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Inż. W a c ł a w Jacyna 6 2 5 . 1 7 1 + 6 2 5 . 1 8 4 , 4 

Regulacja zniekszta łconych łuków ko le jowych •«•> 

1. Zniekształcony łuk kołowy odznacza się osi torowiska czy też wierzchołka kąta zwrotu, 
nietylko niejednakową wielkością środkowych A więc nawet w przypadku, gdy strzałki równych 
strzałek dla równych sobie cięciw tego łuku, lecz sobie cięciw łuku kołowego mają jednakową dłu-
i niewłaściwą — nazwijmy tak dla skrócenia — gość, łuk należy uważać za zniekształcony jeszcze 
lokatą, t. j. położeniem łuku w terenie względem i wtedy, kiedy jest przesunięty całkiem i równo-

R y s . 2 . 
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legie, (rys. 1 i 2); kiedy obrócony jest o pewien kąt 
dookoła pewnego punktu stałego (rys. 3), albo też 
kiedy promień łuku uległ zmniejszeniu lub zwięk
szeniu na całej długości tego łuku (rys. 4). 

R y s . 3 . 

" R y ' s . 4 . 

Niejednakowość długości strzałek, jak i inne 
rodzaje zniekształcenia łuku, mogą oczywiście mieć 
miejsce jednocześnie. 

Sprawa komplikuje się jeszcze z tego powodu, 
że łuk kołowy zwykle łączy się z prostą („Tangen-
sem") z obu stron zapomocą krzywej przejścio
wej, mającej wyższą niż drugą potęgę. 

2. Istnieją różne sposoby regulacji łuków. 
Jedne z nich oparte są na metodzie mechanicznej, 
(są to sposoby bezpośredniej regulacji na gruncie), 
inne znowu — na metodzie analitycznej, lub ana-
lityczno-graficznej. Wszystkie znane sposoby ma
ją za przedmiot regulacji przeważnie krzywiznę 
łuku, pomijając jego lokatę. Jeżeli jednak kwestja 
regulacji łuku zostaje ograniczona do regulacji 
krzywizny, nie licząc się z tem, czy właściwe są 
promień i położenie łuku względem prostych i to
rowiska, to wyniki podobnej regulacji nie można 
uważać za rozwiązanie wyczerpujące lub zadowa
lające. Wobec tego dalsze badania w kierunku moż
liwie bardziej dokładnego rozwiązania kwestji re
gulacji łuków są konieczne. Rozpatrzmy najpierw 
bardziej znane sposoby. 

3. Sposób mechniczny prymitywny. Sposób ten 
polega na bezpośredniem — w terenie — przesu
waniu styków torowych o tyle i w takim kierunku, 
aby strzałkę w danym punkcie doprowadzić do 
wielkości normalnej, odpowiadającej promieniowi 
krzywizny. Stosując ten sposób, nie zawsze bierze 
się pod uwagę, w jakiej mierze wpływa wielkość 
przesunięcia danego styku na wielkości strzałek 
w sąsiednich punktach stykowych. Stąd powstaje 
strata pracy i czasu na zbyteczne przesuwania, za
nim da się doprowadzić wszystkie strzałki do 
normy. 

4. Sposób inż. M. Kukiela. W swej cennej 
pracy1) autor zwraca uwagę na to, że zmianom 
wielkości strzałek towarzyszą dwa następujące pra
wa: 

I. Ogólna długość środkowych strzałek wszyst
kich równych sobie cięciw danego łuku jest wiel
kość stała i niezmienna, i 

I I . Zmniejszenie, czy zwiększenie strzałki 
w dowolnym punkcie łuku, wskutek przesunięcia 
tego punktu o pewną wielkość, zmienia o połowę 
tejże wielkości — ale w kierunku odwrotnym —• 
strzałki obu sąsiednich punktów, nie powodując 
przytem zmiany wielkości strzałek w punktach dal
szych. 

Mając to na uwadze, regulacji łuku dokonywa 
się, według autora, drogą następującą: 

a) W terenie, poczynając od dowolnego punktu 
A na prostej, przed krzywizną, mierzymy strzałki 
równych sobie cięciw 2 / w odstępach /, aż do pew
nego punktu B na prostej, poza krzywizną łuku. 
Porządkowe numery punktów pomiaru strzałek 
wpisujemy do kolumny, zamieszczając obok nume
ru wielkość zmierzonej strzałki. Te dwie kolumny 
liczb stanowią „charakterystykę łuku zniekształco
nego". 

b) Początkowy i końcowy szeregi strzałek o wy
raźnie znacznej stopniowej zmianie ich wielkości 
odnosimy do krzywych przejściowych, wyodrębnia
jąc w ten sposób końcowe — o jednakowej dłu
gości — części krzywej; pozostającą środkową 
część uważamy za obejmującą łuk kołowy. Gra
nice tych odcinków, a zatem początek i koniec łu
ku kołowego, otrzymujemy, rzecz prosta, w przy
bliżeniu. 

c) Na podstawie faktycznych wielkości strzałek 
łuku kołowego, które oznaczymy przez fx, fa+i, 
i t. d. obliczamy średnią arytmetyczną wielkość / 
strzałki dla łuku kołowego; wartość f służyć może 
do określenia albo też do sprawdzenia wielkości 
promienia R łuku według znanego wzoru 

P 

gdzie 2 / jest to długość cięciwy. 
Faktyczne wielkości strzałek krzywych przej

ściowych, oznaczonych przez pu p2 pB> ••• Pn, PnJ-i, 
i t. d. kreślimy jako rzędne i korygujemy je tak, by 
nowe wartości p tych strzałek zmieniały się stopnio
wo i możliwie łagodniej, naprzykład, według pewne
go prawa. Wartości strzałek / i p wpisujemy do 
kolumny „strzałki ostateczne", z lewej strony, obok 
strzałek faktycznych. 

') Inż. M. Kukieł: „Nowe metody regulacji krzywizny 
istniejących łuków kolejowych". Radom, 1924 r, 
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Z porównania strzałek faktycznych i ostatecz

nych widzimy, które podlegają zmniejszeniu, 
a które — zwiększeniu. 

d) Poczynając od pewnego numeru o szczegól
nie znacznej różnicy strzałek, faktycznej i ostatecz
nej (czyli przed regulacją i po regulacji) wyzna
czamy wielkość przesunięcia w tym punkcie, jed
nakże nie odrazu na pełną różnicę długości strza
łek, lecz stopniowo, poomacku, naprzykład, w gra
nicach od 1 do 4 centymetrów, gdyż śmielsze prze
sunięcia mogą spowodować konieczność przesunięć 
w kierunku odwrotnym, a zatem — stratę czasu 
i pracy. Te stopniowe przesunięcia robimy nie 
w terenie, lecz obliczamy je na papierze, wpisując 
wielkość przesunięcia do osobnej kolumny Nr. 1 
z prawej strony kolumn poprzednich; wielkości zaś 
strzałek, jakie otrzymuje się na skutek przesunię
cia danego punktu, a zatem wielkości strzałek 
w tym właśnie i w obu sąsiednich punktach, wcią
gamy do osobnej kolumny Nr. 1 z lewej strony „cha
rakterystyki". Następną wielkość przesunięcia te
go lub innego punktu wpisujemy do kolumny Nr. 2 
z prawej strony, nowe zaś wielkości strzałek, jakie 
otrzymuje się w wyniku tego przesunięcia, do ko
lumny Nr. 2 z lewej strony, i t. d. Tą drogą dopro
wadzamy wielkości otrzymywanych strzałek stop
niowo do wielkości szukanych ostatecznych. Dalej, 
dla każdego punktu sumujemy wielkości poszcze
gólnych przesunięć, i otrzymane sumy wpisujemy do 
osobnej kolumny. „Ostateczne (całkowite) przesu
nięcia" z odpowiednim znakiem: minus dla przesu
nięć wewnątrz i plus dla przesunięć nazewnątrz. 

e) Sprawdzamy, czy prawidłowe są wyniki 
obliczenia otrzymanych ostatecznych przesunięć, 
czy też ostatecznych strzałek. W tym celu porów
nywamy dla każdego punktu dwie liczby: 1) różni
cę pomiędzy długością strzałek, ostatecznej i fak
tycznej, i 2) wielkość przesunięcia danego punktu, 
składającą się: z ostatecznego przesunięcia tego 
punktu i z dodatkowych przesunięć tegoż punktu, 
zachodzących wskutek przesunięć obu punktów są
siednich. 

Przypuśćmy, naprzykład, że dla punktów Nr. 1, 
Nr. 2 i Nr. 3 strzałki i przesunięcia mają wartości 
następujące: 

S t r z a ł k i 
cm 

Nr. 
Przesunięc ia 

ostateczne, 
cm ostateczne faktyczne 

Nr. 
Przesunięc ia 

ostateczne, 
cm 

1.5 '•. 0 1 0 

3.5 7.5 2 ' —' 3 ; ^ v l . l f 

7 4.5 3 • + 2 • 

Sprawdzając obliczenia dla punktu Nr. 2, otrzy
mujemy z jednej strony różnicę długości strzałek: 
3.5 — 7.5 = — 4 cm, co wskazuje, że punkt Nr. 2 
podlega przesunięciu wewnątrz (bo znak minus) 
o 4 cm; z drugiej strony, tabliczka wskazuje, że 
bezpośrednie przesunięcie Nr. 2-go wynosi (—3) cm, 
czyli 3 cm wewnątrz, dodatkowe zaś wynoszą: 
—• 0.5 X 2 = — 1 cm, wskutek przesunięcia 
Nr. 3-go zatem również wewnątrz o 1 cm; (patrz 
prawo II),,i — drugie dodatkowe — zero, bo wiel
kość przesunięcia Nr. 1-go jest zero; zatem suma 
przesunięć wynosi (—3—1) ==—4 cm, czyli 4 cm we

wnątrz, jak i być powinno zgodnie z liczbą pierw
szą. 

f) Mając wykaz ostatecznych przesunięć, spo
rządzony w biurze, przesuwamy każdy punkt w te
renie o tyle i w takim kierunku, jak to podaje wy
kaz. 

5. Sposób inż. A. Krepskiego 2) jest udoskona
lonym sposobem inż. Kukiela, albowiem dowodzi 
dodatkowo, że wielkości i kierunek ostatecznych 
przesunięć mogą być otrzymane drogą obrachunku, 
t. j. w sposób mniej skomplikowany, niż sposób inż. 
Kukiela, wymagający szeregu stopniowych i ostroż
nych poszczególnych przesuwań tego lub innego 
punktu. Regulacja łuków według obu tych sposo
bów obejmuje prawie wyłącznie samą krzywiznę 
łuku, nie wchodząc bliżej w sprawę właściwej lo
katy łuku. Przy obu sposobach szukane wielkości 
ostatecznych przesunięć przywiązuje się nie do 
pewnej stałej, nieruchomej bazy, lecz do bazy 
chwiejnej, jaką jest łuk zniekształcony. Regulacja 
według obu sposobów staje się tem więcej skom
plikowaną, im więcej zniekształcenie rozpościera 
się — poza wielkością strzałek na lokatę łuku. 

Otóż, szukając w pewnych przypadkach przy
czyny niezadowalających wyników regulacji, nie 
zawsze słusznem byłoby wnioskować, że krzywiz
na samego torowiska jest nieprawidłowa, albo, że 
torowisko to wymaga dodatkowych ziemnych ro
bót, lub też ułożenia łuku, składającego się z dwu 
i więcej części o różnych promieniach. 

Większe znaczenie mają inne uwagi autorów, 
mianowicie: że sposób liczbowy wymaga wprawy 
i ostrożności; że przesunięcia przy braku ostrożno
ści sprowadzają robotę na manowce, (inż. Kukieł); 
że w przypadkach, kiedy otrzymane wartości osta
tecznych przesunięć są zbyt wielkie, trzeba zmienić 
promień łuku; kiedy wartości przesunięć krańco
wych punktów nie schodzą na zero, trzeba obliczyć 
(sposób obliczenia podaje inż. Krepski), na ile na
leży zmienić wielkości strzałek krzywych przej
ściowych, by zadośćuczynić temu warunkowi; że 
zupełnie uregulowanie krzywej nie zawsze da się 
wykonać; że w pewnych przypadkach musimy od
stąpić od zasady utrzymania jednakowej strzałki 
na całym łuku i zadowolić się tylko złagodzeniem 
zmian krzywizny; że wreszcie regulacja wymaga 
dobrej orjentacji i znajomości rzeczy, (inż. Krep
ski). 

6. Inne sposoby analityczne. Sposób bardziej 
skomplikowany podaje inż, J Demandt3). Dość 
powiedzieć, że, naprzykład, dla 23 punktów po
miaru strzałek łuku zniekształconego wymaga ten 
sposób ułożenia i stopniowego rozwiązywania 23 
niewiadomych. I tu również chodzi o wielkość 
strzałek, nie zaś o inne jeszcze możliwe rodzaje 
zniekształcenia łuku, przyczem, jak i w powyższych 
sposobach niema tu stałej orjentacyjnej bazy dla 
pomiarów ostatecznych i do ustalenia charaktery
stycznych współrzędnych łuku. Stąd zrozumiałe są 
uwagi autora, aby przy obrachunku wielkości prze
sunięć mieć na względzie, że te wielkości nie po
winny wychodzić z granic praktycznych, i że sko
ro wyniki regulacji są praktycznie niezadowalają-

-) Inż. A. Krepski: „Regu lac ja k r z y w i z n y ł u k ó w ko le jo 
w y c h " , ( „ I nżyn ie r K o l e j o w y " , 1927, Nr . 8) . 

a ) Inż. J. Demandt: „Ber i ch t igung der Fehler in Gle is -
bogen", ( „O rgan " , 1930, Hef t 12), 
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ce, należy stosować łuki koszowe t. j . o różnych 
promieniach, i t. d. 

Sprawie regulacji łuków poświęca swój 
artykuł również dr. inż. M. Bessaga *). Autor uza
sadnia główne prawa, podane przez inż. Kukiela, 
oraz prawo, na podstawie którego inż. Krepski 
otrzymuje drogą obrachunku wielkości ostatecz
nych przesunięć. Autor nie podaje swojego spo
sobu regulacji, uprzedzając, że przedmiotem roz
ważań jest dalsze rozwinięcie i uzupełnienie myśli 
inż. Krepskiego. 

7. Sposób mechaniczny, ulepszony. Udosko
nalenie wspomnianego sposobu mechanicznego pry
mitywnego (p. punkt 3) polega, jak to widać z okól
nika Dyrekcji Okręgowej Kolei Państwowych 
w Warszawie •), na zastosowaniu stałej bazy w po
staci łuku kołowego AB (rys. 5), koncentrycznego 
do łuku AB' szukanego, i wytkniętego w terenie, 
naprzykład, na ławie lub na międzytorzu. Przypuść

my, że N A" a" B" M oznacza łuk zniekształcony. 
Jeżeli punkt A' początkowy, i B' końcowy łuku 
szukanego są dane, to na podstawie przeciętnej 
wielkości / strzałekh, fy-n ... łuku A" a" B", zmie
rzonych w granicach łuku A' B', otrzymuje się 
w wystarczającem przybliżeniu (p. wzór 1) wiel
kość R promienia łuku A' B' szukanego. Ma
jąc zaś punkty A' i B' oraz promień R 
możemy wytknąć, jako bazę, łuk AB w pewnej 
określonej odległości AA'=BB' = b od tuku A'B'. 
Dla ułożenia szukanego łuku A' B' wystar
czy zmienić w każdym zadanym punkcie, 
naprzykład a", odległość aa", gdyż wtenczas otrzy
mamy szukaną wielkość przesunięcia danego punk
tu jako różnicę (b—aa"). Po ułożeniu łuku A'B' 
kołowego, układa się krzywe przejściowe według 
przepisów. Jak widzimy, chodzi tylko o możliwie 
dokładne wyznaczenie końcowych punktów A' i B' 
łuku kołowego w terenie. W tym celu zaleca się 

*) Dr . inż. M. Bessaga: „ W sprawie regu lac j i ł u ków k o 
le j owych " , ( „ I nżyn ie r K o l e j o w y " , 1934, Nr . 12). 

5 ) Nr . D N XIV/201/29, 20 kw ie tn ia 1934 r. 

sposób następujący (rys. 6): przedłużamy prostą 
NN' wewnętrznego toku szyn do przecięcia się 
z tokiem zewnętrznym w punkcie C. Od punktu C 
przeprowadzamy styczną do toku wewnętrznego, 
aż do przecięcia się z tokiem zewnętrznym w punk
cie C". Od punktu C odkładamy wstecz połowę dłu-

i 

gości CC i otrzymujemy punkt A' który przyj
mujemy za początkowy punkt łuku kołowego. 

W sposób analogiczny wyznacza się i punkt 
końcowy B'. 

Przy tyczeniu łuku-bazy AB idzie się z pomia
rem od obu końców A i 73 ku środkowi łuku. Jeżeli 
położenie środka łuku AB otrzyma się według obu 
pomiarów różne (rys. 7), to różnicę s' s" należy po-

Rys/ f 

dzielić przez ilość wytkniętych punktów, i położe
nie każdego z nich przesunąć w odpowiednim kie
runku, aby zanulować rozbieżność. Przy omawianiu 
powyższego sposobu regulacji przewiduje się przy
padki, kiedy łuk jest tak zniekształcony, że po
prawienie jego krzywizny z zachowaniem pierwot
nego promienia nie da się osiągnąć, ułożenie zaś 
łuku o jednostajnej krzywiźnie nie będzie możliwe 
ze względu na miejscowe warunki; wtedy należy 
wytknąć łuk z zastosowaniem kilku różnych pro
mieni, czyli łuk koszowy. 

8. Sposób powyższy możnaby uważać za naj-
praktyczniejszy, gdyby nie wątpliwość, czy istotnie 
długość i położenie łuku AB, wyznaczanego jak po-
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wyżej, służyć może w charakterze podstawowej 
bazy-łuku? 

Przypuśćmy, że mamy tor ściśle kołowy, o to
kach Tmw i CnC (rys. 8), o szerokości mn = s, 

we, naprzykład Kt'>KT. Wtedy, wytykając choćby 
najdokładniej łuk o promieniu R, i idąc z pomiarem 
od końców t' i T ku środkowi, otrzymamy nie jeden 
wspólny dla środka łuku punkt s, lecz dwa różne, 

R y s . 8 . 

promieniu RA cięciwie CmC = 21, stycznej do 
toku wewnętrznego w punkcie m. Dla połowy dłu
gości tej cięciwy będziemy mieli dość ściśle: 

l=/2Rs (2) 

W razie łuku zniekształconego, o promieniu R', dla 
połowy długości cięciwy będziemy mieli 

l'=)/2R's 

skąd niedokładność TT' wyznaczenia początkowe
go punktu łuku wyniesie 

TT' =(l- X) = ]/ 2Rs - }/ 2i?'s (3) 

Strzałki łuków zniekształconych, zmierzone 
w terenie, wykazują, że dla cięciw długości 
2/ = 30 m, odchylenia w długościach strzałek do
chodzą do 7 i więcej centymetrów. Więc, 
jeżeli naprzykład, dla promienia i? = 500 m długość 
strzałki wynosi / = (152:1000) = 22.5 cm, to strzał
ka długości 30 cm odpowiadać będzie promieniowi 
R' = (225 :0.60) = 375 m. Przyjmijmy, że 
R = 500 m i R' == 400 m; wtedy, przy s = 1.44 m, 
otrzymamy, że różnica w wyznaczaniu początko
wego punktu łuku kołowego sięgać może 

TT' ==]/ 1440 — 1/1152 = cv> (38 — 34) = 4 m. 

