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G e o m e t r y c z n y s p o s ó b o b l i c z a n i a u k ł a d ó w 
p r ę t o w y c • • 

Z pośród różnych sposobów obliczania ukła
dów prętowych na szczególną uwagę zasługuje 
t. zw. sposób geometryczny, który polega na bez
pośrednim określaniu odkształceń układu drogą 
geometrycznych rozważań, i na następnym połą
czeniu otrzymanych w ten sposób zależności z w a 
runkami równowagi tego układu. 

Stosowanie wyżej wymienionego sposobu ogra
niczało się jak dotychczas tylko do pewnego ro
dzaju zagadnień, a to poniekąd ze względu na sa
mą postać używanych wzorów statycznych. 

Dlatego też będzie celowe w ninie jszym arty
kule, idąc za wskazaniami wykładów przedwcze
śnie dla nauki polskiej zmarłego profesora Stani
sława Millera, przedstawić powyższy sposób w po
staci dogodniejszej i o charakterze więcej ogól
nym, opierające się p r z y tym w wywodach na me
chanice ciał sztywnych. 

Niech będzie zatem układ osi spółrzędnych 
prostokątnych xoy, do którego został odniesiony 
dowolny punkt A o rzędnych bieżących X, y 
(rys. 1). P u n k t A na skutek małego obrotu o kąt 
A tp niech prze jdzie w punkt A'. Będzie więc wtedy 

(U 

(2) 

oraz 

(3) 

AA' = r 1 'f, 

AB = — A A ' s i n tp, 

BA' — A A ' c o s tp. 

Wielkość AB nazwiemy przesunięciem pozio
m y m punktu A i będziemy oznaczal i go literą, u, 

Rys . 1. 

zaś wielkość BA' nazwiemy przesunięciem piono
w y m punktu A i będziemy oznaczal i go literą V. 

T a k więc uwzględniając zależność (1) w rów
ności (2) i (3), o trzymamy 

— r sin tp A tp: 

r cos «p A tp = x A tp, 

p r z y czym, jeżeli oznaczymy w tym mały kąt obrotu 
A tp wprost literą W, będziemy miel i ostatecznie 

(4) 

i 

(5) 

u = — y H, 

V = X 0, 

Niech teraz biegun chwilowego obrotu będzie 
o rzędnych x„, y0 (rys. 2). W t e d y składowe prze
sunięcia dowolnego punktu M (x, y) będą wyno-

. X0 

0 Y 

0 

, J _ 

t \ ^ M(x,y) 

M1 

M(x,y) 

y 

y 

X' 

Rys. 2. 

siły odpowiednio na podstawie wzorów (4) i (5) 

u = — y'8 - — (y — y0) ®, 
i 

v = x ' e = (x — x„) e . 

Jeżel i teraz skolei rozpatrzymy zależności, ja
kie zachodzą p r z y przejściu pręta AB w położe
nie A' B' (rys. 3), przyjmując tutaj pod uwagę, że 
każdy ruch w płaszczyźnie może być rozpatrywa
ny jako składający się z ruchu postępowego i o t ro -
towego, to o t rzymamy w tym p r z y p a d k u następu 
j a c y związek: 

(6) BB' = BB" + AA'. 

Oznaczając rzut BB' na oś ox przez 

(BB")X = (y'-y)9, 

zaś rzut BB" na oś oy przez 

(BB'% = (x - x)&, 
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oraz oznaczając ponadto rzuty przesunięć punktu 
A przez u i v, to na podstawie związku (6) bę
dziemy miel i rzuty przesunięć punktu B w zależ-

y 
Rys 3. 

ności od rzutów przesunięć punktu A wyrażone 
w następujących wzorach : 

7) u'=(BB% = (BB")X + (AA')x = u~(y'-y)® 

(8) v'=(BB')y = (BB")y + ( A A 7 y = y+(V-*;e. 

W końcu, jeżeli rozpat rzymy ciąg prętów 
o rzędnych i przesunięciach wskazanych na rys. 4, 
to wtedy przesunięcie pewnego punktu danego 
ciągu, w zależności od przesunięcia punktu po
przedzającego będzie mogło być wyrażone na 

U4 V. 

"s. v< 

Rys. 4. 

podstawie zależności (7) i (8) następującymi wzo
r a m i : 

u 2 = u i — ( y 2 — y j ® , , 

u 3 = u 2 — f y 3 - y 2 j 0 2 . 

(10) - \ * ( Xk+1 — Xk ) © A . 

Vi=V\-\-(X2 — xO®y. 

Os=v2-\-(xs—xi)&2> 

Powyższe w z o r y w połączeniu z równością 
prac przygotowanych mogą być zastosowane bez
pośrednio do obliczania danej wielkości £> układu 
prętowego statycznie wyznaczalnego, oswoba-
dzając uprzednio tę wielkość od połączeń. 

W celu wyraźniejszego uwydatnienia przed
stawionych zależności, zostanie rozpatrzony spo
sób obliczenia siły jednego z prętów układu, wska
zanego na rys . 5, p r z y c z y m zupełnie dowolnie 
obciążonego. 

o JC 

U„=Un-i—(y„—y„-j)®n-i, Oir=V„ l-\-(xn—X„-t)®„-l. 

Wykonując w powyższych kolumnach doda
wanie, otrzymamy ogólnie, że rzuty przesunięć do
wolnego punktu ciągu będą mogły być wyrażone 
w postaci wzorów 

*=n— i 

(9) un = U i — V 1 ( yk+i — y* ) 8*. 

Rys. 5. 

Tego rodza ju układ prętów jak wiadomo od
znacza się tym, że chociaż jest statycznie w y -
znaczalny, jednakże w zwykły sposób, t. j . za po
mocą równań równowagi węzłów obliczony być 
nie może. 

Otóż zgodnie z uprzednio wymienioną zasadą 
rozpatrywany pręt (9) zostanie usunięty i zastą
piony siłami S, poczem dany układ niech ulegnie 
niezmiernie małemu przesunięciu w ten sposób, 
ażeby w równość prac przygotowanych weszła 
przede wszystk im szukana siła S. 

Ponieważ w powyższym zagadnieniu będą mia
ły miejsca przesunięcia punktów węzłowych ukła
du tak w kierunku poziomym jak również i pio
nowym, przeto dogodniej będzie równość prac 
przygotowanych przyjąć w kształcie uwzględnia
jącym te przesunięcia, które należy traktować ja
ko rzuty odnośnych przesunięć. 

Z a t e m równość ta będzie miała postać nastę
pującą : 

( U ) + Sy y 4 + ^ (Xu + Yv) = 0 , 

gdzie oznaczono 

(12) Sx = — 5 cos a, 

(13) Sy — S sin a, 

oraz X, Y odpowiednie rzuty sił zewnętrznych P. 



Pręt A , A,, p r z y j m i e m y tutaj jako nierucho
my. 

W t e d y będzie u, = u, = w, = v-. = 0 . 
Rozpatrując następnie wielobok A-, A:. A,- A , 

otrzymamy na podstawie wzorów (9) i (10 ) 

(y* - y-i) — (yt — y*/Ś« — (yi — y&) %= o, 

(x3 - x,) e2 + (x, - x3) % - f (ot, - xj « 4 = o, 

skąd bezpośrednio: 

e2 - c, % 

e8 == c 8 e6. 

S k o l e i , rozpatrując w analogiczny sposób 
wielobok A., A:, A,, A , , o t rzymamy 

y0 <-': - (y, - y,) & - (y, - y*) » 6 = o, 

r*5 - ^ ą f (*„ - xsi % + - x j <•>„= o, 

oraz z powyższego 

e6 = c 5 eB, 
i 

% = C 7 fc>6. 

W końcu z w i e l o b o k u A L , A : ; A 4 A-, będzie 

—(y3—y2){- )i—(y t—y0&*—(y^-yJ^i (yb~-yt)®i=0, 

(x,-x2)%-r(xi--xi)%+(x,-x^ 

jak również 

e, = c3 e6, 
0 4 = C 4 0 6 . 

W ten sposób wszystkie kąty obrotu rozpatry
wanego układu prętowego zostały wyrażone przez 
dowolny kąt obrotu t)6 . 

Zatem na podstawie wzorów (9) i (10) można 
będzie i przesunięcia każdego punktu rozpatrywa
nego układu prętowego wyrazić również przez 
powyższy kąt obrotu w kształcie następują
c y m : 

u = A e6> 

i 

v — B ®6. 
Podstawiając otrzymane zależności w równa

nie (11), o trzymamy 

»„ [5x A , j S,. B 4 + - f X A H YB)\ = 0, 

skąd, z uwagi na wartość kąta H i ; różną od zera, 
jest ostatecznie 

(14) S , A 4 h 5 , B 4 + . S f X A + yB) = 0. 

Uwzględniając w równości (14) zależności (12), 
(13) o t rzymamy w końcu szukaną wartość S w po
staci następującego w z o r u : 

5 - _ S
 <XA + YB> 

A 4 cos a -|- B 4 s in a 

W p r z y p a d k u szczególnym, k iedy na dany 
układ prętowy będą działały ty lko siły pionowe, 
będą wtedy brane pod uwagę również tylko prze
sunięcia pionowe tych sił. 

Zatem z równości prac przygotowanych 

Sl + S-Pv = l( — 5 + X P J = 0 

szukaną wartość S otrzymamy w postaci wzoru 

(15) S = I P " = S P T J , 

gdzie przez rj oznaczono wielkość U . 
/. 

Ponieważ /. jest wielkością stałą, więc ii jest 
proporcjonalne do składowych pionowych przesu
nięć sił. 

Tak więc wzór (15) p r z y zastosowaniu wzo
ru (10 ) pozwala w sposób zupełnie ogólny okre
ślić linię wpływową danej wielkości ł>. 

P o tych rozważaniach, dotyczących układów 
sztywnych, zostaną następnie rozpatrzone zależ
ności zachodzące w sprężystych układach pręto
wych. 

Niech więc nieodkształcony pręt AB, odnie
siony do układu osi spółrzędnych prostokątnych 
xoy, prze jdzie po odkształceniu w położenie A , 5 , 
(rys. 6). 

D 

Rys. 6. 

Wielkość przesunięcia A A , oznaczymy literą s, 
zaś rzuty tego przesunięcia przez u i v. C o się zaś 
tyczy przesunięcia B Bu to ono będzie określone 
z zależności 

BB, = I + V + r, 

gdzie /. oznacza wydłużenie danego pręta, s 
— przesunięcie tegoż pręta, zaś r — wielkość 
obrotu. 

Zatem odpowiednie rzuty przesunięcia B /?, 
będą 

(16) U i = K - ( - u -f- r A , 
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oraz 

(17) w, = ~i.y -r-y + r},. 

W rozpatrywanym p r z y p a d k u jest jednak 

r = A , Z) B = p W , 

(18) r x = — r sin <p = — p sin cp 8, 

oraz 

(19) ry --— r cos -s ,o cos cp ("*. 

Ponieważ z rysunku (7) można ustalić nastę
pujące zależności: 

A(x,y) 

Rys. 7. 

(20) 

(21) 

(22) 

(23) 

p sin cp 

P cos cp 

'•x — I- COS Cp 

'•v + y, — y, 

X* + Xj — x, 

. x, — X 

X sin 
_ \ y, — y 

to uwzględniając je w równaniach (18), (19) bę
dziemy miel i 

rx = - ) , v 8 - (y, - y) 8, 

(27) Vi = v + foi— yj y + (xt — xj 8j 

Rozpatrując w ' końcu ciąg prętów wskazany 
na rys. 8, można będzie na podstawie wzorów (26) 
i (27) napisać następujące równania: 

Rys. 8. 

X, 
u2 = u, + (x, — x j '"' 

u3 = u , -f- ( X 3 X 2 ) 
X , 

te - y j *•»„ 

fya — y 2 ; w 2 . 

vi = y , + fy2 - y j M +• — xx) 8 „ 
' i 

X , 
y 3 = V.2 - f fy, — y.J i^. _ j _ (jfj _ X i ) e „ 

= x, 8 - f £ x; 8. 

Należy jednak zauważyć, że w y r a z y X v 8 oraz 
X x W mogą być pominięte jako wielkości niezmier
nie małe drugiego rzędu w stosunku do pozosta
łych wielkości niezmiernie małych pierwszego 
rzędu. Zatem ostatecznie wielkości rx i r v będą 
mogły być wyrażone w postaci następujących 
wzorów: 

(24) r* = — (yi — y) 8, 

v„ == y„_j -)- (y n — y » - ^ , - f - - f a n — x „ - i ) ^ n - i . 
ln-1 

W y k o n a w s z y dodawanie w powyższych ko
lumnach, o trzymamy jako w y n i k ogólne wzory, 
określa jące przesunięcia dowolnego punktu sprę
żystego ciągu prętów w postaci następujące j : 

i=n—1 k=n—l 
(28) u „ = a j r f - Y ! ^ i x„& V (yk+1 - y„) 8*. 

(25) ry = — - x) 8. 

Tak więc podstawiając podane zależności (22), 
(23), (24), (25) w równania (16) i (17) otrzyma
my ostatecznie 

(26) U ] = u - f (x, — x j - — fy, — y)0 , 

* = n - / 

(29) 

* = 1 * h=l 

xk)Qk. 

W z o r y (28) i (29), jak można zauważyć, przed-
sta wiają sobą poniekąd zmodyfikowane wzory 
Bressea. 



4 3 0 
Z pomocą tych wzorów jest możność oblicze

nia przede wszystk im przesunięcia pionowego oraz 
poziomego dowolnego węzła kratownicy, jak rów
nież i kąta obrotu dowolnego jej pręta, przyjąw-
szy jednocześnie pod uwagę, że w p r z y p a d k u 
zamkniętego (i niezależnego) konturu prętów, t. j . 
k iedy początek oraz koniec jego są w jednym 
punkcie, wtedy un =vx = v„ — Vi = 0 , i wzory ( 2 8 ) , 
(29) przyjmą kształt następujący: 

*=n—/ *=n—i 

oo) (xk+i xk) j ^ f y * + j - y * J E * = o, 
h=i 

h=n—l 

(31) V ( y H 1 yk) )k + V (x„+i Xi) 0* = 0. 

*=i 

k=n—I 

Ce lem lepszego uwydatnienia przedstawio
nych wzorów zostanie rozpatrzony przykład, 
w którym trzeba będzie określić przesunięcie, pio
nowe kluczowego przegubu łuku trójprzegubowe-
go pod wpływem działania temperatury (rys. 9). 

R y s . 9. 

Otóż pod wpływem działania temperatury dłu
gość A , A J = /, łuku zmieni się jak wiadomo 
o wielkość kt A J A J , gdzie k oznacza spółczynnik 
l iniowej rozszerzalności tworzywa, zaś f — różni
cę temperatur. 

Ze w z o r u ( 2 8 ) mamy zatem 

(x2 x,i <>'2 yj e , 

A , 

skąd bezpośrednio otrzymujemy 

t h 

Z drugiej strony jednak ze wzoru ( 2 9 ) będzie 

(32) 

« i i - >y-> 

ł IŁ 
M 

+ a Bi, 

Uwzględniając więc w wyżej otrzymanej rów
ności zależność ( 3 2 ) , oraz wyrażenie 

/., = k i /, = k i \ a--\-i\ 

ostatecznie otrzymamy wielkość pionowego prze
sunięcia kluczowego przegubu w postaci następu
j ą c e j : 

v2 = 
ktfa2 + P) 

W dalszym ciągu niniejszego artykułu zosta
nie rozpatrzona nieco bliżej sprawa obliczania 
przesunięcia dowolnego węzła kratownicy. 

Otóż jak można zauważyć stosowanie bezpo
średnie wzorów ( 2 8 ) i ( 2 9 ) skomplikowałoby na-
ogół poruszone zagadnienie w t y m znaczeniu, że 
mielibyśmy doczynienia z względnie dużą liczbą 
równań z wieloma niewiadomemi. Z uwagi więc na 
tę okoliczność zostanie tutaj zastosowane pewne 
uproszczenie. 

W tym celu w danej kratownicy (rys. 10) na
leży unieruchomić punkt A„ i kierunek pręta A0A,. 
D l a danych w zagadnieniu wartości /•, powstanie 
wtedy odkształcona postać kratownicy, uwidocz
niona na rys. 10 linią kreskowaną. D l a takiego sta
nu kratownicy można będzie już względnie pro
sto określić przesunięcia dowolnego jej węzła ze 
wzorów 

k—n— i 

Un = y 1 Uxk+i Xh) 

k--=l 
h 

(yk+. — yk) <->'*], 

k=n—l 

V „ y^[(yk+i—yk) j + (xk+i — xk) ©'*].. 

Ażeby jednak otrzymać rzeczywiste przesunię
cia węzłów, należy w tym celu na jpierw obrócić 
odkształconą kratownicę około punktu A, , w ten 
sposób, ażeby prosta A ' , A',„ stała się równoległą 
do prostej A , A,„, po c z y m należy wykonać ruch 
postępowy tak, ażeby punkt A\ przeszedł w punkt 
A , , a punkt A',„ znalazł się na prostej A , AM. W t e -

0,— 

'••v 

\ \ 
/ \i ;/ 

Vi ' / • 

R y s . 10. 

dy, oznaczając przez u„ i v„ składowe przesunię
cia (postępowego) punktu A „ , zaś przez 0„ kąt 
obrotu wyżej omówiony, otrzymamy, że rzeczywi 
ste przesunięcia dowolnego węzła kratownicy będą 
ostatecznie określone następującymi w z o r a m i : 

(33) (yn - y) H „ 
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(34) u„ + (x„ —x) &0 + v'n. 

W otrzymanych równaniach jako niewiadome 
występują wielkości u,„ u„ i ® 0 , które można obl i 
czyć z warunków podporowych, wziąwszy pod 
uwagę, że dla punktu Ax jest u, = U j = 0, zaś 
dla punktu A„ jest v,„ = 0. T a k więc otrzyma
my t rzy równania 

U , = Un 

V, = Va 

(y, yoj ©o + u'i = o, 

I *1 Xj ©o + o, 

K m = U„ + ('AT,,, — X0) W 0 - j - U m = 0, 

skąd niewiadome wielkości u„, v„ i 9 0 mogą być już 
określone w postaci następujących wzorów: 

(o'm — v\) (yx y„) 

Ot, = 
V'm (Xi — X0)r— v \ (Xn xJ 

0 U = 

Xrri X\ 

Q'm — 0'l 

xx xm 

Tutaj należy stwierdzić, że przedstawiony w y 
żej sposób stanowi poniekąd wielkie uproszcze
nie. 

W dalszym ciągu ninie jszych wywodów zosta
nie rozpatrzona sprawa obliczania układów prze
sz ty wnionych (statycznie niewyznaczalnych ) t. j . 
nieswobodnie odkształcalnych. 

Otóż, jak można zauważyć, każdy kontur za
leżny składa się z pewnej l i czby p konturów nie
zależnych. Zatem ilość równań przynależnych tym 
konturom będzie 2 p. Niech będzie następnie ilość 
reakcyj prostych (t. j . określanych jedną wielkością 
algebraiczną) q. Jeże l i więc l iczba prętów przegubo
wo połączonych jest p r z y t e m b, to wszystkich 
stopni swobody, w założeniu przesunięcia począt
k u układu prętów, będzie b + 2. 

Zatem dla układu swobodnie odkształcalnego 
będzie istniała zależność 

b = 2 p + q — 2. 

Jeżel i teraz w pewnym układzie powstanie 
nierówność 

b > h, 

gdzie h = 2 p + q — 2 oznacza ogólną ilość 
równań, to taki układ będzie geometrycznie zmien-
ny> gdyż będą w n im miały miejsca pewne dowol
ne obroty prętów. 

Zaś w p r z y p a d k u , k iedy będzie 

b < h, 

to taki układ będzie przesztywniony (nieswobo
dnie odkształcalny), ponieważ po określeniu wszy
stkich obrotów za pomocą wzorów (28), (29), 
względnie (30), (31) pozostanie jeszcze r = h — b 
równań wiążących kształtu 

(35) 

(i) (U 
CTj aj -)- a 2 <*2 

(i) 

(2) 
a, a. 

(2) 
a., a. 

- j - a& a 6 = 0, 

12) 
+ ab « 6 = 0, 

W fr) fr) 
Oi °4 + a , a 2 + • • • • + ab a* = 0, 

gdzie oznaczono w nich ogólnie 

X 
a = . 

/ 

Zatem równania (35), otrzymane z rozwiązania 
układu równań rzutów przesunięć d la niezależnych 
konturów, wyrażają sobą geometryczny związek 
pomiędzy wydłużeniami prętów i mogą posłużyć 
do określenia sił osiowych, jak również i reakcyj 
podpór w układach przesztywnionych, ponie
waż ilość równań (35) jest równa ilości połączeń 
przesztywniających. 

Sposób ten jest ogólniejszy od zasady Levy'ego, 
w której równania wiążące posiadają jak wiado
mo kształt analogiczny do równań (35), t. j . 

dh + dl, + . . . . - { dlb = 

dh dh dh 

- M - h 4 - J ^ - x a + + - ^ - x 6 = 
dh dh dh 

tu ni in 
= a x - f " Oj OJ Ą~ -f- Ob *b = 0, 

i przedstawiają sobą pochodną zupełną równań 
typu 

Ft (li, U h) = 0, 

ustalających geometryczny związek pomiędzy dłu
gością danego pręta przesztywniającego i pozosta
łymi długościami koniecznych prętów układu. 

Ponieważ odkształcenie pręta w tego rodza ju 
p r z y p a d k u (bez uwzględnienia dodatkowych czyn
ników) jest jak wiadomo określone równaniem 

(36) X = - L ( Y - f . Ri . . + o r Rr ), 

gdzie przez v oznaczono siłę w danym pręcie od 
obciążenia zewnętrznego w układzie statycznie 
wyznacza lnym, zaś przez o1( oy, . . . , -r oznaczono 
również siły w danym pręcie rozpatrywanego ukła
du, lecz powstałe pod wpływem działania sił 
Rx = 1, R. = 1, Rr = 1, to uwzględniając 
powyższe zależności typu (36) w równaniach (35), 
otrzymamy w końcu t y m sposobem, odpowiednią 
ilość równań dla obliczenia wysiłków 7?, R, 
Rr prętów przesztywniających. 

C e l e m uwydatnienia stosowania wzorów (28), 
(29) względnie wzorów (30), (31) w ustrojach prze
sztywnionych, zostanie rozpatrzony prosty p r z y 
kład, uwidoczniony na rys. 11, w którym to ukła
dzie, zresztą zupełnie dowolnie obciążonym, pręt 
6 będzie prętem przesztywniającym. 

Zatem z konturu (1) (2) (3) (1) jest 
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h ©i + (H—h) ©2 — He5 4- aa , — aa, = O, 

0 H , — a e 5 — fta, — (A — /i>2 + » < * s = = o, 

O O) 

(2) / 

A 3 

7 \ 

H 

/ 4 \ (4) 1 

SB 

a 

Rys. 11. 

W z o r y (28), (29), względnie (30), (31) mogą 
być ponadto zastosowane z powodzeniem również 
i do obliczania reakcyj układów prętowych zew
nętrznie przesztywnionych, jak to widać z nastę
pującego prostego przykładu. 

Niech będzie układ prętowy z podporami prze
gubowymi, uwidoczniony na rys. 12, i obciążony 
siłą pionową P w węźle (2). Otóż układ ten skła
da się z dwóch konturów niezależnych, które da
ją cztery równania, zaś podpora przegubowa (3) 
dostarcza ponadto dwa równania ze względu na 
to, że przesunięcie jej pionowe i poziome jest rów
ne zeru. Zatem łącznie będzie sześć równań, z któ
rych po el iminac j i pięciu obrotów 8 pozostanie 
jeszcze szóste równanie wiążące, niezbędne do 
określenia statycznie niewyznaczalnej reakcj i po
ziomej prawej podpory przegubowej układu. 

zaś z konturu (1) (3) (4) (1) będzie podobnie 

— H<r\ |- HBS — Q 7 . 4 -\- aa, = 0, 
t?e4 -f- QH, - f ffo, — ffet, = 0, 

oraz z konturu (1) (2) (4) (1) 

hQt — h<r)a — aaK - f aa6 = 0, 

— a(-\ -\- a06 — /ja, -j- /jaG == 0. 
Następnie biorąc pod uwagę, że w p r z y 

p a d k u prostej podpory (4) jest przesunięcie pio
nowe Vi = 0, wtedy otrzymamy dla danego ukła
du ostatnie równanie w kształcie następującym: 

— /ia, - f K + 0&$ = 0. 
W ten sposób powstało razem siedem równań, 

z których po el iminac j i wszystkich sześciu obro
tów <-', zostanie jedno równanie wiążące w po
staci 

(37) a!?., + a, a, - r ff.a, - r a 4 « 4 - f a 5 a 5 - f a 6 a 6 = 0, 

z którego można będzie określić statycznie niewy-
znaczalną siłę R pręta 6, po uprzednim uwzględ
nieniu w powyższym równaniu zależności (36) 
w kształcie następującym: 

1 

£co 
(-i + a R). 

T a k więc wartość siły R można będzie określić 
poniższym wzorem 

a , Vi a, 

R= — 
co, < 0 . , 

+ Oj TJ + a 5 Ts 

a, Ol a2 a, , 
1 0 . , 

a 3 a, a 4 a 4 a 5 a e 

0 12) 

L / 

. / 2 

3 
L / 

. / 2 
W, i 

? 
t 

a 

rys , 12. 

W danym p r z y p a d k u jednak, ze względu na 
istniejącą symetrię, obrót pręta 3 będzie równy 
zeru, zaś obroty prętów 1 i 2 będą równe odpo
wiednim obrotom pozostałych dwóch prętów 4 i 5. 

Zatem wystarczy rozpatrzeć ty lko kontur 
(1) (2) (4) (1), d l a którego wzory (30) 

i (31) dostarczą dwa równania 

a a , — a a, |- fc®. — r©2 = 0, 
— /ja, + (h — FJa, + fa3 + a©, - a © 8 

0, 
oraz ponadto należy uwzględnić w danym p r z y 
padku ty lko jeden warunek podporowy np. 
u , = 0, przyjmując pod uwagę kontur (1) (2) (3), 
dla którego będzie 

a a, ft©, = 0. 

Z powyższych trzech równań otrzymamy zatem 
jedno równanie wiążące 

tu >• h li l, — fh X , = o, 

gdzie przez /, i /, oznaczono odpowiednie długo
ści prętów 1 i 2. 

Uwzględniwszy w końcu w t y m równaniu za
leżność uprzednio omówioną 

co, co. £co 
(•( + *H), 
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będziemy mogli określić ostatecznie statycznie nie-
wyznaczalną reakc ję poziomą przegubu H. 

W zupełnie podobny sposób można będzie roz
wiązać również sprawę przesunięcia podpór da
nego układu prętowego. 

Niech będą więc rzuty przesunięć podpór k r a 
townicy uwidocznionej na rys. 12 odpowiednio 

u , , v1 oraz uit vit które to przesunięcia należy 
uważać jako wielkości niezmiernie małe. 

W t e d y stosując do konturu (1) (2) (4) (1) 
wzory (30) i (31) będzie ogólnie rzecz biorąc 

ai H, j - a., ®2 -f- a3% -f- fai ot| -f- 6 2 <x2 + fa3 <x3 = 0 

q'i@i -{- a ' 2 ® 2 + a \ ( : ] i {-J>\*i + fa2
a2 + ° \ a 3 = 0, 

zaś dla konturu (3) (2) (4) (3) będzie odpowie
dnio . '-. 

a3<=>3 + a 4 © 4 + a 5 0 5 + o s a 3 -f- fa4a4 + fa,a5 == 0, 

a ' 3 y 3 + a ' 4 H , ; • a ' ; , H , + *>',«, + fa'4a4 + &' 5 a 5 = 0. 

