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6 2 5 . 1 4 Dr. inż. Mieczysław Bessaga. 

R o z m i e s z c z e n i e szyn s k r ó c o n y c h w ł u k a c h 
i k r z y w y c h przejściowych.H.............i..._Ha...MLH...........iHft....._ 

Przedmiotem niniejszych rozważań jest spra­
wa racjonalnego rozmieszczenia szyn skróconych 
w łukach kołowych i krzywych przejściowych. Do 
rozpatrzenia tego problemu zachęcił mnie fakt, iż 
jeden z kolegów zwrócił się do mnie — w pewnym 
konkretnym przypadku, dotyczącym tej dziedzi­
ny—o wskazówki. Bliższe zastanowienie się nad tą 
sprawą doprowadziło mnie do wniosku, iż da się 
tu z korzyścią użyć tak zwany wykres kątów 
Schramma, który przy regulacji i przetyczaniu łu­
ków, zwiększaniu długości krzywych przejściowych 
itp. stanowi ważny środek pomocniczy. 

Stosowanie szyn skróconych w toku wewnętrz­
nym łuku wynika ze znanego faktu, iż długość te­
go toku jest mniejsza, niż długość współśrodko-
wego z nim toku zewnętrznego. Użycie jednakowo 
długich, normalnych szyn w obu tokach doprowa­
dziłoby do coraz większego przesuwania się wzglę­
dem siebie styków przeciwległych, które dla zabez­
pieczenia spokojnej jazdy powinny leżeć naprze­
ciwko siebie, czyli w łukach możliwie na tym sa­
mym promieniu, lub jak najmniej odchylać się od 
tego idealnego położenia. Wymiar całkowitego 
skrócenia Ac toku wewnętrznego na łuku o pro­
mieniu R i długości R .0 = t, mierzonej na osi toru, 
wynosi: 

A C = (K + ' / » ) « — [R— s / 2 )« = s . « . - - • (la) 

s — odstęp szyn (cv> 1,5 m), 

[a— kąt środkowy łuku w mierze łukowej. Wi­
dać stąd, iż skrót całkowity jest zasadniczo funkcją 
tylko dwóch czynników: prześwitu s i kąta środko­
wego a. Wielkość promienia nie odgrywa w tym 
przypadku żadnej roli. Czy połączymy dwa dane 
kierunki proste łukiem o większym, czy o mniej­
szym promieniu, czy zastosujemy krzywe przej­
ściowe, czy też nie, zawsze całkowity skrót A c bę­
dzie jedną i tą samą wielkością. Weźmy pod uwa­
gę element (część) łuku o długości A/, któremu od-

A / 
powiada przyrost kąta środkowego A a = —;odpo-

R 
wiedni skrót toku wewnętrznego będzie: 

A = : 
A / 

R 
(lb) 

czyli: skrót, odpowiadający pewnej określonej dłu­
gości łuku kołowego, mierzonej np. w toku zew­
nętrznym, jest odwrotnie proporcjonalny do pro­
mienia krzywizny. Skrót od początku łuku koło­
wego do punktu odległego o długość Xi od tegoż 
początku, wyniesie: 

, Xi 

A,- = s . = s. a, . 
R 

. . (lc) 

Wykres skrótów A, dla czystego łuku kołowego 
przedstawia się zgodnie z równaniem (lc) — jako 
prosta pochyła o rzędnych proporcjonalnych do 
wielkości kątowa,. Wynika stąd, iż przy stosownym 
obiorze skali wykres kątów Schramma jest jed­
nocześnie wykresem skrótów. Jak już w swoim cza­
sie wspomniałem1), wykres ten przedstawia su­
my strzałek w skali cn, zazwyczaj 1 : 5, zaś kąty 

M 
w skali Cf = ch • — (dla A/ = 10 m, Ch — 1 : 5 

2 

jest c c = 1 m : 1, czyli rzędna 1 m na rysunku od­
powiada kątowi, równemu jednostce w mierze łu­
kowej); wobec równania (lc) skalę skrótów otrzy­
mamy jako 

C ^ C h . ^ (1) 

s 

A / — odstęp punktów węzłowych t j . punktów, 
w których pomierzono strzałki (zwykle 10 m) 
s — prześwit (1,5 m) 
Ch — skala sum strzałek (zwykle 1 :5). 

Dla Ch = 1 : 5 , A / = 10 m, jest C A = 1:1,5 czyli 2 : 3 . 

Wykreślmy proste równoległe do podstawy wy­
kresu skrótów w odstępach i i , równych najmniej­
szemu skróceniu fabrycznemu (wynoszącemu nor­
malnie 45 mm). Proste te w dalszym ciągu nazy­
wać będziemy „warstwicami". Odrzutowując punk­
ty przecięcia warstwie z wykresem na dowolną po­
ziomą otrzymamy szereg równo odległych punktów 
A, A 2 A3... Są to punkty, w których liczony od 
początku skrót toku wewnętrznego osiąga wartość 
A,, 2 A j , 3 A , . . . 

Odstęp sąsiednich punktów A, A ,+ i może być 
a) większy lub b) mniejszy, niż normalna długość 
jednej szyny. W przypadku a) wystarczy zastoso­
wać w toku wewnętrznym prócz szyn normalnych 
(sz) szyny skrócone skt o pojedynczym skróceniu 
Ai. Ilość tych szyn równa się ilości warstwie n, jeś­
l i odstęp ostatniej warstwicy od wierzchołka wy­
kresu (wymiar o na rys. 1) jest mniejszy, niż '/>Au 
w przeciwnym razie ilość ta wynosi n + 1. Najod­
powiedniejsze rozmieszczenie szyn skróconych 
otrzymamy w sposób następujący. Połowimy od­
stępy między sąsiednimi punktami szeregu A , przez 
co powstaje szereg Bx B2 BĄ... oraz kreślimy sche­
mat ułożenia szyn. Punkty Cy C 2 C 3 . . . na rys. 1 od­
powiadają kolejno po sobie następującym stykom 
szyn. Szyny skrócone wypadnie ułożyć w tych 
miejscach, w których na danym odstępie C, C, + i 
wypada jeden z punktów szeregu B. Jeżeli odstęp 
sąsiednich punktów szeregu A jest mniejszy, niż 
normalna długość szyny (przypadek b), to można 
albo ograniczyć się do stosowania w toku wewnętrz-

gdzie a, oznacza kąt zawarty między styczną na po­
czątku, a styczną w punkcie rozpatrywanym, rów­
ny odpowiedniemu kątowi środkowemu. ') I nżyn ie r K o l e j o w y z r o k u 1936. N r 6. 



n y m szyn skróconych o jednakowym skróceniu 
A 2 = 2 Ai lub też A 3 = 3 A,) i postępować ana­
logicznie jak poprzednio — kreśląc jednakże war-
stwice w odstępie ->2 lub A, zamiast Ai — 
albo też użyć szyn skróconych o różnych skrótach. 
Każdemu odstępowi C/C,4 .1 odpowiada teraz je­
den lub dwa punkty szeregu B, a dla bardzo 
ostrych łuków naprzemian dwa i t rzy punkty te-
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„ , + 2 „ 1 = £ { ( l ^ ± ^ ! j m 

A,, m , n 2 — w a r t o ś c i określone p r z e d t y m ; 
s . « — i loczyn prześwitu, przez kąt środkowy łu­

k u , równy największej rzędnej w y k r e s u ; 

E — symbol matematyczny „entier", który ozna-

R > 5 . 1 
W Y K R E S SKR.ÓTÓW D L A Ł U K U 

K O Ł O W E G O & E Z K R Z Y W Y C H 

P R Z E J 5 C I O \ X / y C H . 

S Z | S k , $ k , Sk 

C i 
r— 

5 Z ! & k , 6 k , S k , S k , | S Z j S k , £ k , 

C r ! 

• - . x c 

go szeregu; odpowiednio do tego należy układać 
w toku wewnętrznym szyny o pojedynczym, pod­
wójnym, lub potrójnym skróceniu. 

D l a sprawdzenia, czy osiągnięty w ten sposób 
całkowity skrót w toku wewnętrznym (np. p r z y 
użyciu szyn częściowo o pojedynczym, częściowo 
o podwójnym skrócie) jest odpowiedni , należy 
sprawdzić, czy zachodzi równanie: 

m -f- 2 n 2 = n 

lub : 

(3a) w p r z y p a d k u 8 < l / 2 - - i 

•m + 2 n 2 = n + 1 . • • (3b) w p r z y p a d k u § <C A i 

gdzie n, oznacza ilość szyn skróconych o wymiar 
Ai , n 2 ilość szyn skróconych o A , = 2 A i , n ilość war­
stwie 8 wymiar określony poprzednio. 

P r z y sposobności dodam, iż równania (3a) i (3b) 
możnaby zastąpić j ednym równaniem: 

cza, i le całości (jednostek całkowitych) mieści się 
w danym wyrażeniu. 

Np. s . a : 240 m/m, A i = 45 m/m — slqd: 
, 240 + 22$ 

45 
= £ 5 , 8 = 5 

Przechodzimy do łuków z obustronnymi k r z y ­
w y m i przejściowymi. W y k r e s skrótów przedstawi 
się teraz jako odcinek pochyły, przechodzący 
w obu swych końcach w styczne parabole. Równa­
nie paraboli , odpowiadającej pierwszej k r z y w e j 
przejściowej, otrzymuje postać 

A,-: 
Xi dx 

S : 
Xi x d x 

s. 
Xl" 

P Jo C 2 C 

C — stała krzywe j przejściowej. 

p = — zmienny promień k r z y w i z n y . 

(5) 

ł uku ) . 

') Zamiast s . <x można pods taw ić s . (/ — długość 
R Największa rzędna paraboli , określonej równa­

niem (5) równa całkowitemu skrótowi toku we-
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wnętrznego na przestrzeni krzywej przejściowej wy­
nosi 

. s.ł 
A * = — - = s . cp0 

2.R 
(6) 

jeśli / oznacza długość krzywej przejściowej, zaś 
tp0 kąt zawarty między s tycznymi na jej początku 
i końcu. W przedłużeniu paraboli przychodzi w wy­
kresie skrótów prosta pochyła, odpowiadająca je­
dnostajnemu przyrostowi skrócenia na przestrzeni 
czystego łuku kołowego, a w końcu parabola o od­
w r o t n y m zakrzywieniu , niż parabola początkowa, 
która świadczy o stopniowo malejącym przyroście 
skrótu. W y k r e s skrótów dla łuku z obustronnymi 
k r z y w y m i przejściowymi jest więc — jak z powyż­
szego wynika—analogicznie zbudowany, jak odpo­
wiedni wykres kątów; uwagi co do skal i , przyto­
czone poprzednio, pozostają w mocy. W y z n a c z e ­
nie racjonalnego rozmieszczenia szyn skróconych 
polega teraz na następujących czynnościach: 

1) wykreślenie warstwie w odstępie A, 
2) wykreślenie prostych poziomych, połowią­

cych odstęp między warstwicami, które to proste 
nazwiemy ,,półwarstwicami"; w razie 3 >'/•_> <iiostat­
nia półwarstwica leży nad ostatnią warstwicą 
w odległości '/2 A i . 

3) odrzutowanie punktów przecięcia półwarstwic 
z w y k r e s u na poziomą podstawę (szereg punk­
tów B ) . 

4) wykreślenie schematu rozmieszczenia sty­
ków szyn (szereg punktów C l 

Całkowita ilość półwarstwic na całe j przestrze­
ni łuku kołowego z k r z y w y m i przejściowymi, rów­
na ilości potrzebnych na tej przestrzeni min imal ­
nych skrótów fabrycznych Ai (skróty A , = 2 i i na­
leży tu liczyć podwójnie, A, zaś potrójnie) wynosi 

= E X V 

' M i 
(7) 

wych przejściowych i przylegających do nich czę­
ści łuku kołowego takiej długości, któraby po­
zwoliła na ustalenie początkowego i końcowego 
łańcucha typowego. Ilość i rodzaj szyn, zawartych 
w jednym takim łańcuchu można wyznaczyć, jak na­
stępuje. Niech lgz oznacza długość szyny normal­
nej, A„ — skrócenie toku wewnętrznego, p r z y ­
padające na element łuku o promieniu R i dłu-

/ — długość krzywe j przejściowej ; 
ł — długość czystego łuku kołowego. 

Rac jonalne rozmieszczenie szyn skróconych 
polega — podobnie jak w p r z y p a d k u łuku koło­
wego bez k r z y w y c h przejściowych — na użyciu 
szyn skróconych o pojedynczym, podwójnym 
lub potrójnym skróceniu w tych miejscach, 
gdzie na dany odstęp C,- C,•+ i p r z y p a d a jeden, 
dwa względnie t rzy punkty z szeregu Bt B., B-,... 
P u n k t y te leżą na czys tym łuku kołowym w rów­
nych odstępach, zaś na k r z y w y c h przejściowych od­
stęp ich rośnie w miarę zbliżania się do sąsiednich 
odcinków prostych. Jeże l i promień łuku wyraża 
się okrągłą ilością setek (a niekiedy i dziesiątek) 
metrów, a stosunek długości szyny normalnej , wy-
rażonej w metrach, do skrótu A, wyrażonego w m i ­
l imetrach jest ułamkiem o n iewie lk im mianowniku, 
wówczas kolejne następstwo szyn normalnych 
i skróconych (lub szyn skróconych o po jedynczym 
i podwójnym skrócie) w toku wewnętrznym czy­
stego łuku kołowego ma charakter prawidłowy. 
Występują tu mianowicie „łańcuchy typowe" , ze­
stawione z pewnej kombinacj i szyn skróconych, po­
wtarzające się stale jeden za drugim, tak, iż kreśle­
nie półwarstwic i wyznaczanie punktów B d la środ­
kowej części łuku kołowego staje się zbędnym; w y ­
starczy wyznaczyć przebieg tych punktów d la k r z y -

gości/.„ (wedle równania l b jest A s 

s . /s 

R 

— skrócenie fabryczne, bezpośrednio większe od 
A„. Sprowadzimy — drogą upraszczania w y ­
rażenie: 

* s z ' s z 

R 
(8) 

do postaci nieprzywiedlnej , t j . do postaci, nie 
dające j się więcej uprościć. W tak im razie b jest 
ilością szyn, zawartych w łańcuchu typowym, zło­
żonym z szyn normalnych (sz) i skróconych o w y ­
miar A.- (które oznaczmy przez skz); „ a " jest i lo ­
ścią szyn skróconych sfe.-, zaś „ ( b - a ) " ilością szyn 
normalnych w jednym łańcuchu. Jeże l i A . > A i , 
np. A z = A 2 ' = 2 i i , w takim razie łańcuch: 

a X SK2 + [b — a) X sz . . . (9a) 

da się zastąpić łańcuchem: 

2 (6 — a) X ski + (2 a — b) X sk2 . . (9b) 

zawierającym również „b" szyn. G d y b y stosunek 

^° ^ dał się uprościć przez 2,3.. wówczas łańcuch 

(9b) możnaby rozbić na 2, 3... łańcuchy, złożone 

b b 
z mniejszej ilości szyn 

2 3 

N p . l„== 18 m, # = 500 m, A 1 = 45 m / m A 2 = 90 m
n 

1,5 X 18 
500 

== 0,054 m 

A. = A, = 0,090 m 
-\z = / . z . s = 1 8 X 1 , 5 = 2 7 = 3 = a 
A, i ? . A , 500X0,09 45 5 b 

Łańcuch postaci (9a) składa się z „ a " = 3 szyn 
skróconych o 90 m m i , , (b—a)" = 2 s z y n normal ­
nych. P r z y użyciu dwóch skrótów fabrycznych łań­
cuch typowy — postaci (9b)—zawiera „2 (b—a)" = 
= 4 szyny skrócone o 45 m m i „ ( 2 a — b ) " = 1 
szynę skróconą o 90 m m . Możnaby zauważyć, iż 
w razie A z = A., zawsze zachodzi nierówność: 

a 
b 

2a - b > 0 

tak, iż wyrażenie (2a—b) jest liczbą całkowitą do­
datnią. 

N a zakończenie parę uwag o rozmieszczeniu 
szyn skróconych w dwóch łukach przeciwnie skie-
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rowanych o krótkiej prostej pośredniej, która 
w związku z przebudową, czy też przetyczeniem 
osi toru została całkowicie zużyta na ułożenie dwóch 
przeciwnie skierowanych k r z y w y c h przejściowych. 
W y k r e s kątów przedstawia się w tym p r z y p a d k u 
podobnie do połówki fa l i o części wznoszącej się 
i opadające j , taki sam kształ ma więc i wykres 
skrótów. Kształt ten wymaga pewnych dodatko­
w y c h wyjaśnień. Jeś l i mamy 2 łuki przeciwnie 
skierowane, to tok wewnętrzny pierwszego łuku 
w przedłużeniu s w y m przechodzi w tok zewnętrz-

półwarstwic z częścią wznoszącą się wykresu o t rzy­
mamy szereg punktów B; rzuty punktów przecięcia 
się półwarstwic z częścią opadającą tworzą szereg 
D. Zależnie od tego, jaka ilość punktów B lub 
D p r z y p a d a na jeden odstęp C\-C,+ i w sche­
macie ułożenia szyn, stosujemy w t y m miejscu szy­
nę o po jedynczym, podwójnym lub potrój­
n y m skróceniu w toku wewnętrznym, którym 
dia pierwszego łuku jest tok zasadniczy (punkty 
B), d l a drugiego zaś tok przeciwległy (punkty Dj. 
G d y b y na jakimś odstępie CK CK + I wypadł równo-

W y k A r l ó S K R Ó T Ó W DLA LUKÓW O D W R - ' O T N y C H Z K R . Z y * / y M l PRZEjiciOWyMI 

•i, r <• T l i ­

ny łuku następnego. N a z w i j m y go tokiem zasadni­
czym, a drugi — tokiem przeciwległym. W y k r e s 
„skrótów" przedstawia teraz nie tyle skróty,, co 
różnice długości między tokiem przeciwległym 
a zasadniczym. Części wznoszącej się wykresu 
(rys. 2) odpowiada faktyczne skrócenie toku za ­
sadniczego w porównaniu z tokiem przeciwległym, 
część opadająca natomiast świadczy o tym, iż toft 
zasadniczy doznaje wydłużenia. 0 stosowaniu szyn 
wydłużonych nie może być oczywiście mowy, 
wzamian z a to dajemy szyny skrócone w toku prze­
ciwległym. Odrzutowując punkty przecięcia się 

cześnie punkt B i D (co zresztą zasadniczo nie ma 
miejsca), to świadczyłoby o tym, iż dane przęsło 
szyn leży częściowo w krzywej przejściowej pierw­
szego łuku, częściowo zaś w krzywe j przejściowej 
przeciwnie skierowanej — łuku następnego i że 
należałoby tu użyć szyny skróconej zarówno w to­
rze zasadniczym, jak i przeciwległym. Tak ie skró­
cenia w dwóch przeciwległych szynach oczywiście 
nawzajem się znoszą; z równie dobrym skutkiem 
mogłyby tu być zastosowane szyny normalne w obu 
tokach wspomnianego „granicznego" przęsła. 

RESUME. Le diagramme des angles de Schramm, servant pour base a la rectification des 
courbes au moyen du procede graphiąue, peut etre considere aussi comme diagramme des raccourcis-
sements des rails dans des files interieures de voies de courbes pris dans une ecbelle correspondante. 
Ce diagramme sert a une dislocation des rails raccourcis dans des courbes et dans celles de raccorde-
ment, se differant le moins possible de la position ideale, caracterisee par la situation des joints opposes 
sur un rayon de la courbe. 

Wykresy polskiego 

działu kole jowego 

na Międzynarodowej 

Wystawie w Paryżu. 
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Most kolejowy przez rzekę Sierpienicę na linii 
N a s i e l s k — S i e r p r ,, , , ,,, „, , „„ , , 

Pomyślny w y n i k w y k o n a n i a pierwszego mostu 
kolejowego z dźwigarami spawanymi przez rzekę 
Drwęcę na l i n i i S i e r p c — T o r u ń ' ) skłonił Min i s te r ­
stwo K o m u n i k a c j i do w y k o n a n i a następnych dwóch 
spawanych dźwigarów blaszanych z jezdnią dołem 
o rozpiętościach teoretycznych 20,20 m do mostu 
kolejowego przez rzekę Sierpienicę na l i n i i N a ­
s ie l sk—Sierpc (rys. 1). 

n y m przekro ju ; w y m i a r y i ch 2 4 0 X 4 0 mm, 2 4 0 X 
X 3 0 mm, 2 4 0 X 2 0 mm, oraz 2 4 0 X 1 0 m m . P r z e j ­
ście z większej grubości b lachy poziomej na o d ­
powiednio mniejszą grubość b lachy dokonano za 
pomocą sheblowania końca blachy grubszej na 
pewnej jej długości. Połączenie b lach p i o n o w y c h 
z blachami poz iomymi wykonano ze względów 
bezpieczeństwa za pomocą ciągłych spoin bocz­
nych wymiarów 6 X 6 mm, podczas gdy blachy 
poziome łączono między sobą w sposób u w i d o c z ­
niony na rys. 3, t. j . za pomocą spoin s t y k o w y c i i , 

R y s . 3. 

Rys. 1. Mos t w c h w i l i oddan ia do u ż y t k u po nasunięc iu 
d ź w i g a r ó w na podpo ry . 

J a k widać z podanego niżej rys. 2 be lk i główne 
powyższego mostu, podobnie jak w moście przez 
rzekę Drwęcę, zostały wykonane o pasach równo-

oraz d o d a t k o w y c h p r z y p a w a n y c h nakładek pozio­
mych, koniecznych ze względu na obowiązujące 
przepisy (Monitor P o l s k i N r 274 z r. 1933), które 
zezwalają przyjmować w obl iczeniach s tatycznych 
wartość dopuszczalnego naprężenia rozciągające­
go w spoinie stykowej najwyżej w wysokości o k o ­
ło 8 0 % dopuszczalnego naprężenia rozciągającego 
samego t w o r z y w a stalowego blachy. 

N A S I E L S K WIDOK 
BL24M0 BL240»2Q j3L2<0"30 . BL24K0 

PRZEKRÓJ S I E R P C 

51150*8 
BL2400H2 

B12104 Sp.M 
240*30 B1240-20 B124O10.i 

20200 BL2«(M0 B 

Rys 2. 

ległych p r z y zastosowaniu b lachy pionowej 2400 X 
X 1 2 mm, co daje stosunek wysokości dźwigara 

h 1 
do jego rozpiętośc i—-^——. Powyższa wysokość 

dźwigara odpowiada w z o r o w i " ) h = l , 2 9 j W, 
określającemu dla danego p r z y p a d k u ekonomiczną 
wysokość b e l k i blaszanej. 

B l a c h y poziome powyższych belek głównych 
zastosowano ze względów ekonomicznych o zmien-

' ) Ob. a r t y k u ł au to ra : „P ie rwszy m o s t . k o l e j o w y w P o l ­
sce z dźw iga rami spawanymi " . I nżyn ie r K o l e j o w y . 1936 r. 

L>) A . Pszen ick i : „ M o s t y żelazne". Podręczn ik Inżyn ie r ­
sk i pro f . St. B r y ł y . 

Rys. 4. 

Pł.90x10 
B1.200x8 

Z tych też powodów, t. j . względu na respek­
towanie obowiązujących przepisów, styk blachy 
pionowej (rys. 4) niezależnie od w y k o n a n i a spoiny 
stykowej został wzmocniony obustronnymi n a -
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kładkami, p r z y p a w a n y m i do blachy pionowej bel ­
k i z a pomocą ciągłych spoin bocznych o wymiarze 
6 X 6 m m . 

Usztywnienie belek głównych jak widać zosta­
ło wykonane na zewnętrznej powierzchni dźwiga­
r a za pomocą płaskowników 100X10 mm, połą­
czonych z blachą pionową spoinami przerywany­
m i 6 X 6 mm. Ponadto p r z y podporach blacha p io ­
nowa belek głównych została usztywniona u k o ­
śnymi płaskownikami również o wymiarze 100X 
X 1 0 mm, p r z y p a w a n y m i w sposób uwidoczniony 
na rys. 5. 

Pł.90x10 

L90x90*9 
Rys. 5. 

Blachy pionowe belek głównych od wewnętrz­
nej strony dźwigara zostały usztywnione przecięty­
m i na połowę dwuteownikami N r 28, które służą 
jednocześnie do przymocowania poprzecznie dźwi­
gara zapomocą obustronnych nakładek o grubości 
8 mm, połączonych nitami na miejscu budowy 
(rys. 6). 

SDJx6 

« N - 2 8 
o i o 

o j o m 
o i QT 

O i O 
1 

Rys. 6. 

~xrr 

jak b e l k i główne w y k o n a n e całkowicie w w y ­
twórni sposobem spawanym, p r z y zastosowaniu 
w połączeniach b lach poz iomych z b lachami pio­
n o w y m i spoin ciągłych o w y m i a r z e 6 X 6 m m 
(rys. 7). 

! N A P O D P O R Z E W Ś R O D K U R O Z P . 

Należy tutaj nadmienić, że łączenie elementów 
konstrukcy jnych zapomocą spawania elektryczne­
go stosowano t y l k o w wytwórni, podczas gdy na 
miejscu budowy stosowano jako środek łączący w y ­
łącznie nity. 

Składanie obecnie konstrukc j i małych rozpię­
tości na miejscu budowy zapomocą spawania mo­
głoby mieć miejsce ze względów ekonomicznych 
ty lko w t y m p r z y p a d k u , k iedy istniałaby możność 
korzystania z miejscowego prądu elektrycznego, 
ponieważ wytwarzanie jego jak dotychczas zapo­
mocą agregatu benzynowego jest naogół drogie. P o ­
wyższa sytuacja ulegnie jednak zmianie z chwilą 
wprowadzenia agregatów ropowych. 

T a k więc w powyższym p r z y p a d k u omówione 
be lk i główne dźwigarów zostały wykonane w w y ­
twórni całkowicie sposobem spawanym, po c z y m 
przewieziono je tak w stanie gotowym na miej­
sce budowy. 

Poprzecznice dźwigarów łącznie z narożny­
m i b lachami usztywniającymi zostały podobnie 

Rys. 7. s p . 6 * 6 

U s z t y w n i e n i a poprzecznie w miejscu p r z y m o ­
cowania do nich podłużnie stanowią z jednej stro­
ny połowy przeciętych dwuteowników N r 36, 
z drugiej zaś strony płaskowniki 180X13 m m po­
łączone z poprzecznicami zapomocą spoin ciąg­
łych o wymiarze 6 X 6 mm. Należy tutaj z a u w a ­
żyć, że grubość usztywniających płaskowników, 
oraz numer przepołowionych dwuteowników, na-

Rys. 8. j Ł l N - 3 6 
P i 1 8 0 1 3 

leżało dostosować do w y m i a r u grubości ścianki 
pionowej podłużnie, które wykonano z dwuteo­
wników N r 36. Podłuż.nice zostały połączone 
z poprzecznicami zapomocą obustronnych nakła­
dek grubości 8 m m i ni tami o 0 22 m m (rys. 8). 

W k i e r u n k u podłużnym górne pasy podłuż­
nie połączono w sposób ciągły zapomocą krót­
k i c h blach nakładkowych t. z. „rybek" (rys. 9). 

Rys. 9. 

Ponadto podłużnice zostały dla większej 
sztywności w k i e r u n k u poprzecznym połączone 
między sobą c e o w n i k i e m N r 14 (rys. 7). 

M o s t o w n i c e przymocowano do podłużnie śru­
bami poz iomymi za pośrednictwem p r z y p a w a n y c h 
kątowników 1 5 0 X 7 5 X 1 1 . 

B e l e c z k i podchodnikowe wykonano w odstę­
pie d w a razy większym od mostownic i oparto je 
z jednej strony na podłużnicach, z drugiej zaś 
strony na dodatkowych beleczkach podchodni-
k o w y c h , w y k o n a n y c h z ceowników N r 14. 

Układ w i a t r o w n i c jest kształtu l i tery , , K " ; b la­
chy węzłowe wia t rownic połączono w wytwórni 
spoinami o w y m i a r z e 8 X 8 mm z dolnymi b lacha-
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m i poz iomymi belek głów, lub też z d o l ­
n y m i b lachami poprzecznie , podczas gdy same 
wia t rownice zostały połączone na miejscu budo­
w y z powyższymi b lachami węzłowymi zapomo-
cą nitów o 0 22 m m (rys. 10). 

K o n s t r u k c j a powyższych dźwigarów w w y -

Spawanie zostało wykonane prądem stałym 
p r z y użyciu e lektrod k r a j o w y c h „Baildon". 

Oszczędność na ciężarze konstrukc j i dźwiga­
rów spawanych w stosunku do konstrukc j i nito­
wanej wyniosła około 15%, zaś oszczędność na 
ich koszcie wynioła około 10°/o. 

Sp.8*8 

Rys. 10. 

twórni została w y k o n a n a przez firmę , , L . Zie le­
n i e w s k i i F i t z n e r — G a m p e r " w K r a k o w i e , według 
pro jektu autora niniejszego a r t y k u ł u 3 ) . 

3 ) W opracowan iu p r o j e k t u wz ię ła udz ia ł p. inż. Z. W i -
to r towa z M in i s te r s twa K o m u n i k a c j i . 

Próba w y k o n a n y c h dźwigarów, która miała 
miejsce w październiku b. r. wypadła korzystnie , 
wykazując ugięcie i ch od obciążenia ruchomego 
w wysokości 10 mm, co stanowi 1/2020 rozpięto­
ści teoretycznych dźwigarów, p r z y c z y m ugięcie 
to jest mniejsze od ugięcia teoretyczniego, okre­
ślonego w wysokości 11,2 mm. 

RESUME. Dans 1'article ci-dessus on trouve la description de deux travees metalliąues soudees 
du pont-rail sur Sierpienica de la ligne Nasielsk-Sierpc, epacune d'eux a tablier inferieur et ayant les 
poutres-maitresses en tóle d'une portee tbeoriąue de 20,20 m. Pour des assamblages effectues a lusiue on 
na appliąue ąue le procede de soudure. Sur le cbantier pourtant, — eu egard de leconomie, — les 
pieces des travees ont ete liees au moyen des rivets. Le poids total des travees en ąuestion se montrait 
de J5°/0 et leur cout de 70°/0 plus economiąue qu'ils ne seraient en cas de lapplication des travees 
entierement rivees. 

Stoisko P.K.P. w Palais de Chemins de fer na Międzynarodowej Wystawie w Paryżu. 
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Rozważan ia na temat bukowych p o d k ł a d ó w 
kolejowych — — 

W czasach konkurenc j i autobusów i samolo­
tów z kolejami, wszelk ie rozważania na temat 
zmniejszenia kosztów budowy i utrzymania tych 
ostatnich są bardzo na czasie, gdyż właśnie w i e l ­
k i koszt b u d o w y i u t rzymania toru kolejowego 
jest tą bolączką, która nie występuje tak dobitnie 
w innych, nowocześniejszych środkach komu­
nikacyjnych. 

Pot rzeba wielkiego kapitału nakładowego do 
budowy l in i i kolejowej, a potem koszty jej u t r z y ­
mania, stanowią więzy, krępujące w czasach obec­
nych rozwój kole jnic twa bardziej , aniżeli w cza­
sach ubiegłych, k iedy nie było tak poważnych 
konkurentów. 

W i e m y , iż gdy chodzi o utrzymanie nawierzch­
ni kolejowej, największą rubrykę wydatków sta­
nowią podkłady, leży ich w torach globu ziemskie­
go około 2,5 mil iarda, a utrzymanie pochłania 
rocznie ponad pół mi l iarda złotych. 

N i e ty lko musimy rozważać, aby koszty tę spro­
wadzić do minimum, ale zastanowić się nad spra­
wą doboru materiału, z jakiego da się wyrabiać 
te podkłady najekonomiczniej . 

Podkłady kole jowe w y r a b i a się z drzewa, że­
laza i żelazobetonu. O dwóch ostatnich pisałem 
nie tak dawno w „Inżynierze K o l e j o w y m " 1), d z i ­
siaj pragnę się zwrócić do podkładów z drzewa, 
materiału w przeważnej części, a u nas wyłącznie, 
używanego do tego celu. 

W Europie zasadniczo używa się na podkłady 
z drzew iglastych — modrzewia i sosny, z drzew l i ­
ściastych-—dębu i buka. M o d r z e w i i dębów jest co­
raz to mniej , coraz to bardziej są kosztowne, po­
zostaje więc sosna i buk. 

T y m ostatnim materiałem, b u k i e m zajmę 
się w niniejszej pracy. W Polsce z zupełnie 
uzasadnionych powodów na razie nie używa się 
go do w y r o b u podkładów, co jednak nie w y k l u c z a 
możliwości, iż to kiedyś nastąpi. 

N i e jestem także zwolennik iem b u k a jako ma­
teriału na podkłady kolejowe, zetknąłem się z n i ­
mi wielokrotnie w praktyce, zawsze z ujemnym 
w y n i k i e m , ale relacje z zachodu E u r o p y przed­
stawiają rzecz w korzystnie jszym oświetleniu. P o ­
kazuje się, iż za czasów zaborczych stosowano 
w Małopolsce w użyciu ten materiał, zan im po­
znaliśmy jego własności, sposoby obsługiwania go, 
a przede w s z y s t k i m powody gnicia. 

W s k a z a n e jest zatem, aby z bukiem, jako ma-
eriałem na podkłady kole jowe zapoznać się, po­

znać jego dodatnie i ujemne cechy, rozpatrzyć 
powody gnicia, nadto poznać, dlaczego u nas nie 
nadaje się on prawie do celów n a w i e r z c h n i o w y c h ? 

Dąb, m o d r z e w i sosna są to drzewa posiadające 
biel i t w a r d z i e l . B u k natomiast posiada w całości 
budowę bielową, a bez wpływów zewnętrznych 
nie u t w o r z y się w n im t w a r d z i e l . 

T w a r d z i e l posiada w y s o k o wartościowe wła­

ściwości, których brak drzewu bie lowemu. T w a r ­
dziel przez swą anatomiczną budowę i zawartość 
konserwująco działających mater i i jest chroniony 
przed zniszczeniem przez grzyby, chociaż także do 
p e w n y c h granic t y l k o . D r z e w o bielowe gnije szyb­
ciej, działa na nie niszcząco cały szereg grzybków. 

G d y układamy w nawierzchni podkłady w sta­
nie surowym, to butwieje w nich b ie l po upły­
wie k i l k u iat po i ch ułożeniu. Rozwinięte w drew­
nie b i e l o w y m grzybienie, jest w stanie zaatako­
wać i odporne drzewo rdzeniowe, w razie sprzy­
jających warunków. 

B i e l daje się nasycić płynami, przeciwdziała­
jącymi gniciu, co do b u k a , zupełnie zdrowego, 
odnosi się to przepojenie do całego przekro ju , do 
całego podkładu. 

D r e w n o twardzie lowe zasadniczo nie daie się 
nasycać, impregnat wsiąka tylko na małą głębo­
kość od czoła podkładów, rysów, zacięć i na­
wierceń. 

