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Inż. Edward Barysz. 6 2 5 . 1 7 

Metody robót okresowego u t r z y m a n i a mos tów 
stalowych, przyrządów sygnałowych oraz wspor
ników stalowych do przewodów jezdnych na ko
lejach elektrycznych •• ••••••m 

Prace Sekcji D r o g o w e j XIII M iędzynarodowego Kongresu Ko le jowego. 

I. M o s t y s t a l o w e . 

S p r a w o z d a w c a generalny rozróżnia d w a typo
we rodzaje organizac j i : 

1) naczelny inżynier służby drogowej ma po
wierzone projektowanie i budowę n o w y c h k o n -
strukcyj s ta lowych, jako też utrzymanie tych dzieł 
s z t u k i ; 

2) budowa i utrzymanie należą do różnych 
służb. 

Sieć kole jowa każdego zarządu dzie l i się na 
oddziały; na czele oddziału stoi inżynier, k tóry 
w większości przypadków m a osobnego kontro
lera mostów. K o n t r o l e r o w i temu podlegają druży
ny mostowe, które zajmują się drobnymi robotami 
u t rzymania i naprawą bieżącą, a w niektórych 
p r z y p a d k a c h również naprawą główną, w y k o n y 
waną we własnym zakresie. U t r z y m a n i e urządzeń 
nas tawczych mostów ruchomych z napędem ręcz
nym powierza się z w y k l e inżynierowi, który ma 
w swojej kompetencj i utrzymanie samego mostu; 
jeżeli chodzi o mosty ruchome z napędem elek
t r y c z n y m lub o mosty poruszane za pomocą s i l 
ników spal inowych lub p a r o w y c h , utrzymanie po
w i e r z a się inżynierowi służby elektrotechnicznej 
lub mechanicznej , lecz t y l k o w części, dotyczącej 
urządzeń nastawczych. 

U t r z y m a n i e okresowe, jak to : oczyszczanie 
z r d z y i malowanie, wykonuje się, zależnie od 
okoliczności, co 2—ó lat ; w wybi tn ie sprzyjają
c y c h w a r u n k a c h k l i m a t y c z n y c h i atmosferycznych 
okres ten może być powiększony aż do 10 lat. 
B a r d z o często w y z n a c z a się osobne drużyny do 
ut rzymania mostów dużych wymiarów, mających 
wyjątkowo ważne znaczenie. Podobne dzieła sztu
k i nie są już przedmiotem utrzymania okresowe
go, lecz utrzymania stałego. 

W większości przypadków organy służby dro
gowej, przeznaczone do ut rzymania toru, mają 
obowiązek meldowania o w s z e l k i c h uszkodzeniach 
mostów, jednak bez szczegółowego ich badania. 
Sprawdzanie dokładne, które ma miejsce co pe
wien okres czasu i które w p e w n y c h p r z y p a d k a c h 
dzie l i się na sprawdzanie roczne i sprawdzanie 
gruntowne co 5—6 lat, wykonuje się przez osobne
go kontrolera mostów pod nadzorem naczelnego 
inżyniera. 

R o b o t y p r z y oczyszczaniu z rdzy wykonuje się 
bądź ręcznie, bądź za pomocą urządzeń mecha
n icznych z napędem pneumatycznym lub elek
t r y c z n y m ; ten ostatni sposób ma coraz szersze z a 
stosowanie. Również w coraz szerszym zakresie 
stosuje się p r z y naprawie i wzmacnian iu mostów 
spawanie elektryczne. D o kontrol i spawania uży
w a się przyrządów Róntgena. 

M a l o w a n i e mostów wykonuje się zarówno ręcz
nie, jak sposobem n a t r y s k o w y m , p r z y c z y m 

w ostatnim p r z y p a d k u często stosuje się wykań
czanie ręczne. D o gruntowania używa się różnych 
kompozycy j , w których p o d s t a w o w y m składnikiem 
jest minia ołowiana lub żelazna. Składniki farb, 
używanych do malowania , są tak różnorodne, że 
w tej dziedzinie jest rzeczą niemożliwą sprecyzo
wać j ak ieko lwiek zalecenia. D o powierzchni , n a 
rażonych na intensywne działanie w i l g o c i lub ga
zów spal inowych, często stosuje się farby ze skład
nikami bi tumicznymi. Spotyka się p r z y p a d k i , kie
dy powierzchnie te bywają zabezpieczane warstwą 
żelazobetonową grubości od 4 do 5 cm. 

Z w y k l e p r z y odnawianiu pomalowania pokry
wa się ca łą powierzchnię nową warstwą farby. 
W niektórych p r z y p a d k a c h odstępuje się od tej 
zasady, pozostawiając powierzchnie , będące je
szcze w d o b r y m stanie i mogące zapewnić nale
żyte zabezpieczenie części mostu od rdzewienia , 
bez pomalowania ostatecznego, jeżeli t y l k o po
zwalają na to względy estetyki danej b u d o w l i . 

N a ogół na mostach dużych wymiarów urządza 
się wózki kontrolne wzdłuż belek głównych lub 
osobne kładki wzdłuż tych części mostu, które 
są trudno dostępne. Urządzenia te jednocześnie 
ułatwiają w y k o n a n i e robót utrzymania , naprawy 
i malowania . 

B lacha żeberkowa, która dawniej była szeroko 
stosowana do p r z y k r y w a n i a mostownic pomiędzy 
szynami i na zewnątrz ich, obecnie w y c h o d z i 
z użycia ze względu na to, że żeberka p r z e s z k a 
dzają swobodnemu odpływowi wody. Obecnie z a 
miast blachy żeberkowej używa się arkuszy bla
chy z n i e w i e l k i m i wypukłościami, z których w o d a 
może dobrze spływać. S p o t y k a się również p r z y 
krycie z płyt betonowych. 

Utrzymanie i malowanie mostów z jazdą do
łem i z przewodami e lektrycznymi napowietrzny
mi , jako też z trzecią szyną do prądu roboczego, 
w większości przypadków wykonuje się p r z y w y 
łączeniu prądu i , W miarę możności, we dnie, 
w czasie p r z e r w pomiędzy pociągami. G d y to jest 
niemożliwe, p r z e r y w a się prąd w nocy, co po
z w a l a na w y k o n y w a n i e robót. Wyłączanie i włą
czanie prądu powierza się osobnemu pracowni
k o w i służby elektrotechnicznej , który jest odpo
wiedz ia lny za bezpieczeństwo i musi być obecny 
na miejscu pracy przez cały czas t rwania robót. 

II. P r z y r z ą d y s y g n a ł o w e . 

U t r z y m a n i e urządzeń bezpieczeństwa r u c h u po
ciągów należy na ogół do osobnej służby. W nie
których p r z y p a d k a c h roboty te są w y k o n y w a n e 
przez służbę drogową, jak również zdarza się, że 
osobny kontroler urządzeń bezpieczeństwa spra
wuje nadzór nad nimi na terenie oddziału służby. 

Ilość dźwigni nastawczych na różnych sieciach 
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w stosunku do długości w a h a się w szerokich gra
nicach. N a ogół ilość dźwigni nas tawczych mecha
nicznych jest o wiele większa od ilości dźwigni 
nas tawczych e l e k t r y c z n y c h ; wzajemny stosunek 
tych l iczb na sieciach z większym ruchem w y n o 
si średnio około 10 : 1. Średnia ilość dźwigni na
s tawczych na jeden oddział eksploatacyjny rów
nież w a h a się w szerokich granicach. P r z y t a c z a 
nie l i czb w celu porównania nie może mieć zna
czenia, ponieważ zależą one od w i e l u okol i czno
ści, które w różnych w a r u n k a c h są zmienne w bar
dzo szerokich granicach. 

N a ogół personel otrzymuje wykształcenie z a 
wodowe praktyczne . K u r s y teoretyczne i okre
sowe przeszkolenie specjalne ma miejsce t y l k o 
w r z a d k i c h p r z y p a d k a c h . Instrukcje drukowane 
do użytku personelu służby ut rzymania na ogół 
nie są w użyciu, j a k k o l w i e k większość zarządów 
k o l e j o w y c h posiada instrukcje tego rodzaju lub 
ma zamiar je opracować i wydać. Chociaż nie
które zarządy kolejowe wymagają, aby personel 
służby utrzymania był egzaminowany co pewien 
okres ze znajomości przepisów, to jednak na ogół 
większość zadawala się sprawdzaniem tej zna
jomości od czasu do czasu, w trakcie prowadze
nia różnych robót, w y k o n y w a n y c h przez personel 
służby utrzymania . 

W większości zarządów kole jowych wymaga 
się pisemnej zgody służby ruchu na wykona
nie ważniejszych robót w urządzeniach na
s tawczych . Roboty te wykonuje się na ogół we
dług z góry ułożonego programu. Mie jsca , gdzie 
zależności pomiędzy z w r o t n i c a m i i sygnałami są 
wyłączone, oznacza się wszędzie za pomocą osob
n y c h kart z napisami. Pracownik l in iowy służby 
utrzymania w żadnym p r z y p a d k u nie jest upoważ
niony do wyłączania zależności p r z y czyszczeniu 
lub smarowaniu. Zmiany w zależności mogą być 
wprowadzone ty lko przez personel, przeznaczony 
specjalnie do tego celu. 

N a ogół p r a c o w n i k służby ut rzymania rozpo
rządza n i e w i e l k i m zapasem części wymiennych , 
wystarczającym do p o k r y c i a zapotrzebowania na 
okres od 1 do 3 miesięcy. W p r z y p a d k u , gdy z a 
pas części w y m i e n n y c h znajduje się w nastawni, 
kontrolę nad n im sprawuje z w y k l e p r a c o w n i k 
ze stopniem wyższym. 

Zastosowanie urządzeń do kontrol i natężenia 
światła sygnałów jest dotąd mało rozpowszechnione. 

Toleranc ja , dopuszczalna przez oddzielne 
zarządy kole jowe p r z y sprawdzaniu przylegania 
iglic i ryglowania , znacznie się różni. N a niektó
rych kole jach używa się do tego celu osobnych 
sprawdzianów. 

N a ogół p r z e p r o w a d z a się okresowe sprawdza
nie urządzeń nastawczych mechanicznych i elek
trycznych, lecz pod t y m względem dotychczas 
b r a k jest szczegółowych danych statystycznych. 

Większość zarządów kole jowych nie p r o w a d z i 
żadnej s ta tystyki co do oświetlania sygnałów. Z a 
stosowanie żarówek e l e k t r y c z n y c h z podwójnym 
włóknem jest jak dotąd mało rozpowszechnione. 
N a ogół żarówki palą się pod napięciem niższym 
od nominalnego. Niektóre zarządy nakazują w y 
mienianie żarówek na semaforach samoczynnych 
w okresach krótszych, niż wypadałoby to z i ch 
nominalnej trwałości. Trwałość żarówek jest 
zmienna w bardzo szerokich granicach; dotych
czas zanotowano jako najwyższą liczbę 4000 go
dzin świecenia. 

Stosowanie pędni s z t y w n y c h o przekro ju r u 

r o w y m lub c e o w y m jest bardzo rozpowszechnio
ne. Pędnie sztywne niegalwanizowane maluje się 
w miarę po' .rzeby. W pędniach d r u t o w y c h nie 
stosuje się żadnego zabezpieczenia powłoki ze
wnętrznej . 

Coraz szersze zastosowanie znajdują ramiona 
i tarcze sygnałowe z blachy emaliowanej , nato
miast ramiona drewniane prawie całkowicie w y 
chodzą z użycia. D o p o w t a r z a n i a w nastawni po
łożenia ramion lub tarcz sygnałowych na ogół 
używa się obwodów zamkniętych izo lowanych , 
które na l i c z n y c h kole jach są zaopatrzone w bez
pieczniki topliwe. 

Okresowe sprawdzanie obwodów szynowych 
jest wymagane t y l k o przez nie l iczne zarządy k o 
lejowe. N a niektórych kole jach sprawdzanie ob
wodów s z y n o w y c h ma miejsce t y l k o w odniesie
n iu do b l o k a d y samoczynnej . J a k k o l w i e k niektó
re zarządy kole jowe nakazują co pewien czas 
wyłączać przekaźniki i przesyłać je do badania 
w laborator iach, to jednak dostrzega się ogólną 
skłonność wykonywania prób i drobnych na
p r a w na miejscu pracy . 

Czyszczenie motorów w napędach z w r o t n i c o 
w y c h na ogół o d b y w a się w okresach słabego 
ruchu. Z w y k l e ruchu normalnego wówczas się nie 
p r z e r y w a . 

Spawanie części konst rukc j i stosuje się na 
niektórych kole jach z w y n i k i e m dodatnim. Słu
py sygnałowe są naogół rurowe lub z żelaza p r o 
f i lowego. Oprócz tego wchodzą w użycie w coraz 
szerszym zakres ie słupy żelazobetonowe. 

Składniki farb do m a l o w a n i a przyrządów ze
wnętrznych są analogiczne jak p r z y m a l o w a n i u 
mostów. Oprócz tego stosuje się malowanie gu-
dronem i grafitem. 

Jeże l i chodzi o smarowanie, to używa się ga
tunek olejów niezamarzających, zwłaszcza w p r z y 
rządach zewnętrznych. 

Żarówki w semaforach świetlnych zasi la się 
w nocy prądem o napięciu od 20 do 4 5 % niższym 
niż we dnie. 

A b y uniknąć na semaforach świetlnych obra
zów sygnałowych pozornych , pochodzących ze 
z jawiska odbic ia zewnętrznych źródeł światła, 
armaturę wewnętrzną maluje się na czarno i uży
w a się ekranów. Oprócz tego dobre w y n i k i 
dają s o c z e w k i pełne szl i fowane. 

U t r z y m a n i e urządzeń do ześrodkowanego 
k i e r o w a n i a ruchem pociągów, jako też urządzeń 
do p o w t a r z a n i a sygnałów w budce maszynisty , 
należy do kompetenc j i personelu służby u t r z y 
mania urządzeń bezpieczeństwa z wyjątkiem sa
mych przyrządów, umieszczonych na lokomoty
w a c h , których utrzymanie należy do służby me
chanicznej . Ponieważ są to urządzenia nowe i do
tychczas s tosunkowo mało rozpowszechnione, 
byłoby jeszcze zbyt wcześnie, aby można wycią
gnąć jakieś konkretne wnioski co do ich spraw
dzania . 

III. W s p o r n i k i s t a l o w e d o p r z e w o 
d ó w j e z d n y c h n a k o l e j a c h e l e k 

t r y c z n y c h . 

N a ankietę w powyższej sprawie odpowie
działo 27 zarządów kole jowych . Najbardzie j roz
winiętą sieć l i n i i e l e k t r y f i k o w a n y c h z p r z e w o d a 
m i jezdnymi n a p o w i e t r z n y m i posiadają koleje 
państwowe włoskie (3100 km) i s z w e d z k i e 
(2600 km) . 

Odległość pomiędzy słupami w s p o r n i k o w y m i 
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lub e l e k t r y c z n y c h do oczyszczania z rdzy może 
dać w p e w n y c h p r z y p a d k a c h , zależnie od w y 
miarów moslu , zmniejszenie kosztów utrzymania . 

3. F r z y o k r e s o w y m odnawianiu pomalowa
nia, nie jest konieczne jednakowo t raktować du
że powierzchnie , będące jeszcze w d o b r y m sta
nie, z p o w i e r z c h n i a m i zniszczonymi , chyba że 
wymagają tego względy estetyczne, lecz wówczas 
może wystarczyć jednokrotne pokryc ie farbą. 

4. A b y uniknąć przenoszenia rusztowań, za 
leca się używać gatunków farb szybko schną
cych . 

5. Stosowanie malowania natryskowego mo
że dawać oszczędności. 

6. Oczyszczanie z rdzy, miniowanie i malo
wanie , w y k o n y w a n e przez zarząd kole jowy we 
własnym zakresie , może być korzystnie jsze, niż 
oddawanie tych robót przedsiębiorcom. 

7. Ze względu na zwiększenie szybkości po
ciągów zaleca się dla lepszej konserwac j i stoso
wanie na mostach szyn spawanych. 

8. W mostach ruchomych pożądane jest na 
końcach stosowanie urządzeń, służących do 
zmniejszenia uderzeń podczas ruchu. 

9. Zastosowanie spawania elektrycznego przy 
naprawie i w z m o c n i a n i u mostów w w i e l u przy
p a d k a c h może dać oszczędności i przyczynić się 
do z m n : e ; s z e n i a przeszkód w ruchu. 

10. Części mostów, podlegające działaniu dy
mu z parowozów, mogą być zabezpieczone war 
stwą żelazobetonową. 

11. Za leca się utworzenie osobnej służby lub 
specjalnego działu służby do ut rzymania urzą
dzeń bezpieczeństwa ruchu pociągów i urządzeń 
te letechnicznych. 

12. O k r e s o w e sprawdzanie natężenia świa
tła sygnałów nie we w s z y s t k i c h zarządach kole
jowych jest uważane za konieczne ; do rozpozna
nia wadliwości w działaniu wystarczają donie-
s e n i a drużyn p a r o w o z o w y c h . 

13. Pożądane jest, aby personel utrzymania 
przy badaniu dokładności przylegania iglic i ry
glowania korzvs ł a ł z odpowiednich sprawdzianów. 

14. Żarówki w sygnałach e l e k t r y c z n y c h za
leca s ; ę zasilać napięciem niższym od nom'nal -
nego. 

15. Najbardzie j ekonomiczne jest stosowanie 
rairron i tarcz sygnałowych emaliowanych. 

16. Wyłączanie z urządzeń przekaźników d la 
sprawdzenia i ch nie wydaje się konieczne, je
żeli się rozporządza personelem, który może je 
sprawdzić na miejscu bez p r z e r w y w ruchu. 

17. N a j l e p s z y m środkiem uniknięcia czę
stego okresowego malowania wsporników jest gal
wanizowanie. 

18. N a ' r y s k o w e p o k r y w a n i e wsporników me
talem nie zawsze daje należyte zabezpieczenie od 
rdzy. W tym p r z y p a d k u jest celowe ostateczne 
p o k r y c i e warstwą oleju, przeznaczoną do zapeł
nienia miejsc p o r o w a t y c h , powstających przy 
n a t r y s k i w a n i u . 

19. Zastosowanie słupów w s p o r n i k o w y c h 
z przekrojów p r o f i l o w y c h , do których u m o c o w u 
je się b e l k i poprzeczne lub wysięgniki, daje 
w większości przypadków wydatne zmniejszenie 
zarówno kosz 'ów budowy, jak utrzymania . 

RESUME. Lauteur discuie la ąneslion III du recent Congres International des Chemins de fer 
de Paris: ,,l'entretien methodiąue et periodiq:ie des ponts metalliques, des signaux et des supports 
en fer des lignes de contact des chemins de fer electriąues". II rappelle aussi les conclusions prises au 
Congres. 

d o przewodów jezdnych na l in iach pierwszorzęd
n y c h waha się w granicach od 60 do 100 m. 

N a ogół utrzymanie słupów w s p o r n i k o w y c h 
należy do kompetenc j i inżyniera e lektrotechnika 
ze służby mechanicznej . N a niektórych kole jach 
utrzymanie to jest w y k o n y w a n e bądź przez służ
bę drogową, bądź też przez odrębną służbę elek
trotechniczną. 

Personel , przeznaczony do utrzymania sieci 
przewodów jezdnych, jednocześnie zajmuje się 
u t rzymaniem słupów w s p o r n i k o w y c h , a n iek iedy 
również ut rzymaniem podstacyj e lekt ro t rakcy j -
nych . Ilość personelu służby ut rzymania na je
den k i lometr l i n i i kolejowej jest różna w dość 
s z e r o k i c h granicach w zależności od zakresu ro
bót, jakie personel ma do w y k o n y w a n i a , jako też 
o d rodzaju trakc j i , która może być wyłącznie 
e l e k t r y c z n a lub mieszana. 

S p o t y k a się różne typy słupów w s p o r n i k o 
w y c h : rurowe, z żelaza k o r y t k o w e g o i kątowni
ków n i towanych lub spawanych, z d w u t e o w n i -
ków szerokos topowych i ze s tarych szyn spa
w a n y c h . 

N a ogół słupy umocowuje się w podstawach 
be tonowych . W niektórych p r z y p a d k a c h w za
leżności od warunków terenowych podstawy be
tonowe umieszcza się na posadowieniu na pa
lach lub słupy umocowuje się k o t w a m i . P r z y bar
dzo słabym gruncie n iek iedy stosuje się słupy 
w s p o r n i k o w e w ksz 'a łc ie b r a m z fundamentami 
b e t o n o w y m i o dużej powierzchni , przy c z y m fun
damenty te łączy się pod budową wierzchnią za 
pomocą specjalnych ściągów. N a szczególną u w a 
gę zasługuje następujący sposób u m o c o w y w a n i a 
słupów: słup zakopuje się wprost do z iemi i opie
r a się od strony pola o podkład żelazobetonowy, 
umieszczony na pewnej głębokości, a od s ' rony 
toru o taki sam podkład, umieszczony tuż pod 
powierzchnią gruntu. W ten sposób moment w y 
wraca jący od sieci jezdnej równoważy się przez 
moment oporu gruntu. 

Zabezpieczenie od wpływów a 'mosferycz-
n y c h zyskuje się przez pokryc ie jedną albo d w e -
m a w a r s t w a m i m i n i i i następnie przez jedno lub 
d w u k r o t n e p o m a l o w a n i . Oprócz tego coraz bar
dziej w c h o d z i w użycie ga lwan'zowan'e . N a nie
których kole jach próbowano doświadczeń z na
t r y s k o w y m p r z y k r y w a n i e m me 'a lem, lecz wobec 
wyników niezadawalających sposobu tego wkrót
ce zaniechano. 

Słupy w s p o r n i k o w e , których części, będące 
p o d napięciem, znajdują się w dostatecznie dużej 
odległości, często maluje się bez p r z e r y w a n i a 
prądu. Jeże l i zachodzi potrzeba w y k o n a n i a ro
bót w częściach, znajdujących sie w bezpośred
nim sąsiedztwie z częściami będącymi pod na
pięciem, wówczas przerywa się prąd i części te 
łączy się z ziemią. 

U c h w a ł y . 

1. Zaleca się, aby dział służby, zajmujący się 
projektowaniem, i budową mostów, stalowych 
miał bezpośredni lub pośredni wgląd w utrzy
manie tych dzieł sz tuki . 

2. Zastosowanie urządzeń pneumatycznych 



Inż. Oska r Ogu rek 6 2 1 . 4 3 

W a g o n y m o t o r o w e , l o k o m o t y w y d i e s l o w s k i e 
i p a r o w o z y w ś w i e t l e o b r a d i p o k a z ó w 
XIII M i ę d z y n a r o d o w e g o Kongresu Kolejowego 
i Wystawy Międzynarodowej w Paryżu. - -— 

Z pośród różnorodnych zagadnień, poruszonych 
na X I I I sesji Międzynarodowego Kongresu K o l e 
jowego w Paryżu, najc iekawszymi d la kolejowców 
mechaników były sprawy dotyczące rozwoju wa
gonów motorowych i ulepszeń w parowozach. Rów
nież zasługują na uwagę pokazane na Międzyna
rodowej Wystawie w Paryżu nowe typy wagonów 
motorowych, lokomotyw spalinowych, parowozów 
i pociągu opływowego oraz zademonstrowana 
uczestnikom Kongresu stała stacja badawcza pa
rowozów w V i t r y . 

1. Prace Sekcji Mechanicznej. 
Głównym sprawozdawcą o wagonach motoro

wych był L. Dumas z kolei d u N o r d , który ujął 
sprawę w sposób następujący. 

Większość zarządów kole jowych zwiększa ilość 
nowoczesnych wagonów motorowych, z jednej 
strony w celu polepszenia komunikac j i , a z d r u 
giej, aby osiągnąć oszczędności w ruchu. 

Polepszenie komunikac j i w y n i k a z dużych 
szybkości (100—120 k m godz. na l iniach bocznych 
i l40—160 km/godz. na l iniach głównych), szybkie
go rozruchu (80 k m g o d z . po upływie mniej niż 
80 sekund) i wydatnego działania hamulca (z szyb
kości początkowej 145 k m g o d z . niektóre amerykań
skie wagony motorowe osiągają krótszą drogę ha
mowania, niż pociągi parowozowe z szybkości 
96,5 k m g o d z . ) . Prócz tego dzięki możności stwa
rzania nowych połączeń w sposób tani, komunika
c ja kole jowa zyskuje również na dogodności, przy
ciągając tym samym więcej pasażerów, p r z y c z y m 
oszczędności są duże, zwłaszcza jeżeli się uda za
stąpić słabo zapełniony pociąg parowozowy dosta
tecznie pojemnym wagonem motorowym. 

Doborem odpowiednich silników, przekładni 
i hamulców zarządy kolejowe dążyły początkowo 
(w latach 1932—35) do znalezienia rozwiązań 
konstrukcy jnych wagonów motorowych, zadawa
lających pod względem szybkości, bezpieczeństwa 
i niezawodności ruchu, p r z y c z y m znacznym uła
twieniem p r z y tych rozwiązaniach była daleko po
sunięta możliwość stosowania odpowiednio lekkie j 
budowy tych wagonów. Szybkości do 190 km/godz. 
zostały osiągnięte przy jazdach próbnych w N i e m 
czech (wagony szybkobieżne), w Stanach Zjedno
czonych (Źephyr) i F r a n c j i (Bugatt i ) ; wyróżniają 
się p r z y t y m przyśpieszenia przy rozruchu i opóź
nienia przy hamowaniu, osiągnięte przez wagony 
typu „Micheline" (w ciągu 42 sek. rozwijają one 
szybkość 80 km/godz. i z tej szybkości zatrzymują 
się na 90 metrach). 

Następnie zarządy kolejowe skierowały uwa
gę na dalsze zadania, jak zwiększenie wygody pa
sażerów i potanienie utrzymania wagonów, co mo
że być rozwiązane ty lko praktycznie, drogą naby
tego doświadczenia. 

N i e czekając ostatecznego rozwiązania wska
zanych zadań, zarządy kolejowe zbliżają się 
obecnie ku trzeciej fazie rozwoju wagonów moto
rowych: zastąpienia również regularnie kursują
cych pociągów parowozowych wagonami motoro
wymi odpowiedniej pojemności. 

Przyszłość wagonów motorowych zależeć bę
dzie od zadawalających rozwiązań, wyżej wska
zanych zadań. 

P o tym ogólnym omówieniu sprawozdawca zre
ferował sprawy rozwoju silników, przekładni, ha
mulców, konstrukc j i wózków, wygody pasażerów 
kosztów utrzymania wagonów, zwiększenia ich po
jemności oraz badań na różnych kolejach. Spraw 
tych nie będę tutaj bliżej omawiał, gdyż obecny 
stan ich jest dostatecznie jasno przedstawiony 
w niżej przytoczoncyh uchwałach, jakie powziął 
Kongres po bardzo obszernej dyskus j i nad za 
gadnieniami, poruszonymi przez sprawozdawcę. 

1. W ciągu ostatnich 2—3 lat osiągnięto roz
wiązania techniczne, zadawalające pod względem 
szybkości, przyśpieszeń, hamowania i bezpieczeń
stwa ruchu. 

Przyszłość wagonu motorowego zależy od udo
skonalenia urządzeń, które mają rozwiązać kwe
stię wygody pasażerów, ekonomicznego utrzymania 
wagonów i większej ich pojemności. Zależy ona 
również od udoskonaleń, które będą osiągnięte 
w budowie torów (łuki, przechyłki, usunięcie lub 
zmniesjzenie uderzeń styków szyn), a zwłaszcza 
od wzajemnego dopasowania się konstrukcyj wa
gonów motorowych i metod ruchowych. 

2. Silniki dieslowskie mogą być podzielone na 
3 grupy: 

a) s i l n i k i mocy 600—800 K M ze stosunkowo 
dużym ciężarem jednostkowym, które są bardzo 
ekonomiczne pod względem eksploatacj i i utrzy
mania; są one bardzo rozpowszechnione w Stanach 
Zjednoczonych; 

b) s i ln ik i mocy 300—600 K M z ciężarem do 
około 5 kg K M , zastosowane w większości krajów 
europejskich; 

c) s i ln ik i mocy 200—300 K M , z których na 
wyróżnienie zasługują poziomo umieszczone s i ln ik i 
czechosłowackie, niemieckie i francuskie. 

Doładowanie silników nabywa coraz więcej pra
wa obywatelstwa; umożliwia ono obniżenie cięża
ru , przypadającego na jednostkę mocy si lnika, po
lepszenie trwałości jego pojedynczych części skła
dowych i zwiększenie sprawności termicznej. 

3. D o mocy 300 K M przekładnie mechaniczne 
czynią zadość wszelk im wymaganiom pod wzglę
dem ciężaru, ceny i sprawności i pozwalają na ruch 
z jednostkami członowymi, składającymi sic z 2 
lub 3 pojazdów. W e Włoszech i F r a n c j i są w prób
nym stosowaniu przekładnie mechaniczne dla mo
cy 450 i 500 K M . 
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1 
de Dietrich 

4-osiowy, silniki zmon
towane na wózkach 2-

osiowych 

16 45 26 1500 22,20 
33,6 

2 

Diesel 

Saurer 

160 
mechaniczna 2 4-biegowa skrzynka 

Myliusa 1 
de Dietrich 

4-osiowy, silniki zmon
towane na wózkach 2-

osiowych 

16 45 26 1500 22,20 

40.2 

2 

Diesel 

Saurer 1500 
mechaniczna 2 4-biegowa skrzynka 

Myliusa 

2 
Renault 

zespól 2 wagonów na 3 
wózkach, silniki zmon

towane w pudłach 

40 

- 25 1650 42,11 

60 

2 

Diesel 

Renault 

300 

mechaniczna 2 4-biegowa skrzynka 
Rcnault'a 2 

Renault 
zespól 2 wagonów na 3 
wózkach, silniki zmon

towane w pudłach 71 
- 25 1650 42,11 

70 

2 

Diesel 

Renault 1500 

mechaniczna 2 4-biegowa skrzynka 
Rcnault'a 

3 
Lorraine 

4 - osiowy, silniki na 
wózkach 2-osiowych 

50 
klasy 

zunifikowanej 
25 1500 22,12 

28 
2 

Diesel 

Lorratne 

130 
mechaniczna 2 5 biegowa skrzynka 

\X ilson'a 3 
Lorraine 

4 - osiowy, silniki na 
wózkach 2-osiowych 

50 
klasy 

zunifikowanej 
25 1500 22,12 

34 

2 

Diesel 

Lorratne 

mechaniczna 2 5 biegowa skrzynka 
\X ilson'a 

4 
Micheline 

12-osiowy na 3 wózkach 
4-osiowych; silnik na 

wózku środkowym 

96 
klasy 30 

zunifikowanej 
2000 30,36 

19 
1 

benzy
nowy 

Panhard 

4u0 
mechaniczna 2 

2 srrzęgłi hydrauliczne 
i dwie 4-biegowe 

skrzynki 
Co tal 

4 
Micheline 

12-osiowy na 3 wózkach 
4-osiowych; silnik na 

wózku środkowym 

96 
klasy 30 

zunifikowanej 
2000 30,36 

28 

1 
benzy
nowy 

Panhard 
mechaniczna 2 

2 srrzęgłi hydrauliczne 
i dwie 4-biegowe 

skrzynki 
Co tal 

5 

Franco-Belge 
zespół 3-członowy na 
6-ciu wózkach 2-osio
wych, silniki na wóz

kach 

42 

- - 3000 66,50 

131 

2 

Diesel 

May-
bach 

410 

elektryczna 2 
Jeumont 

4 silniki elcktro-trakc. 5 

Franco-Belge 
zespół 3-członowy na 
6-ciu wózkach 2-osio
wych, silniki na wóz

kach 96 , 
- - 3000 66,50 

151 

2 

Diesel 

May-
bach 1400 

elektryczna 2 
Jeumont 

4 silniki elcktro-trakc. 

6 
Entreprises Industriclles 

Charentaises 
4-osiowy na wózkach 

16 40 14 1500 18,061 
19 

25 

1 
gazowy 

MAN 

120 
mechaniczna 1 6-biegowa skrzynka 

Minerwa 6 
Entreprises Industriclles 

Charentaises 
4-osiowy na wózkach 

16 40 14 1500 18,061 
19 

25 

1 
gazowy 

MAN 1300 

mechaniczna 1 6-biegowa skrzynka 
Minerwa 

7 
Bufatti 

zespół 3-członowy na 
6-ciu wózkach 4-osio

wych 
60 84 3000 59,10 

75 

4 

benzy
nowy 

Royal 
Bugatti 

200 

mechaniczna 4 
sprzęgło hydraul. i 2-
biegowa skrzynka elek

tromagnetyczna 
Cotal 

7 
Bufatti 

zespół 3-członowy na 
6-ciu wózkach 4-osio

wych 
60 84 3000 59,10 

91 

4 

benzy
nowy 

Royal 
Bugatti 

mechaniczna 4 
sprzęgło hydraul. i 2-
biegowa skrzynka elek

tromagnetyczna 
Cotal 

8 Berliet Yoyageurs 
4-osiowy na wózkach 

16 45 18 1600 21,00 
32,5 

40,2 

2 
Diesel 

Berliet 

150 
elektryczna 2 Alsthom 8 Berliet Yoyageurs 

4-osiowy na wózkach 
16 45 18 1600 21,00 

32,5 

40,2 

2 
Diesel 

Berliet 1500 

elektryczna 2 Alsthom 

9 

S.O.M.U.A. 
5-osiowy na 2 wózkach 
2-osiowych i 1 osi wol

nej Bissel'a, silnik 
w pudle 

16 50 33 2000 25,90 

40,8 

1 

Diesel 

MAN 

350 

mechaniczna I 5-biegowa skrzynka 
z wolnym kołem 9 

S.O.M.U.A. 
5-osiowy na 2 wózkach 
2-osiowych i 1 osi wol

nej Bissel'a, silnik 
w pudle 

16 50 33 2000 25,90 

50,9 

1 

Diesel 

MAN 1500 

mechaniczna I 5-biegowa skrzynka 
z wolnym kołem 

10 
DecauviUe 

4-osiowy, silnik na wóz
kach 2-osiowych 

16 46 26 1600 22,00 
40 

2 
Diesel 

Saurer 
BZD 

300 
elektryczna 2 Oerlikon 

4 silniki elektro-trakc. 
10 

DecauviUe 
4-osiowy, silnik na wóz

kach 2-osiowych 
16 46 26 1600 22,00 

49,75 

2 
Diesel 

Saurer 
BZD 1500 

elektryczna 2 Oerlikon 
4 silniki elektro-trakc. 

11 
Acieries du Nord 

4-osiowy, silnik na wóz
kach 2-osiowych 

70 
klasy 

zunifikowane) 
16 2000 23,30 

36 
1 

Diesel 

Ace nor 
280 

mechaniczna 1 5-biegowa skrzynka 
Winterthur 11 

Acieries du Nord 
4-osiowy, silnik na wóz

kach 2-osiowych 

70 
klasy 

zunifikowane) 
16 2000 23,30 

44 

1 
licenc, 
M A N 1400 

mechaniczna 1 5-biegowa skrzynka 
Winterthur 

12 
Doczepka 

4-osiowa Standard typ 
1936 r 

18 37 31 
1500 lub 14 
miejsc na 
podnoszo

nych ławach 

19,61 
23 

- - - - -12 
Doczepka 

4-osiowa Standard typ 
1936 r 

18 37 31 
1500 lub 14 
miejsc na 
podnoszo

nych ławach 

19,61 

32 
- - - - -

wysławionych na dworcu Paris-Est 

H a m u 1 O g r z e w a n i e 

ja e ©•ja 
S -o 

klockowy powietrzny 
i ręczny 

klockowy powietrzny 
ręczny i 

elcktro-magnetyczny 
szynowy 

klockowy powietrzny 
i ręczny 

bębnowy, powietrzny, 
Westinghouse'a 

ze sterowaniem olejo
wym Lokheed'a 

klockowy powietrzny 
sterów, olejowo - pneu
matyczne z reguł, na
cisku zależnie od szyb

kości 

bębnowy 
„Charlestop" 

bębnowy 
Westinghouse 
przyśpieszający 

klockowy, sterów, hydr. 
Westinghouse - Messier, 

sterowanie ręczne 

bębnowy, powietrzny i 
ręczny 

bębnowy, powietrzny i 
ręczny i klockowy 

1) klockowy powietrz
ny i ręczny 

2) elektro -magnetyczny 
szynowy 

klockowy powietrzny i 
ręczny 

gazami wylotowymi 
(podgrzewanie wstępne 

parą) 

gazami wylotowymi 
(podgrzewanie wstępne 

parą) 

wodą chłodź, silniki 

ciepłym powietrzem 

kotłem koksowym z re
gulacją 

Moreau-Febvre 

wodą chłodzącą silniki 
(wstępn* podgrzewanie 

elektryczne) 

wodą chłodź, silniki, 
doczepka kotłem na 

węgiel 

połączone powietrzno-
elektr.-termiczne z re
gulacją automatyczną 

Schneebeli-Berliet 

kotłem na antracyt 

elektryczno-oporowe 

gazami wylotowymi 
(wstępne podgrzewanie 

parą) 

kotłem na koks 

SKF 

SKF 

SKF 

SKF 

SKF 

Timkc 

Timken 

Timke 

Timken 
SKF 

dla osi 
Bissefa 

SKF 

SKF 

SKF 

120 

Rozruch 
na 

poziomie 

osiągana 
szybkość 

w km/godz. 

w ciągu 
miin., sek. 