Stosując w da lszym ciągu wzory (28) i (29), 
otrzymamy 

oraz 

vA = vi — fo2 h + a f c ) 2 + 

Z wyżej otrzymanych sześciu równań, po e l i 
minac j i pięciu obrotów 0 , pozostanie ty lko jedno 
równanie wiążące kształtu 

ci^i + c2A2 + C j A 3 +c 4 X 4 +d , i U i ^( f 2 U i - f - c / 3U 2 +d 4 y 2 =0 , 

z którego to równania, po uprzednim uwzględnie
niu zależności 

i (o 

można będzie określić już statycznie niewyzna-
czalną wartość reakc j i poziomej H. 

Chcąc w końcu w tego rodza ju układzie prę
towym uwzględnić ponadto wpływ temperatury, 
należy ty lko w równaniu wiążącym, wyżej już 
wspomnianym, odkształcenie pręta przyjąć 
w kształcie 

X = (aH, + ktEo), 
£ w 

gdzie k oznacza spółczynnik liniowej rozszerzal 
ności tworzywa, zaś t różnicę temperatur. T y m 
sposobem otrzymamy równanie l iniowe, z którego 
wielkość Ht może być określona. 

Stosowalność wzorów (28), (29), względnie 
wzorów (30), (31) może być ponadto rozszerzona 
na układy prętowe z węzłami sz tywnymi . 

W tego rodza ju układzie pręt ab, który po 
odkształceniu za ją ł położenie ab' (rys. 13), bę
dzie posiadał całkowity kąt obrotu węzła a 

3 = 0 _ j _ «pf 

zaś węzła b 

8' = 0 + cp'. 

Czyniąc tutaj założenie praktycznie zupełnie 
dopuszczalne, że siły osiowe układu z węzłami 
sztywnymi są takie same jak siły osiowe układu 

h 

Q 

b 

Rys. 13 

przegubowego, można będzie ze wzorów (28), (29, 
względnie ze wzorów (30), (31), mając uprzednio 
już określone wielkości X, określić analitycznie 
i szukane wielkości obrotów 8, które to obroty jak 
dotychczas były przeważnie obliczane sposobem 
wykreślnym V i l l i o t ' a . 

Otóż powyższe udogodnienie będzie mogło być 
z powodzeniem zastosowane przede wszys tk im do 
ciągle aktualnej sprawy obliczania naprężeń d r u 
gorzędnych w ustrojach prętowych z węzłami 
sz tywnymi . 

ui -f- an.., -f- f®2*-\- aa 5 

RŹSUME. Lauieur discute le procede geomeirique du calcul des efforts dans les barres formant 
une charpente, cette derniere pouvant constituer un sysieme soił isostatique soit hypersiatiąue. Les for-
mules donnees ne sont ąue celles de Bresse, mais elles ont ete cependant modifiees par Iauteur du 
present article d'une manierę appropriee en vue d'elargir le champs de leurs application dans la pratiąue. 
En particulier on trouue dans 1'article les considerations sur le calcul: 1) des systemes isosłatiąues ne 
pouuant etre calcules par le procede ordinaire, 2} des lignes d'influence, 3) des fleches, 4) des systemes 
hyperstatiąues soit par rapport aux efforts internes, soit par rapporł a ceux exicrieurs, 5) d'effet du 
deplacement des appuis, 6) d'effet des uariaiions de la temperaturę. Enfin on y trouue les remarąues 
sur la possibilite d'appliquer les formules sus-mentionnees pour calculer les tensions secondaires dans les 
charpentes constituant les assemblages rigides. 

Żądaj wszędzie i kupuj znaczki F O M 
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Rozwój konstrukcji zderzaków taboru kolejowego 

Z d e r z a k i trzonowe, stosowane na P o l s k i c h K o 
le jach Państwowych jako normalne, są już anachro
niczne. C z e k a nas duże zadanie, którego rozmiar 
i znaczenie zobrazuje poglądowo najlepiej p r z y 
kład niemiecki, jak go przedstawia D r . Inż. 
Gustaw Hammer, Dyrektor K o l e i Rzeszy Niemiec
kie j , w swej książce: ,,Die Deutsche Reichsbahn 
ais Auftraggeberin der deutschen Wirtschaft". 
Książka ta jest oparta na odczytach, wygłoszo
nych w r o k u 1932 na konferencj i studiów, zorga
nizowanej przez Kole j e Rzeszy Niemieckie j wspól
nie z profesorami uniwersytetów i politechnik oraz 
z Niemieck im Stowarzyszeniem Mechaniczno-Tech-
nicznym. 

P r o g r a m : 

P r o g r a m zaopatrzenia niemieckiego taboru ko
lejowego w zderzaki tulejowe w miejsce poprzed
nio stosowanych zderzaków trzonowych wymagał 
nabycia ogółem 2.760.000 zderzaków tule jowych. 
W chwi l i rozpoczęcia rea l izac j i tego programu 
w r. 1925 wbudowanych było już 181.000 zderza
ków tule jowych, pozostało zatem jeszcze do naby
cia i wbudowania 2.579.000 zderzaków. Z tej i lo 
ści nabyto w 3 latach, w r. 1925, 1926 i 1927 blisko 
1.600.000 zderzaków, resztę zaś w latach następ
nych. D o końca r. 1931 nabyto 2.564.119, a wbu
dowano 2.460.505 zderzaków tule jowych. 

W y n i k i : 
W y n i k tego przedsięwzięcia i lustruje najlepiej 

następujący fakt. Ilość uszkodzeń zderzaków wyno
siła w 1925 r. 2,4 milionów, a w r. 1931 ty lko 400,000. 
Ilość ta zatem po wprowadzeniu zderzaków tulejo
wych zmniejszyła się sześciokrotnie. P r z y t y m 
z tych 400.000 uszkodzonych zderzaków ty lko 
1560 było niezdatnych do dalszego użycia. 

Dodać p r z y t y m należy, że uszkodzenia zderza
ków tule jowych przypadają przede wszystkim, 
gdyż w 61 procentach, na sprężyny ślimakowe, któ
re nie uległy zmianie. T y l k o 3 % uszkodzeń p r z y 
pada na tarczę zderzakową, a 2 ,8% na tuleję 
i t rzon naciskowy. Z części zderzaka poza spręży
ną najwięcej skłonne do uszkodzeń są płyty pod
stawowe i zatrzymy, posiadające w zderzakach nie
mieckich kształt haka. N a każdą z obu tych części 
p r z y p a d a 1 2 % uszkodzeń. 

W p ł y w n a p r z e m y s ł : 
D r . Hammer podnosi : „Wprowadzenie zderza

ków tule jowych i wzmocnionych sprzęgów przed
stawia jaskrawy przykład, jak wskutek zmiany 
konstrukc j i części składowych całe gałęzie przemy
słu tracą zatrudnienie, nie mogąc znaleźć w innych 
dziedzinach pracy zastępczej . G d y poprzednio 
wie lka ilość zakładów kuźnicznych była stale z a 
trudniona p r z y dostawach zderzaków trzonowych, 
ulegających szybkiemu zużyciu, to po wprowadze
niu zderzaków tule jowych do udziału w dostawach 
mogła być przyciągnięta ty lko nieznaczna ilość za 
kładów, posiadających potrzebne do tego celu cięż
kie urządzenia do prasowania" . 

Zadaniem zderzaków jest ochrona taboru przed 
uszkodzeniem, a nawet zniszczeniem wskutek zde

rzeń, występujących w normalnym ruchu kolejo
w y m . S k u t k i zderzeń gwałtownych, wywołanycti 
wypadkami , nie wchodzącymi w zakres ruchu nor
malnego, lecz raczej nieszczęść kole jowych, zde
r z a k i mogą tylko poniekąd łagodzić, zapobiec i m 
jednak z reguły nie mogą. Zderzenia pojazdów ko
le jowych w ruchu normalnym występują tak w r u 
chu manewrowym, jak i w ruchu pociągów. Tech
nika kole jowa w różnych jej dziedzinach dąży, aby 
zderzenia te były jak najrzadsze i jak najmniej 
intensywne, zapobiec i m jednak nie może. Z roz
wojem kole jnictwa, a mianowicie z wzrostem ciężaru 
pojazdów i szybkości jazdy, skutki zderzeń w r u 
chu normalnymi są intensywniejsze. To też rozwój 
kole jnictwa stawia zderzakom coraz to cięższe za 
dania. 

W ninie jszym referacie przede wszystk im przed
stawię sposób działania zderzaków. Pragnę bowiem 
najpierw, pokazać, w jakich granicach zderzak i są 
zdolne spełnić swe zadanie. Przebieg zderzenia 
dzie l i się na dwa różne okresy. P ie rwszy okres, 
w którym występuje odkształcenie ciał zderzają
cych się, stanowi podstawę dla konstrukcj i zderza
ków. Z d e r z a k i muszą objąć całą energię odkształ
cającą, aby ochronić zderzające się po jazdy od 
odkształcenia. W drugim okresie następuje powrót 
do pierwotnego kształtu, jeżeli podczas pierwsze
go okresu ciała zderzające się nie zostały uszko
dzone, t. j . t rwale odkształcone. W t y m okresie oba 
ciała oddalają się od siebie, p r z y c z y m w pociągu 
występuje rozciągnięcie sprzęgów. D w a sąsiednie 
wagony w pociągu są odrzucane z tym większą siłą 
od siebie, i m większą energię objęły zderzak i p o d 
czas pierwszego okresu i w i m większej ilości jest 
ona zawarta w zderzakach w formie potencjalnej, 
t. j . i m mniej zatraca ją ją przez przemianę w cie
pło. Ponieważ odrzucenie wagonów od siebie powo
duje nie t y l k o wstrząsy, lecz prowadzi w nieko
rzystnych warunkach nawet do rozerwania sprzę
gów i cięgieł, przeto pożądane jest, aby możliwie 
duża ilość energii, akumulowanej w zderzakach 
przeszła w ciepło. O d b y w a się to jednak ty lko 
w specjalnych zderzakach, posiadających spręży
ny cierne. 

Zasadniczą częścią składową zderzaków—moż
na powiedzieć ich duszą — jest sprężyna. Sprawę 
sprężyn zderzakowych omówię na k i l k u przykła
dach, p r z y c z y m uwzględnię także własne doświad
czenia. S p r a w a zmiany obecnie stosowanej u nas 
normalnej sprężyny zderzakowej nie jest jeszcze 
aktualna. T ę samą sprężynę stosują także koleje 
niemieckie w zderzakach tule jowych. Sprężyny 
cierne stosowane są ty lko w specjalnych p r z y p a d 
kach. J a k k o l w i e k obecne normalne sprężyny ślima
kowe są skłonne do pęknięć, to jednak ze względu 
na ograniczoną pojemność zderzaków dobór spręży
n y sztywniejszej , a przedewszystk im trwalszej jest 
trudny. Trwałość sprężyny można zwiększyć przez 
dobór odpowiedniego tworzywa, W specjalnych 
zaś przypadkach sprężyny cierne Kreissiga są go
dne zalecenia. 

Następnie omówię sprawę konstrukc j i pozosta
łych części zderzaków. Jest to sprawa najwięcej 
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dla nas aktualna, musimy bowiem zarzucić zderza
ki trzonowe i przejść na zderzaki tulejowe. Ko
rzyści tej zmiany przedstawia dobitnie wyżej przy
toczony przykład niemiecki. 

Nie poruszę natomiast zderzaków centralnych, 
jako dla nas w normalnym taborze nieaktualnych. 
O powszechnym wprowadzeniu sprzęgów samo
czynnych ze zderzakami centralnymi według wzo
ru amerykańskiego dzisiaj nawet marzyć nie mo
żemy. 

Nie poruszę również sprawy urządzeń wyrów
nawczych zderzaków wagonów osobowych, jako 
sprawy wymagającej osobnego traktowania. 

S p o s ó b d z i a ł a n i a ; o k r e s p i e r w s z y . 
Aby objaśnić działanie zderzaków, musimy 

uprzytomnić sobie przebiegi, występujące podczas 
zderzenia dwóch ciał. Dwa ciała, poruszające się 
po tej samej linii w tym samym kierunku, zderza
ją się, jeżeli ciało przednie porusza się z mniejszą 
szybkością niż tylne. Od pierwszej chwili zetknięcia 
się obu ciał, t. j . początkowej chwili zderzenia, ciało 
poruszające się szybciej oddaje energię kinetyczną 
ciału, poruszającemu się powolniej, wskutek czego 
szybkość pierwszego ciała maleje, a drugiego wzra
sta. Obok tego przepływu energii kinetycznej z ciała 
szybszego na powolniejsze, pierwsze ciało traci je
szcze pewną ilość swej energii kinetycznej na pra
cę związaną z odkształceniem obu ciał. Gdy od
kształcenie to osiągło wartość największą, oba cia
ła posiadają szybkość tę samą. 

Jeżeli oznacza: 
m, masę ciała szybszego, 
m., masę ciała powolniejszego, 
vx szybkość początkową ciała szybszego, 
v2 szybkość początkową ciała powolniejszego, 
u szybkość obu ciał w chwili zrównania się ich szyb

kości, 
E energię zużytą na odkształcenie obu ciał od po

czątku zderzenia do chwili zrównania szyb
kości, 

t o 

E = 

rri! + m2 

rrii m2 ("i 

• (l) 

• (2) 
m. m-, 

Jak z ostatniego wzoru widzimy, energia, zu
żyta na pracę odkształcenia, nie jest zależna od 
własności wytrzymałościowych obu zderzających 
się ciał. Natomiast od tych własności zależny jest 
rozdział tej pracy na oba ciała oraz siła tę pracę 
wykonywująca. Ponieważ siła ta wzrasta ze wzro
stem odkształcenia, przeto ma wartość największą 
w chwili, gdy odkształcenie jest największe, a za
tem w chwili zrównania się szybkości obu ciał. 
Przyjmijmy dla orientacji w przybliżeniu, że siła 
powyższa wzrasta proporcjonalnie z wielkością 
odkształcenia i oznaczmy przez er, zgniot jednego 
ciała, a przez a., drugiego, następnie przez P siłę, 
działającą na oDa ciała w chwili największego od
kształcenia, to 

P = 
2E 

Od chwili zrównania szybkości rozpoczyna się 
drugi okres zderzenia. Okres ten powoduje powrot
na przemiana energii E na energię kinetyczną i wy
stępuje zatem tylko wówczas, jeżeli energia ta—lub 
choćby jej część — jest zawarta potencjalnie w obu 
ciałach. W tym drugim okresie zmniejsza się na
dal szybkość ciała uderzającego, a zwiększa ude
rzonego, wskutek czego oba ciała oddalają się od 
siebie. 

Energia E jest tą, która przy zderzeniu dwóch 
pojazdów bez pośrednictwa zderzaków spowodo
wałaby ich uszkodzenie lub zniszczenie. Zadaniem 
zderzaków jest objęcie całej energii £ i to w ten 
sposób, aby same nie uległy uszkodzeniu pod wpły
wem działania siły P. Wielkość energii E, którą 
zderzak może przejąć, oraz wartość siły P w chwili 
przejęcia całej tej energii są zależne od rodzaju 
i wymiarów sprężyny zderzakowej, od początko
wego napięcia tej sprężyny i od największej możli
wej gry zderzaka. Napięcie początkowe wynosi nor
malnie oo 1 t, a gra zderzaka od 70 do 150 mm. 
Gra normalnego zderzaka P. K. P. wynosi 70 mm. 
Dla normalnego zderzaka P. K. P. energia E wy
nosi około 430 kgm, a zatem dla 4 zderzaków mię
dzy dwoma wagonami 1720 kgm. Przyjmijmy, 
że zderzają się dwie 20 tonowe węglarki nałado
wane, o ciężarze każdej wraz z ładunkiem 30 l , to 
mierząc szybkości w km/godz. mamy 

30.1000 
1720 = 

4 .9,81 .3 ,6 .3 ,6 

Z równania tego wynika 

(ut — v2)2 

Siła ta jest zatem tym większa, im mniejsza jest 
suma zgniotów obu ciał. 

vi v-< = 5,4 km/godz 

Jeżeli zatem różnica szybkości wagonów przed 
zderzeniem wynosi więcej niż 5,4 km/godz, to zde
rzenie jest twarde, t. j . zderzaki nie mogą przejąć 
całej energii odkształcającej, a jej nadmiar prze
chodzi bezpośrednio na wagony i może spowodować 
ich uszkodzenie. 

Jeżeli zaś węglarka o ciężarze 30 t uderza na 
nieelastyczny kozioł odbojowy, to m-, = oo, a u2 = 0. 
W tym przypadku szybkość węglarki przed zderze
niem nie powinna wynosić więcej niż 2,7 km/godz. 

Już te dwie wartości pouczają, przy jak niewiel
kich różnicach szybkości zderzaki spełniają swe 
zadanie. Z wzoru zaś 2 widzimy, że zderzaki muszą 
mieć możność przejęcia tym większej ilości ener
gii, im cięższe są wagony. To też z rozwojem ko
lejnictwa i ze związanym z nim wzrostem ładowno
ści wagonów zwiększała się pojemność zderzaków 
dla energii odkształcającej. Z początku kolejnic
twa stosowano tylko niesprężynujące drewniane od
boje, następnie zaś poduszki skórzane, wypełnione 
włosiem. Wreszcie zastosowano sprężyny stalowe 
różnego rodzaju i dążono stale do zwiększenia ich 
pojemności dla energii odkształcającej. Początko
wo stosowane sprężyny piórowe miały prz/ wiel
kiej wadze własnej małą pojemność dla energii. 
Następnie stosowano sprężyny ślimakowe, śrubo
we, tarczowe (Belleville) i gumowe. 

Najwięcej rozpowszechniły się sprężyny ilima-
kowe. Przy małej wadze własnej posiadają me 
stosunkowo dużą pojemność dla energii odkształ
cającej. Ze wzrostem ładowności wagonów i po
trzeb ruchu rosły wymiary tych sprężyn. Pojem
ność jednak koszy zderzakowych jest ograniczona, 
co ogranicza również wielkość sprężyny. Dzisiaj 
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doszliśmy bodaj do ich granicy. Ponadto sprężyny 
te, wystawione na działanie sił skręcających, są 
skłonne do pękania. 

W związku z dążeniem do osiągnięcia sprężyn 
o możliwie wielkie j pojemności d l a energii o d 
kształca jące j , odznaczających się jednocześnie 
znaczną histerezą elestyczną — o c z y m poniżej mo
wa — próbowano szereg nowych rodzajów sprę
żyn, a mianowicie sprężyn ciernych. Z tych 
okazały się najwięcej praktyczne i najwięcej się 
rozpowszechniły sprężyny pierścieniowe Kreissiga 
(rys. 3), których pojemność d la energii odkształ
ca jące j w normalnych zderzakach tule jowych w y 
nosi przeszło 1000 kg. Sprężyny te, narażone tylko 
na zgniatanie i rozciąganie, ma ją być również t rwal 
sze od sprężyn ślimakowych. 

Uwzględniając naprężenie początkowe = 1 t, 
otrzymujemy ze w zoru 3 d la obecnie stosowanej 
normalnej sprężyny ślimakowej P = 13.300 kg. 
W rzeczywistości jednak związek między siłą zgnia
ta jącą a zgniotem sprężyny ślimakowej nie jest pro
stolini jny, wskutek czego siła P wynosi przeszło 
16.000 kg. D l a sprężyny Kreissiga siła ta wynosi 
około 30.000 kg. Siła ta jednak nie ma bezpośred
niego znaczenia d la działania zderzaka, które ce
chuje tylko praca potrzebna do zgniotu sprężyny. 
Wytrzymałość zaś zderzaka jest narażona więcej 
niż przez tę siłę przez działania ekscentryczne, 
występujące przez przesunięcie się wagonów są
siednich względem siebie wszerz i wzwyż, jak to 
często w ruchu zachodzi . 

2. Sposób działania, okres drugi. 
Jeżel i p r z y zderzeniu energia odkształcająca E 

nie utracą swej formy potencjalnej czy to przez 
tarcie wewnętrzne w tworzywie, czy też przez tar
cie poszczególnych części przesuwających się wsku
tek zderzenia, to w drugim okresie zderzenia za
mienia się powrotnie na energię kinetyczną. P r z y j 
mi jmy, że ty lko część energii k zostaje z po

wrotem uzyskana, natomiast pozostała część (1—k) 
zamienia się przez tarcie w ciepło. W t y m p r z y 
p a d k u mamy 

Vi —o, 

p r z y c z y m v\ i v\ oznaczają szybkości po zderze
niu, t. j . po powrotnej przemianie energii k E na 
energię kinetyczną. Jeżel i oba ciała zderzające się 
są doskonale elastyczne, wówczas k = l, a — jak 
z równania powyższego w i d z i m y — różnica szyb
kości po zderzeniu ma tę samą wartość co przed 
zderzeniem. Oba zatem ciała po zderzeniu odda
la ją się od siebie z tą samą szybkością, z jaką z b l i 
żały się do siebie przed zderzeniem. Jeżel i zaś k 
ma wartość mniejszą niż 1, wówczas różnica szyb
kości po zderzeniu jest mniejsza niż przed zderze
niem. G d y — wreszcie — k = 0, oba ciała poru
szają się po zderzeniu z tą samą szybkością. 

D l a zderzaków o sprężynach stalowych, nie-
ciernych, k ma wartość prawie równą 1. Zatem dwa 
sąsiednie wagony w pociągu oddalają się od sie
bie po zderzeniu z tą samą szybkością, z jaką się 
przed zderzeniem do siebie zbliżały. Sprzęg roz
ciąga się, przebiegi zderzenia przenoszą się na sprę
żyny cięgłowe, p r z y c z y m w przypadkach nieko
rzystnych może nastąpić rozerwanie sprzęgu lub 
cięgła, a w każdym razie występują wstrząsy 
i drgania, które przenoszą się także na wagony 
inne. Różnice szybkości sąsiednich wagonów w po
ciągu, wywoływane przez nierówności toru i nie
równomierne hamowanie wzdłuż pociągu, powsta
ją i mogą być znaczne, zwłaszcza wówczas, jeżeli 
wagony nie są dość sztywnie ze sobą sprzężone, 
a zatem jeżeli w rozciągniętym pociągu istnieją l u 
zy między zderzakami . Według międzynarodowych 
warunków dla hamulców zespolonych (warunek 
27) największy luz między tarczami zderzakowymi 
w pociągach towarowych może wynosić 100 mm. 

Rys. 1. W y n i k i doświadczen ia na zgniatan ie sp rężyny gumowe j haka 
c ięg łowego pa rowozów , p r zeds taw ione j na rys . 2. 

Rys . 2. Sp rężyna gumowa haka 
c ięg łowego pa rowozów. 
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Gdyby k było równe 0, t. j . gdyby cała praca 

odkształcająca przeszła w ciepło, czy to przez tar
cie wewnętrzne czy zewnętrzne, to oba sąsiednie 
wagony po zderzeniu, biegnąc z tą samą szybkoś
cią, nie oddaliłyby się od siebie. W tym jednak 
przypadku odkształcenie byłoby trwałe, zderzaki 
nie powróciły do normalnego stanu po zderzeniu 

Rys. 3. P i e r ś c i e n i o w a sprężyna c ie rna Kre iss iga. 

i odciążeniu i oczywiście nie posiadałyby pożąda
nego natężenia początkowego. Spółczynnik k za
tem musi mieć wartość nieco większą niż 0, a mia-
nowice conajmniej taką, aby zderzaki w każdym 
przypadku po odciążeniu powróciły do pierwotnego 
etanu, a ich sprężyna wykazywała przewidziane 

zv konstrukcji natężenie początkowe. 
Zjawisko, występujące u niektórych ciał, pole

gające na tym, że po obciążeniu i następnym od
ciążeniu ciała te powracają wprawdzie do ich 
pierwotnego kształtu, praca jednak, zużyta do ich 
odkształcenia podczas ich obciążenia, nie zostaje 
z powrotem uzyskana podczas ich odciążenia i po
wrotu do kształtu pierwotnego, nazywamy histe-
rezą elastyczną. Taką właściwość posiada np. gu
ma. To też guma nadaje się wybitnie na tworzywo 
sprężyn, służących do łagodzenia skutków zderzeń 
i wstrząsów. 

Rys. 1 przedstawia wyniki jednej serii licz
nych doświadczeń autora z krążkami gumowymi, 
służącymi do sprężyn zderzakowych i cięgłowych. 
W danej serii próbowałem na zgniatanie sprężynę 

gumową haka cięgłowego parowozów składającą 
się z dwóch krążków w układzie przedstawionym 
na rys. 2. Na rys. 1 linia pełna przedstawia zwią
zek między obciążeniem a osiadem podczas obcią
żania, linia zaś kreskowana ten sam związek pod
czas odciążania. Powierzchnia zawarta między ty
mi liniami przedstawia pracę, zużytą wskutek hi-
sterezy elastycznej, i nieodzyskaną z powrotem 
podczas odciążania i powrotu krążków do kształ
tu pierwotnego. 

W sprężynach ciernych Kreissiga (rys. 3) stra
ta pracy odkształcającej jest spowodowana tarciem 
na skośnych powierzchniach pierścieni przy nasu
waniu się pierścieni zewnętrznych na wewnętrzne. 
W rys. 4 jest przedstawiony związek między siłą 
zgniatającą a osiadem sprężyny podczas obciążania 
i odciążania. Powierzchnia zawarta między tymi 
liniami przedstawia pracę tarcia, a zatem energię, 
która przez zamianę na ciepło utraciła charakter 
potencjalny. Wykres jest inny, gdy sprężyna jest 
sucha aniżeli, gdy jest natłuszczona. W pierwszym 
przypadku największe obciążenie wynosi przeszło 
32,5 t, a w drugim niespełna 28,5 t. Praca wynosi 
w pierwszym przypadku około 1200 mkg. a w dru
gim około 760 mkg. Gra w obu przypadkach wy
nosi 92 mm. 

3. Sprężyny zderzakowe. 
Na rysunku 5 linie A i B przedstawiają dwie 

różne charakterystyki sprężyn, t. j . związki mię
dzy siłą zgniatającą a osiadem sprężyn. W obu 
przypadkach napięcie początkowe, całkowita gra 
oraz praca siły zgniatającej podczas tej gry mają 
wartości te same. W przypadku jednak A siła 
zgniatająca wzrasta prostolinijnie z osiadem, w 
przypadku zaś B siła ta wzrasta w coraz to szyb
szym tempie. Ze wzrostem osiadu siła zgniatająca 
jest w przypadku A początkowo mniejsza, a na
stępnie większa niż w przypadku B. Jest pożąda
ne, aby charakterystyka sprężyny zderzakowej od
powiadała mniej więcej linii B. W tym bowiem 
przypadku sprężyny zderzakowe działają mniej 

on *. 

Rys . 4. W y k r e s os iadu sp rężyny p ie rśc ien iowe j Kre iss iga. 
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Osina1 s^rci-yny ^ 7 

Rys. 5. C h a r a k t e r y s t y k a sp rężyn . Rys. 6. D w u t a r c z o w y e lement (soczewka) sprężęny Be l l ev i l l e , 

„twardo". Wstrząsy małe są w normalnym ruchu 
częstsze niż wyczerpujące całą grę. P r z y małych 
zaś wstrząsach siła końcowa, t. j . występująca 
w chwi l i przejęcia przez sprężynę całe j pracy od
kształca jące j , jest z reguły większa w p r z y p a d k u 
A niż w p r z y p a d k u B. Charakterystykę, odpowia
dającą w zasadzie l i n i i B, osiąga się często przez 
stosowanie dwuch sprężyn, p r z y c z y m na jp ierw 
ściskana jest sprężyna mniej sztywna, a następnie 
sztywniejsza. 