Niedokładność TT' może mieć miejsce tak na po
czątku, jak i przy końcu łuku; obie te niedokładno
ści mogą być przytem niejednakowej wielkości 
i różnych znaków kierunkowych. Ponadto i pro
mień łuku, obliczony na podstawie przeciętnej wiel
kości strzałki, t. j. według wzoru (1), nie zawsze 
może okazać się wystarczająco zbliżonym do pro
mienia szukanego. 

Oczywiście najczęstszym będzie przypadek kie
dy długości Kt' i KT (rys. 9) „Tangensów" kąta 
zwrotu a (zgóry niewiadome) okażą się niejednako-

f w s . 9 . 

s' i s". Rozkładanie rozbieżności s' i s" na całą dłu
gość Tt', albo też układanie łuku koszowego, o róż
nych promieniach, nie będzie w podobnych przy
padkach rozwiązaniem właściwem. 

Obliczmy jednak, jak wielką może być rozbież
ność 

tt 
ss = p 

i czy należy brać ją w rachubę. 
Przypuśćmy, że promień R = Os = 0' s' (rys. 10) 

oraz końcowy punkt /, łuku szukanego zostały wy-

H y s . l O 

znaczone przypadkowo z całą ścisłością, to znaczy, 
że idąc z pomiarem od — przypadkowo — ściśle 
wyznaczonego punktu ł, otrzymujemy dokładne po
łożenie części f2 st s łuku szukanego; że natomiast 
niedokładność ma miejsce tylko na początku łuku 
i wynosi 

T U = 00', 

i że tyczenie łuku daje linję T s' s\, przyczem 
T' s' = t., s\. Wielkość rozbieżności Sj s\ równa 
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się dość ściśle wielkości odcinka ss', leżącego na 
dwusiecznej kąta (180 — a), t. j. ss' =•= p. 

Dla trójkąta s' O' O otrzymujemy równanie: 

Ri _ T 2 _(_ (R Ą- pp — 2t(R + p) sin — . 

albo 

p2 -j- 2 fi? — t sin - y p + | t2 — 2/?t sin ~ - j = 0, 

skąd 

P = —i? + T S i n ~ — R i — % 2 c o s 2 ~ ; 

ale wielkość |t cos ~ j j i e s t znikomo mała w po

równaniu do R, wobec czego będziemy mieli pra

wie ściśle, że 

fW\ ^ p = * s i n — (4) 

Zamiast przeciętnych niedokładności t, możliwych 
dla obu końców łuku, przyjmijmy, że niedokład
ność jest jednostronna, ale maksymalna, czyli że 
z= 4 m; wtedy dla kątów zwrotu a od 20" do 60° 
rozbieżność p = ss wyniesie przeciętnie od 0,70 m 
do 2.00 m, a więc rozbieżność może być bardzo 
znaczna. 

9. Już z powyższego da się wywnioskować, że 
właściwie żaden ze znanych sposobów regulacji łu
ku nie może zapewnić pożądanego rozwiązania, 
skoro nie posiadamy możliwie ściślejszych danych, 
dotyczących nietylko charakterystyki łuku znie
kształconego, lecz również charakterystyki łuku 
szukanego, obejmującej kąt zwrotu i promień (al
bo długość lub „Tangens") łuku, oraz lokatę łuku. 

I czas i praca wstępna, której celem będzie do
kładniejsze określenie głównych współrzędnych szu
kanego łuku, z pewnością opłacą się nietylko dla
tego, że otrzymanie możliwie ściślejszych wyników 
regulacji jest rzeczą ważną i konieczną, lecz i ze 
względu na znaczne zaoszczędzenie czasu i pra
cy—terenowej i biurowej—przy każdej następnej 
regulacji danego łuku. W celu rozwiązania tego 
skomplikowanego zagadnienia proponuję poniżej 
swój, jak zdaje się, najprostszy i najpraktyczniej-
szy sposób. 

Sposób inż. W. Jacyny. 

10. Określenie kąta zwrotu. Wyjdźmy z za
łożenia, że oprócz końcowych prostych i krzywej 
łuku zniekształconego nie mamy, ani kąta zwrotu 
«, ani wielkości promienia R łuku szukanego ko
łowego, ani długości tego łuku, L, ani wreszcie lo
katy łuku; i że wierzchołek kąta zwrotu jest albo 
nieosiągalny, albo wogóle nienadaje się do wzięcia 
w rachubę °). 

") Jeżel i w ierzcho łek ł a two da się wyznaczyć, a p rzy -
tem w pos iadaniu jest dobry kątomierz , to określenie kąta 
z w r o t u (a) n ie przedstawi t rudnośc i . Jednak n iewiadomą 
może pozostać wie lkość promien ia szukanego ł u k u , wobec 
czego konieczne będzie rozpocząć od zastosowania p r z y b l i 
żonej w ie lkośc i p romien ia , Ri (patrz p. 11). 

Znajdźmy przedewszystkiem wielkość ct kąta 
zwrotu. W tym celu oznaczmy (naprzykład, przy 
zewnętrznej krawędzi toku zewnętrznego) punkt A 
na prostej PK (rys. 11), możliwie najbliżej punktu 

widocznego rozpoczęcia się krzywizny, i odmierz
my wzdłuż prostej odcinek AB dowolnej długości, 
naprzykład 20 lub 30 metrów; nazwijmy taki od
cinek wielką cięciwą i oznaczmy przez 2 / z kolej
nym indeksem porządkowej numeracji, t. j. 
AB = 21,. 

Dookoła punktu A zatoczmy łuk o promieniu 
AB = 2lt = 21 aż do przecięcia się z obraną lin ją 
łuku zniekształconego w punkcie b. 

(Aby rysunek był wyraźniejszy, wielkość cię
ciw oraz krzywizna zniekształcenia pokazane są 
przesadnie. W granicach części łuku, naprzykład 
cd, mieścić się będzie w rzeczywistości nie jedna, 
lecz cały szereg cięciw wielkich). Mierzymy prostą 
Bb. Nazwijmy Bb małą cięciwą i oznaczmy przez 
Xi, t. j. Bb = \t. W kierunku Ab odmierzamy dłu
gość wielkiej cięciwy bc — AB = Ab = 21 = 21,, 
i następnie — długość małej, Cc = )2, i t. d. Tą 
drogą będziemy mieli kolejno wielkie cięciwy 
jednakowej długości: 2/, = 21, = 2/„ = .... = 21, 
oraz odpowiadające cięciwom 21 cięciwy małe róż
nej długości: Xj X2 X3 .... i t. d. 

W danym przykładzie (rys. 11) ostatnią wiel
ką cięciwą jest fG = fg — 2/„ = 21, ostatnią zaś 
małą Gg = X6, gdyż dwa punkty, f i g, pomiaru 
już leżą na prostej Kfg. 

Przypuśćmy teraz, że pomiary cięciw na grun
cie zostały przeniesione na papier. Zakreślmy 
z punktu A łuk o promieniu 21. Długość pierwszej 
małej cięciwy oznaczyliśmy przez Bb = lu Od
łóżmy dalej: 6cj = Cc — ),.,; c, ofj = Dd = >>s: 
dt e, = Ee = X4; (~ex h) = (—Ff) = (— hj 
z minusem, bo kierunek odwrotny; i r, gi = Gg—lu. 
Promień Agx będzie oczywiście równoległy do 
prostej Kfg, kąt zaś BAgi będzie poszukiwanym 
kątem zwrotu a , t. j. 

a := Z BAgy. 

Ponieważ różnica pomiędzy długością łuku 
Bbct .... gi a sumę cięciw!)."-XrpAL,-|-X,-}-).4 X5-{-A0 

jest znikoma, więc nie jest konieczne kreślenie po
miarów na papierze, gdyż wielkość poszukiwane-
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go kąta a. da się obliczyć w stopniach wprost ze 
wzoru7): 

£X 
a = 57.29— (5) 

11. Przybliżona wielkość promienia i długości 
łuku kołowego. Zniekształcenie łuku bywa zwykle 
najmniejsze w jego środkowej części. Skoro więc 
długości następujących po sobie w części środko
wej małych cięciw X są albo jednakowe, albo wa
hają się nieznacznie dookoła pewnej przeciętnej 
wielkości X,, to najpewniejszą drogą do ustalenia 
przybliżonej wielkości /?, promienia będzie zasto
sowanie wzoru 

n _ (21P 
R x - ~ T T ( 6 ) 

Gdy w praktyce zdarzyło się, że przyjęta długość 
21 cięciwy jest tak wielka, że niektóre małe cięci
wy X wychodzą poza torowisko, to w takich przy
padkach — jeżeli zmierzyć jaknajdokładniej 
strzałkę / danej cięciwy 21 — służyć może rów
nanie: 

' X = 8f . . . . . . . . . (7) 

O wyznaczaniu ściślejszej wartości poszukiwa
nego promienia, R, mowa będzie dalej.. 

Mając kąt zwrotu, a, oraz przybliżoną wielkość 
promienia łuku, Ru możemy obliczyć przybliżoną 
długość łuku kołowego według wspomnianych 
„Tablic do tyczenia łuków", albo według wzoru: 

L, = 0.017453 a. Rl (8) 

12. Przybliżone położenie środkowego i koń
cowych punktów łuku kołowego. Wróćmy do ry
sunku 11-go. Znaleźliśmy kąt a = BAgt. Dzielimy 
ten kąt linją Amm nawpół. W ten sposób otrzy
mamy punkt m przecięcia się linji Am z łukiem 
Bg, w granicach małej cięciwy ct dt = Dd = X3. 
Odłóżmy teraz od D wielkość DM = cŁ m i wytk
nijmy na gruncie linję Mc, która przetnie łuk cd 
w punkcie N. Środkowy punkt s, łuku Nc będzie 
poszukiwanem przybliżonem położeniem środka łu
ku kołowego. 

Zaznaczyliśmy już, że kreślenie łuku Bg nie 
jest konieczne; otóż również nie jest konieczne kre
ślenie dwusiecznej Am, gdyż wielkość odcinka 
DM = c,m łatwo otrzymamy z obrachunku, jako 
różnicę 

XX 
7]XS==£?M = (X, +X 2 ), 

2 
a wogóle 

XX 
*)X„ = + X2 + . . . . + X „ _ 1 ) . . . . (9) 

gdzie XX jest to suma długości wszystkich 
małych cięciw z zachowaniem ich znaków; 
X 1 -f-X 2 -f-Xj-J- . . . -|-X r ,_i=ogólna długość cięciwX 

7) Inż. W. Jacyna: „Tablice do szybkiego i ścisłego ty
czenia łuków", stronica 461: „Wzory praktyczne". 

mieszcząca się w wielkości - ;X„_[ jest w tym sze-
ó 

regu ostatnią małą cięciwą, zaś 2/„ - i — ostatnią 
dużą; 

VJ — jest to liczbowy spółczynnik, wyrażający 
stosunek długości odcinka DM do długości całej 
cięciwy Dd t. j. 

DM ctm 7]X„ . .. 
vj = = = - 7 - — ; a więc spółczynnik TTJ 

Dd C i c/i X„ 

zmieniać się maże w granicach TJ = 0 do 7] = 1. 
Odcinek DM = c,m = 7]X„ według równania (9) 

nazwijmy „odcinkiem przy dwusiecznej". Mając 
długość TJX„ tego odcinka, otrzymamy przybliżo
ne 8) położenie środkowego punktu łuku kołowe
go również z obrachunku według reguły i równa
nia następujących: 

Jeżełi odcinek przy dwusiecznej jest pewną 
daną częścią n-tej małej cięciwy, to poszukiwana 
odległość środkowego punktu łuku, mierzona od 
początku ostatniej dużej cięciwy wzdłuż łuku9}, 
wyniesie: 

X s = ?k=L _|_ r i (21) = fYJ + 0.5) .21 (10) 
2 

Według rys. 11 mamy naprzykład, że odcinek 
przy dwusiecznej, c,m = DM, jest częścią 3-ej 
cięciwy, X3 ; zatem n = 3, i ostatnią dużą cięciwą 
jest druga, czyli bc = 21 „ _i= 2lz. Gdybyśmy mieli: 

1) DM = 0; wtedy rj = 0, i 

t. j. wtedy środkowy punkt przypadłby na środek 
ostatniej cięciwy 2/2. 

2) DM = 0,5X3/ wtedy 7] =0.5, i 

x, = %1- + —(2Z) = 2/, 
2 2 

czyli wtedy środek łuku przypadłby akurat na ko
niec dużej cięciwy 21, = bc, t. j. na punkt c. 
Wreszcie 
. 3) DM = X 3 ; wtedy %==1, i 

±, = -^4-27=1:5(2/), 
2 

co oznacza, że środek łuku znajduje się pośrodku 
łuku o cięciwie cd. 

13. Przypuśćmy jeszcze dla przykładu, że 
mamy zadanie wyznaczyć: kąt zwrotu, a; promień 
łuku, R, i środek łuku, s, w przypadku, kiedy łuk 
ten jest zupełnie foremny o danych (zgóry niewia
domych):*^ 31°31'; R = 400 i długość łuku 
L » 220. 

Przyjmijmy dla długości dużej cięciwy 
2/= 20 m. Idąc z pomiarem od początku krzywizny 
aż do wyjścia na prostą, otrzymamy kolejno dla 

8) Ścisłe — dla łuku foremnego. 
") Praktycznie — wzdłuż dużych cięciw. 
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długości małych cięciw: Xt = 0.50; X2 == X3 =X 4 = 
= X5 = X6 = X7 = X8 = X 9 = X 1 0 = ln = 1.00 i Xi 2 = 0.50 
przyczem koniec przedostatniej małej cięciwy X n 

przypadnie oczywiście na koniec krzywizny łuku. 
Ponieważ SX = 11.00, więc poszukiwany kąt 

zwrotu wynosi według wzoru (5): 

x" = 57.29 — = 57.29 — = 31.510 = 31 0 31', 
21 20 

jak to i jest w rzeczywistości. 
Stosując następnie wzór (6) otrzymamy: 

R « = i ° ° - 4 0 0 , 
X 1 

ze wzoru zaś (8) będziemy mieli 

L = 0.017453 X31.51 X 400 = 219.98 oo 220, 

co również zgadza się z rzeczywistością. 
Obliczymy teraz, gdzie wypadnie środkowy 

punkt łuku według wzorów (9) i (10). Ponieważ 
0.5 EX = 5.50, suma zaś pierwszych 6-ciu małych 
cięciw wynosi również 5.50, więc odcinek przy 
dwusiecznej równa się 

7]X7: 
EX 

(X1 + X2 + X, + X 4 4 r X 5 + X 6 )= .0 . 

To znaczy, że ostatnią (przed dwusieczną) ma
łą cięciwą jest X6, ostatnią dużą jest 21$ i że TJ= 0. 
A więc wypada, że 

2h 

czyli, że środkiem całego łuku jest środek łuku 
o cięciwie 2/6; to znaczy że od początku do środ
ka łuku układa się 5.5 dużych cięciw, albo 
5.50 X 20 = 110 m, jak to jest w rzeczywistości. 

o, 0 , 0 , 

R y s . 1 2 . 

14. Ściślejsze wyznaczenie promienia i koń
cowych punktów łuku kołowego. 

Posiadając kąt zwrotu, a, przybliżoną wielkość 
promienia, przybliżoną długość łuku kołowego 
według wzoru 

U = 0.017453a° Rt 

i przybliżone położenie środkowego punktu s, te
go łuku, odłóżmy od s, wstecz połowę długości łu
ku, t. j . 0.5 Lu- w ten sposób otrzymamy przybliżo
ne położenie początkowego punktu łuku, T\ 
(rys. 12; l inj i łuku zniekształconego oraz punktu s, 
na rysunku nie pokazano), korzystamy przytem 
z wykonanych pomiarów i odkładania dużych cię
ciw, aby punkt T\ otrzymać drogą obrachunku, nie 
zaś drogą ponownego pomiaru w terenie. Punkt 
T\, jeżeli przypadnie na krzywiznę, przenosimy na 
prostą. Wytknijmy teraz w terenie, poczynając od 
T\, łuk o kącie a i promień i?!1"). Jeżeliby koń
cowy punkt łuku przypadł ściśle na właściwą pro
stą KbB, wtedy łuk wytknięty można byłoby uwa
żać za łuk poszukiwany, albo — conajwyżej, po
zostawałoby wtedy tylko skorygować promień Rr 

tak, by łuk szukany ułożył się względem toro
wiska i względem krzywizny łuku zniekształcone
go jaknajzgodniej z wymaganiem. Częściej jednak 
zdarzyć się może, że końcowym punktem wytknię
tego łuku będzie nie /, na prostej KbB, lecz tu 

t. j . że przypadnie ten punkt albo wewnątrz, albo 
zewnątrz prostej KbB. W obu tych przypadkach 
odległość 

U łi - ± a 

Aby końcowy punkt f, łuku, mającego począ
tek w punkcie T\, przypadł na prostą bB, trzeba 
zamiast promienia Rx zastosować promień R.,, k 5-
rego wielkość da się otrzymać następująco: 

Ponieważ 

R-R^O, 0„ 

i R2—Rt = 02 U — 0, /, = a + 0 , 0 , cos?, 

więc 

i -u. 
cos a 

(U) 

15. Odległość l in j i łuku T\ t,, o skorygowa
nym promieniu R., od l inj i łuku T\ tt stopniowo 
zwiększa się: od zera w punkcie T\ i aż do a 
w pukcie końcowym. W każdym dowolnym punk
cie i] łuku T\ r, odległość między linjami obu łu
ków wynosi prawie ściśle 

M 2 — 
a (1 — cos (3) 

1 cos a 
• (12) 

gdzie P = 4 7 " , Oj i = oo Z. T\ 0, i. 
Dla prędszej orjentacji spamiętać można, że 

odległość między wspomnianemi linjami łuków 
wynosi: 

"') Do takiego tyczenia szczególnie nadaje się „Tablicz
ka A", lub „B", lub „C"; p. str. 401 „Tablice do tyczenia 
łuków", inż. W. Jacyny. 
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w przybliżeniu 

dla początkowego punktu zero 
dla końca 1-ej ćwierci 0.07a 
dla środka 0.26a 
dla końca 3-ej ćwierci 0.58a 
i dla końcowego punktu a. 

Jeżeli mieć na uwadze te dane, to tyczenie łu
ku 7"j t., o skorygowanym promieniu R-, nie zawsze 
okaże się konieczne, gdyż wtedy zgóry da się 
przewidzieć, czy można przyjąć łuk T\ f2 za 
ostateczny poszukiwany, czy też lepiej wprowa
dzić dodatkową poprawkę do wielkości promienia 
R2. Skoro orjentacyjne odległości i, i., wskażą, że 
łuk T\ t, należałoby przesunąć tak, by odległość 
przesunięcia w środkowym punkcie wynosiła 3 

Przy R > R., otrzymamy: 

R y s / 1 3 . 

(rys. 13), wtedy ostateczny szukany promień łu
ku, R, otrzymamy ze wzoru: 

a a 

0 C O S ; 

R = # 2 ± — . . ( 13 ) 
1 a 1 — cos — 

2 
poprawką zaś dla długości „Tangensa" będzie: 

T\ T, = L 7\ = ± ( R - RJ tg • ( 14 ) 

Wzory powyższe otrzymujemy drogą następu
jącą: 

Jeżeli naprzykład R<R.,, wtedy R.,+ o=R+m, 
gdzie m = 002, 

R 2 - R 
m • 

cos 

skąd 

R=R2-

cos 

1 — cos 

2 t a 
, oraz T x Ti = m. sin ~~ = 

a 2 

cos 

R=Rt + Z-
1 — cos 

Mając dość ściśle wyznaczone: kąt zwrotu, o, pro
mień łuku R i końcowe punkty T1 i T., szukanego 
łuku kołowego, wytykamy w terenie — w znany 
już sposób — łuk-bazę, koncentryczny do łuku 
Tt T2 i w pewnej od niego odległości b, następnie 
zaś przesuwamy poszczególne punkty łuku znie
kształconego o tyle, aby odległość ich od bazy wy
nosiła b. Krzywe przejściowe układamy według 
przepisów. 