Ponieważ drewno bielowe w sośnie zajmuje 
wielką część przekro ju , przeto trwałość t a k i c h 
podkładów s ur owy ch jest w nawierzchni bardzo 
krótka, w naj lepszym razie sześcioletnia. Żaden 
z ekonomicznie pracujących zarządów kole jowych 
nie posługuje się s u r o w y m i podkładami sosnowy­
m i . D r e w n a bie lu w m o d r z e w i u jest mniej, ale on 
także podlega gniciu. 

Zresztą podkłady tego samego gatunku drze­
w a zachowują się nie jednakowo. Swojego czasu 
musiały być podkłady modrzewiowe dostarczane 
zupełnie bez drewna bielowego, wkrótce jednak 
zupełnie zrównały się pod t y m względem z sosną. 

W o b e c tego stanu rzeczy znalazł zakład i m ­
pregnacyjny G w i d o n a Ri idgersa w Dziedzicach , że 
gdy w r. 1890 jeden m ; ' podkładów m o d r z e w i o w y c h 
pochłaniał 80—90 k g płynu impregnacyjnego, to 
w r. 1914 cyfra ta wzrosła do 120—160 k g na 
1 m s — co wskazuje, jak w tym okresie czasu 
wzrosła w pokładach Uość drewna b ie lu . Pnie 
drzewne, z których dawniej wyrabiano podkłady, 
poszła na wyrób kosztownie jszych wytworów, na 
podkłady pozostał l ichszy materiał i konary . 

Dąb ma mniej drewna bielowego od mo­
d r z e w i a i sosny, t w a r d z i e l jego znany jest z o d ­
porności p r z e c i w k o gniliźnie, ale nie bezwzględnie. 
W i e l e w s u r o w y m stanie ułożonych podkładów 
dębowych musiano wymienić przedwcześnie, gdyż 
przez rysy i pęknięcia wnikają w nie z a r o d n i k i 
grzybowe, atakując osłabione miejsca. Podkłady 
dębowe wchłaniają w p r a w d z i e małe ilości płynu 
impregnowanego, ale zawsze napawanie powięk­
sza i c h trwałość. 

Przeciętny w i e k nie impregnowanych podkła­
dów dębowych obl icza się na 8 do 14 lat, ale 
w krajach, gdzie się je napawa, jak w Belgii'"') na 
18 do 20 lat, a we F r a n c j i 3 ) 20 do 25 lat. P r z y 

') „S ta lowe p o d k ł a d y ko le jowe i postępy w ich k o n ­
s t r u k c j i " zeszyt 7 i 8 z r. 1936. „ P o d k ł a d y ko le j owe z żela­
zobetonu", zeszyt 3 z r. 1929. 

2 ) „Ze i t ung des Vere ins deutscher E isenbahnvewal tun-
gen", 1913, L I I I , str. 1358. 

3 ) M . V . D u f a u t : „ N o t e sur la p repa ra t i on des t r a -
verses", 1898, 1 pó ł rocze. X X I , str. 3. 
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impregnacj i dębiny nie można jednak używać ła­
two w wodzie rozpuszcza lnych środków, jak 
ch lorek c y n k u , gdyż on prędko zostaje wypłu­
kany przez deszcz przed wniknięciem w szczel iny 
i rysy . 

Zrozumiałą jest rzeczą, że buk, któremu p r z y ­
roda poskąpiła konserwująco działających ma­
ter i i twardzie la , staje się zasadniczo bezbronnym 
p r z e c i w k o a takom grzybów. 

Podkład b u k o w y , w stanie s u r o w y m ułożony 
w nawierzchni , musi być wymieniony po dwóch 
latach, z czego w i d z i m y jak szybkie jest działa­
nie grzybów. A b y on nie tracił swoich walorów, 
należy m u śpieszyć z pomocą, utrwalając go 
środkami sztucznymi , a mianowic ie impregnu­
jąc go materiałami, niszczącymi grzyby i uzbra ­
j a jąc go dyblami Col le ta , oraz wkrętami Mauthne-
ra. Napawanie musi być intensywniejsze i dłu­
żej trwające niż u sosny i dęba, aby ciecz dotarła 
do środka podkładu i wydatnie j działała zabójczo 
na grzyby. 

G d y chodzi o mechaniczną trwałość, to buk 
ma większe w a l o r y od dęba, co zawdzięcza 
on swojej równomiernej gęstości. W dębie 
znajdujemy naprzemian nadzwycza j twarde, ubo­
gie w naczynia pierścienie, a następnie większe 
wielonaczyniowe; w b u k u występują naczyń­
k a drobne jak p u n k c i k i , rozmieszczone równo­
miernie, przeto gęstość całego pnia jest jednako­
wa. R y s . 1 i 2 przedstawiają nam przekro je dęba 
i buka, trzykrotnie powiększone według R. Hartiga. 

Według badań G . Janka *) b u k posiada większą 
twardość od dęba we w s z y s t k i c h k i e r u n k a c h 
włókien, tak w stanie suchym, jak i m o k r y m 
p r z y uderzeniach i cięciach siekierą. 

Według prób doświadczalnych niemieckie j dy­
rekc j i kolejowej w E s s e n 5 ) , wkręty i s z y n i a k i 
tkwią silniej w podkładach b u k o w y c h , aniżeli 
w dębowych. 

P o d względem mechanicznym jest zatem buk 
naj lepszym materiałem, jednak spotyka się wszę­
dzie z nieufnością, gdy chodzi o używanie 
go w stanie s u r o w y m . Natomiast zarządy kole jo­
we zachodu E u r o p y , które używają go od w i e l u 
lat w n a w i e r z c h n i kolejowej w stanie impregno­
w a n y m , dają m u najlepsze świadectwo. 

P r z y c z y n a tego leży w skłonności do wie lu 
chorób, p r z e d jak imi należy ochraniać drewno od 
c h w i l i ścięcia pnia w lesie do c h w i l i dostania się 
do kot ła impregnacyjnego. 

F a k t , że prawie nie ma tych d r z e w bez prze­
jawów chorobowych, mimo innych zalet tego ma­
teriału, musi nasuwać bardzo pesymistyczne 
myśli, gdy rozważamy sprawę używania go na 
podkłady kole jowe. 

W rzeczywistości, we Franc j i , N i e m c z e c h i i n ­
n y c h państwach, l iczących się do zachodniej E u ­
ropy, używa się tego drzewa na podkłady z k o ­
rzystnymi w y n i k a m i . Niezaprzeczenie gra tu 
rolę b r a k i drożyzna innych gatunków d r z e w a 

Zarządy kole jowe t y c h kra jów tolerują zre­
sztą do pewnego stopnia rdzeń czerwony, czego 
naj lepszym dowodem jest, że kraje te zakupują 

") W i l h e l m F r i c k : „ D i e Har tę des Ho lzes " w „ M i t -
te i lungen der fo rs t l i chen Versuchsansta l t i n M a r i e n b r u n n " , 
W iedeń , 1906. 

6 ) Schneidt : „ D i e buchene E isenbahnschwel le" w G la -
sers „ A n n a l e n f. Gewerbe u. B.", 1910, L X V I , nr 785. 

podkłady takie na wschodzie , a mianowic ie w k r a ­
jach nadbałtyckich i z południa środkowej E u r o p y . 
Buk podkarpacki ma jednak jako podkład bar­
dzo lichą markę. Czerwień obłoczkowa jest przez 
te państwa to lerowana, chociaż wyrzekają się zy­
gzakowatej , może niezawsze słusznie. 

Czerwień płomykowa, zmurszałość i przesta-
łość są od dostaw dla zachodu bezwzględnie w y ­
łączone. 

N i e można rozumować, że wchodzą w grę 
różne gatunki b u k a , gdyż b u d o w a włókien tego 
drzewa jest zasadniczo jednakowa, więcej zależy 
od podścieliska leśnego, utrzymania samych l a -

Rys. 1. P r z e w i e w n e uk ładan ie w n i e w i e l k i e stosy, p o d k ł a ­
d ó w świeżo w y r o b i o n y c h , po lesie p r z e d i c h w y w i e z i e n i e m 

na sk ładow isko do zak ładu impregnacy jnego . 

sów, będących od w i e l u wieków hodowlą za­
razków. 

Z n a w c y utrzymują, że produkc ja podkładów 
we w s z y s t k i c h lasach b u k o w y c h jest możliwa na 
całym kontynencie E u r o p y , ale nie we w s z y s t k i c h 
kra jach z jednakową wydatnością, zależy to bo­
w i e m od stopnia zakażenia t y c h lasów. 

J u ż czas, żebyśmy zrezygnowal i z przepast-

Rys. 2. P r z e w i e w n e uk ładan ie p o d k ł a d ó w na stosy na sk ła ­
dow isku zak ładu impregnacy jnego p rzed ich naparzan iem. 

(Dziedzice) . 

nych puszcz leśnych, gdzie butwieją zwalone 
pnie i gniją, pielęgnując z a r a z k i grzybowe. M u s i ­
my myśleć o ut rzymaniu podścieliska lasów 
w stanie, odpowiadającym naszej dzisiejszej k u l ­
turze. 

T o jest jedyna droga, aby się chronić przed 
czerwienią i murszeniem. 

Składowiska powinny być suche i p r z e w i e w n e . 
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Ścinanie drzew i obrabianie podkładów po­

winno się odbywać z końcem jesieni i w zimie. 
Przede w s z y s t k i m powinna być usunięta z drzew 
kora, gdyż podkłady z drzewa, zaraz nieodko-
rowanego, z trudnością dają się nasycać. 

W y r o b i o n e podkłady powinny być w lesie 
układane w niewie lk ie stosy, leżące najwyżej po 
30 sztuk, aby (rys. 1) wysychały. 

Zwrócono na to uwagę, aby już w lesie układa­
ne w stosy podkłady ochraniać przed infekcją 
przez powlekanie ich masą antyseptyczną. Tur-
son przedsiębrał w tym k i e r u n k u próbę: powle­
kanie samych czół podkładów masą an ! yseptycz -
ną nie wystarcza, całych zaś podkładów także 
niewiele pomaga, gdyż przy tym musimy polegać 
na robotn ikach leśnych, którzy nie mają zro­
zumienia dla tego rodzaju rzeczy. Zabieg t a k i 
utrudnia potem odbiór i jest zresztą za kosztowny. 

T a k w in l eres ie dostawcy jak i odbiorcy le­
ży, aby podkłady z lasu jak najprędzej dostawały 
się na składowiska zakładów impregnacyjnych, 
gdzie znowu powinny być układane w miejscach 
suchych i p r z e w . e w n y c h (rys. 2). Podkładów nie 
układa się wprost na ziemi , t y l k o najlepiej na 
klocach betonowych (rys. 3) do tego celu sporządza­
nych osobno. 

Składowiska w zakładach impregnacyjnych 

Rys. 3- Sk ładow isko p o d k ł a d ó w nasyconych ( Z a d w ó r z e ) . 
B ia łe p l a m k i to k loce be tonowe, na k t ó r y c h uk łada się p o d ­

k ł a d y aby n i edo t yka ł y z iemi . 

mają tę słabą stronę, że na nie napływ podkła­
dów jest periodycznie masowy, przewietrznie uło­
żone stosy muszą być wvższe, dochodzić do 100 
sztuk, ale zawsze odstępy między n i m i muszą być 
1,5 m, ostatecznie przynajmniej umożliwiające 
rozminięcie się dwóch ludzi . 

Idealną rzeczą byłoby urządzanie dla podkła­
dów b u k o w y c h suszarni, co się praktykuje we 
Franc j i . Tego rodzaju urządzenia są wtedy moż­
liwe, gdy dowóz i wywóz podkładów z placów 
jest tak uregulowany, że zawsze pewna stała 
ilość podkładów jest na składowisku. 

W interesie dostawcy i odbiorcy leży, aby p o d ­
kłady na składowiska nasycalni były odbierane 
jak najprędzej, to też odbiory podkładów b u k o w y c h 

odbywają się zasadniczo przed odbiorami i n n y c h 
drzew. Podsuszony podkład b u k o w y jest t r u d ­
niejszy do rozpoznania dla komisarza odbiorcze-

Rys. 4. P rzek ró j przez b ia ło -gn i łe d rzewo b u k o w e . 
Powiększen ie . 

go, który i tak p r z y t y m materiale ma żmudniej -
szą pracę, musi często nadpiłowywać podkłady, 
a nawet uciekać się do użycia l u p y (rys. 4). 

Ostatecznie najlepszą drogą jest odebrane p o d ­
kłady b u k o w e poddać jak najprędzej procesowi 
nasycania, ubezpieczywszy je przed t y m p r z e d 
pękaniem. 

Obsługa podkładu bukowego od ścięcia pnia do 
włożenia do kotła impregnacyjnego wymaga zatem 
wie le staranności i oględności. 

Z tego, co przytoczyłem, można już w n i o s k o ­
wać, że u nas w obecnych czasach podkład b u ­
k o w y nie będzie się jeszcze opłacał. 

M a m y niewiele buków bez rdzenia , jak 
i z czerwienią obłoczkową, czerwień zygzako­
wata nastręcza trudności przy odbiorze, zresztą 
odebrane z nią podkłady muszą zaraz iść do na­
sycalni . Może przyszłe pokolenie buków będzie 
dawało lepsze w y n i k i . 

Sposoby napawania podkładów b u k o w y c h są . 
kosztowniejsze i długotrwałe. 

Racjonalne uzbrojenie takiego podkładu jest 
także kosztowne. 

Gdybyśmy zrobi l i kalkulację cen, to się oka­
że, podkład bukowy, należycie obsłużony, bę­
dzie kosztowniejszy od impregnowanego podkła­
du sosnowego, a nawet żelaznego. 

N i e możemy się jednak wyrzekać tego mate­
riału na przyszłość. 

N a t y m z a m y k a m moje rozważania na temat 
b u k o w y c h podkładów kole jowych, które stara­
łem się ująć w najciaśniejszych ramach. K t o b y 
chciał uzyskać więcej wiadomości w t y m p r z e d ­
miocie, tego odsyłam do prac dra Thomanna6) 
i d i a Tursona '). 

") „ J a k i c h mamy używać podk ładów ko le j owych w P o l ­
sce?" r. 1926. 

RESUME. Uauteur discute sur les traverses de hetre au point de vue de leur resistance 
mecaniąue, de laction de fongus a laąuelle elles sont soumises dans des voies des chemins de fer et 
de la protection contrę ladite action. 
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G o s p o d a r k a e l e k t r y c z n a na Polskich Kolejach 
Państwowych 

Konsumcja energii e lektrycznej na po lsk ich 
kole jach państwowych osiągnęła w r o k u 1936 po­
ważną kwotę 38241218 kWh, (nie uwzględniając 
energii, zużytej do potrzeb t rakc j i elektrycznej 
w Węźle Warszawskim) , i wykazuje stałą ten­
dencję wzrostu na skutek e lektryf ikac j i coraz to 
nowych obiektów kole jowych, — to też racjo­
nalne prowadzenie gospodarki elektrycznej po­
winno mieć dla P . K . P. pierwszorzędne zna­
czenie. 

Tanie b o w i e m i dostatecznie zasobne źródło 
energii e lektrycznej daje możność oprócz prze­
prowadzenia modernizac j i urządzeń k o l e j o w y c h 
pod względem technicznym jeszcze osiągnięcia 
znacznych oszczędności w eksploalac j i 

Ogólne zestawienie ilości wytworzone j i na­
bytej energii e lektrycznej dla potrzeb P . K . P . 
w ciągu ostatnich lat 3-ch oraz wydatków z t y m 
związanych obrazuje umieszczona niżej tabl ica . 

Tablica 1. 

R o k • 

I lość energ i i 
w y t w o r z o ­
nej w w y ­
t w ó r n i a c h 

P. K. P. 

k W h 

I lość energ i i 
e lek t ryczne j 

naby te j 
z zewną t rz 

k W h 

Razem 

k W h 

Koszt 
w y t w a r z a n i a 

i z a k u p u 
energ i i 

e l e k t r y c z n e j 

z ł o t y c h 

1934 10 829 983 21 070 005 31 899 988 7 720 870 

1935 11 879 646 24 515 124 36 394 770 7 867 430 

1936 11 658 489 26 572 739 38 241 218 8 067 920 

J a k w y n i k a z powyższego zestawienia, w w y ­
twórniach własnych P . K . P . obecnie wytwarza 
się zaledwie 30"/o potrzebnej d la k o l e i energii 
e lektrycznej , większa zatem jej część nabywana 
jest ze źródeł obcych. 

Ostatnio na skutek rozwoju sieci e lek t rycz ­
nych zakładów okręgowych P . K . P . zasad­
niczo dążą do unieruchomienia własnych w y ­
twórni w tych miejscowościach, gdzie istnieje 
możność zaopatrzenia się w energię elektryczną, 
i gdzie cena tej energii w y p a d a poniżej kosztów 
w y t w a r z a n i a we własnym zakresie . 

W ciągu ostatnich lat ogólna konsumcja rocz­
na energii e lektrycznej na P. K . P . (porównując 
dane za r o k 1936 w stosunku do r o k u 1934) 
wzrosła o 20%, a ilość stacji ko le jowych, zaopa­
t r y w a n y c h w tę energię — o 12°/o. W z r o s t ten 
stale postępuje naprzód i jest zależny: z jednej 
strony — od rozwoju sieci e l e k t r o w n i okręgo­
w y c h , a z drugiej — od możliwości f inansowych 
P . K . P . wobec konieczności zakładania insta­
lacj i e l e k t r y c z n y c h na n o w y c h stacjach kolejo­
w y c h . 

R o z p a t r z m y obecnie bardziej szczegółowo 
w y n i k i gospodarki e lektrycznej w poszczegól­
n y c h dyrekc jach okręgowych k o l e i państwo­
w y c h za rok 1936. 

Z powyższego zestawienia w y n i k a , że średnio 
koszt własny wytwarzane j na P . K . P . energii — 
24,5 gr/kWh — jest s tosunkowo w y s o k i , i że 
eksploatacja w wytwórniach własnych może być 
całkowicie uznana za gospodarczo usprawiedl i ­
wioną t y l k o w D y r e k c j a c h Poznańskiej i K r a ­
kowskie j , — natomiast pozostałe dyrekcje w y ­
twarzają energię w zakładach małych, n iewypo-

Tablica 2. 

W y t w o r z o n o energ i i w c iągu Jednos t kowe zużyc ie 
r o k u 1936 p a l i w a K o s z t y 

N r D y r e k c j e 
k W h kg /k W h 

N r D y r e k c j e 

Do Do 
Razem W ę g i e l 

O le j C a ł k o w i t e 
roczne 

Jednost ­
k o w e 

świa t ła napędu gazowy z ło t ych z ł / k W h 

1 War . -zawa . . . . 252 152 120 000 372 152 4,18 — 106 920 0,288 

2 R a d o m 266 848 231 168 498 016 6,2 0,58 171 810 0,344 

3 W i l n o 2 248 418 1 883 493 4 131 911 4,52 0.352 1 529 570 0,37 

4 Poznań 1 125522 4 008 918 5 132 440 2,05 0,328 661 960 0,129 

5 T o r u ń 112 409 81 624 194 033 4,85 0,618 
• • 

106 450 0,547 

6 K r a k ó w 100 080 847 000 947 080 — 0,351 151 930 0,16 

7 L w ó w 313 182 79 675 392 857 7,18 0,461 129 360 0,329 

O g ó ł e m . . . 4 4 1 6 6 1 1 7 251 878 11 668 489 
Ś r e c 

3,37 
n i o 

0,359 2 858 000 0,245 
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sażonych należycie pod względem technicznym, 
co powoduje wysokie jednostkowe zużycie mate­
riałów i nadmiar obsługi, a co za t y m idzie — 
w y s o k i e koszty w y t w a r z a n i a . Nie posiadając do­
statecznych funduszów na renowację urządzeń, 
kole jowe zakłady wytwórcze nie są w stanie 
przeprowadzić niezbędną modernizację to też 
pol i tyka Minis ters twa K o m u n i k a c j i konse­
kwentnie dążyć powinna do unieruchomienia 

i pozostawienia w rezerwie własnych zespołów 
e lektrycznych , jeżeli w pobliżu danego ośrodka 
istnieje tanie i dostatecznie pewne obce źródło 
energii e lektrycznej . J eże l i to zasilanie jednak 
może być łatwo urzeczywistnione w zachodniej 
części kra ju , gdzie e lektryf ikac ja poczyniła już 
znaczne postępy, to we wschodnich dyrek­
cjach — wobec b r a k u poważniejszych e l e k t r o w n i 
mie jskich lub okręgowych — muszą jeszcze na 
czas dłuższy pozostać czynne wytwórnie kolejo­
we, zaopatrujące nawet, jako jedyne źródła ener­
gii e lektrycznej , w miarę swej możności pobl i ­
skie miasteczka i osiedla. 

Ostatnio większa część zakładów kole jowych 
z gospodarką parową przeszła na opalanie k o ­
tłów p a r o w y c h miałem węglowym, używając spe­
cjalnego paleniska i stosując podmuch sztuczny. 
W w y n i k u tej akc j i osiągnięte zostały na sku­
tek lepszego spalania i niższej ceny miału węglo­
wego znaczne oszczędności na zakup p a l i w a , w y ­
noszące około 5 0 % w stosunku do stanu po­
przedniego. Większe wytwórnie z s i ln ikami D i e -
sel'a wykazują normalne zużycie p a l i w a (najniż­
sze w D y r e k c j i Poznańskiej) , na ogół jednak eks­
ploatacja za pomocą zespołów spal inowo-elek­
t rycznych w y p a d a znacznie drożej w porówna­
niu z zespołami parowymi ; prócz tego nie jest 
ona zasadniczo wskazana ze względu na ograni­
czone w y d o b y c i e w kra ju ropy. 

W r o k u 1936 w sześciu dyrekc jach kolejo­
w y c h w y t w o r z o n o zespołami Diesel 'a ogółem 

47764.62 k W h , co stanowi 49 ,5% ogólnej pro­
dukc j i własnej ; w najbliższej przyszłości jednak 
ilość ta ulegnie zmniejszeniu, gdyż koszt oleju 
gazowego, odniesiony na 1 wytworzoną k W h 
w y n o s i około 7,5 groszy, podczas gdy koszt mia ­
łu węglowego stanowi zaledwie połowę tej 
k w o t y . Zużycie jednostkowe węgla wykazu je 
w oddzie lnych dyrekc jach znaczne odchylenia 
(Dyrekcja Poznańska —f- 2,05 k g , k W h , D y r e k c j a 
L w o w s k a — 7,18 kg/kWh), co tłumaczy się n i ­
s k i m stanem urządzeń drobnych wytwórni w nie­
których dyrekc jach okręgowych. 

N a całą ilość czynnych w r o k u 1936 wytwór­
ni energii e l e k t r y c z n y c h połowa miała je­
szcze p r a d stały o napięciu 2 X 2 2 0 V , 220 V oraz 
120 V (jeden zakład) . 

Pozostałe zakłady kolejowe wytwarzają prąd 
trójfazowy o 50 okr/sek. i napięciu przeważnie 
380,220 V . Jak już zaznaczyłem na wstępie, 7 0 % 
energii elektrycznej , zużywanej na P . K . P . , do­
starczana jest z zakładów obcych, położonych 
po za obszarem kole jowym. 

W tabl icy 3 podane są niektóre dane cha­
rakterystyczne, związane z gospodarką energią 
elektryczną z zakładów obcych. 

J a k stąd w y n i k a na ogół średnia cena z a k u ­
pionej energii w oddzie lnych dyrekc jach nie 
wykazuje większych odchyleń w stosunku do 
średniej ceny z a k u p u dla całego obszaru P. K . P . 
— 19,6 g r k W h . 

Stosunek zużytej energii elektrycznej d la po­
trzeb światła w s losunku do całkowitego spoży­
cia jest ten sam, jak i daje tabl ica 2 i w y n o s i 
około 38%. 

A c z k o l w i e k średnia cena zakupionej energii 
19,6 gr k W h , jest znacznie niższa od kosztu 
energii własnego w y t w o r u 24,5 gr/kWh, to jed­
nak utrzymanie i konserwacja urządzeń prze­
twórczych i s ieci rozdzielających P . K . P. w y -
równywują tę różnicę prawie całkowicie ; w osta-

Tablica 3. 

Z a k u p i o n o energ i i w r o k u 1936 W y d a t k i Średn ia Ś redn i 
koszt 

w ł a s n y 
ene rg i i 

zakup io ­
nej 

z ł / k W h 

L. p. D y r e k c j e 

k W h w z ł o t y c h cena 
energ i i 

Ś redn i 
koszt 

w ł a s n y 
ene rg i i 

zakup io ­
nej 

z ł / k W h 

L. p. D y r e k c j e 

Św ia t ł o N a p ę d Razem Za energię 

Na u t r zy ­
manie 

i. 
konserwac ję 

Razem 

z a k u p : o -
nej 

z ł / k W h 

Ś redn i 
koszt 

w ł a s n y 
ene rg i i 

zakup io ­
nej 

z ł / k W h 

1 W a r s z a w a * ) . 2 420 003 3 967 000 6 387 000 1 354 000 339 000 . 1 693 000 0,212 0,265 

2 R a d o m . . 543 830 726 320 1 270 150 244 470 108 450 352 920 0,193 0,278 

3 W i l n o . . . 262 897 1 550 785 1 813 682 295 300 95 920 391 220 0,163 0,216 

4 Poznań . . 318 290 1 081 028 1 390 318 322 480 34 180 356 660 0,23 0,255 

5 T o r u ń . . . 2 811 725 1 947 820 
2 025 794 " ) 

6 785 339 1 335 550 147 300 1 482 850 0,197 0,218 

;' 6 : K a t o w i c e . 1 252 580 1 890 420 3 143 000 475 650 162 000 637 650 0.152 0,203 

; 7- K r a k ó w . . 900 760 1 206 862 2 107 622 438 480 56 350 494 840 0,208 0,235 

8 L w ó w . , . 1 603 063 2 063 565 3 666 628 743 980 134 460 878 440 0,203 0,24 

Ogó łem . 10 113 145 16 459 594 26 572 739 5 209 920 1 077 660 6,287 580 0,196 0,257 

") Bez energ i i e l ek t r yczne j d la t r akc j i e lek t r yczne j W ę z ł a Warsz . **) Zuży to do po t rzeb w a g o n ó w a k u m u l a t o r o w y c h . 



86 
l e c z n y m w y n i k u koszt własny energii nabytej 
(23,7 gr k W h ) i koszt własny energii w y t w o r z o ­
nej (24,5 gr/kWh) różnią się b. nieznacznie. 

Jest nadzieja, że w miarę dalszej rozbudowy 
sieci e l e k t r o w n i okręgowych cena energii naby­
wanej dla potrzeb P . K , P . znacznie się obniży, 
t y m bardzie j , że potrzeby te są jeszcze o lbrzy­
mie . Intensywny jednak rozwój e lekt ryf ikac j i 
obiektów kole jowych, jako związany z poważny­
m i robotami inwestycy jnymi , niewątpliwie wstrzy­
m y w a n y jest stale na skutek n ieprzyznawania na 
ten ce l dostatecznych kredytów. Oprócz potrze­
by rozbudowy instalacj i e l e k t r y c z n y c h szereg 
urządzeń istniejących w warsztatach i na sta­

cjach wymaga gruntownej p r z e b u d o w y na s k u ­
tek złego stanu, przestarzałego systemu prądu 
lub nienormalnego napięcia sieci . W dziedzinie 
tej o twiera się na P. K . P . szerokie pole pracy 
dla młodych elektryków, chcących poświęcić się 
kole jn ic twu polsk iemu. 

Dalsza e lektryf ikac ja urządzeń p o l s k i c h k o ­
lei państwowych, przystosowanie istniejących 
urządzeń e l e k t r y c z n y c h do potrzeb obrony Pań­
stwa, normalizac ja napięcia sieci , wreszc ie uzy­
skanie tanich źródeł energi e lektrycznej — są to 
cele, do których dążyć powinna administracja 
kole jowa przy prowadzeniu gospodarki elek­
trycznej . 

RESUME Lauteur cite les donnees statistiques concernant le regime de 1'electrification des 
Chemins de fer de 1'Etat Polonais. ll recommande de garder comme reserve les installations propres, si 
1'on peut profiter d'autres usines eleciriąues. U est du devoir de 1'Administration des Chemins de fer de 
se procurer des sources de /'energie electriąue a prix convenable, ainsi ąue de la standarisation du 
voltage de divers reseauK electriąues-

Stoisko Turystyki w Pawilonie Polskim na Międzynarodowej Wystawie w Paryżu. 



Inż. Julian Madeyski . 6 2 1 . 1 3 

R o z w ó j k o n s t r u k c j i p a r o w o z ó w t o w a r o w y c h 
Ty 23 Polskich Kolei Państwowych 1) 

I. Część ogólna. 

W ar tykule pt. „Analiza mocy parowozów 
T y 23 P . K . P . i sposoby jej zwiększenia do 3000 
K M , bez znacznych zmian ich konst rukc j i " , ogło­
szonym w nr 15—16 Przeglądu Mechanicznego 
z r. 1935 (str. 568—577), wyjaśniłem potrzebę po­
p r a w y sprawności i wydajności kotła parowozu 
T y 23 przez zwiększenie powierzchni ogrzewanej 
s k r z y n i ogniowej, wbudowując do niej 4 opłomki 
lub dwie komory Nicholsona. Następnie w s k a z a ­
łem na potrzebę podniesienia zdolności przegrze-
w a c z a do produkc j i pary w y s o k o przegrzanej co 
najmniej do 400—450° C, zależnie od wysokości c i ­
śnienia pary roboczej w skrzynce suwakowej . N a d ­
mieniłem równocześnie, że t rzeba podnieść wydaj ­
ność pracy s i ln ika parowego przez zmniejszenie 
oporów dla przepływu pary z kotła do s i ln ika , 
przede w s z y s t k i m przez zamianę budowy i prze­
lotu pary w przepustnicy na podobną do stoso­
wanej w parowozach seri i Pt 31 i O K z 32. T w i e r ­
dziłem natomiast, że nie potrzeba zmieniać śred­
n icy s u w a k a tłokowego z 250 mm na 320 mm, aby 
nie powiększać przestrzeni szkodliwej cyl indra , 
mającej na jszkodliwszy wpływ na rozchód pary, 
uzasadniając równocześnie, że p r z y wielkie j p r a ­
cy parowozu serii T y 23 będziemy musieli stoso­
wać większe napełnienia cylindrów, wobec czego 
p r z y większych otwarc iach kanałów dolotowych 
nie wystąpi zbyt wie lk ie dławienie pary . 

Tymczasem w czasopiśmie „Inżynier Kole jo­
w y " nr 3 z r. 1935, w ar tykule pt. „Górski ten-
drzak osobowy seri i O K z 32 P o l s k i c h K o l e i Pań­
s t w o w y c h " , str. 66, znajdują się następujące zda­
nia : , , W konstrukc j i p a r o w o z u starano się zasto­
sować jak największą ilość części jednakowych, 
istniejących na parowozach n o w y c h typów p o l ­
skich, uwzględniając przy t y m możliwość zasto­
sowania części wytłaczanych kotła, następnie cy­
l indra parowego i całego napędu (tj. k o r b o w o d u , 
wiązarów krzyżulca) do przyszłej przeróbki to­
w a r o w y c h parowozów seri i T y 23, polegającej na 
zmianie s k r z y n i paleniskowej typu Be lpa i re 'a na 
półokrągłe, następnie zwiększeniu ciśnienia w k o ­
tle do 15 kg/cm2 i na ulepszeniu maszyny parowej 
przez zwiększenie średnicy i s k o k u s u w a k a p r z y 
jednoczesnym zmniejszeniu średnicy c y l i n d r a " . 

' ) N in ie j szy a r t y k u ł oddany by ł do d r u k u w k o ń ­
cu l is topada r. 1935 Redakc j i Przeglądu Mechanicznego, 
j ako dalszy ciąg rozważanej w t y m czasopiśmie sprawy pa­
rowozu ser i i T y 23. 

N ies te ty z b raku miejsca i szczególnego zainteresowania 
tego czasopisma w obszernie jszych opracowaniach tematu 
budowy pa rowozów opóźniono d rukowan ie tego a r t y k u ł u tak 
dalece, że autor zmuszony by ł go s tamtąd wycofać i prosić 
Redakcję czasopisma „Inżynier Kolejowy" o jego w y d r u k o ­
wanie. 

Jak w ie lką szkodę p rzynos i k o l e j n i c t w u po lsk iemu ta­
k ie opóźnianie d r u k u spraw ak tua lnych pos łuży podanie do 
ogólnej w iadomośc i tego, że obecnie budu je się nowy t yp 
pa rowozu ciężarowego T y 37, w k t ó r y m b łędy tu wyszczegól­
nione nie będą zapewne wye l im inowane . 

Autor 

Istnieje więc jak w i d z i m y zamiar przebudowy 
kotła p a r o w o z u T y 23, oraz jego cylindrów, wobec 
czego słusznym będzie, przed ich urzeczywistnie­
niem, rozważyć celowość wprowadzenia tych szcze­
gółów, o których w moim referacie nie było 
mowy. 

Zmiana stojaka kotłowego z systemu Belpaire 'a 
na półokrągły będzie ce lowa z p u n k t u widzenia 
potanienia produkc j i , bezpieczeństwa ruchu oraz 
zmniejszenia kosztów konserwacj i . T o rozwiąza­
nie spowoduje jednak zmniejszenie przestrzeni p a ­
rowej w kotle , co wpłynie na podniesienie wilgot­
ności pary spożywanej p r z y pracy parowozu, w o ­
bec czego przegrzewacz tak rekonstruowanego p a ­
ro wo zu powinien być jeszcze bardziej sprawny od 
obecnego parowozu T y 23 rekonstruowanego z 4 
na 5-rzędowy przegrzewacz, aby mógł wi lgot -
niejszą parę osuszyć i dostatecznie w y s o k o ją 
przegrzać. 

Podniesienie ciśnienia w kotle ty lko o 1 atmo­
sferę okaże się za małe, aby wytwarzać pożądaną 
moc 3000 K M , nawet po zmianie dotychczasowej 
przepustnicy na przepustnicę parowozu Pt 31 lub 
O K z 32 o dużym przelocie dla pary świeżej, po­
większeniu kanałów i przewodów dopływowych 
dla pary i powiększeniu średnicy s u w a k a t łoko­
wego z 250 na 320 mm, gdyż wylot dyszy będzie 
musiał być zwężony do granic praktyką ustalo­
nych, tj. 169 cm'-' wolnego przekroju, w celu z a ­
pewnienia dobrego przepalania wsze lk ich gatun­
ków węgla na ruszcie i dobrego w y t w a r z a n i a 
pary . 

P r z y pro jektowanym zmniejszeniu średnicy tło­
k a cy l indra parowozu T y 23 zmniejszy się ob­
jętość cy l indra , co p r z y c z y n i się do zwiększe­
nia przeciwciśnienia na tłok p r z y spożyciu takiej 
samej wagi pary, jak to wyjaśniłem na str. 576 na 
wstępie wspomnianego artykułu. Zdaniem moim 
ta zmiana jest niepotrzebna. 

