiście, produkc ja kra jowa nie wystarcza. 
To też wraz z poprawą koniunktury motoryzacyjnej 
zwiększył się bardzo znacznie przywóz pojazdów 
mechanicznych i ich części z zagranicy. W 1937 r. 
wartość tego importu stanowiła 28.2 mil iony zł (wo-
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bec 1.9 m i l . zł w 1936 r.), z czego p r z y p a d a : na 
samochody osobowe—12.9 m i l . zł (w tym z Niemiec 
za 8.2 mi l zł, z Czechosłowacji — 1.7 m i l . zł, z A u 
stri i — 0.9 m i l . z ł ) , na motocykle—2.8 m i l . zł, na 
podwozia samochodowe — 1.3 m i l . zł, na nadwozia 
— 2.4 m i l . zł, (w tem ze Stanów Zjednoczonych 
A . P . za 1.3 m i l . z ł ) , na ramy, zderzaki , resory, 
skrzynki , chłodnice, koła i td . — 3.9 m i l . zł (głównie 
ze Stanów Zjednoczonycn A . P . ) , na amortyzatory, 
karburalory i td . — 4.2 m i l . zł (w tym ze Stanów 
Zjednoczonych za 2 m i l . z ł ) . 

O znaczeniu motoryzac j i dla kra ju świadczą na
stępujące l iczby, zaczerpnięte ze stosunków angiel
skich. P r z y 2043 tys. samochodów kursujących 
w A n g l i i w 1936 r. w przemyśle i handlu samocho
dowym zatrudnionych było 250 tys. ludzi , w prze
myśle garażowym — 102 t. l u d z i , w charakterze kie
rowców traktorów i samochodów ciężarowych — 
525 tys. osób, w charakterze kierowców i kondukto
rów autobusowych — 210 tys. oósb, w charakterze 
kierowców taksówek — 28 tys. osób, w charakterze 
kierowców prywatnych — 45 tys. osób. R a z e m 
w przemyśle i w obsłudze ruchu samochodowego 
było zatrudnionych 1.157 tys. osób, wówczas gdy 
na kole jach angielskich, łącznie z robotnikami za
jętymi p r z y wydobyciu węgla dla kolei , pracowało 
tylko 682 tys. osób. 

Przemysł samochodowy A m e r y k i Północnej zu
żywa rocznie: 6.075 tys. ton stali , co stanowi 25°/o 
całej produkc j i , 1.130 tys. ton żelaza (23%>), 400 tys. 
ton kauczuku (80%/ całego spożycia), 115 tys. ton 
miedzi (20%), 20 tys. ton aluminium (20%), 200 
tys. ton ołowiu (37%), 171 tys. funtów n i k l u (30%), 
550 tys. bal i bawełny (10%), 10.000 stóp kwadr , 
skór (31%), 137.000 stóp kwadr , szkła (76%) i td . 
(„Auto i Technika samochodowa" nr 211938). 

J. G. 

O R G A N I Z A C J A TURYSTYKI M A S O W E J 
W POLSCE. 

T u r y s t y k a masowa jest tworem powojennym. 
P r z e d wojną istniała jedynie niezorganizowana tu
rystyka indywidualna , dostępna tylko d l a l u d z i do
brze materialnie sytuowanych. Powojenna demo
kratyzac ja kul tury, poparta w picrwszem dziesię
cioleciu ożywieniem gospodarczym i wzrostem za
robków, a w drugiem — wzmożeniem działalności 
crganizacyj pol i tycznych i sportowych, przyczyniła 
się do popularyzac j i turystyki . Cechy ruchu maso
wego i zorganizowanego nadały jednak turystyce 
koleje. 