Poniżej zamieszczam streszczenie mojego spo
sobu regulacji, które jednocześnie służyć może ja
ko instrukcja, co do rodzaju czynności i ich kolej
nego wykonywania przy regulacji krzywizny łu
ków kolejowych. 

16. Streszczenie. Celem regulacji krzywizny 
danego łuku kolejowego wykonujemy czynności 
następujące: 

1°. Poczynając od punktu, gdzie w sposób wy
raźny zaczyna się krzywizna toru, mierzymy dla 
kolejnych, a równych sobie wielkich cięciw 21 łu
ku zniekształconego długości małych cięciw: 
X,, X2, X3 aż do Xm =0, zachowując ich znaki 
kierunkowe. 

2°. Obliczamy: kąt zwrotu według wzoru 

x° = 57.29 — ; 
21 

przybliżoną wielkość promienia i?j według wzoru 

(2/)2 

X, 

gdzie Xj jest przeciętną wartością małej cięciwy 
dla środkowej części łuku o mniej zmiennych war
tościach X; i wreszcie — przybliżoną długość łuku 
według wzoru 

L 1 = 0.017453a°i? 1 . 

W razie trudności zmierzenia jednej z cięciw X 
(np. wypadnie poza torowiskiem w miejscu niedo-
stępnem), mierzymy dla danej dużej cięciwy 21 jej 
środkową strzałkę f, przyjmując 

X = 8f; 

(dla cięciwy, której początek jest początkiem krzy
wizny, X = 4 

3". Obliczamy długość VJX„ odcinka przy 
dwusiecznej według wzoru 

^Xn: 
s x 

gdzie X„_i jest ostatnią całą cięciwą X mieszczącą 
się w wielkości 0.5SX ; tej cięciwie odpowiada 
ostatnia duża 21 

| 
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P r z y b l i ż o n e położenie ś r o d k a łuku, s,, leży 

w odległości 

xs = [f\ + 0.5) . 21 

l icząc od p o c z ą t k u ostatniej dużej cięciwy 2/„__i. 
4°. M a j ą c kolejny szereg r ó w n y c h sobie cię

ciw 2l\ 21,, i t. d., oraz m a j ą c przybliżoną długość 
L, łuku i jego ś r o d k o w y punkt s1 ( o k r e ś l a m y obra
chunkiem, jaki punkt T\ (rys. 12) na prostej 
(Tangens) m o ż n a u w a ż a ć za począ tek łuku koło
wego. 

W a r t o ś c i , o których mowa w punkcie 2", 3" i 4", 
m o g ą b y ć obliczane w biurze. 

5". Obliczone położenie p o c z ą t k o w e g o punktu 
T\ oznaczamy w terenie i wytykamy łuk o pro
mieniu R, i o kącie a. (czyli też o długości LJ. Je
żeli k o ń c o w y punkt f, łuku przypadnie właśnie na 
p r o s t ą (drugi Tangens), wtedy wytknięty łuk jest 
albo poszukiwanym, albo blizkim szukanego. Je
żeli jednak końcowy punkt f, przypada w e w n ą t r z 
lub z e w n ą t r z prostej, to odmierzamy odległość a 
tego punktu od prostej, i obliczamy promień R», 
według wzoru 

1 — cosa 

przy k t ó r y m końcowy punkt przypadnie na pro
s tą .początkowy zaś punkt pozostaje przytem bez 
zmiany. 

M a j ą c na względzie, że łuk o promieniu R2, 
gdyby go wytknięto , o d c h y l a ł b y się przy końcu 1-j, 
2-ej i 3-ej ćwierc i swej długości od łuku o promie
niu i?, : o 0,07a, 0,26a i 0,58a (w przybliżeniu) , są 
dzimy na tej podstawie, czy ten łuk byłby zado
w a l a j ą c y , czy też należałoby jednak s k o r y g o w a ć 
i promień R.,. 

6". J e ż e l i łuk o promieniu R, powinien o d e j ś ć 
w swej ś rodkowej części o wielkość o (rys. 13), to 
w tym celu n a l e ż y z a s t o s o w a ć promień R według 
wzoru: 

s a * '"' a 

o cos — o cos — 
r , „ 2 a 2 
R = R2 ± = i ? ! ± ± 

a 1 — c o s « a 
1 — cos — 1 — cos — 

2 2 

P o c z ą t e k łuku o promieniu R zajmie nowe 
miejsce, Tu na prostej, w odległości T\ T, od wy
znaczonego przed tem punktu T\, według wzoru 

T\ Ti - ± (R — R.,) t a n g . - - . 
2 

7". M a j ą c d o ś ć ściśle o k r e ś l o n e : k ą t zwrotu, 
a, promień łuku kołowego, R, d ługość tego łuku, L, 
oraz położenie k o ń c o w y c h punktów łuku, Tx i 7*2, 
u k ł a d a m y w terenie łuk-bazę w pewnej s ta łe j od
ległości b od linji łuku o promieniu R i na tej 
podstawie regulujemy łuk zniekształcony, tak 
w części k o ł o w e j , jak i p r z e j ś c i o w e j . 

8°. W osobnym wykazie notujemy charakte
r y s t y k ę okreś lonej normalnej krzywizny danego 
łuku, i odznaczamy w terenie w s p ó ł r z ę d n e tego 
łuku tak, by przy ponownem zniekształceniu krzy
wizna łuku d a ł a b y się w y r e g u l o w a ć z najmniej
szym n a k ł a d e m czasu i pracy. 

17. Przykład liczbowy. P r z y p u ś ć m y , że z bez
pośrednich pomiarów w terenie o t r z y m a l i ś m y dla 
r ó w n y c h sobie dużych cięciw 21= 20 m n a s t ę p u j ą 
cy szereg kolejnych — według n u m e r ó w — dłu
gości m a ł y c h c ięc iw: 

Nr. Nr. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 

X (cm) 6 34 50 70 86 68 60 100 78 82 86 76 80 

Nr. Nr. 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 — 

X (cm.) 90 74 77 95 69 88 70 75 65 55 37 5 — 

Kąt zwrotu: ponieważ XX =1676 cm = 16.76 m, 
więc kąt zwrotu w stopniach wynosi: 

a° = 57.29 = 48.009 = oo 48° . 
20 

Przybliżony promień luku: p rzec ię tna wielkość 
Xs dla części ś r o d k o w e j , n a p r z y k ł a d dla N r , Nr . 
11 do 15, r ó w n a się (406:5) = 81; dla 13-tu 
cięciw ś r o d k o w y c h o t r z y m a l i b y ś m y X, = (1055 : 
: 13) = 81 cm; przyjmujemy X, = 81 cm; wtedy 

W = 400 = ^ 4 9 4 m 

K 81 

Przybliżona długość tuku kołowego: 

U = 0.017453 X 48 X 494 = 413.84 = c v 414 m. 

Odcinek przy dwusiecznej: połowa długości 
wszystkich m a ł y c h cięciw wynosi 0.5 XX = 
— (1676 : 2) = 838 cm; w tej długości mieści się 
tylko 12 pierwszych cięciw X , k tórych ogólna dłu
gość wynosi (X.1—j-X2-{-.. ,-)-X1 2 ) = 796 cm. Zatem 
odcinek przy dwusiecznej ma 

YJX13 = 838 — 796 = 42 cm, 
przyczem ostatnie w tym rzędzie m a ł a i duża cię
ciwy b ę d ą X 1 2 i 2/12, dla spółczynnika zaś Y] otrzy
mamy w a r t o ś ć : 

Przybliżone położenie środka łuku. Do począt
kowego punktu ostatniej (przy dwusiecznej) dużej 
cięciwy 2/5., mamy oczywiście 11 cięciw, czyli 
11 X 20 = 220 m. Licząc od tego punktu, środek 
łuku s, znajdziemy w odległości 

X s = (TJ + 0.5) 2Z= (— +0.5) 20 = 20.5 m. 
\80 / 

czyli inaczej — w odległości 0.5 metra od począt
ku 13-ej dużej cięciwy, co daje 240.5 m od po
czątku krzywizny łuku. 

Przybliżone położenie początkowego punktu 
łuku. 

Jeżeli połowa długości łuku kołowego wynosi, 
jak to otrzymaliśmy — (Li i 2) = 207 metrów, śro
dek zaś łuku tego leży w odległości 240.5 m od 
początku krzywizny, to początkowy punkt łuku ko-
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łowego znajduje się w odległości (240.5—207) = 
= 33.5 m od początku krzywizny . 

Pierwsze korygowanie wielkości promienia. P o 
wytknięciu łuku o danych: a, = 48°; Rt = 494 m ; 

= 414 m, okazuje się, że końcowy punkt łuku 
pada nie na prostą (drugi Tangens), lecz leży we
wnątrz, w odległości 0.94 m od tej prostej. Zatem 
a = + 0.94 m, i skorygowanym promieniem będzie 

R2 = 494',+ 
0.94 

S i 1 - c o s 48° 
494 + 

9.94 

0.331 
496.83 m, 

gdzie cos 48" = sin (90°—48") = sin 42" = 0.669, 
i (1—cos 48") = 0.331, (p. „Tablice" inż. Jacyny, 
str. 460). 

Drugie i ostatnie korygowanie promienia. Zgó-
ry przewiduje się, bez wytknięcia łuku o promie
niu R., że lokata łuku względem torowiska i ko
niecznej regulacji byłaby najlepszą w razie zwięk

szenia promienia tak, aby środkowy punkt przesu
nął się około 30 cm. 

Więc S = 0.30 m, i ostatecznym szukanym pro
mieniem będzie 

3 cos 

R = R 2 + = 496.83 + 
0.30 X 0.9136 

0.0864 
1 — cos 

496.83 + 3.17 = 500 m. 

Ostateczne położenie początkowego punktu 
łuku. W r a z ze zwiększeniem promienia od 
R, = 496.83 do R = 500, zwiększy się Tanges 
o wielkość 

T\ 2\ = (500 — 496.83) tang 24" = (3.17 X 
X0.445) = oo 1.40 m ; jest to odległość ostateczne
go p. 7\ od poprzednio wytkniętego, T\. 

Inż. Eugen jusz Raabe 6 2 5 . 5 

Ko le jk i l inowe, ( osobowe) * ) 

(ciąg dalszy) 

CZĘŚĆ II. 

Jak wspomniano wyżej kole jk i linowe wiszące 
mają dwie ważne zalety: 1) zastosowanie ich nie
zależne jest od ukształtowania terenu i ruchu na 
ziemi i 2) stosunkowo mały koszt budowy w po
równaniu z kosztem budowy instalacyj typów 
pokrewnych. (Rys. 25). K o l e j k i linowe, zwłaszcza 

tów, umocowanych na belce, umieszczonej w bloku 
betonowym (Rys. 28); przed zakotwieniem l ina na
wi ja się 2—3 razy na bębnie betonowym średnicy 
od 2 do 3 m, odpowiednio umocowanym i wyło
żonym twardem drzewem. (Rys. 29). 

Rys. 26. Lina nośna „Herkules" 

Rys. 25. Widok ogólny kolejki linowej osobowej. 

osobowe, muszą zapewniać całkowite bezpieczeń
stwo w razie zerwania się l iny nośnej lub ciągną
cej i dlatego też l iny w instalacjach kolejek l ino
wych poza urządzeniami zabezpieczającemi (ha
mulce) odgrywają rolę pierwszorzędną. 

Liny nośne L i n y nośne. (Rys. 26 i 27) zakotwio
ne są na stacji górnej zapomocą osobnych uchwy-

*) Ciąg dalszy. 

Rys. 27. Lina nośna konstrukcji zamkniętej. 

Nawijanie l i n na bęben ma cel podwójny: 
zmniejszyć napięcie l iny oraz zachować pewną re
zerwę, celem przesunięcia w razie zużycia się czę 
ści l iny znajdującej się w styku. N a stacji dolnej 
l iny znajdują się stale pod jednakowem napięciem, 
które osiąga się zapomocą ciężarów napinających, 
wykonanych z bloków betonowych, umieszczonych 
w osobnych studzienkach (Rys. 30), zaopatrzonych, 
celem łatwej obserwacji ich w podesty i stopnie. 
Ciężary napinające umocowane są do l i n zapomo
cą osobnych l i n napinających; końce tych l i n 
mają uchwyty, w których l iny zalane są metalem. 
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(Rys. 31). Liny przechodzą przez koła kierunko
we z rowkami wyłożonemi drzewem. 

Po każdej linji biegnie wózek w ruchu ciągłym; 
jeden do jazdy wgórę, drugi do jazdy wdół. 
(Rys. 28). 

cja silnikowo 

kota napadnę 

trna hamy/cza 
kota napinające 

5tacja\napinajaca 
koła kierunkom 
Ciężary napi-

'RysZS Schemaf kolejki linowej wiszącej ojoioue/ 

Przy obliczaniu wartości P przyjmuje się cię-

Cifżary napinające 

Rys, 29. Umocowan ie l i ny nośnej na bębnie be tonowym. 

Obliczenie strzałki liny nośnej. (Rys. 32). 
Strzałka liny nośnej po środku przęsła oblicza się 
z wzorów: 

/. = |j~dla liny nieobciążonej, 

d l 1 
— (P-j pl\ dla liny obciążonej 

(1) 

(2) 

Strzałkę liny nośnej w dowolnym odstępie x 
od podpory określa wzór: 

y x(d—x) 
~ H d r 2 

(3) 

W powyższych wzorach oznacza: 
P — ciężar wagonu obciążonego, z uwzględnie

niem obciążenia wózka linami w kg, 
p — wagę 1 m, b. liny nośnej w kg, 
/ — długość liny w przęśle w m, 
d — długość przęsła w m, 
H — poziomą składową siły w linie nośnej, 
T — naprężenie liny nośnej w kg, określa się 

wzorem: T— , w którym R oznacza wytrzyma-
n 

łość liny na rozerwanie, a n— spółczynnik bez
pieczeństwa. 

zar: 
Wózka | 
Zawieszenia . . . 
Kabiny I 
31 osób po 70 kg 
Bagażu i sprzętu sportowego . 

1860 kg 

2170 „ 
120 „ 

4150 kg 

Wytrzymałość liny nośnej zależna jest nie
tylko od ciężaru skupionego biegnącego po linie, 
t. j. nietylko od ciężaru wagonu i jego obciążenia, 
lecz również od obciążenia wózka linami. Wielkość 
ta jest niewiadoma. 

W każdym razie jest ona mniejsza niż połowa 
wagi lin i osiąga maximum, kiedy skrajne podpo
ry znajdują się na jednakowym poziomie. 

Zakładamy, że kabina obciążona jest 1/3 wagi 
lin. 

Oznaczamy przez: 
p„ — wagę w kg 1 m b. liny ciągnącej i ha

mulcowej, jeżeli ta ostatnia ma średnicę jednako
wą z liną ciągnącą, 

p, — wagę w kg l m b. liny odciążającej, 
w — wagę w kg wagonu obciążonego. 
Całkowity ciężar działający na linę nośną wy

nosi: 

Rys. 30. 

S iudz ienka 

i c iężary 

nap ina jące 

l i ny . 

Rys. 31 . Łączenie l in napina jących. 

Rys. 32, 



17: 
P = w + 1/3 p o i 

2 
Pol+ 

Pi* = w + —(3p0+pj) 
o 

500 m; Jeżeli OJ = 4150; / = 552 m; d 
Po =4,6 kg; p, = 1,5 kg, to 
P = 4150 +J552 (13,8 + 1,5) = 4150 + 552 X 

6 6 
X 15,3 = oo 5558 kg. 

Gdyby H było wiadome, moglibyśmy bezpo
średnio określić /, lecz H jest niewiadome; mamy 
natomiast naprężenie liny nośnej T, wywołane cię
żarem napinającym w najniższym punkcie łuku, 
które z poziomą tworzy kąt To, a z liną A„A kąt po; 
niech będzie a kąt liny A„A z poziomą. 

Z powyższego wynika: 

H T cos Y„; I = Po + T 0 ; 

skąd 

AiB 234 n . , Q 

t g « = — J — = = 0,463 
AnB 500 

a — 25° 10' 

Biorąc moment sił działających na linę wzglę
dem punktu A t otrzymamy 

(P - f pl) — TX A , a 
2 

a ponieważ ż A, a = / s i n o, to sin Po =• 
T X Z 

(55584 7728) 
500 

czyli sin p0 

TX 552 

Przyjmujemy p — wagę 1 m b. liny nośnej = 
14 kg. Naprężenie liny nośnej T równa się war
tości ciężaru napinającego, zwiększonej o tarcie 
i sztywność liny naprężającej, łączącej ciężar na
pinający z liną n o ś n ą 1 ) . 

Przyjmujemy tarcie liny [i. = 0,015 czyli 
45.000 X 0,015 = 675 kg, a zatem 

T = 45000 + 675 = 45675 kg 

(5558+7728) 
500 

a Sin Po = 
45675 X 552 

skąd P0 = 7°30' 

=0,132, 

Ponieważ T o = a — p0 l to Yo == (25°10') — 
(7°30') = 17°40\ to cosYo = cos 17°40' = 0,953, 

Pozioma składowa siły w linie nośnej będzie: 
H = 45675 X 0,953 = 43528 kg. 
Wzór (2) daje wtedy: 

f 
500 

(5558+ -7728^ = 27,5 
4 X 43528 \ 2 / m. 

') D la l i n y nośnej o średn icy 52 ram (Tab l . 5) T =~ 
R 

225 000 t 
45 000 t. 

t. j. około 1/18 długości przęsła. Jeżeli dla wartości 
H, z powodu małej wartości kąta y , weźmiemy 
wartość T bez poprawki, to omyłka będzie bardzo 
mała; znajdujemy wtedy f = 25,7 m; różnica więc 
z poprzednio znalezioną wyniesie około 7 °/o. 

Kąt załamania liny na słupach cp (kąt przecię
cia stycznych liny po obu stronach słupa) przy 
obliczaniu największej siły w linie powinien być 
2 ° < cp <10"; gdy kąt ten jest zbyt mały < 2" 
powstaje obawa, że wiatr działający od dołu mo
że unieść linę, czyli zmniejszyć kąt do 0". Lina 
wtedy nie będzie przylegać do siodełka i może 
spaść. Gdy zaś kąt jest zaduży, długość siodeł
ka na słupie podpory jest zaduża. 

Lina, podczas największego zwisu, nie powin
na znajdować się w żadnym punkcie bliżej do te
renu niż na 10 m, z których około 5 m zajmuje 
wysokość wózka wraz z konstrukcją podwiesze
nia i kabiny, a 5 m stanowi wolną przestrzeń od 
terenu do spodu kabiny. 

Naprężenie w linie a znajdujemy ze wzoru (4) 
na podstawie założenia, że wszystkie druty leżą 
równolegle i są jednakowo obciążone: 

E 
Tmax • F 

(4) 

We wzorze tym oznacza: 

T max największą siłę w linie w kg, 
F — sumę przekrojów wszystkich drutów w cm2, 
Q — największy nacisk jednego kółka wózka 

na linę w kg, 
E—^20000 kg/mnr — spółczynnik sprężysto

ści. 
Siłę r m a r należy brać największą z wszyst

kich przęseł, jednak nie na samych stacjach, po
nieważ, z powodu krótkości przęseł, na stacjach 
nie może być tak dużych przesunięć liny, jakie są 
potrzebne do wywołania tarcia na podporach. 