T u należy zapytać, co było powodem p r z y 
konst rukc j i p a r o w o z u O K z 32, posiadającego koła 
takiej samej średnicy (1450 mm) i 5 osi wiązanych 
jak parowóz T y 23, że dostosowano do niego 
cylinder, odpowiadający s w y m i w y m i a r a m i paro­
w o z o m pośpiesznym seri i P u 29 i Pt 31, zamiast cy­
l indra odpowiadającego projektowanej zmianie dla 
p a r o w o z u T y 23. W ten sposób powstał nowy typ 
zestawu kołowego nie przydatny do zastosowania 
w parowozach T y 23, c z y l i mając na o k u nor­
malizację z jednej strony, popełniono większy błąd 
w k i e r u n k u normalizac j i tych elementów b u d o w y 
parowozów, odpowiadających częstszemu zapo­
trzebowaniu. 

Już z w y k r e s u rys. 5, na str. 575 artykułu po­
przednio wspomnianego widać, że parowóz T y 23 
p r z y obecnych w y m i a r a c h cy l indra o czynnej obję­
tości 0,235 m \ wykonując moc 1808 K M , spoży­
wając parę przegrzaną do 340°C wykazuje około 
0,96 kg/cnr przeciwciśnienia na tłok, z tego po­
w o d u , że dysza do p a r y wylotowej ma zwężony 
przekrój do 186 c m 2 (bez rozs iekacza 0 155 mm), 
wobec czego możemy być pewni , że p r z y zwięk-
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szeniu zapotrzebowania wagi pary do w y k o n a n i a 
większej pracy wzrośnie to przeciwciśnienie je­
szcze wyżej, t y m wyżej, i m bardziej zmniejszymy 
objętość cy l indra . 

N i e m i e c k i badacz parowozów Strahl , pisze 
.w książce swojej pt. „Einfluss der Steuerung auf 
die Leistung der Heissdampf lokomot iven" r. 1924, 
str. 13: „ J a k widać z wykresów i n d y k a t o r o w y c h 
w y d m u c h o w y c h maszyn stałych, przeciwciśnienie 
, p 0 " na tłok podczas odpływu pary, wynos i rzad­
k o więcej niż 1,2 at. abs., nawet przy stosunkowo 
wysokie j prędkości t łokowej. Wyższe p r z e c i w c i ­
śnienie w parowozach powodowane jest więc nie 
tyle rozrządem pary, ile potrzebą utrzymania c i ­
śnienia pary w dyszy wylotowej , które jest po­
trzebne do w y t w a r z a n i a prawidłowego ciągu 
i przepalania węgla" . Z w y p o w i e d z i a n y c h tu spo­
strzeżeń możemy przyjść do przekonania , że w o ­
bec konieczności zwężenia w y l o t u w dyszy na 
169 c m 2 nie ma celu powiększanie średnicy suwa­

k a tłokowego z 250 na 320 mm, gdyż ta zmiana 
nie przyniesie spodziewanych korzyści, t y l k o p r z y ­
czyni się do zwiększenia rozchodu pary, przez po­
większenie przestrzeni szkodl iwej cy l indra , po­
większy masę s u w a k a i koszty jego w y k o n a n i a 
oraz konserwacj i . 

Skoro zdecydujemy się na zmianę kotła i na 
podwyższenie ciśnienia roboczego w kotle paro­
w o z u T y 23, sądzę że będzie racjonalniej p o d ­
nieść w nim ciśnienie o tyle atmosfer wyżej, aby 
parowóz T y 23 bez zmiany obecnych wymiarów 
cy l indra był w stanie wykonać pożądaną moc 
3000 K M j , tj. wytwarzał średnie ciśnienie na tłok 
pi = 6,6 kg/cnr p r z y szybkości jazdy 60 k m godz. 

A b y uchronić parowóz od szkodl iwego wpły­
w u zbyt w y s o k i c h nacisków na tłoki i części me­
chanizmu napędnego wywołanego przy nieopatrz­
nym o t w a r c i u przepustnicy kotła o podwyższo­
n y m znacznie ciśnieniu podczas pracy z małą szyb­
kością jazdy, należy zdaniem moim zastosować 
raczej samoczynne ograniczenie o twarc ia prze­
pustnicy powyżej dopuszczalnej granicy, i pozo­
stawić objętość cy l indra w niezmienionej w i e l k o ­
ści, jak zmniejszać średnicę t łoka bez równocze­
snego powiększenia s k o k u . 

Przyrząd t a k i sterowany np. ciśnieniem pary 
odlotowej może zwolnić ograniczenie tego ruchu 
przepustnicy dopiero w tym momencie, gdy spa­
dek ciśnienia pary między kotłem a cyl indrem 
przekraczałby granice uniemożliwiające w y t w a ­
rzanie odpowiedniego ciśnienia na tłok dla w y m a ­
ganej wielkie j mocy. 

Ponieważ para wyższego ciśnienia ma większą 
gęstość, może ona przepływać bez wie lk ie j straty 
ciśnienia przez mniejsze przekroje , c z y l i obecnie 
istniejące przekroje w rurach dolo towych do cy­
lindrów i w cyl indrach mogą okazać się dostatecz­
nymi i nie będzie potrzeby powiększania kosztów 
rekonstrukc j i parowozów T y 23, także przez z m i a ­
nę cylindrów, które są bardzo w y s o k i e ; p r z y t y m 
przypuszczać należy, że koszt wytwórczy kotła 
o ciśnieniu 3—4 atmosfer wyższym od obecnego 
14 atm. nadciśnienia, nie będzie zbyt w y s o k i . 
W n i o s e k ten wyrażam z tą myślą, że będzie się 
rekonstruowało obecne parowozy T y 23 na więk­
szą moc. W nowobudowanych parowozach rzecz 
jasna można inaczej postąpić, jednakowoż ze 
względu na utrzymanie jednolitości typu należa­
łoby przychylić się do poprzednio postawionego 
w n i o s k u . 

T u przypuszczać należy, że teoretycy podnio­
są p r z e c i w temu w n i o s k o w i protest. Będą oni uza­
sadniać racjonalność swego pro jektu stratami p r a ­
cy pary wywoływanymi jej dławieniem. Znajdzie­
my na to aż nadto dowodów z p r a k t y k i wziętych, 
że dławienie pary nasyconej dopływającej do prze­
grzewacza jest raczej korzystne , aniżeli szkodl iwe 
z p u n k t u widzenia sprawności cieplnej, natomiast 
dławienie p a r y przegrzanej p r z y wloc ie do c y l i n ­
dra przez suwak powinno być jak najmniejsze, 
wobec czego należy stosować większe napełnie­
nia cylindrów parą o niższym ciśnieniu, lecz w y ­
soko przegrzaną, szczególnie p r z y wielkie j szyb­
kości jazdy i dużej ilości obrotów kół napędnych 
na sekundę. 

D o wyjaśnienia i potwierdzenia tej sprawy po­
służy z n o w u Strahl, str. 31: „Większy spadek 
ciśnienia wymaga większych napełnień, bez szko­
dy dla ekonomii , z tego to p o w o d u było możli­
we zrezygnować z suwaków o podwójnym dopły­
wie i zastąpić je un iwersa lnym suwakiem o poje­
d y n c z y m dopływie, który nie spowodował s z k o d l i ­
w y c h następstw". Następnie na stronie 58 pisze : 
„Pomimo dławienia pary będzie jednostkowy roz­
chód pary p r z y równej pracy korzystnie jszy, gdy 
używa się ekonomicznych napełnień cylindrów, 
które wyrównują straty dławienia. Prócz lego 
przez dławienie rośnie objętość pary i para prze­
pływa przez przegrzewacz z większą szybkością, 
co powoduje zwyżkę przegrzania . Przez to zmniej­
sza się jeszcze korzystniej jednostkowy rozchód 
p a r y " . 

D o gruntowniejszego potwierdzenia tej sprawy 
posłużą dane zebrane w tabl icach artykułu pt . : 
„Sprawność parowozów P, K . P . w zależności 
od ich i n d y w i d u a l n y c h własności konstrukcy jnych 
i umiejętności użycia przez drużyny parowozowe" , 
ogłoszonego w nr nr 8, 9, 10, 12 z r. 1935 i nr nr 
1, 2 i 7 z r. 1936 „Techniki Parowozowej", dotyczą­
cych w y k a z u pracy i rozchodu pary oraz węgla 
parowozu O K z 32, T y 23 normalnego z 4-rzędo-
w y m przegrzewaczem, T y 23 rekonstruowanego 
na 5-rzędowy przegrzewacz Schmidta, O K I 27, 
Pt 31 i Os 24, zawierających 26 pozycy j z charak­
t e r y s t y k a m i umożliwiającymi poznanie i n d y w i ­
dualne własności parowozów budowanych w Polsce. 

Pozyc ja 12 tych tablic przedstawia pracę 1 k g 
pary spożytej p r z y pracy danego p a r o w o z u przy 
zmiennych napełnieniach podziałkowych cyl indra 
i szybkościach jazdy, wyrażoną w kilogramorne-
trach. Z danych tych stwierdzimy, że praca ta jest 
tym większa, im większa jest ilość obrotów kół 
napędnych i i m wyższa jest temperatura pary 
przegrzanej p r z y napełnieniach cylindrów 2 0 — 
40°/n, całkowicie otwartej przepustnicy i pełnym 
ciśnieniu roboczym w kotle. T u w i d z i m y , że po­
mimo wielkiego dławienia pary s u w a k i e m przy 
większej ilości obrotów kół na sekundę w porów­
naniu z t y m p r z y t a k i m samym napełnieniu po-
działkowym, jednak małej ilości obrotów (pozy­
cja 25), praca 1 k g pary wzras ta w miarę wzros tu 
ilości obrotów i stopnia przegrzania pary, który 
p r z y tej samej temperaturze pary jest t y m wyż­
szy, i m niższe jest ciśnienie pary (pozycja 21). 

Z jawisko to jest w y n i k i e m mniejszych strat 
ciepła przez wypromien iowanie i nieszczelności tło­
k a i suwaków, oraz przez zmniejszenie szkodl iwego 
wpływu wadliwości konst rukc j i suwaków na roz­
rząd pary, dzięki lepszemu wypełnieniu tulei su­
w a k o w e j przez nagrzany suwak, jako też przez 
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zmniejszenie wilgotności pary w cy l indrach po jej 
rozprężeniu i mniejszej absorbcji ciepła przegrzania 
pary zasilającej cylinder, zużywanego do w y p a r o ­
wania w o d y zawartej w wilgotnej parze przestrze­
ni szkodliwej cylindrów. 

N a wykres ie rys. 1 zestawiłem najważniejsze 
dane wzięte z pozycj i 1, 2, 11, 13 i 24 poprzednio 
wspomnianych tablic parowozów O K z 32 i T y 23, 
oraz Pt 31 i Os 24, opisanych w czasopiśmie „Tech­
n i k a P a r o w o z o w a " . 

W y k r e s ten oparty na znanym wzorze służą­
cym do obl iczania mocy indykowanej parowozu 
bliźniaczego dwucyl indrowego (Przegląd Mecha­
niczny nr 15—16 z r. 1935, str. 568), a mianowic ie : 
N i = 7,58. p; V km/godz ważnym dla T y 23, 
zaś N i = 6,89. P i . V . . . dla O K z 32, N ; = 5,39. 
pi. V dla Pt 31, N i = 5,05. p;. V dla 
Os 24, skonstruowany jest w ten sposób, że rzęd­
ne oznaczają średnie ciśnienie indykowane na 
tłok ( p i ) wzięte z pozycj i 1 tablic, natomiast jako 
odcięte w y k a z a n a wielkość N i wzięta jest z po­
zycj i 2 tabl ic ; umożliwia on orientację i ścisłe w y ­
kreślenie mocy tych parowozów przy danych w i e l ­
kościach średniego ciśnienia na tłok, a także 
wyznaczanie jego wysokości, potrzebnej do w y ­
konania żądanej mocy p r z y danej szybkości jazdy. 
W y k r e s ten umożliwi również w y k r y c i e w a d k o n ­
s trukcy jnych rozrządu pary, lub obl iczenia mocy 
parowozów, gdy na l in iach wyznaczających k ie ­
runek i szybkość jazdy danego p a r o w o z u w y z n a ­
czymy wielkości średniego ciśnienia indykowane-
go na tłok, określone przez Referat Doświad­
czalny Minis ters twa K o m u n i k a c j i podczas jazd 
próbnych z t y m i parowozami . 

W górnej części tego w y k r e s u uwidoczniono 
linią 1—1 sprawność kotła T y 23 normalnego z 4-
rzędowym przegrzewaczem. L i n i a 2—2 przedsta­
w i a taką samą sprawność kotła parowozu T y 23 
lekonstruowanego z 4 na 5-rzędowy przegrzewacz 
(pozycja 11 tablic). Następnie l inie 3—3 i 4—4 
wskazują przebieg temperatury pary według po­
zyc j i 13 tych tablic . L i n i e 5 i 6 ze z n a c z k a m i 
w k lamrach wyrażającymi stopień podziałkowe-
go napełnienia cylindrów parowozów T y 23 nor­
malnego i rekonstruowanego p r z y zmiennych szyb­
kościach jazdy i tak ich samych naoełnieniach, 
wskazują ogólną sprawność cieplną indykowaną 
o b y d w u tych parowozów (pozycja 24 tablic) . 

L in ie 7 również z t a k i m i znaczkami w k l a m ­
rach wskazują ogólną sprawność cieplną, odno­
śnie mocy mierzonej na h a k u tendra parowozu 
T y 23 rekonstruowanego (Technika Parowozowa 
nr 10 z r. 1935, str. 77, pozycja 15). 

W dolnej części w y k r e s u wrysowano zmiany 
średniego ciśnienia indykowanego przy zmiennych 
szybkościach jazdy i podziałkowych napełnieniach 
dla parowozów seri i T y 23 p r z y napełnieniach cy­
lindrów od 201,/o—60%, O K z 32 przy 3 0 % i 50%, 
Os 24 p r z y 4 0 % i 50%, zaś P t 31 t y l k o 50%., aby 
nie zaciemniać orientacji wobec mnogości l in i i , 
tworząc jednakowoż podstawę do porównywań. 

Z w y k r e s u rys. 1 w i d z i m y przede wszys tk im, 
że parowóz T y 23 rekonstruowany według w s k a ­
zówek niemieckich {Przegląd Mechaniczny nr 
15—16 z r. 1935, str. 571, porównaj linie 5 i 6 ze 
sobą), jest znacznie lepszy i ekonomiczniejszy od 
T y 23 normalnego. Te dodatnie w y n i k i p r z y p i ­
sać należy większej zdolności przegrzewacza p a ­
r o w o z u T y 23 rek. (85,95 nr , zamiast 73,5 n r po­
wierzchni ogrzewanej przegrzewacza) do produk-

cij pary wysoko przegrzanej i wywołanej przez to 
redukcji rozchodu pary na K M i, oraz podniesie­
niu sprawności kotła, wskutek zastosowania 
mniejszych wymiarów dyszy dla pary wylotowej 
0 średnicy 155 mm -f- 13 mm rozsiekacz, dającej 
wolny przekrój 169 cm2, zamiast poprzednio 
w parowozie Ty 23 normalnym 0 170 mm -f-
13 mm rozsiekacz, tj. 201 cm2 

Widzimy natomiast, że średnie ciśnienie na 
• łok pi kg/cm2 jest mniejsze w parowozie Ty 23 
rekonstruowanym, przy takim samym podziałko-
wym napełnieniu cylindrów, całkowicie otwartej 
przepustnicy i takiej samej szybkości jazdy. Róż­
nice te spowodowane są przede wszystkim spo­
żywaniem pary o wyższym stopniu przegrzania, 
która przy rozprężaniu adiabatycznym wykazuje 
większą stromość spadku ciśnienia od pary nisko 
przegrzanej; następnie wskutek większego zdła­
wienia wylotu pary przez zwężenie przekroju dy­
szy wylotowej i wzrostu przeciwciśnienia na tłok, 
wreszcie przez znaczne zmniejszenie wolnego prze­
lotu dla przepływu pary w przepustnicy z poprzed­
nio 113 cm2 na 92 cm2. To zmniejszenie przelotu 
przepustnicy spowodowane jest zmianą stosunków 
ramion dźwigni uruchomiających zawór jednosie-
dzeniowy przepustnicy „Zara" o niedostatecznym 
odladowaniu tegoż przeciw kotłowemu ciśnieniu, 
aby ułatwić personelowi maszynowemu poruszanie 
jego przy otwieraniu przepustnicy. 

Gdy porównamy linie średnich ciśnień na tłok 
parowozu OKz 32 przy napełnieniu 5 0 % i szybko­
ściach jazdy od 20—60 km godz., którego cylinder 
ma o 1 0 % mniejszą objętość od parowozu Ty 23 
normalnego, uwzględniając, że jego ciśnienie ko­
tłowe jest o 1 atmosferę wyższe od Ty 23, że wy­
lot dyszy dla pary odlotowej posiadał podczas ba­
dania 0 180 mm, tj. 254 cm2 wolnego przekroju 
1 dzięki temu znacznie mniejsze przeciwciśnienie 
na tłok — widzimy, że parowóz OKz 32 jest w sta­
nie wykazać znacznie większą moc od Ty 23 rek. 
przy 5 0 % napełnienia, bo 2770 KM; przy szyb­
kości jazdy 60 km godz. Parowóz ten ma prze-
pustnicę systemu „Zara" poprawioną, z dokład­
nym odładowaniem zawoiu jednosiedzeniowego 
po otwarciu zaworu pomocniczego, mniejszych wy­
miarów jak w Ty 23, jest więc łatwiejszy do uru­
chomienia i daje przelot dla pary około 200 cm2. 
Tak samo wszystkie rury dolotowe od przepustni­
cy do cylindra maią podobnie wielki wolny prze­
krój do przepływu pary, wynoszący nawet 254 
cm2; suwak ma średnicę 320 mm, zaś rura odloto­
wa z cylindrów ma jeszcze większy przekrój, niż 
254 cm2; uczyniono tu więc wszystko, czego wy­
magaliśmy dla parowozu Ty 23 w artykule na 
wstępie wspomnianym, wobec czego opory prze­
pływu pary zmniejszono do minimum. 

Parowóz OKz 32 nie może jednak pomimo tych 
zmian i podwyższenia ciśnienia kotłowego o 1 at­
mosferę wykazać wymaganej mocy 300 KM j 
przy swoich wymiarach cylindrów. Do wykazania 
takiej mocy potrzeba P i —- 7.25 kg'cm2 przy szyb­
kości iazdy 60 km godz., podczas gdy on wytwa­
rza tylko 6.7 kg cm2 i to przy małym przeciwci-
śnieniu na tłok z powodu wielkiego przekroju dy­
szy odlotowej 254 cm2. 

Przy wymiarach cylindrów odpowiadających 
parowozowi Ty 23 normalnemu, tj. 0,235 m3, wy­
starczy do wykonania takiej mocy tylko 6,6 kg/cm2 

średnie ciśnienie na tłok. Przy zbyt dużym wol­
nym przekroju dyszy, w parowozie OKz 32 była 
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Średnie ciśnienie indykowane kg/cm2 Sprawność cieplna ogdlna Z 

Sprawność kotła %Z 
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4 9 ' 
n i e d o s t a t e c z n a p r o d u k c j a p a r y , s p r a w n o ś ć k o t ł a 

z b y t n i s k a , w o b e c c z e g o m u s i a n o z w ę z i ć p r z e k r ó j 

d y s z y d o g r a n i c p o d a n y c h d l a p a r o w o z u T y 2 3 , t j . 

1 6 9 c m ' , a b y p o p r a w i ć z d o l n o ś ć p r o d u k c j i p a r y b e z 

w y c z e r p a n i a k o t ł a i p o d n i e ś ć s p r a w n o ś ć k o t ł a . T o 

z w ę ż e n i e d y s z y s p o w o d u j e s p a d e k ś r e d n i e g o c i ­

ś n i e n i a n a t ł c k w s k u t e k z w i ę k s z e n i a s i ę p r z e c i w ­

c i ś n i e n i a n a t ł o k , m o c p a r o w o z u s p a d n i e r ó w n i e ż . 

W i d z i m y w i ę c , ż e p r z y p r a w i d ł o w y m w y t w a r z a n i u 

p a r y p o t r z e b a b ę d z i e z n a c z n i e w y ż s z e g o c i ś n i e n i a 

w k o t l e , a n i ż e l i d o t y c h c z a s s t o s o w a n o , a b y m ó c 

w y k a z a ć w y m a g a n ą d u ż ą m o c . P r z y p u s z c z a l n i e 

t r z e b a b ę d z i e j e p o d n i e ś ć d o 1 8 a t m . a b s . T e w y ­

w o d y w s k a z u j ą , ż e p o p r z e d n i o p o s t a w i o n y p r z e z e 

m n i e w n i o s e k c o d o r e k o n s t r u k c j i k o t ł a p a r o w o ­

z u T y 2 3 i p o d w y ż k i j e g o c i ś n i e n i a r o b o c z e g o j e s t 

u z a s a d n i o n y . 

G d y p r z y p a t r z y m y s i ę l i n i o m n a w y k r e s i e 

r y s . 1 , p r z e d s t a w i a j ą c y m w y n i k i r o z r z ą d u p a r y 

p a r o w o z u P t 3 1 , k t ó r y p o s i a d a t a k i s a m c y l i n d e r 

i w o l n y p r z e k r ó j d y s z y j a k p a r o w ó z O K z 3 2 , j e d ­

n a k n i e c o o d m i e n n e w y m i a r y s u w a k a , z o b a c z y m y , 

ż e w y k a z u j e o n m n i e j s z e ś r e d n i e c i ś n i e n i e i n d y k o -

w a n e n a t ł o k p r z y m n i e j s z y c h i l o ś c i a c h o b r o t ó w 

k ó ł n a s e k u n d ę , n i ż p a r o w ó z O K z 3 2 , c o p o t w i e r ­

d z a p o p r z e d n i e w y w o d y o k o r z y s t n y m w p ł y w i e 

z w i ę k s z o n e j i l o ś c i o b r o t ó w k ó ł n a p ę d n y c h n a 

z m n i e j s z e n i e r o z c h o d u p a r y , n a t o m i a s t p o w y ż e j 

s z y b k o ś c i 4 0 k m g o d z . O K z 3 2 w y k a z u j e z n a c z n y 

s p a d e k „ p i " w p o r ó w n a n i u z p a r o w o z e m P t 3 1 , 

c o j e s t r ó w n o z n a c z n e z e s p a d k i e m m o c y t e g o p a ­

r o w o z u p r z y i l o ś c i o b r o t ó w p o w y ż e j 3 , 6 6 n a s e k u n ­

d ę . Z j a w i s k o t o p r z y p i s a ć n a l e ż y m n i e j s z e j z d o l ­

n o ś c i k o t ł a p a r o w o z u O k z 3 2 d o p r o d u k c j i p a r y 

w y s o k o p r z e g r z a n e j w p o r ó w n a n i u z p a r o w o z e m 

P t 3 1 i T y 2 3 r e k . , z w i ę k s z o n e m u s p o ż y w a n i u w a g i 

p a r y n a s e k u n d ę ( p o z y c j a 2 6 t a b l i c j . w . ) i w z r o ­

s t o w i p r z e c i w c i ś n i e n i a n a t ł o k . 

G d y w r e s z c i e p r z y p a t r z y m y s i ę l i n i i r o z r z ą ­

d u p a r y p a r o w o z u O s 2 4 p r z y n a p e ł n i e n i u c y l i n ­

d r ó w 4 0 n / o , z o b a c z y m y , ż e z l e w a s i ę o n a z l i n i ą 

p a r o w o z u T y 2 3 r e k o n s t r u o w a n e g o , p r z y n a p e ł ­

n i e n i u z a ś 5 0 ° / n w y s t ę p u j ą z n a c z n e o d c h y l e n i a n a 

n i e k o r z y ś ć p a r o w o z u O s 2 4 , k t ó r y ma wprawdzie 
suwak tłokowy średnicy 320 mm, jednak wylot 
dyszy tylko 154 cm", co decyduje o wielkości śred­
niego ciśnienia. T e n s p a d e k , , p i " j e s t t a k ż e w y n i k i e m 

m a ł e j z d o l n o ś c i k o t ł a p a r o w o z u O s 2 4 d o p r o d u k ­

c j i p a r y w y s o k o p r z e g r z a n e j , c o p o w o d u j e z w i ę k ­

s z e n i e r o z c h o d u p a r y n a K M i g o d z . M a ł a o b j ę ­

t o ś ć c y l i n d r ó w p a r o w o z u O s 24, w y n o s z ą c a z a l e ­

d w i e 0 , 1 8 9 m ' , o g r a n i c z a n a n i e k o r z y ś ć m o ż n o ś ć 

w y k o n a n i a w i ę k s z e j m o c y , w ł a ś n i e w s k u t e k s z y b ­

k i e g o w z r o s t u p r z e c i w c i ś n i e n i a n a t ł o k p r z y w z r o ­

ś c i e w a g i s p o ż y w a n e j w s e k u n d z i e p a r y . T u w i ­

d z i m y j a s k r a w o , ż e d u ż a o b j ę t o ś ć c y l i n d r ó w j e s t 

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

p r z y c z y n i a s i ę o n a b o w i e m d o z w i ę k s z e n i a w a g i 

p a r y n a p ł y w a j ą c e j d o d a n e j o b j ę t o ś c i c y l i n d r a . 

Praca tej pary zależna jest od wagi pary i ilości 

ciepła przegrzania w niej zawartego na 1 kg pary, 
wobec tego zmniejszanie objętości cylindrów przy 
podwyższeniu ciśnienia w kotle nie ma uzasadnie­
nia. O b j ę t o ś ć c y l i n d r ó w p o w i n n a b y ć d o s t o s o w a n a 

d o m a k s y m a l n e g o z a p o t r z e b o w a n i a m o c y i z u ż y ­

c i a w a g i p a r y , b e z w z g l ę d u n a j e j p o c z ą t k o w e 

c i ś n i e n i e w k o t l e . P r z y s t o s o w a n i u w y ż s z e g o c i ś ­

n i e n i a p a r y d o p r a c y z w y ż k a p r z e c i w c i ś n i e n i a 

p r z y n o s i m n i e j s z ą s t r a t ę w r o z c h o d z i e p a r y , j a k 

p r z y p a r z e o n i s k i m c i ś n i e n i u — j e d n a k t y l k o p r z y 

w y s o k i m c o n a j m n i e j d o 4 5 4 " C s t o p n i u p r z e ­

g r z a n i a . 

W i e l k o ś ć ś r e d n i c y t ł o k a p o w i n n a b y ć d o s t o ­

s o w a n a d o p o t r z e b y m a k s y m a l n e j s i ł y p o c i ą g o w e j 

p r z y p r z y ś p i e s z a n i u m a s y n a j c i ę ż s z e g o p o c i ą g u — 

n i e p r z e k r a c z a j ą c e j w y t r z y m a ł o ś c i s p r z ę g ł a m i ę ­

d z y t e n d r e m a w o z a m i . S k o k t ł o k a n a t o m i a s t p o ­

w i n i e n b y ć t a k d u ż y , b y p o w s t a ł a u ż y t e c z n a o b j ę ­

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

n i e n i a d o m i n i m a l n y c h p r a k t y c z n i e c e l o w y c h 

g r a n i c . 

D u ż a o b j ę t o ś ć c y l i n d r a d o z w a l a s t o s o w a n i e 

w i ę k s z e g o w o l n e g o p r z e k r o j u d y s z y w y l o t o w e j ; 

d o ś w i a d c z e n i e w y k o n a n e p r z e z R e f e r a t D o ś w i a d ­

c z a l n y M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i w r o k u 1 9 2 7 

p r z y b a d a n i u k o m i n ó w i d y s z p a r o w o z u s e r i i T r 1 2 

w y k a z a ł o b o w i e m (Przegląd Techniczny n r 3 z r o k u 

1 9 3 1 , s t r . 6 7 ) , ż e d o b r a p r o d u k c j a p a r y z a l e ż n a 

j e s t o d s t o s u n k u o b j ę t o ś c i c y l i n d r a p a r o w o z u , 

w y r a ż o n e j w l i t r a c h d o l i c z b y 1 , 4 3 . N a p r z y k ł a d 

w p a r o w o z i e T y 2 3 o k r e ś l o n y w t e n s p o s ó b p r z e ­

k r ó j d y s z y 0 , 2 3 9 : 1 , 4 3 = 1 6 7 w y r a ż o n y w c m 2 , 

o k a z a ł s i ę d l a p r a k t y k i n a j o d p o w i e d n i e j s z y , w y ­

n o s i o n 1 6 9 c m 2 , s t o s u j ą c d y s z ę w y l o t o w ą o ś r e d ­

n i c y 1 5 5 m m - f 1 3 m m s z e r o k i r o z s i e k a c z . 

S t o s o w a n i e w i ę k s z e g o p r z e k r o j u d o p a r y o d ­

l o t o w e j p r z y c y l i n d r a c h w i ę k s z e j o b j ę t o ś c i j e s t 

d o p u s z c z a l n e , g d y ż d l a d o b r e j p r o d u k c j i p a r y p o d 

d z i a ł a n i e m s i ł y s s ą c e j p a r y w y l o t o w e j w k o m i n i e 

w a ż n i e j s z e j e s t , a b y p a r a w y p y c h a n a p r z e z t ł o k 

m i a ł a o d p o w i e d n i ą p r ę d k o ś ć p o t r z e b n ą d o o d p r o ­

w a d z a n i a p r z e z d ł u ż s z y c z a s s p a l i n z p a l e n i s k a , 

a n i ż e l i , a b y p a r a p o d w i e l k i m n a d c i ś n i e n i e m w y ­

p ł y w a ł a g w a ł t o w n i e z c y l i n d r ó w w c h w i l i p r z e d -

z w r o t n e g o w y l o t u . N i e d o s t a t e c z n i e w i e l k a o b j ę ­

t o ś ć c y l i n d r ó w j e s t c z ę s t o k r o ć g ł ó w n y m p o w o d e m 

z b y t n i e g o z w ę ż a n i a p r z e k r o j u d y s z y w t y m c e l u , 

a b y u j e d n o s t a j n i ć c i ą g i p r z e d ł u ż y ć c z a s t r w a n i a 

s s a n i a w y w o ł a n e g o d z i a ł a n i e m p a r y w y l o t o w e j . 

N a p o d s t a w i e t y c h w y w o d ó w s t w i e r d z a m , ż e 

podwyższenie ciśnienia kotłowego nie upoważnia 
do zmniejszania objętości cylindrów n a w e t w t y m 

p r z y p a d k u , g d y b y n i e z a l e ż a ł o n a m n a p o d w y ż ­

s z e n i u m o c y p a r o w o z u . 

L i c z ą c n a t o , ż e t e r o z w a ż a n i a p r z y c z y n i ą s i ę 

d o u s t a l e n i a p r a w i d ł o w y c h w y m i a r ó w c i ś n i e n i a 

w k o t l e i o b j ę t o ś c i c y l i n d r ó w p o p r a w i o n y c h p a r o ­

w o z ó w T y 2 3 , u p r a s z a m o r o z w i n i ę c i e d y s k u s j i 

n a t e n t e m a t . 

RESUME. Tenant compte de la reconstruction d'une locomotwe normale des Chemins de fer 
de 1'Etat Polonais du type Ty 23, 1'auteur examine la ąuestion ąuella tension de vapeur et ąuelle capa-
cite des cylindres deyait on adopter pour les locomotives en vue d augmenter leur rendement si ces 
locomofwes serait reconstruites. 

N o r z e to ź r ó d ł o b o g a c t w a n a r o d u 
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O masowej rekonstrukcj i parowozów 

Inż. J. Madeyski, znany w polsk im i zagranicz­
n y m świecie technicznym konstruktor parowozów 
i rzeczoznawca techniki cieplnej , ogłosił w sierp­
niowym numerze r. b. „Inżyniera. Kolejowego" 
obszerny i cenny artykuł, w którym podał w y w o d y 
swoich ki lkoletnich badań nad rekonstrukcją no­
wych typów parowozów polskich, która może wy­
datnie wpływać na zmniejszenie rozchodu węgla 
i kosztów napraw. 

Chcąc wyrazić w pieniądzach, jaką korzyść 
przyniesie osiągnięcie ulepszonej konstrukcj i naj­
lepszych l o k o m o t y w , p r z y której uzyskana być 
może moc parowozu 3000 K M ze spalania takich 
ilości węgla, z jakiej wytwarzamy dzisiaj zaledwie 
1400 K M , inż. J . M a d e y s k i twierdzi , że w porówna­
niu z „idealnymi" parowozami, to jest ulepszonej 
według jego wskazań konstrukcj i , Polskie Kole je 
Państwowe tracą rocznie w spalonym nieużytecz­
nie węglu około 28 milionów złotych. 

D o tego obliczenia inż. J . M a d e y s k i wprowa­
dził, jako miarę obecnego kosztu węgla, że 1% 
oszczędności węgla na parowozach P . K . P . wyno­
si rocznie około 500.000 zł. C y f r a ta jest moim 
zdaniem za niska . Jeżel i zaś uwzględnimy, że nie­
które ulepszenia konstrukcj i , wskazane przez auto­
ra, mogłyby dać od ó̂ /o do 10°/o oszczędności wo­
dy i pal iwa, to mielibyśmy do czynienia z k i lkoma 
mi l ionami złotych oszczędności więcej na pa l iwie 
i wodz ie — corocznie. 

Inż. J . M a d e y s k i jest, oprócz tego, zdania, że 
wprowadzenie niezbędnych zmian w obecnej kon­
strukcj i parowozów, nie tylko podniesie ich rentow­
ność pod względem c ieplnym i ruchowym, lecz 
umożliwi potanienie ich naprawy i konserwacji , to 
znaczy, że wpłynie na zmniejszenie wydatków 
warsztatowych, stanowiących obecnie na Polsk ich 
Kole jach Państwowych olbrzymią sumę około 102 
milionów zł rocznie. 

Z t y c h uwag łatwo wyciągnąć wniosek, jak do­
niosłe są zadania, wskazane przez inż. J . M a d e y -
skiego. 

G d y b y to ode mnie zależało, utworzyłbym nie­
zwłocznie z wybi tnych rzeczoznawców komisję i po­
lecił jej w ciągu najkrótszego czasu ocenić szcze­
gółowo wskazówki konstrukcyjne autora, z uwzglę­
dnieniem doświadczenia wszystkich organów mia­
rodajnych, dyrekcy jnych i ministerialnych, i za­
rządziłbym wprowadzanie w czyn wyników tej ko­
misyjnej narady. Znawstwo teoretyczne i prak­
tyczne, wiadomości, nabyte przez inż. M a d e y s k i e g o 
w ciągu ki lkunastoletniego nieprzerwanego studio­
wania konstrukc j i parowozów polskich, stanowią 
wyjątkowo cenny materiał i punkt wyjścia do ta­
kiej pracy komisyjne j . S tać się może ona etapem 
doniosłym w rozwoju naszego budownictwa pa­
rowozów, które wstępuje w okres ożywionej dzia­
łalności. 

Jest rzeczą zrozumiałą, że do pracy propono­
wanej komis j i p o w i n n y być zaproszone przede 
w s z y s t k i m wytwórnie parowozów. 