60 

60 sek. 

140 

140 

110 

133 

80 

68 sek. 

90 

110 

3 min. 

3 min., 10 sek. 

2 min., 30 sek. 

Hamowani* 
na 

poziomie 

przy szybkości 
pocz. 

km/godz. 

droga hamowa
nia w metr-

200 

280 *) 
lub 155**) 

100 

150 

6C0 

90 

120 

370 
bez ham. 

elektromagnet. 

W 

Takież wagony przy odpowiednim stosunku przeniesienia prze
kładni mogą osiągnąć 130 km/godz., zapewniając szybkość handlową 
110 km/godz. (przy długości szlaku 353 km i jednym postoju). 

*} bez hamulca clektromagn, **| w połączeniu z hamulcem 
elektro-magn. 

Zespół dwuczłonowy ma przedział kuchenny, umożliwiający 
zaopatrywanie pasażerów w gorące posiłki. Zespoły takie obsłu
gują pociągi na sieci kolei l'Est, P .L .M. i P.O.-Midi. 

7 wagonów tego typu obsługują pociągi osobowe na sieci 
kołei 1'Etat. 

2 takie wagony kolei 1'Etat obsługują pociągi szybkobieżne 
między Le Mans i Brest-

Silnik przystosowany do pracy na gaz generatorowy. 

Każdy silnik działa na oś przez sprzęgło hydrauliczne 
Daimler'a i 2-biegową skrzynkę elektromagnetyczną 

Dwa zespoły tego typu obsługują pociągi pośpieszne między 
Paryżem i Hawrem (228 km/godz.), osiągając szybkość handlową 
bez zatrzymania 116 km/godz. 

Jeden wagon tego typu posiada hamulec elektromagnetyczny 
na prądy Foucaulfa SAFE-SOMUA, pozwalający zatrzymać wa
gon na dużych spadkach bez użycia hamulca bębnowego. 

Wagon może wozić doczepki. 

Wagon może wozić doczepkę 30 t. Wagony tego typu z do-
cicpkami obsługują pociągi osobowe na sieci kolei P.O.-Midi 
i P.L.M. 

Przekładnie elektryczne, rozwiązane obecnie 
d la wszelkich mocy t zachowują się znakomicie 
w ruchu na szlakach górskich i p r z y stosowaniu 
jednostek wieloczłonowych. 

Przekładnie hydrauliczne poczyniły w ostatnich 
2 latach zdecydowane postępy w A u s t r i i i N i e m 
czech; pozwalają one również na ruch z jednostka
mi wieloczłonowymi, a nawet na sprzęganie z czło
nami o przekładni e lektrycznej , 

4. Zarządy kolejowe stara ją się dosćosowad 

odresorowania wagonów motorowych do jakości 
nawierzchni i do stanu utrzymania torów. 

A b y zmniejszyć wężykowanie do minimum 
i zwiększyć wygodę pasażerów, zarządy kolejowe 
stosują obecnie obręcze cy l indryczne lub stożkowe 
w stosunku 1 : 40, k i lkakrotne odresorowanie, jak 
również przekładki gumowe; wykonania te nie by
ły powodem wypadków i są zalecane. 

Niektóre zarządy stosują amortyzatory prze
c iwko wężykowaniu i wahaniom pionowym wóz

ków sztywnych lub przegubowych z 3 lub 4 osiami, 
luźne koła na nieruchomych osiach i tp . ; rozwiąza
nia te zachowują się z a d a w a l a j ą c o 1 ) . 

5. Obecnie są w użyciu przeważnie hamulce 
klockowe, które w różnych kra jach (Stanach Z j e d -

Ł ) Z t y m p u n k t e m w idzen ia n ie zupe łn ie można się 
zgodzić, gdyż p r a k t y k a P. K. P. z l u ź n y m i k o ł a m i ( t ypu 
A u s t r o - D a i m l e r ' a ) da ła w y n i k i nie zupe łn ie zadowala jące 
(duże kosz ty u t r z y m a n i a ) . 

noczonych, Czechosłowacji) są sterowane elek
trycznie ; w celu wzmocnienia ich działania stosuje 
się regulatory opóźniające lub regulatory ciśnie
nia, które powodują naciski , uzależnione od szyb
kości jazdy. 

Z nowych typów hamulców należy wymienić: 
hamulec tarczowy, hamulec oparty na działaniu 
hamującym prądów F o u c a u l f a , oraz hamulec 
z d w u d z i e l n y m i k l o c k a m i konstrukc j i N , R . 

6. Zwiększenie wygody pasażerów można obec-
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nie osiągnąć głównie w drodze tłumienia hałasu, 
jak również ogrzewania i wentylac j i . 

P o j a z d y z obręczami stalowymi, nie osiągając 
wprawdzie wyników z pneumatykami, mogą być 
udoskonalone pod względem tłumienia hałasu przez 
zastosowanie podwójnych ścianek z materacami 
powietrznymi, f i lcem i przekładkami gumowymi, 
jak również powietrzno-szczelne zamykanie otwo
rów. 

Przygotowanie powietrza i jego ochładzanie 
la tem jest konieczne w pojazdach ze stałymi 
o k n a m i 2 ) . 

7. W kosztach ruchu wagonów z s i ln ikami dic -
s lowskimi przeważają koszty utrzymania i amorty
zac j i . 

Niektóre zarządy, w celu zmniejszenia kosztów 
utrzymania , stosują s i ln ik i stosunkowo wolnobież
ne, jak również pudła wagonów stosunkowo cięż
kiej budowy. Inne zarządy usiłują osiągnąć jak 
najdalej idące zmniejszenie ciężaru wagonów mo
torowych, w celu szerszego ich zastosowania i po
tanienia kosztów eksploatac j i ; są one zdania, iż 
postępy techniki w dziedzinie lekkości budowy wa
gonów pozwolą i m osiągnąć dopuszczalne koszty 
utrzymania . 

Kongres zaleca jednostajne sposoby obliczania 
mierników wyzyskania wagonów motorowych 
oraz wydatków na ich utrzymanie . 

ny bliźniacze (lub sprzęgane), doczepki, wieloczło
nowe pociągi motorowe. 

9. Kongres zaleca uzgodnić metody badań ce
lem określenia mierników dla wagonów motoro
wych, jak również ustalić jednakową definicję 
mocy nominalnej silników spal inowych. 

2. Wystawa wagonów motorowych i lokomotyw 
spalinowych. 

a) Wagony motorowe. 

Z okaz j i Kongresu koleje francuskie urządziły 
wystawę wagonów motorowych na dworcu Par i s -
Est ; charakterystykę tych wagonów podaję w ta
b l icy (patrz str. 384 "i 385). 

Wszys tk ie wagony podane w tablicy są budo
w y ogólnie przyjęte j , z wyjątkiem lekkich wago
nów , ,Miche l ine" i „Bugatti" . Szczególnie wyróżnia 
się swoją konstrukcją „Micheline", to też uważam 
za wskazane omówić nieco bliżej ten l e k k i (19 
tonn), oryginalnie zbudowany wagon, który, po
mimo swej dużej długości (30,36 m) i zastosowa
nia aż 3 wózków 4-osiowych (z powodu pneuma
tyków wrażliwych na duże obciążenia), łatwo prze
chodzi przez łuki. 

R y s . 1 przedstawia wagon (widok boczny 
i plan) , a rys. 2 schemat konstrukc j i pudła i p o d -

(JUt) Ud Soute 6 bobaaes wflnte tu tu tj 
a j J H h B r T H H 

Rys. 1. W a g o n m o t o r o w y , ,M i che l i ne " . 

8. W celu polepszenia bi lansu oraz uczynienia 
zadość wymaganiom publiczności, większość zarzą
dów kole jowych dąży do zastąpienia pociągów w a 
gonami motorowymi ; istnieją dążenia do zwiększe
nia pojemności tych ostatnich. Rozwiązania są róż
norodne: wagony z s i ln ikami pod podłogą, wago-

wozia ; schemat ten uwydatnia lekkość konstrukc j i 
wagonu, dzięki której udało się ograniczyć jego 
ciężar m a r t w y do oo 190 kg na jednego pasażera. 
Si lnik, napędzający wagon, umieszczony jest na 
środkowym wózku 4-osiowym c (patrz rys. 2), któ
rego wszystkie osie są napędne. R y s . 3 przedsta-

Rys. 2. 

2 ) Podczas dyskus j i nad sprawą wen ty l ac j i , m i a n o w i 
cie stosowania urządzeń do p rzygo towan ia z imnego pow ie 
t rza la tem i c iepłego w z imie , zdania b y ł y podz ie lone. Z w r a 
cano p r z y t y m uwagę na znaczny koszt t ych urządzeń (oko ło 
600 f. ang. na wagon) , p r z y czym narzekano na n iemi łe z ja 
w i sko podczas la ta , wy raża jące się w odczuwan iu s i lnej 
w i l goc i . 

wia schemat wspomnianego wózka, gdzie m — s i l 
nik, h -— sprzęgła (hydrauliczne) , v -—• skrzynka 
biegów (elektromagnetyczna), p — rewers, f — 
łańcuchy napędne. 

S i ln ik benzynowy (bezzaworowy Panhard) jest 
s i lnikiem 12-cy l indrowym układu V ; m a on dwa 
wały wykorbione, napędzające skrajne osie wóz-



387 
k a za pomocą przekładni; napęd osi środkowych 
tegoż wózka odbywa się za pomocą kół łańcucho
wych i łańcuchów napędnych t. R y s . 4 przedstawia 
położenie wagonu na torze prostym i w łuku o ma
łym promieniu. Widoczne na rysunku duże wychy
lenie wózka środkowego (220 mm w łuku r = 250 m 
i 550 mm w łuku r == 100 m) umożliwione jest 
dzięki przegubowemu przytwierdzeniu tego wóz
ka do ramy pudła (przy pomocy kratownic b, u w i 
docznionych na rys. 2 i 4). 

nia można mieć co do zastosowanego umieszczenia 
zespołu napędowego w przesuwnym wózku środ
kowym, gdyż częste drgania, wywołane w y c h y l a 
niem się tego wózka na łukach muszą się odbić 
niekorzystnie na sprawności pracy zespołu napę
dowego. 

Kończąc na t y m omówienie wyszczególnionych 
w tabl icy wagonów motorowych, należy jeszcze 
zwrócić uwagę na wagon „Enłreprises Industrielles 
Charentaise" (poz. 6 tablicy) , który napędzany 

3£ 

fltiriiiiiiiniirr 

j l i f iM i i i i i n i i i n 

u ) 

- i j 

i 

u 
II i II i u i u II 111 II nr 

_J „ 

\ i l 

Rys. 3. 

Dzięki kołom z pneumatykami wagon wyróżnia 
się c ichym biegiem. Prócz tego wagon od
znacza się nadzwycza j szybkim rozruchem i krótką 
drogą hamowania, co tak specjalnie podkreślano 
na Kongresie. S z y b k i rozruch tłumaczy się nad
zwyczaj korzys tnym stosunkiem rozporządzalnej 
mocy s i lnika do ciężaru własnego wagonu (około 

jest s i lnikiem, przystosowanym do pracy na gaz 
generatorowy. Ponieważ nie mogłem otrzymać 
wiarogodnych wyników pracy tego wagonu, zazna
czę ty lko, że wystawienie wagonu z tego r o d z a j u 
napędem wskazuje na to, że dążenia do w y k o r z y 
stania w si lnikach gazu z taniego pal iwa, (węgiel 
drzewny, koks, odpadki drzewa) nabierają coraz 

Rys. 4. 

21 KM/1 tonnę), a krótka droga hamowania jest 
wynik iem nie ty lko lekkości wagonu i sprawności 
hamulca, ale i zasługą pneumatyków (duża p r z y 
czepność gumy do sta l i ; wpływa ona również na 
szybki rozruch) . 

Choć eksploatujący wagony „Micheline" w y r a 
żali się o nich przychylnie , to jednak mam duże 
zastrzeżenie co do bezpieczeństwa ruchu takimi 
wagonami (pomimo nawet dobrych wyników ha
mowania), jeżeli chodzi o ruch po l iniach przecięt
nie zbudowanych. Wystarcza jące bezpieczeństwo 
przy stosowanych tymi wagonami szybkościach 
możnaby sobie wyobrazić dopiero na l iniach spe
cjalnie przystosowanych, mianowicie po usunięciu 
przejazdów i przejść z poziomu szyn, zmniejszeniu 
ilości styków szyn i zwrotnic, które swymi igl icami 
będą zawsze stanowiły poważną groźbę dla pojaz
dów z pneumatykami. Również pewne zastrzeże-

większego nasilenia, i , jak sądzić należy, osiągną 
z czasem realne w y n i k i . 

Trzeba również zwrócić uwagę na doczepkę 
według charakterystyki podanej w tabl icy (poz. 
12), która stosowana jest na kole jach francuskich 
jako doczepka ujednostajniona. Niezależnie od te
go czy rozwiązanie tej doczepki jest praktyczne 
(stosunkowo mała ilość miejsc do siedzenia), nale
ży jednak zgodzić się ze słusznością poglądu co do 
konieczności budowy doczepek specjalnych do wa
gonów motorowych, gdyż stosowanie starych w a 
gonów prócz wie lu innych niedogodności powodu
je bardzo duże opory ruchu. 

N a zakończenie należałoby jeszcze omówić w y 
stawiony w Pala is des Chemins de F e r trójczłono-
w y zespół wagonów motorowych kole i duńskich. 
Z braku jednak bliższych danych o t y m zespole 
omówię wzamian zespół 4-rowagonowy tychże 
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kole i (rys. 5), stanowiący w swym rozwoju dalszy 
etap zespołu, znajdującego się na wys tawie" ) . 

Czterowagonowy zespół motorowy kolei duń
skich można podzielić na dwie jednostki pocią
gowe, składające się z wagonu motorowego i do-
czepki na 3-ch wózkach dwuosiowych. Każda 
z tych jednostek może być prowadzona osobno 
jako pociąg dwuwagonowy, albo też wspólnie jako 
4-rowagonowy z jednego ze stanowisk rozrządo
wych, znajdujących w jednym końcu każdej jed
nostki pociągowej. 

ny typ wózka (Jakobs'a), wspólnego dla każdych 
dwóch wagonów tego pociągu, uważam za niedo
godny, ze względu na konieczność wycofywania 
z ruchu całego zespołu dwuwagonowego w razie 
potrzeby naprawy jednego z wagonów, zato na 
uwagę zasługuje oryginalne rozplanowanie miejsc 
do siedzenia oraz różnych przedziałów w oddzie l 
nych wagonach tego pociągu. Rozplanowanie to 
jako dobrze przemyślane (rys. 5) należałoby 
wziąć pod uwagę w razie budowy dla P . K . P . wie
loczłonowych wagonów motorowych, których za -

/ f i n B [Tl B B B B B"B~BTL™ B B g B B B B B 

Rys 5. P o c i ą g m o t o r o w y 

Źródłem energii duńskiego pociągu motorowego 
S ą 4 bezkompresorowe czterosuwowe s i ln ik i Dies la 
na wtrysk bezpośredni, umieszczone w dwu gru
pach po dwa s i ln ik i wraz z napędzanymi prądnica
m i na skra jnych wózkach pociągu (patrz rys. 6). 
M o c trwała każdego z silników dieslowskich w y 
nosi 250 K M p r z y 1000 obr/min, c z y l i moc ogólna 

daniem byłoby zastąpić pociągi dalekobieżne z i l o 
ścią pasażerów do około 200 osób. 

b) Lokomotywy spalinowe. 
Z umieszczonych na wystawie lokomotyw spa

l inowych omówię tutaj nieco bliżej największą na 
świecie lokomotywę dieslowską (4400 K M ) kolei 
P . L . M . oraz małą lokomotywę manewrową kolei 
niemieckich. 

Rys. 7. N i e m i e c k a l o k o m o t y w a D iesc l -hyd rau l i czna 
1400 K M . 

Rys. 6. 

wszystk ich silników duńskiego pociągu motorowe
go stanowi 1000 K M . Wózki napędne (wspólne dla 
wagonu silnikowego i doczepki (rys. 5) otrzymują 
napęd od e lektrycznych silników trakcy jnych. Cię
żar własny całego pociągu z zapasem pal iwa 
(2000 kg na około 1500 k m przebiegu) i w o d y chło 
dzącej wynosi 171 t, a największa szybkość rozkła
dowa — 120 k m g o d z (podczas prób osiągano na 
poziomie 140 k m g o d z ) . Obsługa trakcyjna składa 
się z 2 osób, porozumiewających się ze sobą p r z y 
pomocy telefonów i lampek sygnałowych, umie
szczonych w odpowiednich miejscach. Zastosowa-

Niemiecką lokomotywę pociągową 1400 K M , 
Diesel-hydrauliczną (wystawioną razem ze wspom
nianą lokomotywką manewrową w Palais des Che
mins de F e r ) , nie będę tutaj bliżej omawiał, gdyż 
przedstawiłem ją bardzo szczegółowo w „Przeglą
dzie Zagranicznego Piśmiennictwa Kolejowego",4) 
a podam ty lko jej fotografię (rys. 7) i charaktery
stykę. 

a) Niemiecka lokomotywa Diesel-hydrauliczna 1400 KM. 

U k ł a d osi 1-3-1 
Na jw iększa szybkość jazdy 100 km/godz. 
Długość wraz ze zderzakami 14.400 mm 
Rozstęp osi sk ra j nych 10.000 ,, 

,, ,, n ieprzesuwnych 3.800 „ 
Średnica k ó ł napędnych 1.400 ,, 

,, ,, tocznych . . . . . . . . . 850 ,, 

3 ) Dane i r y s u n k i zaczerpnęłem z „ O r g a n f. d. F o r t -
schr. d. Eisenbahnwesens Nr . 17/18 z r. b. 1 ) N r 2/106 z r. 1936. 
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Ciężar W stanie s łużbowym 75 t 

„ napędny . . . 45 

Szybkości uwarunkowane [ p r ze two rn i k do 48 km/godz. 
zastosowaną p rzek ładn ią ' sprzęgło I „ 70 ,, 

hyd rau l i czną : 1 „ I I „ 100 

S i l n i k d ies lowsk i g ł ówny M A N W 8 V 30/38: 

bez do ładowan ia 920 K M 
z do ładowan iem . . . . 1.400 „ 
i lość c y l i n d r ó w 8 
średnica c y l i n d r ó w 300 mm 
skok t ł o k ó w . . . . 380 „ 

nosi 2200 K M . Ciężar s i ln ika bez płyty fundamen
towej wynosi 20 t. c z y l i na 1 K M mocy godzinnej 
w y p a d a około 9 k g ; osiągnięcie tak stosunkowo 
małego ciężaru w s i ln iku wolnoobrotowym należy 
uważać za duży postęp. 

Zużycie pa l iwa nie przekracza 168 g/1 K M h , 
a zużycie smaru — 1,55 g/1 K M h . 

Urządzenie kontrolne ciśnienia w o d y chłodzą
cej i smaru zatrzymuje s i l n i k i samoczynnie w razie 
spadku tego ciśnienia poniżej ustalonej wielkości. 
W mroźnej porze zimowej s i ln ik i mogą być p o d -

lB B B B B B B 
3 2 L 

B B B B B B 0 0 

r- 1750 + 1750 -
I 3500——I 

-1500— 1500-

I J 
h- iwo 

-J0II0 ~, 

~350r-n00-\9S0~ 
\ r3300T 

150 

K o l e i D u ń s k i c h 

l iczba obro tów 750/min. 
,, „ p r z y biegu luzem . . . 250/min. 
,, ,, dmuchawy do ładowcze j 11.000/min. 

S i l n i k d ies lowsk i pomocn iczy M A N W 6 V 15/18: 

moc . . ; ^ . 120 K M 
l iczba obro tów 1.100/min. 

,, „ luzem 500/min. 
średnica c y l i n d r ó w 150 mm 
skok t ł o k ó w 180 

(3) Lokomotywa Diesel-elektryczna mocy 4400 KM 
kolei P. L. M. 

W y s t a w i o n a z okaz j i Kongresu (na dworcu P a 
r i s—Lyon) lokomotywa Diesel -e lektryczna kole i P . 
L . M . przedstawia, jak to widoczne z rys. 8, d w u -
człon, składający się z 2 jednakowych sprzęgnię
tych ze sobą na stałe jednostek z układem osi 
2-3-2; cała lokomotywa jest więc układu 2-3-2 + 
+ 2-3-2. Każda z jednostek lokomotywy posiada 
Sulzerowski 12 cy l indrowy si lnik dieslowski (4-su-
wowy, na bezpośredni wtrysk) , sprzęgnięty z prąd
nicą główną; ta ostatnia zasila prądem 3 elektryczne 
s i l n i k i trakcyjne. C y l i n d r y s i ln ika dieslowskiego 
każdej jednostki lokomotywy rozmieszczone są 
w dwóch pionowych grupach, równoległych do sie
bie (po 6 cylindrów w każdej grupie) . Koła zębate, 
osadzone na końcu wałów wykorbionych każdej 
grupy cylindrów i działające wspólnie na koło zę
bate, osadzone na wale prądnicy głównej, oddają 
w ten sposób tej ostatniej moc wytwarzaną przez 
si lnik dieslowski jako całość. Stosunek przenie
sienia obrotów wałów wykorbionych s i ln ika do 
obrotów prądnicy wynosi 35/42. 

W s i ln iku dies lowskim każdej jednostki zasto
sowano doładowanie syst. Rateau, dające podnie
sienie ciśnienia powietrza, zasysanego do c y l i n 
drów, do 1,3 atn. L i c z b a obrotów turbo-dmuchaw 
doładowczych, wyzyskujących energię gazów w y 
lotowych s i lnika, wynosi 10500 min. Dzięki dołado
waniu moc godzinna s i lnika p r z y 700 obr/min. w y 

grzewane parą z obcego źródła. W razie uszkodze
nia s i ln ika Dies la lub prądnicy jednej z jednostek 
lokomotywy, s i ln ik i t rakcyjne tej ostatniej mogą 
być zasilane prądem, w y t w a r z a n y m przez drugą 
jednostkę. 

Prądnica główna danej jednostki wzbudzana 
jest prądem z prądnicy dodatkowej , napędzanej 
od osi wózka tej jednostki . 

Każdy z 3 silników trakcy jnych danej jednostki 
napędza za pomocą kół zębatych wał, który jest 
wydrążony współśrodkowo z osią napędzanego ze
stawu kołowego. Napęd od tego wału na koła n a 
pędne odbywa się za pośrednictwem elastycznego 
urządzenia syst. A E G - Kleinów, uwidocznione
go na rys . 9. 

Montaż i demontaż zespołu napędnego (silnik 
Dies la z prądnicą) odbywa się przez otwór w d a 
chu (rys. 10) '). Zaspoły napędne obu jednostek 
mogą być sterowane z któregokolwiek z dwóch 
stanowisk motorniczego, znajdujących się w koń
cach dwuczłonowej lokomotywy. 

Charakterystyka ogólna lokomotywy P. L. M. 
mocy 4400 KM *). 
U k ł a d osi ... 2-3-2 + 2-3-2, Ciężar napędny 108 t 
Rozstęp czopów •> w stanie s łuż-

w ó z k ó w j ed - b o w y m 228 „ 
nos tk i 11.000 mm Moc godzinna s i l n i ków D i e -

Rozstęp osi wóz- s ' a 2 X 2,200 = 4.400 K M 
k ó w jednos tk i 2.400 „ P r z Y 7 0 0 ob r /m in . 

Cała długość lo - Moc t rwa ła s i l n i ków D ies la 
k o m o t y w y w r a z 2 x 1.900 = 3.800 K M p r z y 
ze zderzakami 33.050 „ 600 obr /m in 

r') W tenże sposób budu je się obecnie d la P. K. P. 
wagon m o t o r o w y z zespołem D iese l -e l ek t r ycznym, umie 
szczonym w pud le . 

") Dane i r y s u n k i o t r z yma łem od Pana Inż. Sch leupfer 'a , 
k o n s t r u k t o r a omawiane j l o k o m o t y w y , zbudowanej przez w y 
twó rn ię ,,C-ie des Forges et Ac ie r ies de la M a r i n ę et d ' H o -
mecour t " . 
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N a rys. 11 podano w postaci wykresu zależności 
między różnymi charakterystycznymi wielkościa
m i lokomotywy; w wykresie t y m oznacza: 
D u — moc jednogodz inna s i l n i k ó w d ies lowsk ich (4.400 K M ) 
Dc — ,, t r w a ł a s i l n i ków d ies lowsk ich (3.800 K M ) 
A — ,, poch łan ian ia przez urządzenia zewnętrzne, o t rzy 

mujące napęd osi s i l n i ków (250 K M ) 
T u — ,, jednogodz inna rozporządza lna d la t r a k c j i (4.150 

K M ) 

Tc — ,, t r w a ł a rozporządza lna d la t r a k c j i (3.550 K M ) , 
p u — ,, jednogodz inna, p rzypada jąca na jednostkę, 
pc — ,, t rwa ła , p rzypada jąca na jednostkę. 
•t] — sprawność ogólna p r z e k ł a d n i e lek t r yczne j . 
Z u — jednogodz inna si ła pociągowa, p rzypada jąca na j ed 

nostkę. 
Zc — t r w a ł a s i ła poc iągowa, p rzypada jąca na jednostkę. 
Fo — ogólny opór na poz iomie l o k o m o t y w y i sk ładu wa 

gonów 450 t. 
Fr, — ogó lny opór na wzn ies ien iu 5°/oo l o k o m o t y w y i sk ładu 

wagonów 450 t. 
Fs — ogó lny opór na wzn ies ien iu 8°/oo l o k o m o t y w y i sk ładu 

wagonów 450 t. 
Regime un iho ra i re — stan jednogodz inny . 

,, con t inu — stan t r w a ł y . 

W y k r e s ten dostatecznie jasno charakteryzuje 
omawianą lokomotywę; jak widać może ona z ła
twością wozić składy ciężaru 450 t z szybkością 
130 k m godz. na poziomie. 

7) Niemiecka lokomotywka manewrowa. 

W r a z z lokomotywą pociągową (rys. 7) wysta
wiły koleje niemieckie także swą ujednostajnioną 
lokomotywkę manewrową. 

Przeznaczeniem jej jest wykonywanie pracy 
manewrowej tam, gdzie stosowanie parowozu, czy 
to manewrowego, c z y pociągowego jest nieekono
miczne. 

Charakterys tyka lokomotywki manewrowej , 
podanej na fotografi i (rys. 12) jest następująca: 
U k ł a d osi 0-2-0 
Długość wraz ze zderzakami 6.450 mm 
Na jw iększa długość (z wysun ię t ym samoczynnym 

sprzęgiem) 7.535 
Na jw iększa szerokość 3.050 

,, wysokość 2.700 
Rozstęp osi 2.506 
Średnica kó ł 850 
Nac isk osi p rzedn ie j 6,9 t. 

„ „ tylnej 8,1 t. 
Si ln i k napędza jący : 

gaźn ikowy lub d ies lowsk i mocy 50—65 K M 
Najw iększa szybkość 30 km/godz. 
S i ty pociągowe na haku : 

Przy w ł ą c z a n i u 
Szybkość 

jazdy 
S i ły poc iągowe w kg 

p r z y s i l n i ku : 

km/godz . 
50 K M 65 K M 

I b iegu 5 2100 2800 

I I „ 10 1000 1330 

I I I „ 15 730 950 

IV „ 30 310 400 



Omawiana lokomotywka przedstawia pojazd łatwe wejście i zejście z łokomotywki, a dwa 
zawsze gotowy do pracy i łatwo obsługiwany przez boczne pomosty ułatwiają zabieranie stacyjnego 

Rys. 10. 

jedną osobę. N i s k a budowa (wysokość podłogi po- personelu manewrowego. 
nad główką szyny wynosi 380 mm) pozwala na Sprzęg łokomotywki jest skonstruowany w ten 
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sposób, iż doczepianie i odczepianie wagonów prze
taczanych dokonywa maszynista ze stanowiska roz
rządowego (oszczędność na personelu). 

Zastosowana przekładnia mechaniczna składa 
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jest odpowiednie samoczynne ryglowanie mecha
niczne, uniemożliwiające błędne manipulacje kie
rowcy. 

Zamiast przekładni mechanicznej zastosowały 
koleje niemieckie również i przekładnie h y d r a u 
liczne (przy c v 3 110 K M ) , które podobnie, jak i me
chaniczne, zachowują się dobrze. 

S i lnik i przekładnia znajdują się w nadbudowie 
przed stanowiskiem rozrządowym (budką), p r z y 
c z y m ułatwienie dostępu osiągnięto dzięki odejmo
w a n y m klapom. 

Hamulec , rozwiązany jako nożny, zahamowy-
wuje p r z y pomocy 4 klocków 6 0 % ciężaru lokomo-
t y w k i . 

Szybkość w km/godz. 

Rys. 11. 

Rys. 12. N i e m i e c k a l o k o m o t y w a m a n e w r o w a . 

Lokomotywek manewrowych opisanego ty
pu i zbliżonego (większej mocy) koleje niemieckie 
posiadają ponad 1000; według opini i czynników 
miarodajnych lokomotywki pracują sprawnie, 
dając oszczędności pracy manewrowej i p r z y c z y 
niając się do szybszego obrotu wagonów. 

Wobec takiej opini i wskazane byłoby i na P . 
K . P . przystąpić jak najrychle j do przeprowadze
nia badań podobnych lokomotywek. N a podstawie 

Rys. 13. 

się ze s k r z y n k i biegów, rewersu, kół łańcuchowych 
i łańcuchów, tak że osie lokomotywki otrzymują 
napęd w sposób, podany na rys. 13. 

S k r z y n k a biegów jest typu wielotarczowego 
(lamelowego), a celem uniknięcia samoczynnego 
włączania się poszczególnych biegów przewidziane 

tych badań, ustal iwszy zapotrzebowanie ogólne na 
tego rodza ju lokomotywki , można będzie w poro
zumieniu z wytwórniami k r a j o w y m i opracować typ 
lokomotywki dieslowskiej , odpowiednio przystoso
wanej do warunków pracy na P . K . P . 

fd. n.) 
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Udoskona len ia n o r m a l n y c h pa rowozów i do
świadczenia z nowymi typami parowozów 

W sprawie udoskonaleń parowozów zostały 
opracowane trzy sprawozdania : przez pp. Parman-
łier i Dugas (Belgia, Dania , Niemcy, F in landia , 
F ranc ja , Luksemburg, Holandia , Norwegia , A u 
stria, Po lska , Szwecja, Szwajcar ia , Węgry) , p. 
Mascirri (Egipt, Bułgaria, Grec ja , Włochy, Jugo
sławia, Portugal ia , Hiszpania , Czechosłowacja 
1 Turcja) i p. H. Nigel Gresley (Ameryka , Chiny, 
W i e l k a Brytan ia z Dominiami , Japonia) . 

N a podstawie sprawozdań przeszło 50 zarzą
dów kole jowych podzielono zagadnienie na 3 za 
sadnicze części: 

I. Udoskonalenia parowozów typu normalne
go, dokonane po r. 1930; 

II. Doświadczenia z nowymi typami parowo
zów, zbudowanymi po r. 1930; 

III. Doświadczenia z parowozami na stacjach 
doświadczalnych i szlakach kole jowych. 

I. U l e p s z e n i a p a r o w o z ó w . 

Z w i ę k s z e n i e n a d p r ę ż n o ś c i p a r y 
w k o t l e . 

Sprawozdawcy są zdania, iż większa nadpręż-
ność pary w parowozie daje istotnie zwiększenie 
sprawności kotła, granicą jej wszakże powinna być 
nadprężność 20 kg/cm~; p r z y wyższej nadprężności 
powstają trudności zaprojektowania kotła w gra
nicach dopuszczalnego ciężaru oraz trudności p r z y 
stosowaniu pary bardzo wysokiej temperatury. 

Stwierdzono na podstawie p r a k t y k i szeregu sie
ci kole jowych, iż niewielkie zwiększenie nadpręż
ności pary nie wpływa na koszty utrzymania paro
wozów. 

U l e p s z o n y o b i e g w o d y . 
Ulepszony obieg wody i zwiększenie odparo-

walności osiągano przez chemiczne przygotowanie 
wody zasi la jącej . Stroną ujemną w tych p r z y p a d 
kach była strata ciepła, jako wynik wydmuchu 
części w o d y na szlaku. Pewne wyszlamowanie ko
tła jest pożyteczne, aby kocioł nie rzucał wody, jak 
również w celu przedłużenia okresu czasu między 
2 kole jnymi myciami kotła. 

U l e p s z o n e s p a l a n i e p a l i w a . 
Stwierdzono dążenie ogólne do zwiększania 

wolnego przekro ju przepływu powietrza przez 
ruszty o 20 do 3 0 % w stosunku do norm dotych
czas przyjętych. Kole je Franc j i , A n g l i i i J aponi i 
pracują w k ierunku wydłużania paleniska. 

P r z e g r z a n i e p a r y . 
Temperatura pary przegrzanej w wysokości 

400" C. musi być uważana dotychczas jako osiągalna 
i rac jonalna praktycznie granica. G d y b y można 
było nawet otrzymać wyższe przegrzanie, byłoby to 
niecelowe ze względu na trudność dostosowania 
do tej temperatury odpowiednich smarów, oraz 
wpływ tak wysokich temperatur na tworzywo, któ
rego dotyka para przegrzana. Z punktu widzenia 
termodynamiki wyższe ciśnienie pary wymaga 
wyższych temperatur przegrzania. P r z y wyższych 
niż zwykłe nadprężnościach pary do otrzymania 

dostatecznego przegrzania w parowozach sprzężo
nych używane bywa niekiedy przegrzanie między-
stopniowe. 

P o d g r z e w a n i e w o d y z a s i l a j ą c e j . 
Można stwierdzić, iż w y n i k i oszczędnościowe 

osiągnięte za pomocą podgrzewania wody zasilają
cej niweczone są przez wyższe koszty utrzymania 
parowozu. N i e da się jednak zaprzeczyć, iż pod
grzewanie jest to odpowiedni środek do podniesie
nia sprawności parowozu i zwiększenia okresu służ
by paleniska. Wszys tk ie nowe parowozy są zaopa
trywane bądź w urządzenia do podgrzewania wody 
zasi la jącej , bądź w smoczki, pracujące parą odlo
tową. 

W zagadnieniu p o d g r z e w a n i a p o w i e 
t r z a od r. 1930 nie poczyniono kroków naprzód. 

U l e p s z o n e k s z t a ł t y d y s z y . 
Podwójne dysze i kominy dają zmniejszone 

przeciwciśnienie. P r z y ich zastosowaniu w y d a j 
ność parowozu może być większa. Dysze typu 
„ J u m p e r " i inne dysze nastawne dały udatne w y 
n i k i : zmniejszenie rozchodu pal iwa. Jednak co do 
racjonalności ich stosowania zdania są podzielone. 

R o z r z ą d p a r y . 
O d r. 1930 zaznacza się wzrost ilości konstruk-

cyj rozrządu pary odrębnych od dotychczasowych. 
Używane są w nowych konstrukcjach stawidła 
Walschaerta z dużym skokiem, suwaki tłokowe 
z podwójnym wlotem i wały kułaczkowe, jako też 
rozrząd zaworowy, który zdaje się wychodzić 
z okresu doświadczeń i stosowany jest przez wiele 
zarządów kole jowych. 