Przekrój liny nośnej F oblicza się z wzoru: 

(5) 

w którym: 
i — ilość drutów, 
8 —średnica jednego drutu w cm. 
Przekrój liny nośnej można określić również 

wzorem: 
• _ P 

7850 
X i o 6 

w którym p oznacza wagę 1 m b. liny nośnej. 
Średnicę liny nośnej kolejek linowych osobo

wych określa wzór praktyczny: 

d=«/P, (6) 

w którym oznacza: 
d— średnicę liny w mm, 
P — wagę wagonu obciążonego w kg; 
a — spółczynnik 0,75 dla lin konstrukcji „Her

kules" i 0,8 dla lin konstrukcji zamkniętej. 
Liny nośne posiadają zwykle 19 skrętek; ilość 

drutów w skrętce od 7 do 12; grubość drutu poje
dynczego od 3 do 4,5 mm. (Rys. 26 i 27). 
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Liny nośne konstrukcji zamkniętej (Rys. 27) 

mają płaszcz z drutów kształtowych, a jądro 
z drutów okrągłych. Pomimo, że liny te są około 
20 % mniej wytrzymałe i droższe, niż liny z dru
tów okrągłych, jednakże przewaga ich polega na 
tem, że mają one całkowicie gładką powierzch
nię, przez co mniej się zużywają od tarcia zarów
no toczących się po nich rolek bieżnych, jako też 
na podporach, gdzie lina przesuwa się dwa razy 
po przebiegu wagonu przez każde przęsło. 

Spółczynnik bezpieczeństwa wytrzymałości 
liny nośnej powinien być nie mniejszy niż 5. 

Sposób przewozu do miejsca budowy, oraz 
wciąganie i układanie liny nośnej w łożysku pod
pory, należą do najtrudniejszych prac, ze względu 
na to, że liny powinny być dostarczane w jednym 
kawałku, co umożliwia gładkie i bez wstrząsów 
przejście wagonów. 

Długość lin nośnych. Długość liny podwieszo
nej w dwóch punktach na różnych poziomach 
określa się wzorem: 

L=d 
n 4 (4/3 — 1) 

6 P 40 T 
(7) 

We wzorze tym oznacza: 
L — długość liny w przęśle, 
d — długość przęsła, 

n = d ' ' f 
strzałka po środku przęsła, 

/ = tang a.;T=/l+t2 

Liny ciągnące i odciążające. (Rys. 33). Wago
ny uruchomione są zapomocą liny ciągnącej, przy
mocowanej do wózka biegnącego wgórę, nawinię
tej na koło napędne umieszczone na stacji górnej. 
(Rys. 28). Do wózków biegnących wdół umoco
wana jest lina odciążająca, która ma za zadanie 

Rys. 33. 

L i n y 

ciągnąca 

i odc iąża

jąca, 

dać linie ciągnącej napięcie, dostateczne do 
utrzymania w stanie otwartym szczęk zaciskowych 
hamulców samoczynnych, oraz nadania odpowied
niego kierunku linie ciągnącej w rowkach koła na-
pędnego. Lina odciążająca nawija się na stacji 
dolnej na koło linowe dużej średnicy, zmontowa
ne na sankach przesuwnych, połączonych z cięża
rem napinającym. 

Jeżeli silnik umieszczony jest na stacji górnej, 
a ciężar napinający na stacji dolnej, jak to prze
ważnie bywa, maximum natężenia w linie ciągną
cej określa wzór: 

T 

W powyższym wzorze oznacza: 
T1 — naprężenie liny ciągnącej w kg, 
a — spółczynnik oporu 0,02 — 0,03, 
h — różnicę poziomów między krańcowemi 

punktami linji w m; pozostałe oznaczenia jak wy
żej. 

Spółczynnik bezpieczeństwa wytrzymałości lin 
ciągnących i odciążających nie powinien być 
mniejszy niż 5, 

Przy obliczaniu lin zmieniających kierunek na
leży wziąć pod uwagę naprężenie gnące, powstające 
w drutach liny wskutek jej nawijania się na koło 
linowe. 

Naprężenie to określa się z wzoru Reuleaux: 

Fi = 3/8 E X ~ , w którym E jest moduł sprę

żystości = 20000 kg, d •—• grubość jednego dru

ta w mm, a D — średnica koła pędzącego w mm. 
Liny ciągnące i odciążające posiadają 6 skrę

tek drucianych i duszę konopną; ilość drutów 
w skrętce 4, 7, 12 lub 19; grubość drutu pojedyn
czego 1,2 do 2 mm (Rys. 34). 

Rys. 34. 
Przekró j l i n y 

c iągnącej . 

Lina hamulcza. System kolejek linowych „Ce
retti i Tanfani" przewiduje oprócz wyżej wymie
nionych lin t. zw. linę hamulczą, stanowiącą cha
rakterystyczną i najbardziej ważną część składo
wą instalacji kolejek tego systemu. 

Lina ta przedstawia całkowicie zamknięty 
pierścień i nawija się na stacji silnikowej na koło 
napędne, z drugiego zaś końca przechodzi przez 
koło kierunkowe, utrzymywane w napięciu zapo
mocą sanek przesuwnych (wózka), połączonych 
z ciężarem napinającym. 

Zastosowanie liny hamulczej posiada ogrom
ną zaletę; w razie zerwania się liny ciągnącej sta
je się ona liną zastępczą i daje całkowitą moż
ność łatwego doprowadzenia wagonów do stacyj 
bez przesiadania się do kabin pomocniczych. 

Przyrząd działający na linę hamulczą opisa
ny jest niżej. 

Liny powinny być giętkie i zbudowane z okre
ślonej ilości skrętek z drutów ze stali tyglowej, 
nawiniętych śrubowo naokoło centralnej duszy ko
nopnej. 

W tablicy 5 umieszczone są dane dotyczące 
wymiarów, ciężaru i wytrzymałości na rozerwanie 
lin nośnych konstrukcji „Herkules" i zamkniętej 
oraz lin ciągnących. 
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Średnica 

l i ny 

w ram 

L i n y n o ś n e L i n y c i ą g n ą c e 
Średnica 

l i ny 

w ram 

H e r k u 1 e s Kons t rukc j i zamknię te j 
Średnica 

w mm 

Waga 

1 m b. 

Wy t r zyma łość 

na rozerwan ie t. 

Średn ica 

d ru tu 

mm 

Średnica 

l i ny 

w ram 
Waga 

1 m b. 

Wy t r zyma łość 

na rozerwan ie t, 

Waga 

1 m b. 

Wy t rzyma łość 

na rozerwan ie t. 

Średnica 

w mm 

Waga 

1 m b. 

Wy t r zyma łość 

na rozerwan ie t. 

Średn ica 

d ru tu 

mm 

40 7,97 130,2 9,20 122,2 20 1,35 23,50 1,4 

42 8,78 143,6 10,15 134,9 22 1,65 29,00 1,5 

44 9,64 157,6 11,00 146,7 24 2,11 37,10 1,6 

46 10,54 172,3 12,30 168,2 26 2,43 43,40 1,7 

48 11,47 187,6 13,20 180.5 28 2,82 50,20 1,9 

50 12,45 203,4 14,30 192,9 30 3,28 58 2,0 

52 14,00 225,0 15,40 195,2 — — — — 

Koła do lin (Rys. 35 i 36), całkowite lub dzielo
ne, wyrabiają się z żelaza lanego i mają od 6 do 8 
ramion. 

Rys. 36." 

Ko ło l i nowe 

z«-bl iźniaczym 

uk ładem ramion. 

Rys. 37. 

K o ł o l i nowe 

napędne z obręczą 

zębatą i r o w k i e m 

w y ł o ż o n y m skórą. 

Przy średnicach ponad 1 metr otrzymują one 
często bliźniaczy układ ramion (Rys. 36) z kutego 
żelaza, ze znaczną ilością ramion ułożonych 
w dwa rzędy. 

Koła linowe napędne z rowkiem wyłożonym 
skórą mają obręcz zębatą (wieniec) umocowaną 
na kole linowem (Rys. 37). Koła nie powinny rzucać, 
muszą zatem być dobrze wyrównoważone; lepiej 
osadzać je na wale nie na kliny, lecz przez ści
śnięcie śrubami piasty dzielonej. 

Rys. 38. Podpora z drzewa. 

Tabl. 6. 

K o ł a c a ł k 0 w i t e K o ł a d z i e 1 o n e 

Średnica ko ła w mm 1500 1750 2000 2250 2500 2750 3000 3250 3500 3600 

Waga ko ła jedno -
rowkowego kg 

m 
160 215 270 330 400 575 1015 1200 1410 1600 

Waga ko ła d w u r o w -
kowego kg 225 315 395 510 645 825 1270 1580 1950 2300 
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Średnica kół powinna być: 
D > lOOOo do 12005, gdzie o średnica jednego 

drutu w mm. 
Im większe D, tem większa trwałość liny i tem 

lepiej też ona działa. 
Średnica kół podpornych D, od 0,5 do 0.8 D. 
Wagę lano-żelaznych kół podaje tablica 6. 

Rys. 39. Schemat podpo ry żelaznej. 

Podpory. Wzdłuż linji liny podtrzymywane są 
przez podpory za pomocą osobnych łożysk (sio
dełek). W zależności od terenu odległość między 
podporami może się wahać w granicach od 30 do 
1000 m i nawet więcej. Podpory można budować 
z drzewa, żelaza lub żelazobetonu. 

Podpory z drzewa (Rys. 38) są najekonomicz-
niejsze, zwłaszcza jeżeli kolejka buduje się 
w okolicy obfitującej w drzewo budulcowe; jed
nakże konserwacja takich podpór jest kosztowna, 
wymaga bowiem, od czasu do czasu, wymiany po
szczególnych części. 

Podpory żelazne (Rys. 39 i 40) stosują się 
w miejscowościach nieobfitujących w drzewo bu
dowlane oraz do instalacyj długotrwałych. Koszt 
budowy ich jest znacznie większy, lecz wzamian 
za to, koszt ich konserwacji jest nieznaczny. 

Każdy słup podpory żelaznej opiera się stopą 

na fundamencie z betonu. Zakotwienie stóp pod
pór dokonywa się zapomocą śrub, które zaczepiają 
za zabetonowany na odpowiedniej głębokości ruszt 
żelazny (Rys. 40). 

Podpory żelbetowe (Rys. 41) stosują się 
przeważnie w miejscowościach stromych i ska
listych; wymagają one, w porównaniu z pod
porami żelaznemi, znacznie mniej miejsca pod 
fundamenty, a transport części żelaznych słu
pa podpory do miejsca budowy i roboty montażo
we, związane w miejscowościach stromych z duże-
mi trudnościami, są zbędne. Wysokość podpór żel
betowych, w zależności od terenu, może dochodzić 
do 50 m i nawet więcej; ciężar podpory wysokości 
33 m wynosi około 200 t. 

Podpory żelbetowe zbudowane zostały po raz 
pierwszy przez inż. Pellerin'a, konstruktora ko
lejki linowej Chamonix—Planpraz (1928). Począt
kowo budowano podpory żelbetowe wydrążone na 
wzór latarni morskich, obecnie zaś o przekroju 
prostokątnym (Rys. 41). Łożyska lin nośnych 
(Rys. 42) powinny być osadzone na podporach sta-

1 Rys. 41. Podpora żelbetowa. 

łych (nieruchomych) i składać się z kilku segmen
tów o jednym wspólnym promieniu zgięcia (15 — 
25 m). Łożyska ruchome okazały się niepraktycz
ne, gdyż przez ruch siodełek liny doznają nie
korzystnych naprężeń. Łożyska muszą być wyko
nane ze stali o wytrzymałości 60—70 kg/cm2. L i 
na nośna powinna być objęta przez siodełka do 
połowy obwodu, co daje bezwzględnie pewne osa
dzenie liny. 

Siodełka łożysk (Rys. 43) powinny być dosta
tecznie długie, aby zapewnić równomierne przej
ście od części wypukłej do części wklęsłej, swo
bodnie zwisającej liny. W ten sposób zmniejsza się 
znacznie obciążenie lin nośnych, ciążące na wó;i-
ku; w ruchu obciążenie to zmniejsza się tuż w są-
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siedztwie podpór z widoczną korzyścią dla kon
serwacji l i n . 

Jako łożyska l i n ciągnącej i odciążającej sto
sowane są r o l k i średnicy do 600 mm (Rys. 44). 

T a b l . 7. 

Rys. 42. Łożysko l i n nośnych, 

N a szczycie^każdej podpory znajduje się mo
stek pozwalający łatwo przeprowadzać oględziny, 
naprawę i t. p . ; aby można wejść na sam szczyt 
urządzane są schody. Schody powinny być zabez
pieczone; tylko osoby powołane mogą na nie 
wchodzić. D l a ułatwienia montażu, bądź zbadania 
l in nośnych i dokonania naprawy, na szczycie 

Wysokość 
m 

Drzewo 
m 3 

Żelazo 

kg 

Że lbet 
m 3 

5 800 2,5 

7,5 4 1250 3 

10 5,5 1650 3,5 

12,5 6,5 1950 4 

15 9 21C0 5 

17,5 10,5 2500 7 

20 12,5 3100 8 

25 16 4300 9 

30 22 6200 10 

40 — 10200 12 

50 — 15500 15 

N a każdy n i ' drzewa dolicza się od 40 do 
50 kg okucia, a do wagi podpory żelaznej na
leży dodać około 2 5 % na łączenia. 

Wagony. Konstrukc ja wagonów kolejek l ino
wych powinna przedstawiać całkowite bezpieczeń
stwo, a jednocześnie być lekką, aby zbytnio nie 

U-MO—i 

1 

Rys. 43. S iode łko łożyska. 

Rys. 44. Łożysko (rolka) 

l i n ciągnącej i odciąża

jące j . 

każdej podpory powinna znajdować się rama na 
rolkach. 

Według wzorów podanych w „Ęergbahnen" 
(v. O. A m m a n n i C . v. Grunewaldt) ciężar słupa 
żelaznego podpory powinien wynosić: 

przy wysokości h < 20 m 

G = 160 h kg . .'" (9) 

i przy wysokości h > 20 m 

G — (30 h + 6 h2) kg (10) 

gdzie G — ciężar słupa, a h wysokość w metrach. 
Tabl . 7 określa przybliżoną kubaturę drzewa i że-
lazobetonu oraz wagę żelaza normalnych typów 
podpór: 

Rys. 45. Wagon k o l e j k i l i nowe j (B le icher t ) . 

przeciążać l iny nośnej. Wagon kole jk i l inowej oso
bowej składa się z 3 głównych części: wózka, za 
wieszenia i kabiny. (Rys. 45 i 46). 

Wózek. (Rys. 47). Wózek o rolkach bieżnych 
na łożyskach kulkowych lub wałkowych (Rys. 48); 
ro lk i , sprzężone po dwie wahadłowo, osadzone są 
zapomocą małych poprzecznych belek w łożyskach, 
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przymocowanych do głównej ostoj nicy wózka; 
przenoszą one ciężar wagonu równomiernie na linę 
nośną. Rolki bieżne mają szyjki wymienne i rowki 
wyłożone specjalnym kauczukiem, co czyni prze
suwanie się wagonu lekkiem i cichem, a liny nośne 
trwalszemi, zmniejszając ich zużycie. 

Wózki połączone są z linami ciągnącemi zapo
mocą pochew zalanych metalem i zaopatrzonych 

Rys. 46. Wagon kolejki linowej (Ceretti i Tanfani). 

w odpowiednie przeguby. Dla uniknięcia silnych 
wahań wózka podczas jazdy lub jego kołysania 
się wskutek naporu wiatru, wózek zaopatrzony jest 
w odpowiedni przyrząd oparty o linę odciążającą. 
(Rys. 45). Czoło wózka zaopatrzone jest w reflek
tory, aby kierowca mógł w nocy widzieć zdaleka 
jezdnię i podpory. 

Rys. 47. Schemat wózka kolejki linowej. 

Zawieszenie. Po środku wózka znajduje się 
czop, podtrzymujący zawieszenie wagonu. 

Zawieszenie wykonane jest całkowicie z żelaza 
kształtowego i służy do połączenia kabiny z wóz
kiem. Wagon, posiadając ruch wahadłowy, powi
nien znajdować się zawsze w położeniu prosto-
padłem, niezależnie od pochyłości liny nośnej. 

Kabina. (Rys. 45 i 46). Kabina ma formę po
dłużną długości od 3 do 4 m i szerokości od 1,25 

do 1,75 m, zaopatrzona jest w okna podnoszące się 
i w drzwi zamykające się z wewnątrz. Pojemność 
kabiny waha się od 16 do 30 osób. Kabiny o dużej 
pojemności posiadają 4 miejsca siedzące i 27 
miejsc stojących, czyli razem pomieszczenie na 31 
osób t. j. na 30 pasażerów i jednego kierowcę. Za
leżnie od wielkości wagonów hala pomostów na 
stacjach powinna być długości od 8 do 10 m. Dla 
wagonów o małej pojemności (16 osób) wystarcza 
jeden pomost pośrodku hali, a kabina przewidzia
na jest wtedy tylko z jednemi drzwiami. Wagony 
o większej pojemności (30 osób) mają dwoje drzwi 
bocznych, przyczem dla ułatwienia ruchu buduje 
się 3 pomosty. Drzwi podwójne (zasuwane) po-

Rys. 48. Rolki bieżne wózka. 

winny otwierać się tylko z zewnątrz lub kluczem 
od wewnątrz i być zaopatrzone w zamknięcia, 
uniemożliwiające otwarcie drzwi podczas ruchu 
lub przez osoby niepowołane. Każdy wagon jest 
oświetlony elektrycznością z baterji. Pod podłogą 
znajduje się pomieszczenie na akumulatory, ba-
terje do oświetlenia, urządzenia telefoniczne, 
i pomieszczenie do przewozu bagażu i sprzętu 
sportowego (nart). Kabina ma na dachu otwór 
i drabinę pozwalające na łatwe przejście z kabiny 
na dach i zawieszenie dla kontrolowania mecha
nizmów wózka. 

Instalacja telefoniczna ma kontakt rolkowy wa
hadłowy, umieszczony na wózku i połączony 
z osobnym kablem sygnalizacyjnym. Kabel sygna
lizacyjny ułożony jest równolegle do liny nośnej 
i umocowany na stacji górnej zapomocą uchwy
tów, a na stacji dolnej ciężaru napinające
go. Wewnątrz kabiny znajduje się aparat telefo
niczny połączony ze stacjami, który pozwala kon
duktorowi, w razie potrzeby, sygnalizować bezpo
średnio o spostrzeżeniach swych wzdłuż linji oraz 
służy do sygnalizacji „gotowe" przy odjeździe. 

Oprócz aparatu telefonicznego w kabinie każ
dego wagonu znajduje się przekaźnik, pozwalają
cy zatrzymać napęd na życzenie konduktora; wra-
zie potrzeby konduktor może uruchomić hamulce 
samoczynne ręcznie. 