O doniosłości poruszonej przez inż. Madeyskie ­
go sprawy zbytecznym jest dłużej się rozwodzić, 

Inna rzecz, jak należy urzeczywistnić zmiany 
konstrukcyjne, które będą uznane przez naradę za 
potrzebne. 

Ponieważ sprawa budowy polskich parowozów 
interesuje szerokie koła publiczności i prasy pol ­
skiej , to nie jest zbędne omówić, że przeróbki kon­
strukcyjne, których potrzebę podniósł inż. M a d e y ­
ski, nie przynoszą u jmy konstruktorom i wytwór­
niom parowozów, a zatem nie rzucają cienia na 
przemysł parowozowy polski . W histori i budowy 
parowozów znane są w a d y kompromitujące wy--
twórnie. T a k np. pewna fabryka rosyjska zbudo­
wała tendrzak, który zamiast ważyć 80 ton w a ­
żył przeszło 100 ton. 

W projektach bywały zasadnicze błędy w za­
wieszeniu, w oparciu przodu lub tyłu parowozu, co 
powodowało wężykowaty ruch parowozu; p r z y k u ­
lisie D j o y ' a tłok wybijał dno cyl indra , wadl iwa 
konstrukcja płaszcza paleniska w kotle powodo­
wała pękanie płaszcza i td . Bardzo często pękały 
ostojnice, wskutek niewłaściwego osadzenia w nich 
kotła. 

Żadna z tych, lub podobnych, w a d projektu, lub 
w y k o n a n i a , w parowozach po lsk ich wytwórni nie 
zdarzyła się. 

Nowe polskie parowozy są ogólnie biorąc de­
brę. Us terk i w rozrządzie pary, pewne przeróbki 
w przegrzewaczach, wprowadzenie ulepszonycn 
wyrównywaczy po obu stronach tłoka, zmiana 
przekro ju wolnego dyszy — wyregulowanie strza­
łek ugięcia resorów p a r o w o z o w y c h , wszys tko to 
są usterki , które uiawnia don'ero służba pociągowa 

i badanie doświadczalne. Więc, ani władze kole­
jowe, ani wytwórnie nie są obciążone odpowiedzia l ­
nością, możliwą do przewidzenia . N a to właśnie 
istnieją pracownie doświadczalne kole jowe. 

K i e d y wszakże p r a k t y k a i doświadczenie w y ­
kazały usterki , to należy je oczywiście c z y m prę­
dzej usunąć. 

Inż. J . M a d e y s k i poszedł drogą nie zupełnie 
normalną w poszukiwaniu sposobu usunięcia tych 
usterek. 

Zamiast podać, bodaj w przybliżeniu, koszt 
przeróbki, którą wskazuje d la każdego z rozpatry­
wanych typów parowozów i przez pomnożenie na 
ilość parowozów obliczyć cały koszt przeróbek nie­
zbędnych w obecnym taborze, autor bierze ryczał­
tem sumę, którą, jak sądzi, należy zainwestować na 
przeróbki i doradza tę sumę, w wysokości 45 m i ­
lionów zł rocznie przeznaczyć na przeróbki 
w t rzech (?) po l sk ich f a b r y k a c h parowozów. Sumę 
tę uważa za uzasadnioną w porównaniu ze stratą, 
jaką Polsk ie Kole je Państwowe ponoszą rocznie 
przez nieprodukcyjne zużycie opału i nieproduk­
cyjne koszty naprawy. 

Z tak im załatwieniem sprawy ulepszenia kon­
strukc j i naszych naj lepszych parowozów nie mógł­
b y m się zgodzić. 

Byłoby to pogłębianiem systemu naprawiania 
parowozów ze stratą d l a budowy nowych paro­
wozów. 

W ogłoszonym przez inż. T . Świeściakowskiego 
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w marcowym numerze „Inżyniera Kolejowego" 
z r o k u bieżącego ar tykule przedstawione zostały 
obecne w y d a t k i warsztatowe k o l e i po lsk ich . Sta­
nowią one z roku na rok około 100 milionów zło­
tych. Tymczasem na zakup nowego taboru wyda 
jemy zaledwie około 9 milionów. 

T a dysproporc ja między kosztami naprawy sta­
rych i zakupu nowych parowozów jest, w porów­
naniu z gospodarką kole i obcych państw, i z punktu 
widzenia racjonalnego ujęcia zagadnienia nienor­
malna. 

Byłoby pogłębianiem tej anormalności inwesto­
wać osobne kredyty na naprawę usterek konstruk­
cyjnych, odkrywanych w naszych typach. 

N a p r a w a tych usterek powinna być dokonywa­
na w parowozach w miarę poddawania ich głów­
nej naprawie w warsztatach kole jowych. 

Natomiast do l i c z n y c h motywów, przemawia­
jących za wzmożeniem budowy nowych parowo­
zów, powinien być dołączony, jako bardzo ważny 
motyw, ten, że jak to objaśnia kompetentny znaw­
ca, nowe typy, po usunięciu usterek konstrukcyj ­
nych, mogą dać rocznie k i l k a milionów zł oszczęd­
ności na pal iwie, utrzymaniu i naprawach okreso­
wych. Nie mniej koniecznym i p i l n y m jest opraco­
wanie i zamawianie nowych typów parowozów. 

N i e pot izeba objaśniać, że dokonywanie prze­
róbek parowozów p r z y ich naprawie głównej, jak 
również b u d o w a n o w y c h parowozów, powinny być 
wykonywane na podstawie pro jektu tych zmian 
konstrukcyjnych, jakie dokonać należy zdaniem p. 
inż. Medeyskiego i komis j i , której utworzenie ad 
hoc jest, jak to wyżej omówiłem, pożądane, a na­
wet, jak sądzę, konieczne. 

RESUME. Se referant aux considerations donnees par M. J Madeyski dans le nro 8(756) de 
1'„Inżynier Kolejowy", 1'auteur pretend qu'il serait utile de reconstruire les locomotwes de certains types 
actuellement en service sur les Chemins de fer de 1'Etat Polonais. Cette reconstruction permettrait 
d'obtenir de leconomie en combustible ainsi ąue daugmenter le rendement des locomotwes en ąuestion. 
Uauteur conseil d'ailleurs de constituer une commission des specialistes a 1'effet d'examiner les locomo­
twes des Chemins de fer Polonais. 

Stoisko P.K.P. w Palais de Chemins de Fer na Międzynarodowej 
Wystawie w Paryżu. 



Inż. Stanisław Kró l . 

Schody ruchome 

6 2 1 . 8 6 

Schody ruchome są to urządzenia, służące do 
pionowego transportu l u d z i . Składają się z sze­
regu stopni, połączonych łańcuchem i urządzone 
są w ten sposób, że poszczególne stopnie na to­
rze pochyłym tworzą schody, na górnym i dol ­
n y m podeście tworzą płaszczyznę poziomą. 

Rozwój konst rukc j i schodów ruchomych da­
tuje się od r o k u 1900, k i e d y k i e r o w n i c t w o ów­
czesnej w y s t a w y światowej w Paryżu ogłosiło 
k o n k u r s na urządzenie, umożliwiające zwiedzają­
c y m łatwiejszy dostęp do górnych galeryj p a w i ­
lonów w y s t a w o w y c h . 

N a skutek tego k o n k u r s u powstało szereg 
rozwiązań, w których właściwa taśma transpor­
t o w a w y k o n a n a była z gumy lub ze skóry i opar­
ta była na wałkach ułożonych bardzo b l i sko sie­
bie. Kąt nachylenia taśmy do poziomu wynosił 
około 20°—30", a szybkość jazdy około 0,2— 
0,3 m sek. 

N a tej samej wys tawie urządziła amerykańska 
f i rma „Otis" we własnym pawilonie pierwsze 
właściwe schody ruchome. Zamiast pasa tran­
sportowego zostały zastosowane stopnie z r o l k a ­
m i b iegowymi , poruszające się po torze pochy­
łym. Nachylenie schodów wynosiło 30°. Napęd 
odbywał się p r z y pomocy łańcucha, umocowane­
go do poszczególnych stopni od spodu. K o n s t r u k ­
cja ta była zasadniczą dla dalszego rozwoju scho­
dów i przyjęła się przede w s z y s t k i m w A m e r y c e . 

rżała zupełnie bezpieczny dostęp i zejście ze 
schodów w k i e r u n k u ruchu. 

Rys. I . 

Pierwsze schody konstrukc j i f irmy , , O t i s " po­
kazane są na rys. 1. 

W ówczesnych konstrukc jach stosowano stop­
nie gładkie poziome lub według pomysłu „ R e n o " 
stopnie pochylone z l i s twami ułożonymi w k ie ­
r u n k u podłużnym. K o n s t r u k c j a stopnia z l i s twa­
m i umożliwiała łatwiejsze wejście i zejście ze 
schodów, gdy p r z y stopniach gładkich wejście 
i zejście odbywało się z b o k u przez odpowiednie 
ustawienie b a r i e r y ; dostęp t a k i był bardzo nie­
w y g o d n y ; ukośne ustawienie stopni umożliwiało 
dostęp do schodów w k i e r u n k u ruchu, było jed­
nak męczące . 

Następnym etapem było skonstruowanie scho­
dów ze stopniami poz iomymi , zaopatrzonymi 
w l i s twy, stopnie te posiadały cztery r o l k i bie­
gowe i d w a łańcuchy ciągnące; rozwiązanie to 
stosowane jest w dzisie jszych konstrukc jach . 

D a l s z y m z n a c z n y m k r o k i e m w rozwoju k o n ­
s trukc j i schodów było urządzenie ruchomej po­
ręczy, poruszającej się z tą samą szybkością co 
schody i zastosowanie do stopni z l i s t w a m i spe­
cjalnej płyty grzebieniowej (rys. 2), która stwa-

Rys. 2. 

Główne części schodów są następujące: 
K o n s t r u k c j a nośna z prowadnicami . 
Stopnie z łańcuchami, wałem napędowym 

i urządzeniem napinającym maszynę napędową. 

Balustrada z barierą, napędem i urządzeniem 
napinającym. 

Zadaniem ż e l a z n e j k o n s t r u k c j i n o ­
ś n e j jest przeniesienie obciążenia i całego cię­
żaru schodów (bez maszyny napędowej) na fun­
dament lub na specjalne b e l k i w b u d y n k u . 
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Właściwa konstrukcja nośna składa się z części 
górnej, dolnej i zależnie od wysokości podnosze­
nia jednej lub dwu części środkowych. Do kon­
strukcji przymocowane są prowadnice, po któ­
rych posuwają się stopnie. Części proste prowad-

<Tf» 
1? 

Przekrój 00 Przekrój CC 

Każdy stopień posiada cztery rolki biegowe, 
prowadzące; do osi dwu rolek zewnętrznych za­
mocowane są łańcuchy ciągnące. Stopnie są 
w ten sposób prowadzone, że na górnym i dol­
nym podeście tworzą płaszczyznę poziomą. 

Stopnie mogą być w ten sposób skonstruowa­
ne, że rolki biegowe leżą w płaszczyźnie równo­
ległej do płaszczyzny stopnia lub też płaszczyzna 
poprowadzona przez rolki biegowe jest pochylo­
na do płaszczyzny stopnia pod kątem równym 
kątowi pochylenia schodów. 

Każda z tych konstrukcji wymaga odpowied­
niego rozwiązania prowadnic stopni, i tak w pierw­
szym przypadku prowadnice w części nachylonej 
są podwójne, a w części poziomej pojedyncze; 

j u a n n n n. .a . .n.n,n„n 

Koto 

łańcuchowe 

Hamulec 

Przekrój AA 

odwrotnie w konstrukcji drugiej, w części pozio­
mej prowadnice są podwójne, a pojedyncze są 
w części nachylonej. Na rys. 5 i 6 pokazane są 

Wa; ołÓwnv P r o w a d n i c e do jednego i drugiego typu stopni. 
* Ponieważ łańcuchy pociągowe w czasie pracy 

wydłużają się, muszą być napinane; dolne łuki 
prowadnic muszą więc być w ten sposób skon-

Przekrój BA 

Rys. 3b. 

Rys. 5. 

nic wykonane są z żelaza profilowego, części za­
krzywione ze specjalnego odlewu; celem uzy­
skania możliwie równomiernego i cichego biegu 
schodów, części zakrzywione frezowane są we­
dług szablonów. 

Wykonanie prowadnic, powinno być dokładne, 
szczególnie części zakrzywionych w miejscach 
zmiany kierunku ruchu, aby drogi odbyte przez 
stopnie były tej samej długości i aby stopnie 
właściwe trafiały na płytę grzebieniową. 

W górnym końcu (rys. 3a i 3b) konstrukcji że­
laznej znajdują się: wał główny z kołami łańcu­
chowymi, koło zębate, napęd bariery ręcznej 
i w niektórych konstrukcjach hamulec, w dolnym 
końcu znajdują się koła łańcuchowe z ciężarem 
napinającym oraz urządzenie napinające do stop­
ni z przeciwciężarem lub sprężyną. 

Stopnie połączone są dwoma, równolegle bie­
gnącymi łańcuchami przegubowymi (rys. 4). 

Rys. 6. 

struowane, aby przy napisaniu łańcucha mogły się 
one przesuwać razem z kołem łańcuchowym. 
Obie więc konstrukcje pokazane na rys. 5 i 6 
wymagają osobnego urządzenia napinającego, 
które jest stosunkowo kosztowne. 

Aby uniknąć tych skomplikowanych i ko­
sztownych urządzeń firma R . Stahl A. G . ze 
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Stuttgartu w n o w y m s w y m rozwiązaniu u z y s k a ­
ła właściwe prowadzenie stopni przez zastoso­
wanie specjalnych odboi na łańcuchach i stop­
niach ; odboje te umożliwiają zmianę k i e r u n k u 
stopni bez łukowych części prowadnic . 

Ł a ń c u c h składa się z poszczególnych 
ogniw, połączonych przegubowo sworzniami , w y ­
k o n a n y c h z najlepszej stal i . 

R o l k i p r z y stopniach obrobione być muszą 
dokładnie na tę samą średnicę. 

D l a dużego ruchu, na dworcach kole jowych, 
p r z y dużych wysokościach podnoszenia, w y k o n y ­
w a się r o l k i biegowe z żeliwa, r o l k i takie mają 
dosyć dużą trwałość. Niektóre f i rmy wykonują 
r o l k i ze specjalnego materiału, a powierzchnie 
biegowe z pewnego rodzaju płótna żaglowego, 

Otis, Stahl, 

Schmitt- Sohn. 

- FLoht 

Rys. 7. 

ma to zapewnić cichy bieg schodów i s tosunkowo 
dużą trwałość. 

M a s z y n a n a p ę d o w a podobna jest do 
normalnej wciągarki dźwigowej, gdzie miejsce 
tarczy ciernej zajmuje koło łańcuchowe lub koło 
zębate . 

Umieszczona jest z w y k l e w osobnym po­
mieszczeniu m a s z y n o w y m na górnym podeście, 

Rys. 8. 

gdyż w tym p r z y p a d k u łańcuch pociągowy nara­
żony jest na rozciąganie. J a k o połączenie maszy­
ny napędowej z kołem łańcuchowym schodów 
służy łańcuch. P r z y tej konst rukc j i muszą być 
zastosowane d w a hamulce, jeden na wale s i ln ika , 
drugi na w y p a d e k zerwania się łańcucha na 

wale koła łańcuchowego. Zwykła przekładnia 
zębata nie może być stosowana, gdyż z p o w o d u 
wstrząsów i uginania się konstrukc j i nośnej scho­
dów (zmienne obciążenie) przekładnia taka nie 
pracowałaby zadawalająco. 

Jedna z f i rm zastosowała, zamiast łańcucha 
napędowego, drążek wahadłowy, który umożli­
w i a napęd przy pomocy przekładni zębowej ; 
w tym p r z y p a d k u w y s t a r c z y jeden hamulec na 
wale s i ln ika . Schematycznie obie konstrukcje 
wciągarek pokazane są na rys. 7. 

W odróżnieniu od normalnej wciągarki dźwi­
gowej schody ruchome mają bieg ciągły, co na­
leży uwzględnić p r z y ustalaniu mocy s i ln ika . 

B a l u s t r a d a w y k o n a n a jest z drzewa, 
marmuru lub i n n y c h materiałów. B a r i e r a ręczna 
w y k o n a n a jest z gumy z wkładkami płóciennymi; 
prowadzona jest na szynie mosiężnej i napinana 
przy pomocy osobnego urządzenia napinającego. 

B a r d z o ważną rolę w ruchu schodów odgry­
wają u r z ą d z e n i a z a b e z p i e c z a j ą c e . 

C e l e m tych urządzeń jest zabezpieczenie prze­
c iw zwiększeniu się szybkości schodów lub i n ­
n y m błędom ruchu, powstałym w s k u t e k zerwa­
nia się którego z łańcuchów, nierównomiernego 
wyciągnięcia się łańcuchów, wadl iwego działania 
hamulca i inne. 

Urządzenie zabezpieczające powinno niezwłocz­
nie spowodować przerwę w ruchu schodów. 

Schody ruchome buduje się w d w u zasadni­
czych typach : o szerokości w świetle około 60 cm 
i szerokości około 1,2 m. Całkowita szerokość 
zabudowy w y n o s i dla schodów wąskich 1,2 m 
i 2,0 m dla schodów szerokich . Szybkość scho­
dów w y n o s i około 0,5 m sek., kąt nachylenia 30". 
(p. rys . 8). 

N a schodach wąskich przewidziane jest na 
stopniu miejsce dla jednej osoby, na schodach 
szerokich mieszczą się swobodnie dwie osoby na 
stopniu. 

Ilość osób, które schody mogą przewieźć, w y ­
nosi 4000 osób godz. w p r z y p a d k u stopni wąskich 
i 8000 osób godz. na stopniach szerokich . Je­
żeli publiczność, korzystająca ze schodów, idzie 
po schodach będących w ruchu, ilość osób prze­
w i e z i o n y c h zwiększa się znacznie i może w y n o ­
sić prawie dwukrotne wartości wyżej podane. 
P r z y schodach szerokich możliwa jest pewna re­
gulacja ruchu, np. rząd osób stojących po lewej 
stronie posuwa się po stopniach, p r a w y rząd 
stoi — regulacja taka jest niemożliwa przy wą­
skich stopniach. 

J a k widać z powyższych danych schody r u ­
chome uwożliwiają opanowanie ruchu i odpro­
wadzenie dużej ilości ludz i w ciągu krótkiego 

.s tosunkowo czasu. 
Wśród w i e l u możliwości zastosowania, które 

dają schody ruchome, możemy wydzielić dwie za ­
sadnicze grupy, zależnie od tego czy przepływ 
l u d z i jest mniej więcej słaby, czy też co pewien 
krótki czas gwałtowny. D o pierwszej grupy za­
l i c z y m y duże domy towarowe, banki , b iura , tea­
try i tp. Wysokości podnoszenia są tu z w y k l e dość 
małe i nie przekraczają 5 m, a szybkość 0,5 m sek. 
jest zupełnie wystarczająca. Stosowane są scho­
dy typu wąskiego, t y l k o w w i e l k i c h domach to­
w a r o w y c h zachodzi potrzeba b u d o w y schodów 
szerokich . 

D o drugiej grupy należą koleje podziemne 



i ruch podmiejski . Ilości pasażerów w p e w n y c h 
godzinach są tu bardzo znaczne. 

Stosowane mogą być tutaj t y l k o schody sze­
rokie i o szybkości większej, np. szybkość scho­
dów na kole jach podziemnych w Londynie w y ­
nosi około 0,9 m sek. 

Wysokości podnoszenia są tu znacznie więk­
sze. Schody tego typu wymagają silniejszej bu­
dowy, odpowiednio dostosowanej do większego 
ruchu i obciążenia, jakim podlegają. 

Sterowanie to powinno być w ten sposób urzą­
dzone, aby uruchomiało schody bezpośrednio p r z e d 
nadejściem pociągu. 

Istnieją dwa rozwiązania tego zagadnienia: na 
drodze mechanicznej , przy pomocy płyty rucho­
mej i e lektrycznej , przy pomocy komórki światło­
czułej. 

S terowanie przy pomocy ruchomej płyty (rys. 
9), polega na tym, że, w pewnej odległości od 
stopnia dolnego urządzona jest ruchoma płyta, 

Rys. 9. 
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Rys. 11. 

Schody w domach towarowych , bankach 
i podobnych zakładach pracują około 10 godzin 
dziennie, znajdują się w zamkniętych suchych 
i czys tych pomieszczeniach. 

W ruchu ko le jowym schody pracują około 20 
godzin na dobę, a pozostałe w a r u n k i pracy są 
gorsze. Użyte materiały muszą więc być w y s o k o -
wartościowe, obróbka zaś bardzo dokładna. W r u ­
chu ko le jowym przewóz pasażerów schodami od­
b y w a się okresowo, od pociągu do pociągu i je­
żeli, np. pociągi przychodzą w odstępach 10-
minutowych , schody są używane około IV,—2 m i ­
nut bezpośrednio po nadejściu pociągu 

Ilości pociągów rano i w i e c z o r e m są znacznie 
większe niż w pozostałym okresie czasu. Odstę­
p y więc między pociągami są bardzo różne, cza­
sem dość duże. 

J U L 

Rys. 12a. 
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Rys. 12b, 

n n,. 

Rys. 10. R y ł . 12c. 

Właściwości ruchu są więc tutaj zupełnie i n ­
ne, niż w domach t o w a r o w y c h , bankach itp. gdzie 
ruch interesantów jest mniej więcej stały przez 
cały okres czasu. 

W okresach biegu jałowego schody powinny 
być nieczynne, a uruchomiane jedynie z chwilą 
nadejścia pociągu. 

N a s u w a się więc tutaj zagadnienie samoczyn­
nego sterowania schodów. 

która przy pomocy kontaktów e lekt rycznych , 
d o d a t k o w y c h urządzeń i przekaźnika czasowego 
uruchomia s i lnik . Odległość płyty od pierwszego 
stopnia powinna być tak duża — aby nim pasażer, 
po naciśnięciu płyty, dojdzie do stopnia, schody 
znajdowały się już w pełnym ruchu. Odległość ta 
w y n o s i około 1,5 m. K o n t a k t czasowy nastawia­
ny jest w ten sposób, że po przejechaniu całko­
witej drogi , od dolnego do górnego podestu, scho-
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dy są jeszcze w ruchu około 5 sek. Każdy na­
stępny pasażer daje n o w y impuls na następny 
t a k i sam okres czasu, a więc schody zatrzymują 
się dopiero po upływie 5 sek. po wyjściu ostat­
niego pasażera na górny podest. 

D r u g i m rodzajem samoczynnego sterowania 
jest sterowanie p r z y pomocy komórki selenowej 
rys 10 i 11. 

S terowanie to jest w ten sposób urządzone, 
że przerwanie przez wchodzącą osobę wiązki 
promieni świetlnych pobudza komórkę selenową 
i powoduje p r z y pomocy wzmacniacza i układu 
przekaźników uruchomienie s i ln ika . Dalszy ruch 
o d b y w a się podobnie, jak p r z y s terowaniu przy 
pomocy płyty ruchomej, t. z., że schody są czyn­
ne jeszcze przez 55 sek. po przejechaniu całej 
wysokości ; każdy pasażer następny daje n o w y 
impuls na t a k i sam okres czasu. 

Zastosowanie urządzeń do samoczynnego ste­
r o w a n i a schodów m a tę niedogodność, że może 
wprowadzać w błąd pasażerów, którzy nie wie ­

dzą o rodzaju sterowania ; zaradzono temu w ten 
sposób, że wjeżdżający na stację pociąg urucho­
mia kontakt czasowy, a więc s i lnik schodów, 
a następnie schody są już uruchomiane przez w y ­
siadających pasażerów. 

Dokonane w N i e m c z e c h badania stwierdziły, 
że jeden i drugi sposób sterowania samoczynne­
go daje duże oszczędności na prądzie — bo w y ­
noszące od 13%—35%. T a k duża różnica tłuma­
czy się tym, że badania w y k o n y w a n o na dworcach 
o różnym nasi leniu ruchu. 

Prócz tego sterowanie samoczynne wpływa 
znacznie na trwałość schodów, gdyż np. p r z y 21 
godzinnym ruchu k o l e j o w y m schody są czynne 
w sumie około 10 godzin. Częsty rozruch nie jest 
s z k o d l i w y , ponieważ schody są zupełnie wyrów-
noważone, a uruchomienie samoczynne zaczyna 
się wtedy, gdy nie są jeszcze obciążone. 

Rozmai te możliwości insta lowania schodów 
pokazane są na rys. 12. 

RESUME. Uarticle ci-dessus contient une etude du principe et du developpement de la con-
struction des escaliers mouvants. En particulier y sont descrits les details constructifs des escaliers mou-
vants, leur exploitation, la manoeuwe automatiąue et les installations s'y rattachant. 

Skrzynie ładunkowe systemu Sulky na Międzynarodowej Wystawie w Paryżu. 
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Inż. Henryk Jezierski. 

Stacja rozrzqdowa „Le 

Podczas XIII Międzynarodowego Kongresu 
Kole jowego, który się odbył w Paryżu w czerw­
cu r. b., uczestnicy Kongresu z w i e d z i l i między 
i n n y m i stację rozrządową , ,Le Bourget " należącą 
do T o w a r z y s t w a F r a n c u s k i c h K o l e i Północnych 
(Nord). 

Stacja , ,Le Bourget " jest najważniejszą stacją 
rozrządową wspomnianego T o w a r z y s t w a . Zimą 
przerabia ona średnio około 4000 wagonów na 
dobę z maks imum dochodzącym do 4700 w a ­
gonów. 

Jest ona punktem, przez który przechodzą 
wszystk ie wagony z kopalń i przemysłowych 
ośrodków północnej połaci kraju, przeznaczone 
dla okręgu paryskiego. Jednocześnie jest to sta­
cja rozrządowa dla wagonów k i e r o w a n y c h z wę­
zła paryskiego na północ. 

Stacja , ,Le Bourget " jest położona w pobliżu 
Paryża na skrzyżowaniu zewnętrznej k o l e i obwo­
dowej (Grandę Ceinture) z linią Par is — L o n -
gneau (rys. 1). Zewnętrzna obwodowa łączy sta-
sję , ,Le B o u r g e t " ze stacjami rozrządowymi i n ­
nych kole i , mianowic ie ze stacjami: A r g e n t e u i l — 
K o l e i Państwowych (Etat), V a i r e s — K o l e i W s c h o d ­
niej (Est), V i l l e n e u v e — K o l e i Liońskiej (P. L . M.) 
i Juv isy — K o l e i Orleańskiej (P. O.). 

O DUNKERQUE 

S \ 

Rys. 1. Ważnie jsze stacje i l i n j e k o l e j o w e obs ług iwane 
przez stację roz rządową ,,Le Bourge t " . 

L i n i a Paris — Longneau daje połączenie sta­
cji „Le Bourget" , z jednej strony, ze stacją L a 
Chapele i koleją obwodową wewnętrzną (Petite 
Ceinture) , z drugiej z kole jami belgi jskimi przez 
stacje Tergnier, A u l n o y e i inne, z północnym z a ­
głębiem węglowym (stacje Lens i Somain) i w r e ­
szcie z okręgami przemysłowymi L i l l e , Roubaix , 
Turco ing i inne. 

Bourget" pod Paryżem 

N a stacji „Le Bourget " ześrodkowywują się 
d w a różne k i e r u n k i ruchu wagonów. Wagony ła­
downe, idące z północy i przeznaczone dla P a ­
ryża i dalszych połaci kra ju oraz wagony prze­
ważnie próżne, k ierowane na północ. 

Całość stacji rozrządowej „Le Bourget " skła­
da się z trzech odrębnych grup: (rys. 2). 

1) grupy zdawczo-odbiorcze j , przeznaczonej 
do w y m i a n y wagonów z obwodową zewnętrzną; 

2) grupy nieparzystej , tak zwanego „Marok-
k a " , która zestawia pociągi k ierowane na północ, 
przeważnie próżne; 

3) grupy parzystej , przyjmującej ładowne po­
ciągi z północy i rozrządzającej je na różne k i e ­
r u n k i . 

G r u p a zdawczo-odbiorcza została w y b u d o w a ­
na p r z e d 1914-ym r o k i e m i powiększona w ro­
k u 1929; składa się ona z 20 torów. 

G r u p a „Marokko" , w y b u d o w a n a w latach 
1910—1911, posiada 18 torów rozrządowych i 4 
tory przy jazdowe, położone na spadku. 

G r u p a parzysta , oddana do eksploatacj i w ro­
k u 1929 posiada 10 torów p r z y j a z d o w y c h i 30 
torów rozrządowych. 

SCHEMAT N° 2 
LE BOURGET DRANCy BLANC M E 5 M L ORANCY A U L N * v y B O S 

a ci sa 

Rys. 2. Stacja r oz r ządowa ,,Le Bourge t " 
a) grupa torów zdawczo-odbiorczych, b) grupa torów 
południowych, c) dawna grupa torów parzystych, d) 
grupa torów „loco**, c) grupa torów t. zw. Marokko. 

f) parowozownia, g) grupa torów parzystych, 
h) warsztaty wagonowe. 

Stacja ma również krytą rampę przeładow-
czą z odpowiednimi torami . 

Oprócz wyżej w y m i e n i o n y c h zasadniczych 
grup znajduje się na st. „Le B o u r g e t " sze­
reg innych grup dawniejszej budowy, mianowic ie 
grupa południowa, używana poprzednio do roz­
rządzania wagonów na północ i dawna grupa to­
rów rozrządowych dla wagonów przybywających 
z północnego k i e r u n k u . Obecnie obydwie te gru­
py są przebudowywane na grupę torów rozrzą­
d o w y c h dla k i e r u n k u nieparzystego, gdyż istnie­
jąca grupa do tego celu, t. z. „ M a r o k k o " jest 
już niewystarczająca. 



Prócz tego w skład stacji „Le Bourget " wcho­
dzą, p a r o w o z o w n i a i warszta ty naprawy taboru. 

Członkowie Kongresu z w i e d z i l i jedynie gru­
pę torów parzys tych , t. j . tę część stacji, która 
została ostatnio uruchomiona. 

Część ta jest stacją rozrządową przeważnie 
dla pociągów węglowych nadchodzących z pół­
nocnego zagłębia węglowego; sortuje wagony kie ­
rowane poza Paryż na poszczególne l inie kolejo­
we oraz przeznaczone dla Paryża. Porządkowa­
nia wagonów według stacji zasadniczo nie w y k o ­
n y w a . P r a c a ta jest w y k o n y w a n a na stacjach 
rozrządowych właściwych l i n i i . 

G r u p a torów t. z. parzystych składa się, jak 
to już zaznaczono, z 10 torów p r z y j a z d o w y c h 
o długości 480—500 m i 30 torów rozrządowych 
o długości około 700 m. Jest obsługiwana przez 
cztery posterunki (rys. 3); 

1) E b lok posterunek wjazdowy, 
2) C posterunek rozrządowy, 
3) B ,, hamulców automatycznych, 
4) A ,, wy jazdowy. 
D w i e górki rozrządowe, umieszczone obok 

siebie w końcu torów przy jazdowych, są używa­
ne na zmianę. 

S C H E M A T N ' 3 
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Rys . 3. G rupa t o r ó w pa rzys t ych ,,Le Bourge t " . 
A pos te runek w y j a z d o w y , B pos terunek h a m u l c ó w 

au toma tycznych , C pos terunek roz r ządowy , D górka 
i budka roz rządowa, E pos te runek w j a z d o w y . 

Hamowanie odczepionych wagonów na torach 
rozrządowych jest w y k o n y w a n e za pomocą pło­
zów hamowania (sabot-frein) systemu Deloison, za ­
insta lowanych w posterunku B . Płozy te są w p r o ­
wadzane w ruch elektrycznością. 

O b y d w i e górki rozrządowe mają jednakową 
wysokość 2,57 m — gdyż w a r u n k i atmosferycz­
ne latem i zimą nie są tak różne, aby wymagały 
odmiennych wysokości górki. 

Szybkość rozrządzania wynos i średnio 5 w a ­
gonów na minutę. 

Według oświadczenia inżyniera, oprowadza­
jącego wycieczkę, zastosowano tu górki i rozrzą­
dzanie parowozem, a nie tory przy jazdowe na 
spadku i rozrządzanie ciężarem własnym, jak to 
ma miejsce, naprzykład, w L i l l e l a Del ivrance , 
ze względu na w a r u n k i terenowe oraz na rzeko­
mo większą szybkość rozrządzania p r z y górkach, 
pomimo iż górki wymagające pracy p a r o w o z u są 
w eksploatac j i droższe. 

Ze względów terenowych musiano się zado­
wolić torami p r z y j a z d o w y m i o długości od 480 
do 500 m. Ponieważ niektóre pociągi nie mie­
szczą się na takie j długości, zachodzi pociąg 
ich rozczepiania . D o określenia, czy pociąg 

mieści się na torze przy jazdowym, służy specjal­
ne urządzenie, oparte na komórce fotoelek-
trycznej . 

P r z y wejściowym końcu torów przyjazdo­
w y c h znajdują się d w a słupki. N a jednym z tych 
słupków M (rys. 4) znajduje się źródło świa­
tła ( lampka elektryczna) , wysyłająca promie­
nie w k i e r u n k u drugiego słupka N, na którym 
jest umieszczona komórka fotoe lektryczna . P r o ­
sta M N przechodzi mniej więcej po l in i i 
ukresów. Źródło światła oraz komórka foto­
e lektryczna są umieszczone na wysokości ra­
my wagonu. Jeże l i ostatni wagon przeszedł przez 
linię M N, to promień ze źródła M swobodnie 
przechodzi do komórki fotoelektrycznej , co za 
pomocą specjalnych urządzeń jest sygnalizo­
wane na posterunek wjazdowy E. Jeże l i na 
l in i i M N stoi wagon i przeszkadza promieniowi 
z M działać na komórkę w N, to z jawisko to 
również jest p r z e k a z y w a n e na posterunek D 
i b l o k o w y , który p o r o z u m i e w a się z maszynistą 
za pomocą krótkofalowego aparatu radiowego, 
z leca mu posuwać się naprzód, aż do takiej dłu­
gości, aby ostatni wagon stanął poza ukresem. 
t. j . przeszedł linię M N. W t e d y od czoła pociągu 
odczepiają ilość wagonów przekraczającą ukres 
wyjściowy i parowóz manewrowy bezpośred­
nio rozrządza te k i l k a wagonów z p r z e c i w ­
ległego końca torów rozrządowych w pobliżu po­
sterunku A, koło którego znajdują się d w a w y ­
ciągi dla tego rodzaju rozrządu, oraz dla ewen­
tualnego porządkowania wagonów według stacji, 
o ile tego zachodzi potrzeba. 

Rys. 4. 

Pomiędzy górkami znajduje się n i e w i e l k i po­
sterunek D, przeznaczony dla p r a c o w n i k a k i e r u ­
jącego rozrządzaniem. Posterunek ten jest zao­
patrzony w krótkofalowe radioaparaty nadawczo-
odbiorcze, za pomocą których k i e r o w n i k poste­
r u n k u porozumiewa się z maszynistami manew­
r o w y m i i nas tawniczym posterunku wjazdowego, 
posiadającymi takie same aparaty. P o z a tym 
w kabinie D znajdują się g u z i k i osobnego elek­
trycznego aparatu sygnalizacyjnego, tak zwane­
go aparatu D . E . N . Z a naciśnięciem odpowied­
niego guzika zapala się na posterunku rozrządo­
w y m C i posterunku h a m u l c o w y m B światło 
wskazujące, na jaki tor jest przeznaczony od­
czepiony wagon. 