G d y w końcu lat czterdziestych koleje angiel
skie zastosowały po raz pierwszy sprężyny gumo
we, które od tego czasu rozpowszechniały się szyb
ko, podnoszono ich charakterystykę, odpowiada
jącą l in i i B , jako jedną z głównych zalet. Ich h i -

stereza elastyczna, stanowiąca bodaj jeszcze cen
niejszą zaletę, była długi czas nie znana, a w każ
d y m razie nie podnoszona. Z różnych form tych 
sprężyn rozpowszechniły się najwięcej krążki gumo
we przedzielone płytami s ta lowymi. Charakterysty
kę gumowych sprężyn krążkowych przedstawia 
przykładowo rys. 1. P r z y konstrukc j i zderzaków ze 
sprężynami gumowymi należy mieć na uwadze, że 
przy zgniataniu średnica krążków gumowych 
zwiększa się znacznie, jak to jest widoczne na 
rys . 1. Jest to właściwość, której nie posiadają 
sprężyny stalowe. D l a danego zderzaka łatwo 
określić średnicę sprężyny stalowej, pozostawiając 
między obwodem sprężyny a obwodem pochwy 
w zderzakach trzonowych lub obwodem tulei tłucz-
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k a w zderzakach tule jowych pewien nieznaczny 
luz , np. około 10 m m . Natomiast krążki gumowe 
doznają uszkodzenia, jeżeli wskutek ściskania gu
ma wysięga poza obwód płyt przedzielających lub 
płyty naciskowej. 

D l a krążkowych sprężyn gumowych podał 
Słevarł następujący wzór. 

Rys. 8. N o r m a l n a sprężyna zderzakowa P. K. P. 

R y s . 9. Z d e r z a k syst, „ W o t a " ze s p r ę ż y n ą gumową (10 t) 
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W wzorze tym oznacza: h wysokość krążka obcią
żonego w mm, H wysokość krążka nieobciążonego 
w mm, p obciążenie przypadające na jednostkę po
wierzchni w kg/mm2, k ilość stałe, zależną od ga
tunku gumy. W doświadczeniach Stevarta k miało 
wartość 290—300. Gatunki gumy są jednak bardzo 
różnorodne i przeważnie nie dość ściśle określone. 

Oznaczając przez 
D średnicę zewnętrzną sprężyny w mm 
d średnicę jej przekroju w mm 
/ całkowitą grę sprężyny w mm 
L jej całkowitą długość 

i przyjmując największe dopuszczalne naprężenie 
tnące — 45 kg mm", a współczynnik sprężystości 

Rys. 10. 50 - tonowy zderzak syst. „ W o t a " ze~sprężynami g u m o w y m i . 

Rysunki 9 i 10 przedstawiają przykłady nowo
czesnych zderzaków ze sprężynami. W zderzakach 
parowozowych stosowane są przeważnie dwie serie 
sprężyn gumowych o różnej sztywności. Na kole
jach Europy kontynentalnej sprężyny gumowe zo
stały wyparte przez stalowe. 

Charakterystyka sprężyny śrubowej jest pro
stolinijna (linia A na rys 8). Pojemność tej sprę
żyny dla energii odkształcającej jest mniejsza niż 

Rys 11. Zderzak t u l e j o w y syst. „ W o t a " ze sprężyną ś rubową . 

sprężyny ślimakowej. Aby osiągnąć możliwie du
żą pojemność i dostateczną grę, sprężyna śrubowa 
musi być długa i nadaje się dlatego tylko do zde
rzaków tulejowych. Ze względu na znaczną dłu
gość dzieli się ją na dwie części przedzielone płytą, 
celem uniknięcia wyboczenia. Rys. 11 przedstawia 
taki zderzak, stanowiący normalę kolei indyjskich. 

poprzecznej = 7500 kg/mmr, to — jak łatwo 
stwierdzić — mamy 

= 1 + 7 

17.67 

•29 V L ' -

d3 

D — d 

Dla przeciętnych zderzaków tulejowych można 
przyjąć: 

D = 165 mm, L = 500 mm, / = 100 mm. 
Dla tych wartości otrzymujemy z wzoru pierw

szego d = okrągło 35 mm. Uwzględniając zaś tę 
wartość, otrzymujemy z wzoru drugiego, P = 
= 5600 kg. Przy jmując następnie, że do osiąg
nięcia napięcia początkowego zgniot sprężyny 
wynosi 20 mm, to napięcie początkowe = 1120 kg, 
a całkowita praca odkształcenia po wyczerpaniu 
gry zderzaka (80 mm) wynosi około 269 km. 

Jak widzimy praca ta jest znaczniejsza niż nor
malnej sprężyny ślimakowej, która jak wyżej 
wspomnieliśmy, wynosi około 430 kgm. Aby pracę 
tę nieco zwiększyć można wewnątrz jednej sprę
żyny śrubowej wstawić drugą o mniejszej średni
cy i mniejszym przekroju, jak się to w innych przy
padkach często czyni. 

Sprężyna ślimakowa powstała w r. 1845 jako 
wynalazek BaiUie'go, i długi czas nosiła nazwę swe
go wynalazcy. Sprężyny te wykonuje się dla róż-
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nych celów z taśmy stalowej stałej grubości i sze
rokości, a ty lko końce są nieco ścięte i zaostrzone, 
aby osiągnąć okrągły obwód zewnętrzny i we
wnętrzny oraz płaskie powierzchnie poprzeczne, 
górną i dolną. W nowszych jednak czasach dla 
sprężyn zderzakowych taśmie stalowej nadaje się 
taki przekrój i kształt (p. rys. 8), aby charaktery
styka sprężyny odpowiadała wyżej wspomnianej 
charakterystyce B . 

Nasze normalne zderzaki , zarówno jak i nie
mieckie, posiadają grę = 70 mm, t. j . najmniejszą 
dopuszczalną, p r z y c z y m po wyczerpaniu tej gry 
sprężyna ślimakowa jest zupełnie zgnieciona. Grę 
zderzaka ogranicza największy zgniot sprężyny. 

Sprężyny tarczowe wprowadził w r. 1867 Bel-
leuille. D w i e stożkowe tarcze tworzą jedną soczew
kę. R y s . 7 podaje według doświadczeń autora cha
rakterystykę zderzaka ze sprężyną utworzoną z 15 
takich soczewek, przedstawionych na rys. 6. Sprę
żyny te mają tę zaletę, że w razie uszkodzenia 
jednej lub k i l k u tarcz, pozostałe nadają się nadal 
do użytku. W razie potrzeby zwiększenia pojem
ności d la energii odkształcającej można stosować 
soczewki złożone z czterech tarcz, p r z y c z y m po 
dwie przylegają do siebie. Całkowita gra zmniej 
sza się wówczas do połowy. Jak jednak w i d z i m y 
z rys. 7 całkowita gra sprężyny, złożonej z 15-tu 
soczewek wynosiła 150 m m i nie była w zderzaku 
wykorzystana. Usta la jąc odpowiednią ilość so
czewek, można łatwo osiągnąć pożądaną grę także 
z tarczami podwójnymi. Średnicę tarcz ustala się 
odpowiednio do średnicy tulei tarczy zderzako
wej w ten sposób jak innych sprężyn stalowych. 
Grubość i strzałkę tarczy określa się na podstawie 
doświadczeń. Obok tarcz, przedstawionych na 
rys. 6. stosowałem jeszcze w innych zderzakach 
tarcze średnicy 180 mm, grubości 7,5 mm, o strzał
ce 5,5 mm. Średnica wewnętrzna tych tarcz wyno
siła 53 i 61 mm. Sprężyny tarczowe stosowałem 
podczas w o j ny w tych zderzakach, w których po
przednio stosowane były sprężyny z krążków gu
mowych. 

Sprężyna cierna Kreiss iga ma charakterystykę 
prawie prostolinijną. Często obok sprężyny cier
nej działa jeszcze druga mała sprężyna śrubowa. 
Sprężyna ta ma bodaj ty lko na celu zwiększenie 
osiadu dla naprężenia początkowego, aby w razie, 
gdy z biegiem czasu sprężyna cierna trwale się 
nieco osiądzie, zderzak nie chybotał. 

O l i cznych innych sprężynach ciernych, a raczej 
zespołach, w których sprężyny stalowe są połączo
ne z częściami nieelastycznymi, a wskutek k l ino
wego kształtu trącymi, nie wspominam. R o z p o 
wszechnione w A m e r y c e , nie znalazły w Europie 
szerszego zastosowania. 

4. Konstrukcja zderzaków. 
Rozróżniamy zderzak i trzonowe i tulejowe za

leżnie od tego, czy tarcza zderzakowa jest osadzo
na na trzonie czy na tulei . Z d e r z a k i tulejowe po
jawiły się prawie nie mniej wcześnie niż z d e r z a k i 
trzonowe. W dawnych jednak czasach stosowanie 
zderzaków tule jowych nie było spowodowane ko
niecznością ruchu, a raczej stanowiło ty lko inne 
rozwiązanie tego samego problemu konstrukcyjne
go. Z rozpowszechnieniem sprężyn ślimakowych 
przodowały z d e r z a k i trzonowe, a dopiero rozwój 
ruchu kolejowego, a w szczególności związany z nim 
wzrost ciężaru pojazdów i szybkości jazdy spowodo
wał ogólne przejście na zderzak i tulejowe. K o 

rzyści tej zmiany przedstawiłem na przykładzie 
niemieckim we wstępie do niniejszego referatu. 

W zderzakach trzonowych trzon służy jedno
cześnie do prowadzenia tarczy zderzakowej , do 
wywierania nacisku na sprężynę przy pomocy krąż
ka nadsprężynowego i do utrzymania napięcia po
czątkowego p r z y pomocy naśrubka lub k l ina . T r z o n 
jest prowadzony w głowie pochwy i w podstawie 
zderzaka. P r z y naciskaniu zderzaka trzon wraz 
z naśrubkiem lub k l inem wysuwa się poza czoło-
wnicę. Dawnie j otwór w czołownicy do przepu
szczania trzona miał średnicę odpowiadającą t y l 
ko średnicy trzona, podkładka zaś naśrubka lub 
k l ina opierała się na tylnej ściance czołownicy. 
K o n s t r u k c j a ta utrudnia montaż i demontaż zde
rzaka, gdyż jego części składowe muszą być zło
żone lub rozebrane na samym pojeździe, a p r z y 
składaniu i zaśrubowywaniu lub zak l inowywaniu 
musi być w y w a r t y nacisk początkowy. W nowszych 
zderzakach trzonowych trzon porusza się w panew
ce, o którą opiera się naśrubek. P r z y tej konstruk
c j i zderzak, kompletnie zmontowany w warsztacie, 
może być bezpośrednio przymocowany na czoło
wnicy. W t y m jednak celu otwór w czołownicy 
musi być większy, gdyż musi on przepuszczać nie 
ty lko naśrubek, lecz także kryzę panewki, wskutek 
czego czołownica się osłabia. 

W zderzakach tule jowych idzie przede wszyst
k i m o sposób przyt rzymania tłuczka (tarczy zde
rzakowej wraz z tuleją) w zderzaku i zarazem 
utrzymanie naprężenia początkowego. 

Do tego celu może służyć sworzeń, łączący tłu
czek z koszem z d e r z a k o w y m i spełniający dane 
zadanie w ten sam sposób jak trzon zderzaków 
trzonowych. Sposób ten jest zastosowany w zde
rzakach przedstawionych na rysunkach 9 i 11. 
W zderzakach tych wspomniany sworzeń wysuwa 
się poza czołownicę. Montaż tych zderzaków jest 
utrudniony, gdyż musi się odbywać na samym po
jeździe. Charakterystyczne jest połączenie sworz
nia ze s ta l iwnym tłuczkiem, do którego ce lu ko
nieczny jest otwór tarczy zderzakowej . 

Jedne z najstarszych zderzaków tule jowych są 
przedstawione na rysunkach 12 i 13. W zderzakach 

Rys. 12. Zde rzak t u l e j o w y syst. B r o w n . 

Rys. 13. Zde rzak t u l e j o w y ze sprężyną syst. B e l l e v i l l e . 
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tych tłuczek stanowi zamkniętą komorę, do której 
wsuwa się sworzeń podczas ściskania zderzaka. 
Zderzaki te zatem mogą być kompletnie zmonto
wane w warsztatach i następnie przytwierdzone do 
czołownicy pojazdu. Zderzaki tej konstrukcji są 
jeszcze obecnie dość rozpowszechnione. Dawniej 
jednak, gdy czołownice pojazdów były drewniane, 
naśrubek lub klin sworznia znajdywał pomieszcze
nie w odpowiednim wyżłobieniu czołownicy. 
W nowszych zaś konstrukcjach dno odstępuje od
powiednio od blaszanej czołownicy pojazdu, wsku
tek czego istnieje miejsce przed czołownicą dla po
mieszczenia śruby długich sprężyn ciernych, gdyż 
tylko część przestrzeni między talerzem a dnem 
kosza może być użyta do pomieszczenia sprężyny. 

W powyższych zderzakach konieczny jest otwór 
w środku talerza zderzakowego do wprowadzenia 
sworznia i oparcia jego główki na tylnym denku 
tłuczka. Ta okoliczność jest usunięta w 50 tonowym 
zderzaku ze sprężynami gumowymi, przedstawio
nym na rysunku 10. W tym zderzaku sworzeń jest 
wprowadzony do tłuczka od wewnątrz, wraz z tar
czą, której wysięgi opierają się na odpowiednich 
odsadkach tulei tłuczka. 

Gdy Koleje Niemieckie przystąpiły do wzmoc
nienia zderzaków, postawiono następujące wa
runki : 

Zderzak powinien być tulejowy w celu znacz
nego zwiększenia wytrzymałości tłuczka. 

Żadna część zderzaka nie powinna wysuwać się 
poza czołownice, aby nie było potrzeby osłabiają
cego ją przewiercenia. 

Konstrukcja zderzaka powinna umożliwiać je
go kompletne zmontowanie poza pojazdem. 

Gra zderzaka powinna być ograniczona przez 
jego konstrukcję, a nie przez wyczerpanie gry 
sprężyny, aby w ten sposób ochronić sprężynę 
przed silnymi i częstymi uderzeniami. 

Tym warunkom odpowiadał już zderzak tule
jowy pierwotnej konstrukcji typu „Siegen" (Sie-
gener Eisenbahnbedarf — A. G . , Siegen w West
fali i), przedstawiony na rys. 14. Zderzak ten 

ii 

Rys. 14. P i e r w o t n y zderzak t u l e j owy 
t y p u Siegen. 

jednak ma tę wadę, że jego tłuczek nie daje się 
obracać; w ruchu zaś występują także siły, dążące 
do obrotu tłuczka. Ponadto w zderzaku tym sprę
żyna nie może zająć całej przestrzeni wewnętrz
nej, a zatem nie może być w nim zastosowana sprę
żyna cierna. 

Tym dodatkowym warunkom odpowiedział do
piero zderzak nowego typu „Siegen", stanowiący 
obecnie zderzak normalny Kolei Niemieckich. 
W zderzaku tym (rys. 15) tuleja tłuczka jest przy
trzymywana osobnymi zatrzymami o kształcie ha
ka, umocowanymi wraz z koszem do podstawy zde

rzaka, których główka wprowadzona jest do pier
ścieniowego wyżłobienia w tulei tłuczka. 

Główki wspomnianych zatrzymów pozostają 
stale pod naciskiem, podlegają częstym wstrząsom 

Rys. 15 N i e m i e c k i zderzak t u l e j o w y 
ze sprężyną ś l imakową. 

i ulegają względnie łatwo uszkodzeniom. Możność 
kompletnego montażu zderzaka poza pojazdem jest 
pożądana, gdyż wymaga on wywarcia większego 
nacisku, (p. rys. 16). Często jednak zachodzi po-

Rys. 16. Montaż n iemieck iego zderzaka t u l e j owego . 

trzeba naprawy lub wymiany zderzaka w miejscu 
odległym od warsztatów kolejowych. W tych przy
padkach transport zderzaka, ważącego około 140 kg, 
oraz manipulacja przy jego zdejmowaniu lub 
umocowaniu na czołownicy są utrudnione i wyma
gają obsługi ki lku ludzi. To było powodem powsta-



nia konstrukcj i , uwzględniającej obok wszystkich 
wyżej wspomnianych warunków jeszcze następu
jące : zderzak powinien się składać z trzech odręb
nych części o mniej więcej tej samej wadze, któ
rych złączenie lub rozłączenie powinno być możli
we bez nacisku. 

że wyłącznie mechanizm wewnętrzn-y, -tanowiący 
odrębną całość, obejmuje napięcie początkowe. 
Napięcie początkowe nie działa zatem ani na tłu
czek ani na pochwę zderzaka. Połączenie tych trzech 
części jest wykonane przy pomocy dwuch śrub 
i dwuch zacisków, które w żadnej fazie działania 
zderzaka nie pozostają pod naciskiem. P o zdjęciu 
tychże zderzak rozpada się na t rzy części (p. 
rys. 18), z którymi manipulac ja , wobec ich względ
nie niskiej wagi, jest łatwa. Luźne (bez nacisku) 
połączenie tłuczka i pochwy z mechanizmem we
wnętrznym zwiększa ich trwałość. 

Jeże l i w razie potrzeby naprawy zderzaka po
chwa nie jest uszkodzona, to może pozostać na po
jeździe, a zdejmuje się tylko mechanizm we " lę t rz -

Rys. 17. Zde rzak sys lemu Za ruby . 
Rys . 18. T łuczek , mechan izm w e w n ę t r z n y i p o c h w a 

zderzaka syst. Z a r u b y . 

Ponieważ w t y m p r z y p a d k u każda z części wa
ży około 40 kg, a ich złączenie nie wymaga żadne
go nacisku, przeto montaż i demontaż zderzaka 
może łatwo wykonać jeden robotnik p r z y samym 
pojeździe. 

T a k i m zderzakiem jest zderzak systemu inż. 
Zaruby, przedstawiony na rysunku 17. Zderzak ten 
składa się z tłuczka, pochwy i mechanizmu wew
nętrznego (p. rys. 18). Zasadnicza różnica tego 
zderzaka wobec innych systemów polega na tym, 

ny i tłuczek. P r z y p a d e k ten jest częsty, najczęst
s z y m bowiem uszkodzeniom podlega sprężyna. 
W razie posiadania mechanizmów wewnętrznych 
w zapasie, wymiana mechanizmu np. w p r z y p a d k u 
pęknięcia sprężyny, może być wykonana przez 
jednego robotnika p r z y samym pojeździe w czasie 
najkrótszym. 

Każda część taboru posiada długą historię roz
woju, a możność dalszego rozwoju nie jest dla żad
nej z nich wyczerpana. 

RESUME. Dans le present ariicle sonł enonces: 1) les avanłages resultant de 1'applicałion dans 
le małeriel roulanł des chemins de fer des tampons renforces; 2) les principes de leurs foncłionnement; 
3) la caracteristiąue des ressoris des tampons; 4) les diuers especes des ressorłs, savoir: ressorłs en 
caoutchouc, ressorłs a bouclier, ceux de vis et annulaires; 5) le deueloppement de la construction des 
tampons; 6) les principes de la construction des tampons modernes, et enfin 7) les tampons a douille 
des systemes: Brown, Wota, Siegen et Zaruby. 

Parowóz pośpieszny znormal izowany serii 0 3 Kolei Niemieck ich. 
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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 
XI I I M i ę d z y n a r o d o w e g o Kongresu Kolejowego 
i Wystawy Międzynarodowej w Paryżu 

(Dokończenie) . 

3) Ulepszenia w parowozach i ich badanie. 

Zagadnienie ulepszeń w parowozach, referował 
Sir. Nigel Gresley z kolei London i North 
Eastern Ry. Ponieważ zagadnienie to wraz z w y 
czerpującymi wnioskami, powziętymi po obszernej 
dyskus j i przez uczestników Kongresu omówiono na 
innym m i e j s c u 7 ) , więc przejdę od razu do omówie
nia stałej stacji badawczej parowozów w V i t r y , 
gdzie uczestnikom Kongresu zademonstrowano 
przebieg badania jednego ze starych parowozów, 
w którym dokonano pewnych rekonstrukcyj . 

P o omówieniu stacji badawczej wspomnę o cie
kawszych parowozach kolei P . O . — M i d i i P . L . M . 
oraz o pociągu opływowym kole i P . L . M . 

a) Stacja badawcza parowozów w Vitry; roz
ważania o metodach badania. 

Idea stałych stacyj badawczych parowozów nie 
jest nowa: pierwszą taką stację zbudowano w r. 
1891 w Stanach Zjednoczonych, drugą w 1905 
w P e n s y l w a n i i (Al tona) , a prócz tego stacje takie 
posiadają: koleje angielska Great Western R a i l 
way (Swindon) koleje niemieckie (Grunewald, zbu
dowaną w r. 1930) oraz koleje japońskie (Oi). 

Francuską stac ję badawczą w V i t r y zbudowa
no w latach 1929—33. 

W i d o k ogólny hal i , w której odbywają się ba
dania parowozów, przedstawiony jest na rys. 14, 
schematyczny zaś przekrój poprzeczny stanowiska 
badawczego wraz z ustawionym na nim parowo
zem — na rys. 15. J a k widać z tego rysunku ze
stawy kołowe badanego parowozu opierają się ko
łami na rolkach, które są osadzone na wale urzą
dzenia hamującego (hamulca wodnego syst. F r o -
ude'a). 

Badanie ustawionego w podany sposób parowo
zu polega na tym, że doczepiony do dynamometru 
swym hakiem pociągowym parowóz, pozostając 
w miejscu i obracając swymi kołami przez tarcie 
wspomniane ro lk i , musi przezwyciężyć opór wy
mienionego urządzenia hamującego, c z y l i rozwijać 
siłę pociągową, podobnie jak podczas prowadzenia 
pociągu. W ten sposób stworzono dla parowozów 
na stałych stacjach badawczych warunki pracy, 
podobne w zasadzie do warunków w normalnym r u 
chu kole jowym, p r z y c z y m „domniemane szybko-

7 ) Pa t rz Inż. S. W a s i l e w s k i — Udoskona len ia n o r m a l 
nych pa rowozów i doświadczenia z n o w y m i t y p a m i pa ro 
wozów — „ I n ż y n i e r K o l e j o w y " , N r 10/158 — r. 1937. 

ści jazdy" określa się na podstawie l i czby obrotów 
kół parowozu. 

Dzięki urządzeniom stałych stacyj badawczych 
można określić siły pociągowe parowozu (na p o d 
stawie wskazań dynamometru) p r z y różnych szyb
kościach jazdy. 

Prócz określenia si ły pociągowej przeprowa
dza się na stałych stacjach badawczych jedno
cześnie również badania zużycia wody i pal iwa, no
tuje się przy t y m ciśnienie p a r y w kotle i maszy
nie parowej , temperaturę pary, otwarcie przepust-
nicy, napełnienie cylindrów maszyny parowej , 
zdejmuje się w y k r e s y indykatorowe i td . , t j . ustala 
się wszystkie dane, potrzebne do wyjaśnienia p r a 
cy parowozu p r z y różnych szybkościach jazdy. 

P o takim przedstawieniu sprawy zdawało by 
się, że, po zbadaniu parowozu na stałej stacji ba
dawczej , już wszystko wyjaśniono i że w y n i k i 
otrzymane na stałe j stacji badawczej będą się po
krywały z przeciętnymi wynikami , o t rzymanymi 
w normalnym ruchu i że na podstawie wyników, 
otrzymanych ze stacji s ta łe j , możnaby już w y z n a 
czać np. choćby normy zużycia pal iwa, stosownie 
do obciążenia parowozu. W rzeczywistości jednak, 
wobec odmiennych i bardzo różnorodnych warun
ków pracy parowozu w normalnym ruchu (wpływ 
pogody, temperatury i oporu powietrza, zwłaszcza 
p r z y dużych szybkościach, stanu toru, łuków i tp) , 
przeciętne w y n i k i pod względem zużycia wody 
i pa l iwa w ruchu normalnym mogą się znacznie 
różnić od określonych p r z y badaniu na stałe j sta
c j i . T o też dla otrzymania wyników więcej miaro
dajnych dla przeciętnych warunków ruchu normal
nego, konieczne jest, moim zdaniem, przeprowa
dzanie badań parowozów na sz laku według meto
dy „stałych szybkości" (np. z zastosowaniem p o d 
wójnej t rakc j i według metody prof. A . CzeczottaJ , 
co podnosiłem na Kongresie podczas dyskus j i nad 
sposobami badania parowozów, nie mogąc się zgo
dzić z wyrażonym przez niektórych uczestników 
Kongresu poglądem, że, po zbadaniu parowozu na 
stałej stacji, wystarczą badania na podstawie da
nych statystycznych z normalnego ruchu. 

Z wymienionym poglądem trudno się zgodzić, 
mając na względzie choćby takie nie dające się w y 
eliminować czynniki , jak różnorodny węgiel (pod 
względem gatunku, czasu wydobycia z kopa ln i 
i sposobu magazynowania) , wpływ obsługi, utrzy
mania i tp. T o też badania na podstawie danych 
statystycznych z normalnego ruchu nigdy nie z a 
stąpią badań na stałej stacji badawczej , lub we
dług metody „stałych szybkości" na szlaku, jeże-
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l iby np. chodziło o wyjaśnienie korzyści nowo-
wprowadzanych zmian konstrukcyjnych, lub za 
stosowania nowych przyrządów i aparatów, zwła
szcza o działaniu nieautomatycznym, których 
sprawność działania zależna jest w dużej mierze 

N a pokazie stacji w V i t r y badany był paro
wóz „Paci f ic " serii 3.1249, zbudowany w roku 
1903, w którym suwaki parowe zastąpiono zawo
rami obrotowymi syst. C r o s s a r t a . 

P o d a m tu jeszcze l iczby, dotyczące kosztów 

Rys. 14. Hala badań w V i ( r y 

od drużyny parowozowej . Nie potrzeba przy tym 
oczywiście uzasadniać, że najmiarodajniejsze w y 
nik i porównawcze nowych konkurencyjnych apa
ratów i przyrządów można otrzymać tylko na sta
łe j stacji badawczej , gdzie najlepiej mogą .być do
brane jednakowe w a r u n k i pracy, tak niezbędne 
p r z y badaniu tego rodza ju aparatów i przyrządów. 

Ludowy, rocznego utrzymania, jak również obsadę 
osobową s t a c j i s ) . 

B ) Dane te wraz z i nnym i o t r zyma łem dz ięk i u p r z e j 
mości Pana M. P ie r re Place, Ingenieur P r i nc i pa l a 1'Office 
Cent ra l d 'Etudes de Ma te r i e l de Chemins de fer, k t ó r e m u 
na t y m mie jscu w y r a ż a m serdeczne podz iękowan ie . 
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A . K o s z t b u d o w y i u r z ą d z e n i 

/. Terenu i budynków: 

1. T e r e n ' 
2. Robo t y z iemne 
3. B u d o w a nas tępu jących b u d y n k ó w : 

1 b u d y n e k g ł ó w n y (ze s tanowis 
k i e m p r o b i e r c z y m ) . . . . 

1 b u d y n e k b i u r o w y 
1 r em iza d l i 4 w a g o n ó w d y n a m o 

m e t r y c z n y c h i 4 l o k o m o t y w 
(posiada 3 kana ł y ) I 

1 stacja t r ans fo rma to rów (bez w y 
posażenia e l t k l r y c z n e g o ) , . 

2 z b i o r n i k i po 400 m 3 

1 z b i o r n i k o po jemn. 30 nr1, . 
4. Ins ta lac ja og rzewan ia b u d y n k u g łów

nego i b i u r 
5. N a d z ó r robó t 
6. Kosz t y ogólne 

Razem I 

i Homecourt: 

7. P rzedmio t dos tawy tej f i r m y . . . . 
8. M o n t a ż 
A p a r a t Har tmana i B rauna (wraz z c łem) 
2 suwn ice ( jedna na 25 ton i druga na 
15 ton) 

a s t a c j i . 

1.500.000 
675.000 

fr. fr . 

3,932.000 

154.000 
256.000 
769 000 

7.286.000 fr. fr. 

*) W t y m koszt części me ta lowe j s tanowiska wynos i 
o k o ł o 236.800 fr . ; aparat A m s l e r a 3CO.OO0 fr.; c ło 48.000 f r . 

Stacja t r ans fo rma to rów (cześć e lekt r . ) . 
O b r a b i a r k i 
W y d a t k i różne: kanal izacja, różne apara

ty , części zamienne , narzędz ia , 
g łośn ik i , z b i o r n i k i w o d n e i t. d . 