T ł o k i . 
W opaskach tłokowych nowością jest rozwią

zanie, idące z A m e r y k i , w którym opaska tłokowa 
składa się z 5 lub więcej segmentów przekro ju 
w kształcie l i t e ry L . 

U l e p s z e n i a w d o p r o w a d z a n i u p a r y . 
Idą one w kierunku, zwłaszcza przy przeróbce 

starych parowozów, zwiększenia przekrojów do 
przepływu pary, aby zmniejszyć spadek prężności 
pomiędzy kotłem a skrzynią suwakową. 

O p ł y w o w e k s z t a ł t y p a r o w o z ó w . 
W ciągu ostatnich 2—3 lat panuje dążenie zao

patrywania parowozów, przeznaczonych do prowa
dzenia bardzo szybkich pociągów, w otulinę kształ
tów opływowych. Próbowano najrozmaitsze kształ
ty otulin. 

Próby, wykonane w instytutach aerodynamicz
nych na modelach taboru, wykazały dużą wartość 
opływowego kształtu, potwierdzoną następnie przez 
porównanie eksploatacj i parowozów bez otulin 
i z otul inami ; osiągnięto znaczne oszczędności na 
opale i wodzie. Należy jednak z rezerwą przy jmo
wać te w y n i k i , ponieważ warunki , w jakich doko
nywano jazdy próbne, nie można uznać za całkowi
cie racjonalne. 

W starych parowozach dodanie otuliny opły
wowej pozwala na rozwinięcie wyższych szybkości 
niż te, d la których były skonstruowane parowo
zy. P a r o w o z y starych typów dzięki otulinie opły-
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wowej uniknęły oddania na łom, gdyż w tym no
wym kształcie mogły zadość uczynić zadaniom, 
stawianym im w eksploatacji pod względem szyb
kości jazdy. 

Z a s t o s o w a n i e s t a l i s p e c j a l n y c h 
1 s t o p ó w l e k k i c h m e t a l i . 

Nie udało się stwierdzić większego rozpowszech
nienia stali specjalnych i lekkich stopów do budo
wy części parowozów. Najczęściej używane są one 
do wiązarów. 

M e c h a n i c z n e z a s i l a n i e p a l e n i s k a . 
Nie znać większego rozwój u urządzeń tego ro

dzaju, tylko niektóre zarządy kolejowe wykonują 
instalacje zasilania mechanicznego jako próbne. 

O p a l a n i e p a r o w o z ó w r o p ą . 
Doświadczenia z opalaniem kotłów parowozo

wych ropą dokonane zostały ostatnio na kolejach 
Francuskich — 1'Etat i P. O. — Midi. Koleje Nie
mieckie i Austriackie dokonują doświadczalne jaz
dy próbne z pomocniczym opalaniem paleniska ro
pą przy zasadniczym opalaniu parowozów węglem. 

Z a s t o s o w a n i e p y ł u w ę g l o w e g o do 
o p a l a n i a p a r o w o z ó w . 

Idzie ono opornie. Zasługują na uwagę doświad
czenia kolei Węgierskich i Niemieckich ze sprosz
kowanym węglem brunatnym. Zarząd kolei Nie
mieckich po próbach doszedł do przekonania, iż 
można osiągnąć na tym opale duże oszczędności. 

I I . D o ś w i a d c z e n i a z n o w y m i t y p a m i 
p a r o w o z ó w , z b u d o w a n y m i po r. 1930. 

Okres czasu,w którym badano nowe typy paro
wozów jest zbyt krótki, aby dać należyte porów
nanie co do jakości, kosztów utrzymania i innych 
właściwości nowych typów w porównaniu do do
tychczas używanych, tymbardziej, iż większość no
wych typów parowozów nie weszła do normalnej 
eksploatacji, a znajduje się tylko w okresie badaw
czym. 

Jedyny parowóz nowego typu, esploatowany 
normalnie, to parowóz turbinowy bez kondensacji 
układu 1-4-0 Ljungstróma, pracujący na kolei 
Grangesberg — Oxelósund; natomiast niemieckie 
koleje Reichsbahn dotychczas badają swe parowo
zy turbinowe na podstawie doświadczeń, bądź na 
stoiskach doświadczalnych, bądź na szlakach. 

Na osobną uwagę zasługuje cały szereg zamó
wień, wydanych przez k o l e j e F r a n c u s k i e 
na nowe typy parowozów. Tak, zarząd kolei du 
Nord buduje parowóz typu 2-3-1 według systemu 
wytwórni Winterthur. Nadprężność pary wynosi 
60 kg/cm'". Każdy zestaw kół napędzany jest przez 
2 grupy poziomych szybkobieżnych trójcylindrowych 
maszyn parowych. Koleje P. L . M. dały do wykona
nia zakładom Bugatti pociąg całkowicie opływowy, 
składający się z parowozu, tendrzaka i 3 wagonów. 
Parowóz ma kocioł wodno-rurkowy; spoczywa on na 
2 czteroosiowych wózkach, z których każdy ma 3 
osie napędne. Każda oś napędna pędzona jest 8 
cylindrowym silnikiem mocy 250 KM. 

Koleje Etat zamówiły w tychże zakładach po
dobny zespół, moc parowozu jest jednak 2 razy 
mniejsza, gdyż tutaj tylko 4 osie są napędne, pozo
stałe 4 toczne. Te same koleje budują nowy paro
wóz tendrzak typu 2-2-0 według nowego typu 
opracowanego przez zakłady Dabego. 

Kocioł typu normalnego dostarcza parę 12-cy-
lindrowej maszynie z układem cylindrów w kształ

cie litery V, wbudowanym do wózka. Należy je
szcze wskazać na użycie w eksploatacji kotłów 
Velox (Koleje P. L. M. w parowozie typu 2-3-0). 
oraz parowozy potrójnego rozprężenia pary, bu
dowane jako typ 2-3-2 z opływowymi kształtami. 
Nadprężność pary wynosi 25 kg/cm2. Kocioł typu 
zwykłego z przegrzewaczem międzystopniowym. 
Maszyny szybkobieżne wysokiego i średniego roz
prężenia pary napędzają osie wiązane zapomocą 
ślepej osi. Cylindry niskoprężne umieszczo
ne są zewnątrz i napędzają pierwszą parę kół 
wiązanych. 

Szerzej sprawa ta omówiona została w „Prze
glądzie Zagranicz. Piśmien. Kolejowego" Nr. 2 
z r. 1937. 

K o l e j e a n g i e l s k i e (L. M. S) pobudo
wały jeden parowóz turbinowy bez kondensacji. 
Mimo, iż nie wyszedł on poza okres doświadczeń 
próbnych, można już sądzić, że będzie się nada
wał do ruchu normalnego i pracował ekonomicz
nie. Moc parowozu 2000 KM. 

N a k o l e j a c h w ł o s k i c h trwają próby 
pomiarowe ze znanym parowozem typu Franco 
(patrz „Przegląd Zagrań. Piśmien. Kolejowego" 
Nr. 7 z r. 1937). System Franco polega na zasilaniu 
kotła wodą podgrzewaną gazami wylotowymi. 

Parowóz turbinowy systemu Belluzio, zbudo
wany w r. 1933, okazał się typem chybionym. 

Referent zagadnienia p. Mascini jest zdania, iż 
kocioł parowozowy przez dłuższy okres czasu za
chowa dotychczasowy ustrój, oczywiście z przy
stosowaniem go do rosnących stale wymagań co 
do wydajności. Co się tyczy nadprężności pary, 
to nie ma widoków, aby mogła ona przekroczyć 
granicę 30 kg/cm2. Możliwe jest jednak, że przy
szłe konstrukcje parowozów pójdą po linii kotłów 
wysokoprężnych z wysokim stopniem odparowal
ności i zatem dużym zapasem wody, z napędem 
na pojedyncze osie, przy wysokiej ilości ich ob
rotów. 

II I . B a d a n i e p a r o w o z ó w na s t a c j a c h 
d o ś w i a d c z a l n y c h i n a s z l a k a c h . 

S t a c j e d o ś w i a d c z a l n e . 
Jest ich na świecie 5: w Grunewaldzie (koleje 

Niemieckie), w Vitry (koleje Francuskie), w Swin-
don (koleje Angielskie), w Altoonie (kolej Pen
sylwańska) oraz w Oi (koleje Japońskie). Z wyżej 
wymienionych stacji doświadczalnych cztery uży
wają hamulców hydraulicznych, a tylko stacja 
w Swindon stosuje hamulce tarciowe, chłodzone 
wodą. Z usterek stacji doświadczalnych raporty 
wskazują na niedokładne nieraz odczyty dynamo-
metrów i na niedosteczne zrównoważenie mas ba
danych parowozów, co musi być jednak warun
kiem zasadniczym otrzymania wiarogodnych 
wyników. Stacje francuskie i niemieckie używają 
hydraulicznych dynamometrów z wynikiem do
brym. 

W a g o n y d o ś w i a d c z a l n e , bardziej no
woczesne, wyposażone są w dynamometry hydra
uliczne, pozwalające na różniczkowanie sił różne
go natężenia. Nowoczesne wagony mają liczne 
urządzenia specjalne do pomiarów nadprężności 
i temperatur różnych punktów obiegu pary, przy
rządy do pomiarów drgań, zużycia paliwa, wo
dy itd. 

P a r o w o z y h a m u j ą c e stały się na więk
szości sieci normalnym środkiem stosowanym p r z y 
jazdach doświadczalnych. Parowozy takie używa-
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ne są dwojako do badań doświadczalnych, miano
wic ie jako przeciwprężne, oraz według systemu 
Riggenbacha, ze sprężaniem powietrza. Jeś l i cho
dzi o wybór typu p a r o w o z u do zastosowania go 
jako hamującego, to przyjmuje się jako najbar
dziej odpowiedni układ osi 2-3-0; p r z y jazdach 
doświadczalnych z małymi szybkościami można 
stosować również parowozy o 4 lub nawet 5 osiach 
wiązanych. 

B a d a n i a d o ś w i a d c z a l n e . 
W s z y s c y trzej sprawozdawcy są zgodni co do 

tego, iż wybierając między badaniami na szla
k u i na stacji doświadczalnej, tej ostatniej należy 
oddać palmę pierwszeństwa. 

N a stacji doświadczalnej bowiem można w y 
konać 4 podstawowe badania : 

1) badania porównawcze między dwoma róż
nymi parowozami oraz jednym i t y m samym p a 
rowozem przed i po jego przekonstruowaniu , 

2) badanie nowego t y p u parowozu, który ma 
odpowiadać p e w n y m w a r u n k o m zastrzeżonym 
w zamówieniu, 

3) badania ściśle naukowe, do których należy 
zaliczyć określenie współczynników wyzyskania 
energii cieplnej, badanie nad wilgotnością pary 
przegrzanej i jej wpływem na współczynnik spraw
ności parowozu, badania nad zrównoważeniem 
mas w parowozie i td . 

4) badania nad zachowaniem się części napęd
nych parowozu . 

Główną zaletą badań parowozów na stacjach 
doświadczalnych jest to, że można osiągnąć naj
wyższą wydajność tak maszyny jak i kotła p r z y 
różnych szybkościach i napełnieniach, oraz ma 
się możliwość powtarzania doświadczeń w tych 
samych w a r u n k a c h dowolną ilość razy. 

B a d a n i a na stacjach doświadczalnych osiągnę
ły duży stopień wiarogodności, jeżeli chodzi o zba
danie p a r o w o z u z p u n k t u widzenia naukowego. 
Nie dają się tu odczuwać wpływy atmosferyczne, 
ani inne okoliczności uboczne, występujące zawsze 
p r z y próbach na sz laku . Dlatego są one niezastą
pione p r z y doświadczeniach porównawczych. N i e 
stety, żaden zarząd kole jowy dotychczas nie zdo
był się na przeprowadzenie jednoczesne identycz
nych badań na stacji doświadczalnej i na sz laku , 
któreby dały podstawę do wyznaczenia współczyn
ników odchylenia jazd próbnych na l i n i i od w y n i 
ków osiągniętych na stacji badawczej . 

T a k często w y s u w a n y zarzut p r z e c i w k o pró
bom na stacjach doświadczalnych, jako rzekomo 
próbom teoretycznym, nie jest słuszny, gdyż stałe 
stacje doświadczalne bynajmniej nie są po to, aby 
zastąpić jazdy doświadczalne. Przec iwnie te ostat
nie mają uzupełniać w y n i k i osiągnięte na stano
wisku i określać wydajność, współczynnik sprawno
ści i inne wartości badanych parowozów. 

W dzisie jszym stadium różnych pomiarów p a 
r o w o z o w y c h sprawozdawcy są zdania, iż najbar
dziej racjonalne jest stosować jazdy doświadczal
ne z parowozami hamującymi oraz należycie urzą
dzonym wagonem dynamometrycznym. 

Byłoby jednak niezmiernie pożyteczne, aby za 
rządy kolejowe nie pracowały w odosobnieniu, 
aby wreszcie został opracowany wspólnymi siła
m i znormal izowany program całokształtu zagad
nień, napotykanych p r z y badaniach doświadczal
nych parowozów. 

W dyskusj i , k tóra się toczyła w sekcji , k ła
dziono mocniejsze akcenty na przeróbkę starych 

typów parowozów, na korzyści kształtów opły
w o w y c h oraz konieczność możliwie najdokładniej
szych badań parowozów, aby móc w następstwie 
dokładnie określić wartość eksploatacyjną każde
go typu. 

W n i o s k i postawione przez referentów zostały 
w sekcji i na plenum przyjęte bez większych 
zmian. 

U c h w a ł y . 
1) O d r o k u 1930 nie stwierdzono żadnego więk

szego podniesienia nadprężności pary w kotle. 
Ciśnienie pary 20 kg/cm- należy uznać za kres dla 
kotłów typów normalnych. Temperatura pary prze
grzanej nie powinna przewyższać 400"C ze wzglę
du na smarowanie i oddziaływanie pary przegrza
nej na stykające się z nią metale. 

2) Zwiększenie i ulepszenie przekro ju przewo
dów parowych i w y l o t u pary daje zmniejszenie 
spadku jej prężności pomiędzy kotłem i c y l i n d r a m i 
oraz ułatwia wylot pary, polepszając t y m sposobem 
jej obieg. 

3) Ciekawe w y n i k i osiągnięto w budowie ustro
ju wylotu, pozwalają one na zmniejszenie przeciw-
ciśnienia, zwiększenie wyzyskania ciepła i popra
wienie sprawności parowozu. 

4) Nadanie parowozom kształtów opływowych, 
przestudiowanych naukowo, zmniejsza w znacznym 
stopniu opór powietrza p r z y dużych szybkościach 
i tym sposobem zwiększa rozporządzalną d la trak
c j i moc parowozu. P a r o w o z y takie są używane 
w ruchu d la dużych szybkości od r. 1930 przez 
różne zarządy kolejowe. 

5) Doświadczenia z parowozami turbinowymi 
idą naprzód z dążeniem do usunięcia kondensacj i . 

6) Stacje doświadczalne uznawane są jako nie
odzowne do badań naukowych, w szczególności d la 
doświadczeń dokładnych i porównawczych doty
czących budowy, rekonstrukc j i i sprawności paro
wozów, oraz ich części składowych. 

7) Doświadczenia z wagonami dynamometrycz
nymi, połączonymi z parowozami hamującymi, sta
nowią najlepszą metodę określenia mocy parowo
zu na haku i zużycia pal iwa w normalnych warun
kach eksploatacj i . 

8) Jest pożądane, aby wszystkie zarządy kole
jowe współdziały w opracowaniu znormalizowane
go programu doświadczeń p r z y badaniu parowo
zów, tak na stacjach doświadczalnych, jak przy po
mocy parowozów hamulcowych celem utrzymania 
miarodajnych wyników porównawczych. 

N a tym właściwie mógłbym skończyć sprawo
zdanie o jednym z zagadnień, figurującym stale 
w programach ostatnich Międzynarodowych K o n 
gresów K o l e j o w y c h . Źe zagadnienie to nie schodzi 
wciąż spod obrad Kongresów, dowodzi jak wielką 
ma ono doniosłość dla prawidłowej gospodarki 
kole jowej . 

Z a c h o d z i obecnie pytanie, które oczywiście 
można też postawić, rozmyślając nad każdym innym 
zagadnieniem, omawianym na Kongresie K o l e j o 
w y m , po co są te uchwały, czy należy się do nich 
stosować, czy ty lko wysłuchać spokojnie, wrócić 
do k r a j u i po staremu gospodarować. 

Można się różnie zapatrywać na kongresy mię
dzynarodowe w ogóle, a kole jowe w szczególno
ści. Jedno nie ulega wątpliwości — uchwały, a r a 
czej zalecania Kongresów Kole jowych , bo przecież 
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nie mają one żadnego charakteru przymusu czy 
obowiązku, są w y n i k i e m wszechstronnych badań, 
dokonanych przez najwybitnie jszych specjalistów 
danej gałęzi t echnik i kolejowej. Są one z natury 
rzeczy bardzo ostrożne i nigdy nie idą w k i e r u n 
k u ryzykownego eksperymentu, przec iwnie opie
rają się na eksperymentach już dokonanych i w i e 
lokrotnie sprawdzonych. 

C z y l i inaczej mówiąc, zarząd kole jowy, który 
chce być ostrożnym, uniknąć r y z y k a , p r z y k r y c h roz
czarowań i niepotrzebnych wydatków, może śmia
ło polegać na tych zaleceniach. Zwłaszcza 
jeżeli, jak to jest na P o l s k i c h Kole jach Państwo
wych, nie ma ani środków dostatecznych, ani jak 
obecnie ludz i do samodzielnego rozwiązywania 
zagadnień, narzucanych przez postępy techniki ko
lejowej. 

Wychodząc z tego założenia i przypominając 
uchwały trzech ostatnich Kongresów (Madryt , 
K a i r , Paryż), dotyczące interesującego nas zagad
nienia „udoskonalenia normalnych parowozów", 
spróbujmy bezstronnie położyć na szalę, cośmy zy
skal i i co straci l i w ogólnym bilansie zagadnienia 
budowy i eksploatacj i parowozów, zalecanym przez 
te t rzy Kongresy — najwyższy parlament kole j 
nictwa światowego. 

Z y s k i e m naszym jest to, że mimo nalegań na
wet ze strony Izb U s t a w o d a w c z y c h (1 mi l ion zło
tych na badanie nowych konstrukcyj parowozo
wych) nie poszliśmy na zawodne drogi projekto
w a n i a parowozów jakiejś niezwykłej kons t ruk
cji — bądź turb inowych , bądź o bardzo wysokie j 
prężności pary, bądź też innych typów a la F r a n 
co, które są jeszcze chimerą. 

Z y s k i e m naszym jest to, że stworzyliśmy wła
sny system badania doświadczalnego parowozów 
na szlaku, który uzyskał prawo obywatelstwa pod 
nazwą „polskiego" i jest, jak widać z uchwał K o n 
gresów, zalecany jako najodpowiedniejszy. 

N a szal i zysków możemy położyć i to, że po
szliśmy naprzód w wyborze kształtu parowozów, 
budując za przykładem innych k o l e i opływowy 
parowóz. Jak wiadomo, taki parowóz serii P m 36 
z w r a c a ogólną uwagę na Międzynarodowej W y 
stawie w Paryżu w Palais des Chemins de fer. 
Przyszłe doświadczenia potwierdzą prawdopodob
nie korzyści tego kształtu parowozów do l e k k i c h , 
lecz bardzo s z y b k i c h pociągów pośpiesznych. 

Do pozycj i strat zapisać należy: 
Zbyt słabe tempo prac naszego byłego Refera

tu Doświadczalnego badania parowozów i unie
ruchomienie go w okresie, k iedy był bezwzględ
nie potrzebny. W p r a w d z i e istnieje tendencja do 
wskrzeszenia badań doświadczalnych parowozów, 
lecz w formie, która nie rokuje powodzenia temu 
poczynaniu . Referat czy biuro doświadczalne (od

noszę do niego również badania z dziedziny go
spodarki cieplnej) nie może być z l e p k i e m sił fa 
chowych, zajętych zasadniczo innymi sprawami . 
Potrzebni są do tego specjaliści, oddani całkowi
cie zagadnieniom n a u k o w y m , z tym o c z y w i s t y m 
warunkiem, że wynagrodzenie i ch nie będzie pod
porządkowane s z t y w n y m normom tabeli uposażeń 
urzędniczych, a będzie odpowiadać sumie włożo
nego intelektu i korzyściom, jakie zarząd kolejo
w y wyciągnie w przyszłości z badań doświadczal
nych taboru (patrz sprawozdanie z Kongresu inż. 
Oskara Ogurka w tymże zeszycie „Inżyniera Ko 
lejowego"). 

Stratą jest to, żeśmy zaniedbal i sprawę rekon
strukc j i parowozów, która w obecnej sytuacji 
P. K . P . w y s u w a się jako jedno z zagadnień czo
łowych. 

Można się nie zgadzać ze w s z y s t k i m i założe
niami p. inż. Madeyskiego, zawartymi w pracy jasio 
„Sprawność cieplna nowszych parowozów P . K . P. , 
zbudowanych w P o l s c e " (patrz N r 8 (156) „Inży
niera Kolejowego"), lecz gdyby ty lko część ich 
miała się sprawdzić, rekonstrukcja niektórych 
n o w y c h parowozów opłaciłaby się wie lokrotnie . 
A przecież mamy tyle jeszcze starych seryj paro
wozów, pracujących tak nieekonomicznie . S p r a w a 
ulepszeń w parowozach, jak można było wyczuć 
z przemówień inżynierów k o l e i f rancuskich i nie
mieckich, zaprząta tam umysły administrac j i kole
jowej w stopniu bardzo znacznym, my zaś k u te
m u mamy stokroć więcej powodów. I stoimy p r a 
wie na miejscu. Znowuż ta sama p r z y c z y n a — brak 
ludz i i niedocenianie może tego zagadnienia. 

Najpoważniejszym minusem w dziedzinie w y 
k o n y w a n i a uchwał Kongresów K o l e j o w y c h jest 
niewątpliwie zbagatelizowanie zalecenia Kongresu 
Kairskiego — wyzysk iwania w eksploatacj i parowo
zów niżej (80—85%) ich mocy największej . N a 
sza eksploatacja bierze od parowozów wszystko 
co one dać mogą, a często i ponad to. G d y b y to 
dotyczyło parowozów starych typów, to można by 
się z tym pogodzić: i m prędzej one znikną z inwen 
tarza P . K . P . , tym lepie j ; niestety taka gospodar
k a stosowana jest przeważnie do nowych, najlep
szych, najmocniejszych parowozów. P u n k t e m wyj
ścia jest obawa przekroczenia zadanej z góry i lo 
ści pociągo-kilometrów. Stąd powstają pociągi 
o tonażu, przekraczającym siłę pociągową naj
mocniejszych jednostek, ze w s z y s t k i m i wynikają
cymi z tego ujemnymi skutkami ; straty nie dadzą się 
niestety obliczyć tak dokładnie, jak owe nieprze
kraczalne pociągo-kilometry. 

Zalecenia Kongresów są oparte na doświadcze
niu l i cznych i poważnych zarządów kole jowych . 
Niekorzystanie z nich musi się zemścić w stopniu 
mniej lub więcej d o t k l i w y m . 

RESUME: Uauteur discute la ąuestion V du programme du XIII Congres International des 
Chemins de fer de Paris, savoir: „ Perfectionnements recents apportes a la locomotive a vapeur des 
types normaux et essais de types nouveaux de locomotives". II souligne les plus importants poinfs 
des discussions sur ce sujet et cite les conclusions adoptees par le Congres. 

Do Nr. 10(158) „ Inżyniera Ko le jowego" dołqczony jest Nr. 10 (126) 

„ P r z e g l q d u Z a g r a n i c z n e g o P i ś m i e n n i c t w a K o l e j o w e g o " . 
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Inż. Adam Tuz. 6 5 6 . 2 1 2 . 5 + 6 5 6 . 2 2 5 

Stosowanie metod racjonalnej organizacj i w ru 
chu towarowym •—MMMMMMMMMIIMMM—• 

Prace Sekcji Eksploatacyjnej XIII M iędzynarodowego Kongresu Ko le jowego 

W referatach zostały oświetlone następujące 
zagadnienia: 

1) rola stacji rozrządowych i ich praca, 
2) zapewnienie ich wzajemnego uzależnienia, 
3) zbadanie oczekiwanej pracy ruchowej i prze

widywania co do formowania pociągów, 
4) zawiadamianie odbiorców, 
5) przyśpieszenie obiegu próżnych wagonów, 
6) zastosowanie kontenerów i wagonów kolejo-

wo-drogowych (wagons raił — route). 
Referaty w tej sprawie były opracowane 

przez inżynierów J. Colle, V . M. Barrington-Ward, 
i A. Baumanna. Ogólny referat został opracowany 
przez przedstawiciela kolei Niemieckich dra inż. 
A . Baumanna. Referat został opracowany bardzo 
sumiennie i z wielką znajomością sprawy, przez co 
wnioski końcowe nie wywoływały wielkie j dyskus j i . 
W dłuższej nieco dyskus j i omówiono trudno
ści normowania czasu potrzebnego na zestawia
nie pociągu. Odpowiednie zmiany zostały wprowa
dzone do postanowień Kongresu w tej sprawie. 
W innych sprawach wprowadzono tylko redakcy j 
ne p o p r a w k i . 

P o dyskus j i zostały przyjęte uchwały następu
jące : 

/. Organizacja pracy na stacjach rozrządowych. 

1) Ogólnie biorąc należy czuwać nad tym, aby 
organizacja pracy rozformowywania pociągów i ich 
zestawiania była dostosowana do potrzeb ruchu; 
już obecnie istnieje daleko posunięta jednostaj-
ność w zasadach organizacj i pracy i w kolejności 
oddzielnych czynności. 

2) Oszczędna praca stacyj rozrządowych jest 
w dużym stopniu uzależniona od racjonalnego 
układu rozkładu jazdy. Rozkłady jazdy powinny 
być tak ułożone, aby doprowadzić do minimum 
przebywanie wagonów na stacjach rozrządowych, 
bo to polepsza wykorzystanie wagonów i zmnie j 
sza ich potrzebną ilość. 

Z drugiej strony należy dążyć, aby przez wła
ściwe następstwo pociągów, dostosowane do z d o l 
ności przetwórczej stacyj rozrządowych, uzy
skać najlepsze wyzyskanie drużyn manewrowych 
i parowozów. 

3) Pożyteczne jest sporządzenie możliwie do
kładnego planu przewidywanych czynności stacyj 
rozrządowych z podaniem przeciętnego czasu ich 
wykonania i potrzebnej robocizny. Należy p r z y tym 
przydzielać personel zatrudniony p r z y rozrządza
niu i parowozy mając na uwadze oszczędne ich w y 
korzystanie ; należy zostawiać rezerwę na wypadek 
zwiększonego zapotrzebowania, jakie się często 
zdarza, podczas gdy dla przypadków zapotrzebo
wań wyjątkowo dużych należy przewidzieć zmia
ny w planie. P l a n powinien zapewniać możność 
połączeń pomiędzy pociągami przybywającymi 
a odchodzącymi. 

4) P r z y sporządzaniu planu pracy jest potrze
bna znajomość przeciętnych norm czasu na doko
nanie różnych czynności, zarówno jak i potrzeb
nej ilości robocizny. 

Z tego punktu widzenia opracowanie planu 
rozformowania pociągów w przyjętym rytmie cza
su nie przedstawia na ogół dużych trudności 
w przypuszczeniu, że ruch jest dostatecznie duży. 
C o się tyczy pracy zestawiania, to różnorodność 
pociągów i ich zmieniające się rozkłady tak wpły
wają na długość czasu pracy i na potrzebną robo
ciznę, że p r z y planowaniu pracy bardzo rzadko 
mogą mieć zastosowanie przeciętne wartości jedno
stkowe. Z tego względu dotychczas ty lko w w y 
jątkowych przypadkach udało się osiągnąć równo
mierny i ry tmiczny przebieg różnych czynności ze
stawienia pociągów. 

D o b r y zatem plan czynności rozrządowych po
winien wynikać z uwzględnienia każdorazowo wa
runków aktualnych. 

5) Urządzenia mechaniczne, hamulce z dala 
nastawne i automatycznie nastawiane zwrotnice 
dały na dużych stacjach rozrządowych dobre w y 
niki gospodarcze, przyśpieszyły one pracę i po
większyły wydajność. 

Ulepszenie metody rozrządzania na liniach 
pierwszorzędnych z w i e l k i m natężeniem przewo
zów daje możność wydatnego ześrodkowania pra 
cy zestawiania pociągów i odciąża w najszerszym 
zakresie pracę małych stacyj , a przede wszystk im 
punktów odgałęźnych. 

6) Badanie organizacj i pracy zestawiania po
ciągów było dotychczas mniej wysuwane niż praca 
rozformowania ; ponieważ praca formowania po
ciągów wybranych wymaga szczególnie dużego na
kładu pracy parowozów manewrowych, byłoby po
żądane, aby zarządy kolejowe zbadały szeroko 
prowadzenie pracy formowania pociągów, biorąc 
pod uwagę, że już p r z y rozformowaniu pociągów 
dzięki pomyślnemu doborowi torów porządkowych 
można uzyskać daleko posuniętą pracę przygoto
wawczą do następnego zestawienia pociągów. 

//. Połączenia między stacjami rozrządowymi. 

1) Połączenie wzajemne stacyj rozrządowych 
pociągami, odciążonymi całkowicie lub możliwie 
najwięcej od obsługi stacyj pośrednich, jest nie
zbędne w interesie szybkiej obsługi ruchowej . 

2) P r z y dostatecznym napływie ładunków za
leca się wyprawianie bezpośrednich pociągów prze
znaczonych do oddalonych stacyj i przechodzących 
na drodze ich przebiegu przez jedną lub k i l k a sta
cyj rozrządowych pod warunkiem jednak, że w y 
dłużenie czasu na skupienie wagonów na wyjścio
wej stacji rozrządowej w stosunku do ich odejścia 
bezpośrednio z tej stacji będzie mniejsze od czasu, 
który by się zaoszczędziło przez zaniechanie po
nownych manewrów i skupianie wagonów na po
średnich stacjach rozrządowych. 
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3} Jeże l i wskutek niedostatecznego dopływu 

przesyłek do wysłania, czas potrzebny na zebranie 
bezpośredniego transportu, przeznaczonego do naj 
więcej oddalonej stacji , o trzyma się zbyt długi, to 
formowanie grup wagonów, przechodzących przez 
przejściową stację rozrządową bez jakiegokolwiek 
przerabiania, lecz włączonych do pociągu na niej 
zestawionego, umożliwi szybkie wykonanie zadań 
przewozowych, p r z y bardzo zaś skróconym czasie 
na zebranie wagonów daje nawet szybsze w y k o 
nanie zadania. 

4) Należy przewidywać dostateczną ilość po
ciągów regularnych (stałych) d la wykonania prze
wozów w rozmiarach przewidywanych na podsta
wie doświadczenia oraz dla uzyskania, przez do
bre możliwości wymiany, bezpośrednich korzyst
nych połączeń w ruchu towarowym dalekobieżnym. 

5) Wyznaczenie pociągów dodatkowych powin
no nastąpić możliwie zawczasu, aby uniknąć opóź
nień w dostawie przesyłek, aby nie utrudniać w y 
konania pracy na stacjach przez nagromadzenie 
wagonów i wreszcie, aby osiągnąć korzystne w y z y 
skanie parowozów i drużyn pociągowych, potrze
bnych dla pociągów dodatkowych. Rozkłady jaz
dy pociągów dodatkowych należy opracowywać 
jednocześnie z rozkładami jazdy pociągów i ogła
szać je w służbowym rozkładzie jazdy. 

6) N a l iniach znaczenia pierwszorzędnego za 
leca się ześrodkowanie regulowania ruchu pociągów 
dodatkowych nie w ręku stacyj, lecz przez biuro 
centralne, posiadające większe pełnomocnictwa 
(oddział ruchu, dispatcher). 

///. Przewidywania oczekiwanych przewozów i po
trzebnej ilości pociągów. 

1) O p r z e w i d y w a n y m ogólnym rozwoju prze
wozów i znacznych transportach szczególnych moż
na wnioskować zawczasu jedynie przez utrzyma
nie ścisłego kontaktu ze sferami ekspedytorskimi 
i korzystając z poprzedniego doświadczenia na 
podstawie danych statystycznych kole jowych i o-
gólnych danych gospodarczych, d la okresu zaś 
stosunkowo krótkiego na podstawie danych o za 
potrzebowaniu taboru. N i e ma jednolitych metod 
rozwiązania tego zadania. 

2) W stosunku do przesyłek już nadanych do 
wysłania stosuje się system uprzedniego zawiada
miania między stacjami nadania, przeznaczenia 
i stacjami rozrządowymi lub też za pośrednictwem 
biur centralnych, które podają zawiadomienia sta
cyj nadania zainteresowanym stacjom i w niektó
rych przypadkach sąsiednim zarządom kole jowym. 

IV. Zawiadamianie odbiorców i nadawców 

1) Odbiorca jest prawie wszędzie powiadamia
ny o p r z y b y c i u i o podstawieniu do jego dyspozyc j i 
ładunków, przeznaczonych dla niego, aby tak 
wagony jak również tory i rampy wyładowcze mo
gły być możliwie najprędzej oddane do ponowne
go użytku. 

2) P r z y zawiadamianiu odbiorcy kolej nie l i czy 
się z tym, że nadawca, jak to zawsze ma miejsce, 
zawiadamia odbiorcę o dniu i godzinie wysłania 
ładunku i że odbiorca ma możność obliczenia p r z y 
bycia ładunku bądź na podstawie własnego do
świadczenia, bądź też posiłkując się rozkładem 
jazdy pociągów towarowych lub analogicznymi ze
stawieniami. 

Ze względu na silną konkurencję samochodową 
wydaje się bardzo ważnym zwracanie bacznej uwa
gi ze strony zarządów kole jowych na możliwość 
jaknajwcześniejszego zawiadamiania odbiorcy 
o przypuszczalnej dacie przybyc ia przesyłki. 

3) W okresach wzmożonego zapotrzebowania 
wagonów ma bardzo duże znaczenie zawiadomie
nie odbiorcy z podkreśleniem skróconego terminu 
wyładowania, jeżeli taki środek ma zastosowanie. 
W tym p r z y p a d k u zaleca się uprzednie zawiado
mienie stacji docelowej przez ostatnią stację zesta
wienia pociągu o oczekiwanym czasie przybycia 
znaczniejszych transportów. 

V. Przyśpieszenie biegu próżnych wagonów. 

1) Przyśpieszenie biegu próżnych wagonów 
osiąga się niżej wskazanymi środkami, których za 
stosowanie zależy od lokalnych warunków sieci ko
lejowej i od układu samych przewozów: 

a) ześrodkowanie próżnego taboru na wie lk ich 
stacjach zbiorczych, skąd można nim dogodnie dy
sponować przy przydzia le do punktów zapotrze
bowania; 

b) automatyczne kierowanie próżnych wagonów 
do rejonów, gdzie na podstawie doświadczenia jest 
brak wagonów; 

c) przewóz próżnych wagonów w pociągach 
przeznaczonych wyłącznie do przewozu takich wa
gonów; pociągi te powinny przechodzić przez stacje 
rozrządowe bez żadnej pracy manewrowej i uni 
kać wszelkich zbędnych postojów. Zestawianie tych 
lekkich pociągów z największą dopuszczalną i lo 
ścią osi i dostosowanie rozkładów jazdy do małe
go ciężaru pociągu; 

d) w celu ogólnego skrócenia obrotu w okre
sie braku wagonów należy stosować: zezwolenie 
na przewyższenie normalnego obciążenia pociągów 
towarowych; wzmocnienie obsługi punktów zała
dowczych; przedłużenie czasu otwarcia stacyj dla 
czynności towarowych; uprzednie zawiadamianie 
zainteresowanych o czasie podstawienia do ich dy
spozycj i wagonów próżnych. 

V/. Stosowanie kontenerów i dostawa wagonów 
kolejowych drogami kołowymi (wagony raił—route). 

1) Niektóre koleje, w szczególności te, które 
mają zorganizowaną własną dostawę przesyłek do 
domów, wyszły już z okresu próbnego i przystą
piły do praktycznego zastosowania kontenerów 
(skrzyń drobnicowych). Sprawa taryf i dostawy 
przesyłek od domu do kole i są rozwiązane zada
walająco. 