Początkowo kolej ograniczała się do technicz
nego wykonywania masowych przewozów turystycz
nych, organizowanych przez inne organizacje i i n 
stytucje. Później jednak rozwijająca się konku
rencja samochodu, a następnie również samolotu, 
odbierająca kolei dochodowych turystów i n d y w i d u 
alnych, skłoniła kolej do bliższego zainteresowania 
się zagadnieniem turystyki . Szereg usprawnień tech
nicznych i organizacyjnych umożliwiły kole jom 
znaczne obniżenie taryf przewozowych i pozwoliły 
na osiągnięcie porozumienia z biurami podróży oraz 
z organizacjami sportowymi, ku l tura lnymi i zawo
dowymi co do organizowania masowych wycieczek 
i podróży turystycznych. A k c j a ta wykroczyła szyb
ko poza granice państw, przybierając formę między
narodowej turystyki masowej, opartej nietylko na 
porozumieniach kole jowych, ale również na odpo

wiednich klauzulach w traktatach międzypaństwo
wych. 

Tą samą drogą poszły polskie koleje państwo
we, praktyka zaś ujawniła wkrótce konieczność po
siadania specjalnego aparatu do propagandy tury
s tyki masowej oraz do praktycznej jej rea l izac j i . 
Stworzenie takiego aparatu w ramach przedsiębior
stwa kolejowego nie wydawało się wskazane z oba
wy na nadmierną formalistykę podobnego „urzędu", 
to też w czerwcu 1935 r. powołano do życia osobną 
instytucję: „Ligę Popierania T u r y s t y k i " , organiza
c ję o charakterze prywatnym, mającą za zadanie 
stworzyć ogniwo pośrednie pomiędzy szerokimi 
rzeszami ludności, z których werbują się turyści, 
a koleją. 

Organizac ja L i g i nie poszła w kierunku szerze
nia hierarchj i administracyjnej , a koncentrując swą 
inicjatywę w szczupłym gronie władz centralnych, 
L iga wykorzystała istniejące organizacje i instytu
cje społeczne i turystyczne zarówno do planowej 
real izac j i turystyki masowej, jak i do inwestycyj , 
niezbędnych dla dalszego rozwoju turys tyki . 

Podstawy finansowe L i g i oparte zostały na drob
nych opłatach pobieranych od uczestników imprez 
turystycznych, korzystających wzamian ze zniżo
nych opłat prze jazdowych na kolei , dzięki ozemu 
mcgła ona powstać bez uruchomiania jakichkolwiek 
kapitałów. To powiązanie L i g i z działalnością P . 
K . P . sprawiło, że stała się ona organem ściśle 
współpracującym z koleją i ją uzupełniającym. 

Sprawozdanie z dwuletniego okresu działalności 
L i g i Popierania T u r y s t y k i wskazuje, że nadzieje 
w niej pokładane zostały ziszczone. Ilość zorganizo
wanych początkowo przez kole j , a następnie przez 
Ligę popularnych pociągów turystycznych stanowi
ła : w 1934 r. — 394, w 1935 r. — 591, w 1936 r. — 
1003; ilość przewiezionych osób wzrosła w tym sa
m y m czasie z 250 tys. w 1934 r. do 640 tys. osób 
w 1936 r . ; wreszcie przeciętne zapełnienie pociągu 
zwiększyło się z 584 do 640 osób. 

Organizowane przez Ligę przewozy na z jazdy 
masowe obejmowały z jazdy o charakterze pol i tycz
nym, jak np. na Święto Niepodległości, na Święto 
M o r z a , d la uczczenia a r m i i ; o charakterze społecz-
no-organizacyjnym, jak np. z jazdy oirganizacyj wie j 
skich, rzemieślniczych, kupieckich, harcerskich, so
kolich, strzeleckich; z jazdy z rac j i wystaw i poka
zów; z jazdy pielgrzymstwa religi jnego; wreszcie 
z jazdy na imprezy sportowe. O rozwoju tej dz ia 
łalności świadczy np. wzrost l iczby pielgrzymów, 
która z 91 tys. osób w 1935 r. podniosła się w 1936 r. 
do imponującej l iczby 236 tys. osćb. Z j a z d morski 
w G d y n i objął w 1935 r. około 8 tys. uczestników, 
zaś w 1937 r. — przeszło 16 tys. osób. 