Kolejka linowa Triib-see (Gerschniap-Tnib) 
już w pierwszym roku eksploatacji wykazała tak 
dużą frekwencję, że należało obmyśleć sposób 
zwiększenia jej zdolności przewozowej. Dla unik
nięcia przebudowy (zmiana lin, podpór i t. p.) co 
pociągnęłoby znaczny koszt, inż. Hug zapropono
wał zastosowania kabin ze stopu, co daje możność 
zwiększyć ich pojemność. 
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TabL 8 podaje charakterystykę porównawczą Z punktu widzenia mechanicznego stacja dol-

kabin stalowych i ze stopu lekkiego. na kolejki służy tylko do napinania lin nośnych 
Jak widać z powyższego, rekonstrukcja dała i odciążającej. Stacja napędna wyposażona jest 

wynik dodatni, zwiększając pojemność kabiny przy w silnik główny oraz silnik pomocniczy (agregat 
obciążeniu normalnem o 50°/o i przy obciążeniu diesel-elektryczny) jako rezerwa na przypadek 
maximum około 75%. przeszkód w dostarczaniu prądu z elektrowni; 

Stacj a dolna 
Uri adze nie. c/o nafemania, 
Iiny p on> ocn/ezmj 

Urządzeni*} c/o napinania 
liny ciągnatef . 

Pnzekno/ przez 
pornos fy 

ina^pomocnirza 

Lim nośna 

Lina ciągnąca 

"Przeciwwaga finy pomoc n/c z&j 
"**PrzetiitHa ga liny n o sn ej 
^Przeciwwaga Hny ciąynązej 

5 facja gdnna 
Koło liny ciągnącej Zakotwiczeń/e liny 

Koło finy pomoc nic zej^j\^ / 

Podpórka /ino 

/ W$k*ihtk położenia * » . * * • - ' . 
Mtyśnit romiejzczeme sfuzbowe 

Przekrój A-B 
Miejsce dla akumulatorów 

Koło liny pomocniczej ^Silnik pomocniczy Silnik główny 
f<oło liny^ ciao-nęcej^ j Silnik liny ciągnącej ^"Ss. 

( Pomojty Wskaźnik. po/ożenia 
wagonu 

ima nos'*^ 

wrv9 
Nastawnica c/łdbnĄ 

Kabina f \ 
Nastawnik silnika f,omocn. J Pomlepctenie służb 
Nastawnik Silnika tjtćwneyo 

Regulator szybkojci 

owe 
Kabma Zakotwiczeń,* liny 

Rys. 49. Schemat urządzeń mechan icznych stacyj k o l e j k i l i nowe j osobowej Burgberg (Ble icher t ) . 

Kabiny te stosuje się od 7 lat i zbudowane są, silnik ten może uruchomiać napęd z szybkością 
oprócz wyżej wymienionej, na kolejce linowej 
Chamonix — Brevent i innych. 

Tabl. 8. 

Charak te rys tyka kab iny Kab ina 

sta lowa 

Kab ina 
z meta lu 
lekk iego 

16 24 

18 31 

Powierzchn ia . . . . m 2 . . . 3,3 4,5 

i . na 1 osobę: . 

a) p rzy obc iążen iu no rm . . 0,206 0,188 

b) „ „ max. . 0,183 0,145 

Waga kab iny n ieobciążonej kg 1785 1380 

Waga na 1 osobę (mar twa ) 

a) p rzy obc iążen iu norm. kg 112 57,5 

b) „ „ max. „ 99 44,5 

Stacje. Rys. 49 przedstawia schemat urządzeń 
mechanicznych stacyj kolejki linowej osobowej 
Burgberg zbudowanej w r. 1929. 

zmniejszoną do 2 m/s. Włączenie silnika do napę
du powinno być proste i szybkie. 

Mechanizmy napędne kolejek linowych mogą 
być z wałem pionowym lub poziomym. (Rys. 50 
i 51). . 

Rys. 50. Mechan izm napędny z wa łem p i o n o w y m . 

Moc silnika. Moc, którą powinien posiadać sil
nik podaje wzór: 

H (F ± F) v 
iii 

( i i ) 



w którym: 

p=Qh- i Fl= (Q + 2q Ą - 2 po d) a 
d 

We wzorach tych utrzymane są oznaczenia po
przednie: 

v — oznacza szybkość liny ciągnącej w m|s 
Q — wagę użytecznego obciążenia wagonu 

w kg; 
q — wagę wagonu nieobciążonego w kg; 
x — spółczynnik od 0,7 do 0,8; ± zależny jest 

od tego czy wagon idzie pod górę (+) lub wdół (—). 

Rys. 51 . Mechan i zm napędny z wa łem poz iomym. 

Urządzenie elektryczne stacji. Stacje silni
kowe (Rys. 52) powinny być wyposażone w nastę
pujące instalacje i przyrządy: silniki trójfazowe 

Rys. 52. Stacja s i l n i kowa. 

0 zmiennym kierunku, opornik ruchu, tablicę z sa
moczynnym przerywaczem, woltomierz, ampero
mierz, wyłącznik silnika, magneto hamulca elek
tromagnetycznego, reduktor szybkości, silnik za
pasowy ze wszystkiemi przyrządami dla funkcjo
nowania linji z szybkością zmniejszoną, jeżeli 
przypadek spowoduje brak prądu zasilającego 
w silniku głównym. 

Urządzenia zabezpieczające (hamulce). Urzą
dzenia zabezpieczające wszystkich systemów 
kolejek linowych osobowych są prawie jednakowe; 
powinny one być zaopatrzone w hamulce 3-ch ro
dzajów: 1) samoczynny; 2) elektromagnetyczny 
1 3) ręczny. 

1) Hamulec samoczynny (Rys. 53) działa na 

obwód koła napędnego. Hamowanie może się od
bywać: a) ręcznie przez pociągnięcie wdół rę
kojeści, przez co zluźnia się dźwignia hamulca, 
a działający na tę dźwignię ciężar opada i powo
duje zatrzymanie kolejki i b) samoczynnie: 

Rvs. 53. Hamulec samoczynny. 

1) jeżeli wagon nie zatrzyma się na stacji w po
łożeniu normalnem, to napotka on dźwignię 
znajdującą się u kresu biegu wagonów; która po
woduje przerwę prądu; 

2) jeżeli szybkość kolejki z jakiegokolwiek po
wodu przekroczy maksymalną (15°/o), to regula
tor odśrodkowy napędzany od wału silnika zwal
nia ciężar, który opadając uruchamia hamulec 
i kolejka zatrzymuje się. 

Użycie hamulca powoduje zawsze przerwę 
prądu. 

2) Hamulec elektromagnetyczny działa na wał 
sprzęgła elastycznego, umieszczonego między sil
nikiem i głównym regulatorem. Hamulec ten dzia
ła samoczynnie w razie przerwy prądu i łącznie 
z hamulcem ręcznym służy do zatrzymania ko
lejki. 

3) Hamulec ręczny o działaniu wzrastającem 
i regulowanem działa na oś reduktora szybkości. 

Hamulec działa: a) w chwili zajęcia przez wa
gony położenia normalnego przy wejściu na stację, 
b) w razie grożącego niebezpieczeństwa, wymagają
cego natychmiastowego zatrzymania kolejki. 

Hamulec działa identycznie z działaniem ha
mulca elektromagnetycznego. 

Hamulec samoczynny „Ceretti i Tanfani". 
(Rys. 54 i 55). Hamulec ten jest tak zbudowany, 
że w razie zerwania się liny ciągnącej lub nośnej, 
szczęki przyrządu zaciskają linę hamulczą. a wó
zek łączy się z nią, przyczem jednocześnie prze
rywa się prąd działający na liny ciągnącą i ha
mulczą, co powoduje powolne zatrzymanie wago
nów; po włączeniu prądu lina hamulcza służy do 
przyciągnięcia wagonu na stację. Schemat rozrzą
du hamulca wskazany jest na Rys. 54. Lina hamul
cza porusza się stale równolegle do liny ciągnącej 
w tym samym kierunku i z tą samą co ona szyb
kością, lecz nie połączona jest z wózkiem wagonu, 
a przechodzi luźno między dwoma rozwartemi 
uchwytami. 
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Uchwyty zaciskowe (1) o kształcie kl ina , po

łączone są ze sprężynami (3) i w razie ich odprę
żenia mogą się łatwo przesuwać po pochylniach, 
zaopatrzonych w r o l k i ; w ruchu normalnym drą
żek (7) uniemożliwia przesuwanie uchwytów. 

są nazewnątrz miękkiem metalem, wobec czego ha
mowanie odbywa się stopniowo i nie niszczy d r u 
tów l iny, hamowanie działa na linę bez napięcia 
użytkowego, a więc nie podlega ona zużyciu w t y m 
stopniu, co napięta l ina ciągnąca lub odciążająca. 

HAMULEC SAMOCZYNNY CERETTI I TANFANI 

L i n y (ciągnąca i odciążająca) połączone są za
pomocą dźwigni (5) z zaczepem zawieszeniowym 
(4), który w ruchu normalnym ściskany jest przez 
sprężyny (3). 

Jeżel i napięcie w obydwóch wyżej wymienio
nych l inach spadnie z jakiegokolwiek powodu 
poniżej pewnego minimum, lub zupełnie usta
nie, co ma miejsce w razie ich zerwania się, 
to następuje samoczynne odprężenie sprężyn (6), 
a dźwignia (5) oraz drążek (7) przesuwają 
się około ich osi ; drążek (7) opuszcza się, 
sprężyny (3) rozciągają się, a uchwyty zaci-

Rys. 55. Hamulec samoczynny „Cere t t i i Tan fan i " 

skowe (1) przesuwają się po pochylniach i mocno 
obchwytują linę hamulczą. Uchwyty zaciskowe, 
wskutek ich kształtu stożkowego, wywołują coraz 
większe zaciskanie l iny, przyczem napęd l iny zo
staje samoczynnie hamowany. Hamulec ten jest 
o działaniu wzrastającem; dla ostatecznego zatrzy
mania napędu l iny hamulczej , potrzebny jest pe
wien okres czasu, co jest pożądane, aby uniknąć 
nagłego wstrząsu wagonu. M u f y hamulca pokryte 

Konstrukc ja urządzenia mechanizmu przewi 
duje możość uruchomienia hamulca również ręcz
nie przez kierowcę zapomocą steru (8) znajdują
cego się wewnątrz wagonu. 

Mechanizm hamulca umieszczony jest na głów
nej poprzecznicy konstrukcj i bieżnej wózka i od
powiednio zabezpieczony od wpływów zewnętrz
nych. 

Ponieważ w systemie tym uchwyty hamulcze 
nie obchwytują l iny nośnej, można więc linę tę 
umieścić głęboko w rowkach łożysk wspornych, co 
wpływa korzystnie na bezpieczeństwo kole jk i , dłu
gotrwałość kosztownej l iny nośnej i umożliwia za
stosowanie rolek bieżnych o wieńcach głęboko 
żłobionych. 

Przyrząd chwytowy „Ceretti i T a n f a n i " odpo
wiada przyrządom k l i n o w y m chwytowym, używa
nym w budowie dźwigów; przypadek zerwania się 
l iny nie może wywołać między pasażerami żadne
go wrażenia, ponieważ zakleszczenie wózka o linę 
hamulczą, znajdującą się w ruchu z prędkością 
odpowiadającą dotychczasowej prędkości l iny 
zerwanej, odbywa się zupełnie bez wstrząsu, a wy
łączenie prądu w obu napędach powoduje powolne 
i elastyczne zatrzymanie wagonu. Możność dowie
zienia wagonu do stacji zapomocą l iny hamulczej 
nie pracującej w normalnych warunkach, po u r u 
chomieniu jej napędu, wyklucza przesiadanie do 
kabiny pomocniczej. 

Przyrządy sygnalizacyjne. Stanowisko (po
most) mechanika powinno być tak przewidziane, 
aby mógł on łatwo obserwować wszystkie przyrzą
dy sygnalizacyjne i szybko uruchomiać dźwignie 
hamulcowe, nie zmieniając miejsca. 

Wskaźnik położenia wagonu wzdłuż l i n j i powi 
nien być ustawiony bezpośrednio przed nim. 

Sygnalizacja odbywa się w sposób następujący: 
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1) dla zwrócenia uwagi na konieczność zmniej

szenia szybkości o właściwym czasie, wskaźnik, 
w odległości 50 m od stacji, uruchamia sygnał 
dzwonkowy, przyczem, jeżeli mechanik nie zmniej
szy szybkości, to wyłącznik bezpieczeństwa w od-
dległości 20 m od stacji przerywa prąd samoczyn
nie i wagony kolejki zatrzymują się przed stacja
mi. 

Powyższy wyłącznik działa wspólnie z regu
latorem odśrodkowym, znajdującym się na wale 
silnika i w żadnym przypadku nie pozwala wje
chać na stację przy pełnej szybkości. 

2) z chwilą gdy wagon na stacji zajmie poło
żenie normalne, zaczyna sygnalizować dzwonek 
przybycia i mechanik powinien zatrzymać ruch. 
Obydwie stacje połączone są linją telefoniczną, 
a między wagonami i stacjami zainstalowane są 
dwie linje sygnalizacyjne (jedna dla każdej linji 
biegu wagonu), odizolowane i z przeciwwagą na 
jednym końcu. 

Kabel sygnalizacyjny połączony jest z wagona
mi zapomocą małego wózka, znajdującego się na 
wózku głównym. 

Dla porozumienia się o gotowości do jazdy 
urządzona jest sygnalizacja świetlna. 

Celem uniknięcia silnych uderzeń wózków 
przy wjazdach końcowe stacje zaopatrzone są 
w odbojnice sprężynowe. 

Dla zabezpieczenia przyrządów od wpływów 
elektryczności atmosferycznej przewidziane jest 
urządzenie uziemiające. 

Budynki stacyjne. Budynki stacyjne oprócz 
stacji napędowej i stacji napinającej liny, po
winny posiadać: perony do wsiadania, poczekal
nię, kasę sprzedaży biletów i biuro kierownika ko
lejki. W bezpośrednim związku z budynkami sta-
cyjnemi powinny znajdować się pomieszczenia dla 
personelu obsługujące kolejkę, (kierownika, me
chanika i dozorców), restauracja, pokoje noclego
we, szatnia, pomieszczenie dla nart i t. p. 

Wyżej wymienione pomieszczenia celowo po
winny być budowane oddzielnie, jednakże po
mieszczenia te, jeżeli na to pozwalają warunki te
renowe i sytuacyjne, mogą się znajdować w jed
nym wspólnym budynku. 

Budynki stacyjne budowane są z drzewa lub 
żelazobetonu, a pomieszczenia dla personelu, re
stauracji, pokoje noclegowe i t. p. ze względu na 
trudności transportowe materjałów budowlanych, 
mogą być budowane także z drzewa. 

Na Rys. 56 uwidoczniony jest budynek stacyjny 
kolejki linowej Hóllengeberg. 

Rys. 56. Budynek stacyjny ko le j k i l i nowe j Hól lengeberg. 

Okres czasu potrzebny do wybudowania ko
lejki linowej zależny jest od trasy, profilu podłuż
nego i długości. 

W tablicy 9 podane są okresy czasu budowy 
niektórych kolejek linowych osobowych: 

Tablica 9. 

' o 51 
Nazwa" ko le j k i O 

•cm s 
o 2 

•o S Okres czasu b u d o w y 

s 05 O. 

m m 

Krosso . . . 941 488 Marzec 1927—Styczeń 1928 

Kanzelhóhe . . 1890 937 Ma j 1927 —Grudz ień 1927 

Rax . . . . 2162 1015 Paźdz iern ik 1925—Kwiec ień 1926 

W a n k . . . . 2670 1020 Czerw iec 1928—Kwiec ień 1929 

Patscherko fe l 
( T y r o l ) . . . 3737 1047 Czerwiec 1 9 2 7 - S t y c z e ń 1928 

Zugspitze . . 3373 1576 Lu ty 1925 - Czerw iec 1916 

(D. n.) 

nż. Bronisław Koskowski 656.256 

Urządzen ia zabezpiecza jące bocznice sz lakowe 
przy b lokadz ie l in jowej • mu 

Przy wprowadzeniu blokady linjowej na szla
kach dróg żelaznych, które jej dotąd nie posiada
ły, powstaje zagadnienie związania istniejących 
urządzeń bezpieczeństwa na bocznicach szlako
wych z blokadą linjową. Aby lepiej zorjentować 
się w zmienionych przez wprowadzenie blokady 

linjowej warunkach bezpieczeństwa, rozpatrzymy 
sposób obsługi bocznic szlakowych, stosowany na 
danej linji przed wprowadzeniem blokady. 

Typowa bocznica szlakowa t. zn. bocznica, znaj
dująca się poza obrębem urządzeń bezpieczeństwa 
stacji czy posterunku następczego, powinna odga-
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łęziać się na linji dwutorowej z ostrza od toru da
nego kierunku. Tor bocznicowy odizolowany jest 
od toru głównego krótkiem żeberkiem ochronnem 
lub zabezpieczony wykolejnicą; wybór jednego 
z tych dwóch sposobów zależy od profilu podłuż
nego bocznicy. Zwrotnica toru głównego, jak rów
nież i zwrotnica żeberka bocznicowego (wykolej
nicą), nastawiona ochronnie, zamknięte są na klu
cze. Klucz od zwrotnicy w torze głównym utwier
dzony jest w zamku zwrotnicy ochronnej lub wy-
kolejnicy, klucz zaś od zwrotnicy ochronnej (wy-
kolejnicy) znajduje się zasadniczo u dyżurnego ru
chu stacji, wyprawiającej na dany odstęp bloko
wy pociąg obsługujący bocznicę szlakową. Przy 
wyprawianiu tego pociągu dyżurny ruchu wręcza 
klucze od bocznicy szlakowej kierownikowi po
ciągu. 

Nie będziemy tutaj rozpatrywać przypadku, 
kiedy pociąg po obsłużeniu bocznicy powraca tym 
samym torem do stacji początkowej; przypadek 
ten wymaga jedynie uzależnienia dźwigni semafo-
ru wyjazdowego od klucza bocznicy szlakowej. 

Rozpatrzymy szczegółowo przypadek inny, kie
dy pociąg po obsłużeniu bocznicy nie powraca do 
stacji początkowej, lecz dojeżdża do stacji koń
cowej danego odstępu blokowego. Wówczas klucz 
od bocznicy szlakowej, po zamknięciu jej urządzeń 
bezpieczeństwa w położeniu zasadniczem, jest do
ręczany przez kierownika pociągu dyżurnemu ru
chu najbliższej stacji. 

Okazanie dyżurnemu ruchu powyższej stacji 
końcowej lub posterunku następczego telegraficz
nego kluczów od bocznic szlakowych jest dowo
dem, że urządzenia bezpieczeństwa na nich są 
w należytem położeniu. Naskutek powyższego dy
żurny ruchu może pozwolić na zajęcie szlaku przez 
następny pociąg tegoż kierunku, klucze zaś od 
bocznic szlakowych zwraca za pośrednictwem kie
rownika pociągu odwrotnego kierunku do dyżurne
go ruchu stacji początkowej. 

Przy wprowadzeniu blokady linjowej warunki 
zasadniczo się zmieniają. Pomijając już to, że przy 
dużej gęstości pociągów sam fakt, zresztą kłopo
tliwy, okazywania klucza od bocznicy szlakowej 
dyżurnemu ruchu stacji końcowej nie zawsze od
bywałby się w praktyce przed zwrotem blokady 
linjowej, nie byłby on ponadto zgodny z zasadami 
urządzeń blokady linjowej, przy których pomocy 
dąży się do osiągnięcia możliwie najwyższego stop
nia bezpieczeństwa, przy jednoczesnem usprawnie
niu ruchu pociągów. Oprócz tego blokada linjowa 
nie zawsze jest ześrodkowana na stacji u dyżurne
go ruchu i często kończy się na nastawniach wy
konawczych stacji, przed któremi pociągi nie za
trzymują się. 