2) Pomyślne rozwiązania przeładowywania du
żych kontenerów z wagonu kolejowego do samocho
du ciężarowego jest rzeczą najważniejszą. N a j 
lepsze w y n i k i otrzymano p r z y stosowaniu rucho
mych dźwigów, które mogą przesuwać się po dro
dze kołowej wzdłuż wagonów, przez co uzyskuje 
się dużą oszczędność na manewrach. Trudności do
tychczas napotykane w stosowaniu dużych skrzyń 
powstawały wskutek braku takich dźwigów lub i n 
nych urządzeń ułatwiających przeładunek na sta
cjach oraz na miejscu u nadawców i odbiorców. 

3) Małe skrzynie do drobnicy oraz innych, 
mniej cennych, ładunków nie mają żadnych 
braków technicznych i są bardzo dogodne, szcze-
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golnie ze względu na zmniejszenie pracy przeła
dunkowej i na łatwość manipulowania. 

4) N i e ma żadnej wątpliwości, że dodatnie 
strony stosowania kontenerów dla dostawy ładun
ków do bramy odbiorcy wpływają bardzo do
datnio na akwizycję ładunków przez kole j . 

5) Przewóz wagonów kole jowych drogami ko
łowymi jest dotychczas stosowany w bardzo małym 
zakresie. Stosowanie przez niektóre zarządy kole
jowe specjalnych pojazdów kołowych, przystoso
wanych do przewożenia wagonów kole jowych, dało 

dobre w y n i k i . Jednak jeszcze nie można wydać 
o tym opini i . 

W dziedzinie dostaw od bramy do bramy za 
sługuje na zbadanie stosowanie samochodów cię
żarowych lub ich przyczepek, które ładuje się 
w stanie ładownym na wagony niekryte na naj
bliższej od stacji nadawcy i wyładowuje się na sta
c j i najbliższej do odbiorcy, skąd przewozi się da
lej drogą kołową bez przeładowania znajdujących 
się w nich towarów. 

RESUME. Dans 1'article ci-dessus on łrouve łes remarques de lauteur sur la ąuestion VIII 
discutee au XIII Congres International des Chemins de fer de Paris, savoir: ,,1'applicaiion au transport des 
marchandises des methodes rationnelles d'organisation", ainsi que les conelusions prises a ce Congres. 
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W y n i k i s t o s o w a n i a urządzeń samoczynnych, 
urządzeń do nastawiania sygnałów i zwrotnic 
z odległości oraz sygnalizacji na lokomotywach 

Prace Sekcji Eksploatacyjnej XIII M iędzynarodowego Kongresu Kole jowego. 

Dzie je sygnal izac j i kolejowej i urządzeń bezpie
czeństwa są to dzieje nieustannego nadążania za 
stale wzrastającymi wymaganiami ruchu. Szcze
gólny postęp w tej dziedzinie t echnik i kolejo
wej zarysował się zwłaszcza w ostatnich k i l 
kunastu latach, i właśnie tematem poruszonej spra
w y jest rozpatrzenie całego szeregu zagadnień, ja
kie się wyłoniły w związku ze stosowaniem w coraz 
szerszym zakresie nowoczesnych urządzeń bezpie
czeństwa ruchu pociągów, a mianowicie : 1) bloka
dy l iniowej samoczynnej , 2) nastawnic s i lniko
wych, p r z y c z y m przede wszystk im elektrycznych, 
i 3) sygnal izac j i na lokomotywach z samoczynnym 
hamowaniem pociągów. 

Ponieważ referaty szczegółowe zostały opra
cowane na podstawie ustalonego planu, referat ge
neralny został ograniczony do ogólnego wyłożenia 
punktów szczególnie ważnych ze spec ja lnym zaak
centowaniem rozbieżności zasad i różnicy poglądów 
odrębnych zarządów kole jowych. 

I. B l o k a d a s a m o c z y n n a . 

Wszys tk ie zarządy kolejowe są jednomyślne 
co do tego, że na l iniach o s i lnym ruchu blokada 
samoczynna jest doskonałym środkiem do zapew
nienia następstwa pociągów tego samego k ierunku 
zarówno z punktu widzenia bezpieczeństwa, jalt 
wyzyskania zdolności przepustowej l i n i i . Jeże l i na
suwają się pewne zastrzeżenia, to są one natury 
finansowej, ponieważ urządzenia b lokady samo
czynnej są bardzo kosztowne w budowie i utrzy
maniu. Oczywis ta odpadają koszty obsługi, jeżeli 
personel nie jest potrzebny do innych celów, np. 
do obsługiwania przejazdów w poziomie szyn. P r z e 
prowadzenie dokładnego studium ekonomicznego 
jest tu bardzo trudne. Według opini i jednego ze 
sprawozdawców urządzenie b lokady samoczynnej 
opłaca się już, jeżeli pomiędzy dwoma posterun
kami zapowiadawczymi jest więcej, niż jeden po
sterunek blokowy. 

Dokładne znaczenie zamkniętego semaforu od
stępowego. Wszys tk ie zarządy zasadniczo nakazują 
maszyniście zatrzymanie pociągu przed zamkniętym 
semaforem odstępowym samoczynnym. Prawie 
ogólnie przyjęto również zasadę odrębnego ozna
czania semaforu odstępowego samoczynnego dla 
odróżnienia go od semaforów wjazdowych i w y j a z 
dowych półsamoczynnych, czy to przez dawanie 
na nim innego obrazu sygnałowego, jak to się dzie
je np. na kole jach francuskich, niemieckich i ame
rykańskich, czy też przez dodanie osobnego wskaź
nika , jak to np. przyjęto ostatnio na kole jach 
angielskich i przewidziano w nowych przepisach 
sygnal izac j i na kole jach polskich. 

Co się tyczy sposobu dalszego postępowania 
z pociągiem, za t rzymanym przed zamkniętym se
maforem odstępowym samoczynnym, to istnieje tu 
pewna rozbieżność poglądów. Stosowane są na
stępujące t rzy zasady: 

1) Większość zarządów kole jowych pozwala 
maszyniście na uruchomienie pociągu natychmiast 
po zatrzymaniu przed zamkniętym semaforem od-
odstępowym, nakazując jednocześnie jazdę 
z ostrożnością. Niektóre zarządy idą jeszcze dalej 
w tym kierunku, pozwalając niektórym pociągom 
ciężkim na przejeżdżanie bez zatrzymania określo
nych zamkniętych semaforów odstępowych, poło
żonych na dużym wzniesieniu. 

2) Niektóre zarządy pozwalają na jazdę pocią
gu z zachowaniem ostrożności, lecz dopiero po od
czekaniu k i l k u minut przed zamkniętym semafo
rem odstępowym. 

3) Niektóre wreszcie zarządy pozwalają na 
jazdę pociągu dopiero po otrzymaniu telefoniczne
go rozkazu szczególnego od dyżurnego ruchu na 
najbliższym przednim posterunku zapowiadawczym. 
Rozkaz szczególny określa warunki j azdy : z ostroż
nością albo z szybkością normalną. Zasada ta zo
stała przyjęta również na kole jach polskich. 

Zdaniem sprawozdawcy generalnego, wszystkie 
opisane wyżej systemy bezspornie nadają się do 
przyjęcia, lecz należy sobie zdać sprawę, że w tej 
dziedzinie przepisów, gdzie odgrywają rolę czyn
niki psychologiczne, zarządy kolejowe doszły do 
całkiem różnych sposobów rozwiązania, w zależ
ności od nawyknień i mentalności personelu. Spra
wozdawca wypowiada się za zasadą pierwszą, to 
znaczy, że ruszenie pociągu powinno nastąpić na
tychmiast po zatrzymaniu przed semaforem od
stępowym, bez odczekiwania i bez rozkazu szcze
gólnego; stanowisko swoje motywuje następują
cymi względami. 

W rzeczywistości jest ponad wszelką wątpli
wość, że wjazd pociągu na zajęty odstęp b lokowy 
może być przyczyną ciężkiego w y p a d k u , jeżeli ma
szynista nie będzie przestrzegał ściśle nakazu jazdy 
z ostrożnością, który mu został dany przez zam
knięty semafor odstępowy. 

Z drugiej strony, wjazdu na odstęp zajęty nie 
zawsze da się uniknąć, chociażby w p r z y p a d k u 
uszkodzenia aparatu telefonicznego, umieszczone
go obok semaforu odstępowego i przeznaczonego 
do porozumiewania się z najbliższym przednim po
sterunkiem zapowiadawczym. W tych warunkach 
wydaje się naj lepszym' rozwiązaniem, że należy 
oswoić maszynistów z jazdą z ostrożnością, po
zwalając i m na ruszanie natychmiast po zatrzyma
niu pociągu przed zamkniętym semaforem. System 
ten ma jeszcze tę zaletę, że przyczynia się do 
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zmniejszenia do minimum czasu, traconego przez 
pociągi, które napotykają zamknięty semafor od-
stępowy. Oczekiwanie pociągu oczywista miało
by na celu to, że w okresie czasu, k iedy pociąg 
oczekuje przed zamkniętym semaforem, może na
stąpić zwolnienie przedniego odstępu blokowego, 
co pozwol i na jazdę z szybkością normalną. Jeżel i 
odstęp blokowy jest długi i jeżeli warunki atmo
sferyczne powodują duże ograniczenie szybkości, 
odczekanie może dać pewną wygraną w czasie. 
Lecz odwrotnie, strata czasu niepotrzebnie w z r a 
sta, gdy semafor odstępowy pozostaje w położeniu 
zamkniętym wskutek przeszkody w działaniu blo
kady. A nie należy zapominać, że o ile opóźnie
nie pociągu nie wystarcza do spowodowania w y 
padku, to jednak może często do niego się p r z y 
czynić. A zatem, z punktu widzenia bezpieczeń
stwa, wskazane jest za wszelką cenę opóźnień 
tych unikać. 

Powyższe stanowisko sprawozdawcy generalne
go nie wywołało sprzeciwu ze strony zgromadze
nia i jest ono naszym zdaniem całkiem słuszne. 
W związku z pro jektowanym na kolejach polskich 
wprowadzeniem b lokady l iniowej samoczynnej 
w szerszym zakresie, należy się liczyć z konieczno
ścią rewiz j i odpowiednich postanowień przepisów r u 
chu i sygnal izac j i w kierunku przejścia z blokady 
bezwzględnej na blokadę względną, w której prze
jechanie zamkniętego semaforu odstępowego, po 
zatrzymaniu przed n i m pociągu, dopuszcza się bez 
rozkazu szczególnego. Napotka to prawdopodobnie 
na s i lny sprzeciw ze strony niektórych organów na 
skutek obaw, aby personel nie przestał w ogóle re
spektować zamkniętych semaforów. Obawy te na-
pozór wydają się nie pozbawione cech słuszności, 
lecz należy zwrócić uwagę, że pokutują one na sku
tek silnego zakorzenienia przestarzałych poglądów 
na bezpieczeństwo ruchu i skłaniania się k u zasa
dzie przenoszenia niebezpieczeństwa w tył ; tym
czasem nie należy zapominać, że każde przetrzy
manie pociągu przed zamkniętym semaforem od
stępowym, dając najwyższy stopień bezpieczeństwa' 
dla pociągu poprzedniego, zabezpieczonego tym se
maforem, jednocześnie naraża przetrzymany po
ciąg, oczywista w znacznie mnie jszym stopniu, na 
niebezpieczeństwo ze strony pociągu następnego. 
Z drugiej strony poważnym argumentem jest ko
nieczność oszczędzania czasu. Blokadę samoczyn
ną stosuje się tylko na l iniach z s i lnym ruchem, 
i każde przetrzymanie pociągu wywołać może za 
kłócenie tego ruchu, co w żadnym p r z y p a d k u nie 
jest godne zalecenia. 

W dalszym ciągu sprawozdawca generalny 
uważa za odpowiednie, aby niektórym pociągom 
ciężkim pozwalać na przejeżdżanie bez za t rzyma
nia, oczywista z ostrożnością, niektórych semafo
rów odstępowych, położonych na dużym wzniesie
niu. Możnaby iść jeszcze dalej w postępie, pozwa
la jąc w ogóle wszystkim pociągom na przejeżdża
nie bez zatrzymania każdego zamkniętego semafo
ru odstępowego. Teoretycznie byłoby możliwe i nie 
kłóciłoby się z bezpieczeństwem, lecz, jak zaznacza, 
w praktyce nasuwałoby pewne wątpliwości, ponie
waż nakaz jazdy z ostrożnością jest z pewnością 
więcej respektowany przez maszynistów, gdy go 
otrzymują po zatrzymaniu pociągu, niż p r z y prze
jeżdżaniu z pełną szybkością. To też żaden z za
rządów kole jowych nie poszedł dotychczas tak da
leko w tym kierunku. 

Stanowisko referenta generalnego co do prze
jeżdżania niektórych zamkniętych semaforów od
stępowych bez zatrzymania, chociażby przez pocią
gi ciężkie, nie uzyskało aplauzu wśród zgromadze
nia, a nawet, wręcz przeciwnie, wywołało szereg 
protestów i przeszło do uchwały w bardzo mglistej 
formie. N a s z y m zdaniem, różne traktowanie sema
foru odstępowego, w zależności od ciężaru pociągu 
i od prof i lu l i n i i , byłoby zbyt niebezpieczne, ponie
waż wprowadzałoby pewien pierwiastek dowolno
ści, który może się przyczynić do demoral izac j i 
personelu. Oprócz tego semaforów odstępowych 
z zasady nie powinno się ustawiać na dużych 
wzniesieniach, a gdy tego nie da się uniknąć, można 
przy projektowaniu b lokady samoczynnej manipu
lować długością odstępów blokowych tak, aby ogra
niczyć zatrzymywanie pociągów na dużym wznie
sieniu, nie uciekając się do proponowanego przez 
sprawozdawcę środka, który wprowadza wyłom 
w ogólnej zasadzie. 

• 
Następnie sprawozdawca przystąpił do spre

cyzowania odpowiedzi na pytanie, jak się powinien 
w dalszym ciągu zachowywać maszynista, po za
trzymaniu pociągu przed zamkniętym semaforem 
odstępowym, nakazującym jazdę z ostrożnością; 
ponieważ powinien oczekiwać napotkania poprzed
niego pociągu, zatrzymanego na odstępie bloko
wym, jest rzeczą konieczną, aby trzymał się szyb
kości jazdy w zasięgu widzialności, to znaczy, aby 
w każdej c h w i l i , miarkując szybkość jazdy w za
leżności od prof i lu l i n i i , od środków hamowania 
i od pola widzenia, mógł natychmiast zatrzymać 
pociąg w razie napotkania jakie jkolwiek prze
szkody lub nagłego otrzymania sygnału , ,s tó j" . N i e 
które zarządy kolejowe poprzestają wyłącznie na 
wyżej wymienionym postępowaniu, inne zaś, wręcz 
przeciwnie, nakazują ograniczenie szybkości od 
8 do 25 kilometrów na godzinę. To wynoszenie 
zasady ograniczania szybkości ponad zasadę jazdy 
w zasięgu widzialności (czyl i tak zwanej popular
nie „ jazdy na oko") nie jest całkowicie pozbawio
ne cech słuszności, lecz z drugiej strony, czyż nie 
posiada w pewnej mierze i wad, ponieważ może 
narazić niektórych mniej oględnych maszynistów 
na popełnianie błędów, przez wpojenie w nich prze
konania, że stosują się do nakazu jazdy w zasięgu 
widzialności, jeżeli stosują przepisane ogranicze
nie szybkości? Byłoby to groźne dla bezpieczeń
stwa ruchu, ponieważ ograniczenie szybkości w tym 
p r z y p a d k u prawie na wszystkich sieciach kolejo
wych sprowadza się jeszcze do l iczby zbyt wyso
kie j , aby mogło odpowiadać warunkowi jazdy 
w zasięgu widzialności, zwłaszcza na dużym spad
k u lub w czasie gęstej mgły. Prócz tego nie można 
ograniczać szybkości do granic zbyt niskich, aby 
odpowiadała ona rzeczywiście warunkowi jazdy 
z ostrożnością, nawet w najgorszych okoliczno
ściach, ponieważ pociągnęłoby to za sobą w większo
ści przypadków znaczną niedogodność w postaci 
nadmiernego zwolnienia biegu pociągów i zbędnych 
opóźnień. To też sprowozdawca skłania się ku p r z y 
jęciu zasady najprostszej, która się sprowadza do 
zaniechania ograniczania szybkości pociągów, 
przejeżdżających zamknięty semafor odstępowy, 
wyłącznie nakazując środek ostrożności w postaci 
warunku jazdy w zasięgu widzialności, określone
go wyżej . 
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W dłuższej dyskus j i nad powyższym zagadnie

niem zgromadzenie podzieliło się na dwa obozy, 
z których każdy bronił swego stanowiska, jednak 
większość wypowiedziała się za wprowadzeniem 
ograniczenia szybkości jako środka dodatkowego, 
który nie jest sprzeczny z zasadą jazdy w zasięgu 
widzialności, jak to starał się wykazać sprawoz
dawca w swoich wywodach. W y d a j e się to zupełnie 
słusznym, ponieważ ograniczenie szybkości podaje 
granicę największą i nie zwalnia maszynisty od 
obowiązku dalszego jej zmniejszenia w niekorzyst
nych warunkach zarówno terenowych, jak atmosfe
rycznych. 

Zabezpieczenie pociągu, zatrzymanego na szla
ku. C z y na l in i i , posiadającej blokadę samoczynną, 
pociąg, przypadkowo zatrzymany na szlaku, można 
uważać jako należycie zabezpieczony od najecha
nia następnego pociągu, który ma nakazaną jazdę 
z ostrożnością stosownie do znaczenia sygnału na 
zamkniętym semaforze odstępowym? C z y też d r u 
żyna pociągowa powinna oprócz tego mieć obo
wiązek dodatkowego zabezpieczenia zatrzymanego 
pociągu za pomocą spłonek i sygnałów ręcznych? 

Zdania oddzie lnych zarządów kole jowych pod 
t y m względem znacznie się różnią. Jedne 
z nich nie nakładają żadnego obowiązku co do 
dodatkowego zabezpieczenia; inne nakazują dodat
kowe zabezpieczenie zupełnie tak samo, jakby nie 
było b lokady samoczynnej; inne wreszcie p r z e w i 
dują dodatkowe zabezpieczenie ty lko wtedy, gdy 
postój pociągu przedłuża się ponad określoną nor
mę czasu. Z zarządów kole jowych, które nakazu
ją dodatkowe zabezpieczenie, jedne przyjmują 
odległość ochronną taką samą, jak bez blokady, 
inne zaś poprzestają na odległości skróconej. W r e 
szcie niektóre zarządy kolejowe nakazują dodatko
we zabezpieczenie ty lko w t y m p r z y p a d k u , gdy 
kierownik pociągu uważa, że należy się liczyć z nie
bezpieczeństwem zbliżania się następnego pociągu. 

Sprawozdawca generalny wypowiada się za za
sadą najprostszą, zwłaszcza przy odstępach blo
kowych krótkich, których długość nie przewyższa 
3 km, to znaczy, że nie należy przewidywać żadne
go dodatkowego zabezpieczenia pociągu, za t rzyma
nego na szlaku, z wyjątkiem w y p a d k u wykole jenia 
pociągu, k iedy zachodzi obawa, że wskutek zejścia 
taboru z szyn przekaźnik torowy danego odcinka 
izolowanego może się wzbudzić i spowodować syg
nał „wolna d r o g a " na semaforze odstępowym. 
Uważa, że zaniechanie dodatkowego zabezpiecze
nia jest na j lepszym środkiem do podniesienia czu j 
ności maszynisty, który będąc zmuszony zdawać 
sobie sprawę z ciążącej na n im odpowiedzialności 
i mogąc liczyć tylko na własną uwagę, tym bardziej 
będzie surowo przestrzegał nakazu jazdy w zasię
gu widzialności. Zresztą nie ulega wątpliwości, że 
skrupulatne przestrzeganie w a r u n k u jazdy w za
sięgu widzialności jest najważniejszym elementem 
bezpieczeństwa. 

Środki przeciw wadliwemu działania blokady 
samoczynnej. W a d l i w e działanie b lokady może po
chodzić z różnych p r z y c z y n : 

a) Semafor może pozostać w położeniu „wolna 
droga" , chociaż odpowiedni przekaźnik torowy jest 
w stanie niewzbudzonym, t j . b iernym. Jest to prak
tycznie niemożliwe, jeżeli chodzi o semafory świetl
ne, lecz przeciwnie, nie jest to wyłączone p r z y se
maforach ramiennych, jakkolwiek zdarza się w y 
jątkowo rzadko w dotychczas znanych i gruntow

nie zbadanych systemach urządzeń. Niektóre za 
rządy kolejowe, w celu zapobieżenia tym wyjątko
w y m przypadkom, stosują dodatkowe uzależnienie 
ciągłości działania semaforów odstępowych; uza
leżnienie to polega na tym, że semafor odstępowy 
może się nastawić samoczynnie na sygnał „wolna 
droga" nie po zwolnieniu najbliższego przedniego 
odstępu blokowego, lecz dopiero po nastawieniu 
się na sygnał „ s t ó j " następnego semaforu, licząc 
w kierunku jazdy, albo w razie nie nastawienia się 
następnego semaforu na „ s t ó j " dopiero po z w o l 
nieniu drugiego przedniego odstępu blokowego. To 
dodatkowe uzależnienie ma wielkie zalety, jeżeli 
chodzi o rzadko mające miejsce w y p a d k i unieru
chomienia semaforu w położeniu „wolna droga" , 
lecz z drugiej strony ma tę niedogodność, że 
zwiększa ilość przeszkód w działaniu, unierucho-
miających bezcelowo semafor w położeniu zam
kniętym, a co za t y m idzie, zmusza maszynistę do 
przejeżdżania z ostrożnością zamiast jednego, 
dwóch następujących po sobie zamkniętych sema
forów odstępowych samoczynnych; jest to, zdaniem 
sprawozdawcy, niewskazane, ponieważ z jednej 
strony powoduje bezużyteczne straty czasu, z d r u -
kiej zaś zwiększa ilość przypadków, k iedy maszy
nista nie spotyka żadnej przeszkody na odcinku, 
przez który ma przejeżdżać z ostrzożnością, a to 
może się przyczynić do zmniejszenia rygoru, z ja
k i m w praktyce powinna być przestrzegana jazda 
w zasięgu widzialności. Stąd sprawozdawca wyciąga 
wniosek, że o i le urządzenia ciągłości działania moż
na uważać jako godne zalecenia w blokadzie samo
czynnej z semaforami ramiennymi, to raczej wska
zane jest, z wyjątkiem przypadków wyjątkowych, 
stosowanie w urządzeniach nowych wyłącznie se
maforów świetlnych, zresztą pożądanych z pomię
dzy wie lu innych względów przede wszystk im ze 
względu na uproszczenie sygnal izac j i . 

b) Przekaźnik torowy może po wejściu pocią
gu na odcinek izolowany pozostać w stanie czyn
nym, łącząc kontakty górne, odpowiadające sygna
łowi „wolna droga" , pomimo to, że nie jest zasi la
ny prądem. Jest to z jawisko, zwane popularnie 
„przyklejeniem się przekaźnika". 

W celu przeciwdziałania temu niektóre zarządy 
kolejowe stosują również uzależnienie ciągłości 
działania, podobnie do opisanego wyżej w punk
cie a), które polega na tym, że samoczynne nasta
wienie się semaforu odstępowego na „wolna d r o g a " 
jest możliwe dopiero wtedy, gdy przekaźnik toro
wy, odnoszący się do najbliższego następnego se
maforu w kierunku jazdy, zostanie doprowadzony 
prawidłowo do stanu biernego z chwilą wejścia 
pociągu na odcinek izolowany. Urządzenie to po
siada zalety i niedogodności w t y m samym stop
niu, co urza.dzenie ciągłości działania, omówione 
wyżej; to też z tych samych względów sprawozdaw
ca uważa za racjonalne, że zdając sobie należycie 
sprawę z prawidłowego działania używanych 
w ostatnich czasach przekaźników, nie należy sto
sować żadnych dodatkowych uzależnień w urzą
dzeniach nowoczesnych. 

Niektóre zarządy kolejowe uważają za wska
zane w t y m samym celu stosowanie podwójnej i lo 
ści przekaźników na wypadek, gdyby jeden prze
kaźnik nie został doprowadzony do stanu biernego 
z chwilą wejścia pociągu na odcinek izolowany. 
Ten system w porównaniu z uzależnieniem ciągło
ści działania ma tę zaletę, że nie wymaga jazdy 
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w zasięgu widzialności przez dwa odstępy blokowe, 
lecz z drugiej strony wydatnie zwiększa ilości w y 
padków unieruchomienia semaforu w położeniu 
„ s t ó j " wskutek przeszkód w działaniu, co jednak 
nie jest wskazane. Wreszcie , co najważniejsze, sy
stem ten jest bardzo kosztowny, zwłaszcza jeżeli 
się weźmie pod uwagę fakt, że podwojenie ilości 
przekaźników torowych pociąga za sobą koniecz
ność zmniejszenia długości obwodów szynowych, 
a, co za tym- idzie, zwiększenia ilości punktów zasi
lania i tychże samych przekaźników. Stąd sprawoz
dawca wnioskuje, że zarówno podwajanie przekaź
ników, jak urządzanie dodatkowego uzależnienia 
ciągłości działania, nie jest godne zalecenia. 

c) Przekaźnik torowy może niewłaściwie otrzy
mać prąd pomimo to, że obwód szynowy został 
zwarty przez osie taboru, znajdującego się na od
cinku izolowanym. 

P r z y c z y n y takiego w y p a d k u mogą być różne: 
najprawdopodobniej są to prądy błądzące, pocho
dzące z jakiegoś obcego źródła; również może po
wstać to z jawisko p r z y ruchu wagonów lekkich lub 
wagonów na obręczach gumowych, które niedosta
tecznie zwierają toki szyn. Środki zapobiegawcze 
przeciw prądom, błądzącym mogą być różnego ro
d z a j u ; sprawozdawca uważa, że j ednym z najlep
szych sposobów wydaje się zastosowanie blokady 
samoczynnej na prąd przerywany, w której zasi la
nie przekaźników torowych odbywa się za pomocą 
impulsów, podobnie jak w systemie urządzeń bez
pieczeństwa do nastawiania sygnałów i zwrotnic na 
dużą odległość na całych odcinkach l in i i , z małą 
ilością obwodów nastawczych i kontrolnych. 

Z powyższego przedstawienia wynika , że spra
wozdawca generalny jest przeciwny stosowaniu 
wszelkich dodatkowych uzależnień, któreby miały 
na celu kontrolowanie prawidłowości działania prze
kaźników torowych. Ponieważ wnioski w tej spra
wie zostały postawione w formie stwierdzenia sta
nu faktycznego bez żadnych konkretnych zaleceń, 
ze strony zgromadzenia nie objawił się żaden sprze
ciw, który by mógł wywołać dyskusję. Jeżel i cho
dzi o traktowanie sprawy dodatkowych uzależnień 
na kole jach polskich, to wobec szczupłego stanu 
posiadania w dziedzinie b lokady samoczynnej i sto
sunkowo krótkiego doświadczenia trudno jest spre
cyzować zajęte stanowisko. Zaznacza się, że w okre
sie eksploatacj i około 4 lat na l i n i i średnicowej 
w Warszawie nie było w y p a d k u , aby przekaźnik 
torowy nie przeszedł do stanu biernego po wejściu 
pociągu na odcinek izolowany; to z jawisko p r z y 
klejenia się zdarzyło się w jednym p r z y p a d k u , lecz 
z przekaźnikiem sygnałowym, zresztą bez pocią
gnięcia za sobą żadnych następstw. N a kolejach 
polskich stosuje się dodatkowe uzależnienie kole j 
nych semaforów, co było przewidziane w warun
kach technicznych na wykonanie blokady. W no
wo projektowanych urządzeniach na l i n i i W a r s z a 
wa Zachodnia—Żyrardów przewidziano oprócz te
go zastosowanie przekaźników trzystawnych do se
maforów dwustawnych, co jest równoznaczne z po
dwojeniem ilości przekaźników. Jest rzeczą oczy
wistą, że należy dążyć do najprostszych schema
tów połączeń, lecz z braku należytego doświadcze
nia w tej dziedzinie w s k a z a n e m jest postępować 
ostrożnie i pomimo całkowitego zaufania do nowo
czesnych przekaźników torowych raczej przewidy
wać dodatkowe uzależnienie. C o się tyczy usunię
cia wpływu prądów błądzących, to przede wszyst 

k i m należy zwrócić uwagę na jakość w y k o n a n i a 
montażu urządzeń, który powinno się powierzać 
f irmom odpowiednio przygotowanym i mającym 
długoletnie doświadczenie. 

II. N a s t a w n i e s i l n i k o w e . 

Większość zapytanych zarządów kole jowych 
używa wyłącznie nastawnic s i ln ikowych z osobny
mi dźwigniami nastawczymi do zwrotnic i sygnałów, 
przy c z y m znaczna część tych zarządów wykazuje 
dążenie do zmniejszenia ilości dźwigni przebiego-
wo-sygnałowych lub sygnałowych, używając jed
nej dźwigni grupowej do nastawiania k i l k u sygna
łów. Nastawnice z osobnymi dźwigniami nastaw
czymi spełniają dobrze swe zadanie i zaspokaja ją 
całkowicie potrzeby ruchu. Oprócz tego, w coraz 
szerszym zakresie rozpowszechniają się, zwłaszcza 
na kolejach francuskich, nastawnice si lnikowe 
z dźwigniami przebiegowymi, służącymi do nasta
wiania całego kompleksu zwrotnic i sygnałów, od
noszących się do danego przebiegu. Nastawnice te
go typu wybitnie ułatwiają obsługę urządzeń na
stawczych i wobec tego, zdaniem sprawozdawcy, 
mają wyższość nad nastawnicami z osobnymi dźwig
niami nastawczymi. Zapatrywanie to nie uzyskało 
ogólnej aprobaty, ponieważ z jednej strony zysk 
na czasie, potrzebny do nastawienia przebiegu, 
jest minimalny, z drugiej zaś, w razie potrzeby wy
konywania na stacji różnego rodza ju manewrów, 
należałoby albo przewidzieć bardzo dużą ilość 
dźwigni przebiegowych, albo też mieć dla mane
wrów dodatkowe osobne dźwignie do niektórych 
zwrotnic. Oprócz tego w nastawniach z dźwignia
mi przebiegowymi ma się do czynienia z bardzo 
skompl ikowanym schematem połączeń, wskutek cze
go w y k r y w a n i e przeszkód w działaniu i u t rzyma
nie jest trudniejsze. 

Następnie sprawozdawca zauważa, że w ostat
nich czasach dostrzega się skłonność stosowania 
nastawnic z dźwigniami o minimalnych wymiarach 
w kształcie przycisków, guzików bądź też małych 
drążków pokrętnych. Prócz tego wchodzą w użycie 
nastawnice, w których nie ma zależności pomiędzy 
dźwigniami w ścisłym tego w y r a z u znaczeniu, tj. 
same dźwignie są zawsze wolne i mogą być prze
stawiane przez nastawniczego, chociaż należą do 
zwrotnic lub sygnałów, które w danej chwi l i powin
ny być zamknięte d la określonego przebiegu. O c z y 
wista , że manipulowanie dźwigniami nie wywołuje 
żadnego skutku na zewnątrz, a zwrotnice i sygnały 
pozostają w położeniu prawidłowym, ponieważ ich 
obwody nastawcze zostały przerwane za pomocą 
przekaźników. Sprawozdawca uważa, że powyższy 
środek zamykania sygnałów i zwrotnic jest co naj
mniej tak samo pewny w działaniu, jak unierucho
mianie dźwigni nastawczych za pomocą zależności 
e lektrycznych lub mechanicznych. 

Stanowiska sprawozdawcy nie można tu uwa
żać za błędne. Sprawa kształtu i wielkości dźwig
ni nastawczych jest czysto indywidualna i zależy 
od upodobań, jako też od przyzwycza jenia perso
nelu. Jeżel i chodzi o wykonanie zależności na tej 
lub innej drodze, to dla bezpieczeństwa ruchu nie 
ma 'o znaczenia, o ile t y l k o zależności te są cał
kiem pewne. Jeżel i natomiast wziąć pod uwagę 
względy praktyczne, to naszym zdaniem, zwłaszcza 
w warunkach pracy kolei polskich, najprostsze pod 
względem obsługi i utrzymania, jako też w razie 
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potrzeby przebudowy lub uzupełnienia, są nastaw
nice elektryczne z osobnymi dźwigniami nastaw-
czymi o kształcie zbliżonym do normalnych dźwig
ni mechanicznych i z zależnościami mechanicznymi 
za pomocą suwaków przebiegowych. Stosowanie na
leżności e lektrycznych za pomocą elektromagnesów, 
unieruchomiających dźwignie nastawcze w żądanym 
położeniu, powinno mieć miejsce, pomimo skompli 
kowanego układu połączeń, ty lko w urządzeniach 
na dużych stacjach, gdzie skrzynie zależności me
chanicznych wypadałyby zbyt duże, co zajmowa
łoby zbyt wiele miejsca i utrudniało obsługę. Urzą
dzenia nastawcze, w których zależności w y k o n y w a 
ne są na drodze przerywania obwodów prądu za 
pomocą przekaźników, dotychczas na kole jach p o l 
skich nie były stosowane; z posiadanych informa-
cyj, dotyczących kolei zachodnio-europejskich, w y 
n i k a , że zakres ich stosowania na razie ogranicza 
się do stacyj małych o stosunkowo prostym ukła
dzie torów. 

Warunki bezpieczeństwa ruchu. Wszys tk ie za
rządy kolejowe są zgodne co do warunków bez
pieczeństwa ruchu, których należy wymagać od 
nastawni s i l n i k o w y c h , a przede w s z y s t k i m elek
trycznych. Według ogólnego zdania w nastawniach 
tych wskazane jest wykonanie następujących za
leżności: 

a) samoczynne zabezpieczenie pociągu, mające
go postój w okręgu nastawni , tj. uniemożliwienie 
w j a z d u na zajęty tor; 

b) kontrola położenia zwrotnic, uniemożliwiają
ca otwarcie semaforu, jeżeli zwrotnice, odnoszące 
się do danej drogi przebiegu, nie znajdują się w rze
czywistości w położeniu prawidłowym. K o n t r o l a 
niekiedy bywa doraźna, tj. objawia się tylko w chwi
l i przes tawiania odpowiednich dźwigni nastaw
czych. O wiele częściej stosowana jest kontrola 
trwała, to jest w ogóle, w każdej c h w i l i , semafor 
samoczynnie nastawia się na sygnał „s tó j " , jeżeli 
ty lko którakolwiek ze zwrotnic zostanie w y p r o w a 
dzona z położenia prawidłowego i utraci kontrolę 
iglic. Jest rzeczą zrozumiałą, że jeżeli chodzi o bez
pieczeństwo ruchu, kontrola trwała jest o wiele bar
dziej wskazana niż kontrola doraźna; 

c) zabezpieczenie pociągu przed najechaniem do 
czasu zwolnienia przez ten pociąg drogi przebiegu 
lub jego części, która powinna być wolna dla inne
go pociągu; 

d) zabezpieczenie drogi przebiegu, polegające na 
unieruchomieniu wszystkich odpowiednich zwrotnic 
z chwilą zbliżenia się pociągu do tarczy ostrze
gawczej . 

Oprócz warunków, wyżej wymienionych przez 
sprawozdawcę, naszym zdaniem należałoby wy
raźniej podkreślić konieczność uzależnienia, które 
uniemożliwia przestawianie zwrotnic pod manewru
jącym taborem, co wymaga zwrócenia szczególnej 
uwagi w systemach urządzeń, w których zamknię
cie drogi przebiegu odbywa się nie za pomocą ob
wodu szynowego, służącego również do zabezpie
czenia każdej zwrotnicy, lecz na drodze elektrome
chanicznej, przez kotwice elektromagnesów. 