Poza tem działalność L i g i przejawiała się w tego 
rodza ju przedsiębiorstwach, jak uruchomianie bez
płatnych pociągów ra idowych dla włościan, pocią
gów wycieczkowych dla robotników i bezpłatnego 
przewozu dzieci . Masowa turystyka kierowana jest 
możliwie równomiernie na cały teren kra ju , a więc 
również w okolice mało dotąd uczęszczane, speł
niając rolę w tym względzie pionierską. 

Szczególną uwagę przywiązuje L i g a do odpo
wiedniej obsługi turysty na prowinc j i , współpracu
jąc z odpowiednimi instytucjami loka lnymi . T a 
strona działalności, będąca u nas dotąd w zupeł
nym zaniedbaniu, wymaga też koniecznie poważ
nych inwestycyj . Działalność inwestycyjna L i g i po
lega zarówno na współpracy finansowej z wkłada-
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m i stałymi albo czasowymi (np. na uruchomienie ro
bót), jak również na udzielaniu jednorazowych sub-
wencyj . Z ważniejszych przedsięwzięć inwestycyj 
nych, w których L iga brała udział, wymienić należy 
ko le jk i l inowe w Zakopanem i w K r y n i c y , garaż 
samochodowy w Zakopanem, kolej wąskotorowa do 
jeziora Narocz, hotele turystyczne w G d y n i , Sław
sku, Hal lerowie i Augustowie , biura turystyczne dla 
opieki nad turystami w Zakopanem, K r y n i c y , G d y 
ni1, Wiś le i Worochcie . („Polska Gospodarcza" 
Nr 111938 r.J. 

J. G. 

PSYCHOTECHNIKA . 

Zeszyt 3 i 4 rozpoczyna praca dr. H. Tar
gońskiego „Czym jest psychotechnika, a c z y m 
nie jest ' . A u t o r podkreśla, iż na gruncie p o l 
skim spotkać się można albo z przypisywaniem psy-
chotechnice nadmiernych możliwości, lub z całkowi
tym zaprzeczeniem jakie jkolwiek wartości badan 
psychotechnicznych. A u t o r zbi ja oba twierdzenia, 
przedstawiając podstawowe zagadnienia psycho-
techniki opierające się na materiałach źródłowych. 
W konkluz j i dr. H . Targoński stwierdza, iż badania 
psychotechniczne znajdują dostateczne uzasadnie
nie naukowe, lecz należy zawsze pamiętać, iż psy
chotechnika jest ty lko jednym z czynników regulu
jących stosunek człowieka do pracy. Tegoż autora 

B i b l i o g r a f i a — — i 

BIBLIOTEKA KOLEJARZA. Tomy I i II: „Pod
ręcznik do nauki przepisów o odprawie i prze
wozie osób, bagażu i przesyłek ekspresowych" 
oraz „Podręcznik do nauki przepisów o odpra
wie i przewozie przesyłek t owarowych" Warsza
wa 1937. 

Dobrze się stało, że równolegle z podjęciem 
przez Ministerstwo K o m u n i k a c j i wydawnic twa 
dzieł z zakresu techniki komunikacyjne j , z inic ja
t y w y prywatnej a nakładem Instytutu W y d a w n i 
czego „Biblioteka P o l s k a " podjęto wydawnictwo 
podręczników p. t.. „Biblioteka K o l e j a r z a " . N a 
pierwszy ogień poszły podręczniki z zakresu Służb 
H a n d l o w o - T a r y f c w e j i Ruchu. D w a tomy „Bi
bl ioteki K o l e j a r z a " pod wyżej wymienionymi tytu
łami wskazują, że do pracy przystąpiono z dobrze 
przemyślanym planem i że seria 12 podręczników 
obejmie istotnie całokształt pracy obu tych służb, 
dając możność zastępom młodych pracowników za
równo przygotowania się do przewidzianych prze
pisami egzaminów, jak też praktycznego wykony
wania obowiązków służbowych. 

