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Przed paroma miesigeami uplyneto sto lat od pamigtnej w dziejach techniki chwili, gdy
otwarto pierwszq na Swiecie droge Zelazng wéytku publicznego ¢ uruchomiono pierwszy pociqg
ciggniony przez parowoz, o ustroju stanowigceym prototyp lokomotywy obecne;.

Cheqe upamietnic stuletniq rocznice tego donioslego zdarzenia, poswigcamy mu szereg arty-
kuldw, ktdre zaznajomiq z przebiegiem rozwoju roinych dziedzin kolejnictwa (parowozdw, wagyo-
now, tordw, mostow, sygnalizacjt), z ich stanem obecnym oraz z niekidremi pracami technikow

polskich na polw budownictwa kolejowego.

Osobny wrtykul poswiccamy poczqtlom kolejnictwa na ziemiach Polski, na kidrych ofwarcie

pierwszej kolet nastapito przed SU-ciu laty.

REDAKCJA.

STULECIE KOLEL

iek XIX-ty przyjeto nazywac wiekiem pary

i elektryczio$ci. Jt-Ze]i.jednak rozwazyé wplyw,

jaki na przeksztalcenie stosunkow gospodar-

czych i kulturalnych $wiata mialy w1e!k1e. wynalazki, to
wlasciwiej bytoby nazwaé¢ wiek ten Wiekiem Parowozu.

Jeszcze w 1825 roku na calym Swiecie, nie wylg-
czajgc Anglji, panowala na ladzie wyiacznie komuni-
kacja kotowa konna. Rydwany dwukotowe znane byty
Egipcjanom i Assyryjczykom, Wspomina o nich Ho-
mer, a $wietnym byl w starozytnym Rzymie i jego ko-
lonjach stan drég kotowych, kl(’)r_ych wyrazne $lady
pozostaty do dnia dzisiejszego. Swiadczac o wysokim
éwczesnym rozwoju komunikacji kolowej.

W Wiekach Srednich sztuka budowania drég po-
szta w zapomnienie. Komunikacja lgdowa cofngta sig
wstecz do siodta i juku .. Dopxer_o epoka Odrodzenia
przywrécita w Europie komunik_aq(: kolowg. Pierwsza
kareta byta zbudowana w Anglji w roku 1568 dla kr6-
lowej Eizbiety. W roku 1625 zjawita si¢ w Londynie
pierwsza dorozka, a w 1. 1659 pierwszy dylizans. Dyli-
2ans ten, z malemi udoskonaleniami, przetrwal do
otwarcia pierwszej kolei w dniu 27 wrzesnia 1825 roku,
ale drogi 6wczesne byly znacznie gorsze od rzymskich.

W ten sposéb, od starozytnych Egipcjan az do
Poczatku wieku XIX, nie bylo przetomowego wynalazku
W rozwoju komunikacji ladowej, a sposoby przewozu

Yy w gruncie rzeczy te same, a nawet w Wiekach Sre-
dnich byt dtuzszy okres wsteczny. . :

Wystarczy teraz z tym diugim, blisko 5000-letnim
Okresem zestawi¢ etap, jaki przebyta komunikacja lado-
Wa w krtkim stosunkowo 100-letnim okresie, dzxeiq-q_

-

cym nas od czasu uruchomienia przez Jerzego Stephen-
sona pierwszej kolei w Anglji, azeby zrozumie¢, jakiej
doniostosci wydarzeniem w dziejach ludzkosci bylo
otwarcie tej pierwszej kolei i jak poteznym czynnikiem
kultury i postepu materjalnego statl si¢ parowdz.

Trzy pierwiastki techniczne przewozu lgdowego:
zniwelowana droga, nieruchome giadkie szyny i trakcja
mechaniczna rozwijaty si¢ w Anglji w ciqgu szeregu
lat juz przed Stephensonem. ale oddzielnie jedno od
drugiego i zaleznie od réznych potrzeb miejscowych.
Zastugq genjuszu Stephensona bylo nie tylko udosko-
nalenie konstrukcyjne parowozu, ale i stanowcze p! )
czenie tych trzech pierwiastkow technicznych wjc-
dna cato$¢ organiczng. To za$ pozwolilo mu esiggnad
wybitny postep dwéch gospodarczych pierwiast-
kéw komunikacji: wielkosci tadunku 1 predkosci jego
przewozu.

Co do ciezaru, postep dotyczy} gliéwnie jednostki
fadunku, gdyz powiekszeniem ilosci zaprzegéw mozna
byto i przedtem podota¢ dowolnej masie vgolnej. Zna-
czenie nieréwnie donioslejsze posiadato powigkszenie
szybkosci przewozu.

Kofi w zaprzegu nie moze da¢ wickszej predkosci
przecigtnej przewozu jak 10 km:h. 1 takq predkoscig
ludzkos¢ zadeowalniata si¢ w ciggu tysigcoleci. Ste-
phenson odrazu powigkszyl predkos¢ przeszio dwu-
krotnie, a uzyt do tego sposobu, podatnege do dal-
szego nieograniczonego rozwoju. Juz w 75 lat po tem
predkos¢ przewozu na kolejach osiggnela 100 km/h
i przygotowala pole do dalsgego jej rozwoju w automo-
bilizZmie i nast¢pnie w lotnictwie.
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Wynalazek Jerzego Stepbensona rozpetat w ludz-
kosci t¢ minje predkosci komunikacji, ktorej granic
w tej chwili przewidzie¢ niepodobna '). Stata sie ona
glownym bodZcem technicznym i gospodarczym do
olbrzymiego rozwoju sieci kolejowej, ktéra w ciggu
100 lat osiggneta dtugosé 1250000 km, to znaczy mo-
gtaby opasac¢ 35 razy kule ziemska wzdtuz réwnika.