Jednem słowem w urządzeniach powyższych nic-
by nie powstrzymywało dyżurnego ruchu od zwro
tu blokady linjowej bez naocznego sprawdzenia, 
że klucze bocznicowe są -przywiezione. Z drugiej 
strony uzależnienie zwrotu blokady linjowej od 
kluczów bocznic nie dałoby się wykonać na stacji 
końcowej z tego powodu, że na danej linji kursują 
nietylko pociągi towarowe, obsługujące bocznice 
szlakowe, lecz i towarowe pociągi dalekie, oraz po
ciągi pasażerskie, na które nie wydaje się kluczów 
bocznicowych. 

Wobec tego nie pozostało nic innego, jak za
bezpieczyć bocznice szlakowe blokowo na miejscu. 
Ponieważ bocznice szlakowe obsługiwane są przez 
personel pociągowy, przeto czynności tegoż na 
bocznicach będą wynikały z następującego po
rządku. 

Na stacji początkowej t. j. tej, która wyprawia 
pociąg towarowy miejscowy na bocznice szlakowe 
danego odstępu blokowego, należy przewidzieć, 
niezależnie od ogniw blokady linjowej, tyle do
datkowych ogniw blokowych, ile bocznic szlako
wych znajduje się na danym odstępie blokowym. 

Przy wyprawianiu pociągu osobowego lub to
warowego dalekiego na dany odstęp blokowy ob-
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sługa aparatu blokowego ogranicza się do sposobu 
postępowania jak przy normalnej blokadzie, w na
szym przykładzie blokadzie linji dwutorowej. 

Natomiast przy wyprawianiu pociągu towaro
wego miejscowego, zajeżdżającego na bocznice 
szlakowe, dyżurny ruchu stacji początkowej zgła
sza wyjście pociągu do sąsiedniej stacji, zabloko-
wując u siebie ogniwo początkowe, a odblokowując 
na stacji końcowej danego odstępu ogniwo końco
we. Kierownik pociągu towarowego miejscowego po 
dojściu pociągu do bocznicy szlakowej otwiera po
siadanym kluczem skrzynię, w której mieści 
się aparat blokowy bocznicy. Przy pomocy 
dzwonka lub telefonu żąda od dyżurnego stacji 
początkowej zwolnienia ogniwa, utwierdzającego 
klucz od tej bocznicy. Dyżurny ruchu stacji po
czątkowej zwalnia ogniwo danej bocznicy, nasku-
tek czego uwalnia się klucz od urządzeń bezpie
czeństwa bocznicy. 

Po obsłużeniu bocznicy, ustawieniu urządzeń 
bezpieczeństwa w położenie zasadnicze i zamknię
ciu ich na klucze, kierownik pociągu utwierdza 
klucz od nich, zablokowując ogniwo bocznicowe. 

Jeżeli na danym odstępie blokowym znajdują 
się dwie bocznice lub więcej, wówczas czynności 
powtarzają się, jak przy bocznicy pierwszej, przy 
pomocy osobnego ogniwa blokowego dla każdej 
z bocznic. 

Po dojściu pociągu do stacji końcowej dyżurny 

ruchu tej stacji (lub też nastawniczy w nastawni 
wykonawczej) zwraca blokadę do stacji początko
wej danego odstępu. Umożliwia mu tę czynność 
należyte normalne położenie ogniw blokowych na 
bocznicach szlakowych, gdyż przewód łączący 
ogniwa linjowe danego kierunku przepuszczony 
jest szeregowo przez kontakty ryglowe ogniw blo
kowych na bocznicach szlakowych. Uniemożliwia 
to zwrot blokady linjowej przy nienależytem po
łożeniu bloków na bocznicach szlakowych, a więc 
i kluczów od ich urządzeń bezpieczeństwa. 

Na rysunkach pokazano kolejność czynności 
przy obsłudze dwóch bocznic szlakowych, leżą
cych na jednym i tym samym odstępie blokowym, 
oraz schemat elektrycznych połączeń. Przewo
dy blokady linjowe, jak wyżej wyjaśniono, prze
puszczone są przez kontakty ryglowe ogniw bocz
nicowych, a oprócz tego uzależniono jeszcze nor
malny zwrot blokady linjowej od należytego poło
żenia ogniw blokowych danych bocznic w aparacie 
blokowym nastawni stacji początkowej. Uczyniono 
to w celu zwiększenia stopnia bezpieczeństwa 
i uzależnienia zwrotu blokady linjowej nietylko od 
stanu ogniwa blokowego na danej bocznicy, ale 
i na stacji początkowej. Oprócz tego, w celu za
chowania pewnej kolejności obsługi bloków na 
stacji początkowej, zmuszono dyżurnego ruchu 
przy pomocy wykluczeń elektrycznych (które 
można powtórzyć mechanicznie) do zablokowania 

Schemat elektrycznych połączeń. 
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najpierw ogniwa początkowego i sygnalizowania 
stacji końcowej wyjścia pociągu; zwolnienie zaś 
bloku na danej bocznicy może nastąpić dopiero po
tem, normalnie po zażądaniu tego przez obsługę 
pociągową dzwonkiem lub telefonicznie. 

Aparat blokowy na bocznicy szlakowej może 
być umieszczony w szczelnej skrzyni, ustawionej 
w najbliższem pomieszczeniu kolejowem lub za
wieszonej na słupie. Klucz od tej skrzyni dyżurny 
ruchu stacji początkowej wydaje kierownikowi po
ciągu. W przypadku, gdyby dyżurny ruchu stacji 
końcowej nie mógł zwrócić klucza od skrzyni na 
czas do dyżurnego ruchu stacji początkowej, a za
chodziłaby potrzeba wyprawienia drugiego pocią
gu na bocznicę, można zaopatrzyć stację począt
kową w drugi komplet kluczy bocznicowych. Nie 
wynika z tego powodu żadne niebezpieczeństwo, 
gdyż klucz wręczany przez dyżurnego ruchu stacji 
początkowej nie jest kluczem od urządzeń bezpie
czeństwa na bocznicy, lecz wyłącznie kluczem od 
pomieszczenia, które jest obsługiwane nie przez 
personel stale na bocznicy obecny, ale przez chwi
lowo tam znajdujący się personel pociągowy, i któ
re z tego powodu powinno być zamknięte. Nato-
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miast stan położenia urządzeń bezpieczeństwa 
bocznicy kontrolowany jest przez odpowiednie po
łożenie bloków nietylko na bocznicy szlakowej, ale 
też i w nastawni stacji początkowej. 

Ogniwa blokowe bocznic szlakowych w na
stawni stacji początkowej mogą być umieszczone 
w aparacie blokowym zasadniczym tej nastawni 
lub też w aparacie blokowym oddzielnym, związa
nym elektrycznie z aparatem blokowym zasadni
czym. Ma to tę dobrą stronę, że nie wymaga 
osobnych zapasów dla bocznic szlakowych w apa
racie blokowym zasadniczym. 

Koszt dostosowania urządzeń bezpieczeństwa 
na bocznicach szlakowych do wymagań blokady 
linjowej zależy również od odległości danej bocz
nicy szlakowej od stacji początkowej danego od
stępu blokowego ze względu na koszt przewodu 
zewnętrznego do bloku danej bocznicy, i wynosi 
kilka tysięcy złotych. 

Przypadek, kiedy pociąg obsługujący bocznice 
szlakowe zatrzymuje się przez dłuższy czas na 
bocznicy szlakowej, i w tym czasie trzeba prze
puścić w tym samym kierunku pociąg następny, — 
wymaga osobnych rozważań. 

VIII KONGRES FEDERACJI M I Ę D Z Y N A R O D O 
WEJ PRASY TECHNICZNEJ I Z A W O D O W E J . 

Związek Polskich Czasopism Technicznych 
i Zawodowych organizuje w Warszawie w dniach 
16—21 września r. 1935 Międzynarodowy Kongres 
Federacji Prasy Technicznej i Zawodowej. Zwią
zek polski jest jedną z czołowych sekcyj Federa
cji, która jednoczy w swojem łonie 14 sekcyj, repre
zentujących prasę techniczną i zawodową tyluż 
państw europejskich. Prezesem Federacji został wy
brany na rok bieżący przedstawiciel Polski, p. inż. 
A. Pawłowski, język polski jest jednym z sześciu 
urzędowych języków Federacji. 

Ze względu na poważną rolę, jaką odgrywa 
prasa techniczna i zawodowa, szczególnie zagrani
cą, zorganizowanie Kongresu w Warszawie będzie 
miało niewątpliwie duże znaczenie propagandowe, 
zwłaszcza że z Kongresem jest związany obchód 
10-lecia istnienia Federacji. 

Doceniając doniosłość prac Kongresu warszaw
skiego, protektorat nad nim zechciał objąć Pan 
Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej. 

Organizacją Kongresu zajmuje się specjalny 
Wydział Wykonawczy, wyłoniony przez zebranie 
Związku Polskich Czasopism Technicznych i Za
wodowych, który przygotowuje jednocześnie mię
dzynarodową wystawę prasy technicznej i zawo
dowej oraz organizuje zwiedzanie naszego kraju 
przez uczestników Kongresu. 

D O Ś W I A D C Z E N I A Z PIERWSZYM POLSKIM 
W A G O N E M M O T O R O W Y M Z SILNIKIEM 
DIESEL-SAURER. 

Upłynął rok jak rozpoczął obsługiwać ruch 
osobowy na kolejach wąskotorowych Kujawskich 

wagon motorowy, zbudowany w warsztatach ko
lejowych w Krośniewicach. 

Jak było podane w marcowym zeszycie „Inży
niera Kolejowego" za zeszły rok, wagon posiada 
silnik stokonny (przy 1800 obrotach); podczas prób 
rozwijał szybkość do 63 km/godz. 

Ze względu jednak na nawierzchnię i bezpie
czeństwo ruchu szybkość techniczna najwyższa do
zwolona wynosi 45 km/godz. 

Wagon motorowy kursował na linjach Wło
cławek—Brześć Kujawski i Włocławek—Izbica 
(wzgl. Sompolno) i zdobył popularność, co zna
lazło swój wyraz w tem, że publiczność w znacz
nym stopniu przeniosła się do niego z komunikacji 
autobusowej. 

Ogólny przebieg wagonu motorowego w prze
ciągu pierwszego roku wyniósł okrągło 70.000 km; 
dla warunków pracy na kolejach wąskotorowych 
jest to wynik rewelacyjny, gdyż przebieg prze
ciętny czynnego parowozu wąskotorowego nie 
przekracza zwykle 30.000 km rocznie. 

Przewieziono zapomocą wagonu około 80.000 
pasażerów na odległość przeciętnie 15 km. 

Ten wynik pracy przewozowej, jak na wagon 
zupełnie nowego typu i w warunkach ruchu kolej
nictwa wąskotorowego, cięższych niż zwykle, na
leżałoby uważać za pomyślny. 

Ogólna ilość dni postojów wagonu motorowego, 
po potrąceniu czasu postojów (13 dni), przewi
dzianych tymczasowym rozkładem jazdy (sty
czeń — marzec ubiegłego roku) wynosiła 87 dni 
czyli 24%. 

Postoje wagonu motorowego, spowodowane 
uszkodzeniami części składowych, można podzielić 
na dwie grupy: 

1) uszkodzenia z przyczyn wadliwości zastoso
wanej konstrukcji (lub nieodpowiedniej instalacji 
elektrycznej). Te wady spowodowały wymianę 5 
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prądnic (stosowano prądnice o mocy 400 Watt za
miast potrzebnych 750 Watt), 2 starterów (6 KM), 
4 automatów prądnicy (ładowanie akumulatorów), 
2 bateryj elektrycznych (pojemność faktyczna 
20 A h zamiast 200); ta grupa uszkodzeń przyczy
niła się do wycofania wagonu motorowego na 
ogólną ilość dni 17; 

2) uszkodzenia natury przypadkowej (lub 
powstałe wskutek wadliwości montażu). Do tych 
zaliczyć należy: wymianę sprężarki Knorra (11 
dni—dostawa z Berlina), 2 krzyżaków przegubo
wych wału Kardana (zatarcie kulek i gniazd kul
kowych 7 dni), wyłamanie zębów przekładni wału 
rozrządczego (wymiana kół zębatych 12 dni), wy
mianę pękniętej głowicy silnika, po 50.000 km 
przebiegu (7 dni), uszkodzenie pompy Bosch'a 
(2 dni) i w końcu połamania korbowodu 2-go cy
lindra (wszystkich 6) silnika, oraz wybicie ścian 
bloku cylindrowego przy 2-im cylindrze (19 dni); 
razem tego rodzaju uszkodzenia spowodowały po
stoje w sumie 56 dni. 

Oprócz tego, postoje wagonu spowodowane by
ły trzema rewizjami (po wykonaniu 15.000, 35.000 
i 14.000 km) w sumie 12 dni i w końcu wycofaniem 
z ruchu na podstawie tymczasowego rozkładu 
jazdy, w sumie 13 dni. 

Z powyższego wynika, że nieprzewidziane 
uszkodzenia spowodowały wycofanie na przeciąg 
75 dni, t. j. około 21 % całego okresu pracy, prze
widziane techniczne powody 12 dni, t. j. 3,3% te
goż okresu i rozkładowe wstrzymanie ruchu wago
nu wynosiło 13 dni, t. j. 3,6 °/o okresu rocznego; 
wszystkie powody wywołały wycofanie z ruchu 
motorówki na przeciąg czasu 100 dni, t. j. 28% 
całego okresu rocznego. 

Najbardziej charakterystycznemi uszkodzenia
mi były uszkodzenia instalacji elektrycznej, która 
miała szereg wad, tak pod względem nieodpowied
niej aparatury, jak i pod wzlędem schematu po
łączeń. 

Początkowo instalacja posiadała trzy grupy po
łączeń: 24-ro woltową (starter), 12-to woltową 
(oświetlenie i autopuls) i 2-wu woltową (podgrze
wacze w komorze wstępnej Acro). We wrześniu 
r. z. instalacja była przerobiona (na razie z wy
jątkiem autopulsów) na pojedynczą 24-ro wolto
wą. Baterje akumulatorowe zwykłego startero-
wego typu samochodowego nie odpowiadały cięż
kim warunkom uruchomienia silnika Diesel-Saure-
ra temwięcej, że nie mogły być doładowywane 
wpełni, wskutek nieodpowiedniej mocy słabej 
prądnicy. 

Obecnie zamieniane są baterje akumulatorowe 
(90 A h nominalnych na 240 Ah) i prądnica (400 
Watt na 750 Watt). 

Największy przebieg w ciągu roku miał wagon 
w miesiącu czerwcu 8726 km i w sierpniu 8494 km, 
najmniejszy w lutym 2552 km i w listopadzie 
3462 km. 

Z wagonem doczepnym wagon motorowy wy
konał 21.359 km, t. j. 30 °/o całej swej pracy. Cię
żar własny wagonu motorowego wynosi 14.860 kg, 
wagonu doczepnego 11.000 kg. 

Zużycie paliwa, oleju gazowego (ciężar właści

wy 0,875 max.), na 100 km przebiegu wynosił prze
ciętnie za cały rok 28,77 kg, zużycie smaru 1,20 kg. 

Koszt paliwa na 100 km przebiegu 9.28 zł, sma
ru 3,55 zł, obsługi (motorniczych i konduktora) 
17,01 zł, naprawy i konserwacji 10,80 zł, czyli 
łączny bezpośredni koszt ogólny eksploatacji mo
torówki i doczepki na 100 km wynosi 41,17 zł, 
a na miejsce—km 0,78 zł. Koszt przypadający na 
osiągnięty faktycznie pasażero-km w groszach 2,4. 

Wydatki powyższe bezpośrednio związane z ru
chem w absolutnej liczbie wynosiły 28.392,67 zł, 
a więc nadwyżka wpływów wynosiła 17.044,62 zł. 

Roczna kalkulacja rentowności przedstawia 
się następująco: 

1) Amortyzacja (przyjmując 10°/o od 
wartości motoru i części mechanicznych 
dostarczonych przez P. Z. Inż., t. j. 
57.000 zł) 10.315 zł 

2) Oprocentowanie (6 °/o od 
131.600 zł) . . . . . . 7.899 „ 

Razem . 18.214 zł. 
Z tego wynika, że w pierwszym roku kalkulacja 

rentowności dała wynik ujemny 
18.214 — 17.044,62 = 1.170 zł. 

Należy jednak zwrócić uwagę, że pierwsze pół
rocze dało nadwyżkę wpływów nad wydatkami 
eksploatacyjnemi tylko około 7000 zł, natomiast 
drugie około 10.000 zł, czyli, że rentowność fak
tycznie ujemna była tylko w pierwszym półroczu, 
podczas gdy drugie półrocze dało wynik dodat
ni około 900 zł. 

Wyniki powyższe, gdy przyjmiemy nadto pod 
uwagę, że tak koszt silnika i przekładni Mvliusa, 
jak i budowy wagonu motorowego jako próbnego 
był zbyt wysoki, upoważniają do twierdzenia, że 
wagony motorowe z silnikiem Diesel-Saurer, na
wet w trudnych eksploatacyjnych warunkach ko
lei wąskotorowych, są rentowne i że stosowanie ich 
w kolejnictwie jest celowe tak pod względem wy
ników finansowych, jak i z punktu widzenia za
spokojenia słusznych wymagań pasażerów co do 
zwiększenia szybkości oraz wygód w podróży. 

Inż. M. Derewianko 

POLSKIE NORMY. 

Polski Komitet Normalizacyjny przy Minister
stwie Przemysłu i Handlu podaje do wiadomości 
wszystkich zainteresowanych, iż ukazały się z dru
ku uchwalone przez plenarne posiedzenie Komi
tetu w dniu 3 grudnia r. 1934 

Polskie normy: 
B—101. Żelbetnictwo. Rysunki konstrukcyj żel

betowych. 
B—197. Żelbetnictwo. Znakowanie. 
B—306. Cegła cementowa. Warunki techniczne 

odbioru. 
Normy powyższe są do nabycia w Biurze Pol

skiego Komitetu Normalizacyjnego (Warszawa, 
Elektoralna 2) w cenie 50 groszy za arkusz. 

Do Nr. 6 (130 ) „ Inżyn ie ra Ko le jowego" do łqczony jest Nr. 6 ( 9 8 ) 
„ 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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WIELKIE INWESTYCJE N A KOLEJACH 
I I N N Y C H D R O G A C H K O M U N I K A C Y J N Y C H 
WE FRANCJI. 

Pod hasłem walki z bezrobociem ministrowie 
skarbu i pracy złożyli w dn. 15 maja r. 1934 Pre
zydentowi Rzeczypospolitej Francuskiej, projekt 
przedsięwzięcia wielkich robót publicznych, ob
liczonych na 6 lat o ogólnym koszcie 10 miljardów 
franków, mających być zaczerpniętemi z fundu
szów oszczędności publicznej oraz instytucyj spo
łecznych. Wniosek został przez Prezydenta za
twierdzony tegoż samego dnia i niezwłocznie 
przystąpiono do prac nad zrealizowaniem projektu, 
znanego pod nazwą „planu M a r ą u e f a " . 