Oba podręczniki, których autorami są pracow
nicy Służby H a n d l o w o - T a r y f o w e j D y r e k c j i W a r 
szawskiej , pp. dr T. Bissaga, M. Krauze i Wł. Gay, 
stanowią szczegółowe streszczenie Regulaminów 
pnzewozu osób i towarów, zaopatrzone w komenta
rze oraz powiązane z przepisami Międzynarodowych 
Konwency j , z przepisami służbowymi o odprawie 
i przewozie osób i towarów, o postępowaniu w razie 
braku czy uszkodzenia przesyłek lub braku dowo
dów przewozowych, o postępowaniu celnym, o po

znaj dujemy ciekawe „Uwagi o stałości niektórych 
testów", oparte na przykładach szeregu testów sto
sowanych na P . K . P. , rozważanych na X I I I Między
narodowym Kongresie K o l e j o w y m . 

M g r . W. Czapigo omawia jedno z zagadnień gra-
fologii, znajdującej sobie coraz pocześniejsze miej
sce w pracowniach psychotechnicznych, przyjmując 
za podstawę znany podział typów K r e t s c h m e r a . 

Resztę zeszytu zapełniają mniejsze prace, spra
wozdania, kronika i streszczenia. 

S. W. 

S P A W A C Z . 

Ukazał się numer pierwszy czasopisma „Spawacz", przei 
znaczonego dla spawaczy i majstrów spawalniczych. 

Czasopismo to, poświęcone spawaniu elektrycznemu i ace
tylenowemu,, ma za zadanie dokształcanie spawaczy i niż
szego nadzoru technicznego. 

O nadzwyczajnym rozwoju spawania w przemyśle pol
skim świadczy wzrost ilości spawaczy, których przed 10 laty 
było w Polsce około 500, a obecnie liczba ich wynosi ok. 
8000. Ponieważ w żadnej może gałęzi techniki postęp nie 
idzie tak szybkim krokiem jak w spawalnictwie, konieczność 
dokształcania spawaczy jest zagadnieniem jeszcze bardziej 
palącym niż dokształcanie rzemieślników w innych zawo 
dach; dlatego zjawienie się tego czasopisma należy powitać 
z uznaniem i życzyć mu jaknajwiększego rozwoju. 

Bogata treść (40 str. druku), liczne ilustracje i estety
czny wygląd czasopisma, oraz niska cena prenumeraty (2 zł 
rocznie) zapewni niewątpliwie czasopismu duży popyt wśród 
sfer rzemieślniczych. 

stanowieniach taryfowych, o układzie taryf i opłat 
dodatkowych, o przepisach rachunkowych dla kas 
bi letowych i towarowych i td . 

A u t o r z y wywiązali się bardzo dobrze ze swego 
trudnego zadania i zgromadzi l i w formie przystęp
nej i jasnej duży materiał informacyjny i orienta
cyjny. Oczekiwać należy, że i dalsze podręczniki 
„Biblioteki K o l e j a r z a " będą stały na równie wy
sokim poziomie. 

J. G. 

N A U K O W Y TYTUŁ INŻYNIERA. 

T a k i jest tytuł broszury wydanej przez Nacze l 
ną Organizację Inżynierów Rzeczypospol i te j P o l 
skiej . Broszura jest wynik iem troski o losy znane
go projektu rządowego, który w razie uchwalenia go 
przez Ciała Ustawodawcze wywarł by na życie go
spodarcze P o l s k i wpływy brzemienne w skutki 
niepożądane i szkodl iwe. U d o w a d n i a to skrzętnie 
zebrany materiał, w którym znajdujemy rozważa
nia na temat „tytułu w świecie technicznym", mate
riał ustawowy (obowiązujące i projektowane usta
wą i uwagi krytyczne do nich), dane dotyczące sta
nowiska zajętego wobec nowelizac j i projektu przez 
ugrupowania inżynierów z jednej strony, a techni
ków i technologów z drugiej . 