Przeszkody w działaniu. Jeżel i chodzi o spo
sób postępowania w razie przeszkód w działaniu 
urządzeń, k iedy zostają unieruchomione zwrot
nice lub semafory, to zapat rywania oddzie l 
nych zarządów na tę sprawę, wymagającą spe
cjalnej uwagi, znacznie się różnią. Skasowanie 
zależności w razie przeszkody w działaniu 

niektóre zarządy pozwalają wykonywać personelo
wi służby ruchu, obsługującej urządzenia, inne zaś 
personelowi służby utrzymania . P o skasowaniu za
leżności niektóre zarządy pozwalają na jazdę po
ciągów z szybkością normalną, inne znów nakazu
ją zatrzymywanie wszystkich pociągów. Wreszcie 
niektóre zarządy zadowalają się trwałym zniesie
niem zależności, podczas gdy inne przekładają po
nadto stosowanie specjalnych urządzeń, które umoż
liwiają kasowanie zależności w celu uruchomienia 
danego przyrządu nastawczego za każdym razem 
z osobna. Sprawozdawca wypowiada się za tym 
ostatnim systemem, jednocześnie uważając za ko
nieczne dawać ograniczenie szybkości. 

N a kole jach polskich stosuje się tylko urządze
nia do ręcznego zwalniania dróg przebiegu, które 
normalnie są zaplombowane i z których w miarę 
potrzeby może korzystać personel służby ruchu. 
N a żadne inne kasowanie zależności nie p o z w a l a 
ją personelowi obsługi obowiązujące przepisy. Je
żeli zachodzi potrzeba skasowania zależności w ce
l u usunięcia przeszkód, to jedynie uprawniony do 
tego jest personel służby u t r z y m a n i a ; zwrotnice 
wyłączone z zależności należy sprawdzać na miej
scu, a szybkość pociągów ulega ograniczeniu. P o 
wyższy sposób postępowania jest niekiedy bardzo 
krępujący, ponieważ do czasu przybycia personelu 
służby utrzymania może zachodzić potrzeba zatrzy
mywania pociągów i wpuszczania ich na rozkaz 
szczególny, lecz troska o bezpieczeństwo musi tu 
odgrywać rolę decydującą. 

W nowym w y d a n i u przepisów sygnalizac j i prze
widziano osobny sygnał, który ma zastąpić roz
kaz szczególny, co w wielu przypadkach może się 
znacznie przyczynić do zmniejszenia zakłóceń 
w ruchu. 

Nastawianie sygnałów i zwrotnic na dużą odle
głość za pomocą urządzeń z małą iłością obwo
dów nastawczych i kontrolnych. Zasada działa
nia urządzeń tego systemu polega na zastoso
waniu prądu przerywanego. Szereg impulsów 
składa się z serii włączeń i wyłączeń prądu 
w obwodzie l in iowym. Impulsy mogą być długie 
lub krótkie, z kombinac j i kolejności otrzymuje się 
różne szeregi, z których każdy działa tylko na okre
ślony obwód nastawczy lub kontrolny. 

Urządzenia tego systemu, który daje doskonałe 
w y n i k i , rozpowszechniły się szczególnie w A m e 
ryce, zdaniem sprawozdawcy można i m rokować 
szeroki rozwój również w Europie . Nadają się 
szczególnie do zastosowania na l iniach jednotoro
wych z gęstym ruchem, ponieważ pozwalają na 
znaczne uproszczenie eksploatacj i i kierowanie r u 
chem pociągów na całych odcinkach l in i i kolejowej 
z jednego miejsca przez jednego pracownika. Urzą
dzenia te, w połączeniu z blokadą samoczynną, po
zwalają na całkowite wyzyskanie zdolności prze
pustowej l i n i i jednotorowej, dzięki czemu można 
niekiedy zaniechać układania drugiego toru lub 
ograniczyć się jego ułożeniem na krótkich o d 
cinkach. 

Samoczynne nastawianie zwrotnic. W niektó
rych przypadkach można iść jeszcze dalej , 
w k ierunku samoczynnego nastawiania zwrotnic 
pod działaniem zbliżających się pociągów. Urzą
dzenia te nadają się ty lko p r z y prostym układzie 
torów i przeto dotychczas znalazły zastosowanie 
tylko w bardzo wąskim zakresie, prawie wyłącznie 
na kole jach miejskich. Oprócz tego stosuje się sa-
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moczynne nastawianie niektórych zwrotnic na gór
kach rozrządowych, gdzie staczany wagon po prze j 
ściu przygotowuje drogę d la następnego wagonu. 
Urządzenia tego rodza ju będą zastosowane po raz 
pierwszy na kole jach polskich na stacji rozrządo
wej G d y n i a - P o r t . 

III. U r z ą d z e n i a s y g n a l i z a c j i n a l o 
k o m o t y w a c h . 

N i e podlega dyskusj i , że przynajmnie j na l i 
niach z gęstym ruchem, na których kursują pocią
gi z dużą szybkością, celowe jest ułatwić pracę 
maszynisty przez urządzenie powtarzania sygnałów 
lub sygnalizac j i ciągłej , p r z y c z y m jednak należy 
sobie zdawać sprawę, aby urządzenia te były tak 
pomyślane, aby nie osłabiały czujności maszynisty, 
która musi być niespornie najważniejszym elemen
tem bezpieczeństwa. 

P o zainstalowaniu tego rodza ju urządzeń na lo
komotywach zjawia się następne pytanie, a miano
wicie, czy wystarczy tylko wskazać maszyniście, 
jak ma postępować w zależności od stanu sygnału, 
czy też należy iść dalej w tym kierunku i przewi 
dzieć oprócz tego samoczynne hamowanie, które 
ma służyć do kontrolowania maszynisty na w y p a 
dek, gdyby nie postępował on stosownie do otrzy
manych wskazań. 

Powtarzanie sygnałów. Koniecznym wskaza
niem, które należy powtarzać na lokomotywie, 
jest stan zamknięty sygnału na tarczy ostrze
gawczej . J a k o środek stałej k o n t r o l i prawidłowe
go działania urządzeń wskazane jest powtarzać 
sygnał na tarczy ostrzegawczej również w położe
niu otwartym. 

Urządzenia do powtarzania sygnałów mogą być 
różnych typów w zależności od tego, w jaki sposób 
wykonuje się połączenie pomiędzy sygnałem i lo
komotywą. Rozróżnia się : 

1) urządzenia z przenoszeniem wyłącznie me
chanicznym, 

2) urządzenia z przenoszeniem e lektrycznym za 
pomocą styku, 

3) urządzenia z przenoszeniem e lektrycznym 
bez styku (czyli z przenoszeniem indukcy jnym) . 

Urządzenia z przenoszeniem wyłącznie me
chanicznym są stosowane już od dawna, i doświad
czenie wykazało, że mogą się nadawać ty lko do 
stosunkowo małej szybkości. 

Urządzenia z przenoszeniem e l e k t r y c z n y m za 
pomocą styku dzielą się na dwie kategorie. Jedne 
z nich powtarzają sygnał zamknięty przez prze
rwanie prądu, t j . pracują na prąd ciągły, i te są 
najbardziej wskazane. Drugie zaś powtarzają sy
gnał zamknięty przez włączenie prądu, t j . pracują 
na prąd roboczy (do tej kategorii należą między 
innymi stosowane na kole jach francuskich „kroko
dyle") ; może się zdarzyć, że wskutek przeszkody 
w działaniu prąd się nie włączy, co pociąga za so
bą brak jakiegokolwiek wskazania dla maszynisty 
p r z y przejeżdżaniu zamkniętego sygnału. 

Ponieważ urządzenia tego przestarzałego typu 
pokutują dotychczas na kole jach francuskich, w y 
czuwało się, że sprawozdawca generalny, przedsta
wicie l zarządu P . L . M . , nie chciał urządzeń tych 
całkowicie dyskwalifikować, i starał się o nich 
wspomnieć we wnioskach, dodając klauzulę, że 
urządzenia tego t y p u powinny być szczególnie sta
rannie utrzymywane. Według ogólnego zdania 
przedstawicie l i kolei angielskich i niemieckich „kro

k o d y l e " w ogóle nie nadają się do stosowania i r a 
czej należałoby je skasować. Prócz tego, jak ogól
na fama na zachodzie głosi, przeszkoda w działaniu 
„krokodyla" była główną przyczyną olbrzymiej k a 
tastrofy pod Lagny w grudniu 1933 r. Wiadomości 
tej nie udało się dotychczas potwierdzić, lecz ma 
ona w i e l k i e cechy prawdopodobieństwa. 

Urządzenia z przenoszeniem i n d u k c y j n y m bez 
styku mają bezwzględną wyższość nad typami, opi 
sanymi wyżej . 

Sygnalizacja ciągła na lokomotywach. Sygna
l izac ja ciągła na lokomotywach znacznie się 
różni od powtarzania sygnałów. W sygnalizac j i 
ciągłej maszynista w każdym miejscu i w każdej 
chwi l i otrzymuje wskazania co do stanu zajęcia 
toru na szlaku, przy c z y m sygnały zewnętrzne na 
szlaku nie ty lko teoretycznie, lecz i praktycznie 
mogą być zbędne. 

Pomimo to, zgodnie z wnioskiem sprawozdaw
cy, zgromadzenie wypowiedziało się za zachowa
niem sygnałów zewnętrznych na szlaku w celu za 
chowania jednostajności sygnalizac j i i możności 
stwierdzania stanu faktycznego nie tylko przez d r u 
żynę parowozową, lecz i przez inny personel. 

W sygnal izac j i ciągłej nie ma przeszkód, aby 
dawać maszyniście na lokomotywie więcej wska
zań, niż otrzymuje on na sygnałach zewnętrznych 
na sz laku. Z łatwością można, np. przy sygna
łach t rzystawnych („wolna droga" , „ostrzeżenie" 
i „ s t ó j " ) , dawać na lokomotywie cztery wskazania 
(„wolna droga" , „uwaga", p r z y zbliżaniu się do 
tarczy ostrzegawczej, „ostrzeżenie" i „stó j " ) . M a 
to szczególne znaczenie na l iniach, gdzie kursują 
pociągi szybkobieżne, d la których sygnalizacja ze
wnętrzna jest niewystarczająca. 

N a marginesie należy dodać, że w ostatnich 
czasach na kole jach angielskich w blokadzie samo
czynnej stosuje się na ogół również sygnały ze
wnętrzne czterostawne, które da ją następujące 
obrazy sygnałowe: jedno światło zielone — „s tó j " , 
dwa światła pomarańczowe na jednym pionie — 
„uwaga", jedno światło pomarańczowe — „ostrze
żenie" i jedno światło czerwone — „s tó j " . 

W y d a j e się, że z punktu widzenia bezpieczeń
stwa sygnalizacja ciągła ma wyższość nad powta
rzaniem sygnałów, nawet gdy powtarzanie to od
bywa się za pomocą nowoczesnych urządzeń i n 
dukcy jnych bez styku. Oprócz tego sygnalizacja 
ciągła daje duże dogodności w eksploatacj i , po
nieważ umożliwia maszyniście ponowne r o z w i 
nięcie szybkości normalnej natychmiast po stwier
dzeniu, że nie ma do tego przeszkód. 

Z drugiej strony sygnalizacja ciągła wymaga 
zaopatrzenia l i n i i w blokadę samoczynną i wobec 
tego jest o wiele kosztowniejsza nawet od najbar
dziej doskonałego systemu powtarzania sygnałów 
na l iniach, które b lokady samoczynnej nie posia
dają. Odpowiedź na pytanie, czy na danej l i n i i 
opłaca się urządzić sygnalizację ciągłą, jest w ści
słymi związku z tym, czy na l i n i i tej będzie urzą
dzona blokada samoczynna. Jeżel i istnieje zamiar 
wprowadzenia na pewnej l i n i i b lokady samoczyn
nej, to można się zastanawiać również nad wpro
wadzeniem sygnal izac j i ciągłej , i odwrotnie, jeżeli 
nie ma takiego zamiaru, to raczej wskazane jest 
poprzestać na powtarzaniu sygnałów za pomocą 
urządzeń z przenoszeniem i n d u k c y j n y m . 

Samoczynne hamowanie. Nie ma żadnych za
strzeżeń co do systemu samoczynnego hamowa-
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nia, które następuje przy przejeżdżaniu za 
mkniętego semaforu. Lecz system ten może za 
pewnić żądane bezpieczeństwo tylko w tym 
p r z y p a d k u , kiedy semafor jest ustawiony przed 
miejscem niebezpiecznym w odległości hamo
wania. T a k a sytuacja jest do pomyślenia ty lko 
na l iniach, na których pociągi kursują ze stosun
kowo małą szybkością. N a l iniach pierwszorzęd
nych, gdzie kursują pociągi szybkobieżne, samo
czynne hamowanie powinno następować przy prze
jeżdżaniu tarczy ostrzegawczej. 

Rozróżnia się dwa systemy: 
1) Samoczynne hamowanie następuje przy prze

jeżdżaniu tarczy ostrzegawczej bez względu na 
szybkość pociągu. Rzecz oczywista, że maszynista 
powinien mieć do dyspozyc j i środek do uniknięcia 
hamowania, k iedy zatrzymanie pociągu nie jest 
konieczne; do tego celu służy tzw. przycisk czu
wania, za pomocą którego maszynista może wyłą
czyć działanie hamulców, i wówczas następuje t y l 
k o p o w i a r z a n i e sygnałów. 

2) Urządzenie do samoczynnego hamowania 
może być oprócz tego połączone z urządzeniem do 
kontrol i szybkości. Wówczas samoczynne hamo
wanie następuje tylko wtedy, kiedy maszynista 
nie uważa na sygnał. 

T e n system samoczynnego hamowania, zależ
nego od szybkości, w porównaniu z systemem, nie
zależnym od szybkości, jest bardziej skompliko
wany i kosztowny, lecz gwarantuje bezpieczeństwo 
nawet wtedy, gdy maszynista po przejechaniu 
zamkniętej tarczy ostrzegawczej, którą zauważył, 
następnie przez pomyłkę przy jmie zamknięty sema
for za otwarty. Lecz jest to praktycznie prawie 
niemożliwe, jeżeli sygnały są powtarzane na loko
motywie. 

U c h w a ł y . 

1. N a l iniach o s i lnym ruchu blokada samo
czynna daje najlepsze rozwiązanie zagadnienia 
następstwa pociągów tego samego kierunku, za
równo pod względem, bezpieczeństwa, jak zdolno
ści przepustowej . 

2. Zamknięty semafor odstępowy zasadniczo 
powinien nakazywać zatrzymanie pociągu. Jednak 
w przypadkach wyjątkowych i należycie umoty
wowanych można odstąpić od tej zasady, aby unik
nąć zatrzymywania pociągów ciężkich przed sema
forami odstępowymi, położonymi na dużym wznie
sieniu. 

3. P o zatrzymaniu pociągu (lub wyjątkowo 
bez zatrzymania , jak wyżej) zamknięty semafor 
odstępowy powinien nakazywać jazdę z ostrożno
ścią. W y d a j e się przy tym, że nie powinno nastrę
czać zastrzeżeń pozwolenie na jazdę pociągu na
tychmiast po zatrzymaniu, jak to się zresztą dzie
je na większości sieci kole jowych. 

4. J a z d ę z ostrożnością, nakazaną przez za
mknięty semafor odstępowy, należy rozumieć w ten 
sposób, że maszynista w każdej chwi l i może za
trzymać pociąg w granicach widzialności. 

Niektóre zarządy kolejowe uważają za wska
zane oprócz tego dawać ograniczenie szybkości. 

5. P r z y odstępach blokowych krótkich naj lep
szy sposób zabezpieczenia pociągu, zatrzymanego 
na szlaku, gwarantuje blokada samoczynna; nie 
ma żadnej potrzeby nakładania obowiązku co do 
tego na drużynę pociągową, z wyjątkiem p r z y p a d 
ków wyjątkowych, przewidzianych przepisami. 

6. Niektóre zarządy kolejowe uważają za 
wskazane, aby w blokadzie samoczynnej z sema
forami ramiennymi stosować dodatkowe uzależnie
nie, pozwalające na otwarcie semaforu nie ty lko 
po zwolnieniu najbliższego przedniego odstępu, 
lecz dopiero po nastawieniu się następnego sema
foru na sygnał , , s tó j " . 

Środek ten p r z y c z y n i a się w pewnym stopniu 
do podniesienia bezpieczeństwa, lecz ma dużo 
niedogodności. N a j l e p s z y m rozwiązaniem jest uży
wanie semaforów świetlnych zamiast ramiennych. 

7. Niektóre zarządy kolejowe uważają za 
wskazane stosowanie podwójnej ilości przekaźni
ków torowych jako dodatkowego zabezpieczenia 
na przypadek, gdyby jeden przekaźnik nie prze
szedł do stanu biernego p r z y przejściu pociągu. 
Inne znów zarządy nie stosują żadnych dodatko
wych środków, aby uniknąć przeszkód w działa
niu blokady. Należy tedy używać ty lko przekaźni
ków pierwszorzędnej jakości. 

8. Pomimo stosunkowo krótkiego okresu sto
sowania wydaje się, że blokada samoczynna na 
prąd przerywany (impulsowany) daje rozwiązanie, 
sprzyja jące podniesieniu bezpieczeństwa. 

9. Należy kontynuować badania w kierunku 
zapewnienia ruchu taboru lekkiego i taboru na 
obręczach gumowych przy zachowaniu pełnego 
bezpieczeństwa. 

10. Nastawnie z dźwigniami przebiegowymi, 
służącymi do nastawiania całego kompleksu zwrot
nic i sygnałów, odnoszących się do danego prze
biegu, mogą znacznie ułatwić obsługę urządzeń, 
jeżeli pozwalają na wykonanie wszystkich po
trzebnych manewrów. 

11. W ostatnich czasach dostrzega się skłon
ność stosowania dźwigni nastawczych o m i n i 
malnych wymiarach, jako też zaniechania wszel
kich zależności pomiędzy dźwigniami i zastępo
wania tych zależności przez przerywanie obwodów 
prądu za pomocą przekaźników. 

12. Nastawnie si lnikowe pozwalają na speł
nienie wszystkich wymaganych warunków bezpie
czeństwa ruchu. Wskazane jest w nich wykonanie 
następujących zależności: 1) uniemożliwienie wja 
zdu na zajęty tor, 2) kontrola położenia zwrotnic, . 
3) zabezpieczenie pociągu przed najechaniem do 
czasu zwolnienia drogi przebiegu d la innego po
ciągu i 4) zabezpieczenie drogi przebiegu pociągu 
przy zbliżaniu się do tarczy ostrzegawczej. 

13. Postępowanie w razie przeszkód w dzia 
łaniu urządzeń wymaga osobnej uwagi . W y d a j e 
się wskazane wówczas dawać ograniczenie szyb
kości. Zaleca się stosowanie specjalnych urządzeń, 
któreby umożliwiały kasowanie zależności, w celu 
uruchomienia danego przyrządu nastawczego, za 
każdym razem z osobna. 

14. Nastawianie sygnałów i zwrotnic na dużą 
odległość za pomocą urządzeń z małą ilością ob
wodów nastawczych i kontrolnych daje doskonałe 
w y n i k i i ma szanse rozwoju na przyszłość, zwła
szcza na silnie obciążonych l iniach jednotorowych. 

15. Samoczynne nastawianie zwrotnic pod 
działaniem pociągów daje dobre w y n i k i , lecz 
ty lko przy prostym układzie torów. 

16. D l a ułatwienia pracy maszynisty celowe 
jest stosowanie powtarzania sygnałów na lokomo
tywach lub sygnal izac j i ciągłej przy jednoczesnym 
używaniu samoczynnego hamowania. 

Sygnal izac ja na lokomotywach jest wskazana 
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zwłaszcza na liniach z silnym ruchem, jako też dla 
pociągów szybkobieżnych. 

17. Należy zastosować środki, aby nie osłabić 
czujności maszynisty przez wprowadzenie powyż
szych urządzeń. 

18. Sygnały na tarczy ostrzegawczej, wska
zujące ostrzeżenie lub zwolnienie biegu, powinny 
być powtarzane i rejestrowane na lokomotywie. 
Dla stałej kontroli urządzeń wskazane jest powta
rzanie tych sygnałów również w położeniu 
otwartym. 

19. Urządzenia z przenoszeniem mechanicz
nym nadają się do stosowania tylko do pociągów, 
idących z małą szybkością. 

20. Urządzenia z przenoszeniem elektrycznym 
za pomocą styku powinny powtarzać sygnał za
mknięty przez przerwanie prądu. 

21. Urządzenia z przenoszeniem indukcyjnym 
mają bezwzględną wyższość nad urządzeniami 
z przenoszeniem za pomocą styku. 

22. Należy zachować sygnały zewnętrzne na 
szlaku nawet wtedy, kiedy sygnalizacja ciągła jest 
urządzona na wszystkich lokomotywach, kursują
cych na danej linii. 

23. Nie powinno być zastrzeżeń przeciw te
mu, aby na lokomotywach dawać dodatkowe wska
zania (np. o zbliżaniu się do tarczy ostrzegawczej) 
oprócz wskazań sygnałów, ustawionych na szlaku. 
Dotyczy to zwłaszcza pociągów szybkobieżnych, 
dla których sygnalizacja na szlaku nie jest dosta
teczna. 

24. Z punktu widzenia ułatwienia eksploata
cji, jako też z punktu widzenia bezpieczeństwa sy

gnalizacja ciągła ma wyższość od powtarzania sy
gnałów, nawet przy zastosowaniu urządzeń o prze
noszeniu bez styku. 

25. Sygnalizacja ciągła jest o wiele bardziej 
kosztowna niż powtarzanie sygnałów, zwłaszcza 
jeżeli linia nie jest wyposażona w blokadę samo
czynną. Wprowadzenie sygnalizacji ciągłej łączy 
się z blokadą samoczynną. Tam, gdzie nie nia za
miaru urządzenia blokady samoczynnej, należało 
by przyjąć powtarzanie sygnałów za pomocą urzą
dzeń bez styków. 

26. Samoczynne hamowanie pociągów przy 
przejeżdżaniu semaforu, nastawionego na „stój", 
nie nastręcza zastrzeżeń co do zasady działania, 
lecz nadaje się tylko na liniach, na których nie ma 
pociągów szybkobieżnych. 

27. Na liniach, na których kursują pociągi 
szybkobieżne, samoczynne hamowanie powinno 
działać przy przejeżdżaniu obok tarczy ostrze
gawczej. Działanie to może być albo niezależne 
albo zależne od szybkości. 

28. Samoczynne hamowanie, niezależne od 
szybkości, łączy się z urządzeniem, pozwalającym 
maszyniście na skasowanie działania hamowania, 
jeżeli dostrzeże zamknięty sygnał. 

Samoczynne hamowanie ma wyższość w po
równaniu z samym powtarzaniem sygnałów i z sy
gnalizacją ciągłą w przypadku zasłabnięcia dru
żyny. 

29. Samoczynne hamowanie, zależne od szyb
kości, ma wyższość, zwłaszcza w pociągach szyb
kobieżnych, lecz znaczenie to zmniejsza się, gdy 
lokomotywa ma sygnalizację ciągłą. 

RESUME. Uauteur discułe la quesiion IX du programme du recent Congres International des 
Chemins de fer de Paris: „les resultats obtenus en ce qui concerne la commande automatique et 
la commande a distance des signaux, des appareils de voie et des appareils de signalisation montes sur 
les locomotwes". 11 cite egalement les conclusions adopiees au Congres. 

Dr. Henryk Targoński 3 8 5 . 5 7 

S e l e k c j a , p o r a d n i c t w o i s z k o l e n i e pe rsone lu 
L ^ t ^ 

Prace Sekcji Ogó lne j XIII M iędzynarodowego Kongresu Kole jowego. 

Referentami sprawy byli: inż. J. Wojciechowski 
(Polska), jako referent generalny, oraz p. P. Lo 
Balbo (Wiochy) i p. J. Hondl (Czechosłowacja). 

Zagadnienie selekcji, poradnictwa i szkolenia 
personelu było już niejednokrotnie przedmiotem roz
ważań na kongresach kolejowych. Zarówno wzglę
dy bezpieczeństwa jak i ekonomiczne sprawiają, że 
temat jest zawsze aktualny. Tym razem aktualność 
tematu była tym większa, że dotyczyła zastosowa
nia nowego czynnika — badań psychotechnicznych. 

Sprawa ta została postawiona na porządku 
dziennym X I I I Kongresu wskutek wystąpienia 
w r. 1930 w Madrycie szeregu osób (Barth, Me-
renda, Fritsch, Schwarze i inni), które podkre
śliły doniosłą rolę badań psychotechnicznych przy 
doborze personelu. 

W chwili obecnej należy stwierdzić, że badania 
psychotechniczne wprowadzane są stopniowo 
w kolejnictwie większości krajów europejskich: 

Niemcy (r. 1917), Szwajcaria (1923), Czechosłowa
cja (1923) Austria (1924), Polska (1925), Jugo
sławia 1926), Dania (1930), Francja (Kolej Pół
nocna — 1932, Kolej Państwowa — 1935), Włochy 
i Hiszpania (1934), Szwecja 1935, Rumunia (1936), 
Bułgaria i Węgry prowadzą badania tytułem prób. 
Badania te stają się jednym z niezbędnych czyn
ników racjonalnej selekcji personelu. 

Poszczególne administracje kolejowe stosują 
badania psychotechniczne do różnych kategoryj 
pracowników. Np. we Włoszech podlegają obowiąz
kowo badaniu maszyniści i motorniczy, w Hiszpa
nii—pracownicy warsztatów i motorniczy wagonów 
motorowych. Natomiast Austria, Dania, Francja, 
Polska, Niemcy, Szwajcaria stosują badania psy
chotechniczne w szerokim zakresie: badaniu podle
ją nietylko służba ruchu i trakcji, ale również han
dlowa, drogowa itp. 

Program badania poszczególnych kategorii pra-



cowników przedstawiły: A u s t r i a , Dania , P o l s k a 
i Czechosłowacja. N a przykładzie dyżurnego r u 
chu i maszynisty stwierdzić należy, że stosowane 
w różnych kra jach metody mają bardzo wiele 
wspólnego, chociaż są też pewne różnice, u jawnia
jące się w różnorodności stosowanych testów. 

Ocena wyników badania odbywa się na podsta
wie o|ólnie stosowanych metod statystycznych. 
Ocena ogólna jest najczęściej 4-stopniowa: dobry, 
dostateczny (przeciętny), słaby, nieodpowiedni. 
Sprawa badań psychotechnicznych uregulowana 
jest rozporządzeniami urzędowymi (całkowicie lub 
częściowo) w Czechosłowacji, Polsce, Rzeszy N i e 
mieckiej i Włoszech. 

Większość administrac j i kole jowych, podobnie 
jak P . K . P. , posiada własne laboratoria i wagony 
do badań oraz odpowiedni personel. Wyjątek sta
nowią Czechosłowacja, D a n i a i Szwecja, które do
tychczas nie ma ją laboratoriów psychotechnicz
nych kole jowych. Kole je wymienionych 3 państw 
powierzają badanie swoich pracowników pewnym 
instytutom za określoną opłatą: w Czechosłowacji 
badania te prowadzi Instytut Psychotechniczny 
przy Massarykowej A k a d e m i i . 

P o d względem adminis t racy jnym psychotechni-
ka kole jowa przedstawia różne formy organizacj i 
w poszczególnych kra jach : w Niemczech i F r a n c j i 
stanowi jednostkę niezależną, we Włoszech podob
nie, jak na P . K . P . włączona jest do Wydziału Sani
tarnego, w Czechosłowacji do B i u r a Personalnego. 

Do końca r. 1935 zbadano: w Niemczech — 
200.000 pracowników, w D a n i i — 400, na P . K . P . 
14.000, we F r a n c j i na Kole jach Półn. — 4600, na 
Kole jach Państw. — 1877, w Szwec j i — 3300, Cze
chosłowacji — 5467, Jugosławii — 1240. Koszt 
badania jednego osobnika wynosi przeciętnie oko
ło 15—20 zł, zresztą są to tylko dane przybliżo
ne zależne od wielu czynników np. od tego, w ja
k i m zakresie prowadzone są badania, jak dawno itp. 

Zgodność wyników badania psychotechniczne
go z oceną zawodową pracowników dokonaną przez 
zwierzchników wynosi około 90%. 

Wyraźnie zaznacza się wpływ badania psycho
technicznego na zmniejszenie wypadków, chociaż 
dotychczasowy sposób prowadzenia statystyki 
wypadków nie pozwala dostatecznie dokładnie wy
razić to liczbowo. 

B a r d z o wymownych danych dostarczyło Pa
ryskie Towarzystwo Transportowe (S. T. C . R. P.) 
za okres od 1924 r., k iedy wprowadzono badania, 
do r. 1936. W t y m czasie w całym okręgu paryskim 
ilość samochodów zwiększyła się o 176%, ilość w y 
padków wzrosła o 107%, a w S. T. C . R. P . ilość 
autobusów zwiększyła się o 16%, a ilość wypadków 
zmniejszyła się o 47%. 

Również prof. Massarot t i podaje, że tramwaje 
w Mediolanie od czasu wprowadzenia badań psy
chotechnicznych w r. 1925, zaoszczędzają rocznie 
k i l k a milionów lirów. 

W y n i k i badania na P . K . P . oraz K o l e i Północ
nej we F r a n c j i wskazują na to, że stosowane do
tychczas metody pozwalają wykryć około 6 0 % 
osobników dysponowanych do powodowania w y 
padków. 

Najważniejsze fragmenty dyskus j i były nastę
pujące : 

P . Hondl (Czechosłowacja) wypowiedział szereg 
uwag dotyczących korzyści płynących z zastoso
wania badań psychotechnicznych oraz o potrzebie 

oparcia statystyki wypadków na bardziej racjo
nalnej podstawie niż to ma miejsce dotychczas. 

P . Lo Balbo (Włochy) podkreślił podwójne zada
nie jakie ma do spełnienia psychotechnika: a) or
ganizacja bezpieczeństwa i b) polepszenie w y d a j 
ności pracy. 

P . Filipini (Włochy) stwierdził, że psychotechnika 
powinna być stosowana przede wszystkim do naj 
bardziej ważnych kategorii pracowników, jak mo
torowy, dyspozytor ruchu itp. Również trzeba ją 
stosować w poradnictwie zawodowym oraz w celu 
badania warunków pracy. 

P . Jarrigion (Francja) zwrócił uwagę na socjalną 
stronę badań psychotechnicznych. 

P . Mellini (Włochy) wyjaśnił, że nie chodzi o me
chanizację człowieka, lecz o organizację maszyny 
i warsztatu oraz dostosowanie ich do czynnika ludz
kiego. 

P . Bacqueyrisse (Francja) wypowiedział się za 
wprowadzeniem badań okresowych personelu, jak 
to ma miejsce w P a r y s k i m Towarzystwie Transpor
towym (S. T . C . R . P . ) . 

U c h w a ł y . 

I. Co się tyczy selekcji personelu referenci 
stwierdzają: 

1) Psychotechnika jest wprowadzana stopnio
wo przez liczne administracje kolejowe (18), któ
re ją uważają jako niezbędny czynnik racjonalnej 
selekcji personelu. 

2) Zastosowanie psychotechniki przyczynia się 
do polepszenia wydajności pracy personelu pod 
względem ilościowym i jakościowym oraz do 
zmniejszenia ilości wypadków spowodowanych 
przez czynnik l u d z k i . 

3) S twierdza się zgodność od 7 0 % do 9 0 % mię
dzy oceną zawodową pracowników według oceny 
ich zwierzchników i wynikami badania psychotech
nicznego. 

4) Zastosowanie psychotechniki do szkolenia 
zawodowego pracowników kole jowych sprawia, że 
szkolenie to odbywa się szybciej , jest bardziej sku
teczne i mniej męczące. 

5) M e t o d y badań psychotechnicznych stoso
wane przez różne administracje kolejowe nie są 
jednolite: stosowane są testy mniej lub więcej róż
ne i mniej lub więcej l iczne. 

Biorąc pod uwagę rezultaty ankiety w tej sprawie, 
zaleca się wszystk im administrac jom k o l e j o w y m : 

1) Wprowadzić metody psychotechniczne ce
lem selekcji swoich pracowników oraz celem po
parcia rozwoju tych metod. 

2) Wprowadzić unifikację metod badania psy
chotechnicznego stosowanych do kandydatów na 
pracowników kole jowych i do niektórych pracow
ników służby bezpieczeństwa (zwrotniczy, maszy
nista, motorniczy) oraz popierać w jak największej 
mierze wymianę poglądów i doświadczeń w tej 
sprawie. 

3) Wziąć pod uwagę użyteczność badań okre
sowych. 

4) Wprowadzić w statystyce wypadków k w a l i 
fikację bardziej dokładną p r z y c z y n związanych 
z czynnik iem l u d z k i m , łącznie z w y n i k a m i bada
nia pracowników, którzy spowodowali wypadek. 

II. Poradnictwo zawodowe personelu oparte 
na badaniach psychotechnicznych nie jest dotych
czas stosowane, ponieważ badania te stosuje się 
wyłącznie do kandydatów do określonej służby. 
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Biorąc pod uwagę, że poradnictwo, oparte na 

metodach psychotechnicznych wydaje się sprawą 
interesującą, Sekcja proponuje, aby sprawa ta by
ła postawiona na porządku dziennym X I V Sesji . 

III. Szkolenie metodyczne kandydatów do 
różnych służb, jak również i pracowników pełnią
cych już służbę celem doskonalenia się, organizo
wane jest w postaci szkół zawodowych oraz kur 
sów specjalnych, poza nie l icznymi wyjątkami. 

Należy stwierdzić, że szkolenie to odbywa się 
w sposób bardzo rozmaity. 

Wprowadzenie psychotechniki do szkolenia ma 
miejsce dotychczas ty lko w kole jnictwie Rzeszy 
i wyda je się pożądane we wszystkich administra
c jach kole jowych. 

Sekcja wyraża życzenie, aby równolegle z prze
kształceniem i rozwojem instalacyj , środków i me
tod eksploatacj i , administracje wzięły pod uwagę 
konieczność przystosowania personelu już pełnią
cego funkcję do nowych warunków za pomocą 
szkolenia na specjalnie zorganizowanych kursach. 

Jak widać z dyskus j i oraz wniosków zastoso
wanie psychotechniki w kolejnictwie ogranicza się 
dotychczas prawie wyłącznie do selekcji personelu. 
To ty lko na początek. Bowiem, szybka ewolucja, 
jakiej ulegają środki komunikac j j , wymaga coraz 
lepszego sharmonizowania ich z czynnikiem l u d z 
k i m . Stąd nasuwa się konieczność badań warun
ków pracy, zmęczenia, r o l i czynnika ludzkiego 
w wypadkach , i tp. Stosowanie badań psychotech
nicznych w szerokim zakresie jest realizowane 
stopniowo przez administracje kolejowe. Szcze
gólnie intensywnie prowadzone są badania na ko
lejach we F r a n c j i (Kole je Północne i Państwowe). 
Posiadają one laboratoria psychotechniczne wypo
sażone bardzo bogato pod względem technicznym, 
i rozporządzają l i c z n y m personelem, 15—20 osób. 

W ten sposób stosowana psychotechnika jest 
czynnik iem objektywnym, który reguluje nie ty lko 
racjonalne użycie energii pracownika z punktu w i 
dzenia ekonomicznego i bezpieczeństwa, lecz rów
nież z korzyścią dla samego pracownika. 

RŹSUME. Uarticle ci-dessus riest qu'un bref compte-rendu des discussions de la Section IV 
du recenł Congres International des Chemins de fer de Paris sur la ąuestion: „Selection, orieniation et 
instruction du personnel des chemins de fer". Uauteur cite egalement les conclusions adoptees au Congres. 

Prof. Inż. Aleksander Miszke. 6 2 5 . 6 1 ( 0 1 ) 

Skoordynowanie eksploatacji sieci dróg żelaznych 
magistralnych i l ini j d róg żelaznych z n a c z e n i a 
m i e j s c o w e g o 

Prace Sekcji kolei do jazdowych i lokalnych XIII M i ę d z y n a r o d o w e g o Kongresu Ko le jowego. 

Zagadnienie to było rozpatrywane na podsta
wie referatu p. Belmonte, szefa służby handlowej 
i ta lskich kolei państwowych i p. L . Tosti, szefa 
służby personalnej i spraw ogólnych tychże kolei , 
opracowanego p r z y współudziale p. Delille, dyrek
tora generalnego Towarzys twa dróg żelaznych eko
nomicznych F r a n c j i . Sprawozdanie ogólne sporzą
dził p. Belmonte. 