Razem I I . . 

+ I . • 

165.000 
230.000 

765.000 

8.143.000 fr. fr. 
7.286.000 „ „ 

firmą Marinę 
1. 

2. 
6.202.000 fr. f r . 3. 

250.000 „ „ 
156000 „ „ 4. 

375.000 ,. „ 5. 

Ogó łem I + I I . . . 15.429000 fr. fr., 

c z y l i około 15,5 mi l iona fr. fr., które należy ro
zumieć jako f ranki francuskie z okresu 1929-—1933 
roku, t j . z okresu budowy stacji badawczej . 

B R o c z n e k o s z t y u t r z y m a n i a i b a d a ń . 

a) Wydatki osobowe: 
1 i nżyn ie r nacze lny 100.000 fr. 
1 i n s p e k t o r 40.000 „ 
9 k o n t r o l e r ó w techn icza . i k reś la rzy . . . . 234.000 „ 
6 r o b o t n i k ó w 122 000 „ 
1 o d ź w i e r n y 10000 ., 

K a z i m 

h) Koszty badań: 

węg la . . . . 

w o d y . . . . 

smaru . . . . 

r óżnych kosz tów 

w y k o n a n i a d r o b n y c h częśc i . 
c) Wydatki różne: 

p r ą d e l ek t r yczny , gaz i w y d a t k i kance la ry jne 50.000 fr. 

na 2 godz inne 
p r ó b y dz ienn ie 

506.000 fr. 

500.000 fr. 

Razem a), b) i c) 1.056.000 fr. 
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C. O b s a d a o s o b o w a s t a c j i o r a z c z y n n o ś ć 

k a ż d e g o z p r a c o w n i k ó w . 
b) Ciekawsze typy parowozów i pociąg 

wowy. 
opiy-

Czynność 

K i e r o w n i k W y d z i a ł u Prób. 

w y k o n y w a p róby , sporządza spra
wozdan ia . 

— p rzygo towu je stację badawczą 
do p r ó b . 

4) 1 K o n t r o l e r Techn i czny — zastępuje pod inspek to ra i za j 
muje się ins ta lac ją p r z y r z ą d ó w 
p o m i a r o w y c h , 

Personel 

1) 1 I n ż y n i e r Nacze lny 

2) 1 Inspek to r W y d z i a ł u 

3) 1 Pod inspek to r 

5) 1 

6) 1 

7) 1 

8) 1 

9) 1 

10) 1 

11) 1 

12) 6 r o b o t n i k ó w : 1 tokarz, 
1 k o w a l , 1 spawacz, 
3 r z e m i e ś l n i k ó w specja
l i s tów, 

obs ługuje p r z y r z ą d y A m s l e r a 
i Ha r tman -B rauna . 

ana l izu je gazy i t. p. 

zdajmuje w y k r e s y i n d y k a t o r o w e . 

p r o w a d z i l a b o r a t o r i u m cecho
w a n i a p r z y r z ą d ó w p o m i a r o w y c h . 

n a p r a w i a p r zy r ządy . 

{ sprawdza ją w y n i k i p rób , w y 
kresy, tab l i ce i t p , 

z a t r u d n i e n i p r z y p r z y g o t o w a n i u 
do p rób ; us tawia ją łożyska , r o l 
k i , p rzeprowadza ją różne napra
wy , w y k o n y w u j ą d robne częśc i 
do p r z y r z ą d ó w i t. p.; w czasie 
p r ó b dozoru ją d y n a m o m e t r y i 
całą instalację (zaopat rywan ie 
w w o d ę w ę g i e l i t p). 

Z podanych l iczb widoczne jest, że budowa stałej 
stacji badawczej i jej wyzyskanie wymagają dość 
znacznych wydatków, nie ulega jednak wątpliwo
ści, że daje ona duże korzyści. 

Prócz wystawionego w Pala is des Chemins de 
fer i podanego tutaj na rys. 16 polskiego parowo
z u opływowego seri i P m 36, t y p u „Pacif ic" („La 
belle polonaise" jak go żartobliwie nazwal i f ran-
cuzi) pokazano uczestnikom Kongresu ciekawsze 
parowozy kole i P . O . — M i d i (na dworcu P a r i s — 
Auster l i tz ) i nie mniej ciekawe parowozy i pociąg 
opływowy ko le i P . L . M . (na dworcu Paris-—Lyon) . 

Przypominając na razie ty lko charakterystykę 
ogólną polskiego parowozu opływowego, podaną 
w kwietniu r. b. w kronice kra jowej „Inżyniera Ko
lejowego" (na bliższe dane trzeba zaczekać do 
czasu zbadania parowozu po jego powrocie z W y 
stawy), przejdę do omówienia pokazanych uczest
nikom Kongresu parowozów i pociągu opływowe
go kole i francuskich. 

Charakterystykę ogólną oglądanych parowo
zów kole i P . O. — M i d i i P . L . M . podaję w ta
bl icy. 

a) Parowozy kolei P. O. — Midi. 

O b y d w a wystawione parowozy kole i P . O . — M i 
di (charakterystykę patrz poz. 1 i 2 tablicy) ma ją 
zaworowy rozrząd pary syst. „Lenz—Dabeg", prze-
grzewacz , , ,Houlet" , podgrzewacz A . C . F . J . f p o d 
wójny komin, a w s k r z y n i ogniowej •—• syfony N i -
cholson'a, p r z y c z y m tak parowóz 2-3-1, jak i 2-4-0 
nie są bynajmniej parowozami nowozbudowanymi. 
Parowóz „Paci f ic" przekształcono z parowozu, 
zbudowanego w roku 1934, dając mu opływową 
otulinę (patrz rys. 17), a parowóz 2-4-0 (rys. 18) 
zrekonstruowano w latach 1932—34 ze starego pa-

Rys. 16. Po lsk i pa rowóz o p ł y w o w y ser i i Pm 36 
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Poz. 1 2 3 4 5 6 

P O - M i d i P O - M i d i P L M . P L M . P L M . P L M , 

2—3 — 1 2—4—0 2—3—1 2 - 4 - 1 1 — 5 - 1 2—2—1 

231.726 240.705 231 .H 241.C 151.A 221 B 

4,33 3.76 4,25 5,006 5,00 2,98 

,, og rzewa lna sk rzyn i ogn iowej . „ 18,71 24.9 15 68 27,50 23,24 15,49 

„ ,. p ł om ien ie i p ł o m i e n i ó w e k „ 178,375 188.71 188.14 220,50 220.53 134,26 

197,085 213,61 203.82 248.00 243.77 149,75 

i , „ p rzegrzewacza 80.0 67,02 49,50 91,30 91,64 35,38 

17 20 20 20 20 16 

I lość i ś rednica c y l i n d r ó w w y s o k o p r ę ż n y c h (WP) mm 2 X 4 2 0 2 X 4 4 0 2 X 4 0 0 2 X 450 2 X 4 8 0 2 X 370 

650 650 650 650 650 650 

I lość i średnica c y l i n d r ó w n i skop rężnych (NP) „ 2 , X 650 2 X 640 2 X 6 5 0 2 X 6 8 0 2 X 7 4 5 2 X 5 4 0 I lość i średnica c y l i n d r ó w n i skop rężnych (NP) „ 

690 650 650 700 700 650 

1 900 1 800 2 000 2 000 1 500 2 000 

920 970 1 000 1 000 — 1 000 

„ u u p ó l w ó z k a . . . . „ — — - — 860 — 

» ty lnego „ . . . . „ 1 100 — 1 360 1 360 1 260 1 500 

10 730 10 000 11 230 13 460 12 800 8180 

13815 13010 13 990 17 100 16 250 11 970 

57,3 76,04 57 78,8 92,71 36,64 

102,5 109,04 102,32 126.06 122,86 75,75 

Rys. 17 Pa rowóz o p ł y w o w y ko le i P O - M i d i (2-3 1) 

rowozu typu , .Paci f ic" , p r z y c z y m 4-a oś wiązana 
zajęła miejsce tylnej osi tocznej. Parowóz 2-4-U 
może na poziomie prowadzić składy: 

1000 łonowe z szybkością 120 km/godz.,9) 
i 650 „ „ 140 „ „ , 

podczas gdy opływowy „Paci f ic" wozi na poziomie 
składy: 

800 łonowe z szybkością 120 kmigodz. 
i 500 „ „ 150 „ „ 

8 ) Dane l i c zbowe i r y s u n k i wszys tk ich omawianych pa
rowozów zaczerpnięte są z opisów, w y d a n y c h podczas poka
zów uczestn ikom Kongresu. 

Z powodu wprowadzenia zmian konstrukcy j 
nych i zastosowania otuliny opływowej ciężar „Pa
c i f i c ^ " powiększył się o około 2 ton, a przepro
wadzone próby wykazały, że dzięki otulinie opły
wowej otrzymuje się oszczędności na mocy: 

od 120 — 170 K M przy szybkości 120 km godz. 
i „ 300 — 4 0 0 K M „ ., 150 „ „ , 

co stanowi około 1 0 % mocy p r z y zaznaczonych 
szybkościach. 

['). Parowozy kolei P. L. M. 

Zestawienia ogólne wraz z zasadniczymi w y 
miarami paiowozów kolei P . L . M . (poz. 3, 4 i 5 ta-
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blicy) podaję na rysunkach 19, 20 i 21, a rys. 2 2 — 
fotografię parowozu 2-2-1 te jże kolei bez otuliny 
(Fig. 1) i z otuliną (Fig . 2) ; na tymże rysunku po
dano również fotografię wożonego przez ten pa
rowóz składu wagonów opływowych (Fig. 3), 
bliżej uwidocznionego na schemacie (rys. 23). 

no walczak kotła, zgrubiając jego ścianki z 19 — do 
23 mm, ścianki natomiast stojaka (żelazne i mie
dziane) pozostawiono bez zmiany, wzmacniając je
dynie ściągi. 

Ce lem osiągnięcia lepszego przegrzewu pary 
zmieniono w kotle stosunek wolnych przekrojów 

Rys. 18. Pa rowóz pośpieszny ko le i P O - M i d i (2-4-0) 

Parowóz ser. 231H. (rys. 19), podobnie jak 
wyżej omówione parowozy kole i P . O. — M i d i , nie 
jest parowozem nowozbudowanym: otrzymano go 
z rekonstrukc j i parowozu serii 231D. P r z y tej re
konstrukcj i podniesiono ciśnienie kotłowe z 16 do 

dla przepływu gazów spal inowych przez płomie-
nice i płomieniówki, jak to jest widoczne z poniższej 
tabl iczki . 

E lementy zastosowanego p r z y rekonstrukcj i 
przegrzewacza dwukomorowego składają się z 4 

Rys 19. Pa rowóz P L M ser i i 231 H. 

20 at., przy c z y m w maszynie parowej zmniej 
szono jednocześnie średnice cylindrów wysoko
prężnych z 440 do 400 m m (przez wprasowanie 
odpowiednich koszulek) . Suwaki uległy również 
rekonstrukcj i w celu zmniejszenia ich ciężaru z u -
wagi na zwiększoną szybkość jazdy parowozu. 

W związku z podniesieniem ciśnienia zmienio-

rurek 1 6 X 2 4 (doprowadzających parę) i jednej 
r u r k i 2 8 X 3 5 (odprowadzającej parę) , połączonych 
ze sobą w złącze, którego odległość od ściany sito
wej paleniska wynosi 350 m m (odległość ta w pa
rowozie pierwotnym 231D z przegrzewaczem 
Schmid'ta wynosiła 450 mm) . Zastosowane zmia
ny wpłynęły na podniesienie temperatury pary do 
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Rys. 20. Parowóz k o l e i P L M ser i i 241.C 

400°C, pomimo, że, obok elementów przegrzewacza, 
wprowadzono do płomienie jeszcze elementy pod
grzewacza. 

Prócz wspomnianych już zmian poddano rów
nież pewnej m o d y f i k a c j i i wylot pary. 

P ł o m i e n i ó w k i 
i lość 

średnice . . mm 

P łomien ice 

Przekrój dla 
przepływu 

gazów przez 

f a) p ł 

1 b) p ł 

omiemce . 

p ł o m i e n i ó w k i , 

S tosunek — 
(b) 

ser ia 
231 H 

20 atm. 

128 

51 X 55 

26 

135 X 143 

0,272 m-

0,261 „ 

1,04 

ser ia 
231 D 

16 atm. 

124 

51 X 55 

26 

141X150 

0.315 m-

0,253 „ 

1,24 

W s z y s t k i e wprowadzone zmiany w parowo
zie dały w y n i k i dodatnie, jak to widać z poniż
szych tablic, zestawionych na podstawie badań na 
szlaku oraz na stałe j stacji badawczej w V i t r y . 

Tablica porównawcza wyników badań parowozu (przed 
po rekonstrukcji) metodą „stałej szybkości". 

i 
w

 k
m

/g
od

z Nape łn ien ie 
w % c y l i n 
d r ó w W P 

p a r o w o z ó w 
ser i i 

M o c i n d y -
k o w a n a 
w K M 

p a r o w o z u 
se r i i 

M o c 
na h a k u 

w K M 
p a r o w o z u 

ser i i 

Zużycie węgla 
w kg. na 1 KM 
i godz., odnie
sione do mocy 
na haku w pa
rowozie serii 

i>
ko

ś<
 

231.D 231.D 231.D 231.D 

S
zy

! 

231,H 231.H 231.H 231.H 

100 
45 2060 1570 1,16 

100 
55 3080 2480 0,91 

120 
40 1950 1280 1.50 

50 3215 2390 1,05 

Wyniki badań parowozu ser. 231 H na stałej stacji ba
dawczej w Vitry. 

Szybkość 

w km/godz-

Nape łn ien ie 
c y l i n d r ó w 
W P w % 

M o c na 
o b w o d z i e 

k ó ł w K M 

Zużyc ie węg la 
w kg. na 1 K M 

i godz,, odn ies io 
ne do mocy na 

obwodz ie k ó ł 

100 58 3032 0,88 

120 50 2924 0,89 

Rys. 21 . Parowóz t o w a r o w y k o l e i P L M ser i i 151.A. 
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Wobec tak dobrych wyników koleje P . L . M . 

zdecydowały się również na rekonstrukcję swego 
parowozu ser. 241A. P o przeprowadzonych pra
cach konstrukcyjnych, opartych na doświadczeniu 
z omówionym parowozem ser. 231H, zbudowano 

moc indykowana 3490 KM, moc na haku tendra 
2490 KM, zużycie węgla odniesione do mocy na ha
ku tendra 1,11 kgjKM i godz. 

Również i w nowym parowozie towarowym ko
lei P . L . M . (ser. 151A, rys. 21) zastosowano nowsze 

F i g . N " 1 

F i g . K° 2 

9 9 9 imaniu u i i i i i i u u 

Rys. 22. Parowóz i wagony o p ł y w o w e F L M 
F i g . IV0 3 

nowy parowóz ser. 241C. (rys. 20), który wzięto 
do ruchu w roku 1931. 

W y n i k i badania tego parowozu p r z y stałej 
szybkości 100 k m g o d z i 5 0 % napełnienia c y l i n 
drów wysokoprężnych maszyny parowej są nastę
pujące : 

zdobycze w dziedzinie konstrukc j i parowozów, 
przy c z y m osobliwością jego jest to, że wszystkie 
4 c y l i n d r y maszyny parowej znajdują się na zew
nątrz; część wysokoprężną umieszczono w pobliżu 
środka ostojnic (patrz rys. 21) część zaś niskopręż-
ną na przodzie . Wobec takiego układu maszyny 
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parowej nie zachodzi potrzeba stosowania osi w y 
korbionych, a korbowody części wysokoprężnej 
wraz z wiązarami działają na 3 ostatnie osie wiąza
ne parowozu, podczas gdy pierwsze dwie otrzymu
ją napęd od części niskoprężnej. 

W omawianym parowozie 1-5-1 zasługuje rów
nież na uwagę zaworowy rozrząd pary (Cames ro-
tative type , , R C " ) w wykonaniu „La S-te d ' L x -
ploitation de procedes Dabeg" . 

N i e wchodząc w bliższy opis tego rozrządu, po
daję jego fotografię (rys. 24). 

Parowóz wzięto do ruchu w r. 1932; przezna
czony on jest do wożenia na przeciętnych l iniach 
kolei P . L . M . składów do 1400 ton, której to pra 
cy nie mogły dokonywać p r z y t rakc j i pojedynczej 
posiadane przez tę kolej parowozy z 4-ma osiami 
wiązanymi. 

W y n i k i badań parowozu przy stałej szybkości 

Nie wdając się w bliższy opis pociągu opływo
wego kolei P . L . M . , podam w y n i k i badań, doko
nanych tym pociągiem oraz program eksploatacj i 
pociągów omówionego typu przez kolej P . L . M . 

Równolegle przeprowadzone badania systema
tyczne za pomocą dwóch zasadniczo identycznych 
pociągów, z tą różnicą, że jeden z nich był opły
wowy, a drugi — zwykły, dały w y n i k i nastę
pujące : 

1) zaoszczędzenie mocy wynosi około 
280 KM przy szybkości 120 km!godz. 

i 450 „ „ „ 140 ., „ i 

2) oszczędność na węglu na 1 km przebiegu 
wynosi około 2,5 kg (tj. około 28°/o); na szlaku 
np. Paryż—Marsylia (862 km) oszczędność ta 
przekracza 2 tony węgla. 

Q • • • • • • • • • 0 a • • • • • • • • • o • • • • • • • • • a flpa • D • • • • • 

1 (Voiture de 2 f classe) 
2 (Voiture fi' de 2? classe) 

3 (Voiture A" de fCc/asse) 4 ^Fourjon - Restaurant) 

Cutsine Office Rtstaurant 

Rys. 23. Schemat sk ładu wagonów o p ł y w o w y c h k o l e i P L M . 

75 k m godz. i 5 0 % napełnienia cylindrów wysoko
prężnych maszyny parowej wykazały: 

moc na haku tendra 3000 KM i zużycie węgla 
1,1 kg na 1 KM i godz., odniesione do mocy na ha
ku tendra. 

c) Pociąg opływowy kolei P. L. M. 

W zakończeniu omówię jeszcze pociąg opływo
w y kolei P . L . M . 

Podobnie jak parowóz opływowy 2-3-1 kolei 
P . O . — M i d i , tak i parowóz 2-2-1 kole i P . L . M . 
nie jest parowozem opływowym specjalnie zbudo
w a n y m (patrz rys . 22, F i g . 2). Jest to parowóz, 
zbudowany w roku 1906 przez S-te Francaise de 
Construction Mecaniąue (patrz rys. 22, F i g . l j , 
a zrekonstruowany w roku 1935 przez warsztaty 
kolejowe d 'Oul l ins . P r z y rekonstrukcj i przystoso
wano go do maksymalnej szybkości konstrukcy j 
nej 165 km,'godz. i zaopatrzono w opływową otu
linę (rys. 22, F i g . 2). Również i wożony przez ten 
parowóz skład wagonów opływowych (rys. 22 
F i g . 3 i rys. 23) przygotowano ze zwykłych wago
nów osobowych (4 wagony: jeden k l . 1, dwa — l 
i restauracyjny) , zaopatrując je w odpowiednie 
otuliny, jak to widocznie na rys. 23. Ogólna ilość 
miejsc do siedzenia (nie licząc wagonu restaura
cyjnego) wynosi w t y m składzie 192 (48 k l . 1 
i 144 — 2), a ciężar tego składu — 200 ton. 

Badania również wykazały, że parowóz z omó
wionym składem wagonów (200 t) łatwo utrzy
muje na poziomie szybkość 140 k m g o d z . 

W y n i k i jazdy na szlaku Lyon—Paryż (511 km) 
były następujące: 

1) czas jazdy (w tym 5 min. na 
postoje w Dijon i Laroche) . . . 4 godz. 47 min. 

2) szybkość handlowa . . . . 106,8 km/godz. 
szybkość techniczna (przeciętna, po 
uwzględnieniu czasu na postoje) . 108,6 km!godz. 

3) na częściach wymienionego szlaku przecięt
na szybkość techniczna wynosiła: 

134 km godz. na 38 km i 140 kmjgodz. na 34 km, 
4) zużycie: 

węgla — 7 kg km przebiegu 
wody 52 „ „ „ (pociąg był 

ogrzewany). 
Program eksploatacj i pociągów opływowych 

zarządu kolei P . L . M . jest następujący: 
7 parowozów i 4 składy wagonów obsługuje 

parę pociągów w relac j i Paryż—Marsyl ia (862 k m ) . 
Czas jazdy dotychczasowych pociągów wynosił 10 
godz. 20 min. , dokonane zaś próby wykazały, iż 
czas jazdy t a m mógłby być skrócony do 8 godz. 
45 min. a z p o w r o t e m — do 8 godz. 57 min. 

A b y zachować rezerwę ustalono czasy jazdy 
t a m 9 godz. i z p o w r o t e m — 9 godz. 5 min . 
Doświadczenie wykaże, czy czas ten da się utrzy-



453 
mać. Pociąg opływowy Paryż—Marsylia wymaga piej wykorzystać w warunkach obecnych w tabo-
w drodze ty lko jednej zmiany parowozu: meta rze nowym. 
jednego parowozu wynosi 511 k m (Paryż—Lyon) , Kończąc, muszę jeszcze zaznaczyć, iż, z uwagi 
a drugiego — 352 k m (Lyon—Marsylia). na to, że Po lsk ie Ko le j e Państwowe będą wkrót

ce w posiadaniu dwóch parowozów (jednego opły
wowego •— na razie w Paryżu, a drugiego takiego 
samego, lecz bez otul iny — w budowie), które 
szybkością swą będą znacznie odbiegały od szyb-

Z podanych wyników kolei P . L . M . widoczne kości dotychczas stosowanych, należy już obecnie 
są korzyści stosowania pociągów opływowych przy przystąpić do poczynienia odpowiednich przygoto-
dużych szybkościach jazdy, jednak z tego nie wy- wań celem możności ich wypróbowania, a następnie 

Rys. 24. Rozrząd z a w o r o w y „ R C " 

nika jeszcze, aby droga, obrana przez tę kolej, by- eksploatowania w normalnym ruchu przy przewi-
la w każdym przypadku godna naśladowania. dzianych dla nich szybkościach jazdy. 

W warunkach np. Po l sk ich K o l e i Państwowych Ostatnio poruszona sprawa, wymagając wpraw-
więcej wskazana jest budowa nowego taboru, dzie dużych inwestycyj w szlakach, przeznaczonych 
z uwagi na odczuwany coraz więcej brak tego osta- do ruchu szybkobieżnego (prostowanie łuków, z a -
tniego. W tym też kierunku poszły Polskie Koleje gadnienie przejazdów, sygnalizac j i i tp.) , może stać 
Państwowe, budując nowy parowóz opływowy, się wkrótce bardzo aktualną, tak ze względu na ko 
i sądzić należy, że również nie będą się wzorowa- nieczność przyśpieszenia komunikacji pociągami 
ły na kolei P. L. M. przy budowie wagonów oply- charakteru tranzytowego, jak i pociągami na szla-
wowych, z uwagi, na to, że stare wagony osobowe kach, gdzie prestiż państwowy wymaga polepsze-
zawsze jeszcze znajdą zastosowanie, a kapitał, ja- nia komunikacji w sensie znacznego skrócenia cza-
ki musiałby być włożony w tabor stary, da się le- su jazdy w porównaniu z dotychczasowym. 

RESUME. Lauteur discute les nouuelles tendances dans la construction des auiomotrices, des 
locomotiues - diesels et des locomołwes a vapeur d'apres ce qu'il a pu constater et obseruer au cours 
du XIII Congres Iniernaiional des Chemins de fer et a TExposiłion International de Paris 1937, en 
prenant en consideration les ąualites techniąues des nouuelles uniłes de traction. II faił remarąuer aussi 
les methodes dessais des locomotiues en tenant compte specialement de la staiion d'essais de Vitry. 

Chcesz potęgi Polski-zapisz się na członka 
Ligi Morskiej i Kolonialnej 
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IX Kong res Prasy Technicznej i Pe r iodyczne j 
w Paryżu w r. 1 9 3 7 , a rola Polski M l • • • • •••• • •••••m 

W pierwszych dniach września r. b. odbył się 
w Paryżu I X Kongres Międzynarodowy P r a s y Tech
nicznej i Per iodyczne j . 

Zadania i znaczenie tego Kongresu różnią, się 
poważnie od dotychczasowych przez to, że zakres 
zawodów, jakie obejmuje obecnie Federac ja Mię
dzynarodowa P r a s y Technicznej i Per iodyczne j , 
rozszerzył się de facto; w Statucie Federac j i , 
w chwili jej powstania w r. 1925, ten zakres byl 
przewidziany teoretycznie. 

W praktyce i zgodnie z samą nazwą Federa
c j i — Prasy Technicznej i Zawodowej — działal
ność jej w ciągu ubiegłych 12 lat istnienia obejmo
wała pracę wyłącznie techniczną i w małym stop
niu zawodową. 

N a Kongres V I I I , który się odbył w r. 1935 
w Warszawie , został przez Sekc ję Francuską, 
w której ręku był i jest dotychczas Komitet W y 
konawczy Federacji, złożony wniosek przemiano
wania Federac j i na Federac ję Międzynarodową 
P r a s y Technicznej i Per iodyczne j . 

Ce lem tej zmiany było rozszerzenie kontyngen
tu czasopism, które mogą być członkami Federac j i . 

W istocie rzeczy, bez tej zmiany w łonie Fede
racj i , stosownie do jej Statutu z r. 1925, mogły się 
znajdować wydawnic twa techniczne i periodyczne, 
poświęcone: naukom ścisłym, ekonomice, socjologii , 
przemysłowi, handlowi , rolnictwu, prawoznawstwu, 
historiografi i , sztukom pięknym, l i teraturze, spor
tom itp. Wyłączone były i są sprawy polityczne 
i rel igi jne. 

Warszawskie przemianowanie Federac j i nie
wiele zmieniło w konstytuc j i Federac j i . Jednak for
malnie uświadomiło szeroką publiczność, że udział 
w Federac j i mogą wziąć czasopisma należące do 
najrozmaitszych gałęzi działalności ludzk ie j , a. więc 
i procederów rzemieślniczych i przemysłu domowe
go i innych. 

Federac ja Prasy T. i P . ma za zadanie — obro
nę interesów swojej prasy we wszelkiej ich formie, 
stworzenie łączności międzynarodowej wśród swo
ich członków, (a więc Sekcyj ) , wzmożenie wpływu 
i wymianę wiadomości źródłowych, oraz niesienie 
fachowej pomocy. 

W ciągu dwunastu lat istnienia Federac j i i łą
czenia się w sekcjach, w Komitecie centralnym W y 
k o n a w c z y m i na Kongresach, których odbyło się dzie
więć, zostały rozwinięte stosunki bezpośrednie, oso
biste pomiędzy działaczami prasy k i lkunastu naro
dów, nastąpiło ich zbliżenie się i wzajemne bliższe 
poznanie stosunków narodowych, ulepszona w y m i a 
na wydawnic tw i źródeł, ułatwiona komunikac ja 
i udział w k r a j o w y c h targach, wystawach i z ja 
zdach, a, oprócz tego, w przeszło dwustu refera
tach, poddanych dyskus j i i decyz j i ośmiu kongre
sów, zostały rozwinięte różne sprawy najbardziej 
aktualne, dotyczące r o l i i znaczenia prasy, jej sto
sunków prawnych, ogłoszeń, reklamy, rozpowszech
nienia, oraz e t y k i ; ustalone zostały stosunki Fede
rac j i z w i e l k i m i instytucjami publ icznymi , między

narodowymi, jako to: Ligą Narodów, Izbami H a n 
dlowymi , Izbami Przemysłowymi, zrzeszeniami pra 
sy, ośrodkami urzędowymi informacj i (Paryż i H a m 
burg) — bibliotekami publ icznymi , B iurem Między
narodowym Nauczania Technicznego. Praca , podej
mowana w tych kierunkach, posłużyła do wywoła
nia zrozumienia w instytucjach rządowych wie lu 
państw europejskich i zamorskich potrzeb i zna
czenia pracy technicznej i zawodowej , a w k i l k u 
państwach wywołała stałe zaopiekowanie się p r a 
są ze strony rządu — moralne i materialne. 