Posterunek wjazdowy E jest zwykłym poste­
r u n k i e m z nastawnią przebiegową typu M . D . M . 

Posterunek rozrządowy C jest posterunkiem 
typu elektrycznego, nie zautomatyzowany. S i l ­
n i k i e lektryczne rozjazdów są wprowadzone 
w ruch za pomocą rączek, umieszczonych na 
metalowej tablicy, na której znajduje się schemat 
stacji. Rączki są umieszczone w miejscach roz­
jazdów, położenie i ch odpowiada położeniu, na 
które jest nastawiony rozjazd w terenie. Poste­
runek C jest stale obsługiwany przez jednego pra­
c o w n i k a . 
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Posterunek B hamulców automatycznych jest 

obsługiwany przez dwóch pracowników. 
Płozy hamowania są rozmieszczone w czte­

rech pasach hamowania, położonych jeden za 
drugim. Osiągana długość hamowania wynosi oko­
ło 30 metrów. 

D l a odczepów złożonych z większej ilości w a ­
gonów hamowanie automatyczne nie wystarcza 

i w t a k i m p r z y p a d k u wagony muszą być dodat­
k o w o hamowane ręcznie. Wagony takie są obsłu­
giwane przez specjalnych hamulcowych, którzy 
wsiadają do wagonu p r z y odczepianiu go na 
górce rozrządowej, jadą do przeciwległego koń­
ca stacji, skąd powracają roboczym tramwajem 
e lekt rycznym, kursującym wzdłuż całej stacji i sta­
nowiącym niejako jej osobliwość. 

RESUME- Dans le present article on trouve une description de la gare de triage „Le Bourget" 
pres de Paris. Lauteur nous renseigne en particulier sur les installations modernes de cette gare. 

Skrzynia ładunkowa i dźwigi w Dziale Kole jowym Międzynarodowej 
Wystawy w Paryżu. 
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Paryska stacja drogi żelaznej Wschodniej, Gare 
de l'Est 

Stacja paryska francuskiej Drogi Żelaznej 
Wschodnie j (Chemin de fer de ł'Est) została ostat­
nio gruntownie przebudowana. W nowej swej sza­
cie odbiega ona znacznie od innych stacji i dwor­
ców paryskich. Ze względu na swą przeszłość i nie­
które ciekawe urządzenia zasługuje na szczegóło­
we omówienie. 

S tac ję ograniczają, rue de Strasbourg z połud­
nia, rue d 'Alsace z zachodu, rue du Fauborg St. 
M a r t i n ze wschodu i rue L a Fayette z północy. 
Głównym frontem dworzec zwrócony jest na po­
łudnie k u ul icy de Strasbourg. 

Stacja i dworzec znajdują się we wskazanym 
miejscu od początku, a mianowicie od roku 1850, 
gdy za L u d w i k a Napoleona nader uroczyście otwar­
to pierwotny budynek, który ze zmienionym użyt­
kowaniem przetrwał do obecnej przebudowy i któ-

bourga. Dworzec został zbudowany w kształcie 
podkowy, często wtedy spotykanym w dużych 
miastach. Przykładów stacji tego t y p u było do 
wielkie j w o j n y sporo, między innymi , w W i e d n i u 
(dworzec dr. żel. Północnej ) , w Petersburgu (dwo­
rzec dr. żel. Warszawskie j i Moskiewskie j ) , w N e ­
apolu i w k i l k u miastach niemieckich. Stac ja po­
siadała k i l k a torów pod wysoką halą, po jednym 
zewnętrznym peronie z każdej strony, a wzdłuż 
nich sale pasażerskie i inne urządzenia, z jednej 
strony d la podróżnych odjeżdżających, z drugiej 
d la przyjeżdżających. Układ taki ma tę główną w a ­
dę, że nie pozwala na rozwój wszerz w obrębie 
głównych zabudowań dworca. Wąskie pasmo to­
rów było na stacji Es t obudowane poza t y m przez 
ściśle przylegające magazyny towarowe, szopę w a ­
gonową oraz przez parowozownię. 

Rys. 1. 

r y wtedy wywarł na współczesnych ogromne wra­
żenie, a stacja uważana była za przodującą na 
świecie, tak że „lllustration" twierdziła: „II n'y a 
pas de gare de chemin de fer qui poisse l u i etre 
comparee".. . Życie pokazało, jednakowoż, co i n ­
nego. M i e l i rac ję ci , którzy już w r o k u 1850 wska­
z y w a l i , że stacja jest zła, bo przeważyli przy jef 
tworzeniu architekci (bardzo wybi tny Duquesney), 
a nie technicy. W rezultacie okazało się, że sta­
c ja ta, Gare de l 'Est , nie wykazująca nadmiernie 
wielkiego ruchu w porównaniu z innymi podobny­
m i stacjami Paryża i L o n d y n u , była bodaj naj­
więcej razy i naj gruntowniej przebudowywana od 
tego czasu. Z a każdym razem program rozwoju jej 
zdolności pracy był zbyt szczupły, nie tak jak na 
stacjach takich jak Saint -Lazare w Paryżu, L i v e r ­
pool street, Euston lub Padington w Londynie . Po­
równywam tu G a r e de 1'Est z tymi stacjami jako 
ustrojowo pokrewnymi . D o pierwotnej stacji wcho­
dziła początkowo jedynie l in ia kole jowa ze Stras-

J u ż przed rokiem 1877 w związku z dopro­
wadzeniem l i n i i z Mulhouse przebudowano 
gruntownie, ale krótkowzrocznie, urządzenia 
stacyjne. P o d halą główną zbudowano środ­
kowy peron kosztem usunięcia jednego z to­
rów pomocniczych. Dostęp do takich pero­
nów środkowych jest zawsze nader utrudniony. 
Boczne skrzydła dworca i perony zewnętrzne wy­
dłużono. P o zburzeniu magazynów towarowych, 
szopy wagonowej oraz remizy parowozowej , 
zbudowano nowe nieco rozsunięte magazyny towa 
rowe, celne i szopę. Zabudowania te znów ściśle 
przylegały do rozszerzonej bezpośrednio za dwor­
cem wiązki torów i uniemożliwiały jakikolwiek d a l ­
szy ich rozwój. W obrębie tej wiązki rozszerzonej 
poza dworcem zbudowano dwa perony dwustron­
ne d la pociągów z Mulhouse 'y . W okresie tym po­
szerzono otwór nad torami wiaduktu ul icy de 
l 'Aqueduc i skasowano przekroczenie u l icy des 
Abattoires . 



W roku 1889 widz imy stację w odmien­
nej już znowu szacie. P o z a dworcem pierwotnym 
mamy już siedem peronów osobowych dwustron­
nych i ta część zaczyna wyraźnie dominować po­
nad pierwotnymi urządzeniami pod starą halą. D l a 
podróżnych, korzystających z nowych peronów 
zbudowano nowe pomieszczenia dworcowe, jedno 
w lewym starym skrzydle , drugie jako dobudówka 
do prawego skrzydła skierowana i dochodząca do 
Faubourg St. M a r t i n . M a g a z y n y i szopę wagono­
wą znów usunięto i zbudowano ściśle jak dawniej 
przylegające do nowych torów peronowych inne 
magazyny towarowe z obydwóch ich stron. Posze­
rzono jeszcze raz i to znacznie wiadukty ulic de 
l 'Aqueduc i L a Fayette. Szopę wagonową i remi­
zę parowozową usunięto ze stacji na miejsce da l ­
sze i odpowiedniejsze, a w każdym razie mniej 

Rys. 5. Rys. 6. 

wartościowe. W tym okresie wprowadzono zwy­
czaj, już wtedy stosowany w A n g l i i , niekrępowania 
wyjścia podróżnych na peron. Uważano to wtedy 
za znaczne ulepszenie i udogodnienie. Wskazuje 
to jak niedogodne było usytuowanie poczekalni 
w stosunku do peronów. D o tego czasu przetrzymy­
wano podróżnych w poczekalniach i wypuszczano 
dopiero przed samym odejściem pociągów. N o w y 
porządek zmniejszył znaczenie poczekalni . O d te­
go czasu są one na francuskich dworcach przeważ­
nie małe i ulokowane w miejscu drogurzędnym, jak 
na większości stacj i angielskich. Główny nacisk 
kładzie się tam na hale odjazdowe i przy jazdowe. 
Nasza technika kolejowa, opierająca się dotych­
czas raczej na wzorach niemieckich, powinna by 
raczej wzorować się pod t y m względem na tech­
nice angielskiej i francuskiej , oraz pokrewnej z nią 
północno-amerykańskiej, jako bardziej odpowiada­
jącej coraz intensywniejszemu i prędszemu tempu 
życia. 

Stacja de l 'Est z r o k u 1889 przetrwała bez zmian 
bardzo krótko, bo już w r o k u 1900 w i d z i m y ją 
w postaci gruntownie zmienionej . Pociągi stawały 
się coraz dłuższe i ilość i ch zwiększała się. Z a r z u ­
cono całkowicie tory w obrębie pierwotnego budyn­
k u od południa; stanowił on od tej c h w i l i jedynie 
przejście w k ierunku od u l . de Strasbourg i metra 

irytujące podróżnych swą długością. Dobudówki 
w skrzydłach pierwotnego dworca z roku 1889 ro­
zebrano, ażeby wydłużyć tory peronowe, których 
ilość zwiększono z 14 do 16 przez dodanie jedne­
go dwustronnego peronu. Usunięto również maga­
zyny towarowe zbudowane od zachodu w roku 1889. 
Jednocześnie skasowano na wzór U . S. A . specja­
lizację torów peronowych. Do tego czasu tory te by­
ły podzielone ściśle na grupę przyjazdową i odjaz­
dową. Budynek starego dworca przeznaczono dla 
podróżnych odjeżdżających. D l a przyjeżdżających 
zbudowano na wschód od niego nowy budynek do­
chodzący do u l . d u Faubourg St. M a r t i n . Dzis ia j 
ten budynek już nie istnieje. 

J u ż w r o k u 1912 urządzenia z roku 1900 były 
niewystarczające; sporządzono nowy projekt pod 
kierownictwem wybitnego specjal isty p. Descubes, 
naczelnego inżyniera Chemin de fer de l 'Est, w na­
stępstwie profesora dróg żelaznych Ecole des Ponts 
et Chaussees. Pro jek t przewidywał dalsze wydłu­
żenie torów peronowych do 210 m i zwiększenie 
ich ilości do 24. W celu wydłużenia torów miano 
obciąć północną połowę starego dworca, dobu­
dować analogiczny budynek od u l . St. M a r t i n i bu­
dynek łączący pomiędzy nimi . Wzdłuż tej ul icy 
miał pozostać długi budynek administracyjny, a sa­
ma ul ica miała być przesunięta na wschód z prze­
budową wszystkich frontów kamienic. Pro jekt 
zwiększał długość ogólną torów peronowych 
o 80%, a ich powierzchnię o 125%. W o j n a prze­
szkodziła urzeczywistnieniu projektu p. Descubes'a. 
P o wojnie sprawa przebudowy stała się palącą. 
R u c h wzrastał w stosunku 6—7°/o rocznie. Ilości 
podróżnych odjeżdżających wyniosły: w latach 
1851—530,000. 1877— 2 mil iony, 1882 — 3 mi l io­
ny, 1901 — 8 milionów, 1 9 1 1 — 1 2 milionów, 1931 
26 milionów. 

W r o k u 1931 dzienna ilość wynosiła 80,000 po­
dróżnych, z tej l iczby 70,000 podróżnych podmie j ­
skich dziennie. Ilość podróżnych odjeżdżających 
pomiędzy g. 18,30 a 19,30 sięgała 30,000 c z y l i 500 
osób na minutę. 

Z powyższego widać, że i w Paryżu, jak w W a r ­
szawie, dominują pasażerowie podmiejscy, że dla 
nich trzeba wykonywać tak kosztowne inwestycje. 
Niesłuszne więc są nieraz spotykane utyskiwania, 
że w Warszawie wykony wuj emy kosztowne budo­
wle na l i n i i średnicowej dla ruchu podmiejskiego, 
gdy ruch daleki zadowolniłby się ze względu na 
swą ilość znacznie prostszymi stacjami. T a k jest 
we wszystkich wie lk ich miastach świata i takie jest 
zadanie dróg żelaznych magistralnych. 

Powyższy projekt p. Descubes'a ponownie zba­
dany i poszerzony po wojnie został obecnie zre­
al izowany. Ilość torów peronowych doprowadzono 
do 30. Zachodnia wiązka 10 torów przeznaczona ; 
jest zasadniczo dla pociągów dalekich odjeżdżają­
cych, za nimi k u wschodowi leży sześć torów dla po­
ciągów podmiejskich odjeżdżających, dalej takaż 
grupa dla podmiejskich przyjeżdżających i wresz­
cie na wschodnim skra ju 8 torów dla pociągów dale-
kobieżnych przychodzących. Układ połączeń pozwa­
la jednakowoż przyjmować lub wyprawiać pociągi 
z dowolnego toru. Przeciętna długość torów pero­
nowych wynosi 310 metrów, a szerokość każdego 
z 15 peronów 7 metrów. Zwiększenie ilości torów 
peronowych wykonano kosztem przesunięcia na 
wschód o 65 metrów ul i cy du Faubourg St. M a r t i n . 
Przesunięcie to wykonano na długości 400 metrów. 
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Ponownie zwiększono otwory wiaduktów pod ul ica­
m i L a Fayette i de 1'Aąueduc. W pozostałej połu­
dniowej połowie pierwszej ha l i dworcowej umiesz­
czono kasy dla podróżnych dalekobieżnych, w syme­
trycznej wschodniej nowej ha l i kasy d la ruchu pod­
miejskiego, stosując w obydwóch przypadkach za­
miast oddzie lnych odgrodzonych od siebie kas — 
hale zaopatrzone w maszyny do drukowania bile­
tów. Znakomite ulepszenie, które powinno nam słu­
żyć za wzór. 

W nowym b u d y n k u środkowym, mieszczącym 
się pomiędzy wspomnianymi halami kasowy­
m i znajduje się hala przy jmowania bagażu. 
Pomiędzy budynkiem frontowym od ul icy de Stras-
bourg, mieszczącym halę wejściową i jak wyżej 
wspomniano, kasy i bagaż odchodzący, a pomiędzy 
końcami torów peronowych urządzono krytą plat­
formę poprzeczną długości 190 metrów i szero­
kości 24 m, z której podróżni mają dostęp do pero­
nów. Pomimo tak znacznej długości dworca prze­
znaczono go w poziomie ul icy wyłącznie dla podróż­
nych odjeżdżających. Bagaż podróżnych przyjeż­
dżających w y d a j e się w pomieszczeniu sutereno­
w y m . N a jednym poziomie z tą podziemną halą w y ­
dawania bagażu urządzono na długości 200 m po­
mieszczenie do samochodów szerokości 24 m. 
Zjeżdżają one doń i wyjeżdżają z powrotem na 
powierzchnię ul ic po dwóch pochylniach urządzo­
nych po bokach dworca pomiędzy ulicą de Stras-
bourg a podziemiem wzdłuż ulic d 'Alsace i du 
Faubourg St. M a r t i n . 
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Rys. 7. 

dzenia na ulicę, a więc bez k o l i z j i z ruchem ul icz­
nym. Pasażer przyjeżdżający, chcąc odebrać swój 
bagaż lub nawet ty lko skorzystać z taksówki lub 
oczekującego nań samochodu, schodzi z hal i po­
przecznej po schodach do pomieszczeń podziem 
nych, o których była mowa wyżej, gdzie stoją sa­
mochody i wydaje się bagaż. Prócz schodów ist-
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Rys. 8. 

nieją dźwigi osobowe łączące halę poprzeczną ze 
wspomnianymi podziemiami. 

W północnym końcu peronów urządzono pod 
n i m i poprzeczną galerię bagażową. G a l e r i a ta jest 
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Rys. 9. 

Pasażerowie przyjeżdżający do Paryża mają połączona z każdym z peronów przy pomocy 
możność wyjścia z h a l i poprzecznej bezpośrednio dźwigu bagażowego. C e l e m uniknięcia transportu 
na ulicę d'Alsace przez wyjście zachodnie i na u l i - podłużnego wózków bagażowych po peronach 
cę Faubourg St. M a r t i n przez wyjście wschodnie osobowych, co jest niedogodne d la podróż-
Prócz tego ma ją w środku południowej ściany ha l i nych, stara się administrac ja kole jowa umie-
poprzecznej schody prowadzące w dół do podziem szczać wagony bagażowe w końcu pociągów 
nej ha l i umieszczonej pod halą bagażu odchodzące- od strony poprzecznej galeri i bagażowej. Ponieważ 
go. Z tej ha l i podziemnej prowadzą korytarze do to nie zawsze jest możliwe, urządzono dźwigi na 
plat form metra c z y l i miejskiej kole i podziemne' , sześciu peronach również w południowym końcu 
M a więc pasażer bezpośrednie połączenie pomię- peronów, 
dzy metrem a peronami stacji, z którego może ko- Poprzeczna galeria bagażowa połączona jest 
rzystać w obydwóch kierunkach jazdy bez wycho- dwupiętrową galerią podłużną z dworcem, a w za-
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chodnim końcu z budynkiem poczty. Ga ler ia po­
dłużna mieści się pod jednym z peronów. W górnym 
piętrze galeri i , bezpośrednio pod powierzchnią pe­
ronu, transportuje się bagaż do pociągów odchodzą­
cych. Dolne piętro galeri i podłużnej służy dc prze­
wozu bagażu przychodzącego od pociągu do pod­
ziemia w dworcu, gdzie odbywa się jego wydawanie 
podróżnym. 

P o z a galerią podłużną urządzono pod czterema 
skra jnymi wschodnimi peronami transportery po­
dłużne, przenoszące bagaż od pociągów na taśmie 
ruchomej do miejsca wydawania w podziemiu. 

W podziemnej ha l i centralnej umieszczonej pod 
środkową częścią dworca, czy l i pod halą bagażu 
odchodzącego, służącej komunikac j i między stacją 
a metrem, znajdują się sklepy, kawiarnia i resta­
uracja, przechowalnia bagażu ręcznego prócz znaj­
dujących się w dworcu na parterze, kąpiele, f r y z ­
jer, telefony, czyszczenie obuwia oraz sala kores­
pondencyjna. Dale j znajduje się bufet na 
p ierwszym piętrze a na drugim — hotel. Resztę 
antresoli pierwszego i drugiego piętra zajmują biura. 

Nastawianie zwrotnic i sygnałów skoncetro-

Ogrom wysiłku, włożonego w opisaną przebu­
dowę gare de l 'Est można zrozumieć dopiero, gdv 
wziąć pod uwagę, że tak gruntowną pracę i zmia­
ny wykonano przy utrzymaniu intensywnego r u ­
chu kolejowego, miejskiego ulicznego i metra. P r z e ­
budowa torów i peronów musiała być wykonywana 
stopniowo z na jmnie jszym skrępowaniem dla po­
dróżnych. 

P o d torami zbudowano jednocześnie głębokie 
kilkupiętrowe galerie bagażowe, zmontowano dźwi­
gi i transportery. Duże trudności nastręczyły punk­
ty spotkania z podziemnymi konstrukcjami metra, 
a bodaj jedne z największych p r z y przebudowie 
wiaduktów ul icznych rue de la Faytte , de l ' A q u e d u c 
i Ph i l ippe de G i r a r d . Musiano w wie lu przypadkach 
zastosować konstrukcje nader wymyślne i niezwy 
kłe. Opis tych robót budowlanych czytelnik może 
znaleźć we francuskich publikac jach specjalnych 
i czasopismach') . T u ograniczyłem się raczej do 
strony eksploatacyjnej zagadnienia i z tego punktu 
widzenia rzuca się w oczy, że tak ogromny wys i ­
łek został spowodowany przez wymagania rucho­
we stosunkowo skromne jak na podobnego rodza-

wano w jednym posterunku. Zastosowano elek­
tryczny system Descubes'a, p r z y którym każdemu 
całkowitemu przebiegowi odpowiada jeden lewarek. 
L e w a r k i przebiegów obsługujących każdą z czte­
rech wymienionych wyżej grup torów peronowych 
są zebrane w o d d z i e l n y m stawidle i obsługiwane 
przez osobnego funkcjonariusza. Powyższe grupy 
są to: 10 torów odjazdowych dalekobieżnych, 6 to­
rów odjazdowych podmiejskich, 6 torów przy jaz­
dowych podmiejskich i wreszcie 8 torów p r z y j a ­
zdowych dalekobieżnych, razem 30 torów. Należy 
podkreślić, że ruch we F r a n c j i odbywa się po le 
w y m torze, nie jak u nas zasadniczo po p r a w y m . 

Wysiłek pracy włożonej w ostatnią przebudowę 
tej stacji był ogromny. Nabyto 48 nieruchomości, 
usunięto 1027 lokatorów, z tej l iczby 500 otrzyma­
ło mieszkania, w tym celu zbudowane przez towa­
rzystwo kolejowe. Zbudowano dla przepuszczenia 
pod torami u l . P h i l i p p e de G i r a r d wiadukt- tunei 
długości 108 m i szerokości 41 m, wiadukt ulicy 
de l ' A q u e d u c rozpiętości 114 m i wiadukt u l i cy 
Lafayette otworze 136 m. Roboty komplikowała 
konieczność niekrępowania ruchu kolejowego. 

W czasie od grudnia 1924 r. do grudnia 1931 r. 
zużytkowano 1,908,000 dniówek w ciągu 2100 dni 
roboczych, c z y l i bez mała 1000 dziennie. Ilość ro­
botników sięgała 2750 średnio p r z y największym 
napięciu robót w maju i czerwcu 1930 r. 

Kosz t wyniósł 41 milionów franków pełnowar­
tościowych przedwojennych. 

ju stacje w wie lk ich miastach. Ponad 300 pocią­
gów, pustych składów pociągowych i ruchów ma­
newrowych dziennie jest to l iczba stosunkowo nie­
znaczna. J askrawo występuje tu wyższość dwor­
ców przejściowych nad czołowymi. M u s i to być 
satysfakcją d la nas, że zdołaliśmy stworzyć w sto­
l i cy odmienny aparat ruchowo kole jowy, oparty 
właśnie na ide i stacji przejściowych, sprawniej­
szych od czołowych do 8 razy według danych ze 
Stanów Zjednoczonych przy identycznym rozwoju 
torowym. N o w a stacja paryska ma możność zała­
twiania po 4 pociągi w ciągu godziny największe­
go napięcia ruchu na każdym ze środkowych 12 
torów przeznaczonych do ruchu podmiejskiego. W y ­
dajność torów skra jnych p r z y ruchu pociągów da­
lekobieżnych będzie oczywiście daleko mniejsza. 
Jest to rezultat n iewie lk i w porównaniu z naszymi 
dworcami, szczególnie jeżeli wziąć pod uwagę tak 
udatnie zastosowany u nas system wahadłowych 
pociągów podmiejskich, p r z y których każdy prze­
chodzący pociąg zastępuje dwa p r z y zwykłym spo­
sobie jazdy, nie wahadłowym. 

W trakcie projektowania omówionych zmian za­
stanawiano się n a d zastosowaniem układów torów 
i peronów w k i l k u piętrach z pętlicą do zawracania 
pociągów od południa, na wzór schematu przyjęte­
go na dworcu nowojorskim p r z y u l . 42-ej drogi że-

') Również Przeg ląd Zagr. P iśm. Ko le jowego : nr 4 — 
r. 1929, nr 9 — r. 1930 i nr 4 — r. 1932. 
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laznej N e w Y o r k Centra l , prowadzącej do Chica­
go. Należy żałować, że tego nie zastosowano 
a szczególnie pętlicy, bo zwiększa ona ogromnie 
sprawność pracy dworców i zmniejsza ilość skrzy­
żowań przebiegów pociągów w punkcie wejścia na 
dworzec. 

Pomimo to dworzec opisany jest dla fachowca 
bardzo c i e k a w y m obiektem, odbiegającym znacz­
nie w urządzeniach i budynkach od szablonu fran­
cuskiego i może angielskiego, dotychczas stosowa­
nego. J e d n y m z fragmentów najciekawszych jest 
podziemna ul ica , umożliwiająca do jazd pojazdów 
ul i cznych do bagażu i pod perony, tak że pasażer 
nie jest zmuszony do wychodzenia na plac przed 
dworcem, co szczególnie podczas deszczu jest przy­
kre, a znajduje taksówkę wewnątrz dworca. Idea 
ta była oddawna stosowana na wielu dworcach 
angielskich w Londynie , Edinburgu i innych mia ­
stach, a prócz tego w zbudowanym w roku 1910—11 
nowojorskim dworcu Pensylwańskiej drogi żelaz­
nej, chociaż w t y m p r z y p a d k u w dość skromnych 
rozmiarach i ogranicza się głównie ty lko do tak­
sówek dla pasażerów, odbierających bagaż. 

P r z y pro jektowaniu dworca głównego w W a r 
szawie, mającego układ zupełnie zbliżony do pen­
sylwańskiego, zaproponowałem wprowadzenie sa 
mochodów na poziom pośredni pomiędzy peronami 
a'podłogą dworca, ale szkice te nie zostały zaapro­
bowane. Bano się zbyt daleko idącej inowacj i . 
Szkoda, bo z rozmów z inżynierami duńskimi w K o ­
penhadze przekonałem się, że i tam dążą do tego 
kosztem przebudowy dworca, zbudowanego nie tak 
dawno według myśli pokrewnej z przyjętą w W a r ­
szawie. 

Następnie narzuca się jeszcze jeden wniosek 
z histori i istnienia i zmian w układzie stacji de 
l 'Est . Prześladowało ją, jak w i d z i m y z podanego 
opisu stałe przekleństwo zbyt skromnych przewidy­
wań i zbyt skąpego planowania przy przebudowach, 
wykonanych w rozmaitych czasach. Obawiam się, 
że i ostatnia przebudowa zbyt prędko okaże się nie­
wystarczającą pod niektórymi względami. Trudno 
byłoby wskazać inną wielką stację, która w tym 
czasie tyle razy była gruntownie przebudowana. 

Głównym błędem w stopniowych etapach było 
stałe obudowywanie torów budynkami . Uniemożli­
wiało to zwiększenie ilości torów i peronów i prze­
budowę układu torów bez większych robót i kosz­
tów. W opisanych dzie jach tej stacji nie w i d z i m y 
ani jednego p r z y p a d k u zastosowania stopniowego 
jej rozwoju. 

P r z y zmianach w urządzeniach kole jowych w i e l ­
kich miast należy budować tylko to, co jest ściśle 

potrzebne, ale mieć plan, program i miejsce zare­
zerwowane do dalszego rozwoju w miarę wzrostu 
ruchu. I tego trzeba się trzymać ściśle, a nie k ie ­
rować się dorywczo potrzebami chwi l i . W naszej 
własnej praktyce mieliśmy już p r z y p a d k i wykony­
wania pewnych fragmentarycznych zmian, zadawa­
lających na razie nasuwające się wymagania, ale 
nie wiążących się z szerszym planem rozwoju ; ta­
kie fragmentaryczne urządzenia częstokroć nie z d a ­
ły egzaminu, niektóre już po roku lub dwóch były 
do niczego i musiały być zdemolowane w celu za­
stąpienia przez urządzenia inne, szerzej zakrojone. 
W o j n a europejska, burząc u nas w wie lu miejscach 
gruntownie urządzenia kolejowe, jak we F r a n c j i 
w regions devastees, dała możność celowo i na da­
leką przyszłość rozplanować nasze nowe stacje. 
Powinniśmy dbać, ażeby pod naciskiem chwilo­
wych drugorzędnych potrzeb nie obmurowywać 
się obcymi d la stacj i budynkami , które mogą nam 
potem utrudnić p l a n o w y ich rozwój. D o t y c z y to na-
przykład stacji wejściowych do węzła W a r s z a w ­
skiego a więc W a r s z a w y Zachodniej i Wschodnie j . 
N a tej ostatniej warsztaty były spalone i dlatego 
zdecydowano budowę nowych w zupełnie innym 
miejscu; miało to dać możność swobodnego rozpla­
nowania tak odpowiedzialnej stacji . Żałowalibyśmy 
w przyszłości, gdybyśmy naprzykład obecnie pod­
t r z y m y w a l i egzystencję w t y m miejscu przestarza­
łych budowli , słusznie chwilowo podłatanych 
i w ten sposób spowodowali wykoszlawienie jednej 
z najbardziej odpowiedzia lnych stacji . 

Stac j i W a r s z a w a Główna nic nie grozi , bo jest 
to właściwie przystanek osobowy, który p r z y tak 
szczęśliwym układzie i w tak dogodnym miejscu 
położony powinien starczyć na czas najdłużczy, na 
jaki liczyć mamy prawo. 

Dawie jsza stacja czołowa w tym miejscu, 
w szczęśliwym odróżnieniu od Gare de l 'Es t prze­
trwała do początków kole jnictwa prawie bez zmian, 
obsługując jedną z na j ruchl iwszych l i n i i na świecie. 

Zarówno M a r c o n i , projektując przed stu laty 
dworzec, którego szczątki dotychczas istnieją, jak 
i inżynierowie budujący stację, mie l i tak szczęśli­
we i dalekie przewidywania , że gdy w roku 1920 w y ­
kończono nowe dodatkowe tory peronowe urzy u l . 
Chmielne j , wyżsi k ierownicy eksploatacj i bez zapa­
łu zaczęli korzystać z nich, twierdząc, że dal iby so­
bie jeszcze radę i na starej stacji w jej dawnie j ­
szym stanie. Świadczy to o dobrym układzie jej 
przy całe j skromności. Takie wnioski powinniśmy 
wyciągnąć i w innych przypadkach z doświadczenia 
Gare de l 'Est . 

RESUME. Dans 1'article ci-dessus est donnee la description de la gare de I'Est de Paris der 
nierement reconstruite. Apres avoir donnę un bref apercu sur les modifications lesąuelles a subi cette 
gare anterieurement, 1'auteur souligne les ameliorations recemment apportees, surtout au point de vue 
de l'exploitation. 

Chcesz potęgi Polski-zapisz się na członka 
Ligi Norskiej i Kolonialnej 
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Stacja postojowa Landy kolei francuskich du Nord 
W czasie sesji XIII Międzynarodowego K o n ­

gresu Kole jowego w Paryżu odbywały się bardzo 
l iczne w y c i e c z k i i p o k a z y techniczne. Zarządy 
różnych towarzys tw ko le i f rancuskich prześci­
gały się w uprzejmości, z jaką p o k a z y w a n o 
uczes tn ikom Kongresu najnowsze urządzenia k o -

2) grupę 9 torów do zestawiania pocią­
gów (II); 

3) grupę 9 torów do oczyszczania i bieżących 
napraw wagonów (III); 

4) grupę 24 torów odstawczych dla wagonów 
stanowiących rezerwę (IV). 

Ateliers du Matenel Roulant du Landy 
Landu rolling stock shops 
Wagenwerkmeisterei Le Landy 

wiz, p—j-
l§Bp[Zb U 

G Atelieri de lenagei et de reparatio. 
H nemise de± woituret 
J Attiien d*m 

I Groupe de reception et de rrs/te 
II Groupt de formation 
III Groupe de netloyage et dentretitn 

du materie/ de rrserre 

lifting and ntpair 
Carriage ihrd 
Mncelhneou% sfropi 
Receplion and mspecfici 
Motihallmi) udmft 
C M M M ind mamtman 
f?eserve itock JMbMi 

Sidwgs 

• sidtngt 

Hebe-und - ' . J . ^ - I • 
Waoenichuppen 
f/ebenwerkuatten 
Cmfańrt - und Untermthungigleittjrupp* 
Sam me/g lengruppe 

l ' i ;.. - 'ji- uńd i/ntrrha/tunyigleiigiuppe 
Gteugruppt fur Resersewagen 

Rys. 1. 

lejowe. W y c i e c z k a na stację postojową L a n d y 
należała do c i e k a w s z y c h . 

S ą to P a r y s k i e „Szczęśl iwice" , z tą różnicą, 
iż ześrodkowano tu przerabianie w s z y s t k i c h skła­
dów osobowych przybywających z l i n i i magistral­
nych na dworzec G a r e du N o r d , i ch naprawy bie­
żące oraz oczyszczanie . W czasie zwykłym ilość 
składów przerabianych na stacji postojowej L a n ­
dy wynos i na dobę 55; w dni świąteczne l iczba 
ta wzrasta do 90. 

St. L a n d y została przebudowana b. n iedawno; 
poprzednio wszystk ie roboty były w y k o n y w a n e 
na niezmiernie wąskich międzytorzach, dostępnych 
t y l k o z jednej strony, przeto prace manewrowe by­
ły niezmiernie utrudnione nawet w normalnych w a ­
runkach ; podczas ruchu świątecznego pojemność 
torów była zupełnie niewystarczająca, trzeba 
było odstawiać i przerabiać składy na torach od­
dalonych. Pociągało to z a sobą nieprodukcyjne 
w y d a t k i ; wreszc ie brakowało współczesnych 
urządzeń do u t r z y m y w a n i a w porządku składów 
pociągów. T o wszystko razem zmusiło Zarząd 
T o w a r z y s t w a K o l e i du N o r d do poczynienia po­
ważnych nakładów, aby usprawnić pracę zesta­
w i a n i a i zaopatrywania składów, oraz ich 
bieżącego ut rzymania ; przy t y m została wzięta 
p o d rozwagę kolejność robót i możliwie najdalej 
posunięta racjonalizacja pracy . 

Po przebudowie stacja postojowa L a n d y m a 
obecnie 4 grupy torów (rys. 1): 

1) grupę 10 torów przyjęciowych i rewizy j ­
nych, wśród których 6 ma kanały rewizyjne (I); 

N a rys. 2 pokazany jest schemat kanału r e w i ­
zyjnego, a na rys. 3 schemat kanału do oczy­
szczania i napraw bieżących. 

fosse de v/s/'te 
Inspection p/t 
Unters uchungsgrube 

Kanały rewizyjne grupy I mają każdy: kanał 
środkowy głębokości 1,410 m z bocznymi kład­
k a m i na wysokości 0,4 m, dwa kanały boczne 
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głębokości 1 m, oraz 2 boczne rampy, położone 
na wysokości 0,255 m nad główką szyny; ram­
p y te idą nieco dalej niż kanały boczne. Dłu­
gość kanału rewizyjnego w y n o s i 160 m. Szyny 
spawane sposobem a luminio- termicznym w p u ­
szczone są w ścianki końcowe z żelazobetonu. 

Fbsse dentretien 
Mamtenance p/t 
Rrbettsgrube 

Rys. 3. 