Sprawozdawcy stwierdzają na wstępie na ogół 
małe zainteresowanie sprawą w porównaniu z i n 
nymi zagadnieniami, przygotowanymi na Kongres 
P a r y s k i . O d p o w i e d z i nadesłało zaledwie 36 zarzą
dów kole jowych. 

Zagadnienie to było już rozpatrywane na po
p r z e d n i m Międzynarodowym Kongresie K o l e j o w y m 
w K a i r z e (1933 rok) . 

D o t y c z y ono urządzeń i metod pracy p r z y prze
wozach przechodzących z l ini j zarządu kolejowe
go, posiadającego większą sieć, na l inie innego za 
rządu, mające raczej miejscowe znaczenie; pod 
kole jami ekonomicznymi chciano rozumieć wszel
kie l inie o lekkie j budowie i ograniczonym zna
czeniu z wyjątkiem tramwajów miejskich. N i e 
wchodzą tu oczywiście w rachubę również l inie 
słabsze, stanowiące część składową dużych sieci 
kole jowych. 

Sprawozdawca zaleca urządzanie wspólnej sta
c j i w miejscu odgałęzienia l i n i i ekonomicznej od 
sieci magistralnej , gdy szerokość toru jest jedna
kowa. N a decyzję w tej sprawie wpływa sprawa 
kosztów. Urządzenie wspólnej stacj i będzie celo

we, jeżeli przystosowanie istniejącej stacji kole i 
magistralnej do obsługi l i n i i ekonomicznej i d a l 
sze związane z t y m koszty eksploatacj i nie będą 
większe niż koszty budowy własnej , odrębnej sta
c j i i koszty jej eksploatacj i . Referent wskazuje, że 
w taki sposób ujmuje tę sprawę prawo italskie, na
rzucające kole i ekonomicznej powiązanie z sie
cią kolejową magistralną. 

P r z y tworzeniu stacji wspólnej należy dążyć 
do tego, ażeby ograniczać się do korzystania z ist
niejących już urządzeń stacji l i n i i magistralnej , 
w każdym razie należy doprowadzać do jaknajda-
lej idącego minimum nowe urządzenia na stacji , 
których koszt musiałby obciążyć linię ekonomicz
ną. Należy wspólnie korzystać jedynie z tych czę
ści stacji , które są nieodbicie potrzebne do obsługi 
l in i i ekonomicznej . 

W razie odrębnych szerokości toru na l iniach 
magistralnych i na l i n i i ekonomicznej urządzanie 
wspólnej stacj i będzie mniej celowe. W p r z y 
padku dwóch stacji odrębnych, usytuowanych 
w tej samej miejscowości w p e w n y m oddale
niu, celowe będzie doprowadzić wąskotorową 
łącznicę ze stacji l i n i i ekonomicznej do stacji sieci 
magistralnej . Jeże l i l in ia ekonomiczna używa w a -
gony-transportery do przewożenia normalnotoro
wych wagonów towarowych, bardziej celowe bę
dzie zbudować łącznicę normalnej szerokości to
r u . Wówczas przestawianie wogonów normalno
torowych na wagony-transportery będzie się od
bywać w obrębie i środkami l i n i i ekonomicznej . 
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Referent zaznacza, że przy wspólnej stacji p r a 
ca techniczno-ruchowa będzie załatwiona w sposób 
najdoskonalszy, trudności mogą jedynie powstać 
p r z y podziale kosztów, szczególnie eksploatacyj
nych. 

P r z y odrębnych stacjach cały kontakt będzie 
się ograniczał do wymiany ładunków i do sprawy 
przewozu ich po łącznicy. Referent jest zdania, że 
nawet w p r z y p a d k a c h jednakowej szerokości toru, 
będzie wskazane, ażeby ruch na łącznicy prowadził 
swoimi lokomotywami zarząd l i n i i ekonomicznej. 
P o z w o l i to na lepsze wykorzystanie jej środków 
transportowych i na rozgraniczenie odpowiedzia l 
ności za przewozy. 

P r z y odrębnej szerokości toru, wskazane jest, 
aby przeładunek wykonywała l in ia ekonomiczna 
przy słusznym udziale w kosztach kolei magistral
nej. Zarząd l i n i i magistralnej powinien ze swej stro
ny robić wszystko możliwe w celu ułatwiania pra 
cy l i n i i ekonomicznej , a więc dbać o terminowość 
i pośpiech w pracy na stacj i zdawczej , a nawet wy
konywać pracę wagonami przeznaczonymi do 
przeładunku tak, ażeby iść na rękę l i n i i ekonomicz
nej, szczególnie, gdy rozgałęzia się ona dalej 
w k i l k u kierunkach i wymaga wskutek tego pew
nego rozrządzania wagonów i ładunków. Należy 
dążyć do zawierania umów pomiędzy sąsiednimi 
zarządami kole jowymi co do przewozów kombino
wanych w ruchu towarowym i osobowym. P r z y w y 
konywaniu takich przewozów obydwa zarządy ko
lejowe powinny być solidarne. Byłoby źle, gdyby 
w krajach, gdzie łączenie się ze sobą w urządze
niach i pracy oddzie lnych dróg żelaznych nie jest 
narzucane przez przepisy prawne, zarządy te nie 
łączyły się solidarnie ze sobą w celu obsługi k l ien
ta, a zatem nie traktował by on ich l ini j 
jako jednej integralnej sieci transportowej. S o l i 
darność ta powinna się oczywiście opierać na o d 
powiednich umowach, regulujących uczestnictwo 
w kosztach, wpływach i odpowiedzialności. 

W każdym razie należy dążyć do tego, ażeby 
przejście ładunków z jednej l i n i i na drugą odby
wało się bez udziału kl ienta. 

Każdy zarząd kole jowy powinien stosować 
w przewozach kombinowanych własne taryfy w o-
brębie swoich przebiegów i mieć wolną rękę przy 
stosowaniu taryf. Porozumienie w tych sprawach 
jest konieczne, szczególnie p r z y dzisiejszej konku
rencj i ze strony ruchu samochodowego; porozu
mienie powinno uwzględniać uprawnienia wzajemne 
oraz mieć na uwadze ekonomię społeczną. 

Koordynowanie eksploatacj i nie wymaga bez
względnego ujednostajnienia taryf na zbiegających 
się l in iach dwóch odrębnych zarządów kolejo
wych. 

Inne sposoby podziału dochodów wspólnych 
mogą być bardzo niedogodne dla słabych i krótkich 
l in i i ekonomicznych. Naprzykład, podział ogólnej 
sumy opłat za jakiś przewóz w stosunku propor
c jonalnym do przebiegów na jednej i drugiej l in i i , 
może dać zbyt mało kolei ekonomicznej ; na jej 
l iniach przebiegi będą zawsze stosunkowo krótkie, 
a prócz tego przypadająca na nią część podziału 
zysków będzie zależała od większego lub mniej 
szego przebiegu danego ładunku po l iniach zarzą
du kolei magistralnej . 

Inny pośredni sposób podziału zysków, rów
nież niedogodny, ale już sprawiedl iwszy, mógłby 
polegać na podziale ogólnej sumy opłaty proporcjo

nalnie do sum, jakieby się należały każdemu zarzą
dowi kole jowemu przy stosowaniu swych własnych 
taryf. W sprawie kierowania przewozów tą lub i n 
ną drogą, w razie, gdy sieć ekonomiczna styka się 
z siecią magistralną w k i l k u punktach, odpowiedzi 
otrzymane od zainteresowanych zarządów nie da
ją materiału do określonych zaleceń; sprawozdaw
ca zwraca uwagę jedynie na konieczność uwzględ
nienia w tych p r z y p a d k a c h interesów klientów i z a 
l icza te sprawy do kategorii zwykłych sporów tary-
fowo-przewozowych, nie mających głębszego związ
k u ze sprawą koordynac j i . 

Połączenie torów dwóch zarządów kole jowych 
i przewozy kombinowane po ich l in iach nie były
by dostatecznymi sposobami koordynac j i bez moż
liwości wspólnego korzystania z taboru. D o wspól
nego korzystania z taboru dąży się we wszystkich 
krajach, nawet tam, gdzie w t y m kierunku nie ma 
nacisku prawnego. P r z y różnej szerokości toru 
l inie wąskotorowe stosują wagony-transportery do 
przewożenia po swoich l in iach normalnotorowych 
wagonów towarowych, należących do kolei magi
stralnej . W ten sposób ładunek przewozi się od 
stacji nadania jednej kole i do stacji przeznacze
nia drugiej bez przeładunku w drodze i bez straty 
czasu na kłopotliwe formalności. 

Sprawozdawcy są zwolennikami możliwie swo
bodnej wymiany wagonów nie ty lko towarowych, 
ale i osobowych i zalecają, gdzie to będzie celo
we, dopuszczać przebieg całkowitych pociągów 
osobowych kole i ekonomicznej po l iniach magi
stralnych. Następnie zaleca się stosowanie skrzyń 
ładunkowych, przestawianych z wagonu na wa
gon, c z y l i tz. kontenerów. (Urządzenia te, aczkol 
wiek nie zupełnie jeszcze wyszły z okresu prób, 
dają już duże korzyści) . 

Należałoby wreszcie używać pojazdów drogo
wych pomiędzy stacjami dwóch zarządów, nie po
łączonymi bezpośrednio p r z y pomocy łącznic. 

Odrębnie potraktowano zagadnienia, powstają
ce w interesującej nas tu dziedzinie, pod wpływem 
konkurenc j i ruchu samochodowego. W znacznym 
stopniu zagadnienia te wynikają nie z wyższości 
ruchu samochodowego nad drogami żelaznymi, 
a z niekorzystnej sytuac j i prawnej , w jakiej zna j 
duje się na razie droga żelazna w porównaniu z r u 
chem samochodowym. 

Sprawozdawca zaleca tu przede wszystk im 
przyśpieszenie przewozów kombinowanych w obrę
bie obydwóch stykających się sieci kole jowych. N a 
stępnie zaleca stosowanie pewnych świadczeń do
datkowych, a więc zabieranie ładunków z domu 
czy składu nadawcy i dostarczanie ich adresatowi 
po w y k o n a n y m przewozie ko le jowym oraz stoso
wanie p r z y tym kontenerów, albo, gdzie to będzie 
korzystne, przewozu samochodami nawet na dalsze 
odległości w kierunkach pozbawionych kolei . 

Jednocześnie należy dążyć do kompres j i w y 
datków przez wyel iminowanie podwójnej obsady 
personelu obydwóch zarządów tych posterunków, 
gdzie wystarczyłaby wspólna pojedyncza obsada; 
należy również dążyć do uproszczeń w rachunko
wości i wspólnej kontrol i nod przewozami. 

U c h w a ł y . 

1. W e wszystkich kra jach uważa się skoor
dynowanie eksploatacj i l ini j dróg żelaznych ma
gistralnych i l ini j dróg żelaznych ekonomicznych 
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nie ty lko jako korzystne, ale konieczne z punktu 
widzenia ekonomii ogólnej. 

2. Skoordynowanie eksploatacj i uważa się 
ogólnie za środek szczególnie skuteczny w walce 
z konkurencją innych nowszych środków komuni 
kacy jnych . 

3. W węzłach kole i o jednakowej szerokości 
toru wskazane jest tworzyć wspólne stacje; na ta
k ich stacjach kolej lokalna powinna mieć prawo 
korzystania ze wszystkich potrzebnych jej urzą
dzeń już istniejących i należących do sieci magi
stralnej drogi żelaznej. 

4. G d y w węźle spotykają się koleje różnej 
szerokości toru i mają dwie odrębne stacje, łącz
nica wąskotorowa pomiędzy nimi będzie stanowić 
należyte rozwiązanie. W razie stosowania wago-
nów-transporterów do przewożenia wagonów nor
malnotorowych po l in i i wąskotorowej łącznica nor
malnotorowa będzie rozwiązaniem słuszniejszym. 

5. K o l e j magistralna powinna możliwie jąk
ną j dalej współdziałać za odpowiednim wynagro
dzeniem z linią ekonomiczną w węzłach, zarówno 
w p r z y p a d k u wspólnej stacji, jak i w razie dwóch 
stacji odrębnych powiązanych łącznicą. 

6. P r z e w o z y powinny być traktowane jako 
przewozy kombinowane, wykonywane na podsta
wie wspólnych listów przewozowych z łączną o d 
powiedzialnością obydwóch towarzystw czy zarzą
dów kole jowych. 

7. Jeżel i przewozy kombinowane nie są moż
l iwe, zainteresowane zarządy kolejowe powinny 
stworzyć w węzłach taką organizację, ażeby prze
kazywanie ładunków z jednej drogi żelaznej na 
drugą odbywało się bez udziału kl ienta. Prócz te
go powinny być wtedy określone wyraźnie kompe
tencje, odpowiedzialność i uprawienia zarządów 
kole jowych z uwzględnieniem sprawiedl iwych i n 
teresów klientów. 

8. Należy uznać za pożądane, ażeby każdy 
z zarządów kole jowych w zasadzie stosował 

własne taryfowanie; na zasadzie tych taryf oraz na 
podstawie wykonanego przebiegu ładunku należy 
dokonywać podziału opłat za przewóz. 

9. P r z e w o z y bezpośrednie powinny być w y 
konywane w kierunku najtańszym, jeżeli to nie 
jest sprzeczne z terminowością dostawy. 

10. Zasadniczo nie należy stosować uprawnień 
tranzytowych, nawet gdyby przebieg tranzytu o d 
powiadał najkrótszemu kierunkowi . 

11. W przypadkach , gdy nie ustanowiono 
wspólnego p a r k u wagonowego i wspólnego k o r z y 
stania z wagonów towarowych, będzie korzystne d la 
obydwóch zarządów kole jowych, w granicach 
bezpieczeństwa technicznego, zawierać umowy 
w sprawie w y m i a n y wagonów towarowych, lub 
przynajmnie j co do kursowania wagonów l i n i i m a 
gistralnej po l in iach drogi żelaznej ekonomicznej . 

12. Stosowanie wąskotorowych wagonów-tran-
sporterów do przewożenia wagonów normalnoto
rowych lub stosowanie kontenerów usunie w znacz
n y m stopniu d la zarządu l i n i i ekonomicznej niedo
godności, wypływające z różnych szerokości toru. 

13. Przepuszczanie w ruchu osobowym po
ciągów l i n i i ekonomicznej po torach l i n i i magistral
nej w komunikac j i do większych osiedli może dać 
doskonałe rezultaty. 

14. W celu skuteczniejszego zwalczania kon
kurenc j i można zalecić co następuje: 

a) l inia magistralna powinna w obrębie swojej 
sieci dążyć do możliwie szybkiego wykonywania 
przewozów kombinowanych; 

b) należy stosować w skal i możliwie obszernej 
odbiór ładunków z domu i dostawę do domu k l ien
tów w obrębie sieci magistralnej i ekonomicznej 
oraz obsługę ruchu towarowego samochodami od 
stacji kolejowej w okolice pozbawione dróg że
laznych ; 

c) należy dążyć do możliwych uproszczeń 
w rachunkowości i do unikania w poszczególnych 
czynnościach podwójnej pracy. 

RESUME. Dans le present article on trouue les consideration de 1'auteur concernant la XII 
question disculee au XIII Congres International des Chemins de fer de Paris, savoir: „Coordination dans 
l'expIoitation des grands chemins de fer et des chemins de fer econo-
miques". Dans cet article sont enonces les plus importants poinłs de la 
discussion ainsi que les conclusions adoptees. 

Dworzec i nastawnia elektryczna na stacji Versai l les-Chant iers . 
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Wielosprężysłe podłoże szynyi 
(Dokończenie) 

8. Współczynniki: p, R wielosprężystego po
dłoża mogę określać l iczbowo z pomocą wzorów: 
(24), (25). W t y m celu bezkresną ważką belkę wią
żę z wielosprężystym podłożem i na wykresie za 
znaczam jej oś poziomą, jako podstawę. P o obcią
żeniu siłą pionową V pojedynczego jarzma, wykre 
ślam odkształconą na tymże wykresie . 

Dość zmierzyć pole A pomiędzy tą podstawą 
i krzywą zawarte, aby po uwzględnieniu całek: 

2 w- x Sin. nx dx — 

[m Sin. nx + n Cos. nx] -{- C 

2 w2 \ e - m x Cos. nx dx = 

= e m x [n Sin. nx — m Cos. nx] - f - C 

otrzymać p z zależności: 

A = \ e - m x 

pm n Jo 

+ n Cos. nx dx 

m bin. nx 

v_ 
p 

• (27) 

Można korzystać z niej również i p r z y o b c i ą ż e 
niu, złożonym z w i e l u sił p ionowych skupionych Vi 
należy jednak wtedy brać ich wypadkową V . W y 
nika to wprost z samego liniowego kształtu tej za 
leżności i ma swą doniosłość, ponieważ obciążenia 
doświadczalne są zawsze gromadne. 

Liczbowe określanie współczynnika R wymaga 
nadto pomiaru rzędnej Y pod siłą V pojedynczego 
jarzma odkształcającego. P o ustaleniu wartości p 
będę miał bowiem, na mocy wzorów (20), (26): 

m = w y\ -\- c — • 
w2 V 
2 P Y 

i ostatecznie: 

R = 
4 P 

V \2 

2 /"Elp 

P r z y obciążeniach gromadnych, z wie lu piono
wych sił złożonych — należy użyć ogólnie znanych 
sposobów wyrównawczych, aby z pomiarów u rzęd
nych y, pod tyluż pionowymi siłami Vi — w y z n a 
czyć R na mocy u zależności: 

2 pm n i 
i = i 

— m l tj [m Sin. n ty - j -

-f- n Cos. n /,-,], hj> 0, /„• = 0, 

/ = 1, 2, . . . u 

gdzie lq oznacza poziomą odległość siły Vj od siły 
Vi . 

Do tego samego celu lepiej nadają się zresztą 
wzory, pokrewne (27), obejmujące te, lub inne od
c inki pola A . 

Zupełnie tak samo, lecz przy obciążeniach po
ziomych, należy określać l iczbowo współczynniki 
v, T tegoż wielosprężystego podłoża, konieczne do 
wyznaczania najmniejszej siły osiowej S, esującej 
poziomo poprzecznie. 

Używanie do tych celów moich wzorów (24), 
(25), znacznie mniej sztywnych od dawnych, p r z y 
należnych szczególnej zerowej wartości współczyn
nika R powinno dać lepsze ilościowe czynnik i , 
zwłaszcza, że wzór (27) zgoła od R nie zależy i to 
samo pole A może mieć większe, lub mniejsze w y 
górowania, p r z y różnych wartościach R. 

Dale j iść po tej drodze już nie można. Nie ma 
podstawy do dalszych rozwinięć rzędnych y. J eś l i 
więc po rzetelnym ustaleniu wartości p, R, t rwa na
dal jeszcze różnica w ustosunkowaniu skra jnych 
rzędnych, to w niej należy doszukiwać się odchy
leń udarowych, pochodzących od szybkości ruchu, 
lub zmienności obciążenia. 

Chcę te wpływy z dostatecznym przybliżeniem 
ocenić i u jąć we wzory . W tym celu ustrój spręży
sty bezkresnej prostej belki stałego przekro ju , 
związanej z ciągłym, wielosprężystym podłożem, 
obdarzam zastępczą masą d na jednostkę długości 
pierwotnej osi X be lki . T a jednostkowa masa d ma 
wymiar [kg sek. 2 /cm 2 ]. 

Ściślej mówiąc, bezkresną zastępczą belkę ową 
o d r y w a m od podłoża, obciążam wzamian wielo-
sprężystymi jego sprzeciwami, pozbawiam ciężaru 
własnego i nasycam — ciągłą masą jednostkową d, 
wierząc, że drgania takich dwóch równoległych 
układów dość będą zbliżone do istotnych pionowych 
drgań toru. 

P o z a tym na odkształconej , w punkcie przyło
żenia nacisku pionowego V koła, skupiam zastępczą 
masę r, przemieszczającą się po niej bez tarcia 
z poziomą szybkością s cm/sek posuwu. T a rucho
ma, skupiona masa zastępcza ma wymiar [kg 
sek"'cm]. O b d a r z a m ją dostateczną przyczepnością, 
by mogła brać udział w drganiach, nie odrywając 
się od pionowo drgającej be lk i . 

9. Założenie jednakowych mas równoodle
głych, skupionych w punktach podparcia bezkres
nej belki byłoby tu bez wątpienia słuszniejsze. K t o -
by jednak chciał mu sprostać, temu zgóry wyrażam 
najgłębsze współczucie na własnym doświadczeniu 
oparte. 

Prostota wzorów jest czynnik iem doniosłym, 
zwłaszcza iż uprzednie wyrzeczenie się pośrednic
twa podkładów na korzyść zastępczego wielosprę
żystego podłoża upoważnia bądź-co-bądź do wtór
nego odstępstwa •— porzucenia skupień miejsco
wych na rzecz jednostajnego rozłożenia mas wzdłuż 
następczego ustroju bezkresnej belki . 

Ostatnie założenie — ugięć sprężystych, l in io
wych względem sił odkształcających da mi dla le
wej części owego ustroju belki , nadal jeszcze bez
kresnej, choć już nieważkiej — w obszarze jej o d 
ciętych dodatnich: 



z e 
m Sin nx + Cos. nx (28) 

a dla prawej — w obszarze odciętych u jemnych: 

v = z e — - Sm. n ; 
L n 

Cos. rx • (29) 

W obu wzorach przez v oznaczyłem bieżące 
ugięcie, bezpośrednio zależne od zmiennej x i po
średnio od czasu ł — przez ugięcie z na osi Y pod 
siłą uogólnioną pionową Z — odkształcającą, uda
rową, lub zmienną. T o założenie więc w p r o w a d z a 
podobieństwo ugięć v, pochodzących od siły Z — 
do ugięć y — spod jarzma stałe j , niezmiennej siły 
V, na tejże osi Y leżącej . 

Wobec tożsamości obustronnych odkształco
nych, ograniczam się do jednej z nich — lewej , i po 
przeróżniczkowaniu względem x: 

m x — Sin. r.x 
n 

v'.== — 2 z w- e 

v" = 2 z w"1 e ~ ' 

m a m energię potencjalną ustroju bezkresnej b e l k i : 

— Sin. r.x — Cos. nx 
n 

P = \[EI lv")- - ł - R W)- + p u 2 ] dx = 

= z- [\4EI iv 1 

Jo 
rn Sin. nx 

IŁ ' 
Cos. nx ) 2 + 4 R —Sin.- nx + 

rr 

Sin. nx -j- Cos. nx)2 ] dx 

P o z a t y m ze wzorów (18), (19): 

R = 2E J (m 2 - ri), 4EJwi = p 

4RmA = 2p (m 2 — ri2) 

a nadto jeszcze: 

2\e m x Sin.'1 nx dx 

— c 
2 mx 1 n Sin. 2 nx — rr 

2 m 4 u ; 2 

2 L g 2 mx C o s > 2 n x jfe. _ 

Cos. 2 nx 

1 
2 m 

ostatecznie więc: 

P = ^ 

n S in . 2 nx — m Cos. 2 nx 
4 w1 

I m 
2 m 4 w2 

m 
4 w2 \ 2 m 4 u ; 2 / \ 2 m 

= - m 2 (m 2 + n 2 - m 2 ) + n 2 (m2 + n 2 + m2) + 
Amn~w 

+ ( m - — n-) ( m - + n - — m2) = p — z 2 . . (30) 
u; 2 

Różniczkowanie względem czasu f da mi 

dv 
di 

że m x Sin. nx -f- Cos. n x 
n 

d z 

a przeto energia kinetyczna ustroju bezkresnej 
b e l k i : 

K = = i 2 d J e 
— 2 mx Sin . n x - • -

4 - Cos. nx)2 dx -\ r z2 

2 

skąd, wobec 

= — e 

e 2 m x Sin. nx Cos. nx dx = 

m Sin. 2 nx + n Cos. 2 n x — 2 mx 

4 ty2 

będę miał ostatecznie: 

K= 1 r ż 2 + — i 
2 2 

+ 2 m - ^ + ( " + 
n 4 i ^ - \2 m 4 u;'-' 

/ 1 

n 2 \ 2 m 

ż- fi 

4 iw / 

[m- (m2 + 

+ n ' — m2) + 2 m2 n ' + n 2 ( m 2 + n 2 + m2) 1 + * r z 2 = 

8mri2w' 

8 m u>- 2 8 m w 

(31) + 2 u ) 2 ) + 1 r z2 = - ż 2 [ r + c / ( -
2 2 \2 m u W 

Wyraźnie się tu zaznacza zależność X od masy 
ruchomej r, a nadto — od skupionej w punkcie 
przyłożenia siły Z zastępczej masy: 

1 i m 
2m w2 

(32) 

ustroju bezkresnej be lk i . Wobec tego wszystkiego 
zwykłe różniczkowanie da m i t u : 

d 

dt 
dK 

ó z 
d2 

= ^ + r ) ^ + 2 
d i2 

dK 

dz 
p m 

— 2 
W'2 

8P_ 
dz 

. (33) 

znane równanie Langrange'a. 
10. Całka tego równania ruchu (33) zależy od 

rodza ju zmienności Z . S ta łą składową tej siły ozna
czam przez V, przez G — okresowo zmienną, lub 
wogóle zależną od czasu; trzecia składowa pocho
dzi od przeciwdziałania zastępczej ruchomej masy 
r, skupionej w punkcie przyłożenia owej siły Z . 

Umiejscowienie osi Y nie wpływa na bieżące 
własności bezwładnościowe, c z y sprężystościowe 
ustroju bezkresnej belki , mogę więc siłę Z unieru
chomić wraz z osią Y uwzględniwszy odkształcają
ce działanie pozbawionej ruchu masy r. 

Z góry p r z y t y m wyłączam okresy rozruchu 
i hamowania ; poziome przyśpieszenia na prostym 
torze pomijam, jako znikome i bez wpływu na ugię
cia pionowe. Ze stałą przeto poziomą szybkością 8 
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wspina się masa r po łuku odkształconej, wklęsłym 
tu względe osi X. 

W y w i e r a więc pionowy dodatkowy nacisk: 

2 zrs'w2 

jako że miejscowa k r z y w i z n a owego łuku: 

u„" = — 2 zur. 

Ostatecznie mam siłę pionową: 

2 = V + G (/) f 2 zrs^w2 

oraz równanie ruchu: 

[e r) —V- 2 
dt' 

r s- w- z 
w 

= V + G{i) 

Jego całka ogólna 

(34) 

W +r)j[ j 

l G (u). Sin. j (t — u)du] 

z = A Sin (j i -f- a) 

+ (35) 

gdzie oznaczyłem p r z e z : 

/ = ] / 2 
p m — r s- ID 4 

(e -f- r ) ">2 

(36) 

w ostatnim jej wyraz ie czas ł gra rolę zmiennej 
wtrąconej i niezależnej od zmiennej całkowania u. 

Łatwo sprawdzić, że całka (35) czyni zadość 
równaniu różniczkowemu (34), tu bowiem: 

= i A Cos. Ui +• a) - f 
di 

+ 1 ['G (U) Cos. j[i — u) du. 
<?+ r,)o 

- J ^ - f A S i n . (//+a) + 
di* 

+ ~ 7 - [G (/) - [ G (u) Sin. j (/ - u) du] 
e-\-r Jo 

P i e r w s z y wyraz prawej części wzoru (35) daje 
drgania własne ustroju bezkresnej belki , odpowia-
daja.ce zerowym składowym: V, G oraz szybkości 
s — równej zeru. Ich okres : 

2 p i 
) iv' 

p m 
. (37) 

zależy od skupionej masy r, drgającej wraz z ustro
jem. 

Okres drgań własnych ustroju bezkresnej belki , 
bez owej masy r: 

To 2-1 e w-
2pm 

2r. 
2p 2 ml 

(38) 

zależy od jednostkowej masy d tego ustroju i od 
współczynników p, R wielosprężystego podłoża. 

D r u g i w y r a z całki (35), zawierający V przera
sta wszelką miarę, gdy / dąży do zera. Stąd — 
niebezpieczna dla toru stała szybkość: 

s 0 

_ , / pm^ 

r w* 

4EJ m 
(39) 

poziomego posuwu masy r. 
Ostatni wreszcie wyraz tejże całki daje drgania 

ustroju bezkresnej belki , pochodzące od siły w y 
muszającej G. Okresowo zmienną siłę G z pomocą 
anal izy harmonicznej rozłożę na składowe ogólne
go kształtu: 

h Sin. ( ki + l). 

Każda z tych składowych może mieć swój 
odrębny okres zmienności w czasie: 

i k — — 

każdej z nich, na mocy w z o r u : 

\ G (u) Sin. j [i — u) du = 

= A Ij Sin. (ki + /) Sin. j (i — u) du = 

j Sin (ku - f /) Cos. j (t — u) + 

+ k Cos (ku + /) Sin. j (i - u)] + C. 

odpowiada złożony w y r a z całki : 

h 
fe2 (e + r) (,--' 

— Sin. I Cos. ji 

Sin. (ki + /) — 

7 
Cos. I. Sin. jt] 

Występują tu mnożniki: /, k zmiennej t a nadto, 
w mianowniku — różnica ich kwadratów, skąd — 
możliwość nadmiernego wzrostu tego w y r a z u p r z y 
k zbliżonym do /, stanowiąca istotę oddźwięku 
sprężystego w stosunku do tej składowej okresowo 
zmiennej siły G, wywołującej drgania ustroju bez
kresnej belki . 

11. Zastępcza masa e ustroju bezkresnej belki , 
skupiona w punkcie przyłożenia siły Z może być 
określona pośrednio p r z y udarowej próbie. W y m a 
ga to podwójnego pomiaru ugięć. Ustrój bezkresnej 
belki stopniowo w t y m celu obciążam ciężarem ga, 
skupionym na osi Y. Z pomocą samopiszących p r z y 
rządów mierzę ugięcia y w dowolnych punktach. 

Następnie masę a podnoszę do wysokości h po
nad pierwotną oś belki , puszczam, by mogła swo
bodnie spaść na nią i z wykresów samopiszących 
przyrządów znajduję ugięcia v udarowe w tych 
samych punktach. Wyrównanie ilorazów u y da 
m i współczynnik u d a r o w y u, a przezeń — e. 

Istotnie, na mocy wzorów (24), (25), (26) ugię
cia y będą tu l iniowo zależne o d : 

g a w'2 

2 p 772 
(40) 



a przeto, w myśl wzorów (28), (29): 

v z 
• (41) 

i ostatecznie: 

* = z0 u + y i + a b-

Swobodnie spadająca masa a uderza skupioną 
zastępczą masę e ustroju bezkresnej be lk i z końco
wą szybkością: 

b = ]/ 2gh 
a przeto początkowa szybkość obu tych mas złą
czonych: 

ab 
a - j - e 

Ich początkowa energia k inetyczna: 

J _ a- b2 

2 a + e 

wraz z energią spadku z istotniej, bo nie zastępczej 
masy a: 

g a z 

da przyrost energii potencjalnej ustroju bezkres
nej b e l k i : 

1 7 1 z-
— z Z = — g a 
2 2 z 0 

jako że w obszarze ugięć sprężystych, l iniowo zależ
nych od sił odkształcających: 

Z 

(a H- e) g z 0 

ponieważ z jest większe od z„. 
Podstawienie (41) da mi tu na mocy (40): 

(42) 

u = t i + 
4 p hm 

(a + e) g «*' 
(43) 

skąd w y p a d k o w a zależność dla skupionej na osi Y 
zastępczej masy: 

A p h m 

u (u — 2) g w2 

• (44) 

z0 

Stąd bezpośrednio: 

1 z' 
~ g a 
2 z0 

inaczej jeszcze: 

2 z0 z 

1 a2 b2 

2 a - j - e 

a 6 2 z„ 

(a + e) g 
0 

ustroju bezkresnej belki . 
Ocena ruchomej masy r jest łatwiejsza, choć 

i tu leży trudność w potrąceniu wpływu sprężystych 
połączeń kół z nadwoziem. P r z y s k r a j n y m nacisku 
na oś, dochodzącym do 20 tonn, ze wzoru (39) 
o t rzymam niebezpieczną dla naszych torów sta
łą szybkość 135 k m g o d z , obniżającą się do 
128 km/godz d la małych wartości współczynnika R. 
W y n i k aż nazbyt wiarogodny — mimo wyraźnej 
przesady w ocenie ruchomej masy r. 

W e wzorach tu wyprowadzonych nie uwzględ
niłem uporności odkształceń, rosnącej niewątpli
wie wraz z poziomą szybkości s posuwu ruchomej 
masy r. Nadto odrazu już zgóry pominąłem wpływ 
jednostajnego podparcia podkładami, a zwłaszcza— 
oddziaływanie ich zagęszczeń pod złączami szyn, 
dające miejscowe przyrosty sprężystych sprzeci
wów podłoża — p r z y nagłych spadkach sztywno
ści samych szyn na stykach i udarowych źródłach, 
kryjących się w tych przerwach ciągłości. 

Te sprzeczne, częściowo równoważące się od
działywania przynależą wyłącznie już t y l k o oce
nie doświadczalnej, na ścisłych możliwie na j 
prostszych wzorach opartej . D o takowych •— wie
dzie założenie wielosprężystego podłoża bezkresnej 
zastępczej be lk i stałego przekro ju . T ą drogą otrzy
mane w z o r y są niewątpliwie ściślejsze, a p r z y tym 
mniej sztywne od stosowanych dotychczas. 

RESUME. Voir les publications anterieures, concernant le raił, lie a lassise elastiąue (p. 7) et 
aux appuis elestiąues eąuidistants (p. 130). 

1. Force uerticale, sollicitant le raił lie aux appuis. Les relations, peu maniabiles a cause de 
leur formę bien compliąuee. 

2. Uassise multelasiiąue obuiant a cet inconvenient. Les reactions uniformement reparties sur 
toute la longueur infinie du raił. 

3. La torsion du raił, lie a lassise multelastiąue. Le moment tordant et 1'angle de torsion. 
Les relations fondamentales. 

4. La sollicitaiion exierieure du raił. Ses composantes; la force axiale, Yeffori tranchant et le 
moment flechissant. Leąuation d'equarrissage. 

5. Le serpentement Ihermiąue du raił, lie a lassise multelastiąue. La force axiale critiąue et la 
valeur des coefficienis v. T. 

6. La force verticale agissant sur le raił lie a lassise multelastiąue. Lintegrale de leąuation 
d'equarrissage et ses constantes. 

7. Leąuation de l'elastique et le cas special de lassise elastiąue correspondant a la ualeur 
nulle du coefftcient R. 

8. Determination des coefficienis p. R. de lassise multelastiąue. La masse fictive d uniforme
ment repartie sur toute la longueur du raił et la masse mobile r. 

9. Solliciłaiion dynamique. Uinfluence de la viiesse du moiwement sur le raił et des forces 
periodiques. L'equałion de Lagrange. 

10. Lintegrale de lequation du mouuemeni. Les oscillations du raił, dues a la viiesse de 
translation et aux forces periodiques. 

11. La deformation du raił apres la chute d'une masse pesante. La valeur numerique de la 
masse ficiive d. Va viiesse dangereuse. 
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Stan gospodarczy Polski w l iczbach. 
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 3 7 

i . jroisRic t\.oieie sansiwowe. 1 M l I—XII I—XII I—XII I—XII 1—XII I - V V I - V | V 

D o c h ó d z eksploatacji, mila. zł . : 
a) sieć normalnotorowa . . . . 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 302.6 59.3 341.4 71.6 

w tym: z przewozów osób . . . . 366.8 243.0 210.7 207.3 205.6 204.0 72.6 16.2 78.8 19.0 
„ „ t o w a r ó w . . . . 970 0 640.0 552.8 583.2 578.2 521.2 198.4 37.0 229.6 46.3 

b) sieć wąskotorowa . . . . . 19.7 8.4 7.4 9.9 7.9 8.9 3.0 0.6 "3.5 0.7 
R o z c h ó d z eksploatacji miln. z!.: 

a) sieć normalnotorowa . . . . 1.283.1 919.6 810.6 965.6 744.7 734.2 284.8 57.5 291.0 60.9 
b) m wąskotorowa. . . . . 19.3 12.3 10.1 9.4 8.9 8.2 3.1 0.7 3.1 0.6 

1936 1937 w maju 1937 przewieziono w komunikacji: 

I - V V 1 - V V wewn. do portów zagrań. z portów z zajzran. tranzyt. 