O d razu jednak, n im prze jdz iemy do faktów, 
stwierdzić należy, że, o i le w państwach totalnych, 
Ros j i , Włoszech i Niemczech, praca i doświadcze
nie Federac j i posłużyły do organizacj i potężnych 
instytucyj prasowych rządowych, o tyle w pań
stwach demokratycznych zainteresowanie się rzą
dów w ciągu lat k r y z y s o w y c h malało, a, po prze
minięciu k r y z y s u , zrozumienie znaczenia organiza
c j i międzynarodowej prasy technicznej i zawodo
wej uległo osłabieniu, i straciło znaczenie reakc j i 
czynnej , odpowiedniej do doniosłości tej sprawy. 

W chwi l i obecnej najbardziej jaskrawe przeci 
wieństwo zachodzi pomiędzy ustosunkowaniem się 
do Federac j i dwóch państw, Niemiec i P o l s k i , 
0 c z y m obszerniej dalej m a m zamiar wypowie
dzieć się. 

Żeby nie przeciążać sprawozdania, nie będę mó
wił szczegółowo o formalnej stronie Kongresu P a 
ryskiego i przejdę do jego uchwał. 

W związku z otwarciem szerszego dostępu do 
Federac j i , zapoczątkowanym, jak wyżej wspomnia
łem, na Kongresie W a r s z a w s k i m (r. 1935) stało się 
aktua lnym ułatwienie stosunków wewnętrznych po
między organami prasy różnych krajów i różnych 
zawodów. 

W t y m celu sekretarz honorowy Federac j i , za 
służony sędzia trybunału paryskiego, p. Cesar 
Ancey , złożył na Kongres wniosek uzupełnienia 
Statutu Federac j i (artykuł 5) przepisem, który 
przewiduje utworzenie w każdej Sekc j i narodowej 
Federac j i podziału organów prasy, należących do 
Federac j i , na klasy, według specjalności. K l a s y f i 
kac ja powinna być poddana zatwierdzeniu przez 
Komitet W y k o n a w c z y Federac j i i , przezeń, w ra 
zie potrzeby, zmieniona (w końcu okresów rocz
nych). Poszczególne k lasy prasy zrzeszonej dane
go kra ju , mogą zawierać stałe stosunki między 
sobą. 

T y m sposobem wszystkie wydawnic twa sfedero-
wane ulegać będą podziałowi pionowemu na Sek
cje (narodowe) i poziomemu na k lasy zawodowe. 

Nowe zrzeszenie się w y d a w n i c t w może bliżej 
1 prędzej współdziałać p r a c y organizacyjnej w y 
dawnictw różnej kategorii , o różnych zadaniach 
i specjalnych potrzebach. 

T e n nowy przepis statutowy stanowi niewątpli
wie krok naprzód w życiu Federac j i . 

Powyższe uzupełnienie Statutu zostało jedno
głośnie uchwalone przez Kongres P a r y s k i . 
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D r u g i m znamiennym czynem tego Kongresu jest 

uchwalenie wniosku, zalecającego prasie zrzeszo
nej w Federac j i , dążyć do możliwie ścisłej współ
pracy między czasopismami, a dziennikami, to zna
czy, między organami prasy technicznej, specjal
nej i w ogóle periodycznej , a prasą codzienną — 
ogólną. 

Zadanie tego zbliżenia poruszyłem w przemó
wieniu na otwarciu Kongresu, mówiło o nim także 
dwóch przedstawicie l i Sekcy j . Zaś Syndykat P r a 
sy Technicznej Francuskie j złożył o t y m zadaniu 
wniosek formalny. 

Pożyteczne znaczenie tej współpracy nie potrze
buje uzasadnienia; dotychczas jednak brakło co do 
niej zrozumienia w łonie prasy technicznej, a ze 

sek, złożony przez p. Stojanowa (Bułgaria) , który 
mówi, że „prawa i przywi le je (paszportowe, wizo
we, taryf kole jowych, telegraficznych, pocztowych 
i telefonicznych), przysługujące przedstawicielom 
prasy codziennej, powinny być rozciągnięte na 
przedstawiciel i czasopism w skal i międzynaro
dowe j " . 

Przy ję ty został drugi wniosek tegoż p. Stoja
nowa, że Komitet W y k o n a w c z y powinien powziąć 
k r o k i w celu skłonienia Stanów Zjednoczonych 
i A n g l i i do przystąpienia do K o n w e n c j i S tokholm-
skiej, której mocą przesyłka organów prasy ko
rzysta z taryf obniżonych. 

N a wniosek p. M . Jutassy (Węgry) , uchwalono: 
a) zalecić Sekc jom Federac j i , żeby każda 

Pochód Kongresu Prasy Technicznej i Per iodycznej r. 1 9 3 7 do g robu Nieznanego Żo łn ierza w Paryżu. 
O d lewej do p rawe j strony pp . : Ancey (Francja), Bose Prezes Kongresu (Francja), Pawłowski (Polska), 
Co l l ca (Włochy) , Fischer (Austr ia) , St ievenard (Belgia) , Thuau (Francja), Mauger Senator (Francja). 

(N iemcy w drugim szeregu, gdyż złożyl i wcześniej własny wieniec) 

strony prasy ogólnej — trwała w ciągu ostatnich 
10 lat oporność względem rozciągnięcia na działa-
czów prasy technicznej i zawodowej uprawnień 
przysługujących dziennikarzom. G d y b y pracownicy 
czasopism zostal i zrównani w prawach z dzienni
karzami , to współpraca byłaby możliwa i poży
teczna, w przec iwnym razie byłaby fikcją, bowiem, 
tzw. kar ta dziennikarza, która daje znaczne u l g i 
kolejowe, telegraficzne, pocztowe, paszportowe i i n 
ne, byłaby nadal niedostępna d la pracowników pra
sy techniczno-zawodowej (jako czasopism). 

Wobec słabego rozwoju prasy w Polsce ten po
stulat Kongresu Paryskiego ma na naszym grun
cie doniosłe i aktualne znaczenie. 

Wydział P r a s o w y P r e z y d i u m R a d y Ministrów 
powinien powziąć inicjatywę uregulowania tej spra
w y w interesie ogółu prasy i państwa. 

Kongres uchwalił co do tego formalny wnio-

w swoim k r a j u poczyniła k r o k i w celu skłonienia 
administrac j i targów dorocznych, które się odby
wają w różnych miastach, do udzielenia odpowied
niego miejsca na możliwie dostępnych warunkach 
d la wystawy prasy technicznej i periodycznej . W y 
stawy takie powinny organizować Sekcje pod swo
i m zarządem; 

b) zalecić, żeby wszelkie kongresy naukowe 
i zawodowe, jako część składową, urządzały po
kaz prasy specjalnej . 

Opierając się na uchwale Kongresu W a r s z a w 
skiego (r. 1935), Sekcja Francuska Federac j i utwo
rzyła na początku r. 1937 w Paryżu „Ośrodek 
źródeł drukowanych prasy technicznej" , według 
wzoru „Ośrodka rządowego in formac j i " , istnieją
cego w Paryżu p r z y Minis ters twie H a n d l u , które
go twórcą jest p. Bout i l l ier d u R e t a i l . 

Obecny Kongres P a r y s k i uchwalił polecić K o -
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mitetowi W y k o n a w c z e m u , aby wypracował regula
min stosunku Federac j i do wspomnianego Ośrodka 
Sekc j i Francuskie j , a także do analogicznej insty
tuc j i n iemieckie j : , ,Wel twir tschaf t s -Archiv" , istnie
jącej w Hamburgu. 

Uchwała ta ma w sobie zadatk i doniosłe p r z y 
szłego rozwoju działalności Federac j i , dlatego też 
Kongres zalecił Sekc jom narodowym, żeby każda 
w swoim k r a j u podjęła zadanie utworzenia podob
nego Ośrodka. 

Szersze znaczenie, niż przytoczone uchwały, 
lecz wychodzące z ram ścisłych zadań statutowych 
Federac j i , m a uchwała, powzięta przez Kongres, 
poparcia wniosków p. U r b a i n J . Thuau, a dotyczą
cych współpracy Federac j i P r a s y z B i u r e m Mię
dzynarodowym Wykształcenia Technicznego, na 
którego czele stoi zasłużony działacz p. E d m o n d 
Labbe, obecnie K o m i s a r z Generalny W y s t a w y P o 
wszechnej P a r y s k i e j . 

Ważniejsze wnioski p. U . J . Thuau są nastę
pujące : 

a) uznać, że P r a s a Techniczna powinna posta
wić sobie za jedno z najważniejszych zadań współ
pracę z nauczaniem technicznym i z a w o d o w y m ; 

b) Sekcje Federac j i powinny opracować w y k a 
z y szkół zawodowych z podaniem ich specjalności, 
zakresu nauczania i td . Te zadania zostały w y k o 
nane w Niemczech w szerokiej s k a l i ; 

c) należy wysunąć w każdym państwie postulat 
utworzenia komis j i mieszanych (gdzie ich nie ma) 
w składzie instytucyj rządowych, samorządowych, 
prywatnych i prasy techniczno-zawodowej, d la gre
mialnego doradztwa w sprawie nauczania zawodo
wego, w ścisłym związku z innymi Sekc jami P r a 
sy Technicznej , a więc — z sytuacją międzynaro
dową. 

Kongres przyjął do wiadomości treść zakomu
nikowanej mu, przez Chambre de Commerce Inter
nationale, broszury, zawierającej „Codes des p r a -
tiąues loyales en matiere de publ ic i te" , jako ma
teriał do wypracowania kodeksu międzynarodowe
go stosunków ogłoszeniowych, zapewnił o gotowo
ści K o m i t e t u Wykonawczego Federac j i do współ
pracy w d a l s z y m opracowywaniu tego zadania 
i podkreślił, że oczekuje, iż udział Federac j i będzie 
szeroko uwzględniony. P o z a tymi a k t y w n y m i wnio
skami, uchwalono złożyć w y r a z y uznania dla p r a 
cy Sekc j i Hiszpańskiej w ogóle, a szczególnie z po
wodu pozyskania d la Federac j i udziału A r g e n t y 
ny, B r a z y l i i i K u b y . 

Wreszc ie Kongres wyraził podziękowanie p. p. 
dr Dietze, jako referentowi organizacj i prasy nie
mieckiej i G . Col ica , jako referentowi stanu 
prasy włoskiej . 

Żadnych wniosków praktycznych d la Federac j i 
Kongres z tych referatów nie wyciągnął. Zaznaczyć 
można ty lko , że p. Dietze kładł nacisk na to, że 
prasa niemiecka podlega reglamentacji , której za
sadą jest odpowiedzialność w y d a w c y i ścisłe okre
ślenie celu i charakteru każdego wydawnic twa . 

Jak wiadomo, w obu tych kra jach działają je
szcze inne wymagania regulaminowe, a raczej cen-
zuralne, bardzie j krępujące swobodę prasy kra jo
wej i zagranicznej , o i le ta ostatnia ma debit w tych 
kra jach. 

N a posiedzeniu otwarcia Kongresu, uchwalono 
następny — X Kongres Federac j i odbyć w r. 1939 
w Ber l in ie i na prezesa Federac j i na lata 1938 
i 1939 powołać p. W . Bischoffa — prezesa Sekc j i 
Niemieckie j . 

Do Komite tu Wykonawczego Federac j i wcho
dzi obecnie pięciu Francuzów, jeden Polak , jeden 
Hiszpan , jeden Belgi jczyk, jeden Kubańczyk, je
den Szwajcar , jeden Czech, trzech Niemców, je
den Austr iak , jeden Węgier i dwóch Włochów, 
oprócz tego sześciu radców prawnych, po jednym 
z F r a n c j i , P o l s k i , Hiszpani i , Niemiec, Włoch i A u 
stri i . 

T y m sposobem orientacja berlińsko-rzymska po
siada w Komitecie 7 członków; orientacja francu
ska 11 członków, nie licząc radców prawnych, nie 
biorących udziału w decyzjach Komitetu . Poważną 
siłą czynną jest w Komitecie Sekretarz administra
cyjny, p . P . Gour lay , który za swoje zasługi zo
stał mianowany sekretarzem stałym Federac j i . 

O d początku r. 1938 i prezesury p. W . Bischof
fa P o l s k a nie będzie miała w łonie Komite tu W y 
konawczego i w Federac j i żadnego przedstawiciela . 

Federac ja wchodzi w orbitę przewagi Niemiec. 
Obecnie jest miejsce do przedstawienia prze

biegu Kongresu i wrażeń, jakie wywołała strona 
jego obrzędowa. 

* 

W ciągu ośmiu dotychczasowych Kongresów 
Federac j i P o l s k a pierwsza zaszczyciła Federac ję 
udziałem c z y n n y m Głowy Państwa w Kongresie 
w r. 1935, w Warszawie . D o tego czasu Kongresy 
odbywały się pod protektoratem dygni tarzy pań
stwowych, lecz bez ich czynnego udziału. 

P a n Prezydent Rzeczypospol i te j , Ignacy M o 
ścicki, inżynier, udzielił Kongresowi Warszawskie 
mu protektoratu i materialnego zasiłku, wziął oso
bisty udział w akcie otwarcia Kongresu, przyjął 
uczestników Kongresu herbatą na Z a m k u W a r s z a w 
skim i wygłosił uprzejme i serdeczne przemówie
nie powitalne, które zrobiło na uczestnikach K o n 
gresu głębokie wrażenie. 

P a n Prezydent Rzeczypospol i te j Polskie j chciał 
dać dowód, jak dużą wagę przypisu je zadaniom 
Federac j i Międzynarodowej P r a s y Technicznej . 

Z a przykładem P a n a Prezydenta Ignacego M o 
ścickiego poszła Franc ja , co było zaznaczone przez 
prezesa I X Kongresu, p . inż. A u g u s t a Bose, w obec
ności Prezydenta Rzeczypospol i te j Francuskie j 
A l b e r t a Lebrun, w mowie p. Bosca, wygłoszonej 
w c h w i l i otwarcia Kongresu w amfiteatrze Sorbo
ny, wobec 250 obecnych członków I X Kongresu 
i gości. 

P a n Prezydent Lebrun, nie ty lko przybył za
wczasu na uroczyste otwarcie Kongresu, przed roz
poczęciem którego w Salon des Autorites Sorbo
n y b y l i mu przedstawieni przewodniczący Sekcyj 
narodowych Federac j i i uczestniczył w akcie otwar
cia, lecz pozostał na posiedzeniu roboczym K o n 
gresu i wysłuchał sprawozdań sekcyj narodowych, 
oraz omówienia podziału Kongresu na komisje i w y 
boru ich p r e z y d i u m . 

Podział odpowiadał praktyce poprzednich dwóch 
Kongresów. Przewodniczącymi b y l i obrani Niemiec, 
A u s t r i a k i Węgier — ty lko czwarty — przedstawi
ciel Belgi i , nie należał do orientacj i trzech pierw
szych. 

Przedstawicie le Włoch i Węgier, po zatwierdze
niu Ber l ina , jako miejsca odbycia Kongresu X , 
w r. 1939, zapros i l i Federac ję do R z y m u na K o n 
gres X I w r. 1941 i do Budapesztu na Kongres X I I 
w r. 1943; oba te Kongresy przypadłyby na okres 
projektowanych w R z y m i e i Budapeszcie wystaw 
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powszechnych (w r. 1943 projektowana jest wiel
ka wystawa w Warszawie). Jak z tego widzimy, Fe
deracja wchodzi na 8 lat w okres wpływów orien
tacji niemiecko-włoskiej. Właśnie z początkiem te
go ośmiolecia została przerwana nić udziału w Fe
deracji — Polski, której Sekcja i wpływy osobi
ste w Federacji, w ciągu ubiegłych lat 10 należały 
do czołowych. 

* 

Polska sekcja, po 10-letnim istnieniu, została 
więc na przełomie r. 1936 i r. 1937 zlikwidowana. 

Złożyło się na to obniżenie się liczby członków 
do 9, czyli poniżej ustawowych 10 i odmowa rzą
dowego zasiłku s t a ł e g o 1 ) . 

wał około 22.000 zł, z których 12.700 zł dały źródła 
rządowe (Kancelaria Cywilna 5.700 zł; Minister
stwo P. i H. 6.000 zł i inni), a resztę Członkowie 
Związku i Członkowie Kongresu. 

Pozostało po likwidacji Związku około 2.000 zl 
nie pokrytych. Ponieważ Kongres w Polsce mógłby 
się powtórzyć co najprędzej za lat 12, więc koszty 
utrzymania Sekcji Polskiej obliczyć trzeba w wyso
kości około 2.500 zł rocznie. 

Zachodzi pytanie, czy działalność Związku, wy
łącznie tylko, jako Sekcji Polskiej Federacji, za
sługuje na wydatek roczny tylko 2.500—3.000 zł 
(bo, w dalszym ciągu składka do Federacji bę
dzie kosztować więcej, niż kosztowała dotych
czas) ? 

Odpowiedź na to pytanie składa się z walorów 

O t w a r c i e IX Kongresu Prasy Technicznej i Per iodycznej w amf i teat rze Sorbony. W pierwszym rzędzie Pre
zydent Rzeczypospol i te j A. Lebrun (ze zwł tk iem papieru w ręku) otoczony asystq. (6 września 1 9 3 7 r.) 

W ciągu dziesięciu lat (1928—1937) Związek 
Polskich Czasopism Technicznych, który był jedno
cześnie Sekcją Polską Federacji, otrzymał od rzą
du (M. S. Z. i M . P. i H.) około 12.000 zł i drugie 
tyle ze składek członkowskich, czyli po 2.400 zł 
rocznie. Wydatki na utrzymanie lokalu, biura, skład
ki do Federacji i udział w Kongresach przewyższa
ły ten dochód, lecz były pokryte z kieszeni prywat
nej. Przewodniczący zrzekł się przyznanych mu 
przez Walne Zebranie sum na pokrycie wydatków 
reprezentacyjnych (9.900 zł) , a praca Zarządu 
w ciągu 10 lat była bezpłatna. 

Niezależnie od utrzymania Związku, czyli Sek
cji Polskiej, Kongres Warszawski w r. 1935 koszto-

' ) Dz ies ięc io le tn ia dz ia ła lność Z w i ą z k u uzasadnia ła 
uznanie Z w i ą z k u za organizację użyteczności pub l iczne j 
i p rzyznan ie zas i ł ku . 

kultury technicznej, przeważnie dotyczących roz
woju prasy technicznej i z walorów politycznych, 
czyli znaczenia propagandy polskiej państwowo-
kulturalnej. Działalność wewnętrzna prasowa po
winna być rozważana osobno. 

Nie jest możliwe w krótkim referacie poddawać 
analizie merytorycznej zagadnienia, dlaczego w Pol
sce Związek Polskich Czasopism Technicznych 
i Sekcja Polska Federacji nie mogą się utrzymać 
samodzielnie, bez pomocy pieniężnej ze źródeł pu
blicznych, oraz, czy jest w interesie Państwa wy
dawać rocznie 2.500 zł na pomoc Związkowi, jako 
Sekcji Polskiej Federacji. 

Na to pytanie będziemy musieli odpowiedzieć 
w osobnym memoriale. Rola prasy technicznej 
w Polsce wymaga pogłębionego rozpatrzenia. 

Nim to nastąpi, sądzę, że nie czekając na ana
lizę wymienionych tylko co pytań i — opierając 
się wyłącznie na tym, co powiedziałem, o pracy 
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Kongresu Paryskiego i treści jego uchwał, możemy 
odpowiedzieć na pytanie, czy interes Państwa i k u l 
tury polskiej wymaga stałego w y d a t k u na cel wy
kazany. 

Nadmienię, że Fundusz K u l t u r y Po lsk ie j , w cią
gu 7 lat ostatnich uparcie bronił się od udzielenia 
na ten cel choćby 1000 zł. 

Oświetlenie pytania, czy polskiej inteligencji 
i polskiej technice zależy na wznowieniu działal
ności Związku i Sekc j i Federac j i , będzie jeszcze 
bardziej pouczające, k iedy następnie przedstawię 
rolę delegacji Niemiec na Kongresie. 

Obecnie powracam do obrazu obrzędowej stro
ny Kongresu. 

N a Kongres, p r z y jego otwarciu, zjechało się 
65 Niemców, 6 Austryjaków, 8 Włochów, 3 W ę 
grów, 2 Polaków z dwiema paniami, k i l k u Be lg i j -
czyków, po jednym Bułgarze,Czechu, Duńczyku, 
Estończyku, Szwajcarze ; oczekiwano Hiszpanów, 
którzy swój p r z y j a z d zapowiedziel i , lecz do koń
ca Kongresu nie p r z y b y l i ; przedstawiciel K u b y 
spóźnił się. 

Niemiec, p. Bischoff, był przez P r e z y d i u m K o n 
gresu oroszony, żebv odpowiedział, w imieniu 
wszystkich obcych delegacyj na oowitanie. wygło
szone przez orezesa Kongresu. P . Bischoff wygło
sił orzemówienie po niemiecku, które przetłuma
czył na francuski urzędowy tłumacz Kongresu — 
p. Kaminver . 

P n niemiecku przemawial i przedstawiciele A u 
str i i , Węgier , D a n i i , i również b y l i przetłumaczeni 
skrunulatnie na francuski . 

Według alfabetu francuskiego, przedstawiciel 
Sekc j i niemieckiej (Hoffman zamiast Bischoff 'a) , 
Dierwszy zdawał sprawę z działalności Sekc j i ; 
Polak , w porządku alfabetycznym, miał głos, jako 
ostatni. Ponieważ Sekcja P o l s k a istnieć przestała, 
lecz za rok 1937 wpisowe do Federac j i zapłaciła, 
wiec przedstawiciela Sekcji nie było, natomiast był 
Polak, który automatycznie do końca roku bieżą
cego pozostaje I wiceprezesem Federac j i . 

Powitałem Prezydenta p. Lebrun'a w imieniu 
polskich uczestników Kongresu i tych Słowian, któ
r z y w roku 1928 p r z y c z y n i l i się do uznania języka 
polskiego za język urzędowy Federac j i i reprezen
tujący języki słowiańskie. 

O b. Sekc j i Polskie j powiedziałem, że jest 
obecnie w stanie reorganizacj i , lecz nie wiadomo, 
k iedy ten stan się skończy. Podkreśliłem, że roz
wój wszystkich Sekcyj powinien się odbywać w bliż
szym kontakcie z prasą ogólną. Zaznaczyłem, że 
wystawy w Paryżu, które znam od 1878 r., są co
raz lepiej organizowane, a Federac ja , — dzieło 
twórczości francuskiej , ściągnęła na obecny K o n 
gres l i cznych uczestników. Zakończyłem życze
niem, żeby prymat dotychczasowy F r a n c j i w F e 
deracj i pozostał nadal równie stałym i owocnym, 
jak dotychczas. W ten sposób ominąłem na tym 
Kongresie sprawę dokonanego pogrzebu Polskie j 
Sekc j i . Jednak w tym przemówieniu również, 
jak w dwóch innych, zaznaczyłem nasze polskie 
stanowisko wobec zagadnień Kongresowych. B y 
łem w parę dni później proszony o zabranie głosu 
w imieniu wszystkich delegacyj przy jezdnych — 
w odpowiedzi na przemówienia czterech przedsta
wic ie l i wielkie j prasy francuskiej (Grandę Presse 
Francaise) , która zaprosiła Kongres na ucztę 
w wielkie j restauracj i W y s t a w y . P r z e m a w i a l i p. p. 
de W e n d e l , Chauchat, M a i l a r d i Stephane Y a l l o t 

(Federation de la Presse). Tematem mojej mowy 
miało być: d'exalter le role des arłs et des techni-
ques dans la vie modernę. Zamiast tego tematu 
mówiłem o roli F r a n c j i w postępach sztuki i tech
nik i w ostatnim 60-leciu, które śledziłem, odwie
dzając Paryż i jego wystawy od 1878 r. Był to te
mat, wzięty z własnych wspomnień i dlatego był 
wysłuchany z zajęciem. 

Trzec i raz byłem zobowiązany, jako Prezes po
przedniego Kongresu, do wygłoszenia przemówienia 
na bankiecie zamknięcia Kongresu, w Palais 
d'Orsay, z honorowym przewodnictwem ministra 
H a n d l u w obecności 300 uczestników. W mowie tej 
zaakcentowałem, że następne Kongresy Federac j i 
powinny mieć na względzie, że na nie zbierają się 
umysły wolne (les esprits l ibres) . P o bankiecie k i l 
k u wybitnych Francuzów przyszło do mnie, żeby 
powiedzieć, że zrozumiel i dobrze, co chciałem po
wiedzieć — mianowicie, że nie totalność niemiec
ka i włoska winna być motorem rozwoju Fede
rac j i . 

N a przedstawieniu Prezydentowi Rzeczypospo
lite j , w Salon des Autorites Sorbony, był obecny 
delegat A m b a s a d y Niemieck ie j ; Konsulowie G e 
neralni Niemiec towarzyszy l i niemieckiej delegacji 
na innych zebraniach. P p . Bischoff, Hof fman, se
nator Degener (z Niemiec) i F ischer (z Aus t r i i ) 
przemawial i stale po niemiecku, a m o w y ich były 
tłumaczone; co jednak było dowodem niewłaści
wej ustępliwości P r e z y d i u m Kongresu, to —- że, 
z czterech prezesów Sekcyj , trzech — Hoffman, 
Jutassy i Fischer, czyta l i swe sprawozdania i wnio
ski , na plenarnem posiedzeniu Kongresu — po 
niemiecku, i trzeba je było tłumaczyć, żeby K o n 
gres mógł ie zatwierdzić. Należy zwrócić uwagę na 
to, że każde tłumaczenie z niemieckiego na fran
cuski podnosi znaczenie przemówień, choćby d l a 
tego, że je powtarza. 

Jeden z gości niemieckich, podczas reception 
amicale, w wilię otwarcia Kongresu, powiedział do
brodusznie, w szerszym gronie, że już był raz we 
F r a n c j i , w 1914 r., lecz ty lko pod wrotami Paryża, 
bo go dalej nie puszczono, a teraz jest po raz 
pierwszy wewnątrz Paryża. Prawdopodobnie w t y m 
Dołożeniu był niejeden z 60 męskich uczestników 
Kongresu — Niemców. 

Delegacja Niemiec, wyjątkowo l iczna, swoim 
zachowaniem się na Kongresie zasłużyła na uzna
nie i sympatię wszystkich uczestników. 

Słysząc język niemiecki na każdym k r o k u i nie
kiedy częściej , niż francuski , doznawało się w r a 
żenia, że jest się w Niemczech ; był to w Paryżu 
p r a w d z i w i e „niemiecki tydzień"—muzyka W a g n e r a 
(ściągnęła mnóstwo słuchaczów) — P r z y j ę c i a w am
basadzie niemieckiej (prezydium Kongresu zo
stało zaproszone na specjalne przyjęcie na cześć 
Francuzów i gości kongresowych z Niemiec) . 

Inne państwa, prócz Niemiec i A u s t r i i , nie za
interesowały się Kongresem; ambasady, oraz po
selstwa nie delegowały nikogo. 

Podczas bankietu zamknięcia w Pala is d 'Orsay. 
przewodniczący delegacji Niemiec złożył adres na 
piśmie prezesowi Kongresu, panu A . Bose, (to sa
mo zrobił w 1935 r. w W a r s z a w i e ) ; zaprosił sędzi
wego Senatora H . Mauger 'a , który jest prezesem 
honorowym Sekc j i francuskiej , na prezesa hono
rowego Sekc j i niemieckie j ; większej uprzejmości 
nie można było wymyśleć. Sekretarzowi stałemu 
Federac j i , panu P i e r r e G o u r l a y , delegacja nie-
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miecka ofiarowała w czasie bankietu ozdobne wy
danie dzieł Goethe'go z odpowiednią dedykacją. 