Oświetlenie kanału z wewnątrz jest niezmiernie 
intensywne, dają je lampy boczne z s i lnymi so­
c z e w k a m i (25 watów), ustawione w porządku 
szachowym, co każde 6 m. D w a obwody oświe­
t leniowe pozwalają uzyskać bądź pełne oświe-

Rys. 4. 

tlenie przy w y k o n y w a n i u rewizj i , bądź też oświe­
tlenie przyćmione. Oświetlenie zewnętrzne to­
rów dają pi lony w l iczbie 4; wykonane z żelazo­
betonu mają one wysokość 32 m, u góry 16 re­
flektorów 100 w a t t o w y c h (rys. 4). 

Kanały grupy III do oczyszczania i napraw 

bieżących wagonów osobowych pobudowano 
w ten sam sposób jak kanały rewizy jne ; głębo­
kość ich wynos i 1,400 m na całej długości 260 m. 
Połączone są one między sobą 3 p r z e k r y t y m i k a ­
nałami poprzecznymi , które służą jako przejścia 
dla robotników, zajętych przy oczyszczaniu i za ­
opatrywaniu wagonów: wszystk ie kanały mają 
przewody powietrzne i parowe, stacja wyasfalto­
wana. 

N a torach grupy III mamy na stacji posto­
jowej: 

a) o d b i o r n i k i do sprężonego powi e t r z a (8 atm) 
w 3 kanałach poprzecznych ; 

b) o d b i o r n i k i parowe (5 atm) w środkowym 
kanale p o p r z e c z n y m ; 

c) hydranty z wodą do myc ia wagonów i na­
pełniania zbiorników wagonowych ; 

d) l iczne urządzenia e lektryczne, wśród n ich : 
— prąd stały 30 A do nabijania a k u m u l a ­

torów, 
— prąd zmienny 220 V do przenośnych 

obrabiarek i odkurzaczy , 
— prąd stały 110 V do prób oświetlenia 

e lektrycznego składów wagonowych . 
N a stacji postojowej L a n d y wzniesiono 6 no­

w y c h b u d o w l i administracyjno - technicznych, 

Rys. 5. 

wszystkie w y k o n a n o w stylu nowoczesnym z że­
lazobetonu z l i c z n y m i udogodnieniami dla per­
sonelu. 

N a planie (rys. 1) w i d z i m y : : 
A — budynek piętrowy, na dole warsztat na­

p r a w c z y urządzeń e l e k t r y c z n y c h (prądnice, re-
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gulatory, akumulatory) , na 1 piętrze — stołow-
nia i n a t r y s k i d la 450 robotników. 

B — magazyn i ogólny warsztat napraw bie­
żących wagonów osobowych. 

C — b u d y n k i dla personelu oczyszczającego. 
D . — budynek służby pociągowej. 
E . — podstacja e lektryczna mocy 300 k W . 
F . — centrala ogrzewcza z wydajnością na 

godzinę oo 5000—7000 k g pary nadprężności 
12 atm (rys. 5). J a k o materiał opałowy używany 
jest lesz z dymnic, dowożony z różnych parowo­
zowni okręgu Paryskiego . 

W budynkach , które szczegółowo pokazano 
członkom Kongresu, uderza przemyślenie najdrob­
niejszych szczegółów instalacyj oraz duża czy­
stość i ch utrzymania , współzawodnicząca z naj­
lepszymi w z o r a m i n iemieckimi . 

T o r y stacji postojowej obsługiwane są przez 
2 nastawnie, położone na ich krańcach w kie ­
r u n k u północ-południe, zwrotnice scentral izowa­
ne s y s l e m u A s t e r przes ; aw 'ane s i ln ikami elek­
t rycznymi prądu stałego (110 V ) ; kontrola zwrot­
nic i sygnałów o d b y w a się za pomocą osob­
nej tabl icy poglądowej. W s z y s t k i e przyrządy 
w nastawni są tak ułożone, że obsługa ich 
włącznie z telefonem możliwa jest bez zmiany 

Rys. 6. 

miejsca. Roz jazdy i zwrotnice przypawane są do 
żelaznych płyt, co nadaje i m dużą stateczność. 
Szyny spawane do długości 110 m. Sygnały dzien­
ne ze światłem migającym, bardzo wyraźnym. 

P r z y pro jektowaniu stacji L a n d y zwrócono 
b. dużą uwagę na sprawy należytego zabezpie­
czenia ruchu oraz bezpieczeństwa osobistego 

personelu. I słusznie! W s z a k każde zamieszanie 
na t y m odc inku grozi nieuniknienie rozstrojem 
ruchu tak ożywionego węzła jak Paryż. 

A b y uchronić personel, zajęty przy rewiz jach 
składów, ich oczyszczaniu i zaopatrywaniu w ma­
teriały od nieszczęśliwych wypadków, obmyślo­
no następujące środki bezpieczeństwa: w k ie -

NETT0YAGE ET PETIT ENTRETIEH 

Rys. 7. 

r u n k u nastawni 13, kierującej przestawianiem 
składów, znajduje się urządzenie „Memento" , 
pozwalające na każdoczasowe określenie miejsca 
zajęcia toru i uruchomienie w razie potrzeby sygna­
łu za t rzymania przy wjeździe na tę grupę torów; 
w k i e r u n k u nastawni 12, od strony skąd p r z y ­
chodzą próżne składy z Paryża znajduje się osob­
ny posterunek dla uruchomienia sygnałów „stó j" , 
co może wykonać w razie potrzeby sam perso­
nel rewizy jny. Z posterunku tego można doko­
nać odpowiedniego nastawienia sygnałów wja­
z d o w y c h i przez zapalenie czerwonego światła 
zabezpieczyć od wjazdu tory rewizyjne. 

G r u p a torów do oczyszczania składów i w y ­
k o n y w a n i a bieżących napraw zabezpieczona jest 
od najazdu przez grupowe zamykanie zwrotn ic 
z nastawni 12. W y k o n y w a to dozorca robót oczy­
szczania z osobnego posterunku, po sprawdzeniu 
sytuacji na specjalnych przyrządach k o n t r o l n y c h 
(rys. 7), wskazujących w każdym momencie jakie 
tory są zajęte przez oczyszczane składy. 

W w i e l u miejscach stacji postojowej L a n d y 
urządzone są podobne przyrządy. J e d n y m rzutem 
o k a na nie można ogarnąć sytuację na stacji 
i odpowiednio do niej wydać potrzebne zarzą­
dzenia. 
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System robót na st. L a n d y jest następujący: 

próżne składy pociągów osobowych przeciągane 
są z d w o r c a osobowego Gare du N o r d na st. Landy 
p a r o w o z a m i m a n e w r o w y m i ; parowóz zaś pocią­
gowy pozostaje przyprzęgnięty do końca pocią­
gu, ma to na celu zmniejszenie ilości przebiegów 
pomiędzy posterunkami 1 i 2. Składy pociągów 
kierowane są bezpośrednio na st. postojową, pa­
rowóz pociągowy po drodze odczepia się i w r a ­
ca do p a r o w o z o w n i , m a n e w r o w y zaś parowóz 
w r a c a z nastawni 13 do nastawni 12, gdzie bie­
rze niezwłocznie skład pociągu w k i e r u n k u P a ­
ryża. 

na grupie torów II, połączonej z grupą IV, na któ­
rej stoją rezerwowe wagony. 

Ostatni etap czynności od b y wa się na torach 
grupy III, gdzie wagony poddawane są bieżącej na­
prawie , zaopatrywane w potrzebne materiały 
oraz oczyszczane gruntownie lub bieżąco, zależnie 
od potrzeby. Zazwycza j zanim skład znajdzie się na 
torach grupy III, już k i e r o w n i k napraw bieżących 
ma gotowy plan napraw przybywającego składu, 
zestawiony na podstawie formularzy rewidentów. 
Jest to teczka z oddzie lnymi arkuszami , ułożony­
m i według specjalizacji drużyn naprawczych . Każ­
dy t a k i arkusz zawiera wyszczególnienie wszyst-

TrottOir Foot way Ram pen 
S'de pił Seifengruben 

1F* 
- Lide pit 
Seifengruben Trottoir foot wag Ram pen . 
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Rys. 8. 

Rewizję składów pociągowych wykonywują 
drużyny, każda składa się z jednego starszego 
rewidenta , 3 rewidentów i 1 e lektrotechnika . 
Przystępując do pracy, starszy rewident zarzą­
dza niezwłocznie zamknięcie toru rewizyjnego, 
po c z y m wręcza każdemu r e w i d e n t o w i formula­
rze rewizyjne, na których oznaczone są n a z w i s k a 
rewidentów, numer rewidowanego składu i da­
ta rewiz j i . F o r m u l a r z e są tak ułożone, że r e w i ­
dent wypełnia je przeważnie bez zbędnej pisa­
niny, prawie wyłącznie przez wykreślanie lub 
podkreślanie pewnych p o z y c j i w rubrykach for­
mularza . Oględziny składu zewnętrzne i we­
wnętrzne odbywają się według z góry ułożonej 
marszruty p o d wodzą starszego rewidenta , który 
kieruje zespołem pracy. J a k widać ze s z k i c u 
drogi oględzin (rys. 8), drużyna z 4 osób 
pracuje w sposób ujęty w racjonalny schemat, to 
też oględziny normalnego składu pociągu z 9 do 
10 wagonów p u l l m a n o w s k i c h trwają z w y k l e za ­
ledwie 20 minut, w wyjątkowych p r z y p a d k a c h 
25—30 minut. W ciągu 8-godzinnego dnia pracy 
normalnie przechodzi przez rewizję drużyny 20 
składów pociągów. 

P o dokonaniu oględzin pociągu k i e r o w n i k dru­
żyny odbiera od rewidentów wypełnione formu­
larze ; opatrując je oznaczeniem czasu p r z y b y c i a 
pociągu i ukończenia rewiz j i , łączy w jedną ca­
łość formularz , wkłada go do futerału i wysyła 
pocztą pneumatyczną do biura warsztatów na­
p r a w c z y c h (A) . 

W razie większego uszkodzenia wagon zostaje 
wyłączony ze składu i odstawiony na osobne to­
ry naprawcze, miejsce jego zajmuje wagon wzięty 
z w a c h l a r z o w o ułożonych torów r e z e r w o w y c h 
(IV). Dążeniem K o l e i du N o r d jest oczywiście re­
widowanie składów bez i ch przerabiania , gdy jed­
nak zajdzie tego potrzeba, skład jest przerabiany 

k i c h możliwych napraw danej kategori i , ponumero­
w a n y c h odpowiednio. Z n o w u nie trzeba nic pisać, 
proste wskazanie numeru objaśnia rzemieślnika 
jaką robotę ma on wykonać. T e c z k a napraw wę­
druje do rąk innego rzemieślnika, który po z a ­
mknięciu torów rozdaje roboty między drużyny 
naprawcze i oznacza czas i ch rozpoczęcia (rys. 9). 

P o w y k o n a n i u robót formularze zwracane są 
do biura . Zebranie i ch w teczkę oznacza ukończe­
nie robót. 

Jednocześnie od b y wa się zaopatrywanie skła­
du pociągowego w materiały oraz oczyszczanie je-

Rys. 9. 

go, odpowiednio do potrzeb gruntowne lub bieżą­
ce. N a sieci K o l e i du N o r d , jak i na innych kole ­
jach francuskich, wagony osobowe czyszczone są 
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pastą zewnątrz, wewnątrz zaś myte wodą i czy­
szczone powie t rzem pod ciśnieniem. Wygląd ze­
wnętrzny dobry, znacznie lepszy niż wagonów 
Polsk ich K o l e i Państwowych, gdzie pastowanie 
jeszcze się nie przyjęło. 

Całość stacji postojowej L a n d y robi bardzo 
dobre wrażenie, widać organizację przemyślaną 
całkowicie; racjonalizacja pracy uderza na każ­
d y m k r o k u . K o s z t u budowy i urządzeń stacji 
L a n d y nie podano uczestnikom Kongresu, nie­
wątpliwie były wysokie , ale też przyczyniły się do 
usprawnienia pracy i zwiększyły znakomicie pew­
ność ruchu w tak s k o m p l i k o w a n y m węźle jak 
Paryż. 

D l a po l sk ich delegatów na Międzynarodowy 
K o n gres Kole jowy, zwiedzenie stacji postojowej 
w L a n d y było niewątpliwie pożyteczne, można by­
ło b o w i e m poczynić niektóre porównania z naj­
n o w s z y m i stacjami postojowymi naszej stolicy 
(Szczęśliwice i Grochów) i wysnuć pewne w n i o s k i 
na przyszłość. 

RESUME. Lauteur descrit les installations mecaniąues de la gare de remisage de Landy des 
Chemins de fer du Nord au point de vuz de iexploitation, en soulignant surtout la rationalisation et 
les bonnes conditions de securite du travail. 

Przekrój świetlny parowozu kolei francuskich na Wystawie Międzynarodowej w Paryżu. 
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Stan g ospodarczy P olsk i w 1 i c z b ach. 

/. Polskie Koleje Państwowe. 
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 3 7 

/. Polskie Koleje Państwowe. 
I — XII I—Xli I—XII I—XII I—XII I—XII 1 —VII VII I—VII VII 

D o c h ó d z eksploatacji, milo. z ł . : 
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 

438.6 
114.4 
273.9 

4.5 

415.6 
4.5 

69.8 
21.8 
40.0 
0.8 

66.2 
0.7 

505.0 
124.6 

5.4 
5.3 

420.7 
4.6 

86.1 
24.3 
0.9 
0.9 

65.3 
0.7 

1936 1937 w lipcu 1937 przewieziono w komunikacji: 

I-\ II VII i—VII VII wewn. do portów zagrań. z portów z zagrań. tranzyt. 

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: 
węgieł i koks . . . . . . 
drzewo i wyroby . . . . . 
kamienie obrób, i nieobr-
żełazo i stał . . . . . . 
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 . . . . . 

29.420 
24.743 

348 
3.962 

367 

10.310 
3.565 
1.213 
1.133 

260 
751 
168 
395 
182 
756 
472 
587 
586 
664 
220 

4.903 
3.974 

58 
800 
71 

1.557 
579 
233 
195 
49 
86 
12 
44 
37 

159 
71 

136 
153 
81 
33 

39.313 
32.007 

428 
6.188 

691 

14.153 
4.224 
1.855 
1.578 

398 
638 
204 
395 
185 

1.282 
472 
690 
772 
850 
26 i 

6,623 
5,468 

74 
884 
198 

2.324 
694 
419 
255 
69 
57 
11 
47 
42 

295 
72 

200 
188 
108 
36 

4.415 
3.292 

41 
884 
198 

1.096 
462 
337 
143 
46 
49 
10 
47 
39 
95 
55 

191 
180 
31 
33 

1 060 
1.058 

3 

867 
136 

10 
7 
2 

3 

~ 6 
1 

9 

215 
210 

5 

140 
29 

5 
2 
1 

6 

5 

226 
226 

8 
66 

1 

• 1 

92 

20 

"•-.i ' 

64 
64 

4 
1 
4 
3 
1 
1 

26 

1 

643 
618 
25 

216 
66 
69 
29 
13 
3 

81 
4 
8 
7 

43 
2 

w lipcu 1937 przewieziono tys. osób: 
19 3 6 19 3 7 

w poc. osobowych w poc. pośpiesznych 

1—VII VII I—VII I—VII I kl . II kl III kl. I kl. II kl. III kl. 

P r z e w ó z osób na sieci normalnotorowej 
ogółem tys. osób . . . . 93.601.3 14.377.3 116.372 17.972 0 2.8 903.2 16.842.0 1.4 31.9 190.0 

G d y * i a G d a ń s k 

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

I - I X IX I - IX VIII IX I-1X IX I—IX VIII IX 

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

P r z y w ó z towarów morzem tys. ton 

W y w ó z towarów morzem, tys. ton . 

jaj . . . . . . 
drzewa tartego . . . . . 
węgla kamiennego . . . . . 

3.558 
3.590 

595 
891 
49,7 
32.3 
65.1 
82.4 

273.2 
4.661 

0,5 
53.5 
14,5 
13,5 

206.3 
3.845 

419 
406 
63 

115 
7,2 
1.8 
4.9 

10.8 
35.9 
540 

13,8 
1,4 
1,6 

28,2 
427 

4.171 
4.136 

593 
1,270 
46,0 
39,0 
58,5 

130,1 
496,4 
5.362 

30,0 
14,3 
14,8 

116,9 
4.533 

493 
517 
93 

137 
7.7 
1.4 
4,2 

14,1 
63,3 
623 

4.8 
1,6 
2.5 

15,8 
529 

492 
482 
68 

117 
0,1 
1,7 
6,7 

13,4 
28,9 
632 

0,6 
1,6 
2,6 

17,2 
551 

3.979 
2,367 

177 
696 
5,1 
0,5 
0,1 

398,9 
6,0 

3.257 
532 

1.0 
0,1 

539,7 
1,505 

501 
311 
24 
76 

1,1 

45.3 
0,2 
433 

91.4 

0,1 

74,1 
187 

4.347 
2.960 

178 
1,061 

5,5 
0,6 
0,1 

620.2 
21,1 

4.182 
212,0 

0,6 
1,1 

657.3 
2.609 

552 
362 
21 

138 

83,8 
0,4 
434 
2,6 

0,1 

75,5 
276 

543 
374 
23 

176 

111,3 

449 
8,0 

0,1 

68,6 
2.7 

III. Produkcja przemysłowa, przeciętnie mie­ 19 2 8 19 3 2 19 3 3 19 3 4 19 3 5 19 3 6 1 9 3 6 1 9 3 7 
sięcznie, tys. ton: I —XII I—XII I—XII 1—XII I—Xli I—XII VIII IX VIII IX 

węgiel kamienny . . . . . 
ropa naftowa . . . . . . 
surówka żelazna . . . . . 
stal 
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 ± • 

3.385 
62 
57 

120 
88 

209 
49 
30 
1.5 

12,0 
280 
46 

12,3 
38 5 

— 71 

2.403 
46 
17 
47 
30 

90 
10 
18 

2,1 
3,0 
72 
14 

1,7 
5,5 

+ 18 

2.283 
46 
26 
70 
29 

80 
13 
14 

3.6 
2.7 
69 
15 

3.2 
5,0 

+ 11 

2.436 
44 
32 
71 
60 

81 
15 
13 

3,0 
2,2 
67 
17 

3,5 
4,7 

+ 16 

2.379 
43 
33 
79 
67 

77 
13 
11 

2.6 
1.9 
72 
16 

3,5 
5,8 

+ 5 

2.479 
43 
48 
95 
87 

86 
14 
11 

2,7 
2,1 
84 
20 

4,6 
7,5 

+ 2 

2.387 
43 
52 

103 
118 

86 
15 
11 

2,3 
2,1 
87 
20 

4,1 
7,7 

— 1 

2,692 
43 
51 

106 
127 

89 
14 
12 

3.1 
2.2 
97 
24 
6,9 
7,5 

— 8 

3.109 
42 
60 

127 
163 

96 
18 
17 

4,8 
4,1 
107 
21 

12,9 
10,8 

— 11 

3.197 
41 

164 

91 
18 
16 

2.0 
3.1 
113 

19 
12,4 
11,8 

— 22 

V. Ceny hurtowe, płacone producentom, zł. 
1 9.2 8 19 3 2 19 3 3 19 3 4 19 3 5 19 3 6 1 9 3 6 1 9 3 7 

V. Ceny hurtowe, płacone producentom, zł. 
I—XII I—XII I—XII I —XII I—XII I—XII VIII IX VIII 1 I X 

Żyto, za 100 kg 
Ziemniaki jadalne za 100 k g . 
Kłody tartaczne sosn. za 1 ms . . 
Węgieł górnośl. gruby za 1 tonę . 
Surówka odlewnicza „ 1 „ 
Żelazo sztabowe . 1 „ . , 
Cegła za 1000 sztuk . . . . 
Cement za 100 kg 
Nafta rafinow. 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 

13,48 
3,13 

25,54 
22.57 

119,50 
2 12,00 
36,98 
2.70 

30.60 

12,60 
3,23 

23,22 
22,57 

119,50 
232,00 
36.79 
2,75 

30.80 

13,41 
3,09 

23,22 
22,57 

119.50 
232,00 
36,93 
2,60 

30,80 

21,34 
4,94 

32,16 
22,57 

161,75 
258,00 
38,64 
3,05 

30,80 

22,33 
4,17 

31,28 
22,57 

161,75 
258.00 
38,50 

3,05 
30,80 

Ź r ó d ł a t Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Głównego Urzędu Statystycznego. 
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XIII ZJAZD TECHNICZNY INŻYNIERÓW 
WYDZIAŁÓW MECHANICZNYCH. 

W dniach 19—21 l istopada r. b. w Bydgoszczy 
odbył się Z j a z d Techniczny Inżynierów Wydziałów 
Mechanicznych. J a k i w uprzednich latach Z j a z d 
rozpoczął swe prace od wysłuchania referatów, 
których tematem była ocena wyników gospodar­
k i warsztatowej i t rakcyjne j . 

O gospodarce warsztatowej mówił inż. A. Kracz-
kiewicz, o gospodarce trakcyjnej inż. Z . Małecki. 
W pierwszym dniu Z j a z d u wysłuchano jeszcze 
referaty inż. E. Ossera „Organizacja naprawy bie­
żącej parowozów" i inż. S. Ignatowicza „Zastoso­
wanie suchego l o d u w komunikac j i towarowej na 
P . K . P . " . 

Ranek 2-go dnia poświęcony był wycieczce tech­
nicznej do Gródka i Żuru d la zwiedzenia stacyj 
wodnoelektrycznych i f a b r y k i grzejników elektrycz­
nych, gdzie uczestnicy Z j a z d u b y l i gościnnie po­
dejmowani przez D y r e k c j e obu Zakładów. W i e ­
czorem wysłuchano referatu inż. J. Dybowskiego 
„Urządzenia mechaniczne w warsztatach P . K . P . " 
oraz referatu inż. J. Srzednickiego „Mierniki ja­
kości w y k o n a n i a naprawy parowozów w warszta­
tach głównych". Ostatni dzień Z j a z d u poświęcony 
był referatom, inż. A. Ogurka „Rozwój metod 
trakcy jnych i zagadnienie pa l iwa ze szczególnym 
uwzględnieniem K o l e i P o l s k i c h " oraz sprawozdaw­
czemu referatowi inż. J. Ateńskiego „Wyniki sto­
sowania przyrządów P y r a m " . 

Z j a z d witał i przysłuchiwał się jego obradom 
Dyrektor K o l e i Państwowych w T o r u n i u inż. B. Do-
brzycki. W Zjeździe wziął udział Dyrektor D e ­
partamentu Mechanicznego i Zasobów K o l e j o w y c h 
inż. M. Stodolski, D y r e k t o r K o l e i Państwowych 
w K r a k o w i e inż. /. Czerniewski, przedstawiciel 
Głównej Inspekcj i K o m u n i k a c j i inż. Tarnowski, 
przedstawiciele Francusko-Polskiego T o w a r z y ­
stwa Kole jowego oraz czterdziestu k i l k u inżynie­
rów z Minis ters twa K o m u n i k a c j i i wszystkich D y ­
rekc j i Okręgowych K o l e i Państwowych. 

Obradom Z j a z d u przewodniczył inż. S. Ju-
szczacki, mając jako zastępców inż. inż. J. Ateń­
skiego i J. Rupińskiego. Pióro t r z y m a l i inż. inż. S. 
Tułecki i Krogulski. 

J a k o miejsce obrad przyszłego Z j a z d u obra­
no W i l n o . W skład Członków Komite tu Z j a z d u 
na rok 1937 38 w e s z l i : inż. S. Wasilewski — prze­
wodniczący, inż. S. Tułecki — sekretarz, inż. inż. 
E. Peczke, W. Żemojteł i W. Młodecki —• człon­
kowie. 

Z j a z d zakończył wspólny obiad w miłej kole­
żeńskiej atmosferze. 

S. 

LETNI ROZKŁAD JAZDY PRZYNIESIE SZEREG 
ULEPSZEŃ. 

N a Europejskie j Konferenc j i Rozkładów J a z d y 
i Bezpośrednich Kursów odbytej ostatnio w Sztok­
holmie, delegacja p o l s k a uzgodniła z kole jami 
zagranicznymi szereg zmian i ulepszeń w ruchu 
międzynarodowym, jakie wejdą w życie od 15 
maja 1938 r. 

Pociągi N o r d - E x p r e s s Paryż (Ostenda), Cala is 
przez Ber l in , Warszawę do Niegoriełoje (Moskwy) , 

kursujące w Polsce t rzy razy w tygodniu, będą 
od 15.V.1938 r. kursowały codziennie między 
Paryżem i Cala is a Warszawą, natomiast 2 razy 
w tygodniu będą przedłużane do Niegoriełoje. 
Pociągi te będą skomunikowane w Niegoriełoje, 
z p o w r o t e m zaś w Stołpcach, z pociągami so­
w i e c k i m i , które będą służyły do bezpośredniej 
komunikac j i Niegoriełoje — M o s k w a — Manżu-
r ia (Władywostok). 

W s k u t e k przyśpieszenia na P . K . P . pośpie­
sznych pociągów bezpośrednich Paryż — Ber­
l i n — W a r s z a w a — Niegoriełoje/Moskwa od 40 do 
60 min. u z y s k a się dogodniejszy przy jazd do 
M o s k w y i odjazd z M o s k w y . 

W k o m u n i k a c j i z państwami bałtyckimi (Ry­
ga — T a l l i n — Hels inki ) uzyskano poprawę po­
łączeń w istniejących pociągach, a m i a n o w i c i e : 
a) jedna para pociągów została przeznaczona do 
komunikac j i W a r s z a w a — R y g a — T a l l i n —- H e l ­
s inki z przesiadaniem w Zemgale i w Tal l in ie wg 
rozkładu: W a r s z a w a odj. 9.10, R y g a 0.30 — 
0.55, T a l l i n 8.45 — 9.30, H e l s i n k i p. 13.30; z po­
w r o t e m H e l s i n k i odj. 16.00, T a l l i n 20.00 — 21.30, 
R y g a 6.10 — 8.30, W a r s z a w a p. 21.38; b) druga 
para została przeznaczona do komunikac j i W a r ­
szawa — R y g a — T a l l i n z przesiadaniem w Z e m ­
gale z odj z W a r s z a w y o godz. 17.00. R y g a 6.42— 
8.30, T a l l i n p. 18.50; z powrotem T a l l i n odj . 7.00, 
R y g a 15.30 — 16.15, W a r s z a w a p. 6.48; c) t rzec ia 
para — t y l k o do k o m u n i k a c i i W a r s z a w a — R y ­
ga z odj . z W a r s z a w y 0.10, R y g a p. 18.11; z po­
w r o t e m R y g a odj. 0.25, W a r s z a w a p. 15.38. 

C e l e m stworzenia dogodnej komunikac j i t ran­
zytowej przez P. K . P . między państwami bał­
t y c k i m i i D a l e k i m W s c h o d e m z jednej strony 
a Środkową i Południową Europą z drugiej , zo­
stanie uruchomiona od 15.V.1938 r. n o w a para 
nocnych pociągów przyśpieszonych W a r s z a w a — 
Katowice — Zebrzydowice (Praga—Wiedeń) z od­
jazdem z W a r s z a w y o godz. 22.00, Wiedeń p. 
10.50, Praga, p. 11.30: z p o w r o t e m Praga odj. 
14.42, Wiedeń 15.20, W a r s z a w a p. 6.33; w po­
ciągach t y c h będą prowadzone wagony bezoo-
średnie W a r s z a w a — Praga, W a r s z a w a — W i e ­
deń, W a r s z a w a — B r n o oraz wagon sypialny 
W a r s z a w a — Wiedeń 4 razy i W a r s z a w a — 
Praga trzy razy w tygodniu. 

W s k u t e k uruchomienia od 15.V.1938 r. nowej 
pary dziennych pociągów pośpiesznych K a t o ­
wice — Poznań — Gdańsk — G d y n i a , skomuni­
k o w a n y c h w K a t o w i c a c h z istniejącymi pociąga­
mi pośpiesznymi W a r s z a w a — Praga (Wiedeń), 
R z y m , będą zaprowadzone bezpośrednie wagony 
G d y n i a — Praga i G d y n i a — Wiedeń. Odjazd 
z G d y n i o godz. 10.06, Poznań 15.02 — 15.17, 
K a t o w i c e p . 20.51 — 21.39, Wiedeń p. 6.30, P r a ­
ga p. 6.47; z p o w r o t e m Praga odj. 23.03, Wiedeń 
odj. 23.15, K a t o w i c e 8.11—8.40, Poznań 13.49 — 
13.59, G d y n i a p. 18.56. 

W t y c h n o w y c h pociągach będzie również 
wagon bezpośredni W r o c ł a w •— R a w i c z — P o ­
znań — Gdańsk i odwrotnie . 

W istniejących pociągach pośpiesznych W a r ­
szawa — Praga (Wiedeń), R z y m , z południowym 
odejściem z W a r s z a w y i przyjściem do W a r s z a ­
w y w południe, będą zaprowadzone na okres let­
n i wagony bezpośrednie: jeden sypialny, jeden 
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zwykły W a r s z a w a — Budapeszt przez Bohumin — 
Czeski Cieszyn, Zilinę, Leopoldów, Szob z p r z y ­
jazdem do Budapesztu na godz. 10.40, a odjazdem 
z Budapesztu o godz. 18.00. W a g o n sypialny 
W a r s z a w a — Wiedeń będzie przedłużany w tych 
pociągach do R z y m u cztery razy w tygodniu. 

W okresie wzmożonych w y c i e c z e k turystycz­
nych do Włoch podczas lata 1938 r. będą u r u -

Kronika zagraniczna —• 
OTWARCIE TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ NA LINII 
PARYŻ - LE MANS PAŃSTWOWYCH KOLEI 
FRANCUSKICH. 

D n . 10 czerwca r. 1937 nastąp i ło o twarc ie t r a k c j i elek­
t ryczne j na l i n i i P a r y ż — L e Mans. Grono zaproszonych osób 
uda ło się z Paryża z dworca Montparnasse o godz. 12,35 
poc iąg iem nadzwycza jnym, z łożonym z 6 wagonów Pu lmana 
i l o k o m o t y w y e lek t ryczne j t y p u 2 D 2 (rys. 1) do Le Mans, 
gdzie poc iąg p r z y b y ł o godz. 14,45, przebiegając przest rzeń 
211 k m w ciągu 2 godz. 10 min . ze średnią szybkością oko-

R y s . 1. 

chomiane dodatkowe pociągi| specjalne 'z od jaz­
dem z W a r s z a w y ok. godz. 16 m. 25, a p r z y ­
jazdem do W a r s z a w y ok. godz. 23 m 30. 

Wniosek P. K . P . s tworzenia bezpośredniej 
komunikac j i W a r s z a w a •— Stambuł przez B u k a ­
reszt— G i u r g i u nie doszedł do skutku, ponieważ 
prom na Dunaju będzie uruchomiony p r z y p u ­
szczalnie dopiero na wiosnę 1939 r o k u . 

ł o 100 km/godz. , pomimo l i cznych zwo ln ień w zw iązku z w y ­
kończan iem robót i za t rzyman iem na stac j i w Versa i l l es— 
Chant iers. W Le Mans zwiedzono dworzec, k t ó r y został 
zmodern izowany i cent ra l izac ję zwro tn i c ; w The i l — p o d ­
stację, w Versa i l les—Chant ie rs — dworzec i w końcu na 
Sa in t -Lazare w Paryżu podz iw iano, pos tawiony na j ednym 
z to rów, różnorodny tabor ze lek t r y f i kowane j l i n i i , a szcze­
góln ie podm ie j sk i zespół mo to rowy (rys. 2 ) . 

H i s to r i a e l e k t r y f i k a c j i Pańs twowych K o l e i F rancusk ich 
p rzeds tawia się następująco: Towarzys two K o l e i Zachodnich 
w r. 1900 zastosowało p ierwszy raz t rakc ję e lek t ryczną po­
między dworcem des Inva l ides i stacją Champ de Mars na 
nowowybudowane j l i n i i z Paryża do Versa i l l es—Rive gauche, 
k t ó r a została od razu wyposażona w t rakc ję e lek t ryczną 
i ukończona w r. 1902. W r. 1906 sieć K o l e i Zachodnich zo­
stała w y k u p i o n a przez państwo: Państwowe Ko le je F r a n ­
cuskie rozszerzają s topn iowo e lek t r y f i kac ję na wszystk ie l i ­
nie podmie jsk ie , wychodzące z dworca Saint -Lazare do Ver -
sail les, Sa in t -Germa in i A rgen teu i l . 

W r. 1932 zgodnie z uchwalą Rady Ko le j owe j i po lece­
niem M in i s te rs twa , Państwowe Ko le je Francusk ie p rzep ro ­
wadz i ł y s tudia nad e lek t r y f i kac ją 2 g łównych l i n i i z Pa­
ryża (Sain t -Lazare) do Harve i z Paryża (Montparnasse) do 
Mans. 

W y n i k i s tud iów wykaza ł y dość małe zysk i z zastąpie­
nia t r a k c j i parowe j t rakc ją e lek t ryczną; pomimo jednak 
niezaprzeczonych korzyśc i , sprawa e l ek t r y f i kac j i t ych 2 l i ­
n i i od łożona by łaby na dłuższy okres czasu. A l e 15 maja 
r. 1934 ukazał się dekret r ządowy o rea l i zac j i p l anu w i e l ­
k i ch robót celem za t rudn ien ia bezrobotnych, znany p o d na­
zwą p lanu Margueta , k t ó r y p rzyczyn i ł się do tego, że spra­
wa weszła na t o r y rea l izac j i . 

Rys. 2. 
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Przy wyborze ko le jnośc i b y ł y brane pod uwagę nastę­

pu jące wzg lędy : 
Le Mans (rys. 3) leży w ś rodku sieci Pańs twowych K o ­

le i F rancusk i ch ; eksp loatac ja l i cznych l i n i i , rozchodzących 
się we wszys tk i ch k i e runkach dz ięk i e l e k t r y f i k a c j i l i n i i Pa­
ryż — Le Mans mog łaby być znacznie ulepszona, gdyż 
po r t le Hav re leży zupełn ie na k rańcu sieci. Badan ia 
wykaza ł y , że ko rzyśc i z e l e k t r y f i k a c j i l i n i i do Mans są 
o w ie le większe, an iże l i l i n i i do Havre, a oprócz tego by ł o 
rzeczą bardzo pożądaną ulepszenie ruchu podmie jsk iego 
dworca Montparnasse, k t ó r y jest stacją końcową l i n i i 
z Mans. W końcu wz ię to pod uwagę i to, że l i n ia P a r y ż — 
le Hav re o t r zymu je węgie l z pó łnocnych p r o w i n c j i po n isk ie j 
cenie i obs ługu je l iczne ra f iner ie , k tó re dostarczają na do­
godnych wa runkach ropy naf towej d la pa rowozów i s i l n i ­
k ó w Diesela. 

Z t ych p o w o d ó w Państwowe Ko le j e Francusk ie w y ­
b r a ł y l in ię do Mans, j ako p ie rwszy etap e l e k t r y f i k a c j i . W y ­
bór ten zosta ł za tw ie rdzony przez M in i s te r s two Robót P u ­
b l i cznych 15 l ipca r. 1934 i 3 l i s topada tegoż r o k u nas tąp i ­
ło rozpoczęcie robót p r z y udz ia le Prezydenta Doumergue'a. 
P ro j ek t e l e k t r y f i k a c j i l i n i i p r z e w i d y w a ł wyda tek w wyso­
kości 403 m i l i onów f r a n k ó w f rancusk ich . 