P r z e w ó z towarów na sieci normalnotorowej 
ogółem tys. too . . . . . 20.187 4.382 26.620 5,'22 3.444 927 198 168 43 442 

w tym: handlowych zwyczajnych 17.219 3.588 21.471 4,384 2.631 925 197 168 43 421 
„ pośpiesznych . . ' * ' . • 239 49 292 57 31 2 1 — — 21 

gospodarczych kolejowych 2.5U 683 4.520 694 694 — — — — — wojskowych . . . . . . 218 62 336 88 88 — — — — — Główne artykuły przewozu: 
758 120 węgiel i koks . . . . . . 7.410 1.344 9.730 1.810 809 758 120 — 5 117 

drzewo i wyroby . . . . . 2.453 578 2.863 571 378 111 34 — 1 48 
kamienie obrób, i nieobr- 762 198 1.040 319 274 1 — 12 3 29 
żelazo i stal . . . . . . 754 191 1.067 216 119 20 4 47 3 30 
wyroby z żelaza i stali . . . . 168 40 268 49 30 4 3 1 — 11 
zboże i strączkowe . . . . . 588 90 506 75 66 1 4 2 — 2 
ziemniaki . . . . . . . 139 34 170 41 32 1 — — — 8 
mąka i kasze . . . . . . 300 53 290 49 48 — — — — — cukier . . . . . . . 121 18 167 24 22 1 — — — — ruda, żużle, szlaka . . . . . 449 125 688 208 60 65 12 70 
ropa naftowa i przetwory 340 63 340 62 49 4 7 — — 2 
cement . . . . . . . 316 127 357 148 141 2 — •— — 5 
cegła i wyroby ceramiczne . 298 109 401 129 124 .... SZiitr.i 

8 
1 4 

nawozy sztuczne . . . . . 522 55 674 69 30 6 — 8 — 25 
chemikalia . . . . . . 153 33 188 38 34 2 1— 1 — 1 

w maju 937 przewieziono t>s osób; 

19 3 6 19 3 7 
w poc. osobowych w poc. pośpiesznych 

1 - V V I—V I - V I kl . II kl III kl. I kl. II kl . 111 kl. 

P r z e w ó z osób na sieci normalnotorowej 
138.7 ogółem tys. osób . . . . 63.376 14.048 79.543 19.013 2.3 1.146.7 17 696.7 1.5 27.1 138.7 

(', d y n i a G d a n s k 

//. Żegluga morska. 1 9 3 6 1 9 3 7 1 9 3 6 1 9 3 7 

I \ 11 VII I—VII V. VII I—VII VII I—VII VI VII 

R u c h s t a t k ó w : 
weszło statków 2.709 395 3.186 509 528 2.950 523 3.252 503 587 
pojemność w tys. ton rejestr, netto 2.720 424 3.136 497 533 1,732 291 2,223 391 376 
w tym pod banderą polską . . » 432 96 433 63 89 133 22 134 22 20 

P r z y w ó z towarów morzem tyi. ton . 659 109 1017 178 136 517 121 747 178 153 
42,6 10,4 3S,2 7,7 OJ 2,8 — 5,5 3,0 0,1 
29,7 1.9 35,9 2,3 1,0 0,5 — 0,5 0,1 — 55,1 6,6 47,5 5,6 4,9 — — 0,1 — 45,1 9,6 102,6 22,3 18,6 285,1 77,2 425,1 115,0 93,3 

190,3 33,8 404,1 85,6 53,0 4,9 1,5 20,7 9,7 2.4 
W y w ó z towarów morzem, tys. ton . 3.578 518 4.108 635 646 2.424 328 3.299 515 494 

0,5 — — — — • 375,2 35,2 201,3 0,1 — 39.1 5,1 24,6 2,5 9,5 — — 0,6 0,2 — 

11,6 1,8 11,2 1,3 1,9 0,7 0,1 0,9 0,2 0,1 
14,3 2,4 9,8 1,6 3,2 0,1 — — — drzewa tartego . . . . . 152,3 29,3 83,9 18,5 15,2 385,5 68,8 513.2 85,4 80,2 

węgla kamiennego . . . . . 2.965 432 3.453 535 555 1,145 141 2.037 360 347 

///. Produkcja przemysłowa, przeciętnie mie 19 2 8 19 3 2 19 3 3 1934 19 3 5 19 3 6 1 9 3 6 1 9 3 7 
sięcznie, tys. ton: I—XII I—XII I—XII I—XII 1X11 I—XII VI VII VI VII 

węgiel kamienny . . . . . 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 2.064 2,336 2.946 3.219 
ropa naftowa 62 46 46 44 43 43 41 42 41 42 
surówka żelazna . . . . . 57 17 26 32 33 48 42 41 57 — 120 47 70 71 79 95 98 114 115 — 88 30 29 60 67 87 131 147 144 155 

IV, Handel zagraniczny, przeciętnie miesięcz
nie milion, zł.: 

209 90 80 81 77 86 70 84 91 98 
w tym; drzewo i wyroby . . . . . 49 10 13 15 13 14 13 14 19 17 

węgiel kamienny . . . . . 30 18 14 13 11 11 8 11 16 17 
żelazo i wyroby . . . . . 1,5 2,1 3,6 3,0 2,6 2,7 3,5 3,7 2,4 4,2 

12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 2,5 2,6 2,6 2,8 
P r z y w ó z ogółem . . . . . 280 72 69 67 72 84 62 82 109 115 
w tym: surowce włókiennicze . . . . 46 14 15 17 16 20 12 17 25 24 

rudy i złom żelaz. , . . . . 12,3 1.7 3,2 3,2 3,5 4.6 4,7 5,6 13,3 14,3 
maszyny i aparaty . . . . . 38 5 5,5 5,0 4,7 5,8 7,5 5,4 8,3 8,2 10,4 
Saldo ± . — 71 + 18 + U + 16 + 5 + 2 + 8 + 2 — 18 — 17 

1928 19 3 2 1933 19 3 4 19 35 19 3 6 1 9 3 6 1 9 3 7 
V. Ceny hurtowe, płacone producentom, zł. 

1 XII I—XII I—XII I —XII I—XII I—XII VI VII VI VII 

Zyto, z . 100 kg 41.61 20.14 13,01 13,34 11,81 13,50 12,24 23.97 22,61 
Ziemniaki jadalne za 100 k g . 9.69 4.21 3,83 3,24 3,15 — 2,93 3,00 5,89 6,58 
Kłody tartaczne sosu. za 1 m8 . . 60.6 20.25 19,11 22,80 21,78 22,74 23,04 33,77 31,47 
Węgiel górnośl. gruby za 1 tonę . 33.84 36 86 30,71 28,89 25,66 — 22,57 22,57 22,57 22,57 
Surówka odlewnicza „ 1 „ 210.00 183.92 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 119,50 161,75 
Żelazo sztabowe „ 1 „ . . 350.00 320.00 280.00 270,83 255,83 — 232,00 232,00 232,00 258,00 
Cegła za 1000 sztuk . . . . 84.20 45.93 38,03 35,92 36,34 37,21 36,93 39,19 39,13 
Cement z . 100 kg 7.07 7.47 5.00 1,88 2,78 — 2,50 2,75 3.05 3,05 
Nafta rafinow. za 100 kg 45.93 46.93 42,77 40,10 33,09 — 30,80 30,80 30,80 30,80 

Ź r ó d ł a t Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Głównego Uriędu Statystycznego. 
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Aleksander Luciński. 6 5 8 . 3 1 1 . 3 1 

Starszeńs two w s łużb ie jako podstawa poli tyki 
pe rsona lne j i ^ H i ^ K H a B H H M M i ^ i M H i 

W ubiegłych miesiącach na łamach prawie 
wszystkich czasopism zawodowych zajmowano się 
analizą podstaw p o l i t y k i personalnej na P . K . P . 

Ostatnio na X V Zjeździe Po l sk ich Inżynierów 
K o l e j o w y c h , odbytym w dniach 26—29 czerwca r. b. 
w K r a k o w i e , wygłoszono na ten temat parę re
feratów, rozpatrujących to zagadnienie z różnych 
punktów w i d z e n i a 1 ) . 

Naogół zauważono obniżenie cenzusu admini 
stracj i technicznej, co napawa troską tych wszyst
kich, którym rozwój i dobro kole jnictwa rodzime
go nie jest obojętne, przy c z y m wyrażono opinię, 
że dzieje się to widocznie dlatego, że przy doborze 
pracowników kole jowych nie zawsze daje się pierw
szeństwo pracownikom przygotowanym fachowo. 

Pracownicy niefachowi bowiem w codziennej 
pracy, mimo całe j gorliwości, wysiłki swoje mar
nują często bezskutecznie, gdyż zamiast pewnych, 
stanowczych i konsekwentnych decyzj i w postępo
waniu, spełniają swoje obowiązki nierzeczowo, od 
p r z y p a d k u do p r z y p a d k u , choć czasami efektownie. 

Ze swojej strony chciałbym zwrócić uwagę na 
to, że p r z y doborze pracowników nie uwzględnia 
się, a może i nie docenia się także w dostatecznej 
mierze ich starszeństwa w służbie. 

Przygotowanie fachowe pracownika zależy 
bowiem od wykształcenia specjalnego, jakie on 
otrzymał czy to w szkołach i uczelniach publ icz
nych, czy też na kole jowych kursach przeszkole
niowych, wreszcie od jego osobistych zdolności po
głębiania i przyswajania sobie wiadomości przez 
samodzielne-samoukowe dociekanie i zdobywanie 
najnowszego dorobku w odpowiedniej gałęzi wiedzy 
kole jowej . 

Starszeństwo w służbie uzyskuje pracownik nie 
ty lko przez przepracowanie pewnej ilości lat, lecz 
również przez osobiście osiągnięte doświadczenie, 
nabywane w czasie długoletniego spełniania po
wierzanych mu obowiązków na różnych służbo
w y c h stanowiskach. 

W dzis ie jszym stanie rzeczy, pracownik kole
jowy nie zna swojego usytuowania wśród gromady 
takich samych jak i on specjalistów, ponieważ nie 
zna zasad określania starszeństwa w służbie; l i 
sty starszeństwa, o i le w ogóle są prowadzone, nie 
są sporządzane okresowo i nie są podawanie do 
ogólnej wiadomości zainteresowanych pracowni
ków, wobec czego nie znając swojego starszeństwa, 
nie mogą jego sprawdzić oraz nie mogą w razie zau
ważenia jakiej niedokładności prosić drogą służ
bową o odpowiednie sprostowanie w liście star
szeństwa. 

Zamiast uprzywile jowania w starszeństwie służ
bowym personelu ze spec ja lnym kole jowym w y 
kształceniem, zauważa się, że niektórzy wyżsi 
urzędnicy dyrekc j i wypowiadają opinię przeciwną, 
na przykład urabiają zdanie, że wychowankowie 
Wydziału Eksploatacyjnego Średniej Szkoły Tech-

') Re fera ty zosta ły umieszczone w N r 6/154 i 8/156 
, , Inżyn iera Ko le jowego" . 

nicznej Kole jowej mniej się kwalifikują do służby 
ruchu i handlowej aniżeli wychowankowie średnich 
szkół ogólnokształcących, którzy jakoby łatwiej 
przyswajają sobie udzielaną i m wiedzę w czasie 
szkolenia praktycznego. N a podstawie tego sądzić 
można, że odnośne czynnik i kolejowe dążą do two
rzenia we własnym zakresie specjalnych długotrwa
łych kursów dla szkolenia sobie personelu technicz
nego, gdyż nie można przypuścić, aby dążyły do 
obniżenia cenzusu administrac j i technicznej. 

Ponieważ o starszeństwie w służbie już od wie
l u lat nic się nie mówi, a sądząc, że kwestią tą za
interesują się specjaliści kole jowi z każdej służby 
i może wypowiedzą się obszerniej, pragnąłbym, aby 
artykuł niniejszy pobudził inicjatywę w tym kie
runku, a przytoczony przeze mnie przykład zasad 
określenia starszeństwa w służbie posłużył do szcze-
gółowszej dyskusj i , gdyż nie kierowanie się jawny
m i zasadami p r z y obsadzaniu posad wywołuje 
u pracowników rozgoryczenie, a nawet zwątpienie 
w celowość wysiłku, co w konsekwencji niewątpli
wie musi wpłynąć ujemnie na wydajność pracy 
oraz na skłonność do przechodzenia do innych dzie
dzin pracy zawodowej , lub instytucj i prywatnych, 
gdzie nie ty lko uzyskać można lepszą płacę, ale 
gdzie również p r z y ocenie pracownika docenia się 
jego kwal i f ikac je do pracy. 

P r z y rozważaniu kwest i i starszeństwa w służ
bie mimowoli staramy się dowiedzieć, jak to było 
dawniej na kolejach, a zwłaszcza na kole jach pra 
cujących z dużymi zyskami , na który to wynik, 
jak w każdej gospodarce przedsiębiorstw oprócz 
właściwej organizacj i i wyposażenia technicznego, 
pierwszorzędny wpływ posiada przede wszystk im 
odpowiedni i zadowolony personel. Taką koleją 
w Polsce przed W o j n ą Światową była Droga Żelaz
na Warszawsko-Wiedeńska, której administrac ja , 
opanowana przez Polaków o wybitnych cechach 
patriotycznych, starała się kierować p r z y ustala
niu przepisów personalnych zasadami możliwie 
dla wszystkich pracowników sprawiedl iwymi , przez 
co oddziaływała na szerokie rzesze pracowników 
i rozwijała w nich wysokie wartości moralne i oby
watelskie. 

W poszukiwaniu materiałów dotyczących tej 
sprawy natrafiłem na okólnik N r . 10 z dnia 9 ma
ja 1907 r. wydany przez Wydział Drogowy kolei 
Warszawsko-Wiedeńskiej , który przytaczam dalej 
w całości w celu zi lustrowania, że określanie star
szeństwa pracowników w służbie na poszczególnych 
stanowiskach: 

1) jest możliwe i to z bardzo dużą dokładno
ścią, a nawet jest łatwe do wyrachowania ; 

2) że powinna być jawna t. j . ogłaszana lista 
starszeństwa w służbie, co wpłynie dodatnio na 
dobre obyczaje współzawodnictwa w wyścigu 
pracy ; 

3) że ogłaszanie list starszeństwa w służbie 
i docenianie jego p r z y obsadzaniu posad utworzy 
rzetelne i mocne podstawy w polityce personalnej , 
usuwając wiele rozgoryczeń i zawiści. 
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Dyrekcja Drogi Żelaznej Warszawsko-Wiedeńskiej 

Wydział Drogowy 
Warszawa, dn. 9 marca 1907 r. 

z Nr 4118 
Z projektem zasad obsadzania posad dozorców drogowych 

Okólnik Nr 10 
Za tw ie rdzony w dn iu 28 lutego r, b. przez W - g o D y 

rek to ra , p r o j e k t zasad, k t ó r y m i należy się k ie rować p rzy 
obsadzaniu posad Dozorców d rogowych , k o m u n i k u j e się do 
wiadomośc i ogółu p r a c o w n i k ó w W y d z i a ł u . 

Ponieważ w myś l p u n k t u 4 tychże zasad l i s ta starszeń
stwa k a n d y d a t ó w na posady Dozorców ma być zestawiana 
corocznie na 1 stycznia, a po je j zestawien iu w inna być po
dana do w iadomośc i ogólnej , proszę przeto Nacze ln i ków O d 
dz ia łów o przedstawien ie do W y d z i a ł u , w moż l iw ie p ręd 
k i m czasie, tak ie j l is ty , zestawionej na 1 stycznia 1907 r. 
wed ług za łączonych zasad. 

Nacze ln ik W y d z i a ł u Drogowego Dworzyński 
K i e r u j ą c y Kance la r ją Kurnatowski 

Odobrił (zatwierdził) Direktor Łapczinskij 
15128 fewrala (lutego) 1907 r. 

Zasady obsadzania posad dozorców na drodze żelaznej 
Warszawsko- Wiedeńskiej 

A. Zasady ogólne 

1) Obsadzenie posad dozorców może być dokonywane 
t y l k o z pośród kandyda tów , k tó r zy zda l i odpow iedn i egza
m in przed Komis ją (Pat rz O k ó l n i k Nr 10 W y d z i a ł u drogo
wego z dn ia 6/18 kw ie tn i a 1893 r o k u ) , k t ó r zy b y l i p r z y n a j 
mnie j 2 la ta na posadzie etatowej zastępcy dozorcy, mają 
nie mnie j n iż 24 i nie więcej n iż 50 lat i pod wzg lędem 
zdrowia odpowiada ją wymagan iom d la objęcia posad tej 
ka tegor i i . 

2) Przy obsadzaniu tych posad mieć należy na wzglę
dzie starszeństwo w służbie. 

3) Okreś len ie starszeństwa s łużby zależne jest od lat 
s łużby na ko le i Warszawsko -W iedeńsk ie j , rodza ju tej s łuż
by i ogólnego wyksz ta ł cen ia kandyda ta . 

Zmnie jszenie starszeństwa s łużby lub pozbawien ie p ra 
wa k a n d y d a t u r y na posadę dozorcy za wyk roczen ia nastę
pu je na podstawie ś ledztwa służbowego i przepisów dyscy
p l i na rnych . 

4) K o n t r o l a starszeństwa k a n d y d a t ó w na dozorców 
p rowadz i się w W y d z i a l e d rogowym na podstawie danych, 
p rzeds taw ianych przez Oddz ia ł y . 

L i s ta starszeństwa uk łada się co rok na 1 s tyczn ia 
i jest ważną w ciągu tegoż roku . L is ta ta poda je się do 
w iadomośc i wszys tk ich kandyda tów , k t ó r z y w razie zauwa
żenia jak ie j n iedok ładnośc i mają p rawo w ciągu miesiąca 
od dnia ogłoszenia prosić drogą w łaśc iwą o sprostowanie 
swego starszeństwa stosownie do p rzeds taw ianych moty 
wów. Zmiana uznana przez Nacze ln i ka O d d z i a ł u i W y d z i a 
ł u , wp rowadza się do l is ty . 

B. Określenie starszeństwa w służbie. 
1. W zależności od lat i rodzaju służby. 

Lata s łużby uwzg lędn ia ją się od dn ia wstąp ien ia na 
ko le j Warszawsko-Wiedeńską , lecz stopień starszeństwa 
(wspó łczynn ik ) okreś la się w zależności czy b y ł y przebyte : 
1) na Oddz ia le , 2) czasowo w b iu rach W y d z i a ł u d rogowe
go lub Oddz ia ł u i 3) czasowo w innych W y d z i a ł a c h przed 
wstąp ien iem na Oddz ia ł lub w przerwach s łużby. La ta 
s łużby w ogóle l iczą się dop iero d la k a n d y d a t ó w po 18 la
tach w ieku . 

1) Służba na Oddziale dz ie l i się na okresy czasu: a) od 
wstąp ien ia do zdania egzaminu na starszego robo tn i ka , 
b) od tego egzaminu do o t r zyman ia e ta tu starszego robot 
n ika , c) od tego te rm inu do zdania egzaminu na dozorcę, 
d) od zdania tego egzaminu do o t rzyman ia etatu zastępcy 
dozorcy i e) od tego te rm inu do 1 stycznia danego r o k u 
lub do o t r zyman ia etatu dozorcy, f) na etacie dozorcy. 

D o oceny starszeństwa p rzy ję te są następujące wspó ł 
czynn i k i , przez k tó re mnożą się odpowiedn ie lata s łużby: 

U la czasu s łużby 1 a wspó łczynn ik 0,50 
l b „ 0,75 
1 c 
1 d 
1 e 
1 f 

0,90 
1,00 
1,25 
1,50 

dz ie rn ika 1898 r.; etat starszego robo tn i ka — 1 stycznia 
1900 r.; egzamin na dozorcę 1 kw ie tn i a 1902 r.; etat za
stępcy dozorcy 1 l ipca 1902 r o k u ; zastępował dozorcę 2 
razy w ciągu 2 i 4-ch miesięcy. 

Starszeństwo N. ocenia się na 1 stycznia 1907 r. 3,5 X 
X 0,5 + 1,25 X 0,75 + 2,25 X 0,90 X 0,25 X 1,0 + 

Uwaga. Os ta tn i wspó ł czynn i k stosuje się też d la za
stępców dozorców przez czas sp rawowan ia obowiązków 
w zastępstwie za chorego, lub nieobecnego dozorcę, jeżel i 
t rwa ło to n ieprzerwan ie nie króce j niż jeden miesiąc na 
j ednym i t ym samym odstępie. 

Przykład 1-szy. K a n d y d a t N. ws tąp i ł na odstęp 1 
kw ie tn i a 1895 r o k u ; egzamin na starszego robo tn i ka 1 paź-

+ 4,5 X 1,25 + 
2 + 4 

12 
(1,50 — 1,25,) = 1,75 + 0,94 + 

+ 2,03 + 0,25 + 5,63 + 0,13 = 10,73. 
2) Służba czasowa w biurach Wydziału Drogowego lub 

Oddziału. La ta s łużby w b iu rach W y d z i a ł u lub Oddz ia ł u 
przed służbą na odstępach lub w ciągu tejże, l iczą się 
w zależności od zdanych egzaminów wed ług l a , 1 b i l d , 
to jest stosując w s p ó ł c z y n n i k i 0,5, 0,75 i 1,0. 

3 1 Służba czasowa w innych Wydziałach lub poza ko
leją Warszawsko-Wiedeńską. 

La ta s łużby w W y d z i a ł a c h ruchu i mechan icznym przed 
wstąp ien iem do W y d z i a ł u drogowego, mnożą się przez 
wspó łczynn ik 0,35, w innych zaś W y d z i a ł a c h przez 0,25. 
Jeże l i kandyda t w ciągu jekiegoś okresu swej s łużby prze
szedł na pewien czas do innego W y d z i a ł u , to czas s łużby 
w i nnym W y d z i a l e , również jak cy f ra starszeństwa nabyta 
poprzedn io w W y d z i a l e d rogowym, l iczą mu się ze wspó ł 
czynn i k i em 0,5. 

W razie prze jśc ia kandyda ta na inną drogę, la ta służ
by tam przebyte nie l iczą się, a p rzy powroc ie na ko le j 
Warszawsko-Wiedeńską , starszeństwo nabyte na dzień w y j 
ścia zmnie jsza się o 50"/o (po łowę) . Starszeństwo kandy 
data, k t ó r y mia ł przerwę w służbie z powodu wo jskowośc i , 
p r z y j m u j e mu się tak ie , jak ie mia ł w c h w i l i powo łan ia do 
wo jska . 

W k a ż d y m z wym ien ionych osta tn io 3-ch p r z y p a d k ó w , 
kandyda t , ws tępu jący pow tó rn i e do W y d z i a ł u drogowego 
obowiązany jest p rzed o t r zyman iem etatowej posady zdać 
powtó rn ie os ta tn i egzamin, j ak i sk łada ł w tymże W y d z i a l e 
przed przerwą w służbie. 

Przykład 2. N. będąc od 4-ch lat dozorcą i mając p rzy 
o t r zyman iu e ta tu dozorcy cy f rę starszeństwa 14, przeszedł 
do W y d z i a ł u Ruchu na lat 5 i w r ó c i ł na Oddz ia ł od lat 
2 na d ie ty . Starszeństwo N. (14 + 4 X 1,5) 0,5 + 5 X 
X 0,5 + 2 X 1,0 = 10 + 2,5 + 2 = 14,5. 

2. W zależności od wykształcenia. 

Przy ob l i czan iu p r a w starszeństwa uwzg lędn ia się też 
stopień wyksz ta łcen ia . D la kandyda tów, k t ó r z y ukończy l i 
4 k lasy g imnaz jum, 4 k lasy szko ły rea lnej lub inną szkolę 
w zakresie tego p rogramu, p rzyzna je się wspó łczynn ik star
szeństwa 1,15 w stosunku do cy f r y starszeństwa obl iczone
go wed ług zasad wyszczegó ln ionych pod p. 1, 2 i 3 Części 
I-szej D z i a ł u B, D la ukończonych wychowańców szko ły 
technicznej ko le jowe j lub odpowiedn ich szkół technicznych, 
g imnaz jów lub szkół rea lnych , p r z y j m u j e się wspó ł czynn i k 
1,30. Nad to , d la ukończonych wychowańców szko ły tech
nicznej ko l e j owe j , do obl iczonej tak c y f r y starszeństwa do
da je się jedność. 

Przykład 3-ci. Starszeństwo N. (pat rz p r z y k ł a d 1-szy) 
dla wychowańca szko ły technicznej równa się: 1,30 X 
X 10,73 + 1 = 13,95 + 1 = 14,95. 
Warszawa, 28 lutego 1907 r. 

Nacze ln ik W y d z i a ł u drogowego 
Dworzyński. 

P r z y t o c z o n y powyżej okólnik z pro jektem za
sad obsadzania posad dozorców drogowych 
świadczy przede w s z y s t k i m : 

1) że już wówczas, tj. przed 30 laty u p r z y w i 
lejowano pracowników ze specjalnym wykształ
ceniem kole jowym, jak to miało miejsce co do 
wychowanków szkoły technicznej kolejowej , któ
r y m dodatkowo poza w s z y s t k i m i współczynnika
m i zwiększano starszeństwo jeszcze o jedność, 
współczynniki zaś za lata przepracowane w i n 
n y c h wydziałach Drzed służbą w W y d z i a l e D r o 
g o w y m lub po powroc ie do tego Wydziału były 
znacznie mniejsze od jedności, tj. zmniejszane w sto
sunku do współczynników stosowanych do obl i 
czania starszeństwa za lata pracy w Oddzia le 
i W y d z i a l e D r o g o w y m , gdyż praca poza t y m 
wydziałem dla pracowników stałych tej służby 
była uważana jako nie fachowa; 
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2) że zasady te, aczkolwiek były opracowane 

w 1907 roku, są i dla dzisiejszych czasów prawie 
w pełni aktualne i sprawiedliwe i dlatego odpo
wiednie przepisy na P. K. P., jeżeli mają być opra
cowane i opublikowane, to powinny być tak ujęte, 
aby w nich znalazły się wszystkie zasady doty
czące tej tak palącej dla pracowników kwestii, 

gdyż do jawności tych przepisów kolejarz polski 
dorósł całkowicie, dźwigając P. K . P. do pozio
mu równego kolejom zachodnio-europejskim. 

Wreszcie można wyrazić życzenie, aby przy 
ustalaniu zasad określania starszeństwa w służ
bie dla poszczególnych stanowisk, kolejarz pol
ski miał możność wypowiedzenia się. 

RŹSUMŹ. En ciłant un circulaire de la eompagnie de lancien chemin de fer Varsovie-Vienne, 
daiani de 1'annee 1907, Yauleur rappelle la necessite d'observer le principe de 1'ancienneie dans le 
seruice lors des nominałions ou des avancements des foncłionnaires de chemin de fer. 

Kronika kra jowa » •••• 
WYKAŃCZANIE LINII JEDNOTOROWEJ 
..HERBY N O W E - G D Y N I A " ORAZ 
„SIEMKOWICE - CZĘSTOCHOWA". 

Na skutek porozumienia zawartego pomiędzy 
rządem polskim a rządem francuskim w Rambouil-
let, zmodyfikowanego przez dodatkowe porozu
mienie z dnia 30 listopada r. 1936, Francusko-Pol
skie Towarzystwo Kolejowe uzyskało pożyczkę 
w kwocie 540.000.000 fr. Zasilone funduszami z tej 
pożyczki, wpływającymi w terminach określonych 
w powyższym porozumieniu, Towarzystwo przystą
piło od wiosny r. b. do dalszej realizacji progra
mu robót, przewidzianego w Dokumencie Konce
syjnym z dn. 29 kwietnia r. 1931. 

Towarzystwo rozpoczęło powyższe roboty od: 
wykończania l ini i jednotorowej „Herby Nowe — 
Gdynia", które pociąga za sobą konieczność wyko
nania znacznych prac w Karsznicach i w Kapuści
sku Tranzytowym, na których to stacjach Towarzy
stwo jest w toku budowy parowozowien, warszta
tów i domów mieszkalnych dla personelu oraz bu
dowy odnogi Siemkowice — Częstochowa, długości 
około 55 km. W związku z budową tej odnogi To
warzystwo jest w trakcie przeprowadzania wywła
szczeń gruntów potrzebnych pod budowę i wyko
nywania budowy podtorza na całej długości odcin
ka. Również rozpoczęło Towarzystwo na tej odno
dze wykonywanie budowli sztucznych i budynków 
stacyjnych. 

Jednocześnie w trakcie budowy znajduje się też 
drugi tor na odcinku Siemkowice—Karsznice. 

W związku z przewidzianym przejęciem przez 
Towarzystwo od Polskich Kolei Państwowych eks
ploatacji kolei Herby Nowe — Gdynia od dnia 31 
grudnia b. r. Towarzystwo wydzierżawiło od Pol
skich Kolei Państwowych gmach kolejowy przy ul. 
Dworcowej 63 w Bydgoszczy, w którym mieścić się 
będą biura przyszłej Dyrekcji Kolei koncesjono
wanej. 

Prócz tego prowadzi Towarzystwo rozmowy 
z Ministerstwem Komunikacji na temat zakupu po
trzebnego dla Towarzystwa taboru kolejowego. 

Z INSTYTUTU SPRAW SPOŁECZNYCH. 

Propaganda bezpieczeństwa pracy na nowych 
torach. . 

P r z y M i n i s t e r s t w i e O p i e k i S p o ł e c z n e j powstała , j ak 
w i a d o m o , K o m i s j a Bez pieczeńs twa P r a c y , k t ó r e j s e k c j a p r o 
p a g a n d y , m a j ą c a między i n n y m i z a zadanie p r z y g o t o w a n i e 

prac d l a i n n y c h sekc j i , odbyła n i e d a w n o p i e r w s z e swe p o 
s iedzenie . K o m i s j a Bezpieczeństwa P r a c y — c z y t a m y we 
wstępie jej r e g u l a m i n u — p o w o ł a n a jest w c e l u w y d a w a n i a 
o p i n i i o raz występowania z in ic ja tywą w z a k r e s i e p l a n o 
w a n i a i k o o r d y n o w a n i a p r a c poszczególnych czynników p u 
b l i c z n y c h i p r y w a t n y c h , prowadzących a k c j ę z a p o b i e g a n i a 
w y p a d k o m . Z powyższych założeń wynikać m u s i zakres 
dzia ła lności s e k c j i p r o p a g a n d y , k tóre j z a d a n i e m jest bacze
nie n a d t y m , aby wysi łk i różnych i n s t y t u c y j , d z i a ł a j ą c y c h 
w zakres ie p o p u l a r y z o w a n i a i d e i bezpieczeństwa p r a c y były 
należycie k o o r d y n o w a n e oraz , aby na jważnie j sze środki p r o 
p a g a n d y były stosowane w sposób r a c j o n a l n y i ekono
m i c z n y . 

S e k c j a zos ta ła p o d z i e l o n a na podsekc je — w y d a w n i c t w , 
w y s t a w i i m p r e z p o k r e w n y c h , f i lmów, odczytów i r a d i a , p r a 
sy. N a o d b y t y m p o s i e d z e n i u z a p o c z ą t k o w u j ą c y m dzia ła l 
ność s e k c j i u c h w a l o n o p r o g r a m prac poszczególnych p o d 
s e k c j i i omówiono sprawę wciągnięc ia do współudziału sze
regu osób, k tóre s t y k a j ą c się b l i s k o z pracą przemysłową, 
ze środowiskami r o b o t n i c z y m i , s z k o l n i c t w e m , o r g a n i z a c j a m i 
młodzieżowymi i t p . z n a j ą psychologię t y c h środowisk, dzięki 
c z e m u o p i n i e i ch co do d o b o r u środków i metod p r o p a g a n 
d o w y c h oddzia ływujących na te środowiska są n iezas tą 
p ione . 

P o z a t y m omówiono konieczność wciągnięcia do współ
p r a c y rzeczoznawców p r o p a g a n d o w y c h . 

Z krótk iego tego z a r y s u możemy wnosić , iż próba s k o 
o r d y n o w a n i a wysi łków i na j lepszego spożytkowania dostęp
n y c h środków p r o p a g a n d o w y c h jest i n i c j a t y w ą godną u w a g i , 
t y m donioś le j szą , iż s tanowić może d r o g o w s k a z d l a r o z w o j u 
i n n y c h a k c j i , tak często niestety p r o w a d z o n y c h po d y l e -
t a n c k u . 

Zależność wypadków od pory dnia, pory roku 
i dnia w tygodniu. 

P r z e p r o w a d z o n e b a d a n i a na ten szczególny, j a k b y się 
zdawało, temat przyniosły n i e z m i e r n i e c i e k a w e , a c z k o l w i e k 
b a r d z o rozbieżne w y n i k i . O t o n p . z n a n y b a d a c z n i e m i e c k i 
H i l d e b r a n d t t w i e r d z i na p o d s t a w i e mater ia łów jednego z z a 
kładów berl ińskich, iż p o r a d n i a m a wpływ b a r d z o z n a c z n y 
na p o w s t a w a n i e wypadków. W „Hygiene d u T r a v a i l " w y r a 
żony jest pogląd, że w z r a s t a n i e l i c z b y wypadków w ciągu 
przedpołudnia n ie jest wywołane p r z e z w z r a s t a j ą c e zmęcze
nie , ponieważ ta s a m a za łoga w p o r z e nocne j w y k a z u j e 
wręcz p r z e c i w n i e — obniżanie się l i c z b y wypadków w ciągu 
t r w a n i a p r a c y . F a k t ten należy t łumaczyć t y m , że r o b o t n i c y 
d z i e n n i przychodzą n i e w y s p a n i , zwłaszcza g d y zamieszkują 
d a l e k o o d m i e j s c a z a t r u d n i e n i a i o ż y w i a j ą c się d o p i e r o 
w t o k u p r a c y s ta ją się bardz ie j nieostrożni , podczas gdy 
n a odwrót , r o b o t n i c y n o c n i przychodzą do w a r s z t a t u oży
w i e n i i u s p o k a j a j ą się w t o k u p r a c y . 

J e ś l i c h o d z i o p o r y r o k u — to współzależność i ch od 
wypadków polega raczej na działaniu czynników związanych 
nie t y l e .pewną per iodycznośc ią , i l e właśc iwościami tego 
o k r e s u , jak t e m p e r a t u r a , oświet lenie i t p . 

D n i t y g o d n i a m a j ą z a s a d n i c z e znaczenie , o i l e c h o d z i 
o sposób spędzania czasu w o l n e g o p r z e z r o b o t n i k a , śc iś le j 
mówiąc •—• c z y czas ten spędził na w y p o c z y n k u , c z y też na 
hulance , p o d c z a s które j s t rac i ł n ie t y l k o pieniądze, lecz 
również zmarnował zasoby sił f i z y c z n y c h . T a k z w a n y „ K a 
t z e n j a m m e r " może mieć d e c y d u j ą c y wpływ na w y p a d e k . 
N a j w i ę k s z a l i c z b a wypadków p r z y p a d a , na ogół b iorąc , n a 
początek i k o n i e c t y g o d n i a . N a początku t y g o d n i a c z y n n i 
k i e m u j e m n y m jest w s p o m n i a n y „ K a t z e n j a m m e r " d u c h o w y 
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i f izyczny oraz fakt , że w łaśn ie na ten okres p rzypada ją 
najczęściej prace, z k t ó r y m i robo tn i k jest jeszcze n ieobzna j -
miony . W końcu tygodn ia chodz i p rawdopodobn ie nie t y l k o 
o zmęczenie, lecz równ ież o pewnego rodza ju podrażn ien ie 
z powodu a t r a k c j i zw iązanych z w y p ł a t ą lub spędzeniem 
wolnego czasu. 

Tw ie rdzen ia tego wszakże uogóln iać n ie można, a lbo

w iem w A n g l i i np. pon iedz i a ł k i są dn iem, w k t ó r y m zda
rza się na jmn ie j w y p a d k ó w , w Niemczech zaś na odwró t — 
dn i te w y k a z u j ą na jwiększą wypadkowość . T ł umaczy się to 
t y m , że w A n g l i i za jęc ia spor towe i „ w y c z y n y " a l koho lowe 
rozpoczyna ją się już w sobotę, „ n a w y r a j u " , w Niemczech 
zaś w niedzie lę, k t ó r a t y m samym t rac i charakter w y p o 
czynkowy . 

Kronika zagraniczna 
PRZEWOZY WĘGLA W ANGLII. 