Ta propaganda niemiecka w Paryżu nie wywo
ływała wśród uczestników Kongresu objawów zdzi
wienia, lecz w prasie francuskiej zjawiły się 
wspomnienia z... przeszłości. 

Wśród dekoracyjno-towarzyskich przeżyć kon
gresowych, oprócz wspomnianych wyżej aktów 
otwarcia, bankietu zamknięcia i uczty, wydanej 
przez Wielką Prasę Francuską, zasługują na wspo
mnienie: przyjęcie przez Izbę Handlową Paryską, 
w jej wspaniałej siedzibie przy Avenue Fried-
land — dawniejszym pałacu Potockich, powtóre, 
wycieczka do Chantilly i zwiedzanie tamtejszego 
muzeum, które zbierał w ciągu 50 lat książę d'Au 
małe i ofiarował Akademii Francuskiej. Wycieczka 
do Bobigny, dla zwiedzenia zakładów wszech
światowego tygodnika lllusłration była z tego 
względu ciekawa, że ci, co już je zwiedzali parę 
razy w latach poprzednich, mogli się przekonać, jak 
znacznie zmniejszył się nakład z 350.000 do 250.000 
egzemplarzy i ilość pracowników (600), zatrudnio
nych w tym pierwszorzędnym pod względem treści 
i formy czasopiśmie. 

Jest to signum łemporis, przeżywanego obec
nie przez Francję, a nacechowanego jawnym zubo
żeniem i skurczeniem się przedsiębiorczości i ru
chu handlowego. 

Jeżeli do powyższych danych o roli Polski na 
Kongresie w porównaniu z Niemcami dodać nasz 
ubogi udział w Wystawie Paryskiej, to będzie
my mieli obraz zmarnowanych całkowicie możli
wości zaświadczenia o żywotności naszej na Kon
gresie i na Wystawie. 

Co się tyczy Kongresu Federacji Prasy, to 

zmarnowana została praca prawie 10-letnia, zakoń
czona świetnie Kongresem Warszawskim. 

Powszechnym wśród uczestników zdaniem był 
on najbardziej udatnym pod względem treści i for
my ze wszystkich siedmiu kongresów poprzednich. 
Ze wszystkich stron otrzymywaliśmy o tym za
świadczenia ustne i pisemne. W urzędowym spra
wozdaniu z Kongresu, wydanym w Paryżu, mamy 
pomnik naszej pracy, włożonej w ten Kongres. 

Niedawno otrzymaliśmy dużą broszurę, po hi
szpańsku, wydrukowana w Barcelonie, pióra zasłu
żonego publicysty, p. Franciszka Carbonella o Kon
gresie Warszawskim. Jest ona godna podziwu z po
wodu ścisłości, obfitości danych i znajomości spraw 
polskich, jest pisana z entuzjazmem dla Polski. 

Podczas Kongresu Paryskiego na posiedzeniu 
otwarcia, w sprawozdaniach i przemówieniach naj
częściej spotykało się nazwę Warszawy i uchwał 
warszawskich. Z pomiędzy 200 referatów, rozpa
trzonych na 8 kongresach — 20 przypada na War
szawę. Podnoszono, że w Polsce pierwszy raz Gło
wa Państwa okazał osobiście zainteresowanie się 
Federacją, że na Kongresie Warszawskim był urzą
dzony pierwszy wielki pokaz czasopism Federacyj
nych, co stawiano za wzór do naśladowania i mó
wiono, że będzie w historii Federacji pierwszą 
chronologicznie jej wystawą. 

Nie będę tu mówił o wyrazach uznania i przy
jaźni ze strony działaczów francuskich i innych, 
a w tej liczbie niemieckich, jakie mieliśmy na Kon
gresie i o pisemnych, otrzymanych po powrocie do 
Warszawy od p. A. Bosc'a, Gasquet'a i szeregu 
innych, to są stosunki już dawne-i doświadczone. 

Po tvm wszystkim zgasiliśmy naszą świeczkę na 
tym wieloramiennym świeczniku międzynarodowym. 

RBSUMlz. Ayant participe au Congres International de la Presse Techniąue et Periodiąue de 
Paris en ąualiie de delegue de Pologne, 1'auteur donnę un compte-rendu detaille de ce Congres. Apres 
avoir discute le but et les taches de la Federation Internationale de la Presse T. et P., U fait remarcuer 
1'attitude differente des pays fascistes et de ceux democratiques vis-a-vis de cette Federation, en 
soulignani specialement le role de la Pologne et en mettant au claire quels auantages sont a tirer de la 
participation aux iravaux de la dite Federation. Les reminiscences du Congres amenent Iauteur a des 
reflexions du caractere generał et avanl tout a 1'acceniuation de 1'aititude extremmement cordiałe de la 
presse ainsi ąue des autorites francaises envers la delegation polonaise. 



Z DZIEDZINY W Y N A L A Z K Ó W 

Inż. Tadeusz Muszyński 6 2 5 . 1 5 

U lepszone p r z e j ś c i e p rzez to ry ko l e j owe na 
p r z y s t a n k a c h l i n i i d w u t o r o w y c h , pomys łu inź. 
Tu łaczyńsk iego — • 

N a tegorocznym X I I konkursie na wynalazk i , 
pro jekty i wnioski w Ministerstwie K o m u n i k a c j i 
wyróżniony został między innymi projekt przejścia 
przez tory, z furtkami z a m y k a n y m i sprężynowo na 
przystankach osobowych l in i i dwutorowych, pomy
słu inż. Stefana Tułacz-Tułaczyńskiego. 

Poczeka ln i a i k a s a . 

Peron VT 
!n M (po de 270p • f ~ ~ — • <

T ° r 2 
W i Tnr 

Peron 
i 

». Przejście 
przez roru 

15 

J b r f 

Rys. Nr. I. 

P r z y s t a n k i osobowe l i n i i dwutorowych z po
czekalnią i kasą usytuowaną na osi poprzecznej 
długich peronów, oddzielonych przegrodą między-
lorową, bez przejścia tunelowego, mają tę wadę, że 
pasażerowie przechodząc z poczekalni do pociągów 

po przeciwnej stronie przegrody — narażeni są na 
niebezpieczeństwo najechania pociągu, zwłaszcza 
p r z y wysokiej przegrodzie międzytorowej, która 
zasłania widzialność pociągów. Chcąc niebezpie
czeństwo to zmniejszyć — buduje się przegrody 
międzytorowe ciągłe, aby zmusić pasażerów do 
obchodzenia ich z jednego lub drugiego końca 
(Rys. N r 1), w miejscu A lub C . Możliwe to jest, 
chociaż niewygodne, przy przegrodach krótszych, 
mających nie wiele więcej niż 100 m długości. P r z y 
dłuższych przegrodach, dochodzących do 270 m, 
co zależne jest od długości pociągów kursujących 
na danym szlaku, ten sposób przedostawania się 
pasażerów do pociągów, zwłaszcza z pakunkami, 
jest zbyt uciążliwy. N i e można żądać, aby pasażer, 
kupiwszy bilet, biegł pieszo ćwierć ki lometra i ocze
kiwał na pociąg nieraz na śniegu lub deszczu. K o 
nieczne jest przejście w przegrodzie międzytoro
wej naprzeciw poczekalni w miejscu B (rys. 1). 
A b y jednak zabezpieczyć pasażera od w y p a d k u , 
a kolej od odpowiedzialności, inż. Tułaczyński za
projektował 2 futrki w przegrodzie międzytorowej, 
zamykane sprężynowo, zbudowane w ten sposób, 

ULEPSZONE PRZEDSC1E P R Z E Z T O R Y , 

z a b e z p i e c z a j ą c e od lOypadUów. 

P R Z E J Ś C I E 
przez, t o r y 

S T R Z E C SIĘ 
p o c i q g u 

W A R S Z A W A 
i5£>_ . . - iOflozmrL , _ l * c m . 

W I D O K Z G O R y 

1 = 2 0 

Sm 
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aby nie zagrażały przechodzącym pociągom (nie 
wchodzą w skrajnię taboru), a przechodzących 
pasażerów zmuszały do obrócenia się twarzą 
w stronę nadchodzącego pociągu, przejścia około 
3-ch kroków (w tym celu uchylona furtka ma 

Rys. 4. 

jeszcze wystający wygięty pręt) i zorientowania 
się, czy przejście jest zabezpieczone. Każda z fur
tek przeznaczona jest do przechodzenia w jed
nym kierunku. Odpowiednie tablice 0 wymiarów 
0,6 na 0,8, z obustronnym napisem: na jednej stro
nie „Przejście przez tory" — „Strzec się pociągów" 
i po drugiej stronie kolorem czerwonym „Wyjścia 

niema" — pouczają o kierunku drogi. Szczegóły 
konstrukcyjne wyjaśnia rys. 2. Furtki nie otwierają 
się całkowicie, lecz uchylają — tworząc boczny 
otwór szerokości 60 cm. Całkowitemu otwarciu fur
tek przeszkadzają przybite do pomostu ukośnie 
silne klocki drewniane, o które opiera się przy-
nitowany do spodu furtki kątownik. Jakkolwiek 
otwarta furtka wchodzi w skrajnię toru, to jednak 
nie wchodzi ona w skrajnię taboru i otwarcie jej 
przez nieostrożnego pasażera w chwili nadjeżdża
nia lub przejeżdżania pociągu nie jest jeszcze nie
bezpieczne, chociaż jest już ryzykowne. Sprężyno-

Rys. 5. 

we zamykanie furtek wykonane jest przy pomocy 
trzech jednostronnych zawias przelotowych (sprę
żynowych), które można odpowiednio regulować 
i dowolnie zmieniać siłę zamykania. Furtki podnie
sione są o 6 cm ponad pomost dla umożliwienia 
otwierania ich przy niewielkich opadach śnieżnych. 
Pomosty drewniane do przechodzenia po jednej 
i drugiej stronie przegrody są przesunięte wzglę
dem siebie, stosownie do zmienionego kierunku 
drogi pasażerów. 

Opisane przejście zastosowano już w 1935 r. 
na przystanku Sulejówek (przed elektryfikacją 
linii Warszawa — Mińsk-Mazowiecki) i przystan
ku Sosnowe, na linii dwutorowej Warszawa— 
Brześć, jak wskazują podane fotografie. Komisja 
konkursowa poleciła zastosowanie powyższych fur
tek na odpowiednich przystankach linii dwutoro
wych Polskich Kolei Państwowych w miarę przy
dzielania kredytów. Koszt wykonywania przejścia 
wyniósł około 250 zł. 

RŹSUME. Uauteur decrit la disposiiion amelioree des passages a niueau dans les poinłs d'arret 
ur les lignes a double voie d'apres le projei de Yingenieur Tulaczyński. 

Do Nr. 11 (159) „ Inżyniera Ko le jowego" do łączony jest Nr. 11 (127) 

„ P r z e g l ą 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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Stan gospodarczy Polski w l iczbach. 

I. Polskie Koleje Państwowe. 
1928 

I—XII 

1932 

I—XII 

1933 

I—XII 

1934 

I—XII 

1935 

I—XII 

1936 

I—XII I—VI VI I—VI VI 

D o c h ó d z eksploatacji, miln. zł . : 
a) sieć normalnotorowa 

w tym: z przewozów osób 
„ „ towarów. 

b) sieć wąskotorowa . 
R o z c h ó d z eksploatacji miln. zł.: 

a) sieć normalnotorowa 
b) „ wąskotorowa. 

1.479.9 
366.8 
970.0 

19.7 

1.283.1 
19.3 

998.3 
243.0 
640.0 

8.4 

919.6 
12.3 

881.1 
210.7 
552.8 

7.4 

810.6 
10.1 

886.6 
207.3 
583.2 

7.9 

765.6 
9.4 

884.3 
205.6 
578.2 

7.9 

744.7 
8.9 

824.1 
204.0 
521.2 

8.9 

734.2 
8.2 

368.9 
92.6 

233.9 
3.3 

349.4 
3.8 

66.3 
20.0 
33.5 
0.6 

64.6 
0.7 

420.0 
100.3 
277.9 

3.9 

355.5 
3.8 

78.6 
21.5 
48.4 
0.8 

64.5 
0.8 

1936 1937 w czerwcu 1937 przewieziono w komunikacji: 

I— V I 

P r z e w ó z towarów na sieci normalnotorowej 
ogółem tys. ton 

w tym: handlowych zwyczajnych 
„ pośpiesznych 

gospodarczych kolejowych 
wojskowych 

Główne artykuły przewozu: 
węgiel i koks . 
drzewo i wyroby . 
kamienie obrób, i nieobr-
żelazo i stal 
wyroby z żelaza i stali . 
zboże i strączkowe . 
ziemniaki . . . . 
mąka i kasze . 
cukier . . . . 
ruda, żużle, szlaka . 
ropa naftowa i przetwory 
cement . . . . 
cegła i wyroby ceramiczne 
nawozy sztuczne 
chemikalia 

24.517 
20.769 

290 
3.162 

296 

8.753 
2.986 

980 
938 
211 
655 
156 
350 
145 
597 
402 
451 
433 
582 
187 

VI 1—VI 

4.330 
3.550 

51 
651 
78 

1.343 
533 
218 
183 
43 
77 
71 
51 
24 

148 
61 

135 
135 
61 
34 

32.690 
26.539 

354 
5.304 

493 

11.829 
3.529 
1.435 
1.322 

328 
581 
194 
348 
143 
987 
400 
491 
584 
742 
226 

VI wewn. \ do portów I zagrań. ] z portów I z zagrań, tranzyt 

6,071 
5,068 

63 
784 
157 

2.099 
666 
395 
255 
61 
75 
24 
58 
26 

299 
59 

133 
183 
68 
38 

3.876 
2.901 

34 
784 
157 

840 
440 
334 
131 
38 
67 
20 
58 
23 
85 
52 

127 
177 
27 
35 

1.167 
1.165 

3 

681 
127 

1 
14 
9 

194 
191 

3 

119 
35 

193 
193 

14 
66 

1 
1 

66 

10 
1 

57 
56 

15 

584 
561 
23 

154 
64 
45 
36 
11 
3 
4 

130 
2 
i 
5 

24 
1 

w czerwcu 1937 przewieziono tys. osób: 

19 3 6 
w poc. osobowych 

l — V I VI I—VI I—VI I kl . II kl. III kl. 

w poc. pośpiesznych 

1 kl. II kl. 111 kl. 

P r z e w ó z osób na sieci normalnotorowej 
ogółem tys. osób . . . . 79.244 15.867 98.401 i 18.858 1.061.2 17.595.6 160.3 

//. Żegluga morska. 1 9 3 6 

I—VIII VIII 

1 9 3 7 1 9 3 6 

I—VIII VII VIII i—VIII VIII 

1 9 3 7 

I—VIII VII VIII 

R u c ł i s t a t k ó w : 
weszło statków 
pojemność w tys. ton rejestr 
w tym pod banderą polską 

P r z y w ó z towarów morzem ty 
w tym: ryżu - . . 

owoców . 
bawełny . . . 
rudy 
złomu żelaza . • 

W y w ó z towarów morzem 
w tym: zboża 

cukru 
bekonów . 
1») • 
drzewa tartego 
węgla kamiennego 

tys. 

netto 

ton 

3.189 
3.184 

533 
775,5 
42.6 
30,5 
60,2 
71,5 

238,3 
4.121,4 

0,5 
39.7 
13,1 
16,S 

178,1 
3.418 

17/. Produkcja przemysłowa, przeciętnie mie
sięcznie, tys. ton: 

19 28 

I-XII 

430 
465 
100 

116,6 

0.8 
5,2 

26,5 
48.1 

543,1 

0,6 
1,4 
2,6 

25.2 
454 

3.679 
3.653 

526 
1,153 
45,9 
37.3 
51,8 

116,7 
467,4 
4.730 

29.4 
12,7 
12,1 
99,6 

3.98! 

19 3 2 

1X11 

528 
533 
90 

135,8 
0,1 
1,0 
4,9 

18,6 
53.0 

645,7 

9,5 
1,9 
3,2 

15.2 
555 

19 3 4 

I—XII 

493 
517 
91 

136,6 
7.7 
1.4 
4,2 

14,1 
63,3 

623,0 

4.8 
1,6 
2.5 

15,8 
529 

3.478 
2,056 

133 
619.5 

4,0 
0,5 
0,1 

353.6 
5,9 

2.823,2 
441,3 

0,9 
0,1 

465,6 
1,319 

528 
324 
20 

102,3 
1.2 

68,5 
1,0 

399,0 
66,2 

0,2 

80,1 
174 

3.804 
2,585 

155 
885.4 

5,5 
0,6 
0,1 

508,9 
21.1 

3.733 
203,9 

0,6 
1,0 

588,7 
2.312 

587 
376 
20 

152,8 
0,1 

93,3 
2,4 

493,6 

80,2 
347 

552 
362 
21 

137,8 

83,8 
0,4 

433.9 
2,6 

0,1 

75,5 
276 

19 3 5 

[-XII 

19 3 6 

I Xli 

1 9 3 6 1 9 3 7 

VIII VII VIII 

węgiel kamienny 
ropa naftowa . 
surówka żelazna 
•tal . 
cement 

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

W y w ó z ogółem 
w tym: drzewo i wyroby . 

węgiel kamienny 
żelazo i wyroby . 
cynk 

P r z y w ó z ogółem 
w tym: surowce włókiennicze 

rudy i złom żelaz. , 
maszyny i aparaty . 
Saldo ± . 

V. Ceny hurtowe, płacone producentom, zł. 

3.385 
62 
57 

120 

209 
49 
30 
1,5 

12,0 
280 
46 

12,3 
38 5 

- 71 

19 2 8 

I XII 

2.403 
46 
17 
47 
30 

90 
10 
18 

2,1 
3,0 
72 
14 

1,7 
5,5 

+ 18 

2.283 
46 
26 
70 
29 

13 
' 14 
3.6 
2.7 
69 
15 

3.2 
5,0 

- 11 

2.436 
44 
32 
71 
60 

81 
15 
13 

3,0 
2.2 
67 
17 

3,5 
4,7 

+ 16 

19 3 2 

1—XII 

19 3 3 

I - X H 

19 3 4 

I XII 

2.379 
43 
33 
79 
67 

77 
13 
11 

2,6 
1,9 
72 
16 

4,6 
5,8 

+ 5 

19 3 5 

I—XII 

2.479 
43 
48 
95 
87 

86 
14 
11 

2.7 
2,1 
84 
26 

5.8 
7,5 

+ 2 

19 3 6 

I—XII 

2.339 
42 
55 

114 
147 

84 
14 
11 

3,7 
2,6 
82 
17 

5,6 
8,3 

+ 2 

2,387 
43 
52 

103 
118 

86 
15 
11 

2,3 
2,1 
84 
20 

4,1 
7,7 

- 1 

3.219 
42 
58 

119 
155 

98 
17 
17 

4.2 
2,8 
115 
24 

14.3 
10.4 

- 17 

3.109 
42 
60 

127 
163 

96 
18 
17 

4,8 
4,1 
107 
21 

12,9 
10,8 

- 11 

1 9 3 6 

VII VIII 

1 9 3 7 

VII I VIII 

Zyto, za 100 kg 
Ziemniaki jadalne za 100 k g . 
Kłody tartaczne sosn. za 1 ms 

Węgiel górnośl. gruby za 1 tonę 
Surówka odlewnicza „ 1 „ 
Żelazo sztabowe „ 1 „ 
Cegła za 1000 sztuk 
Cement za 100 kg . 
Nafta raiinow. za 100 kg 

41.61 
9.69 

60.6 
33.84 

210.00 
350.00 
84.20 
7.07 

45.93 

20.14 
4.21 

20.25 
36 86 

183.92 
320.00 
45.93 
7.47 

46.93 

13,01 
3,83 

19,11 
30,71 

150,00 
280.00 
38,03 
5,00 

42,77 

13,34 
3,24 

22,80 
28,89 

133,33 
270,83 
35,92 

1,88 
40,10 

11,81 
3,15 

21.78 
25,66 

131,42 
255,83 
36,34 
2,78 

33,09 

12.2 ł 
3,00 

23,04 
22,57 

119,50 
232,00 
36.93 
2,75 

30,80 

12,60 
3,23 

23,22 
22,57 

119,50 
232,00 
36.79 
2,75 

30.80 

22,61 
6,58 

31,47 
22,57 

161,75 
258,00 
39,13 
3,05 

30,80 

21,34 
4,94 

32,16 
22,57 

161,75 
258,00 
38,64 

3,05 
30,80 

Ż r ó d ł a t Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Głównego Urzędu Statyi 
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Z A Ł A D O W A N O I P R Z Y J Ę T O . Z Z A G R A N I C Y 

W A G O N Ó W I 5 ™ T 0 N 0 \ V Y C H 
( P R Z E C I Ę T N I E D Z I E N N I E ) 

PRZEBIEC; Ł A D U N K Ó W 

II III IV V V I V I I VI I I IX X X I XII 

W Y W I E Z I O N O Z A G R A N I C E 

WAG.ONÓW 151° TONOWYCH t A D O V N V C M 
( P R Z E C I Ę T N I E D Z I E N N I E ) 

1 0 0 0 

P R Z Y W I E Z I O N O Z Z A Q R A N I C V D O P O L S k l 
W A G O N Ó W I 5 I P T O N O W Y C H Ł A D O W N Y C H 

I II III I V V V I V I I VI I I IX X X I XI I 

W S K A Ź N I K I C E N H U R T O W Y C H 

W PROCEN-
-TACH 

63 

62 

6-I 

60 

59 

5 8 ' 

57 

56 

55 

54 

5 3 

5 2 

5-1 

5 0 

ROK 1 0 2 8 - 1 0 0 % 

.; y......... 

-1800 000 

4-600-000 

1-400-000~K 

1-200-000 

I II III IV V V I V I I V I I I IX X XI XI I 

P R Z E W I E Z I O N O P O D R Ó Ż N Y C H 

-16000 -

-14.000 

-12.000 

-10000 

I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII 

WSKAŹNIKI PRODUKCJI PRZEMYSŁOWEJ 

I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII 

ROK. 1028 ROK. 1936 

l II III IV V VI VII VIII ix x XI XII 

ROk 1937 — — — .... 
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Kronika kra jowa 
Z INSTYTUTU SPRAW SPOŁECZNYCH. 

S t a t y s t y k a w y p a d k ó w k l u c z e m a k c j i 
z a p o b i e g a w c z e j . 

Z e b r a n i e dokładnych d a n y c h s t a t y s t y c z n y c h , odnoszą
c y c h się do różnorodnych zawodów i p r z y c z y n wypadków 
daje cenne wskazówki co do o p r a c o w a n i a ogólnych i z a 
s a d n i c z y c h metod postępowania p r z y t w o r z e n i u przepisów 
z z a k r e s u bezpieczeństwa i h i g i e n y p r a c y . 

P r z y j m u j ą c nas tępu jący podział p r z y c z y n wypadków: 
t ranspor t i ładowanie, r u s z t o w a n i a , u p a d k i i spadnięcia 
przedmiotów, s i l n i k i i m a s z y n y , narzędzia ręczne, e k s p l o z j e , 
w y b u c h y , p o p a r z e n i a i o t r u c i a , s t w i e r d z a m y , że n a j b a r d z i e j 
zagrożonym o d c i n k i e m p r a w i e we w s z y s t k i c h gałęziach z a 
t r u d n i e n i a jest t ranspor t (średn. 22 ,95% ogółu wypadków) , 
p r z y c z y m na jwiększa i lość wypadków tej k a t e g o r i i p r z y 
p a d a n a ładowanie , podnoszen ie i dźwiganie c iężarów; d r u 
gie mie jsce z a j m u j ą r u s z t o w a n i a i u p a d k i (20,91"/o), w t y m na 
za łamanie się rusztowań i spadnięcie przedmiotów p r z y p a 
da 12,10%; w y p a d k i p r z y s i l n i k a c h i m a s z y n a c h z a j m u j ą 
t rzec ie mie jsce (14,71%), w t y m na jwiększa l i c z b a w y p a d 
ków p r z y p a d a n a o b r a b i a r k i m e t a l i i m a s z y n y włókiennicze , 
w y p a d k i z narzędziami ręcznymi z a j m u j ą c z w a r t e mie jsce 
(10,65%), w r e s z c i e e k s p l o z j e , a w szczególności w y p a d k i 
z mater ia łami z a p a l n y m i , t ru jącymi , gorącymi i żrącymi 
(5,68%). 

A n a l i z u j ą c częstot l iwość t y c h wypadków według gałęzi 
przemysłu s t w i e r d z a m y , że wypadków z t r a n s p o r t e m p r z y 
p a d a na jwięce j n a r o l n i c t w o , drug ie mie jsce po n i m z a j m u 
je górnictwo, dale j i d z i e przemysł m i n e r a l n y , h u t n i c t w o , 
przemysł m e t a l o w y . 

W y p a d k ó w n a r u s z t o w a n i a c h oraz upadków n a j w i ę c e j 
z d a r z a się w przemyśle b u d o w l a n y m , drugie mie jsce po n i m 
z a j m u j e górnictwo, t rzec ie r o l n i c t w o , czwar te zak łady uży
teczności p u b l i c z n e j . W w y p a d k a c h z s i l n i k a m i i m a s z y n a 
m i p i e r w s z e mie jsce z a j m u j e przemysł włókienniczy, drugie 
przemysł d r z e w n y . 

Z a l e ż n o ś ć w y p a d k ó w o d c z a s u 
z a t r u d n i e n i a 

Pomiędzy czasem z a t r u d n i e n i a , zmęczeniem i częstot l i 
wością wypadków — s t w i e r d z a G. lchheiser w swej p r a c y 
pt . „ W y p a d k i p r z y p r a c y ze s t a n o w i s k a p s y c h o l o g i i " — z a 
c h o d z i związek p o z y t y w n y . B a d a n i a m e d y c z n e ostatnie j d o 
by wykaza ły między i n n y m i , że intensywność wysi łku w y 
t w a r z a z czasem przeros t mięśnia sercowego i że serce takie 
jest mnie j o d p o r n e na różne choroby , p r z y c z y m często z a 
chodzą nagłe ze j ś c ia śmierte lne. P o z a z m i a n a m i w sercu, 
zmęczenie wywołu je również wyraźne z m i a n y w torebce we
wnętrznej mózgu, po łączone z prze j śc iowymi z a b u r z e n i a m i 
g a z o w y m i k r w i i n i e k i e d y spadek c iśnienia . N a d m i e r n y w y 
si łek z m n i e j s z a w r e s z c i e odporność n a choroby zakaźne . 

W c e l u okreś lenia skuteczności skrócenia c z a s u z a t r u d 
n i e n i a V e r n o n przeprowadzi ł b a d a n i a , w których porówny
wał częstot l iwość wypadków p r z y p r a c y przedpołudniowej 
i popołudniowej . O k a z a ł o się, p r z y 12-godzinnej p r a c y w y d a 
r z a się 5 r a z y t y l e wypadków po południu, co p r z e d p o 
łudniem, natomias t p r z y 10-godzinnej p r a c y , t y l k o 3 r a z y 
t y l e . P o skróceniu czasu p r a c y w pewnej f abryce a m u n i c j i 
z 12 n a 10, l i c z b a wypadków zmnie j szy ła się o 6 0 % . W e 
dług L i p m a n n a czas p r a c y i wywołane p r z e z to zmęczenie , 
tzn . obniżenie zdolności do wysi łków, u j a w n i a się w dwóch 
k i e r u n k a c h : z jednej s t rony z w a l n i a j ą c tempo i wyda jność 

p r a c y , z m n i e j s z a się równocześnie sposobność do w y p a d 
ków i r e d u k u j e t y m s a m y m i c h częstot l iwość ; z drugie j 
s t rony z w a l n i a szybkość r e a k c j i , zwiększa jąc t y m s a m y m 
ich szanse. 