Dość duży ruch podm ie j sk i z dworca Montparnasse, 
k tórego in tensywność zwiększy się z e lek t r y f i kac ją , nie po ­
z w o l i ł na pomieszczenie go na jednych torach z ruchem da­
lekob ieżnym. Sta ło się więc rzeczą niezbędną przed łużen ie 
i s tn ie jących poczwórnych to rów pomiędzy Paryżem i C la -
mar t aż do Versa i l les ; prace te mus ia ły być wykonane je­
szcze p rzed e lek t r y f i kac ją . 

Budowa tych to rów w gęsto zamieszka łych oko l i cach Pa­
ryża zmus i ła do poszerzenia l i cznych w i a d u k t ó w i w y k o p ó w 
(rys. 4 ) , p rzerob ien ia mostów i s tac j i . Wszys t k i e przejśc ia 
w poz iomie szyn zosta ły skasowane i zastąpione mostami 
lub w i a d u k t a m i d la p ieszych. T o r y poczwórne zosta ły do­
prowadzone aż do Trappes, dużej s tac j i roz rządowej , po ło ­
żonej w od leg łośc i 10 k m od Versa i l les , a większej rozbu­
dowie zosta ły poddane stacja Rambou i l le t , Char t res i Mans. 

lan ia pods tac j i w La Var ie re , Gazeran i Ma in tenan i 2 na­
stępne również równoleg łe , pomiędzy stac jami Lu isant i A r -
nage, k tó re zasi la ją podstac je w Courv i l l e , w L a Loupe, 
w Condesur-Huisne, w Le The i l , w Sceau-Boesse i w Pont -
de Gennes. 

Tak ie zasi lanie każdej podstac j i za pomocą 2 l i n i i ca ł ­
kowic ie n iezależnych i zas i lanych prądem z obydwóch koń -

Rys. 4. 

ców zapewnia nadzwycza j duże bezpieczeństwo. W p rzy ­
padku p rze rwy nawet jednoczesnej w obydwóch l in iach żad­
na podstac ja nie jest pozbawiona p rądu . B r a k p rądu na j a ­
k ie jś pods tac j i może wyn i knąć t y l k o w t y m p r z y p a d k u , j e ­
żel i nastąpi uszkodzenie w obydwóch l in iach i z obydwóch 
st ron danej podstac j i . 

Pozostałe 2 podstac je na jb l iższe Paryża—Ouest Ce in ­
ture i Porchefonta ine są połączone z pods tac jami już is tn ie­
j ącymi ze lek t r y f i kowane j l i n i i podmie jsk ie j na p r ą d stały 

Rys. 3. Rys. 5. 

Sprawa energi i e lek t ryczne j by ła znacznie uproszczona 
wsku tek is tn ien ia w b l iskośc i l i n i i ko le jowe j 3 stac j i roz­
dz ie lczych (rys. 5) , a m ianowic ie ; w E lancour t , ko ł o T r a p ­
pes, gdzie is tn ie je sieć o nap ięc iu 60.000 vo l t , zasi lana przez 
s i łown ię Renu, A l p i M a s y w u Centra lnego oraz w Lu isant , 
k o ł o Char t res i w Arnage , ko ł o Mans, gdzie is tn ie je sieć 
o nap ięc iu 90.000 vo l t , zasi lana przez okręg i M a s y w u Cen­
t ra lnego i P i rene jów. 

Te 3 stacje rozdzie lcze dostarczają p rąd do 13 podsta­
c j i t r a k c y j n y c h l i n i i P a r y ż — L e Mans. W t y m celu wybudo ­
wano 4 l in ie napowie t rzne : dw ie równo leg łe o nap ięc iu 
60.000 vo l t pomiędzy stac jami E lancour t i Lu isant do zasi-

o napięc iu 700 vo l t i zasi lane są siecią podz iemną o napię­
ciu 15.000 vo l t . 

Wszys tk ie podstac je są t y p u pó ło twar tego , to znaczy, 
że część urządzeń wysok iego napięc ia zna jdu je się na ze­
wnąt rz , pozosta łe zaś urządzenie o ś redn im nap ięc iu we­
wnąt rz budynku . P rąd zmienny t r ó j f azowy wysok iego na­
pięcia jest t rans fo rmowany na napięcie 1.500 vo l t , a na­
stępnie p ros towany przed wys łan iem do sieci. Każda p o d ­
stacja ma 2 p r o s t o w n i k i r tęc iowe mocy 2000 kw, z w y j ą t ­
k iem 2 pods tac j i podmie jsk i ch , k tó re pos iadają po 3 p ro ­
s town i k i o mocy 2750 k W . • 

Urządzen ia podstac j i są samoczynne: w łączan ie i za-
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t r z y m y u a n i e p ros town ików odbywa się automatyczn ie za­
leżnie od napięcia w l i n i i . Nadzór nad dz ia łan iem wszyst­
k i ch pods tac j i ześrodkowany jest na podstac j i w Paryżu , 
umieszczonej w osobnym b u d y n k u na dworcu M o n t p a r ­
nasse. 

Sieć napowie t rzna podobna jest do sieci zastosowanej 
na ko le i P. O . - M i d i i sk łada się: z 1 kabla głównego nośnego, 
wykonanego z bronzu o dużym przewodn ic tw ie e lek t rycz­
nym, o wy t r zyma łośc i na rozerwanie 70 kg/mm-' i p r z e k r o j u 
166 mm'-', k t ó r y jest równoważny p r z e k r o j o w i miedzianemu 
81 mm'-, z jednego kab la nośnego pomocniczego miedziane­
go, o p r z e k r o j u 104 mm-' i 2 p rzewodn ików kon tak towych 
miedz ianych o p r zek ro ju 107 m m 2 , co razem daje prze­
k r ó j równoważny p r z e k r o j o w i miedz ianemu o powierzchn i 
400 mm-'. 

P r z e w o d n i k i kon tak towe zawieszone są za pomocą d r u ­
tów jednakowej d ługości na pomocn iczym kab lu nośnym, 
k t ó r y znowu ze swej s t rony zawieszony jest na g ł ó w n y m 
kab lu nośnym, o dużej st rzałce zwisania (rys. 6) . D r u t y 

Rys. 6. 

pod t r zymu jące pomocniczy kabel nośny są d ługośc i w ten 
sposób dobrane j , aby ten os ta tn i m ia ł po łożenie poziome. 

Sieć umocowana jest do wieszaków s łupowych za po­
mocą i zo la to rów Hewle t ta . A b y p rzec iwdz ia łać bocznym 
w a h a n i o m sieci, wsku tek dz ia łan ia w i a t r u , zastosowano r u ­
r y odpowiedn ie j d ługości , umocowane za pomocą izo la to ­
rów z jednej s t rony do s łupów, a z drug ie j do pomocnicze­
go kab la nośnego. 

S łupy umieszczono w odległośc i 27 m w łukach o ma­
ł y m p rom ien iu i 63 m w l i n i i p ros te j . Starano się przestrze­
gać niezależności to rów. K a ż d y t o r ma swoje własne s łupy, 
a b ramy stosowano t y l k o w tych miejscach, gdzie to oka­
zywa ło się niezbędne. 

Na to rach bocznych zastosowano sieć napowie t rzną 
uproszczoną, bez pomocniczego kab la nośnego; w n iek tó rych 
miejscach nie zastosowano nawet g łównego kab la nośnego, 
a p r z e w o d n i k i kon tak towe zawieszono wpros t na p rzewod­
n ikach poprzecznych umocowanych do s łupów. 

Jednocześnie z e lek t r y f i kac ją zastąpiono sygnal izację 
mechaniczną przez b lokadę samoczynną z sygnałami św ie t l ­
n y m i . P rąd zmienny o napięc iu 3000 vo l t , po t rzebny do za­
s i lan ia sygnałów, o t r zymu je się z t rans fo rmato ra umieszczo­
nego na każdej pods tac j i ; rozprowadzen ie p r ą d u wzd łuż to ­
rów wykonano za pomocą 2 kab l i , umieszczonych w betono­
w y m kana le podz iemnym. W razie b raku p r ą d u wysok iego 
napięc ia zostaje natychmiast u ruchomiony zespół d iesel -
e lek t ryczny , k t ó r y w niespełna 5 sek. zasi la już sygnal izację 
w p r ą d e lek t ryczny . T a k i e rozwiązanie daje dużą pewność 
stałego funkc jonowan ia sygnal izac j i . 

Sygna ły zasi lane są prądem o napięc iu 110 vo l t . K a ż d y 
sygnał do łączony jest do sieci 3000 vo l t za pomocą 2 t rans­
fo rmato rów, z k t ó r y c h jeden jest rezerwowy. Jeżel i jeden 
t rans fo rmato r zostaje uszkodzony, d rug i natychmiast samo­
czynn ie zaczyna pracować. 

W zakresie taboru Państwowe Ko le j e Francusk ie na­
b y ł y 23 l o k o m o t y w y szybkobieżne, 35 l okomo tyw towaro ­
wych , 20 wagonów mo to rowych podmie j sk i ch i 5 wagonów 
mo to rowych do zabierania podróżnych ze stac j i pośrednich. 
L o k o m o t y w y szybkobieżne są t y p u 2 D 2 (Rys. 1), tak ie sa­
me jak na k o l e i P. O. - M i d i . Sk łada ją się one z p u d ł a sta­
lowego, stanowiącego jedną całość ze sz t ywnym podwoz iem, 

k tó re spoczywa na 4 niezależnych od siebie osiach napęd­
nych i 2 wózkach nośnych, zaopat rzonych w rozwiązan ie 
kons t rukcy jne , u ła tw ia jące przejście wózków po ł ukach . 
Pud ło ma z obydwóch końców przedz ia ły sterownicze i p a n ­
tografy, w przedz ia le ś rodkowym zna jdu ją się 4 s i l n i k i t r a k ­
cyjne, umocowane do podwoz ia i napędzające każdy 
jedną oś za pośredn ic twem p rzek ładn i zębatej systemu 
Buch l i . 

Moc l o k o m o t y w p rzy p racy stałej wynos i 3400 K M , 
a p rzy p racy jednogodzinnej 3800 K M , ciężar c a ł k o w i t y 
l o k o m o t y w y wynos i 130 ton, a p rzyczepny 80 ton ; l okomo­
t y w y te mogą ciągnąć pociągi o ciężarze 500 ton z szybko­
ścią 150 km/godz. i o ciężarze 500 ton z szybkością 
130 km/godz. (na wznies ien iu 6°/oo szybkość wynos i 110 
km/godz. ) . 

L o k o m o t y w y towarowe są t y p u B B (rys. 7), używanego 
przez ko le je Po łudn iowe . Sk łada ją się one ze sztywnego 
pud ła , spoczywającego na dwóch wózkach o 2 osiach na­
pędnych. W ó z k i pos iadają apara ty pociągowe i zderzakowe 
i w ten sposób pud ło zwoln ione jest od przenoszenia j a k i c h ­
ko lw iek si ł . Każda oś napędzana jest za pośredn ic twem 
p rzek ładn i zębatej przez podwieszony s i ln ik . Pud ło z każ­
dej s t rony ma przedz ia ł s terowniczy i pantograf . W y p o s a ­
żenie pozwala na łączenie l o k o m o t y w w podwó jną t rakc ję . 

Moc t ych l okomo tyw wynos i 2000 K M , ważą one 80 ton 
i mają szybkość najwyższą 95 km/godz. 

Wagony motorowe do zabierania podróżnych ze stac j i 
pośrednich pos iadają pud ło lekk ie , tworzące z podwoz iem 
jedną całość i spoczywające na 2 wózkach o 2 osiach, na­
pędzanych za pomocą s i l n i ków podwieszonych. C a ł k o w i t y 
ciężar tych wagonów moto rowych wynos i 37 ton i moc 
jednogodz inna 800 K M , a stała 600; duża ich moc 18 K M / t o n 
pozwala na osiągnięcie szybkości do 130 km/godz., co p rzy 
odległościach pomiędzy s tac jami wynoszącymi 7,5 k m da je 
szybkość hand lową 75 km/godz. 

Wagony moto rowe podmie jsk ie (rys, 2) są wykonane 
ze s ta l i o zawar tośc i 18"/o chromu i 8"/o n i k l u . Sk łada ją się 
one z 2 pudeł , po łączonych harmonią, na 3 wózkach 
o 2 osiach, napędzanych za pomocą podwieszonych s i l n i ­
ków. Ciężar c a ł k o w i t y t ych wagonów wynos i 64 tony, moc 
stała 1200 K M , a jednogodz inna 1500 K M . 

W s k u t e k e l e k t r y f i k a c j i l i n n i Paryż — le Mans obsługa 
ruchu pasażerskiego została ca łkow ic ie zmieniona. Da leko -

Rys. 7. 

bieżne poc iąg i osobowe, powo lne i kosztowne, zosta ły ska­
sowane i zastąpione przez wagony motorowe, k tó re dają 
połączenie szybkie i częste w iększych stac j i pośrednich. 
Ruch da lekob ieżny zapewniony jest przez poc iąg i bezpo­
średnie, przebiegające przest rzeń 211 k m w ciągu 2 godz. 
15 min . i poc iąg i przyśpieszone, obsługujące 9 s tac j i g łów­
nych. Stacje pośrednie pomiędzy Rambou i l l e t i Le Mans 
obsługiwane są za pomocą wagonów moto rowych , tak zwa­
nych zb iorczych. 

Ruch p o d m i e j s k i pomiędzy Paryżem i Rambou i l l e t zo­
stał zorgan izowany wed ług metody s t re fowej , w y p r ó b o w a ­
nej już w ruchu podm ie j sk im dworca Sain t -Lazare i po le ­
gającej na t y m , że poc iąg i obsługują t y l k o jedną strefę, 
przebiegają poprzedn ie bez za t rzyman ia . Pierwsza strefa 
kończy się w C lamar t , druga w Sevres i t rzecia w R a m ­
bou i l le t . (Gen. Civ. Nr 2 — 1937). 

W. M. 
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KOLEJE AUSTRIACKIE W R. 1936. 

Rozwó j gospodarczy w r. 1936 nie w p ł y n ą ł na podn ie­
sienie w ie l kośc i p rzewozów k o l e j o w y c h i nie p o w t ó r z y ł się 
pomyś lny rozwó j w p ł y w ó w z przewozów towa rowych z lat 
1934 i 1935. W p ł y w y z p rzewozów osobowych i bagażu spa­
d ł y , ogólne zaś b y ł y niższe od w p ł y w ó w lat poprzedn ich . 
W po równan iu z r. 1935 w y n i k i f inansowe przedstawia ją się 
następująco (w tys iącach szy l i ngów) : 

r. 1936 r, 1935 % i tosunek 
19J6 do 193r, 

Przewozy osobowe i bagażu 130.530 131.508 — 0,7 
Przewozy towarowe 261.269 262.899 — 0,6 
Różne w p ł y w y 18.047 16.398 + 10,1 

Razem 408.806 410.806 — 0,2 

W y d a t k i ogółem 455.122 449.028 + 1,4 

N iedobór 45.275 38.222 + 18,5 

S t ra t y bez odp isów 74.221 67.937 + 9,2 
S t ra ty z odp isami 86.648 87.193 — 0,6 

Stosunkowo jednakowe obniżenie się w p ł y w ó w z prze­
wozów osobowych i t o w a r o w y c h nie zmien i ło udz ia łu oby­
d w u rodza jów przewozów w ogó lnych w p ł y w a c h . Jak 
i w r o k u pop rzedn im p rzypada na ruch osobowy 33 i na 
t owa rowy 67"/o w p ł y w ó w . I lość p rzewiez ionych pasażerów 
spadła z 54,4 do 51,5 m i l i onów osób, czy l i o 6,2°/o, a i lość 
wykonanych pasażero /km zmn ie jszy ła się z 2.163 do 2.140 
m i l i onów, t j . o l,0"/o, czy l i wz ros ł y średnie d ługośc i p rze­
jazdów. W p ł y w y towarowe, k tó re w r. 1935 i 1934 w po ­
równan iu do lat poprzedn ich wzras ta ły , w r. 1936 zmn ie j ­
szy ły się. T o w a r ó w przewiez iono mnie j o 4,4%, pon ieważ 
jednak wzros ła i lość w y k o n a n y c h t ono / km z 2.811 do 2.842 
m i l i onów, czy l i o l , l°/o, p rzeto średnia długość przewozów 
wzros ła i to z 139,5 do 147,5 k m . 

W y d a t k i wykazu ją dość znaczne zmiany, jak to w idać 
z następującego zestawienia (w m i l i onach szy l i ngów) : 

r. 1929 r. 1935 r. 1936 r. 1936 do 
1929 w % 

w y d a t k i osobowe 342,2 195,0 195,6 — 44,0%> 
emery tu ry 93,4 141,0 138,9 + 48,7% 

razem 442,6 336,0 334,5 — 24 ,4% 

świadczenia 14,9 113 10,9 — 26,8%> 
pa l iwo 43,9 21,1 19,9 — 54,7% 
ma te r i a ł y i r obo ty 94,2 55,5 62,9 — 33 ,2% 
koszty ogólne 30,1 14,8 16,5 — 45 ,2% 
udz ia ł w oprocentowa­

n iu i odp isy 12,4 10,3 10,4 — 16,l»/o 

ogółem 638,1 449,3 455,1 — 28 ,7% 

Jak widać, w y d a t k i osobowe w stosunku do r. 1935 
wz ros ł y o 0,6 m i l i o n ó w szył., w s tosunku jednak do r. 1929 
zmn ie jszy ł y się o 44%. Natomias t w y d a t k i na emery tu ry 
wz ros ł y o 48,7%, aczko lw iek w stosunku do r. 1935 zmn ie j ­
szy ły się o 2,1 m i l i onów szył. I lość p r a c o w n i k ó w stale się 
zmnie jsza ła : r. 1929 — 87.160, r. 1935 — 55.899, r. 1936 — 
55.537 osób, c z y l i w r. 1936 w po równan iu do r. 1929 zmn ie j ­
szyła się o 36,3%, co spowodowa ło jednak w znacznym stop­
n iu wzros t w y d a t k ó w na emery tu ry , tak że łączn ie w y d a t k i 
personalne na uposażenie i emery tu ry zmn ie j szy ł y się t y l ­
ko o 24,4%. W stosunku do w y k o n y w a n e j p racy i lość per­
sonelu wynos i ł a : 

1929 1935 1936 
na 1 k m długości ekspl . 14,9 9,7 9,6 
na 1000 poc iągo /km 1,6 1,1 1,1 
na 1 m i l i o n bru t . t / k m 5,3 4,6 4,5 
na 1 m i l i o n wagono/os io /km 46,5 41,4 40,1 

Przeciętne p łace p r a c o w n i k ó w zmn ie j szy ł y się z 4.246 
szyi . w r. 1930 do 3.619 w r. 1936. I lość emery tów w wym ie ­
n ionych t rzech la tach b y ł a : 60.867 — 81.398 — 81.005, 
a koszt w y p ł a c o n y c h emery tu r wynos i ł w 1936 r. 189.217.000 
szył. (w 1935 r. 192.197.000), z czego p r z y p a d ł o na pań ­
stwo 50.342.000 (51.183.000) i na ko le je 138.875.000 szył. 
(141.014.000). 

Zużyc ie opa łu zmn ie jszy ło się i wyn ios ło na 1.000 pa­
rowozo /km 23,04 t (w r. 1935 by ł o 23,67) węgla norma lne­
go, a na 1.000 b ru t t o t / k m wyn ios ło 124,0 zamiast dawnych 
127,9 kg, pociągając za sobą zmnie jszenie się kosztów z 17,46 
do 16,72 szy i . Kosz t p r ą d u e lekt rycznego zmnie jszy ł się 
z 72,06 do 66,03 szyi . na 1.000 k W h , co w y n i k ł o z lepszego 
wyko rzys tan ia w łasnych s i ł own i ko l e j owych . Również zmn ie j ­
szyło się zużyc ie smarów z 1.009.478 do 989.267 szył. i to 
nie t y l k o z powodu obniżenia ceny smarów, ale i zmn ie j ­
szenia spożycia. Na 1.000 p a r o w o z o / k m zużywano 31,17 kg , 
gdy w pop rzedn im r o k u 32,03. Pozyc je kosztów ogó lnych, 
oprocentowan ia i odp isów zmn ie j szy ł y się, a jedyn ie w y d a t ­
k i na ma te r i a ł y różne i roboty oko ło u t r zyman ia to rów, bu ­
d o w l i i taboru zw iększy ła się w r. 1936 o 7,4 m i l i onów szyi. , 
gdy w stosunku do r. 1929 zmnie jszy ła się o 32,2%. (Z. V. 
M. E. V. Nr 31 — 1937). 

w g . 

KOLEJE ŁOTEWSKIE W R. 1935 36. 

Przez p lanową dzia ła lność państwową podnies iono p ro ­
dukc ję ro ln iczą i ożyw iono przemys ł w znacznym s topn iu , 
a l i k w i d u j ą c szalejące w poprzedn ich la tach bezrobocie, 
jednocześnie podnies iono si łę kupczą ludności . Zwiększa­
jące się tempo życia gospodarczego w y r a z i ł o się na ko le ­
jach w zwiększen iu ruchu ko le jowego, przede wszys tk im 
osobowego, w p e w n y m zaś s topn iu i r uchu towarowego. 
W celu pobudzenia do zwiedzania k r a j u przez tu rys tów 
obcok ra jowych obniżono ceny p rze jazdów o 2 5 % równ ież 
d la obcok ra jowców podróżu jących po jedynczo, jeżel i prze­
jeżdżają na jmn ie j 50 k m i pozosta ją w k r a j u 7 dn i . W dzie­
dzin ie ta ry f t owarowych zrob iono bardzo wie le , ażeby t a ­
r y f y te dostosować do wymagań nagłego ożywien ia życ ia 
gospodarczego. Z jednej s t rony pozostawiono wprowadzone 
w la tach k r yzysowych zn i żk i przewozowe, z d rug ie j d la 
p łodów ro lnych i surowców p rzemys łowych wp rowadzono 
dalsze zn iżk i , mając na w i d o k u popraw ien ie rozwo ju tych 
gałęzi gospodark i . Ażeby u ła tw ić mieszkańcom miast i osie­
d l i po łożonych nie bezpośrednio p rzy ko le i możność k o ­
rzys tan ia z ko le i , rozbudowano sieć drogową, rozszerzono 
przeds ięb iors twa t ranspor towe oraz organizację dostawy 
z domu do domu. Konku renc ję pomiędzy k o l e j a m i a samo­
chodami na na jważn ie j szym k i e r u n k u Ryga — Je lgawa z ła ­
godzono przez prze jęc ie przez ko le j l i n i i autobusowej b ie­
gnącej równo leg le do ko le i . L iczba p rzewiez ionych osób 
w r. 1935/36 wzros ła do 14.076.296 (w r o k u pop rzedn im 
by ł o 13.762.465), p rzy w y k o n a n i u pasażero/km 624.659.498 
(583.967.040). W ruchu m iędzypańs twowym w i d z i m y znacz­
ne zmniejszenie podróży przez granicę sowiecką, zwiększe­
nie natomiast przez granicę po lską i szczególnie l i tewską. 
W ruchu t o w a r o w y m p rzew ioz ł y ko le je ło tewsk ie 3142 t y ­
sięcy ton (3173), w y k o n u j ą c 357 m i l . t / k m (369), p r zy czym 
zmniejszenie p r zypada g łówn ie na przewozy t ranzy towe, 
co zostało w y w o ł a n e ogran iczeniami , w p r o w a d z o n y m i przez 
państwa ościenne. 

Ożywien ie w życ iu gospodarczym odb i ło się na t rans­
porc ie równ ież pod wzg lędem f inansowym, j ak to w idać 
z poniższego zestawienia dochodów z różnych rodza jów 
przewozów: 

Przewozów: (1000 Łat) 1933/34 1934/35 1935/36 

W p ł y w y z ruchu osobowego 11 998 12812 13 403 

•i z p r zewozu bagażu 865 911 915 

„ pocz ty . . . . 746 761 762 

„ „ r u c h u t o w a r o -
13 522 15 158 14 453 

„ za p r zewozy służb. — — 337 

3 417 3 682 3 883 

Razem 30 548 33 324 33 733 

Ponieważ zaś w y d a t k i wz ras ta ł y wo ln i e j , p rze to o t rzy ­
mano n a d w y ż k i dochodów: 
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W y d a t k i w 1000 Ła t . 1933/34 1934/35 1935/36 

2 015 1 822 1 839 

6 640 7 024 7 005 

U t r zyman ie t o r ó w i b u d o w l i 7 502 7 001 7 237 

M a l e r i a ł y 12 510 12 742 12 542 

716 750 757 

Razem . . 29 383 29 339 29 380 

N a d w y ż k a d o c h o d ó w . . 1 165 3 985 4 353 

W s p ó ł c z y n n i k eksp loatac j i 96,2 88.0 87,1 

W ten sposób ko le je ło tewsk ie w y k a z a ł y w przeciągu 
osta tn ich t rzech lat stałą nadwyżkę dochodów nad w y d a t ­
kam i i mogą uważać swój stan f inansowy za us tab i l i zowany. 
Uposażenie personelu wyn ios ło w omaw ianym r o k u 14.161.000 
łat , czy l i o 2 % mnie j n iż w r o k u poprzedn im. 

Tabor k o l e i sk łada ł się z następu jących i lośc i jedno­
stek: pa rowozów 315 (329), wagonów mo to rowych 3 (3), 
osobowych 738 (739), pocz towych i bagażowych 81 (80), 
t owa rowych 5870 (5766), różnych osobowych 48 (46). Per­
sonel k o l e j o w y wraz z r obo tn i kam i wynos i ł 12.685 (12.354) 
osób. Ca ła sieć k o l e j o w a Ł o t w y sk łada się z l i n i j o różnej 
szerokości. T o r ó w o szerokości no rma lne j 1435 mm b y ł o 
318,9 (318,9) k m , o szerokości 1524 mm — 1953,4 (1847,7), 
o szerokości 750 mm — 386,7 (357,7) i o szerokości 600 mm — 
548,8 (547,5), razem szeroko to rowych i wąsko to rowych l i n i j 
3080,1 (2944,1) km. (Arch. f. Ebw. nr 5 — 1937). 

wg. 

KOLEJE ESTOŃSKIE W LATACH 1932/36. 

K r y z y s gospodarczy osiągnął w Es ton i i swe na jwiększe 
nasi lenie w r. 1932/33, wówczas to ko le je w y k a z a ł y n a j ­
mniejsze przewozy. O d tego roku w i d z i m y stałe polepsze­
nie się sy tuac j i , a w r. 1935/36 ko le je osiągają już w y n i k i , 
jak ie m i a ł y w r. 1929/30, na j l epszym w okresie p r z e d k r y -
zysowym. W y n i k i p rzewozów przeds tawia nast. zestawienie: 

Przewiez iono: 1929/30 1932/33 1933/34 1934/35 1935/36 
pasażerów (w tys.) 9513 
pasażero/km (w mi l . ) 293,1 
w stosunku do 

r. 1929/30 100"/o 
d robn icy (w tys. t) 11,5 
towarów (w tys. t) 2616 
t / k m w mi l i onach 275,4 
w stosunku do 

r. 1929/30 100% 

W i d z i m y , że o i le w ruchu osobowym w r. 1935/36 na­
s tąp i ła znaczna poprawa, w ruchu t o w a r o w y m by ło pewne 
pogorszenie w s tosunku do r o k u poprzedniego, a w prze­
wozie d robn icy , aczko lw iek zwiększono przewozy, jednak 
sięgają one za ledwie p o ł o w y przewozów z r. 1929/30. W r u ­
chu osobowym w os ta tn im r o k u wprowadzono szereg u ła ­
tw ień i zniżek t a r y fowych , szczególnie d la r o b o t n i k ó w r o l ­
nych i w łaśc ic ie l i k o l o n i j ro ln i czych . 

Sieć ko le j owa obe jmowała w r. 1936 ogółem 2091,1 k m , 
z k t ó r y c h 1212,1 k m l i n i j szeroko torowych o prześwic ie 
1524 m m i 879 k m wąsko to rowych o szerokości 750 mm, 
jednak długość eksp loatacy jną s tanowi ło za ledwie 1434 k m , 
w t y m ko le i szeroko to rowych 762 i wąsko to rowych 672 k m . 
Praca k o l e i p rzedstawiona jest w pon iższym zestawien iu : 

7954 7843 8554 9481 
219,0 219,3 252,0 277,3 

72,3% 74,8% 86 ,0% 94 ,6% 
6,7 5,7 5,1 5,7 

1967 2123 2563 2727 
194,8 209,7 263,8 253,7 

70,7% 7 6 , 1 % 95 ,8% 9 2 , 1 % 

Wykonano: 
pociągo/km (w tys.) 
brutto t/km (w mil.) 
parowozo/km (w tys.) 

W p ł y w y (w tys. Kr . ) : 
z przewozów osobowych 

towarowych 
różne wpływy 

razem wpływy 
Wydatki ogółem 
Współczynnik eksploatacji 

1932/33 1933/34 1934/35 1935/36 
4499 4402 4760 5202 
1143 1131 1306 1324 
4615 4315 4821 5046 

3914 3857 4168 4644 
6008 6565 7933 7369 

317 383 421 568 

10279 10805 12522 12581 
10912 10580 11087 11777 
106,7 87,9 88,5 93,6 

Widzimy więc stały wzrost pracy kolei, któremu odpo­
wiadają również wyniki finansowe, przy tym, jak i w innych 
państwach, przeważające wpływy dają przewozy towarowe, 
które jedynie się opłacają . Ostatni rok, aczkolwiek wyka­
zuje lepsze wyniki, lecz odpowiednio do zwiększonych wy­
datków ogólne wyniki były nieco gorsze od roku poprzed­
niego i współczynnik eksploatacji nieco się pogorszył. Jak 
zaznaczono, ruch osobowy daje niedobory. W r. 1935/36 
wpływy ze 100 pasażero/km wynosiły 1,6 Kr. , gdy wydatki 
2,23 Kr. , w przewozach towarowych za 100 t/km wpływy 
wynosiły 3,17, a wydatki 2,57 Kr . Liczba personelu w oma­
wianych latach nie podlegała większej zmianie; gdy w pierw­
szym z omawianych lat było ogółem pracowników kolejo­
wych 5075, w ostatnim roku 1935/36 było ich 5005, nato­
miast liczba robotników wzrosła z 2111 do 2509. 

Należy jeszcze wskazać, jakim taborem rozporządzały 
koleje estońskie. Ilość parowozów nie ulegała prawie zmia­
nie i z 211 doszła do 213, wagonów motorowych przybyło 4, 
a obecnie posiadają ich koleje 14, ilość wagonów osobowych 
z 499 podniosła się do 521, a towarowych — z 15129 do 
15139. (Arch. f. Ebw. nr 5 — 1937). 

wg. 

WYPADKI NA KOLEJACH ANGIELSKICH 
W R. 1936. 

Na kolejach angielskich przyjęto, że urzędnik minister­
stwa (obecnie płk. Mount) bada wszelkie wypadki kolejowe 
i ogłasza wyniki swych badań, stawiając jednocześnie wnio­
ski, w jaki sposób można zapobiec powtórzeniu się tych 
wypadków; aczkolwiek zarządy kolejowe nie są obowiązane 
do stosowania się do tych wniosków, jednak niejednokrot­
nie wyciągają z tych uwag pożyteczne dla swych kolei wska­
zania. Pobudką do roztrząsań sprawozdawcy jest podnie­
sienie bezpieczeństwa ruchu. W r. 1936 mogli sprawozdawcy 
stwierdzić, że wysoki stan bezpieczeństwa na kolejach an­
gielskich i w tym roku całkowicie został utrzymany. 

Sprawozdanie rozpatruje przede wszystkim wypadki 
pociągowe, to znaczy: zderzenia pociągów, wykolejenia, 
uszkodzenia parowozów i wagonów, wreszcie zderzenia po­
ciągu z pojazdami drogowymi na przejazdach w poziomie 
szyn. W tych wypadkach w r. 1936 postradało życie 3 po­
dróżnych, wobec 13 w roku poprzednim, lecz liczba rannych 
wzrosła z 408 do 497 osób. Ponadto z pomiędzy pracowni­
ków kolejowych było zabitych 17 (7) i rannych 73 (81). 
Jeżeli do tych liczb dodać osoby postronne, które ze wzglę­
du na przypadkowe znajdowanie się w pobliżu kolei zostały 
poszkodowane, to liczba zabitych wzrośnie do 37 (30), 
a rannych — do 606 (529), gdy przeciętnie za ostatnie 5 lat 
od r. 1930 było rocznie przeciętnie 25 zabitych i 592 ran­
nych osób. Rozpatrując te liczby, trzeba wziąć pod uwagę, 
że ilość wykonanych pociągo/km w r. 1936 wzrosła o 20 mil. 
w stosunku do r. 1935, a o 50 mil. w stosunku do przecięt­
nej za ostatnie 5 lat. Samobójcy do tej statystyki nie są 
włączeni. Z pomiędzy 17 pracowników kolejowych, którzy 
stracili życie w r. 1936, wypada 8 na jeden tylko wypadek, 
a z pomiędzy osób postronnych 28 postradało życie na prze­
jazdach kolejowych w poziomie szyn. Do częstych wypad­
ków kolejowych należy zaliczyć najazdy pociągów na kozły, 
co zwykle nie pociąga za sobą poważniejszych wypadków 
z ludźmi, prócz wypadków wywrócenia się i poranień. Po­
dobnych wypadków w r. 1936 było 54 (47) z poranieniem 
124 osób. Ogólnie wypadków z pociągami było w r. 1936 
dość dużo, bo aż 908, wobec 733 w r. 1935 i 796 przecięt­
nych rocznie za ostatnie 5 lat. Ilość wypadków, podczas 
których został uszkodzony tabor lub tor, wzrosła do 5159 
(wobec 4987 w r. 1935 i 4696 przeciętnie za ostatnie 5 lat); 
objaśnia się to większą gęstością ruchu, oraz słabością ta­
boru wagonowego. Należy zaznaczyć, że przeciętna za lata 
1920—1924 dawała 10.675 wypadków rocznie. W wypadkach 
tych dużą rolę odgrywają przestarzałe towarowe wagony 
prywatne. 

Przeciwko urządzaniu przejazdów w poziomie szyn wy­
dane zostały przez parlament ostre zarządzenia, jednak na 
30.863 km sieci czterech towarzystw kolejowych dotychczas 
istnieje 4560 podobnych przejazdów, z których wszystkie 
z wyjątkiem 200 opatrzone są w bramy, a przeważnie obsłu­
giwane przez jednego dróżnika. W przeciwieństwie do kolei 
w innych krajach europejskich zamiast zwykłych rogatek, 
na kolejach angielskich istnieją na przejazdach bramy, obra­
c a j ą c e się dokoła osi pionowej i zamykające raz drogę, raz 
tor kolejowy. Na tych przejazdach w r. 1936 było zabitych 
52 (51) osób, a 41 (27) rannych, co przypisać należy przede 
wszystkim własnej nieostrożności poszkodowanych, nie zwra-
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' r z e c i ę t n i e z a l a t a 
1935 1936 

1920/24 1925/29 1930/34 
1935 1936 

1 009 941 786 733 908 

W y p a d k ó w s p o w o d o w a n y c h przez tabor lub tor . 11 153 9 141 5 772 4 987 5 159 

Poszkodowanych w w y p a d k a c h zab. r a n . zab. ran . zab. ran . zab. ran . zab. ran . 