W tym cel)' powołano do życia Komisję Naro
dową kontroli, której zlecono ustalenie ostatecz
nego planu robót w uwzględnieniu ich znaczenia, 
użytkowności i rentowności oraz roztoczenie kon
troli nad użytkowaniem wyznaczonych funduszów. 
Zebranie odpowiednich środków zlecono Kasie 
„des Depóts et Consignations", która utworzy 
z nich fundusz ogólny i będzie nim zarządzała. 
Pożyczki z tego funduszu będą udzielane depar
tamentom, władzom komunalnym, towarzystwom 
kolejowym, instytucjom publicznym i t. p. na pod
stawie umów o jednolitym typie na okres lat 30, 
z wyjątkiem kolei, dla których okres spłaty po
życzki przedłużono do lat 50. Wysokość corocz
nych rat spłaty oraz odsetki obciążenia pożyczek 
będą ustalone na jednakowych dla wszystkich za
sadach przez rząd w uwzględnieniu stanu rynku 
pieniężnego. Dla sprecyzowania szczegółów dzia
łania utworzono 2 podkomisje: techniczną, Dod 
przewodnictwem p. R. Dautry, dyrektora naczelne
go kolei państwowych, oraz finansową, pod kierun
kiem p. J. Tannery, dyrektora Kasy „des Depóts 
et Consignations". Pierwszem zadaniem podko-
misyj było zgromadzenie zgłoszeń co do pro
jektowanych robót, kosztorysów ich wykonania, 
ilości zatrudnionych rąk roboczych, długości trwa
nia robót, ich charakteru, ilości i rodzaju potrzeb
nych surowców, maszyn i narzędzi, wreszcie na
tężenia bezrobocia. Jeżeli bowiem koniecznem 
było podzielić roboty pomiędzy okręgi, stosownie 
do istniejącego tam bezrobocia, to z drugiej stro
ny unikać należało stworzenia dopływu do tych 
okręgów rąk roboczych z miejscowości sąsiednich, 
co mogłoby jeszcze pogorszyć stan rzeczy. Strzec 
się również należało tego, aby stworzony przez 
rozpoczęte roboty popyt na pracę nie wpłynął na 
podrożenie kosztów utrzymania w tych okręgach, 
co byłoby sprzeczne z polityką ogólną rządu. Za
pobiec tym ewentualnościom można było jedynie 
przez ustalenie właściwej kolejności prac oraz 
drobiazgowego podziału ich pomiędzy okręgi 
z uwzględnieniem ich geograficznego rozmie
szczenia. 

W uznaniu konieczności zatrudnienia w pew
nych przypadkach fachowców, których brakować 
może pośród bezrobotnych danej miejscowości, ze
zwolono na, wstawianie do umów z przedsiębior
cami odnośnych zastrzeżeń, z tem jednak, że 
wśród zatrudnionych conajmniej 50% będzie wer

bowanych zpośród bezrobotnych miejscowych. Czas 
pracy zatrudnionych przy robotach publicznych 
nie może być dłższy, niż przewidziany w usta
wach dla pracowników tej samej branży. Odsetek 
cudzoziemców nie może przekraczać 10%). Su
rowce i narzędzia muszą być stosowane pocho
dzenia krajowego, względnie z kolonij francuskich, 
albo też otrzymane z zagranicy przed 1-m stycz
nia r. 1934 i po uiszczeniu cła. 

Celem przyśpieszenia robót wprowadzono 
uproszczony system wywłaszczenia nieruchomo
ści, potrzebnych do budowy, zaś dla zapobieżenia 
spekulacji i nadmiernemu podwyższeniu cen za 
objekty wywłaszczane ustalono, iż miarodajną jest 
cena ich w dn. 1 stycznia r. 1934. 

Największą kwotę, bo 2.625 milj. fr. przyznano 
na roboty kolejowe, w tem 1.300 milj. fr. na elek
tryfikację, 633 milj, fr. na blokadę automatyczną, 
134 milj. fr. na zmodernizowanie sygnalizacji, 
396 milj. fr. na rozbudowę stacyj, wreszcie 162 
milj. fr, na ułożenie 4-go toru na linji Paryż — 
Dijon. Oprócz tego uprawniono zarządy kolejowe 
do zwiększenia kredytów, przyznawanych coroku 
na budowę i na zakup taboru w okresie 1934 •—• 
1940 r., — o kwotę globalną 2.725 milj, fr,, otrzy
maną ze specjalnej pożyczki, która zrównana bę
dzie pod względem gwarancji z obligacjami, emi-
towanemi na podstawie konwencji z r, 1921. Wy
konane roboty, budowle i nabyty tabor przejdą 
po upływie koncesji na rzecz państwa w całości 
i bezpłatnie. Plan tych robót dodatkowych będzie 
zatwierdzony przez Najwyższą Radę kolejową 
równocześnie z programem robót normalnych. 

Na inne środki komunikacyjne przyznano we
dług planu Marąuefa fundusze następujące: 

Przed łużen ie Me t ropo l i t a i n ' u . . ' 1.200 m i l j . f r 
D rog i w oko l i cach Paryża 1 240 „ „ 
D rog i p row inc jona lne b i te 545 „ „ 
Drog i w ie jsk ie . . . , 200 „ „ 
Po r t y morskie i rzeczne 315 „ „ 
T ranspor t p o w i e t r z n y , 35 „ 

Razem 3.535 m i l j , f r 

Reszta z 10 miljardowego funduszu inwestycyj
nego, mianowicie 3.840 milj, fr., ma być użyta na 
cele następujące: 

Uzd rowo tn i en ie Paryża 1.300 m i l j . f r 
B u d y n k i szkolne i muzealne 1.125 „ „ 
Tan ie mieszkania 400 „ „ 
Inwes tyc je ro lne 820 „ ,, 
E l e k t r y f i k a c j a oko l i c Paryża 195 „ ,, 

Razem 3.840 m i l j . f r 

(Chem. de ł. et Tramw. 9. r. 1934). 
J G . 

Z W A L C Z A N I E BEZROBOCIA PRZEZ KOLEJE 
FRANCUSKIE. 

W lipcu r. 1934 ciała parlamentarne Francji 
uchwaliły ustawę o udziale państwa i kolei w prze
prowadzeniu wielkich robót celem zwalczania bez
robocia. Towarzystwa kolejowe i zarząd kolei pań-
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stwowych są obowiązane w okresie od r. 1934 do 
1940 wydatkować na powyższe roboty 2725 mil), 
fr. Budowle i środki ruchowe, które będą dostar
czone dzięki tej pożyczce po przejęciu kolei przez 
państwo, oddane będą bez odszkodowania. Do ro
bót przewidywanych w tej drodze zaliczono: ulep
szenia sygnalizacyjne, usunięcie przejazdów w po
ziomie szyn, przebudowę pewnej ilości dworców 
kolejowych, ukończenie 4-rotorowej kolei Paryż — 
Dijon, wprowadzenie trakcji elektrycznej na czę
ści paryskich kolei podmiejskich, oraz iinjach Pa
ryż—Lechans, Tors—Bordeaux, Culoz—Chaubery. 

Ze strony partji socjalistycznych o ile godzo
no się na ulepszenie sygnalizacji i przebudowę 
przejazdów, wskazywano na szkodliwość użycia 
pieniędzy, otrzymanych przeważnie z pożyczki od 
zakładów ubezpieczeniowych na inne wskazane 
w ustawie roboty, a to ze względu, że zakłady te 
będą pozbawione środków na udzielanie pożyczek. 
Elektryfikację linji kolejowych mówcy socjali
styczni uważają za zbytek i z tych względów żą
dali znacznego zmniejszenia przewidywanych na 
roboty kredytów. Minister robót publicznych ostro 
replikował, wskazując, że wszystkie roboty mają 
na widoku przedewszystkiem powiększenie bezpie
czeństwa ruchu na kolejach, a oszczędność na węglu, 
wskutek elektryfikacji odcinków na których zuży
cie węgla jest zbyt wielkie, pozwoli na większe 
oszczędności, niż procenty od zainwestowanego na 
ten cel kapitału. Ponadto elektryfikacja projekto
wana jest na odcinkach, na których parowozy opa
lane są węglem zagranicznym, wskutek czego 
zmniejszy się jego zapotrzebowanie. Projektowane 
roboty dadzą 20 miljonów dni roboczych i w ten 
sposób znacznie przyczynią się do zmniejszania 
bezrobocia. Projekt przyjęto 440 głosami przeciw 
145 głosów. (Z. V. M. E. V. nr. 49 z r. 1934). 

wg. 

N O W E W A G O N Y M O T O R O W E PÓŁN. KOLEI 
FRANCUSKIEJ. 

Obecnie uruchomiono dwa wagony motorowe 
pomiędzy Paryżem i Lille, przebiegające odcinek 
258 km z 3 zatrzymaniami w przeciągu 2 godz. 
45 min., osiągając przeciętną szybkość 93,6 
km/godz.; najwyższa szybkość wyniosła 140 
km/godz., a podczas jazd próbnych dochodziła 
do 160 km/godz. Jednostka pociągowa składa 
się z dwu wagonów motorowych, pomiędzy któ-
remi wstawiony jest zwykły wagon bez motoru. 
Formę połączenia wagonów trzeba było tak 
wykonać, by mogły jechać w obydwu kie
runkach, co osiągnięto przez wskazane umiesz
czenie dwu motorów. Każdy wagon motorowy po
siada silnik dieslowski mocy 410 K M . Przeniesie
nie siły na osie wagonów — elektryczne. Każdy 
wagon spoczywa na dwu wózkach dwuosiowych. 
Jeden wózek niesie nad sobą motor i generator, 
drugi wózek obciążony jest elektromotorem. Wła
sna waga pojedynczego wagonu 44 t. Pomiędzy 
pojedyńczemi częściami pociągu znajdują się 
zwykłe mostki, lecz szkodliwą harmonję skórzaną 
zastąpiono przez gumową powłokę, ścisłe zamknię
cie której ułatwia otrzymanie pełnej linji pociągu. 
Pudło wagonu wykonano z blachy stalowej 3 mm, 

spawanej elektrycznie. Długość wagonu wynosi 
20,84 m, zewnętrzna szerokość 2,92 m i waga wła
sna 19,6 t. Każdy z dwu wagonów prowadzących 
posiada własną kabinę dla maszynisty. Pociąg po
siada w wagonach motorowych 30 miejsc I kl. i 52 
miejsca II kl., a w wagonie środkowym 62 miejsca 
II kl. Oprócz tego w każdym wagonie znajduje się 
przedział dla pakunków i poczty, umywalnia i wej
ście, w którem umieszczono jeszcze 3 miejsca II kl. 
Wagony mają ogrzewanie wodne przeprowadzo
ne pod oknami. Pod każdem oknem umieszczono 
otwór dla wprowadzania świerzego powietrza. 
Do ogrzewania używa się pieca, ustawionego 
w jednym z przedziałów dla bagażu. (Verkt. W. — 
N. 45 z r. 1934). 

wg. 

ŚRODKI K O M U N I K A C Y J N E W Z .S .R .R . 

Opierając się na danych urzędowych, dr. Weh-
de-Textor obrazuje w następujący sposób stan 
komunikacji w Z. S. R. R. Rozciągłość linij kole
jowych wzrasta dość szybko (76.887 km w r. 1928). 
Wzrosła ona do 84.444 km w końcu r. 1933, dając 
średnie zagęszczenie sieci kolejowej 3.9 km na 
100 tys. km2. Do r. 1933 zwiększały się równolegle 
i przewozy towarowe, stanowiąc w r. 1928 — 151 
milj. tonn, w r. 1930 — 239 milj. tonn, w r. 1932 — 
268 milj. t. Ale w r. 1933 wzrost ten uległ zahamo
waniu i pozostał na poziomie roku poprzednie
go — 268 milj. tonn, pomimo, że równo
cześnie wytwórczość przemysłowa wzrosła weług 
danych statystyki sowieckiej o 11%, a rolna na
wet o 17.8%. W całym szeregu artykułów przewozu 
r. 1933 dał zmniejszenie ilości przesyłek, jedynie 
przewóz węgla wzrósł o 9 miljonów tonn. Toż sa
mo zjawisko daje się zauważyć i w ilości podsta
wionych do przewozu wagonów: z 32.333 wagonów 
podstawianych dziennie pod naładunek w r. 1928, 
ilość ta wzrosła w r. 1932 do 51.415 wagonów, w r. 
1933 utrzymała się na tym samym poziomie (51.224 
wagonów). 

Również i w ruchu osobowym po wielkim sko
ku przewozów z 291 milj. osób w r. 1928 do 967 milj. 
osób w r. 1932, nastąpiło zahamowanie rozpędu, 
a nawet pewne obniżenie ruchu w r. 1933, osią
gające liczbę 930 milj. osób. W ruchu osobo
wym przeważa ruch podmiejski, obejmujący 
w r. 1933 — 629 milj. osób, z czego na Moskwę 
przypada 127 milj. przejazdów, na Leningrad — 
63 milj. przejazdów, a reszta dzieli się pomiędzy 
64 inne miasta Związku o ludności ponad 100 
tys. mieszkańców. Znajduje się to w związku 
z powszechnym pędem emigracji ze wsi do 
miast. Ludność np. Moskwy wzrosła od r. 1920 
z 1.02 milj. mieszkańców, do 3.66 milj. w r. 1933. 
Liczba personelu, zatrudnionego na kolejach so
wieckich, osiągnęła w r. 1933—1.396 tys. osób, wo
bec 984 tys. osób w r. 1929. Stanowi to zwiększe
nie o 42%. Równocześnie wzrosły i wydatki osobo
we, ale znacznie więcej, bo z 891 milj. do 2852 milj. 
rubli, czyli o 150%. Przeciętne wynagrodzenie 
roczne podniosło się przeto z 906 do 1613 rubli, 
przyczem najwyższe wynagrodzenie otrzymywali 
pracownicy kolejowi, zatrudnienieni na Dalekim 
Wschodzie oraz w kraju Jakutów, po nich dopie
ro szli kolejarze moskiewscy i leningradzcy. Ilość 
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kobiet wśród pracowników kolejowych wzrosła 
z 8rt/o w r. 1929 do 13.3% w r. 1933. 

Elektryfikacja kolei żelaznych, o której począt
kowo pisano bardzo dużo, w rzeczywistości zreali
zowana została Z.S.R.R skromnie. Jak doląd zelek
tryfikowano zaledwie 350 km linji kolejowych, w tem: 
112 km linji Kisiel—Czusowaja na kolei Permskiej, 
90 km linji Moskwa—Zagorsk kolei Północnej, 
63 km na przełęczy Suramskiej kolei Zakaukaskiej, 
40 km linji Leningrad—Oranienbaum kolei Paź
dziernikowej, 24 km linji Moskwa—Obirałowka ko
lei Kurskiej i 21 km linji Moskwa—Lubercy kolei 
Kazańskiej. 

Budownictwo kolei miejskich posuwa się po
woli. Od r. 1927 długość linji miejskich wzrosła 
z 2011 km do 2565 km w r. 1933, dzieląc się pomię
dzy 47 miast. Liczba wagonów tramwajowych wy
nosi 7604 sztuki. Komunikacja autobusowa istnieje 
w 86 miastach, pracując przy 1122 wozach, posia
dających ogółem 32.876 miejsc. 

Z ogólnej długości wewnętrznych dróg wodnych, 
równej 420 tys. km, żeglugę parową uprawiano 
w r. 1928 tylko na 71.6 tys. km, a w r. 1933 na 85 
tys. km. Całość transportu towarowego, dokonane

go drogami wodnemi, stanowiła w r. 1931—72.5 milj. 
tonn, które w r. 1932 utrzymały się na tymże po
ziomie — i 71.9 milj. tonn, natomiast ruqh osobowy 
wzrósł z 40 milj. do 48 milj. osób. Wśród towarów, 
przewożonych wodą, na miejsce naczelne wybija 
się z natury rzeczy drzewo z 49,7 milj. tonn, na
stępnie nafta — 7.4 milj. tonn, resztę stanowią zbo
że, węgiel kamienny, sól, ryba i t. d. 

Żegluga morska nie o wiele przewyższyła prze
wozy wodami śródlądowemi, bo w r. 1933 przewie
ziono ogółem w komunikacji morskiej 84.8 milj. 
tonn. Tu na miejsce pierwsze wybija się nafta 
(15.7 milj. tonn), następnie idzie drzewo (5.9 milj. t), 
węgiel kamienny (2.3 milj. t) i zboże (3.4 milj. t). 
Z portów morskich obroty największe wykazały 
w r. 1933: Baku — 7.6 milj. t, Ba tum — 4.2 milj. t, 
wreszcie Leningrad — 3.7 milj. t. 

O komunikacji lotniczej wiadomości są skąpe. 
Długość sieci lotniczej wzrosła od r. 1928 z 9326 
km do 37 tys. km w r. 1933. W tym ostatnim roku 
pokryto lotami 11.1 milj. km, przewożąc 42.497 po
dróżnych, 1470 t towarów i 1986 t poczty. (Arch. f. 
Eisb. Nr. 1 r. 1935). 

J. G. 

O R G A N I Z A C J A KOLEJNICTWA 
W JAPONJI . 

Rozwój racjonalizacji kolejnictwa w Japonji 
zmusił do dalszej ewolucji systemu odśrodko
wego. 

Dawniej w Japonji istniały prywatne towarzy
stwa kolejowe, nad któremi dozór miał urząd Mini
sterstwa Komunikacji, lecz z powstaniem kolejowych 
linij państwowych z oddzielnym Zarządem i z po-
stępującem upaństwowieniem kolei prywatnych — 
zaszła konieczność połączenia tych organizacyj 
pod wspólnym zarządem wraz z wprowadzeniem 
pewnej decentralizacji. 

Ustanowiony w r, 1933 Departament Kolei 
jest dalszym krokiem na drodze decentralizacji, 
mając za zadanie dozór nad lokalnemi kolejami 

i tramwajami i rolę pośrednika w koordynowaniu 
działalności tych towarzystw z interesami linij 
okrętowych i kolei państwowych, któremi Depar
tament ten również zarządza. 

Składa się on z Zarządu Centralnego i z 6-ciu 
Dyrekcyj Okręgowych w Tokjo, Osaka, Nagova, 
Moji, Sendai i Sapporo. Zarząd Centralny podzie
lony jest na 9 wydziałów, a mianowicie: kontroli 
ruchu, utrzymania, budowy, udzielania koncesyj 
lokalnym kolejom, tramwajów, spraw finansowych, 
zakupu materjałów i ruchu turystycznego. Ostatni 
ma za zadanie propagandę zagranicą w celu po-
popierania rozwoju turystyki w Japonji. Nadto 
dodano w 1933 r. wydział ruchu motorowego do 
spraw przewozu podróżnych i towarów na szosach, 
obsługiwanych przez samochody kolejowe. 

Każda Dyrekcja stanowi oddzielną samowy
starczalną jednostkę z naczelnikiem, odpowiedzial
nym za wszystkie czynności według jego rozporzą
dzeń i wskazówek; zwraca się on do Zarządu Cen
tralnego jedynie w sprawach ogólnej polityki kole
jowej. Każda Dyrekcja podzielona jest na takież 
wydziały jak i Zarząd Centralny, a wydział dzieli 
się na oddziały ruchu i utrzymania. 

Są jeszcze 2 instytucje związane ze sprawami 
kolejowemi, ale o charakterze doradczym, do któ
rych Minister Kolei ma zwracać się w pewnych 
sprawach polityki kolejowej. Są to: 1) Rada Kole
jowa, do której Minister zwraca się w sprawie 
pozwolenia na budowę kolei prywatnych lub ich 
przejęcia przez państwo, a także w sprawie wybo
ru dróg, które mają być obsługiwane przez pań
stwowe samochody. Rada składa się z przewodni
czącego i 30 członków włącznie z wiceministrami 
Spraw Wewnętrznych, Wojny i kilkoma innemi 
znanemi osobami, powołanemi do udziału na mocy 
przedstawienia do rządu przez Ministra Kolei. 

Drugie ciało doradcze — to Komisja do spraw 
turystyki, której zadanie polega na badaniu prze-
dłożeń co do polityki turystycznej, wniesionych 
przez Ministra Kolei. Jest to więc niejako organ 
kierujący wyżej wspomnianym wydziałem tury
stycznym Zarządu Centralnego. Przewodniczącym 
jest Minister Kolei; Komisja składa się z 60 osób 
wybranych z pośród urzędników rządowych, uczo
nych i innych osób o odpowiednich kwalifikacjach. 