S t w i e r d z e n i e wpływu czasu z a t r u d n i e n i a n a w y p a d k o 
wość sk łoni ło ostatnio J a p o ń c z y k ó w — tak przecież swo
iście u j m u j ą c y c h zagadnien ie warunków p r a c y — do skró
cenia g o d z i n z a t r u d n i e n i a z 13 d z i e n n i e na 12. D o podobne j 
r e d u k c j i sk łoni ło i ch s t w i e r d z e n i e na p o d s t a w i e porównania 
d a n y c h z lat 1930 i 1935, że równolegle ze z n a c z n y m w z r o 
stem k o n i u n k t u r a l n y m tempa z a t r u d n i e n i a , wzmogła się 
w dwójnasób l i c z b a wypadków zarówno śmierte lnych jak 
i c iężkich okaleczeń. 

Z POLSKIEGO KOMITETU 
NORMALIZACYJNEGO. 

P o l s k i K o m i t e t N o r m a l i z a c y j n y p r z y M i n i s t e r s t w i e P r z e 
mysłu i H a n d l u p o d a j e do wiadomości w s z y s t k i c h za in tere 
s o w a n y c h , iż ukaza ły się między i n n y m i z d r u k u , u c h w a l o 
ne p r z e z K o m i t e t w d n i u 9 g r u d n i a r . 1936, i w c z e r w c u 
r. 1937 oraz z a a k c e p t o w a n e p r z e z K o m i s j ę Ogólną w d n i u 
10 c z e r w c a r. 1937 

P O L S K I E N O R M Y 
Wytrzymałość materiałów C e n a 

zł 
W — 1 0 Próby m e c h a n i c z n e żeliwa (2 ark.) . . 1 . — 

R o z m a i t e 
Pożarn ic two : 
A — 3 2 1 Pożarnicze węże t łoczne . M a t e r i a ł . . . 0,50 
A — 3 2 2 „ ,, „ K l a s y f i k a c j a . . 0,50 
A — 3 2 3 „ „ „ M e t o d y badań tech

n i c z n y c h . . . 0,50 
S i t a : 
A — 4 0 1 W y m i a r y e lementów sit 0,50 

Budownictwo 
O k u c i a do o k i e n i d r z w i : 
B—1692 Z a w r o t n i c e do o k i e n i d r z w i b a l k o n o w y c h 0,50 

Technika sanitarna 
B — o d 1500 do 1507 R u r y i ksz ta ł tk i k a m i o n k o w e k a 

n a l i z a c y j n e (Broszura ) 2,50 
P r z y b o r y k a n a l i z a c y j n e j s iec i d o m o w e j : 
B—2002 M i s y ustępowe. T y p y mis A i B . . . 0,50 
B—2003 „ „ „ „ C i D . . . 0,50 
B—2004 „ „ „ „ E i F . . . 0,50 
U z b r o j e n i e wodociągowe s iec i d o m o w e j : 
B—2060 P ó j n i k . S p e c y f i k a c j a s a n i t a r n a d l a p ó j n i k a . 0,50 
B — o d 2071 do 2091 Z a w o r y i k u r k i c z e r p a l n e . ( B r o 

szura) 2 , — 
Metale 

S t a l : 
H — 2 1 2 S t a l i w o węglowe. K l a s y f i k a c j a s t a l i w a . . 0,50 
H — 2 1 3 „ „ W a r u n k i techniczne o d b i o r u 0,50 
H — 2 3 0 S t a l węglowa do b l a c h kot łowych . . . 0,50 

Szpitalnictwo 
V — 1 0 0 N o r m y spożycia w o d y w s z p i t a l a c h i z a k ł a 

dach o p i e k i społeczne j 0,50 
N o r m y powyższe są do n a b y c i a w B i u r z e P o l s k i e g o K o 

mite tu N o r m a l i z a c y j n e g o ( W a r s z a w a 12, R a k o w i e c k a 4) . 
S e k r e t a r z H. Jętkiewicz 

Kronika zagraniczna —-
KOLEJ NAPOWIETRZNA W BECKENRIED 
(SZWAJCARJA). 

K o l e j napowietrzna w Beckenr ied zasługuje na 
uwagę z tego względu, że jej budowa odbywała się 
w dwóch etapach, a oprócz tego odpowiada bardzo 
ostrym w a r u n k o m bezpieczeństwa, wymaganym 
przepisami Związkowego Urzędu Transportowego. 

Pierwotne urządzenie wybudowane zimą 1932— 
1933 r. połączyło wioskę Beckenried, położoną na 

południowym brzegu jeziora Czterech Kantonów, 
z górą Cleven celem ułatwienia transportu drzewa 
i przewozów turystycznych. 

Urządzenie to miało jednak dość małą w y d a j 
ność: dwa wagoniki , przesuwające się jednocześnie 
jeden w dół, a drugi w górę, zawieszone były każ
dy na jednej l inie i ciągnione przez linę bez końca. 
Wagonik i , jak również i urządzenie dźwigu, zaopa
trzone były w hamulce i inne przyrządy 
gwarantujące bezpieczeństwo przewozów; tym nie 
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mniej, wobec wzrostu przewozów turystycznych 
urządzenie kolejki okazało się zupełnie niewystar
czające. 

Oberd< 
(580) 

Ł c n e l l a 

& 0 0 1000' 

(S) 
w m 

L u c e r n ę 

RIGKI 

e eckenned \. J 

Rys. 1. 

W drugim okresie budowy w r. 1935—1936 sta
rano się przede wszystkim o wykorzystanie urzą
dzenia pierwotnego. Nowa kolejka wychodzi z wio
ski Beckenried, położonej na wysokości 453 m. nad 
poziomem morza. (Rys. 1); dolna stacja znajduje 

cięciem, w którym swobodnie spoczywa lina nośna. 
Siodła te z promieniem krzywizny, wynoszącym 
15 m i długości od 2,7 do 5,5 m, zapewniają bardzo 
łagodne przejście wagoników po słupach. 

System ruchu zachowano pierwotny z szybkością 
4 msek, obydwie poprzednie liny nośne, średnicy 
34 mm, użyto, jako jedną z lin dla każdego toru; 
2 nowe liny średnicy 36 mm dodano do każdego 
toru, jako liny drugie. Tak samo każdy wagonik, 
obecnie znacznie powiększony, jest poruszany za 
pomocą 2 lin ciągnących zamiast pojedynczych. 

Podwójne zwiększenie ilości lin nośnych i ciąg
nących przyczyniło się do znacznego skomplikowa
nia konstrukcji. Rozwiązanie naciągu podwójnych 
lin nośnych przedstawione jest schematycznie na 
rys. 3 i 4. Do każdej liny przymocowany jest na 
stałe przeciwciężar A . Trzeci przeciwciężar B umo
cowany jest na dwóch pierwszych w ten sposób, 
że w razie pęknięcia jednej z lin, naciąg drugiej sa-
samoczynnie natychmiast się zwiększa, przeszka
dzając w ten sposób nagłemu zwiększeniu się strzał
ki ugięcia pozostałej liny w momencie, gdy ciężar 
wagoniku zawisa na jednej linie. 

Dodatkową korzyścią podwójnych lin nośnych 
jest duża odporność wagonu na boczne ciśnienie 
wiatru, a tym samym znaczne zwiększenie statecz
ności. Współczynnik bezpieczeństwa lin nośnych 
wynosi: normalnie 4,5, w czasie hamowania wagonu 
około 3,7, a w przypadku pęknięcia jednej z lin 3,8. 

Każdy wagon poruszany jest za pomocą 2 lin 
ciągnących: jeżeli jedna z nich pęka, druga pozwa
la na doprowadzenie wagonów do stacji. Stopień 
bezpieczeństwa lin ciągnących wynosi 7. 

Urządzenie dźwigowe, umieszczone na dolnej 
stacji, posiada dwa oddzielne koła, z których każ-

Rys. 2. Rys. 3. 

się w odległości kilkuset metrów od przystani stat
ków na jeziorze. Druga stacja końcowa na górze 
Cleven jest na wysokości 1597 m; różnica poziomów 
wynosi zatem 1143 m. W rzucie poziomym długość 
linii wynosi 2892 m; długość zaś liny nośnej docho
dzi do 3100 m. (Rys. 2). 

Ilość słupów pośrednich wynosi 9 (zamiast 8 
pierwotnych); są one wszystkie stalowe kształtu pi
ramidalnego z 4 wspornikami umocowanymi w be
tonowych fundamentach. Wysokość ich waha się od 
7 do 46 m. Górne poprzeczki każdego słupa mają 
w odległości 4 lub 4,5 m. siodła stalowe lane z wy-

de służy do napędu jednej liny (Rys. 4). Silnik 
działa na koła przekładnią zębatą. Prąd użyty do 
napędu silnika jest trójfazowy o napięciu 380 volt 
i 50 okresach. 

Nowe wagoniki dzięki użyciu wyłącznie lekkich 
stopów są znacznie lżejsze od dawniejszych. Mogą 
one pomieścić 20 osób i są zaopatrzone w oświetle
nie elektryczne od akumulatorów, w sygnalizację, 
telefon itp. Osobne urządzenie, w przypadku dłuż
szego zatrzymania się wagonika, pozwala na wy
sadzenie pasażerów na ziemię. Od strony góry wa
goniki mają pomost na towary lub narty; od stro-
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Rys. 4. 

Rys. 5. 

ny jeziora znajduje się drugi pomost, zaopatrzony 
w urządzenie a od uderzeń (rys. 5), aby w p r z y 
p a d k u gwałtownego zahamowania wagonik nie 
uderzył o linę nośną lub słup. 

Wózki, na których zawieszone są wagoniki , skła
dają się z 2 rzędów kół tocznych, po 8 w każdym, 
wmontowanych do wspólnego podwozia, wykona
nego z lekkich stopów. J e d n ą z najc iekawszych rze
czy tego urządzenia jest system hamulca, działają
cego na l iny nośne. 

Z a pośrednictwem różnych sprężyn i dźwigien, 
w p r z y p a d k u pęknięcia jednej z l in ciągnących, 
silne obcęgi ze szczękami obchwytują l iny nośne. 
Siła hamowania jest tak duża, że zatrzymanie w a 
goniku odbywa się na odległości 1 m, w p r z y p a d k u 
działania hamulca na obydwie l i n y nośne. Jeżel i 
nastąpiło pęknięcie jednej z l in nośnych, hamulec 
może działać na drugą linę, przy znacznie jednak 
dłuższej drodze hamowania. 

P r z y przejściu przez słupy, hamowanie zacho
wuje całkowitą swą skuteczność dzięki odpowied
nim kształtom wsporników. 

Krótka droga hamowania od chwi l i włączenia 
hamulca samoczynnego do chwi l i zupełnego zatrzy
mania przedstawia, w stosunku do innych systemów, 
tę wielką korzyść, że przy zbliżaniu się wagonów 
do dolnej stacj i unika się jakichkolwiek uderzeń 
o stałe urządzenia stacyjne. 

Urządzenie dźwigowe znajduje się na stacji 
w Beckenr ied ; ze względu na bezpieczeństwo s i l -



Rys. 6. 

nik może być zasi lany z dwóch niezależnych od 
siebie sieci. L i n y ciągnące (Rys. 6) poruszane są 
dwoma kołami pędnymi, wyłożonymi na obwodzie 
materiałem, zwiększającym opór tarcia. N a górnej 
stacji znajduje się urządzenie, które pozwala na 
ograniczenie sił, działających w linach ciągowych. 

Bieg ko le jk i reguluje maszynista dolnej stacji, 
mając do dyspozyc j i hamulec, działający wprost na 
koła pędne; oprócz tego urządzenie dźwigowe zao
patrzone jest w hamulec samoczynny i elektro-ma-
gnetyczny, które działa ją : 

1) w końcu jazdy, gdy rączka regulatora zosta
je postawiona na zero; 

2) k iedy w sieci zabrakło prądu elektrycznego; 
3) w każdym p r z y p a d k u , gdy natężenie prądu 

wzrosło, a tym samym powiększyła się siła ciąg
nąca; 

4) w p r z y p a d k u nadmiernej szybkości; 
5) w p r z y p a d k u zbyt bliskiego przysunięcia się 

wagonów do stacj i ; 
6) w p r z y p a d k u zatrzymania wagonów przez 

hamulce bezpieczeństwa wózków tocznych. 
Oprócz tego znajduje się osobny przyrząd, któ

ry zatrzymuje urządzenie dźwigowe, jeżeli szyb
kość wagonów przed wjazdem na stację nie została 
wystarczająco zmniejszona. 

S i lnik do jazdy normalnej ma moc 100 K M . 
Hamulec przeznaczony do zwalniania biegu przy 
wejściu na stację działa elektrycznie bez pomocy 
hamulca ręcznego. D r u g i silnik mocy 60 K M służy 
jako rezerwa, i pozwala na obsługę ko le jk i p r z y 
zmniejszonej szybkości. 

Obecnie kolej l inowa w Beckenried może prze
wozić w każdym kierunku 90 osób na godzinę, licząc 
4' 8 kursą po 13,5 minut i po 1 minucie postoju na 
stacjach końcowych. (Le Gen. Civ. nr 15 — 1937). 

W . M . 

POCIĄGI N A D Z W Y C Z A J N E KOLEI 
A N G I E L S K I C H . 

Ko le j e angie lsk ie u ruchom i ł y w ma ju 1337 r., 4000 nad
zwycza jnych pociągów. Już od 1 do 8 maja, na odbywa jące 
się w W e m b l e y gry p i ł k i nożnej , u ruchomiono 257 poc iągów 
w obydw ie s l rony do L o n d y n u . W t y m samym czasie k o - o -
nacja k ró la angie lsk iego wy \vo 'a ł a potrzebę znacznego zwięk
szenia i lośc i pociągów, Na próbę ceremonia łu koronacy jnego 
u ruchomiono w dn. 9 maja 150 pociągów, a 32.500 żo łn ie rzy , 
do ochrony t rasy pochodu, przewiez iono poc iągami z w y k ł y 
mi , a częściowo poc iągami nadzwycza jnym i . Szczególnych 
zarządzeń wymaga ł przewóz k ró l ewsk i ch gości, d la k t ó r y c h 
u ruchomiono 20 pociągów nadzwy cza jnych, d la różnych do
s to jn i ków włączano do pociągów z w y k ł y c h wagony specja l 

ne. Na js i l n ie j szy ruch w y w o ł a ł a sama koronac ja . W t ym 
czasie ku rsowa ło do L o n d y n u 200 da lekob ieżnych pociągów 
nadzwycza jnych , p rzy czym wszystk ie mie jscowośc i k r a j u , 
n ie leżące po drodze przebiegu t ych pociągów, o t r z y m a ł y 
dogodne połączenia. D la ruchu podmie jsk iego londyńsk iego 
dostarczono 800 pociągów nadzwycza jnych , a d la p rzewozu 
dzieci , spo tyka jących parę k ró lewską na wybrzeżu Tam izy , 
dostarczono 8 pociągów. Ko le j e podziemne w dn iach 11 i 12 
maja nie p r z e r y w a ł y zupełn ie ruchu nocnego i w przeciągu 
46 godz in p r zew ioz ł y 5.669 m i l i o n ó w osób. Jedna t y l k o sta
cja Char ing Cross p rzy ję ła w t y m czasie 6.530 -pociągów. 
Rzecz pros ta t rzeba by ł o te l iczne rzesze odwieźć z p o w r o 
tem; część osób pozosta ła d łuże j w Londyn ie , ponieważ j ed 
nak w t y m czasie w y p a d ł y Z ie lone Św ią tk i , ruch nic nie 
s t rac i ł na nas i len iu , a nawet z tego powodu trzeba by ł o 
zwiększyć i lość pociągów. Ogó łem w c a ł y m k r a j u z powodu 
tych świąt u ruchomiono 2.000 pociągów nadzwycza jnych . Na 
przeg ląd f l o t y 20 maja u ruchomiono do Por tsmouth 
i Southampton 76 pociągów, a podczas rew i i ko le je ang ie l 
skie dos ta rczy ły d la pub l icznośc i 24 własne s ta tk i morsk ie . 
Z t ych ogromnych przewozów ko le je angie lsk ie w y w i ą z a ł y 
się zupe łn ie dobrze; zaznaczają jednak, że w znacznym stop
n iu swe powodzen ie zawdzięczają c ie rp l iwośc i pasażerów 
podczas nieraz d ługiego oczek iwan ia na pociągi , co w znacz
n y m s topn iu p rzyczyn ia ło się do zwalczan ia t rudnośc i nasu
wa jących się p rzy tak masowych przewozach. (Z. V. M. 
E. V. Nr 35 — 1937). 

w g . 

POCIĄGI DWORSKIE W A N G L I I . 

W r. 1842 k r ó l o w a W i k t o r i a po raz p ierwszy odby ła 
podróż ko le jową na l in iach towarzys twa Zachodniego. Po
ciąg k r ó l e w s k i poprzedza ł parowóz w odległośc i kwadransu 
czasu, a wzd łuż l i n i i ko le jowe j b y ł y ustawione gęste poste
runk i . Te nadzwycza jne ś rodk i zapobiegawcze z b iegiem cza-
sp s topn iowo kasowano, obecnie cz łonkow ie rodz iny k ró l ew 
skiej pod różu ją zwyk le w osobnych wagonach, w łączanych 
do poc iągów ogólnych, a n ie rzadko podróżu ją w specja ln ie 
zarezerwowanych przedz ia łach wagonów z w y k ł y c h . E d w a r d 
V I I I , obecny ks. W i n d s o r u , lub i ł podróżować w ten sposób, 
nie zwraca jący uwagi pub l icznośc i . Cz tery w ie l k i e angie lsk ie 
towarzys twa ko le j owe posiadają t y l k o dwa pociągi k ró l ew 
skie, k tó re dostarczane są na l in ie , na k t ó r y c h ma się od 
być podróż k ró lewska . P lan podróży uzgadnia zarząd ko le 
j owy z u r zędn i kam i dwo ru k ró lewsk iego, przy czym pociąg 
k r ó l e w s k i oznaczany jest podczas dnia czterema ta rczami , 
a w nocy i podczas mg ł y za pomocą czterech la ta rń , umie
szczonych w przepisany sposób na parowozie . Szczególna 
uwaga jest k ładz iona na to, aby r a drodze przebiegu pocią
gu k ró lewsk iego nie o d b y w a ł y się żadne manewry z wago
nami , a nawet, aby sąsiednie to ry nie b y ł y zastawione przez 
wagony. Zwro tn i ce pow inny być zamkn ię te na stałe na zam
k i lub inne bezpieczne zamknięc ia , sk rzyżowan ia to ru ko le 
jowego z i nnym i d rogami są strzeżone przez osobne poste
runk i . Natomias t skasowano stałe obchody sz laków ko le jo 
wych. Szczególnie strzeżone są tunele, w k t ó r y c h nie może 
się jednocześnie z pociągiem k r ó l e w s k i m zna jdować żaden 
inny pociąg. Prze jazdy poc iągów k ró lewsk i ch obciążają to 
warzys twa ko le j owe znacznymi kosz tami , jednak ze wzglę
dów z rozumia ł ych są chętnie w idz iane przez zarządy kole
jowe. (Z. V. M. E. V. Nr 33 — 1937). 

w g . 
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TABOR NIEMIECKICH KOLEI PAŃSTWOWYCH 
W OSTATNIM 3-LECIU. 

P a r o w o z y i wagony 
p rzec ię tna roczna 

m o t o r o w e 
1936 1935 1934 

Ogó lna ilość 23384 22971 22206 

z tego: 

p a r o w o z y l i n i i no rma lno 
t o r o w y c h - . , . 20191 20125 19932 

pa rowozów l i n i i wąsko to 
r o w y c h 1047 897 463 

l o k o m o t y w e l e k t r y c z n y c h 505 471 449 

w a g o n ó w m o t o r o w y c h 1639 1475 1359 

p a r o w o z ó w w ruchu . . 17045 16625 15665 

„ w nap raw ie . 3146 3500 4267 

I lość wagonów: 

W a g o n y 

przec ię tna roczna 

W a g o n y 

1936 1935 1934 

Ogólna i lość 676494 675852 689483 

z tego: 

wagonów o s o b o w y c h . . 60341 60134 60626 

„ bagażowych . 20174 20355 20589 

„ t o w a r o w y c h . 594979 595363 608268 

z w a g o n ó w t o w a r o w y c h ' ) 
p rzypada na: 

wagony k r y t e 211731 212369 216375 

n i ek r y te . . . . 367504 366897 376579 

„ s ł użbowe 16744 16097 15314 

') Łączn ie z wagonami na leżącymi do n iem. Państwa, 
w łączonym i do tabo ru niem. Górnego Śląska, wy łączen iem 
wagonów przeznaczonych do przewozu pasażerów, bagażu 
i towarów." (Reichsbahn Nr 26. 30 Juni 1937). 

St. Wf. 

PRZEWÓZ RYB NA KOLEJACH ANGIELSKICH" 

Od po r t ów angie lsk ich Aberdeen , Gr imsby , H u l l , M i l -
fo rd , Penzance i innych k ie rowane są do miast w ie l k ie 
t ranspor ty świeżych ryb, sięgające rocznie 430.000 t. T rans 
po r t y te szczególnie wzrasta ją podczas okresu p o ł o w u śle
dz i , k t ó re wywożone są g łówn ie z Lowesto f t i Y a r m o u t h ja
ko p u n k t ó w wy j śc iowych . Ponieważ r y b y są towarem ł a t w o 
psu jącym się, d la przewozu ich pode jmowane są szczególne 
zabiegi, a przede wszys t k im osobne pociągi z szybkością 
jazdy pociągów osobowych a nawet pośpiesznych. P u n k t u a l 
ne ich ku rsowan ie jest nader ważne, rozk ład jazdy p r zew i 
du je d la n ich moż l iw ie czas nocny tak, aby p rzychodz i ł y do 
L o n d y n u i innych w iększych miast nad ranem, a r yby mog ły 
być n iezwłoczn ie dostarczane do hand lu . W por tach zna j 
du ją się urządzenia, pot rzebne d la p rzemys łu rybnego, przede 
wszys tk im w ie l k i e hale k r y te . Do przewozu ryb s łuży 4.300 
wagonów, p rzys tosowanych do tego celu. W a g o n y zaopat rzo

ne są w hamulce zespolone, tak że mogą być włączane do 
pociągów osobowych lub tworzą osobne całe poc iąg i . Po 
w y ł a d o w a n i u pociągu, wagony muszą być n iezwłoczn ie k ie 
rowane z powro tem do po r tów , aby oczeku jący na nie to
war mógł być n iezwłoczn ie za ładowany. Na jw iększy prze
wóz wypada z w y k l e w pon iedz ia ł k i , punk tem k u l m i n a c y j 
n y m zaś jest środa Wie l k i ego tygodnia . (Z. V. M. E. V. 
nr 35 — 1937). 

w g . 

PRZEWOZY GOŁĘBI POCZTOWYCH 
NA KOLEJACH ANGIELSKICH. 

Corocznie pomiędzy ma jem a wrześniem odbywa ją się 
w A n g l i i l iczne l o t y konkursowe gołębi pocz towych, co zmu
sza ko le je do przewozu oko ło 15 m i l i onów gołębi w k l a t 
kach do miejsc, skąd gołębie są wypuszczane. Gołęb ie prze
wożone są częściowo w pociągach nadzwycza jnych , przezna
czonych do przewozu jedyn ie gołębi pocz towych, częściowo 
w osobnych wagonach, a nawet w z w y k ł y c h wagonach ba
gażowych pociągów osobowych. Nac isk po łożony jest na to, 
aby gołębie b y ł y dowożone do mie jscowości , z k t ó r y c h roz
poczną swój lot p o w r o t n y do miejsc mac ierzys tych moż l i 
w ie w p r ę d k i m czasie. Bardzo często podczas drog i gołębie 
są po jone i karmione. Do przesy łek gołębich dodawany jest 
p rzewodn ik obzna jmiony z obchodzeniem się z go łęb iami , 
a w pociągach osobnych jedzie p rzewodn ik zw iązku gołę-
biarskiego, organizu jącego lo ty . (Z. V. M. E. V. nr 36—1937). 

w g . 

KOLEJE PODCZAS WIELKIEJ POWODZI 
W AMERYCE. 

G w a ł t o w n a powódź jaka nawiedz i ła dorzecze Oh io 
w r. b. odb i ła się w znacznym s topn iu na ruchu k o l e j o w y m 
tego okręgu. Ko le j e mus ia ły pode jmować szczególnie w i e l 
k ie w y s i ł k i aby u t rzymać ruch k o l e j o w y i pod jąć go w całej 
pe łn i n iezwłoczn ie po opadn ięc iu wód , jednocześnie trzeba 
by ło przychodz ić z pomocą poszkodowanej ludnośc i , nie 
t y l k o przez dowóz pot rzebnych jej ś rodków żywnośc i , ale 
n ie jednok ro tn ie przez dostarczanie wagonów k o l e j o w y c h na 
tymczasowe pomieszczenia mieszkalne. Przy b raku wszel 

k ich innych ś rodków przewozowych , p racown icy k o l e j o w i 
z narażeniem życ ia p racowa l i nad u t r zyman iem ruchu ko le 
jowego, p rzy czym pociągi n ieraz ku rsowa ł y po l in iach ko 
le jowych , zna jdu jących się o 1,5 m. pod wodą. Szczególnie 
godne uwagi są w y s i ł k i ko l e j a r zy podczas powodz i w m. 
Lousv i l l e ( K e n t u c k y ) . O k o ł o 250.000 mieszkańców zna laz ło 
się tam bez dachu nad głową i zmuszone by ło opuścić swe 
siedziby, a ko le j by ła j e d y n y m ś rodk iem uc ieczk i . Połącze
nie z dy rekc ją ko le jową zosta ło przerwane i ko le ja rze m u 
siel i organizować ruch samodzie ln ie, p racu jąc zamiast 
w swych b iurach, w tymczasowych pomieszczeniach w wa 
gonach syp ia lnych , k t ó re po łączono te le fonami i te legrafem. 
Wobec un ie ruchomien ia stac j i e lek t r yczne j , t rzeba by ło do
starczyć p rze tworn icę wagi 45 t, z podn ies ien iem z to ru do i -
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nego na górny, co nastręczało wie le t rudnośc i , wykonano to 
jednak nader sprawnie i w czasie w łaśc iwym, tak że miasto 
o t r zyma ło oświet lenie. Zamulone wody powodz iowe nie na
dawa ł y się do parowozów i trzeba by ł o uruchomić zarzuco
ne od dawna studnie, lub korzys tać z wody deszczowej. W o 
dociąg m ie jsk i , zas i la jący stację, by l nie czynny, a brak wo
dy i przesiedlenie personelu w y w o ł a ł y zamulenie warsz ta
tów, k tó re uda ło się u ruchomić dop iero po us tąp ien iu wód . 
Przez ca ły czas powodz i by ł u t r zymany ruch pociągów i t y l 
ko p rzy nader c iężk ich warunkach , przy za lan iu do wyso
kości 6 m, jak to w i d z i m y na fo togra f i i , nie mog ły pociągi 
kursować. Ruch t o w a r o w y by ł znacznie mnie jszy wsku tek 
un ie ruchomien ia fabryk z b raku p rądu e lekt rycznego i wo
dy. Prace swe p r o w a d z i l i ko le ja rze w śc is łym porozumien iu 
z wo j sk iem i Czerwonym Krzyżem, szczególnie co do dowo
zu mate r ia łów do wzmocn ien ia tam i żywnośc i d la ludnośc i . 
(Railw. A). w g . 

PRZEWOZY WĘGLA NA KOLEJACH 
AMERYKAŃSKICH. 