Dale j w broszurze zebrano głosy prasy tak po
zytywne, zgodne ze stanowiskiem naczelnej organi
zac j i inżynierów, jak i negatywne. 

Te ostatnie wydawnic two N O I zbi ja trafną ar
gumentacją, co zresztą nie jest trudne, gdyż nie-
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rzadko są lo argumenty o rozbra ja jące j naiwności, 
z którą nawet walczyć niepodobna. 

Wśród głosów prasy technicznej przytoczono 
również nasz artykuł redakcy jny z lutego rb. pod 
tytułem ,,Inżynier k o l e j o w y " czy , ,dyplomowany 
inżynier ko le jowy" . 

Życzyć należy, aby broszura N O I przyczyniła 
się do rozwiania chaosu pojęć i przez systema
tyczne a obiektywna rozważenie zagadnienia wpły
nęła na znalezienie słusznego dla obu stron roz
wiązania sprawy ku pożytkowi, a nie szkodzie życia 
gospodarczego P o l s k i . 

S. W. 

M I Ę D Z Y N A R O D O W A W Y S T A W A SZTUKI 
I TECHNIKI W P A R Y Ż U 1937 R. 
INŻ . E U G E N I U S Z RAABE 

Jako osobna odbitka z czasopisma , ,Kole jowy 
Przegląd Techniczny" wyszła broszura inż. E . Raabe 
opisująca w szeregu artykułów Międzynarodową 

Wystawę Sztuki i Techniki w Paryżu. Początkowo 
mamy zarys przygotowywanej W y s t a w y , w którym 
sporo miejsca i i lustrac j i poświęcono działowi p o l 
skiemu, następnie szczegółowy opis wyglądu i za
wartości l icznych pawilonów wystawowych ilustro
wany 63 fotografiami. Najciekawszą jest trzecia 
część broszury, gdzie umiejętnie i szczegółowo opi
sano eksponaty Pałacu Kole jn ic twa, ilustrując je 
kilkudziesięciu zdjęciami; znajdujemy tu całkowitą 
charakterystykę wystawionego taboru kolejowego, 
który wzbudził tak wielkie zainteresowanie w świe
cie technicznym. Bardzie j pobieżnie potraktowane 
są pawi lony Lotnictwa, Radia , Chłodnictwa, T u r y 
styki , U z d r o w i s k i Yachtingu. 

Całość stanowi miłą pamiątkę dla tych, którzy 
oglądali Wystawę Paryską w r. 1937, a jest cenną 
informacją dla l icznych rzesz, c z y m była tak stosun
kowo krótko trwająca Międzynarodowa W y s t a w a 
Sztuki i Technik i ; wykazała ona niezliczone punkty 
styczne techniki i sztuki, które autor umiejętnie uwy
puklił. 

S. W. 

Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych 

ś . t P - I nż . B R O N I S Ł A W P O Ł O Ń S K I 

Dnia 24 lutego rb. zmarł ś. p. inż. Bro
nisław Połoński. Syn powstańca 1863 r. 
urodził się na wygnaniu w głębi Ros j i w r. 
1870. G i m n a z j u m klasyczne ukończył w 
Ekaterynosławiu, Instytut zaś Technolo
giczny w Charkowie w r. 1898. Młodość 
swoją i wiek męski spędził na pracy w Ro
sji , jak t y l u innych polaków, potomków 
najofiarniejszej k r w i polskie j , bo takie by
ło życie i jego bezlitosne nakazy. 