Pomiędzy 618.000 wagonów towarowych kolei 
angielskich dotychczas przeważa wagon o nośno
ści 8 t i bardzo mała ilość wagonów 12 t. Zaledwie 
30.000 wagonów ma nośność 20 i wyżej ton. 
Tabor o większej pojemności nie może być wyko
rzystany zgodnie z zapotrzebowaniem, ponieważ 
ładownie na kopalniach węgla nie są dostosowane 
do obsługiwania większych wagonów. Angielski 
przewóz węglowy cierpi wskutek tego, że musi być 
dokonywany w wagonach o mniejszej nośności, co 
jest dokuczliwe dla wytwórcy jak i dla odbiorcy, 
a kolej ponieważ musi dokonywać przewozy węgla 
wagonami należącymi do prywatnych gwarectw 
i to w ilości 600.000 jednostek przestarzałego typu 
0 małej nośności, nie może więc racjonalnie gospo
darować. Prasa fachowa oddawna zarzuca kolejom, 
że w przewozie węgla nie przekroczyły stanu z przed 
100 lat. Duża ilość wagonów prywatnych związa
na jest z próżnym przebiegiem tych wagonów do 
kopalń, co czyni przewozy węgla jeszcze więcej nie 
gospodarnymi. W wyniku tego otrzymywana jest 
nadmierna różnica pomiędzy ceną węgla w kopal
ni i tą jaką musi opłacać spożywca. W Londynie 
1 t węgla kosztuje 54 szyi., gdy na kopalni 24 szyi. 
Z różnicy przypada 14 szyi. 6 pens. za przewóz na 
odległości około 200 km. Właściciele kopalń przed 
rokiem zwracali się do zarządów kolejowych o pod
wyższenie ceny dostarczanego kolejom węgla, na 
co jednak kolej się nie zgodziła, zasłaniając się 
istniejącymi umowami, gdy jednak te umowy wy
gasną, będą musiały zarządy kolejowe przystać na 
żądania gwarectw, a wynikłe straty pokryć więcej 
wydatnym przewozem węgla, co podnoszono już 
przed kilkunasty laty. Zwiększenie ilości wagonów 
o większej nośności pociąga za sobą znaczne wy
datki, lecz co pomogą wagony 20 t jeżeli nie będą 
mogły być wyzyskane. Gdy angielskie wagony to
warowe w znacznym stopniu zaopatrzone są w ha
mulce zespolone lub też odpowiednie przewody, 
w wagonach węglarskach tego niema, wskutek czego 
eksploatacja pociągów węglowych jest nader utrud
niona. Ale nawet gdyby można było wszystkie wa
gony należące do kolei wyposażyć w takie hamul
ce, byłoby to mało korzystne, ponieważ 600.000 wa
gonów prywatnych hamulców takich nie posiada, co 
jeszcze więcej hamuje ruch. W r. 1928 średnia noś
ność wagonów wynosiła 10,5 t. Od tego czasu do
starczono 26.000 wagonów 12-tonnowych i 7000 
po 20 t, lecz to nie wiele podniosło średnią nośność. 
Wielka zachodnia kolej angielska w ostatnich la
tach zakupiła dla przewozu węgla pewną ilość 20 t 
węglarek i ich stosowanie poparła przez zastoso
wanie niższej taryfy do frachtów z tymi wagonami. 
Nie osiągnięto jednak poważniejszego skutku, po
nieważ z jednej strony kopalnie nie posiadały od
powiednich ładowni, z drugiej drobni handlarze 

węglem nie chętnie bra l i większe ładunki węglowe, 
a sami nie chciel i utrzymywać w swych składach 
większych ilości węgla. Pomyślnie ułożyły się sto
sunki na londyńskiej kole i południowej. Węgiel 
tam wysyłany jest wyłącznie w wagonach 20 t. P o 
ważnym współzawodnikiem kole i okazują się tran
sporty morskie węgla, dokonywane wzdłuż brze
gów. G d y przewóz węgla do L o n d y n u koleją od 
r. 1923 stale maleje, przewozy drogą morską wzro
sły z 7,2 do 13,3 m i l j . ton. (Z. V . M. E. V . nr 27 
r. 1937). 

wg. 

KOLEJE CZECHOSŁOWACKIE 
W R. 1934 i 1935. 

Uwzg lędn ia jąc stan światowego gospodarstwa, ko le je 
czechosłowackie zabiegają oko ło z równoważen ia w y d a t k ó w 
z dochodami . A c z k o l w i e k w r. 1934 dochody eksp loa tacy jne 
znacznie się zw iększy ły , a w y d a t k i zos ta ły ograniczone, n ie 
uda ło się osiągnąć pożądanej równowag i f inansowej . Rok 1935 
p rzyn iós ł dalszą poprawę w p ł y w ó w , jednak w y d a t k ó w nie 
można by ł o u t r zymać na n i s k i m poz iomie r o k u 1934, w s k u 
tek czego i ten rok zamkn ię to de f i cy tem, k t ó r y jednak w y 
pad ł mn ie jszy niż r o k u poprzedniego. Jak w y k a z u j ą spra
wozdan ia za wymien ione dwa la ta , praca ko le i czechosło
wack ich wy raża się nas tępu jącymi l i czbami (w nawiasach 
stosunek "/o-owy do r o k u 1933): 

r. 1934 r. 1935 
W ykonano p o c / k m 

(w mi l ionach) 120,9 ( + 5 , 6 % ) 125,6 
w t y m osobowych 87,6 ( + 4%) 89,9 

t o w a r o w y c h 33,9 ( + 1,6%) 35,67 
przewiez iono osób (m i l i onów) 201,3 ( + 6,4%) 201,1 

bagażu (ton) 57.739,0 ( + 3,2%) 60.395,0 
,, t o w a r ó w pośp. 

(m i l . t ) 47,2 ( + 8,75%) 91,56 
,, t o w a r ó w f racht . 

(m i l . t) 1.878,0 ( + 4,52%) 1.993,87 

Z zestawienia tego w i d z i m y we wszys tk i ch rodza jach 
p rzewozów poprawę w r. 1934 w s tosunku do r. 1933 i d a l 
szą pop rawę w r. 1935 z w y j ą t k i e m i lośc i p rzewiez ionych 
pasażerów, k t ó r a w r. 1935 spadła n ieznacznie (o 0 ,07%). 

W z w i ą z k u z t a k i m wzros tem p rzewozów równ ież w p ł y 
w y eksp loa tacy jne , j ak już wspomniano, b y ł y większe, 
a łącznie z w y d a t k a m i k s z t a ł t o w a ł y się w sposób następu
jący (w m i l i onach k o r o n ) : 

r. 1934 r. 1935 

w p ł y w y eksp loa tacy jne 2.695,9 2.824,7 
inne 180,8 190,1 

zwro t p o d a t k ó w pańs twowych 299,8 327,3 
razem 3.176,5 3.342,1 

w y d a t k i eksp loa tacy jne 
w łaśc iwe 2.645,9 2.685,1 

w y d a t k i za rządu cen t ra l 
nego 131,3 135,4 

emery tu ry i ubezpieczenia 765,5 788,0 
razem 3.542,7 3.608,4 

n iedobór 366,2 266,3 

Po dodan iu do w y n i k ł e g o n iedoboru sum po t rzebnych 
na oprocen towan ie k a p i t a ł u i od jęc iu p rocen tów i różn ic 
ku rsowych ostateczna dop ła ta p rzeds ięb io rs twa w y n i o s ł a 
w r. 1934 kor . 337.012.900, a w r. 1935 kor . 215.823.843. 
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W s p ó ł c z y n n i k eksp loa tacy jny wyn iós ł w 1935 r. 107,97, 
wobec 111,53 w r. 1934 i 116,96 w r. 1933, K a p i t a ł zak ła 
dowy w końcu r. 1935 wynos i ł kor . 18.355.404.059. 

I l os tan personelu wzrós ł w r. 1935 do 116.188 pracow
n i ków s ta łych i 19.637 p r a c o w n i k ó w pomocn iczych , razem 
135.825 osób, wobec odpowiedn ich l iczb w r. 1934: 116.246 + 
+ 16.454 = 132.700 osób. 

S ta tys tyka w y p a d k ó w w r. 1935 w y k a z u j e (w nawiasach 
dane za r. 1934): zderzeń poc iągów 29 (37), w y k o l e j e ń 26 (23), 
innych w y p a d k ó w 1.284 (1.363), zab i tych podróżnych 20 (29), 
p r a c o w n i k ó w k o l e j o w y c h 60 (58), i nnych osób 87 (82), r an 
nych podróżnych 377 (356), p r a c o w n i k ó w ko le j owych 279 
(275), i nnych osób 113 (141). 

Z podanych zestawień widać, że w y d a t k i emery ta lne 
i świadczenia wynos i ł y za wskazane lata 22" o ogó lnych w y 
d a t k ó w eksp loa tacy jnych i wykazu ją tendencję wzros tu . 

W taborze k o l e j o w y m w r. 1935 nie nas tąp i ł y większe 
zmiany. W końcu tego r o k u l i c z y ł y ko le je czechos łowack ie : 
parowozów 4.167 (w r. 1934 — 4.167), l o k o m o t y w e lek t rycz 
nych 24 (24), wagonów mo to rowych wszelk iego rodza ju 458 
(404), wagonów osobowych 9.016 (8.911), pocz towych 519 
(509), bagażowych 2.478 (2.459), t owarowych 93.733 (93.751), 
wreszcie 720 (672) osobowych i 182 (227) t owa rowych samo
chodów. W omawianych la tach wz ros ła wyda jność warsz ta 
tów k o l e j o w y c h , a to dz ięk i wp rowadzen iu należytego po
dz ia łu p racy i zastosowaniu metod pracy stosowanych 
w przemyś le p r y w a t n y m . Wzros t rac jona lnośc i tej gałęzi 
gospodark i ko le jowe j wy raża się nie t y l k o w w y n i k a c h p ie 
n iężnych, lecz też we wz ras ta jącym przyśp ieszeniu robót . 
Naprz . postój w napraw ie g łównej pa rowozów z 55 dn i 
zmnie jszy ł się do 48,3, rew iz ja wagonu osobowego z 12,4 
do 10,6, towarowego z 4,9 do 3,9 dn i . 

Ko le j e czechosłowackie prowadzą doda tkowe przedsię
b io rs twa d rukowan ia b i l e tów k o l e j o w y c h oraz t r zy zak łady 
gazowe: w Pi lzn ie , Pradze i Przerowie . D l a obs ług iwan ia 
urzędów ko le j owych i s tn ia ło 12 sk ładn ic ma te r i a ł ów i dw ie 
sk ładn ice d ruków . War tość ma te r i a ł ów w sk ładn icach w y 
nosi ła w 1934 r. 61,48, a w 1935 r. wzros ła do 64,52 m i l . kor . 

Sieć ko le j owa w końcu r. 1935 obe jmowa ła 11.213,6 k m 
ko le i pańs twowych i 2,037,9 k m ko le i p r y w a t n y c h , w t y m 
by ło 12.909 k m ko le i n o r m a l n o t o r o w y c h i 342,5 k m ko le i 
wąsko to rowych . 

Sprawozdan ie za powyższe lata p rzy tacza n iek tó re dane 
odnośnie kosztów u t r zyman ia ko le i . W r. 1934 wymien iono 
na nowe 197,1 k m szyn i 216 zwro tn i c , gdy w r. 1935 w y 
mien iono 336 k m szyn i 369 zwro tn ic . W p ie rwszym r o k u 
wymien iono 892.961 p o d k ł a d ó w d rewn ianych kosztem 16,5 
m i l . kor . p rzy koszcie ich nasycenia 12,5 m i l . kor. , gdy 
w r. 1935 wymien iono 1.280.094 p o d k ł a d ó w d rewn ianych za 
25,97 m i l . kor . p rzy koszcie nasycenia 16,68 m i l . kor . Koszt 
p o d k ł a d ó w wraz z nasyceniem wynos i ł 32 względn ie 32,4 kor . 
od sz tuk i , co odpowiada oko ło 8 z ł o t y m wed ług ówczesnego 
ku rsu . Sprawozdan ie n ie poda je ga tunku drzewa i r odza ju 
nasycania. 

Ko le j e czechosłowackie p rowadzą w w iększym rozmia
rze ruch samochodowy. W r. 1934 przewiez iono samochoda
mi 15,3 m i l . pasażerów i 428.427 t t owarów, w r. 1935 prze
wiez iono 15,7 m i l . pasażerów i 331.294 t t owarów. Ogólne 
w p ł y w y z tego ruchu wyn ios ł y 53 m i l . w r. 1934 i 55 m i l . 
kor . w r. 1935. (Arch. I. Eisb. w. Nr 1 — 1937). 

wg. 

WPROWADZENIE PRAWA O 40 GODZINACH 
PRACY NA FRANCUSKICH WIELKICH 
LINIACH KOLEJOWYCH. 

Prawo z dnia 21 czerwca 1936 r. w p r o w a d z i ł o 40 go
dz in p racy w przeds ięb iors twach p rzemys łowych i hand lo 
wych , dekre t zaś z dn ia 18 s tyczn ia 1937 r. rozc iągnął p ra 
wo to równ ież i na drog i żelazne z w a r u n k i e m , że w p r o 
wadzenie jego w życie m ia ł o być ukończone do dnia 
25 marca 1937 r. 

P rzy systemie 8 godzinnego dnia p racy (48 godz in t y 
godn iowo) p r zew idywana i lość persone lu wynos i ł a 411000, 
rzeczywis ta zaś w miesiącach ma ju—cze rwcu 1936—415.000 
p rzy 40 godzinach pracy p r zew idywana i lość personelu, 
w tychże miesiącach 1937 r. s tanowi ła 411000 + 80000 491000, 
w rzeczywis tośc i jednak od 1 czerwca 1936 r. do 1 maja 
1937 r. p r z y b y ł o personelu ogó łem osób 98000, z uwagi na 
rozw i j a j ące się pot rzeby ruchu oraz uzupe łn ien ie b raków, 
pows ta ł ych na skutek prze jśc ia na emery tu rę części perso
ne lu . 

F inansowo re fo rma w y r a z i ł a się zwiększeniem w y d a t 
ków persona lnych o przesz ło 1.600 m i l . fr. Obl iczenie to do

konane zosta ło w następu jący sposób. W dn iu 1 g rudn ia 
1936 r. jak również i na począ tku 1937 r., średnie wynag ro 
dzenie p racown i ka (wraz z obciążeniem na rzecz kas eme
ry ta lnych ) wynos i ł o 20.845 fr., co s tanowi d la 80.000 osób 
1670 m i l . fr . (Rev. Gen. des eh. de fer. Nr 1 —- 1937). 

Sł. Wf. 

POWIĘKSZENIE WYNAGRODZEŃ PERSONELU 
NA WIELKICH FRANCUSKICH LINIACH 
KOLEJOWYCH. 

Na ko le jach f rancusk ich wprowadzone zosta ły w ostat
n ich czasach zmiany, dotyczące wynagrodzen ia p racown i 
ków. P rawo z dnia 26 marca 1937 r. zniosło, z ważnością 
od 1 kw ie tn i a 1937 r. d la wynagrodzeń mnie jszych, n iż 
30.000 fr., wszys tk ie obciążenia dokonywane w myś l p ra 
wa z dn ia 20 czerwca 1936 r.; d la wynagrodzeń, zawiera ją 
cych się między 30.000 a 60.000 fr., obciążenia te zmnie jszo
ne zostają do 2/3. 

Komi te t d y r e k c y j n y zastosował następujące przepisy 
wykonawcze . U rzędn i cy s ta l i , k t ó r ych wynagrodzen ie net to 
wynos i mnie j n iż 30.000 fr., ko rzys ta ją ze specjalnego 
d o d a t k u miesięcznego (czasowego), począwszy od dn ia 1 
kw ie tn i a 1937 r. Doda tek ten wynos i 100 fr. lub 75 fr. mie
sięcznie, w zależności od tego, czy wynagrodzen ie stale 
równa się 600 fr. lub jest mniejsze; wysokość doda tku bę
dzie zmnie jszona, jeżel i chodzi o ludz i m łodych , poniżej 
lat 18, o p r a k t y k a n t ó w i personel p racu jący z prze
rwami . 

Od 1 kw ie tn i a 1937 r. zwiększone zostają d o d a t k i m ie j 
scowe ( loka lne) o 10%, rodz inne o 15 i 25°/o. 

P row izo ryczne obciążenie f inansowe obl iczone na za
sadzie danych zebranych po zastosowaniu p rawa o 40 go
dz inach pracy wynos i : za rok 1937 — 467 m i l i o n ó w ; za ca ły 
okres eksp loa tacy jny — 640 m i l i onów. (Rev. Gen. des ch. 
de fer. Nr 1 — 1937). 

Sł. Wf. 

URUCHOMIENIE KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ 
PRZEZ WIELKI BEŁT. 

Przewidywanego na dzień 18 g rudn ia u ruchomien ia k o 
m u n i k a c j i ko le j owe j przez Be ł t można będzie dokonać, 
wobec znacznego postępu robót, już w p ie rwszych dn iach 
paźdz ie rn i ka r. b. Robo ty oko ło budowy mostu d ługości 
3 k m są na ukończen iu ; pozos ta ły t y l k o robo ty p r z y w y 
kończen iu pod jazdów i p rzed łużen iu dróg, ogólnej d ługośc i 
8 km. Uruchomien ie tej k o m u n i k a c j i znacznie sk róc i czas 
przebiegu poc iągów pomiędzy Be r l i nem i Kopenhagą, nie 
odb i je się jednak na czasie p rzy jśc ia i odejśc ia poc iągów 
w Be r l i n i e ; osiągnięte skrócenie czasu jazdy będzie zasto
sowane do czasów przy jśc ia i odejśc ia poc iągów w samej 
Kopenhadze. (Z. V. M. E. V. Nr 29 — 1937). 

wg. 

OPROCENTOWANIE KAPITAŁU NAKŁADOWE
G O KOLEI NORWESKICH. 

Zarząd ko le i norwesk ich wys tąp i ł do pa r lamen tu z wn io 
sk iem o z łagodzenie w a r u n k ó w oprocentowan ia . P rzec iwko 
temu wys tąp i ł min is ter skarbu, uważając, że odpisanie k a 
p i t a ł u zak ładowego, wynoszącego ponad m i l i a r d ko ron , jest 
n iemoż l iwe ; ażeby umoż l iw i ć k o l e j o m oprocentowan ie k a 
p i t a ł u zak ładowego, wniós ł o podz ie len ie tego k a p i t a ł u na 
dw ie części: p ierwsza odnosząca się do nak ładów, związa
nych z h a n d l o w y m i czynnośc iami przeds ięb iors twa, b y ł a b y 
oprocentowana, druga związana z nak ładam i ogólnogospo-
da rczymi ma być zwo ln iona od oprocentowan ia . Część 
p ierwsza ma wynieść 50 m i l i o n ó w ko ron , część druga — 
993,8 m i l . W ten sposób oprocentowan ie p łacone rocznie 
przez ko le j zmnie jszy się z 52,3 do 2,5 m i l . ko ron . (Z. V. M. 
E. V. Nr 29 — 1937). 

wg. 
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PODWYŻSZENIE TARYFY TOWAROWEJ 
W NORWEGII. 

Postanowione od 1 s ierpn ia r. b. podwyższenie t a r y f y 
ko le jowe j zostało w y w o ł a n e przez wzros t w y d a t k ó w eks
p loa tacy jnych wsku tek ogólnego wzros tu cen. S t a w k i d la 
ł a d u n k ó w wagonowych podwyższono o 10"/o. Jednocześnie 
min is te rs two żąda od pa r l amen tu zezwolenia na dalszą 10"/o 
podwyżkę , gdyż wymaga tego stan f inansowy przeds ięb ior 
stwa. D la d robn icy p r zew idywana jest p o d w y ż k a stawek 
o 10"/o, z t y m , że dalsza p o d w y ż k a może być zastosowana 
do przesy łek pośpiesznych t owa rowych . T a r y f a p rzewozu 
zwierząt ma być p rzywrócona z r. 1934, t j . obowiązu jąca 
przed os ta tn im jej obniżeniem. (Z. V. M. E. V. Nr 29— 1937). 

wg. 

Przegląd pism — 
„PRZEGLĄD MORSKI". ROK X Nr. 100. 

W y d a n i e setnego nr „Przeglądu Morskiego', 
jak słusznie podnosi w przedmowie kontr-admirał 
/. Świrski „ jest dowodem nieustającej aktywności 
umysłowej oficerów m a r y n a r k i wojennej" , świad
czy nadto pochlebnie o umiejętności kierowników 
czasopisma. „Przeglądem Morskim", s twierdza to 
niestrudzony sekretarz R e d a k c j i inż. J.Ginsberi,in
teresują się w coraz szerszym zakresie sfery poza-
morskie, wojskowe i cywilne. Zainteresowanie to 
jest zupełnie zrozumiałe ze względu na treść 
„Przeglądu". Weźmy oto zeszyt jubileuszowy. 
W s z a k zagadnienia, które podnoszą: kmdr . -por . 
d y p l . M. Majewski „Tajemnica wojskowa a p r a 
sa" , por. mar. M. Kadulski „Doświadczenie wła
sne, czy w y w i a d techniczny". K a p . mar. inż. K. 
Siwicki „ W sprawie wynalazków", inż. J. Ginsberł 
„Nieco o piśmiennictwie wojenno m o r s k i m " , — są 
życiowe i pełne aktualności d la innych gałęzi wie
d z y technicznej w komunikac jach i narzędzi obro
ny kra ju , jakim są koleje. M i m o , a może właśnie 
d la tego, że „Przegląd Morski" jest of ic ja lnym 
organem M a r y n a r k i Wojenne j , w y d a w a n y m przez 
jej kierownictwo, spotykamy tu oświetlenie zagad
nień, uważanych gdzie indzie j za drażliwe, poda
wane z prawdziwie żołnierską szczerością. Oto 
naprzykład praca por. mar. Andrzeja Piaseckiego 
„ J a k uniknąć k o l i z j i między inicjatywą a dyscy
pliną w wyszkoleniu m o r s k i m " (praca odznaczo
na I nagrodą na konkursie „Przeglądu Morskiego"); 
ileż tu twierdzeń w n i k l i w y c h , p r a w d wartości t rwa
łe j , które powinny znaleźć zastosowanie i w innych 
dziedzinach gospodarki państwowej. Naprzykład: 
„Wychowanie ludzi w len sposób, aby nie bali się 
wypowiadać i bronić swych myśli, mających na 
celu dobro pracy, jest ważnym zadaniem ludzi sto
jących na wyższych szczeblach organizacji".—„Prze
łożony, który podwładnemu w jego pracy nie zo
stawia pewnej dozy samodzielności, który z nieza
dowoleniem przyjmuje każde jego wystąpienie 
z czymś nowym, sprzeciwiającym się zwykłemu 
biegowi rzeczy — zniechęca go do pracy, odzwyy 
czają od myślenia, pozbawia woli, i z wartościowe
go często człowieka robi miernotę, ograniczającą 
się do zdawkowego pełnienia swoich obowiązków". 
„Polacy są tak dziwnie idealnie skonstruowanym 
narodem, że tam gdzie nie pomogą inne rzeczy — 
pomoże pochwala... Idzie po prostu o to, by takie-

NOWE TURECKIE PLANY KOLEJOWE. 
LINIA INSTANBUL - BAGDAD. 

Do u ż y t k u publ icznego oddana została l i n ia ko le j owa 
d ługości 250 k m , między Sivas (Średnia A n a t o l i a ) i M a l a -
tya (po łudn iowa A n a t o l i a ) . Odc inek ten łączy duże w i e l 
k ie l i n ie : I z m i n — A n k a r a — S i v a s — B i z e r u m i Mers ino A d a -
n a — M a l a t y a — D i y a r b e k i r . Równocześnie podane zostało do 
wiadomośc i , że opracowany i z łożony został do Rady M i 
n is t rów do zatw ierdzen ia p lan dalszego wykonan ia l i n i i 
z D i y a r b e k i r do tu recko -sy ry j sk i e j s tac j i granicznej Cizre. 
Odpow iedn ie prace mają być wykonane w tempie p rzyśp ie 
szonym. L i n i a ta łączyć się będzie z drogą żelazną, b ieg
nącą z Bagdadu na północ, wzd łuż Tyg rysu do Moszu lu i zbu
dowana zostanie przez rząd I r a k u do gran icy i r a k o - s y r y j -
sk ie j do Cizre. Tą drogą o t rzymane będzie dalsze połącze
nie I s t anbu l—Bagdad . (Verkt. Woche Nr 27 z 7.VII.1937). 

St. Wf. 

mu młodemu człowiekowi... dowódca wyraził cza
sem swoje zadowolenie". 

Zasłużonemu organowi Polskie j M a r y n a r k i 
Wojennej , poświęconemu sprawom obrony morza, 
R e d a k c j a „Inżyniera Kolejowego" śle życzenia 
„ad multos annos". S. W 

Czasopismo VERKEHRSTECHNISCHE WOCHE 
z dn. 25/30.VI. 1937 r. zamieściło w nr. ,25/26 
z r. b. artykuł p. t. „Magistrala Węglowa Slqsk— 
Gdynia". Przytaczamy go w streszczeniu. 

Od czasu oddz ie len ia od Niemiec zachodnie j części 
Górnego Śląska budowa l i n i i węg lowe j , łączącej bezpo
średnio po lsk ie zagłębie węglowe z po r tem gdyńsk im , 
ma d la po lsk ie j gospodark i narodowej znaczenie w y j ą t 
kowe. W y k o r z y s t y w a n i e Śląskich z łóż węg lowych uzależ
nione jest przede wszys t k im od moż l iwośc i zby tu r y n k o 
wego. 

W 1931 r o k u u tworzone zostało f rancusko-po lsk ie t o 
warzys two ko le jowe , o kap i t a le a k c y j n y m 15 m i l i o n ó w 
f ranków, z k t ó r y c h 8 m i l i onów należy do f rancuskiego to 
warzys twa Schneider -Creusot oraz Banąue des Pays-Bas, 
7 zaś m i l i o n ó w — do P. K. P. Towarzys two powo łane zo
stało celem budowy dwu to rowe j d rog i żelaznej , odgałęz ia
jącej się w Herbach Nowych , p rzy dawnej gran icy po lsko-
n iemieck ie j i p rowadzące j p raw ie w proste j l i n i i do G d y 
n i . U k ł a d koncesy jny p r z e w i d y w a ł warunek zbudowan ia 
całości d rog i w ciągu lat 3-ch. W a r u n e k ten jednak n ie 
by ł wykonany , przede wszys t k im d la tego, że ś rodk i f i nan 
sowe nie wys ta rcza ł y . P. K. P. odda ł y do u ż y t k u poszcze
gólne gotowe odc ink i ko le jowe, podczas gdy f rancuscy sto
warzyszen i zobowiąza l i się dostarczyć w 3-ch ra tach k a 
p i t a ł budowlany , wynoszący ogółem 360 m i l i o n ó w z ło t ych . 
Z sumy tej wp łacona została j edyn ie p ierwsza rata, w w y 
sokości 120 m i l i o n ó w z ło tych , dz ięk i czemu wybudowano 
l in ię t y l k o o j e d n y m torze, ograniczając je j sprawność 
i un iemoż l iw ia jąc wyposażenie jej w niezbędny tabor. Po 
gorszenie się s tosunków po lsko - f rancusk i ch , j ak ie m ia ł o 
miejsce w la tach następnych, stanęło na przeszkodz ie o t rzy 
man iu przez Po lskę da lszych ra t pożyczk i ; budowa d r o 
gi na czas jak iś została ws t rzymana. 

W dn iu 1 marca 1933 r. P. K. P. p r z y s t ą p i ł y do eksp lo
a tac j i l i n i i w ł a s n y m i s i ł am i i w ł a s n y m taborem, na w a r u n 
kach jednak w y j ą t k o w o dogodnych d la f ranc. t owarzys twa . 
Rachunkowość eksp loa tacy jna l i n i i tej zosta ła wyod rębn io 
na, nadto ruch by ł znaczny, w y d a t k i zaś okaza ły się na t y 
le n isk ie, z powodu p r y m i t y w n y c h w a r u n k ó w eksp loa tacy j 
nych i gospodarczego w y k o n a n i a budowy, że z dość znacz
nych nadwyżek p o k r y t e być mog ły : część kosztów k i e r o w n i 
czych f rancusko-po lsk iego towarzys twa oraz p rzypada jące 
p rocen ty pożyczk i . Poza t y m od 1933 r o k u stale wzras ta ją
ce n a d w y ż k i p rzekazywane b y ł y t owarzys twu . Ten stan rze
czy powodowa ł z rozumia łe n iezadowolen ie ze s t rony p o l 
sk ie j , lecz nie mógł on ulec zmianie, dopók i n ie sta ło się 
moż l iwe o t rzyman ie następnych rat , u m o ż l i w i a j ą c y c h budo
wę drugiego to ru . Radośnie więc p rzy ję te zosta ło przez 
opin ię pub l iczną odnowione zbl iżenie między Polską a F r a n 
cją, k tó re d o p r o w a d z i ł o p rzed k i l k u mies iącami do po ro -
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zumienia f inansowego, osiągniętego pod pa t rona tem M a r 
szałka Rydza Śmigłego. W zawa r t ym uk ładz ie , jako je
den z g łówn ie j szych punk tów , wskazany jest warunek do
starczenia I I -g ie j r a t y pożyczk i ob l igacy jne j d la f ranc . -po l 
skiego towarzys twa ko le jowego, w wysokośc i 120 m i l i onów 
z ło tych . 

Z dn iem 3 kw ie tn i a 1937 r. Zarząd drog i p rze ję ty znów 
został przez f rancusko-po lsk ie T o w a r z y s t w o ! ? ) . Nowa sy tu 
acja, w jak ie j zna laz ła się l i n ia G d y n i a - G ó r n y Śląsk, umo
ż l iw i wprowadzen ie znacznych ulepszeń w dz iedz in ie prze
wozowe j . Zbudowane więc zostanie odgałęzienie od Siem
kow ic do Częstochowy, d ługośc i 55 k m . po łożony będzie 
d rug i to r na odc inkach S i e m k o w i c e — K a r s z n i c e — I n o w r o c ł a w ; 
W i e l k a Wieś Nowa—Kapuśc i ska ; nadto zwiększony ma być 
tabor ko l e j owy , p rzy pozos tawien iu t owa rzys twu taboru 
P. K. P. 

Pomimo p r o j e k t o w a n y c h inwes tyc j i magis t ra la nie mo
że być narazie zupe łn ie ukończona, pon ieważ do po łożen ia 
drugiego to ru na poszczególnych odc inkach oraz do w y 
budowan ia pewnej i lośc i dwo rców k o l e j o w y c h , poczeka ln i 
i b u d y n k ó w s łużbowych niezbędne jest posiadanie nowych 
kap i t a ł ów , w wysokośc i drug ie j r a t y pożyczk i . K iedy zosta
nie ona zrea l izowana przewidz ieć dziś t rudno , jednak spo
dziewać się można, że wysok ie dochody eksp loatacy jne l i n i i , 
k t ó re p rzypadną wy łączn ie t owarzys twu , nie będą maleć, 
lecz wzrastać i pozwolą na wykonan ie dalszych prac 
w czasie szybszym, n iże l i to m ia ło miejsce dotychczas. 

Stowarzyszen i f rancuscy in teresują się żywo budową 
l i n i i , n ie t y l k o z gospodarczego p u n k t u w idzen ia , ale i zna
czenia d rog i , biegnącej wzd łuż gran icy n iemieck ie j . 

Konces ja f rancusko-po lsk iego towarzys twa ko le jowego 
obe jmu je lat 45. Po u p ł y w i e tego czasu pożyczka pow inna 
być zwrócona. Rząd po lsk i gwaran tu je je j oprocentowan ie 
i wykup ien ie . W oznaczonym te rm in ie ko le j p rzechodz i na 
własność państwa polsk iego, k t ó re może nabyć ją wcześnie j , 
m ianowic ie począwszy od r. 1952, o i le p o k r y j e k a p i t a ł 
akcy j ny oraz niespłacone ra ty pożyczk i . M a ł e są jednak na
dzieje, aby rząd Po lsk i by l w stanie wstąp ić na tę drogę, już 
dziś bow iem rozpoczyna ją się s taran ia o uzyskanie od f r an 
cuskich s towarzyszonych moż l iw ie jak na jp rędze j wp łacen ia 
I I I - e j ra t y pożyczk i , od k tó re j uzależnione jest ukończenie 
drog i . Nad to przemys ł górnoś ląsk i k ł adz ie stale poważny 
nacisk na szybkość prac ukończenia drog i , w celu pow ięk 
szenia r y n k ó w zby tu . Znaczny wzrost n iemieck iego p rzemy
s łu Wschodn iego Górnego Śląska, wobec zasto ju w p o k r e w 
nych gałęziach w zachodnie j części Górnego Śląska, w y w o 
łu je stałe dążenia do p o p r a w y stanu tego ostatniego. P rzy -
t y m w a r u n k i , na j ak i ch f rancuscy s towarzyszeni p rzekaza l i 
obecnie Polsce I l - g ą ratę pożyczk i , są uc iąż l iwe i t y m s i l 
n ie j daje się odczuwać pot rzeba znacznego przyśpieszenia 
robót budow lanych . 

St. Wf. 
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J a k o N r 7 W y d a w n i c t w Technicznych M i n i 
sterstwa K o m u n i k a c j i , ukazał się podręcznik, za 
wierający opis wagonów towarowych, używanych 
na P o l s k i c h K o l e j a c h Państwowych i sieci innych 
kole i świata. Opis poprzedzają wiadomości ogólne 
o wagonach towarowych, po c z y m autor przecho
dzi do opisu szczegółowego konstrukc j i różnych 
typów wagonów, ilustrując je rysunkami konstruk
cy jnymi , zdjęciami fotograficznymi i td . 

Opis jest dostatecznie prze jrzysty , a podanie 
szczegółów budowy pudła (przeważnie) i podwo
zia (rzadko) wagonów kursujących na P . K . P . 
pozwala orientować się w tej dziedzinie nie ty lko 
pracownikom P . K . P . , lecz i uczniom, oraz prak
tykantom, chcącym poznać tabor wagonowy r o d z i 
mego kole jnictwa. 

Jak i w innych wydaniach technicznych M i n i 
sterstwa K o m u n i k a c j i , szata graficzna stoi na w y 
sokim poziomie. Niestety, nie można tego powie
dzieć o szacie językowej, zwłaszcza terminologii 
technicznej. A u t o r wprowadza niektóre nowotwo
r y językowe np. „zes t ró j " obok konstrukc j i ; z tym 
się można jeszcze pogodzić, trudniej natomiast zro
zumieć, d la czego autor w p r o w a d z a terminologię 
niezgodną z ogólnie używaną i ofic jalnie przyjętą 
terminologią P o l s k i c h K o l e i Państwowych. A jest 
tego sporo „wagony-chłodnie", „wagony-cysterny 
dla płynów i gazów", „widły maźnicze", „roz
s tęp" i td . 

A c z k o l w i e k praca p . F. Przeżdzieckiego, jest 
ty lko fragmentem zagadnień budowy i eksploatacj i 
wagonów towarowych, gdyż dotyczy prawie w y 
łącznie pudła wagonowego, lecz wobec całkowite
go braku podręczników technicznych, odnoszących 
się do budowy wagonów, spełni z pożytkiem swe 
zadanie — pomocy w poznaniu tego ważnego dz ia 
łu służby mechanicznej . S. W. 
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Przetarg i na dostawy dla P. K. 
Polskim" w m. wrześniu r. 1937 _ 

P. ogłoszone w „Mon i to rze 

Monitor 
N r . 210. D . O . K . P . w Warszawie — na dzień 7 

października przetarg nieograniczony na 
objęcie czynności czyszczenia wagonów 
osobowych na stacji W a r s z a w a — Z a c h o d n i a . 

Monitor 
N r . 210. D . O . K . P . w K r a k o w i e — na dzień 11 

października przetarg publ iczny na do
stawę 23.400 szt. różnych części gumo
wych do hamulca próżniowego syst. 

„Hardy" , 7.320 szt. różnych części kutych 
i 1.390 szt. różnych armatur brązowych do 
umywalek i klozetów wagonowych. 

Monitor 
N r . 210. D . O. K . P . w W a r s z a w i e — na dzień 8 

października (oferty składać do dnia 7 
października) przetarg nieograniczony na 
dostawę wentylatora do zasi lania po
wietrzem wdmuchowym ogniska k o w a l 
skiego. 
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