Na ko le jach Stanów Z jednoczonych węgiel p rzewożony 
jest w węg la rkach pojemności 50 do 100 t. W rzeczywistośc i 
tony te są mniejsze od tony met ryczne j i zawiera ją t y l k o 
907 kg, gdyż tona angielska zawiera 1016 kg i bl iższa jest 
tony met ryczne j . Wagony mniejsze mają z w y k ł e p ó ł w ó z k i , 
większe p ó ł w ó z k i o t rzech osiach. Wagony wyposażone są 
w samoczynne sprzęgła, a większość również w powie t rzne 
hamulce zespolone. Stosunek wagi uży tkowe j do własnej 
jest pomyś lny , na p r z y k ł a d d la wagonu 75 t, waga własna 
wynos i 25 t. Poszczególne gwarec twa posiadają wagony w ł a 
sne, na p r z y k ł a d Pensy lwańsk ie , na ogół jednak wagony na
leżą do ko le i , w przec iw ieńs tw ie do A n g l i i , gdzie stanowią 
przeważnie własność gwarectw. Wagony mają l e j kowa tą 
podłogę, co u ła tw ia w y ł a d u n e k węgla. Jeże l i węgiel p rzewo
żony jest w innych węg la rkach , z w y s o k i m i bu r tam i , to nie 
może być w y ł a d o w y w a n y ręcznie, a za pomocą dźwigów 
chwy towych , p rzy czym jednak węg la rk i podlegają znacz
nemu zniszczeniu i zarządy ko le jowe mają w ie le k ł o p o t ó w 
z ochroną tak ich wagonów od uszkodzeń. I lość przystoso
wanych do przewozu węglarek sięga 826.000 jednostek 
o przeciętnej nośności 54,5 t. I lość wagonów p r y w a t n y c h 
w y r o s i za ledwie 2"/o tej l iczby. P raw ie 600.000 wagonów-
zbudowanych jest ze s ta l i ca łkow ic ie , a dalsze 198.000 po
siada podwoz ie ca ł kow ic ie stalowe. Wagony wywożące wę
giel z gwarec tw łączą w bardzo d ług ie pociągi , po 100 wa
gonów o łącznej wadze pociągu do 12.000 t. D o pociągu 
tak iego muszą być zastosowane bardzo si lne parowozy , k t ó 
re jednak nie rozw i j a j ą w iększych szybkości i wskutek tego 
za jmu ją przez czas d łuższy sz lak i ko le jowe. Szczęśl iwym 
zbiegiem oko l icznośc i na szlakach, po k t ó r y c h przebiegają 
pociągi węglowe, ku rsu je n iew ie l ka ilość poc iągów pośpie
sznych, wsku tek czego w przerwach pomiędzy t y m i pocią
gami mogą swobodnie być przepuszczone powo lne pociągi 
węglowe. (Z. V. M. E. V. nr 34 — 1937). w g 

RUCH OKRĘTÓW W KANALE SUEZKIM. 

Jest on jak gdyby baromet rem wahań gospodarstwa świa
towego; ob jaw ia się to zarówno jego rozmiarem jak i łącz
nością z gospodarką światową. G d y ruch przez kana ł Suezki 
wskutek kurczenia się hand lu światowego osiągnął w r. 1932 
l iczbę 23,6 m i l i on , t, najniższą od r. 1927, w r. 1933 w i d z i 
my wzros t do 26,9, a w r. 1934 do 28,4 m i l i on . ; w r. 1935 
przewóz towarów spada znowu do 26,3 m i l i on , t. Zmnie jsze
nie to w i d z i m y g łówn ie w k i e r u n k u p o ł u d n i o w o - p ó ł n o c n y m , 
p rzy czym spadł przewóz wsze lk ich towarów z w y j ą t k i e m 
rudy . B y ł o to sku tk iem wprowadzen ia p raw ie przez wszyst
k ie państwa europejsk ie ograniczeń wwozowych , szczegól
nie na p rzesy ł k i soi i zboża. Również znacznemu zmniejsze
n iu u leg ł przewóz ole i m ine ra lnych wsku tek rozpoczęcia 
eksp loa tac j i terenów w I r a k u , skąd ropa k ie rowana jest 
ru roc iągami bezpośrednio do po r t ów Palestyny. W k i e r u n 
ku p ó ł n o c n o - p o ł u d n i o w y m wzrós ł przewóz w łosk i ch t rans

por tów wo j skowych i żywnośc iowych , a w zw iązku z p ro 
wadzoną wo jną abisyńską również znacznych t ranspor tów 
ma te r i a łów budow lanych . W ogó lnym w y n i k u da ło to wzrost 
p rzewozów w łosk i ch do 18,5"/<> wszys tk i ch przewozów, sta
w ia jąc W ł o c h y na d rug im mie jscu po A n g l i i co do w ie l ko 
ści p rzewozów, a N iemcy dop iero na mie jscu t rzec im. 
W p ie rwszym k w a r t a l e r. 1936 zauważono dalszy spadek 
przewozów, jednak już w d rug im k w a r t a l e nastąpi ła nagła 
zmiana, za ładowan ie w obydwu k ie runkach znacznie się 
wzmogło , szczególnie zaś wz ros ł y przewozy ma te r i a łów bu 
dowlanych do nowych te ry to r i ów państwa włosk iego. (Vcrkt. 
Nr 5/6 — 1937). wg. 

STULECIE KOLEI HOLENDERSKICH. 

W r. 1835 w y s t ą p i l i kupcy amsterdamscy do holender
skiej rady k ró lewsk ie j o wydan ie konces j i na budowę l i n i i 
ko le jowe j z A m s t e r d a m u do Haar lemu, po uzyskan iu kon 
cesj i w r. 1836, p r zys tąp i l i 23 maja r. 1837 do robót . Po
czątkowa szerokość to ru by ła p r zew idywana 1,5 m, następ
nie jednak zastosowano szerokość 2 m i dop iero w r. 1864 
przebudowano is tn ie jące l in ie ko le jowe na szerokość nor
malną 1,435 m. W s ierpn iu r. 1837 kosztem 1,8 m i l i ona gu l 
denów wybudowano za ledwie 18 k m l i n i i ; po prze jęc iu k o n 
cesj i przez nowe towarzys two rozpoczęto eksploatac ję tej 
p ierwszej k o l e i ho lendersk ie j . Towarzys two to is tn ie je do
tychczas i łącznie z pańs twowym towarzys twem eksploata-
cy j i ko le i two rzy spó łkę ko le i ho lendersk ich . vvg. 

ZBIORNIKI CHŁODNICZE NA KOLEJACH 
STANÓW ZJEDNOCZONYCH. 

D o przewozu d robn icy ł a t w o psującej się zastosowano 
w Stanach Z jednoczonych zb io rn i k i ch łodnicze, zawiera jące 
70 fun tów suchego lodu. W y m i a r y tych zb io rn i ków wynoszą 
2 , 1 5 x 2 do 1,5X1,5 m; i lość mieszczącego się w nich lodu 
wystarcza d la cz terodn iowej jazdy bez wznawian ia . Sześć 
tak ich zb io rn i ków mieści się w k r y t y m wagonie t o w a r o w y m , 
jeden zb io rn i k może być ł a two przewiez iony na wozie lub 
samochodzie z wagonu do sk ładu odb io rcy lub wysy ła jące 
go. Z b i o r n i k i przystosowane są nadto do e lek t rycznego ogrze
wania , tak że mogą być w nich przewożone towary w y m a 
gające la tem ochłodzenia a zimą ogrzania. (Z. V. M. E. V. 
nr 36 — 1937). w g 

DOSTARCZANIE WODY DO PAROWOZÓW 
KOLEI AUSTRALIJSKIEJ. 

W i e l k a ko le j aus t ra l i j ska , łącząca Ka lgoo r l i e z por tem 
Augusta , na całej swej d ługości 1.692 k m nie przecina żad
nej r zek i stale pos iadające j wodę, co powodu je w ie l k i e t r u d 
ności w zaopa t r ywan iu parowozów w wodę. W mie jscowo
ściach, gdzie pozwa la teren, urządzono w ie l k i e zb io rn i k i 
o zawar tośc i do 36.000 nr' wody, ponieważ jednak ro :zne 
opady wynoszą za ledwie 125 mm, zdarza się często, że zbior
n i k i przez czas d łuższy pozostają bez wody . Podczas tak ie j 
suszy trzeba wodę do k o t ł ó w dostarczać z t rzech urządzeń 
oczyszczających, rozmieszczonych wzd łuż całej l i n i i ko le jo 
wej w cysternach wagonowych o pojemności 36 nr*. Zamiast 
obecnych t rzech zak ładów oczyszczających, w k t ó r y c h do
starczana na tu ra lna woda przed użyc iem odpow iedn io jest 
p rzygotowana, b y ł y dotychczas dwa tak ie urządzenia, wodę 
trzeba by ł o dostarczać z Ka lgoo r l i e do Cook na odległośc i 
870 k m . W o d a s p ł y w a ł a ru roc iąg iem d ługośc i 360 k m z m ie j 
sca jej wydobyc ia do Ka lgoor l i e , skąd dostarczano ją w ten
drach i ko t ł ach do Cook na odległość 500 k m , tak że część 
tej wody przed jej użyc iem odbywa ła drogę ponad 1.700 k m . 
Od czasu uruchomien ia trzeciego zak ładu oczyszczającego 
podobne przewozy z n i k ł y , u ruchomien ie trzech zak ładów 
p r z y c z y n i ł o się do lepszego u t r zyman ia k o t ł ó w i nie powo
du je tak wysok ich kosztów dostarczania wody . (Z. V. M. 
E. V. Nr 36 — 1937). w g 

Bibl iograf ia 
NAPAWANIE TORÓW KOLEJOWYCH ZA 
POMOCĄ PALNIKA ACETYLENOWEGO. 

(Le rechartfement des voies ierrees au chalinieau oxy-
aeetvleniquc). W y d a w n i c t w o „L'Air Liquide". Paryż , r. 1937. 
Str. 63, rys. 76. 

W y d a w n i c t w o to pow inno wzbudz ić wśród po lsk ich czy
te ln i ków specja lne zainteresowanie, gdyż zawiera dużo cie
kawego ma te r ia łu , dotyczącego Po lsk i . 

N a str. 13 czy tamy (w t ł umaczen iu ) : ,,Do udoskonalen ia 
tej me tody p r z y c z y n i ł a się szczególnie Polska, k tó ra z tej 
s t rony A t l a n t y k u p ierwsza rozpoczęła ruch w k i e r u n k u 
wprowadzen ia spawania acety lenowego do konserwac j i to-
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rów k o l e j o w y c h , poc iągając inne k r a j e do badań i prób. 
Rozpocząwszy prace w le j dz iedz in ie już 6 lat temu, Po lska 
p ierwsza mogła zdobyć poważne dane p rak tyczne i w w i e l 
k ie j mierze uczestn iczy ła w usta len iu t echn i k i tej metody. 
W s k a z ó w k i , k tó re obecnie poda jemy, dotyczą stosowania 
tej metody, zosta ły po tw ie rdzone przez d ł ugo t rwa łe już do
świadczenia po lsk ich spawaczy.. ." . 

Spośród l i cznych i l us t rac j i duża część przedstawia zd ję 
cia z p racy po lsk ich spawaczy. 

Pub l i kac ja ta obe jmuje następujące dz ia ł y : I. Opis zu 
żywan ia się to rów, I I . Własnośc i meta lu dodatkowego, I I I . 
Urządzen ia do napawania , I V . Czynności p rzygotowawcze, 
V. Napawan ie s tyków, V I . Napawan ie k rzyżown ic , V I I . N a 
pawanie ig l ic , I I I . Napawan ie łubków, IX . Stan tego zagad
n ien ia w różnych k ra jach , X. Spawanie ł ączn ików na torach 
z e l e k t r y f i k o w a n y c h . 

PRZEGLĄD POŻARNICZY 

„Przeg ląd Pożarn iczy " , organ Z w i ą z k u Straży Pożar
nych R. P. w N r 9 (wrześn iowym) daje na wstępie a r t y k u ł 
p. t. „Pożary składnic drzewa", k t ó r y s tanowi dalszy ciąg 
pracy pt. „Poża ry leśne". 

Następny a r t y k u ł p l . „Przechowywanie łatwozapalnych 
cieczy" jest j ednym z c y k l u , t rak tu jącego o zabezpieczeniu 
przed pożarami różnych mate r ia łów. 

A r t y k u ł pt . „Wyładowanie elektryczności atmosferycz
nej i ochrona przed nim", omawia budowę p io runochronów. 

A r t y k u ł pt . „Ognioodpornośe żelbetu", zapoznaje z w y 
n i kam i doświadczeń, p rzeprowadzonych w t y m zakresie za 
granicą. 

A r t y k u ł pt . „Piec do badań ognioodporności materia
łów", omawia budowę tak iego pieca, is tn ie jącego już od k i l 
k u lat pod Paryżem. 

A r t y k u ł y : „Schody i ich bezpieczeństwo pożarowe", „Po
bieranie wody z hydrantów", r ozw i j a j ą zagadnienia, u ję te 
w t y tu ł ach . 

Do tych 7 a r t y k u ł ó w z dz iedz iny techn ik i pożarniczej 
dochodzą dwa a r t y k u ł y na tematy p rawno - organizacy jne, 
a r t y k u ł pt. „O asystencji straży pożarnej podczas publicz
nych przedstawień" i a r t y k u ł „Śląska ustawa o ochronie 
przed pożarami i innymi klęskami". 

Poszczególne a r t y k u ł y i l us t ru je szereg rysunków i fo to
g ra f i i . Uzupe łn ia numer k r o n i k a k r a j o w a oraz k r o n i k a w ięk 
szych pożarów. 

Ze Zwiqzku Polskich inżynierów Kolejowych 

S. I P. 

Inż. BOHDAN SMOLEŃSKI. 

Dnia 25 października 1937 r. zmarł w W a r 
szawie po ki lkutygodniowej ciężkiej chorobie 
długoletni członek Związku P o l s k i c h Inżynie
rów K o l e j o w y c h ś. p. Bohdan Smoleński, uro
dzony w r. 1887 w majątku Główczynie ziemi 
Płockie j , jako syn ziemianina. 

P o ukończeniu Szkoły Realnej w W a r s z a 
wie rozpoczyna studia politechniczne również 
w Warszawie . P o uchwaleniu przez społeczeń
stwo polskie bojkotu wyższych uczelni W a r 
szawskich w roku 1905, przenosi się na P o l i 

technikę we Lwowie , gdzie w roku 1912 uzy
skuje d y p l o m inżyniera na W y d z i a l e Inży
nieri i Lądowej. 

Pracę zawodową ś. p. inż. Bohdan Smo
leński rozpoczął w firmie robót żelazobeto-
nowych Bobrowski i S -ka w Warszawie . W l a 
tach 1915—1918 pracował w wydzia le drogo
w y m w D y r e k c j i K o l e i Władykaukaskie j , 
w Rostowie nad Donem. 

W r o k u 1918 powraca do P o l s k i i jako je
den z pierwszych rozpoczyna pracę w pol 
sk im kolejnictwie, za jmując najpierw stano
wisko starszego inżyniera w b. D y r e k c j i B u 
dowy K o l e i Państwowych, a po jej z l i k w i d o 
waniu w Biurze Projektów i Studiów P . K . r"„ 
przy projektowaniu mostów. 

W r o k u 1927 został powołany do W y 
działu Mostów Minis ters twa K o m u n i k a c j i na 
stanowisko R a d c y tego Ministerstwa, gdzie 
pracował do ostatnich dni swego życia. 

Ś. p. inż. Bohdan Smoleński zarówno na 
stanowiskach poprzednich, jak i na za jmowa
n y m ostatnio w Ministerstwie K o m u n i k a c j i , 
wykazał niezwykłe uzdolnienie teoretyczne 
w dziedzinie projektowania budowli inżynier
skich oraz bogatą wiedzę praktyczną, to też 
praca Jego była rzeczywiście twórczą i cenną 
dla kole jnictwa polskiego. 

Równolegle z pracą w kole jnictwie Zmarły 
po powrocie do k r a j u pracował przez cały 
czas jako starszy asystent Pol i techniki W a r 
szawskiej p r z y Katedrze Statyki B u d o w l i , 
wykazując tu także głęboką wiedzę i wybitne 
zdolności pedagogiczne, c z y m również wydat 
nie przysłużył się technice polskie j . 

Wśród kolegów ś. p. Bohdan Smoleński 
cieszył się zawsze szczerą sympatią i szacun-
kiem, jako człowiek o charakterze p r a w y m , 
i duszy kryształowej. 

Cześć Jego świetlanej pamięci! 
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Inż. ROMAN NAGIEL. 

W dniu 7 sierpnia r. 1937 zakończył 
w Gdańsku swe pracowite życie ś. p. Roman 
Nagel. Urodzony w Warszawie w r. 1880, 
ukończył szkołę realną w r. 1897, poczem 
wstąpił na Wydział Mechaniczny Instytutu 
Technologicznego w Petersburgu, który ukoń
czył w r. 1902. 

Niezwłocznie po ukończeniu Instytutu obej
muje stanowisko w zarządzie kolei Peter
sburg—Witebsk, od r. 1903 pracuje na kolei 
Moskiewsko-Brzeskiej na różnych stanowis
kach w wydziale mechanicznym, a w r. 1909 
wyjeżdża do Belgii, aby odbyć praktykę w war
sztatach Międzynarodowego Towarzystwa 
Wagonów Sypialnych. Po powrocie zajmuje 
od r. 1910 stanowisko naczelnika warsztatów 
wagonów wspomnianego Towarzystwa w Pe
tersburgu. W grudniu r. 1913 powraca na ko
lej jako zastępca naczelnika Wydziału Tech
nicznego kolei Zachodnio-Uralskiej i pozosta
je na tym stanowisku do r. 1918, t. j . do chwili 
powrotu do kraju. 

Na początku r. 1919 pracował już w polskim 

kolejnictwie, początkowo jako członek Komi
sji Szacunkowo-odbiorczej, potem jako star
szy referent Ministerstwa Kolei, a od l.IV. 
1920 r. przenosi się do Gdańska na stanowisko 
Naczelnika Wydziału Zasobów w Dyrekcji 
kolejowej. Od r. 1923 zostaje Kierownikiem 
Działu Ogólnego, a następnie od r. 1927 przez 
lat dziesięć pełni obowiązki Komisarza Nad
zorczego Ministerstwa Komunikacji przy Mię
dzynarodowym Tow. Budowy okrętów i ma
szyn w Gdańsku, na którym to stanowisku ży
cie zakończył. 

Ś. p. Inż. Roman Nagel należał do wybit
nych znawców kolejnictwa, a niezrównanie 
systematyczny umysł Jego umiał oceniać 
różne zjawiska i poddawać je odpowiednie) 
analizie. Od pierwszych dni powstania Związ
ku Polskich Inżynierów Kolejowych stanął 
w jego szeregach, biorąc udział czynny 
w Zjazdach, pracując w Zarządzie Koła 
w Gdańsku, wygłaszając szereg cennych od
czytów z różnych dziedzin kolejnictwa. 
Wszyscy pamiętamy Jego świetne referaty 
o stanie kolejnictwa w różnych państwach, 
krytyczne uwagi o brakach w organizacji kolei 
polskich, Jego rady jak różnym niedomaga-
niom zaradzić, i wiele innych prac ogłaszanych 
w „Inżynierze Kolejowym", lub wygłaszanych 
na zebraniach różnych Kół Związku. 

Inżynier Roman Nagel był jednak nie tylko 
dobrym fachowcem i pożytecznym członkiem 
Związku Polskich Inżynierów Kolejowych, lecz 
odznaczał się prawym, bezkompromisowym 
charakterem. Wysoce etyczny, umiał w każ
dej sprawie znaleźć sprawiedliwy osąd, a ko
leżeńskie podejście do różnych zagadnień ży
ciowych, Jego prawe, koleżeńskie rady jedna
ły mu przyjaciół i uznanie. Odznaczał się 
rzadką zaletą w naszych czasach, śmiałym, 
otwartym sądem o otaczających go zjawiskach, 
nie był jednak nigdy złośliwy i nienawidził ob
mowy. Zgon ś. p. inż. R. Nagła pozbawił kole
je polskie cennego pracownika, społeczeństwo 
polskie prawego obywatela, który swoje 
sprawy umiał podporządkowywać interesom 
ogólnym. Za to prawe obywatelskie życie na
leżą Mu się słowa czci i pamięci. Pochowany 
w Wilnie na Antokolu, spoczął w Ojczystej 
Ziemi, którą kochał i dla której umiał praco

wać. 

W y d a w c a ; Z w i q z e k P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w K o l e j o w y c h . Redaktor odpowiedz ia lny: I n ż . B o g u m i ł H u m m e l 

Z a k ł . G r a f . B. W i e r z b i c k i i S - ka , W a r s z a w a , C h m i e l n a 6 1 

Przetargi na dostawy d la P. K. P. ogłoszone w „Mon i to rze 
Polskim" w m. październiku r. 1 Q 3 7 
Monitor 
Nr. 237. Centralne Biuro Zakupów P. K. P., ul. 

Wiejska 14 w Warszawie — na dzień 9 
listopada przetarg ofertowy na sukcesyw
ną dostawę roczną około 18.000 sztuk róż
nych pilników. 

Monitor 
Nr. 243. D. O. K. P. w Krakowie — na dzień 15, 17, 

19 i 22 listopada publiczny przetarg ofer
towy na dostawę roczną: suwaków paro
wozowych brązowych, części kutych do wa
gonów, wieszaków mosiężnych chromowa-



4 7 2 

Monitor 
N r . 243. 

Monitor 
N r . 244. 

Monitor 
N r . 244. 

Monitor 
N r . 245. 

Monitor 
N r . 243. 

nych, śrub żelaznych nietoczonych, sworz
ni s talowych toczonych, blachy żelaznej 
ocynkowanej i cynkowej , gwoździ że
laznych kutych ocynkowanych i drutu że
laznego do spawania elektrycznego oraz 
na sprzedaż 75.000 kg odpadków metali 
półszlachetnych i 274 sztuk pieców żelaz
nych. 

D . O . K . P . w K r a k o w i e — na dzień 12, 
16, 24 i 26 l istopada publiczny przetarg 
ofertowy na dostawę w okresie rocznym 
oleju podłogowego —• (pyłochłonu), sadzy, 
smaru , ,Tewetta", farb suchych, ochry 
i czerwieni żelazowej, mydła twardego, 
siatek żarowych wagonowych i żarowych do 
lamp naftowo-żarowych, ścierek flanelo
wych , pendzl i , l ak ieru czarnego bezooko-
stowego do żelaza oraz materiałów intro
l igatorskich. 

D . O. K . P . w W i l n i e ogłasza nieograniczo
ny przetarg ofertowy na wykonanie 
w okresie od 1 stycznia do 31 grudnia 
1938 r. robót asenizacyjnych i kominiar
skich w budynkach położonych w obrębie 
Oddziałów Drogowych z Terminem skła
dania ofert do godz. 12-ej jak następuje: 
na Oddział Drogowy w W i l n i e — 15 listo
pada, w Królewszczyznie — 10 l istopada, 
w Grodnie — 12 l istopada, w Białymsto
k u — 5 l istopada, w L i d z i e — 3 l istopada, 
w Wołkowysku — 8 l istopada, w Brześciu 
n/B — 19 l istopada, w Baranowiczach — 
17 l istopada oraz ty lko na roboty komi
niarskie w budynkach kole jowych Dyrek
c j i w W i l n i e — 20 l istopada. 

D . O. K . P . w Warszawie — na dzień 5, 9, 
12, 16 i 19 l istopada przetarg nieograni
czony na dostawę roczną: śrub, translor-
matorków ochronnych, rurek izolacyjnych 
i innych materiałów elektrotechnicznych, 
różnych trzonków, k le ju kazeinowego, 
sprężyn spira lnych, k i tu szklarskiego, pro
szku szmerglowego oraz kredy w kawał
kach; na dostawę półroczną — benzyny 
łąkowej, dekstryny, wycieraczek trzcino
wych, soli , s iarczanu, papieru, krzemien
nego i nabijanego szkłem, płótna szmer
glowego, kołnierzy skórzanych, czerni 
sztucznej, czerwieni, brunatu, mini i , zieleni 
żółcieni, sznurka wełnianego i rozetek, bla
chy miedzianej oraz pasów parcianych gu
mowych i na dostawę jednorazową: róż
nych części do lamp naftowo-żarowych, 
podgrzewaczy pary, części parowozowych, 
gwoździ, blachy i drutu żelaznego oraz 
aparatów do odmrażania zwrotnic. 

Centralne B iuro Zakupów P . K . P . — u l . 
W i e j s k a 14 w Warszawie , — na dzień 9 
l istopada przetarg ofertowy na dostawę 
części zaoasowych do hamulca „Westing-
house'a" z dostawą part iami w grudniu 
r . b. 

D . O . K . P . w Poznaniu —- na dzień 5, 9, 
16, 19 23, 26 l istopada przetarg ofertowy 
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N r . 247. 

Monitor 
N r . 248. 

Monitor 
N r . 249. 
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N r . 250. 
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N r . 251. 
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na dostawę rurek wodowskazowych, szkieł 
z siatką, szkieł wodowskazowych syst. 
K l ingera , szkieł do smarownic, farb i l a 
kierów oraz pokostu „mokrym na mokre" , 
farb suchych, k le ju skórnego, szerlaku, 
części zapasowych z mosiądzu, n i k l u i spi
żu, konopi, l in konopnych, szpagatu, sia
tek bagażowych, przędzy i nici , czyściwa, 
poduszek maźnicznych, węży parcianych, 
bębnów żeliwnych na wyrób tłoków, oraz 
pendzl i i szczotek. 

Centralne B i u r o Zakupów P . K P . , u l . 
W i e j s k a 14 w Warszawie na dzień 30 
l istopada przetarg ofertowy na dostawę: 
chemikaliów na ogólną sumę 20.000 zł. 
oraz szkła laboratoryjnego na ogólną sumę 
20.000 zł. Bliższych informacj i udziela 
Centralne Laborator ium Badawcze w W a r 
szawie, u l . Chmie lna 71b. 

D . O. K . P . w K r a k o w i e — na dzień 10 
l istopada publ iczny przetarg ofertowy na 
dostawę 30 szt. beczkowozów pożarni
czych, 800 latarń i latarek sygnałowych, 
61 tarcz sygnałowych oraz 21 trąbek sy
gnałowych. 

D . O. K . P . w W a r s z a w i e na dzień 
9 l istopada publ iczny przetarg ofertowy 
na wykonanie i ustawienie 2 k m ogro
dzeń żelbetowych na l in i i Otwockie j i Ży
rardowskie j . 

D . O. K . P. w W a r s z a w i e — na dzień 9 
l istopada publ i czny przetarg ofertowy na 
wykonanie robót kanalizacyjno-wodocią-
gowych i ogrzewczych w b u d y n k u na
stawni na st. Miłosna. 

D O. K . P . w R a d o m i u — na dzień 1, 3, 
7, 10, 15, 17, 22, 29 i 31 grudnia 1937 r. 
publiczne przetargi ofertowe na dostawę 
wapna, cegły, dachówki, gipsu, rur, t r z c i 
ny, farb suchych i olejnych, emali i , ter
pentyny, mydła, smoły, l epniku , sody, 
pędzli, szczotek, miotełek, wyc ieraczek 
itp., plomb, blachy, sprężyn, spłonek, róż
nych materiałów elektro i teletechnicz
nych materiałów elektrotechnicznych i te
letechnicznych, rurek szklanych, ol iwiarek, 
szkieł ochronnych, kloszy, misek ustępo-
powych, płócien, nici, taśmy itp., blachy, 
gwoździ, drutu stalowego i żelaznego, 
wkrętów, nitów, śrub, zamków, kluczy, za
suw itp., desek, bal i , łat, drągów oraz ma 
teriałów kancelary jnych i na dzień 5 stycz
nia 1938 r. publ iczny przetarg ofertowy na 
sprzedaż starego taboru kolejowego. 

Centralne B iuro Zakupów P . K . P . — u l . 
W i e j s k a 14 w W a r s z a w i e — na dzień 19 
l istopada przetarg ofertowy na dostawę 
znormal izowanych części wagonowych jak 
to: sprężyn zderzakowych oraz cięgło-
wych, pochew zderzakowych prasowanych 
wierconych, trzonów zderzakowych z ta
lerzami, trzonów zderzakowych do tale
rzy oraz talerzy płaskich i wypukłych. 
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