Jeżeli sądzić z dobrej opinji, jaką cieszą się Ja
pońskie koleje państwowe, to niebezpieczeństwo 
nadmiernej centralizacji, do której skłonne są re
sorty, obejmujące tak wiele, zostało szczęśliwie 
usunięte w powyżej opisanej organizacji. Udzielo
no tu szeroko uprawnień (stało się zatem możli-
wem wyraźne ustalenie odpowiedzialności admini
stracji), tem samem dano pole do inicjatywy oso
bistej. (Raiłway Gazette Nr. 17, z r. 1934). Iz. 

RUROCIĄG R O P O W Y IRAK-MORZE 
ŚRÓDZIEMNE. 

Budowę dwu rurociągów ropowych z bo
gatego zagłębia naftowego, leżącego na połud-
nio-wschód od Mosulu do portów morza Śródziem
nego Haify i Tripoli, zakończono uroczystem otwar
ciem jej w Kirkuka przez króla Iraku. Budo
wa ta jest nietylko wybitnem dziełem sztuki 
inżynieryjnej dużych rozmiarów, ale też ma 
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wszechświatowe gospodarcze znaczenie. Punktem 
wyjścia obu rurociągów jest miejsce w pobli
żu Barbagunga (wspominana już w księgach Da
niela) opodal palących się od tysiąca lat źródeł 
naftowych. Stąd przeprowadzono rurociągi do Ha-
ditha nad Eufratem, gdzie rozgałęzia się on na dwie 
odnogi: jedna, północna biegnie przez Palmirę 
w Syrji do portu francuskiego Tripoli (880 km), 
druga, południowa (1000 km) biegnie od Haditha 
w kierunku zachodnio-południowym przez cały 
Irak, skręcając następnie na północno-zachód od 
miejsca skrzyżowania z koleją anatolijską Dama
szek—Bagdad. Od tego miejsca przechodzi ruro
ciąg przez Transjordanję i Palestynę, przecinając 

Jordan i kończąc się w niedawno wybudowanym 
nowocześnie urządzonym porcie naftowym w Hai-
fie. Do tego rurociągu zastosowano rury stalowe 
niespawane długości 12 m i średnicy 30 cm, ułożone 
na głębokości przeważnie 1 m. Wywołało to ko
nieczność wyłamania na drodze rurociągu w pu
stynnym skalistym gruncie (lawa) dużych ilości ka
mieni, a suchy klimat, pozbawionej wody pustyni, 
w znacznym stopniu utrudniał pracę. Rury dostar
czano dużym 5-cio osiowym traktorem i spawano 
na miejscu elektrycznie. Ogólny ciężar rur wy
niósł 123.000 tonn. Na całej długości pobu
dowano 11 stacyj elektrycznych, które za
pomocą pomp pędzą ropę w rurociągu. Urzą
dzenie linji telegraficzno-telefonicznej daje 
możność porozumienia się pomiędzy stacja
mi, jako też z posterunkami policji w Palmirze 
i Ammanie, co jest konieczne wobec możliwości 
napadów beduinów. 

Na spłynięcie ropy z Kartuka do portów po
trzeba 4 do 5 dni, Pojemność rurociągu wynosi 
4.000.000 tonn ropy, miljon przypada na port w Tri
poli i trzy mil jony na Haifę. Budowy rurociągu 
dokonało towarzystwo naftowe w Iraku, w którem 
uczestniczyły Francja i Stany Zjednoczone po 
23,75%, Anglja 47,5°/o oraz armeński bogacz Sur-
kis Guerbarkian, który już przed wojną posiadał 
koncesję od turków na tę budowę z 5% udziałem. 
Budowę wykonano w rekordowym czasie na rok 
przed wyznaczonym terminem otwarcia. Pomiary 
rozpoczęto w r. 1928, a całość ukończono w r. 1932. 
Przy budowie pracowało 13.000 arabów i 200 euro
pejczyków. Ogólny koszt budowli wyniósł 10.000 
funtów ang. (Z. O. I. A. V. nr. 5/6 — 1935). 

ŁOTEWSKIE KOLEJE P A Ń S T W O W E 
W R. 1934. 

Główny dyrektor łotewskich kolei Państwo
wych Blodneeks scharakteryzował w wywiadzie 
udzielonym prasie stan kolejnictwa łotewskiego 
w r. 1934. Między innemi zaznaczył, że poprawa 
gospodarcza, jak i doskonałe wyniki zbiorów przy
czyniły się do natężenia ruchu towarowego w dru
giej połowie r. 1934. Ilość przewiezionego towaru 
wzrosła z 2,6 mil. tonn w r. 1933 do 3,2 mil. tonn 
w r. 1934. Przewóz buraków cukrowych wzrósł 
w stosunku do roku 1933 o 80%. Podniosły się rów
nież transporty zboża, bydła i nawozów sztucznych; 
te ostatnie np. wzrosły z 90.000 tonn w r. 1933 do 
114.000 tonn w r. 1934. 

Przewóz osób wzrósł o 13,3%; biletów sprze
dano 13,6 miljonów. Wpływy ogółem zwiększyły się 
w stosunku do r. 1933 o 3,5 mil. łatów i wynosiły 
33,2 mil. łatów. 

Wydatki eksploatacyjne zwiększyły się nie
znacznie (1%) i wynosiły 29,4 mil. łatów. 

Uruchomiono następujące nowe linje: Bers-
pils—Resekne, Zarnikawa—Limbaschi i Pakal-
neeschi—Kuhdupe. Oprócz tego przejęto koleje 
leśne, wybudowane przez Ministerstwo Opieki Spo
łecznej. Długość sieci kolejowej wzrosła odpo
wiednio z 2.721 km do 2.943 km. (Z. V. M. E. V. 
Nr. 9 zr. 1935). 

M. S. 

PRZEWÓZ WĘGLA PRZEZ KOLEJE 
ANGIELSKIE 

Przewóz węgla przez koleje angielskie osiągnął 
w r. 1929 olbrzymią cyfrę 159,7 milj. t przy n r 7 ~ . -
ciętnej odległości przewozu 67 km. Dla 90% te
go węgla opłacano taryfy wyjątkowe, przyczem 
większą część przewieziono w wagonach prywat
nych, nader rozpowszechnionych w Anglji. Moż
ność korzystania w wielkim zakresie z prywatnych 
wagonów w dużym stopniu odciąża wydatki kolei 
angielskich, które nie potrzebują inwestować na 
budowę własnego taboru przewozowego, jednak 
wprowadza to również i obciążenia tych kolei za
strzeżeniem bezpłatnego przewozu wagonów próż
nych do stacji załadowania, czyli jak w omawianym 
przypadku do kopalń węgla. Ostatnio nastąpiła 
ugoda pomiędzy kolejami i właścicielami wago
nów, na skutek której ci ostatni opłacają pewien 
roczny czynsz od wagonu, otrzymują za to prawo 
bezpłatnego przebiegu wagonów próżnych i do in
nych stacji. Właściciele wagonów w ten sposób 
oszczędzają dla swych, wagonów czas, a roczny 
czynsz jest tak obliczony, że prawdopodobnie prze
bieg wagonów wypadnie tańszy. Wskutek usta
wy z r. 1929 zmniejszyło się obciążenie podatko
we kolei około 75%, ale jednocześnie zobowiązano 
koleje do zwrotu do 70% oszczędności z tego 
względu w formie zniżek taryfowych, wskutek cze
go przewóz węgla potaniał. Oprócz zniżek taryfo
wych, koleje przychodzą ze znaczną pomocą ko
palniom przez zużycie dla własnych potrzeb rocz
nie 14 milj. t węgla, spalanego w parowozach, na 
własnych statkach, w siłowniach i innych urządze
niach kolejowych. (Z. V. M. E. V. nr. 49. z r. 1934). 

wg. wg. 
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WYCIECZKI W I E C Z O R O W E U R Z Ą D Z A N E 
PRZEZ WIELKIE Z A C H O D N I E 
KOLEJE ANGIELSKIE. (G . W. R.). 

Od pewnego czasu sprzedaje się w Anglj i bile
ty po cenach zniżonych i uruchomiane są osobne 
pociągi, które mają za zadanie umożliwić obywa
telom angielskim spędzanie wieczorów w Londy
nie. W lym celu „Wielkie Koleje Zachodnie" uru
chomiły w dniu 16 stycznia r. b. poraź pierwszy po
ciąg osobowy z Bristolu do Londynu (odległość 
380 km), za opłatą 5 sh w 3 kl. Pociąg wyruszył 
z Bristolu o godz. 17 i przybył do Londynu na 
godz. 19, co odpowiada zwykłej szybkości pocią
gów pośpiesznych. Powrót nastąpił o godz. 23.50, 
tak że podróżni spędzili w Londynie prawie 5 go
dzin. Czas ten wystarczył na odwiedzenie teatrów, 
koncertów i t. p. Takie same pociągi wieczorowe 
zostały uruchomione do Birminghamu, Liverpoolu. 
(Z. V. M. E. V. Nr. 9 z r. 1935). 

M. S. 

D W O R Z E C D O MLEKA W LONDYNIE. 

W zachodniem przedmieściu Londynu Ham-
mersmith zbudowano urządzenie, mające służyć do 
zaopatrzenia miasta Londynu w mleko, jest ono 
największem tego rodzaju na świecie. Znajduje się 
na szlaku Willesden Junction—Victoria „Wielkiej 
Kolei Zachodniej" i jest w ten sposób połączone 
ze wszystkiemi pociągami, przychodzącemi do 
Londynu. Mleko przewozi się w cysternach o po
jemności 13,6 ni8. Powierzchnia całego urządzenia 
zajmuje 3,2 ha, z czego poważna część zajęta jest 
przez tory kolejowe. Urządzenie jest w stanie przy
jąć dziennie 300.000 litrów mleka. Dla udostępnie
nia dworca od strony ulicy musiano wybudować 
most nad linją Londyńskiej Kolei Centralnej. (Z. 
V. M. E. V. Nr. 9zr. 1935). 

M. S. 

UTWORZENIE K O L E J O W E G O URZĘDU 
ODBIORU WĘGLA W G L I W I C A C H . 

1 listopada r. 1934 utworzono w Gliwicach na 
Śląsku niemieckim Urząd Odbioru Węgla Kolei 
Państwowych, podległy Centralnemu Urzędowi Za
kupów Kolei Państwowych. Zadaniem urzędu wę

glowego jest czuwanie w myśl wskazówek Central
nego Urzędu Zakupów nad dostarczaniem przez 
kopalnie węgla dla kolei, czuwanie nad służbą od
bioru tego węgla oraz dostarczanie gp poszczegól
nym dyrekcjom kolejowym, jeżeli tego nie czyni 
Centralny Urząd Zakupów. (Reichsb. Nr. 43J34). 

K. B. 

30 METROWE S Z Y N Y SPAWANE. 

Próbny odcinek z 30-metrowych szyn spawanych, 
założony przez koleje niemieckie pomiędzy Stan-
dal i Salzwedel, dał możność przy dużych szyb
kościach ustalić działanie wzajemne nawierzchni 
i taboru. Ułożone 30-tometrowe szyny są przy-
tem spawane, tak, że przy dużych szybko
ściach nie dają się odczuwać uderzenia kół na 
stykach. Pociąg próbny przechodził odcinek 
w przeciągu 3 miesięcy po 10 razy dziennie z szyb
kością 120 do 150 kmgodz, dopóki nie przebiegł 
100.000 km. Jeżeli nowa nawierzchnia okaże się 
dobra, będzie wprowadzona na wszystkich tych 
linjach kolejowych, na których przebiegają pocią
gi pośpieszne. (Org. f. Eisb. w. nr. 23. z r. 1934). 

wg. 

W A L K A Z HAŁASEM N A D W O R C U 
P A D D I N G T O N ( L O N D Y N ) . 

Celem przytłumienia przykrego hałasu jaki po
wodują peronowe wózki bagażowe uruchomiane 
zapomocą elektrycznych wózków jak i dla zapo
biegania uszkodzeniom nawierzchni peronów 
„Wielkie Zachodnie Koleje" angielskie wprowa
dzają na dworcu Paddington w Londynie 266 pero
nowych wózków bagażowych o kołach gumowych. 
(Z. V. M. E. V. Nr. 9 z r. 1935). 

M. S. 

ZNIESIENIE DYREKCJI KOLEJOWEJ 
W O L D E N B U R G U . 

Od dnia 31-go grudn ia r. ub. została zniesiona D y r e k 
cja n iem. ko le i państw, w Oldenburgu, a l i n je je j wc ie lono 
do okręgu D y r e k c j i w Munster (w większości) i do okręgu 
D y r e k c j i w Hanowerze (w mniejszości) . Na mie jscu w O l 
denburgu pozostało t y l k o B iu ro dostarczania i admin is t rac j i 
b i le tów jazdy, stanowiące obecnie część sk ładową D y r e k c j i 
w Munster . (Reichsb. Nr. 46 p. 50 z r. 1934). 

K. B. 
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Przetargi na dostawy dla P. K. P., 
ogłoszone w „Mon i to rze Polsk im" 
w m. maju 1 9 3 5 r. 

Monitor 
Nr. 108. D. O. K. P. w Warszawie — na dzień 

11 .czerwca przetarg na zwózkę węgla 
koksu i drzewa opałowego do gmachów 
Ministerstwa Komunikacji i Biur Kole

jowych w Warszawie, oraz na rozwózkę 
węgla deputatowego do mieszkań praco
wników kolejowych. 

Monitor 
Nr. 108. D. O. K. P. w Wilnie — na dzień 

7 czerwca ofertowy przetarg nieograni
czony na uszycie odzieży służbowej dla 
pracowników kolejowych. 

Monitor 
Nr. 110. D. O. K. P. w Toruniu, Wydział Zaso-
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bów w Bydgoszczy — na dzień 4 czerw
ca przetarg nieograniczony na sprzedaż 
łomu metalowego, wiurów metal., drutu, 
makulatury, bluz, płaszczów, guzi
ków i t. p. 

Monitor 
Nr. 112. D. O. K. P. w Krakowie — na dzień 

7 czerwca przetarg publiczny na budo
wę przepustu betonowego pod torami 
w km 70,398 linji, Kraków—Rzeszów 
(w stacji Bogumiłowice). 

Monitor 
Nr. 112. D. O. K. P. w Warszawie — na dzień 

7 czerwca (skł. ofert przed upływem te
go terminu) przetarg publiczny na wy
konanie torowiska z umocowaniem i bu
dowli sztucznych przy przebudowie 
łącznicy Gołąbki—Włochy. 

Monitor 
Nr. 112. D. O. K. P. w Warszawie — na dzień 

4 czerwca (skł. ofert przed upływem te
go terminu) przetarg publiczny na wy
konanie 3 peronów osobowych na stacji 
Warszawa—Zachodnia. 

Monitor 
Nr. 112. D. O. K. P. w Warszawie — na dzień 

4 czerwca (skł. ofert przed upływem te
go terminu) przetarg publiczny na wy
konanie zewnętrznej kanalizacji na 
stacji postojowej Grochów. 

Monitor 
Nr. 114. D. O. K. P. w Warszawie — na dzień 

21 czerwca (skł. ofert do dnia 19 czerw
ca) przetarg na dostawę: A., półroczną— 
pasów pędniowych skórzanych, krajki 
włókienniczej, płótna lnianego — bre
zentowego, tapicerskiego, troków surow
cowych, skóry, chemikaljów, sienników 
i t. p.; B. roczną — linoleum, przewod
ników, drutu teletechnicznego, zaty-
czek i t. p. > 

Monitor 
Nr. 114. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzień 

19 czerwca przetarg publiczny na od
wodnienie torowiska kolejowego nowej 
części stacji Inowrocław zapomocą dre
nów na ogólnej powierzchni około 11. ha, 
z terminem wykonania do dnia 10 wrze
śnia roku 1935. 

Monitor 
Nr. 115. D. O. K. P. w Warszawie — na dzień 

7 czerwca (skł. ofert przed upływem 
powyższego terminu) przetarg publicz
ny na wykonanie tuneli osobowego i ba
gażowego na st. Warszawa—Zachodnia. 

Monitor 
Nr. 116. D. O. K. P. w Radomiu — na dzień 12 

czerwca przetarg nieograniczony na po
malowanie 1914 tonn konstrukcji stalo-
lowej mostów. 

Monitor 
Nr. 117. D. O. K. P. w Warszawie — na dzień 

14 czerwca (skł. ofert przed upływem 
powyższego terminu) przetarg publicz
ny na wykonanie budynku podstacji 
trakcyjnej Nr. 6 na stacji Otwock 
i Nr. 2 na st. Brwinów dla elektryfikacji 
Węzła Warszawskiego, 

Monitor 
Nr. 117. D. O. K. P. w Toruniu — na dzień 5 

czerwca przetarg publiczny na wykona
nie budynku centralnej ekspedycji towa
rowej na stacji Gdynia Port o ogólnej 
obudowanej przestrzeni około 8.000 m1'. 

Monitor 
Nr. 118. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzień 17 

czerwca przetarg publiczny na sprzedaż 
celem rozbiórki budynku b. tartaku przy 
Głównych Warsztatach w Ostrowie. 
Termin wykonania robót 2 (dwa) mie
siące. 

Monitor 
Nr. 120. D. O. K. P. w Warszawie — na dzień 

18 czerwca (skł. ofert przed upływem 
powyższego terminu) przetarg publiczny 
na wykonanie budynku kabiny sekcyjnej 
„ F " na p. o. Radość, oraz budynku ka
biny sekcyjnej, , ,B" na p. o. Piastów dla 
elektryfikacji Węzła Warszawskiego. 

Monitor 
Nr. 120. D. O. K. P. w Warszawie — na dzień 21 

czerwca (skł. ofert do dnia 19 czerwca) 
przetarg na dostawę wytwornicy acety
lenu, stałej z samoczynnem elektrycz-
nem zasypywaniem karbidu do wody 
0 wydajności normalnej 12.000 — 15.000 
litr./godz. 

Monitor 
Nr. 120. Biuro Komunikacji Samochodowej P. 

K. P. w Warszawie — Ministerstwo Ko-
munkacji ul. Chałubińskiego 4 — na 
na dzień 21 czerwca przetarg publiczny 
na dostawę opon samochodowych. 

Powtórnie ogłoszenia w Monitorze 
Nr. 121 i Nr. 122. 

Monitor 
Nr. 123. D. O. K. P. w Krakowie — na dzień 18 

czerwca przetarg publiczny na roboty 
ziemne i kamieniarskie przy ścięciu 
1 wzmocnieniu skarp przekopu w km 
31,6 — 32,2 linji „Tunel—Kraków". 

Monitor 
Nr. 123. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzień 2 

lipca przetarg na zakup instalacyjnych 
materjałów elektrotechnicznych oraz 
kompletnych maźnic Pa2, bez panewek, 
z żelaza marki V / l . 

Monitor 
Nr. 123. D. O. K. P. we Lwowie — na dzień 28 

czerwca przetarg na malowanie żelaz
nych konstrukcji mostowych o ciężarze 
około 32.000 cetnarów. 

Monitor 
Nr. 124. D. O. K. P. w Radomiu — na dzień 26 

czerwca przetarg publiczny na wykona
nie zewnętrznych tynków na domach 
mieszkalnych kolonji Urzędn. w Chełmie 
i na budowę ustępu na st. Hrubieszów. 

Monitor 
Nr. 125. D. O. K. P. w Warszawie — na dzień 

21 czerwca (skł. ofert przed upływem 
powyższego terminu) przetarg publiczny 
na wykonanie przekrycia płytą żelbeto
wą konstrukcji stalowych zmontowanych 
nad torami na st. Warszawa—Główna. 
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