P o ukończeniu Instytutu Technologicz
nego jakiś czas pracował w ciężkim prze
myśle, następnie zaś jako inżynicr-mecha-
nik na kolejach Ekateryninskie j , Władykau-
kaskiej i Taszkienckic j . Pracując na tych 
kolejach w głębi Ros j i , ś. p. inż. Połoński 
nie zaniedbywał nigdy żadnej sposobności, 
aby brać udział w ukrytych pracach dla 

gnębionej O jczyzny , udzielając swym bra
ciom polakom niezawodnej pomocy, rady 
i wspierając ich swymi stosunkami służbo
w y m i . W r. 1920 w Orenburgu za ułatwie
nie repatr iac j i ki lkuset rodaków został 
aresztowany, przewieziony do M o s k w y 
i więziony w ciągu paru miesięcy w więzie
niach na Łubiance i w Butyrkach . Przez k i l 
ka tygodni omal codziennie o północy wy
prowadzany bywał wraz z innymi skazań
cami ,,ipod s t ienku" . Dopiero interwencja 
Czerwonego Krzyża zdołała go uwolnić od 
kaźni. 

G d y wrócił wreszcie do kra ju, wstąpił 
na służbę do Minis ters twa Komiuinikacji, 
obejmując jeden z działów gospodarki 
cieplnej w Departamencie Mechanicznym. 
T u położył duże zasługi d la usprawnienia 
gospodarki cieplnej , dokonywując niez l i 
czonych pomiarów w instalacjach ciepl
nych. Jego staraniem wagon gospodarki 
cieplnej wyposażony został w niezbędne 
urządzenia i oddał pod Jego kierownic
twem rzetelne usługi gospodarce trakcyj • 
nej i warsztatowej, przysparzając kole
jom znaczne oszczędności. 

W r. 1936 przeszedł w stan spoczynku. 
Zmarłego w stosunkach służbowych i kole
żeńskich cechowała wysoka szlachetność, 
bezinteresowność, oddanie i przedziwna 
słodycz, którą był przepojony. Odszedł 
Człowiek gołębiego serca, bez żółci, jak 
G o scharakteryzował w pięknej mowie nad 
grobem jeden z jego l icznych przyjaciół. 

Cześć Jego szlachetnej pamięci. 
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ś . t P - i n ż . F R A N C I S Z E K Ś W I R S K I 

W s z y s c y K o l e d z y , którzy wzięli udział 
w Zjeździe L w o w s k i m w r o k u 1936, mają 
w pamięci szlachetną postać przewodniczą
cego Koła Lwowskiego. Nie ma G o już po
między nami. Ś. p. inż. Franciszek Swirsk i 
zmarł w pełni sił w dniu 26 grudnia 1936 r. 

Urodzony w r o k u 1881, szkołę średnią 
i wyższe studia na Politechnice ukończył we 
Lwowie . W czasie studiów na Politechnice 
brał czynny udział w pracy niepodległo
ściowej oraz w życiu Towarzystwa Bratnie j 
Pomocy. P o ukończeniu studiów rozpoczął 
kolejową służbę techniczną w kierownictwie 
budowy kole i Sambor—Sianki . P o złoże
niu egzaminu dyplomowego, w dniu 19 
grudnia 1907 r. został przyjęty do oddziału 
trasy w J a ś l e i pracował p r z y wykonaniu 
projektu l i n i i : Jas ło—Konieczna i J a s ł o — 
Dębica. 

W roku 1912 został przeniesiony do D y 
rekc j i Lwowskie j do Wydziału U t r z y m a n i a 
i B u d o w y . P o wie lk ich powodziach roku 
1912, kierował robotami przy naprawie 

szkód, wyrządzonych przez te powodzie na 
l in i i Przemyśl—Chyrów—Zagórz. 

W chwi l i wybuchu wojny, przeniesiony 
został do Sekc j i U t r z y m a n i a K o l e i w Tar
nopolu. K i l k u d n i o w e przeprawy przez fron
ty walczące nadwyrężyły i tak niezbyt silne 
Jego zdrowie. Dostawszy się do L w o w a za
opiekował się kole jarzami, pozostałymi, 
w domach kole jowych, co Go naraziło po 
powrocie wojsk austriackich na wielkie 
przykrości ze strony w y w i a d u austriackiego. 