92 2 577 91 3 733 74 4 394 97 4 925 65 5 758 

248 3 518 210 3 267 183 2 592 172 2517 212 2 753 

67 136 67 158 51 146 66 121 58 127 

Razem . . . 407 6 231 368 7 158 308 7 132 335 7 563 335 8 638 

1 848 1 661 1 612 1 697 1 745 

322 320 288 290 301 

28 106 28 275 25 827 26 422 28 075 

707,6 680,2 603,6 582,1 586,9 

594 646 670 700 720 

W y p a d k ó w na 1 m i l i o n poc iągo /km śm ie r te lnych . 0,68 0,56 0,44 0,50 0,44 

„ „ „ „ po ran ien ia 10,6 11,2 10,6 10,6 11,8 

ca jących uwag i na zamknięc ie p rze jazdu. Uwzg lędn ia jąc 
wzros t ruchu drogowego, sądzi p ł k . Moun t , że p rze jazdy te 
nie p rzeds tawia ją wzrasta jącego niebezpieczeństwa, lecz 
obok n ich is tn ie ją l iczne prze jśc ia p rywatne , na k t ó r y c h 
w y p a d k i n ie należą do rzadkośc i ; zarządy ko le jowe muszą 
myśleć, w j a k i sposób zmnie jszyć te w y p a d k i i zabezpie­
czyć ruch ko le j owy . 

W wypadkach z poc iągami w ruchu by ł o 62 (84) zabi ­
t ych i 5261 (4517) rannych osób. W 1704 w y p a d k a c h , w t y m 
7 ze śm ie r te lnym sku tk i em zda rzy ło się podczas ws iadan ia 
i wys iadan ia z wagonów, 2732 p rzy o tw ie ran iu i zamykan iu 
d r z w i wagonowych podczas pos to ju na stacjach. Wz ros t 
l i czby t ych w y p a d k ó w przyp isać należy dalszemu rozsze­
rzeniu t r a k c j i e lek t ryczne j , p r zy k tó re j mamy przyśp ie ­
szony w j a z d na stacje. Podwyższenie pe ronów pow inno 
wp ł ynąć na zmnie jszenie i lośc i w y p a d k ó w . P r z y w y p a d k a c h 
pociągów w ruchu pos t rada ło życie 195 ko le jowców, a 2680 
by ło rannych , wobec 165 i 2436 w r. 1935. W 27°/o b y ł y to 
rzeczywiśc ie w y p a d k i , gdy w pozos ta łych uszkodzenia na­
leży przyp isać własne j n ieostrożności . I lość w y p a d k ó w przy 
sp inan iu i roz łączan iu wagonów znacznie zmala ła , g łówn ie 
wsku tek zakazu wchodzenia pomiędzy posuwające się wa ­
gony. P ł k . M o u n t zamyka swe sprawozdanie wskazówką, 
że w i e l u w y p a d k ó w , szczególnie lże jszych, możnaby un iknąć 
przez większą ostrożność poszkodowanych i radz i , aby za­
rządy ko le jowe rozw inę ł y większą propagandę co do po ­
uczania pub l icznośc i o niebezpieczeństwie je j g rożącym. 
Czasopismo Railway Gazetie pow iada , że pod różu jący po ­
w i n n i sobie powinszować, iż p rawdopodob ieńs two w y p a d k u 
ko le jowego wynos i 1 : 3,5 m i l i onów, a u t ra t y życ ia 1 : 582 
m i l . Zestawienie powyże j da je rzu t oka na wzrasta jące 
bezpieczeństwo podróżowan ia ko le j am i ang ie lsk imi . (Arch. 
f. Ebw. nr 5 — 1937). 

w g . 

W A G O N Y RESTAURACYJNE 
KOLEI ANGIELSKICH. 

Wagony res tauracy jne w l iczb ie 644 i 58 wagonów-bu-
fetów używane są nie t y l k o w z w y k ł e j k o m u n i k a c j i da le­
kobieżnej na sz lakach z L o n d y n u do Szkoc j i , K o r n w a l i i lub 
W a l i i , lecz też w pociągach nadzwycza jnych i wyc ieczko­
wych . Na n iek tó r ych ko le jach do podgrzewan ia po t raw uży­
wany jest wy łączn ie p r ą d e lek t ryczny , s łużący równ ież do 
urządzeń w e n t y l a c y j n y c h w t ych wagonach. K u c h n i a wago­
nu restauracy jnego w y m i a r ó w 3,7 na 1,85 m jest w stanie 
p rzygo tować 200 do 224 obiadów, p rzy tak w i e l k i m zapo­
t rzebowan iu obok wagonu z kuchn ią ws taw ia ją często jeden 

lub dwa wagony t y l k o z salą jada lną. W r. 1936 wydano 
9 m i l i onów ob iadów; korzys tan ie z t ych wagonów stale 
wzrasta, należy jednak zauważyć, że towarzys twa ko le jowe 
zwracają baczną uwagę, aby wagony b y ł y zaopat rywane 
w najświeższe i dobre p r o d u k t y . W r. 1936 uży to w wago­
nach res tauracy jnych 1.800 t mięsa, 1.100 t k a r t o f l i , 120 t 
masła, 36 t k a w y i 34 t herbaty , do czego należy dodać 
m i l i on l i t r ó w mleka i śmie tank i . Wagony są suto zaopat rzo­
ne w porcelanę, b ie l iznę s to łową i nak ryc ia sto łowe, (Z. V. 
M. E. V. Nr 41 — 1937). 

w g . 

TOWARZYSTWO PULMANOWSKIE W R. 1936 

Ożywien ie życ ia gospodarczego i wzros t wsku tek tego 
ruchu przewozowego w Stanach Z jednoczonych, o d b i ł y się 
szczególnie na w y n i k a c h p racy Tow. Pu lmanowsk iego. Gdy 
przeds ięb iors two to w r. 1935 pon ios ło 1,6 m i l i o n ó w dola­
rów strat , w r. 1936 osiągnęło 4,2 m i l i onów do i , zysków. 
Godne uwagi jest, że zwiększenie wyko rzys tan ia wagonów 
pu lmanowsk ich syp ia lnych wzras ta z miesiąca na miesiąc. 
Do w y n i k ó w tych szczególnie p r z y c z y n i ł o się jesienne obn i ­
żenie cen p rze jazdowych , a równ ież wprowadzen ie poc iągów 
o p ł y w o w y c h z wagonami s y p i a l n y m i pomiędzy Chicago 
a s tac jami zachodniego wybrzeża, wsku tek czego czas jazdy 
na tej przest rzen i zmnie jszy ł się o 12 i więcej godzin. Tow. 
Pu lmanowsk ie w r. 1936 p rzew ioz ło w swych wagonach 
17.197.736 osób, czy l i więcej o l l ° /o n iż w r o k u poprzedn im. 
P rzyn ios ło to w p ł y w ó w 52,6 m i l i onów do i . , t j . więcej o 13°/o, 
p r z y czym średnia droga jednego podróżnego wynos i ł a 782 
k m , wobec poprzedn ich 744 k m . W r. 1936 wprowadzono 
do ruchu pośpiesznego wagony syp ia lne lekk ie j budowy ; 
sama budowa wozów p rzyn ios ła T o w a r z y s t w u zysk 2,5 m i ­
l i onów doi . , gdy zysk z tego ź ród ła w r. 1935 wynos i ł za­
ledwie 229 tys ięcy do la rów. (Z. M. E. V. Nr 39 — 1937). 

N O W A KOLEJ KARPACKA. 
w g . 

Na jes ieni r. 1936 u ruchomiono w Czechos łowac j i nową 
ko le j d ługośc i 92,5 k m , przec ina jącą w poprzek K a r p a t y 
i łączącą Cervenę—Skala—MargecaMy. Ko le j ta t w o r z y no­
we połączenie zachodnio - wschodnie pomiędzy Czechami-— 
M o r a w a m i i S łowacją, biegnie przez do l i ny M a ł y c h K a r p a t 
i s tanowi po łączenie Prag i i B r a t i s ł a w y z Koszycami . O d ­
ciąża ona ruch na leżącej na pó łnoc ko le i B o g u m i n — P o ­
p rad—Koszyce , a przebiegając przez malown icze oko l ice 
i mie jsca z imowych spor tów, ma duże znaczenie tu rys tycz -
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ne. Jes t to na jwyższa ko le j Czechos łowac j i , p r z y c z y m n ie ­
które jej mie j sca leżą na wysokości 1000 m p o n a d p o z i o ­
me m m o r z a , c z y l i n a tej samej wysokości , co i k o l e j n a 
Semer ingu . Z t y c h względów zachodziła potrzeba p r z e b i c i a 
9 t u n e l i ogólnej długości 3,8 k m , d w a na jdłuższe l iczą 1239 
i 848 m. K o l e j przebiega p r z e z szereg miejscowości , w któ­
r y c h z n a j d u j ą się różne zakłady przemysłowe, również bę­
dące w r u c h u , a częściowo z a r z u c o n e k o p a l n i e r u d y , oraz 
s łynne groty l o d o w c o w e około D o b s i n y . Budowę k o l e i z a ­
p r o j e k t o w a n o już w r. 1921, j ednak rozpoczęto d o p i e r o 
w r . 1931 i ukończono w r. 1936, Przechodząc p r z e z szereg 
d o l i n , k o l e j przebiega po 281 mostach, łącznie ze w s p o m n i a ­
n y m i t u n e l a m i przyczyni ło się to do zwiększenia kosztów 
b u d o w y , wynoszących 256 milionów k r a , c z y l i przeciętnie 
p o 2,8 milionów k r c . z a jeden k i l o m e t r . Szybkość j a z d y 
p r z e w i d z i a n a jest 80 k m , jednak na niektórych o d c i n k a c h 
z m n i e j s z o n a jest do 70 k m . S z y n y ułożono długości 15 m, 
oprócz niektórych tune l i , w których użyto s z y n y 25-metro-
we. (Lokm. Nr 8 — 1937). 

w g . 

KOLEJE SZWEDZKIE W R. 1936. 

K o l e j e te pracowały p o d z n a k i e m dalsze j p o p r a w y k o ­
n i u n k t u r y gospodarcze j , wobec czego i w y n i k i e k s p l o a t a c j i 
k o l e i są lepsze niż w r o k u p o p r z e d n i m . N a ogół k o l e j e 
os iągnęły 211,2 mil ionów k r . wpływów, w y d a t k u j ą c na eks­
p l o a t a c j ę 170,0 mil ionów k r . W ten sposób wpływy były 
większe o d wpływów r o k u p o p r z e d n i e g o o 17,8 milionów, 
gdy w y d a t k i zwiększyły się t y l k o o 8,5 milionów k r . N a d ­
wyżka dochodów n a d w y d a t k a m i wynios ła 41,2 milionów k r . , 
ustępuje t y l k o nadwyżce r . 1929 (49,3 mil ionów), p r z y c z y m 
należy jednak zauważyć, że d o c h o d y wzrosły z 208,2 do 
211,2 milionów k r . , natomiast w y d a t k i wzrosły więce j , b o 
z 158,9 do 170,0 milionów k r . P o potrąceniu wydatków n a 
oprocentowanie i o d p i s y pozostało czystego z y s k u 6,6 m i ­
lionów k r . , g d y w r. 1929 pozostało 17,4 milionów, nato­
miast l a ta pośrednie wykazywały d e f i c y t y , s ięga jące 15 m i ­
lionów k r . ; p i e r w s z y r . 1935 dał nadwyżkę 3,1 milionów. 

R o z p a t r u j ą c w y n i k i p r a c y k o l e i , zauważamy wzros t 
p r z e w o z u pasażerów z 39,9 na 41,9 milionów osób, oraz 
wzros t w y k o n a n y c h pasażero-k i lometrów z 1.871 n a 2.015. 
W r u c h u t o w a r o w y m p r z e w i e z i o n o 10,4 milionów t ładun­
ków (10,0), wykonując 1,800 t/km zamiast 1.673 w r o k u p o ­
p r z e d n i m . Głównym ładunkiem były r u d y żelazne w ilości 
7,4 mil ionów t. K o l e j e s z w e d z k i e zatrudnia ły 25,567 p r a c o w ­
ników, c z y l i o 660 więcej niż w r o k u p o p r z e d n i m . W d a l ­
s z y m ciągu p r o w a d z o n o prace n a d e l e k t r y f i k a c j ą poszcze ­
gólnych szlaków, o d d a j ą c nowe o d c i n k i z e l e k t r y f i k o w a n e do 
r u c h u i rozpoczyna jąc inne o d c i n k i . I lość l o k o m o t y w elek­
t r y c z n y c h wzrosła z 342 do 384, a i lość parowozów z m n i e j ­
szyła się z 733 na 655. Wagonów osobowych posiadały k o ­
leje w końcu r o k u 2.489 i t o w a r o w y c h 10.435 oraz 3,800 
wagonów do p r z e w o z u r u d y , a p o n a d t o było 15 wagonów 
m o t o r o w y c h , 36 samochodów s z y n o w y c h i 74 l o k o m o t y w 
wąskotorowych. (Z. V. M. E. V . Nr 41 — 1937). 

w g . 

KOLEJE KANADYJSKIE W R. 1936. 

K o l e j e k a n a d y j s k i e p r a w i e wyłącznie z n a j d u j ą się p o d 
zarządem dwóch w i e l k i c h przedsiębiorstw k o l e j o w y c h : T o ­
w a r z y s t w a k o l e i P a c y f i k u i k o l e i państwowych. P i e r w s z e 
p o s i a d a sieć długości 27.729 k m , drugie — 37,922 k m . K o ­
le je P a c y f i k u s ięgają w granice Stanów Z j e d n o c z o n y c h , 
a chociaż f o r m a l n i e nie należą tam do tego t o w a r z y s t w a , 
to j ednak p o s i a d a n i e a k c j i t y c h k o l e i c z y n i je ca łkowic ie 
zależnymi od T o w a r z y s t w a k o l e i P a c y f i k u . Długość t y c h k o ­
l e i w y n o s i 6.300 k m . K o l e j e państwowe is tnie ją o d r. 1919 
i powsta ły z połączenia szeregu m n i e j s z y c h k o l e i . I te k o ­
leje s ięga ją w głąb t e r y t o r i u m Stanów, na przykład p r z e z 
odnogę z Quebec do C h i c a g o . P i e r w s z e t o w a r z y s t w o u t r z y ­
muje ponadto flotę, p r z e k r a c z a j ą c ą i lościowo f lo ty w s z y s t ­
k i c h i n n y c h t o w a r z y s t w k o l e j o w y c h na świecie. Z a pomocą 
tej f lo ty u t r z y m y w a n a jest łączność t y c h k o l e i z p o r t a m i 
A n g l i i i J a p o n i i . P r a c a o b y d w u t o w a r z y s t w k o l e j o w y c h 
p r z e d s t a w i o n a jest w poniższym z e s t a w i e n i u : 

P r z e w i e z i o n o k o l . P a c y f i k u k o l . państwowe 
pasażerów milionów 7,39 ( 7,42) 10,1 ( 9,7) 
ładunków milionów t 27,99 ( 26,09) 43,5 { 38,8) 
wpływy milionów d o i . 121,72 (112,84) 186,6 (173,2) 
w y d a t k i milionów d o i . 98,41 ( 90,44) 171,5 ( — ) 

Osiągnięta nadwyżka k o l e i P a c y f i k u wystarczyła z a ­
l e d w i e n a wypłacenie 1 % d y w i d e n d y . P r z e w o z y m o r s k i e 
i d o c h o d y z h o t e l i dały wyższe w y n i k i niż w r o k u p o p r z e d ­
n i m , natomiast p r z e w o z y k o l e j o w e b y ł y mnie jsze , w s k u t e k 
złego u r o d z a j u w r . 1936. Ażeby wyrównać ceny przewozów 
ze St. Z j e d n o c z o n y m i , musiały te k o l e j e obniżyć swe s t a w k i 
p r z e w o z o w e , co nie omieszkało odbić się u jemnie na wpły­
w a c h . Państwowe k o l e j e miały, jak widać z zes tawienia , 
większe wpływy o 7,75"/», jednak do o p r o c e n t o w a n i a m u ­
siały dołożyć 43,3 mil ionów d o i . ; jest to s ta łym z j a w i s k i e m 
tych k o l e i o d początku i ch p o w s t a n i a i p r z y s p a r z a zarzą­
d o w i wie le trosk n a d i ch u z d r o w i e n i e m . W r. 1936 w y d a t ­
k o w a n o więcej o 4,4 milionów d o i . na rozwój r u c h u i 1,2 
milionów na walkę z z a s p a m i śnieżnymi i suszą podczas l a ­
ta. Z e z m n i e j s z o n y c h dawnie j o 12"/u uposażeń, przywróco­
no w t y m r o k u 10"/o, a w warsz ta tach p r a c o w a n o t y l k o przez 
5 d n i w t y g o d n i u . N a o b y d w u s iec iach na słabszych o d c i n ­
k a c h ruch był ca łkowic ie z a w i e s z o n y . (Z. V. M. E. V. 
Nr 39 — 1937). 

w g . 

ZASTĘPCZA PRACA RUCHU SAMOCHODAMI 
JEDNEJ Z KOLEI AMERYKAŃSKICH. 

K o l e j N o r t h e r n P a c i f i c o s iec i 10.845 k m , z n a j d u j ą c a 
się na Z a c h o d z i e S tanów Z j e d n o c z o n y c h , m a główne l i n i e 
w połączeniach St. P a u l i M i n n e a p o l i s ze S p o t k a n e i P o r t -
l a n d e m . L i n i e te stanowią ważny człon na d r o d z e ze środ­
kowego Z a c h o d u k u wybrzeżom oceanu Spoko jnego . T e 
główne k i e r u n k i m a j ą przedłużenia i odgałęzienia, n a p r z y ­
k ł a d kole j ł ą c z ą c a stan M o n t a n a ze stanem Itaho, m a do 
20 odgałęzień długości 15 do 150 k m , pos iada jących s ła ­
by r u c h . N a niektórych z n i c h k u r s u j e t y l k o j edna p a r a 
pociągów dz iennie , na i n n y c h 2—3 p a r y pociągów t y g o d n i o ­
wo, Zarząd k o l e j o w y zastąpi ł r u c h k o l e j o w y na 13 t a k i c h 
b o c z n i c a c h p r z e z r u c h samochodowy, w ten sposób z o r g a ­
n i z o w a n y , że na w s z y s t k i c h t y c h boczn icach is tnie je co ­
dziennie połączenie z o f i c j a l n y m ruchem na l i n i i g łównej . 
K o l e j jest b a r d z o z a d o w o l n a z wyników g o s p o d a r c z y c h 
tego zarządzenia, a ludność otrzymała w s k u t e k tego 
większe w y g o d y . Szczególnie godna u w a g i jest 80 k m 
odnoga H e l e n a - G a r r i s o n , przec ina jąca górzystą okolicę, p r z y 
c z y m autobus zużywa na p r z e b y c i e tej drog i od 34 do 45 
m i n u t mnie j o d pociągu. D l a tak z o r g a n i z o w a n y c h p r z e w o ­
zów zamówił zarząd k o l e j o w y 7 autobusów 17 m i e j s c o w y c h , 
2 po 23 mie jsca , a ponadto 20 wozów t o w a r o w y c h różnego 
t y p u o s i le nośnej od l e k k i c h wozów ^ - t o n o w y c h do w o ­
zów nośności 10 t. Pomiędzy t y m i w o z a m i 10 wozów p r z y ­
sposob ionych jest do p r z e w o z u pasażerów, mie j sca d l a n i c h 
są bezpośrednio za mie j scem d l a k i e r o w c y , pozostała część 
w o z u p r z e z n a c z o n a jest do ładunków. K o l e j zbudowała d w i e 
r e m i z y , w których oprócz pos to ju wozów, mogą być d o k o ­
n y w a n e i ch r e m o n t y ; w t y m c e l u z a o p a t r z o n o r e m i z y 
w znaczne i lości części z a p a s o w y c h . D l a oszczędzenia próż­
n y c h prze jazdów, samochody są k i e r o w a n e w ten sposób, 
aby swój postó j odbywały w w a r s z t a t a c h , gdzie jest d o k o ­
n y w a n y i ch przegląd i b ieżąca n a p r a w a , a gdy to jest n ie ­
możliwe, ko le j pos ługuje się zakładami p r y w a t n y m i . R u c h 
s a m o c h o d o w y o d b y w a się zupełnie s p r a w n i e . Ponieważ n a 
st. M o n t a n a podczas z i m y jest b a r d z o s u r o w y k l i m a t , a p o d ­
czas la ta p a n u j ą w i e l k i e upały i zdarza ją się w i e l k i e b u ­
rze, w a r u n k i te zmusza ją do uzupełniania r u c h u samocho­
dowego p r z e z k o l e j o w y . G d y podczas z i m y powsta ją zaspy 
śnieżne wysokośc i 4 i 5 m, u r u c h o m i a się pociągi i o d ­
wrotn ie , g d y w r. 1936 został r o z m y t y nasyp k o l e j o w y , z a ­
stąpiono pociągi s a m o c h o d a m i . P o d o b n e zastępstwa są 
łatwe do w y k o n a n i a , ponieważ o b y d w a środki p r z e w o z o w e 
zna jdu ją się p o d j e d n y m zarządem. (Z. M. E. V . Nr 39 — 
1937). 

w g . 

Do Nr. 12 (160) „ Inżyniera Kole jowego" dołączony jest Nr. 12 (128) 

„ 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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NOWE METODY EKSPLOATACJI KOLEI. 

P o d t y m tytułem ukazał się w zesz. 46 „Pol­
ski Gospodarczej" artykuł p. S. K . , w którym au­
tor wskazuje na zachwianie monopolowego stano­
wiska kole i z chwilą powstania i rozwoju środków 
komunikacyjnych, opartych na s i ln iku spal inowym, 
przytacza zmiany w dotychczasowych metodach 
eksploatacji , zastosowane przez kolej celem sku­
tecznego przeciwstawienia się współzawodnictwu. 
Zabiegi te idą równocześnie w trzech k ierunkach: 
usprawnienia transportu kolejowego w stopniu, aby 
stał się on atrakcy jny w stosunku do innych środ­
ków przewozu, obniżenia kosztów eksploatacj i ce­
lem ofertowania usług przewozowych po cenach 
konkurencyjnych wreszcie zastosowania metod k u ­
pieckich w obsłudze kl ienta. 

W y n i k i podjętej przez koleje akc j i okazały się, 
zwłaszcza na Zachodzie E u r o p y i w Stanach Zje­
dnoczonych, zupełnie zadawalające i rentowność 
kolei , zachwiana podczas k r y z y s u światowego, 
utrwala się coraz bardzie j , pomimo równoczesnego 
rozwoju automobil izmu. Zwracając się do rzeczy­
wistości polskie j , autor stwierdza, że modernizacja 
techniczna w sty lu zachodnio-europejskim nie mo­
gła u nas być osiągnięta d la braku środków i , jak 
dotąd, nie była sprawą pilną z uwagi na zahamowa­
nie motoryzac j i k r a j u w okresie depresji gospodar­
czej . A l e poprawa koniunktury obok wysiłków 
w k ierunku poprawy stanu naszych dróg oraz 
w k ierunku udostępnienia kupna i użytkowania sa­
mochodów, zmienić może szybko stosunki dotych­
czasowe i uczynić potrzebę modernizac j i kole i pa­
lącą. 

W przewidywaniu tego autor wysuwa dwie za­

sady planowania inwestycy j : każde ulepszenie 
techniczne musi mieć swój odpowiednik w ulepsze­
niu organizacyjnym, które by pozwalało n a całko­
wite wyzyskanie inwestyc j i ; ulepszenia techniczne 
powinny być wprowadzane w kolejności, zapewnia­
jącej maksimum efektu, p r z y c z y m pierwszeństwo 
powinno być dane inwestycjom, zapewniającym 
wzrost przewozów kole jowych już istniejących, 
a w drugiej dopiero kolejności powinny iść o inwe­
stycje obliczone na odebranie przewozów od innych 
środków przewozowych. 

Równorzędnie powinna iść akc ja naszych kolei 
w k ierunku potanienia przewozu towarów maso­
wych, jak transportu podstawowego, zaś zapewnie­
nia dostawy szybkiej i terminowej d la artykułów 
przewozu konkurencyjnego. Wreszc ie stałą troską 
powinno być handlowe, kupieckie zastosowanie 
personelu w stosunku do kl ienta kolejowego. 

Osobną uwagę poświęca autor obsłudze przez 
koleje naszych kresów Wschodnich. W dążeniu do 
usprawnienia komunikacyjnego, które z kole i stać 
się może bodźcem do uaktywnienia gospodarczego 
tych zaniedbanych terenów, autor proponuje u r u ­
chomienie na l in jach o małym ruchu lekkich wago­
nów motorowych z przyczepką do przewozu dro­
bnych przesyłek pomiędzy większymi węzłami ko­
le jowymi a stacjami w pobliżu miasteczek i osad 
leżących na uboczu, p r z y równoczesnym połącze­
niu ich stałą obsługą samochodu kolejowego ze 
stac ją . W tym samym kierunku działać może zbu­
dowanie p r z y odpowiednio położonych stacjach 
spichrzów, chłodni lub pomieszczeń d la bydła, 
drobiu i nierogacizny, umożliwiających gromadze­
nie partyj towarów lub wyczekanie koniunktury. 

J. G. 

Bibl iograf ia 

WYRÓB CEMENTU PORTLANDZKIEGO. 

Inż. Stanisław Altman, nakładem Związku P o l ­
skich F a b r y k Cementu, 1937, stron 82, rysunków 
48, cena 1 zł. 

N a treść książki składają się rozdziały: P o w ­
stanie przemysłu cementowego, historia cemento-
wnictwa w Polsce, projektowanie cementowni, pa­

lenie, przemiał k l i n k r u , magazynowanie, pakowa­
nie i badanie cementu. 

Ze względu na dotychczasowy brak tego rodza­
ju publ ikac j i w języku polskim i rosnące stale za­
stosowanie cementu we wszystk ich dziedzinach 
budownictwa, zaznajomienie się z treścią tej książ­
k i jest niezbędne d la każdego, kto interesuje się 
budownictwem. 

Żądaj wszędzie i kupuj znaczki F O M 



Ze Zwiqzku Polskich Inżynierów Kolejowych 

S. I P. 

Inż. MARIAN KUCHARSKI 

Była to dzielna, p r a w d z i w a męska po­
s tać ! 

Zasłużony oficer frontowy, gdy P o l s k a sza­
blą wyznaczała swe granice, energiczny, z d o l -
i y oddany pracy inżynier kole jowy, gdy trzeba 
było z w i e l k i m nieraz wysiłkiem i poświę­
ceniem dźwigać wzwyż polsk ie kole jn ic two. 

Urodził się w r o k u 1895 w Kopyczyńcach 
na P o d o l u . P o ukończeniu z odznaczeniem 
gimnazjum w J a ś l e w r. 1913 zapisał się na 
Wydział Inżynierii P o l i t e c h n i k i we L w o w i e . 
P o roku, gdy wybucha wojna światowa 
i Lwów zajmują wojska rosyjskie, przenosi 
się na Politechnikę do W i e d n i a , lecz wkrót­
ce zostaje wzięty do a r m i i austr iackie j i w y ­
słany na front włoski. W r o k u 1917 dostaje 
się do niewol i , po 13 miesiącach gdy został 
ogłoszony we Włoszech ochotniczy zaciąg 
do armi i gen. H a l l e r a , zostaje adiutantem 
K o m e n d y O b o z u . Po powrocie do kra ju 
obejmuje dowództwo bater i i w 18 pułku 
ar ty ler i i polowej . W a l c z y na froncie, kończy 
kampanię polsko-bolszewicką w stopniu 
kapi tana a r t y l e r i i z odznaczeniem „Krzyżem 
W a l e c z n y c h " . — Obowiązek w y k u w a n i a 
zbrojną ręką b y t u i przyszłości Ojczyzny nie 
przesłonił M u dążenia do zdobyc ia dyplo­
mu inżynierskiego. W r o k u 1921 p o w r a c a 
na Politechnikę we L w o w i e , utrzymuje się 
o własnych siłach, pracując w b iurach i jed­
nocześnie zdaje egzaminy, odrabia ćwicze­
nia i projekty. P o uzyskaniu absolutorium 

z b r a k u środków do życia zajmuje czas ja­
kiś posadę nauczycie la matematyki i f i z y k i 
w gimnazjum w Sanoku. W r o k u 1927 zdaje 
egzamin d y p l o m o w y i uzyskuje d y p l o m i n ­
żyniera dróg i mostów. 

O d tego czasu poświęca się pracy w k o ­
le jnictwie. 

Przyjęty zostaje w l ipcu 1927 r. do Okrę­
gu D y r e k c j i K r a k o w s k i e j . Pracuje kolejno 
w K r a k o w s k i c h b. Sekc jach U t r z y m a n i a K o ­
le i , a następnie od r. 1930 jako kontroler 
drogowy Oddziału Drogowego w B i e l s k u na 
Śląsku. W r o k u 1933 zostaje przeniesiony 
do T a r n o w a na s tanowisko Zastępcy N a ­
cze ln ika Oddziału Drogowego. D n i a 1 sierp­
nia 1936 r. został mianowany Starszym 
K o n t r o l e r e m D r o g o w y m w D y r e k c j i w K r a ­
kowie. N a t y m stanowisku zakończył życie 
w l u t y m 1937 r o k u po ciężkiej chorobie 
w w i e k u lat 42. 

W pracy zawodowej cechowało Zmarłe­
go pomimo wie lk ie j sumienności, wytrwało­
ści, energii — zainteresowanie sprawami 
technik i i administracj i drogowo-kole jowej . 
D l a podwładnych wymagający, był przez 
nich lubiany i szanowany za wiedzę facho­
wą i bardzo l u d z k i stosunek do n ich . Ce­
niony przez zwierzchników, jako człowiek 
i fachowiec, był nie t y l k o mianowany na 
odpowiedzialne stanowisko, lecz w r o k u 1935 
został delegowany przez Min is ters two K o ­
munikac j i na N i e m i e c k i e Kole je dla studiów 
nad najbardziej rac jonalnym układaniem łu­
ków na szlakach górskich. 

Pomimo absorbującej pracy zawodowej 
i l icznej rodziny Zmarły brał czynny 
udział w akc j i społecznej : w Związku Inży­
nierów K o l e j o w y c h , w K o l e j o w y m P r z y s p o ­
sobieniu W o j s k o w y m , w Rodzin ie Kole jowej , 
był opiekunem harcerzy i td . 

D l a nas kolegów był nie t y l k o łatwym 
i przy jemnym współpracownikiem, p r a w y m 
człowiekiem, lecz także serdecznym, weso­
łym towarzyszem. 

Odszedł od nas w pełni n i e w y z y s k a n y c h 
sił i zalet, osierocając kochaną i kochającą 
żonę i troje małych dziec i . Pochowany zo­
stał w Jaś le . 

N i e c h C i Z i e m i a P o l s k a , dla której w a l ­
czyłeś i pracowałeś, lekką będzie! 
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Inż. LUDWIK PODGÓRSKI. 

Inż. L u d w i k Podgórski urodził się w ro­
k u 1871 w majątku rodz innym K r u c h e l zie­
m i Grodzieńskiej . 

P o skończeniu szkoły realnej w Białym­
stoku i p o l i t e c h n i k i w R y d z e , wstąpił 
w r. 1898 na koleje Nadwiślańskie, gdzie 
pracował do ewakuac j i zarządu k o l e i do 
M o s k w y w r o k u 1914 w charakterze st. i n ­
żyniera służby drogowej. W y b i t n i e uzdolnio­
ny, dał się wkrótce poznać jako niezastą­
piony autorytet w sprawach zabezpieczenia 
ruchu i sygnalizacj i , co zjednało mu po­
wszechne uznanie. 

P o l i k w i d a c j i k o l e i Nadwiślańskich, inż. 
L . Podgórski powołany został do Zarządu 
Głównego Dróg K o m u n i k a c j i p r z y rosyjskiej 

K w a t e r z e Głównej . T a m pozostawał aż do 
zajęcia M o h y l o w a przez I K o r p u s gen. D o w -
bor-Muśnickiego. P r z e z cały czas pobytu 

w M o h y l o w i e Zmarły brał żywy udział w pra­
cy społecznej i niepodległościowej, rozwi ja­
jąc gorliwą akcję wśród żołnierzy i robotni ­
ków. Następnie znalazł się w szeregach ad­
ministrac j i cywilne j korpusu gen. D o w b o r -
Muśnickiego. P o rozbrojeniu korpusu wró­
cił niezwłocznie do kraju, oczekując b l i sk ie ­
go już u p a d k u przemocy niemieckie j w W a r ­
szawie. Wespół z kolegami, inżynierami k o ­
le jowymi, przygotowywał się do przejęcia 
kole jn ic twa, polszcząc przepisy, opracowu­
jąc instrukcje i td . 

P o wypędzeniu okupantów ś. p. inż. L . 
Podgórski wstąpił niezwłocznie do M i n i s t e r ­
stwa Komunikac j i , jako inspektor p r z y M i ­
nistrze, a w r. 1927 mianowany został N a ­
c z e l n i k i e m Wydziału Zabezpieczeń Depar ta ­
mentu B u d o w y i U t r z y m a n i a . S tanowisko to 
piastował do roku 1932; w t y m roku w y ­
szedł do emerytury. 

Ś. p. inż. L. Podgórski był człowiekiem 
n i e z w y k l e skromnym, niewymagającym, a su­
r o w y m dla siebie. 

Śmierć zabrała nie t y l k o wybitnego inży­
niera, ale i idealnego człowieka o czystej , 
kryształowej duszy, nieskazitelnej prawości 
charakteru i szlachetności. Obce m u było 
całkowicie uczucie nienawiści: umiał wspo­
magać, kochać i przebaczać bliźniemu, nie 
znosił t y l k o kompromisów. 

T o też trumnę Zmarłego złożono do gro­
b u rodzinnego w p o w o d z i kwiatów i wień­
ców, wśród powszechnego żalu zgromadzo­
nych kolegów i przyjaciół. 

Zmarły osierocił żonę Zofię z S z u k i e w i -
czów, córkę doktorową Bartenbach i syna 
Stanisława artystę-śpiewaka. 

Kolega Zmarłego, P a n Prezydent R z e c z y ­
pospolitej Polskie j , prof. Ignacy Mościcki 
nadesłał W d o w i e kondolencję. 

Cześć pamięci nieskazitelnego Człowie­
ka, gorącego patrioty. 

W y d a w c a : Z w i q z o 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 . R e d a k t o r o d p o w i e d z i a l n y : I n ż . B o g u m i ł H u m m e l 

Zak ł - G r o 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 
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