W czasie wojny światowej pracował 
p r z y odbudowie l i n i i Sapieżanka—Krysty-
nopol, a następnie w dziale podtorza przy 
odbudowie mostów. W listopadzie 1918 r. 
wstąpił do oddziału miejskiej straży oby
watelskiej , a w chwilach krytycznych dla 
obrony L w o w a brał udział z bronią w ręku 
z oddziałem M . S. O. w walkach na froncie 
południowym miasta. Z tego powodu został 
odznaczony odznaką Orląt. 

W pierwszych latach kole jnictwa p o l 
skiego brał czynny udział w jego organiza
cji , a w roku 1925 mianowany został N a 
czelnikiem Sekc j i U t r z y m a n i a K o l e i we 
Lwowie, przekształconej później na Oddział 
Drogowy Lwów II. Piastując to stanowisko 
do marca 1936 r. potrafił sobie zyskać nie-
tylko uznanie przełożonych, ale także z jed
nać serca swych podwładnych. 

W roku 1929 został odznaczony Złotym 
Krzyżem Zasługi. W czerwcu 1936 r. mia
nowany Zastępcą Nacze ln ika Służby D r o 
gowej, pozostał na tym stanowisku do koń
ca życia. 

Jako bardzo czynny członek Z. P . I. K . 
został wybrany Prezesem Koła L w o w s k i e 
go i przez siedem lat z rzędu piastował tę 
godność. Śmierć zaskoczyła G o na tym sta
nowisku. 

W ostatniej chwi l i przed śmiercią został 
ś. p. inż. Świrski w dniu 3 grudnia 1936 r 
wybrany Wiceprezesem Małopolskiego O d 
działu N . O I. 

Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogłoszone w „Moni torze 

Polskim" w m. kwietn iu 1938 r. 

Monitor 
N r . 51. D . O. K . P . w K r a k o w i e — na dzień 5 i 15 

kwietnia publ iczny przetarg ofertowy na 
dostawę w okresie rocznym około 7.000 szt. 
palników mosiężnych naftowych, około 
40.000 kg smoły węglowej i 3.000 kg smo
ły drzewnej oraz około 10.000 kg dekstry
ny. 

Monitor 
N r . 59. D . O. K . P . w W i l n i e — na dzień 9 kwiet

nia publiczny przetarg ofertowy na wyko
nanie malowania konstrukcj i mostów że
laznych w ilości około 3.900 ton, w tej 
l iczbie w obrębie Oddziałów Drogowych - — 
w W i l n i e — 57 ton, w Królewszczyźnk -•— 
500 ton, w Białymstoku — 1.280 ton, w L i -
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dzie — 1.210 ton, w Brześciu n/B. 
ton i w Baranowiczach — 180 ion. 

600 Monitor 
N r . 70. 

Monitor 
N r . 61. 

Monitor 
N r . 61. 

Monitor 
N r . 65. 

Monitor 
N r . 66. 

M onitor 
N r . 66. 

Monitor 
N r . 67. 

M onitor 
N r . 68. 

Monitor 
N r . 70. 

D . O . K . P . w Toruniu — na dzień 8 kwiet
nia publ iczny przetarg ofertowy na dosta
wę emali i wszystkich gatunków. 

D . O. K . P . w Warszawie — na dzień 4 
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na 
dostawę 2-ch żurawi wodnych o średnicy 
przelotu 150 mm i 200 mm. 

D . O. K . P . w Poznaniu — na dzień 11 
kwietnia przetarg publiczny na wykonanie 
robót dekarskich, blacharskich, mular
skich, zduńskich, ciesielskich itp. w bu
dynkach kole jowych. 

D . O . K . P . w Warszawie — na dzień 8 
kwietnia publ iczny przetarg ofertowy na 
budowę rurociągów do sprężonego powie
trza na stacji W a r s z a w a - P r a g a i na stacji 
Łazy. 

D . O . K . P . w K r a k o w i e — na dzień 22 
kwietnia przetarg publ iczny na przeróbkę 
wyposażenia elektrycznego dźwigów ba
gażowych na stacji Kraków—Osobowa. 

D . O. K . P . w Poznaniu — na dzień 7 
kwietnia publ iczny przetarg nieograniczo
ny na wykonanie robót budowlanych — 
betoniarskich, żelbetowych, murarskich 
z terminem wykonania do 12 tygodni. 

D . O . K . P . w K r a k o w i e — na dzień 26 
kwietnia publ iczny przetarg na dostawę 
i montaż wyposażenia elektrycznego na 
dźwigu węglowym w Dziedzicach. 

D . O. K . P . w Warszawie — na dzień 12 
kwietnia przetarg publ iczny na wykonanie 
rcbót kanalizacyjno-wodociągowych w bu
d y n k u elektrowni na stacji postojowej 
Grochów i w budynku ekspedycj i na stacji 
W a r s z a w a — Z a c h o d n ; a . 

D . O . K . P . w Poznaniu — na dzień 5 
kwietnia publ iczny przetarg na dostawę 
mieszanki opałowej około 1.700 ton o za
płonie od 60"C do 100"C i c- g. nie niżej 
jak 0,610; mieszanki opałowej około 1.300 
ton o zapłonie do 200"C i c. g. ponad 0,800, 
oraz ścierek ln ianych do k u r z u i ścierek 
ln ianych do podłóg. 

Monitor. 
N r . 71. D . O. K . P . w Poznaniu — na dzień 8, 12, 

15, 22, 26 i 29 kwietnia przetarg publiczny 
na dostawę tkanin lnianych, siatek żelaz
nych ocynkowanych i do iskrochronów oraz 
siatek miedzianych, lakieru czarnego rdzo-
chronnego, cegły szamotowej do palenisk 
parowozowych, szczel iwa konopnego, gra
fitowego, k l ingierytu i asbestu, drutu i bla
chy mosiężnej i miedzianej oraz cynkowej , 
tarcz szl i f ierskich oraz odlewów stalowych 
(maźnic P a 2). 

Monitor 
N r . 73. D . O . K . P . w W a r s z a w i e — na dzień 26 

k w i e t n i a nieograniczony przetarg oferto
w y na dostawę roczną: różnych farb su
chych, s y k a t y w y , farby czarnej nr 22 B 
i f i lcu, na dostawę półroczną: środka do 
utwardniania części żelaznych, dekstryny 
żółtej i pędzli oraz na dostawę jednora
zową farby jasno-szarej nr 18, c iemno-sza-
rej nr 20 i mini i ołowianej nr 7. 

Monitor 
N r . 73. Oddział D r o g o w y P. K . P . w Jaś le , u l . M e t z 

gera 6 — na dzień 21 k w i e t n i a nieograni
czony przetarg ofer towy na w y k o n a n i e 
robót malarsk ich , ka f larsk ich , blachar
sk ich i s to larskich w b u d y n k a c h kolejo
w y c h na l in i i S tróże—Nowy Zagórz, R z e 
szów—Jas ło i Zagórzany—Gorlice. 

Monitor 
N r . 74. D . O . K . P. w W a r s z a w i e — na dzień 15 

k w i e t n i a (oferty składać do dnia 14 k w i e 
tnia) publ iczny przetarg ofertowy na do
stawę, ustawienie i zalegal izowanie 10 
sztuk wag wagonowych . 

Wydawca: Z w i q z e k P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w K o l e j o w y c h . Redaktor odpowiedz ia lny : B o g u m i ł H u m m e l 

Czasopismo „ I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y " 
można nabyć i zaprenumerować w f irmie 

„PRO-PRESSA" przy ul. Widok Nr. 5, tel. 306-55. 

8158 D R U K A R N I A GOSPODARCZA, W A R S Z A W A , ALEJE JEROZOLIMSKIE 79. TELEFON 8.84.12, 8.28.02. 
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