Tea tak olbrzymi wzrost komunikacji kolejowe]j
mial niewatpliwie wigkszy wplyw na rozwoj materjal-

nej, a posrednio i spotecznej kultury ludzko$ci, niz
wszystkie inne zdobycze w dziedzinie nauki i techniki,
tak liczne w ciggu ubieglego stulecia.

Dlatego dziwi¢ si¢ wypada, ze 100-letnia rocznica
otwarcia pierwszej kolei, przypadajaca d. 27 wrze$nia
r. ub., przeszta prawie niepostrzezenie w poszczeg6lnych
krajach, ktérych rozwdj ma tak wiele do zawdzieczenia
kolejom, i zostata upamigtniona uroczystym obchodem
jedynie tylko w Anglji, ojczyZnie kolei.

J. E.

Od Trewithicka do Stephensona”
(szkic;z dziejow parowozu).

NapisatjM. Odlanilciici-Poczobut, inz.

tuletni’ jubileusz kolejnictwa nie jest jednoczesnie
jubileuszem lokomotywy parowej. Rok 1825 jest
zapisany w dziejach ludzkos$ci, jako rok otwarcia
ruchu na pierwszej kolei szynowej pomiedzy Stockton
a Darlington, za$ data 27 wrze$nia tegoz roku zostata
chlubnie upamietniona przez odbytg w tym dniu probng

ptomiennej, skonstruowany na nadpreznos$c pary 2,8 at.
Jedyny poziomy cylinder, o S$rednicy 210 mm
i niestychanie diugim skoku tloka 1,37 m, napedzal
przez przekladnie zebatg z kotem zamachowem, dwie
pary k6t napednych. Parowdz ten wazyt 4,5 1. Nalezy
zwréci¢ uwage, ze w lokomotywie Trewithicka para

Rys. 1. Pierwszy wéz poruszany para, prototyp nowoczesnego samochodu, zbudowany przez Cugnot’a w r, 1769,

jazde tg kolejg. Parowoz, prowadzony przez jego zna-
komitego konstruktora, George’a Stephenson’a
przewiozt wéwczas pocigg o skladzie 34 wagonikow,
mieszczgcych 500 podréznych, o facznej wadze 90 £, ze
Srednia szybkoscig 19 kg/h.

Od czasu gdy Watt w roku 1782 wynalazt ma-
szyng parowg, trwaly nieprzerwane wysitki konstrukto-
row nad zastosowaniem pary jako sity pociggowej.
Wspomnimy tu FrancuzaCugnot’a, ktéry wr. 1769,
a wiec jeszcze przed epokowym wynalazkiem Watta
starat sie zastosowaé preznos¢ pary do posuwania wo-
zu po zwyklej drodze. Lokomotywa Cugnot'a (rys. 1)
jest niewatpliwie prototypem dzisiejszych samochodow.

Pierwszy parowéz do jazdy po szynach zostat
zbudowany w r. 1803 przez Anglika Trewithick’a.

Historyczny ten parowo6z (rys. 2), posiadal kociot
o $rednicy 1,29 m i dlugosci 1,83 m, o powrotnej rurze

') Suzczegol ciekawy, ze Stephenson, ktéry sam byl kon-
konstruktorem parowozu pierwszego pociggu i sam go prowadzil,
nie zdawal sobie dokladnie sprawy z tego, jaka role tu odegra
predko$¢ ruchu. Pu$cit bowiem przed pociagiem konnego he-
rolda z proporcem. Biedny herold niebawem musiat zrezygnowac
ze swej roli, gdy parowéz rozwinat predkosé do 25 km/h.

%) Zrédia: Wilhelm Mozer. Budowa Parowozéw. Enzy-
klopddie des Eisenbahnwesens. Engineering, 26 June
1925. Railway Review, vol. 77, \e 13, Sept. 1925.

odlotowa juz byla skierowana do komina, w celu wy-
twarzania ciagu, a takze iz zastosowana byla szerokos¢
toru 1435 mm, co odpowiadato w owych czasach sze-

Rys. 2. Pierwszy parowéz do jazdy po szynach,
zbudowany przez Trevithick’a w r. 1803.

roko$ci rozstawienia k6t normalnych wozéw. Jak wia-
domo, wymiar ten ustalil sie. i dzisiaj na catej kuli
ziemskiej jest nazywany normalnym.
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i W czasach o ktérych mowa, panowat zasadniczo
btedny poglad, ze lokomotywa o gtadkich kofach na-
pednych mie jest zdolna do wytwarzania dostatecznej
sity pociagowej. To tez bylo przyczyna, ze po szeregu
prob w r. 1805 z nowym swoim parowozem o wadze
46¢iwr 1808 z parowozem jeszcze nOwSzego pomy-

Rys. 3. George Stephenson.

stu, zniechecony Trewithick zaniechat dalszych prob,
natomiast w roku 1811 wystapit Blenkinsop z paro-
wozem catkiem odmiennej konstrukcji. Parowdz ten,
0 2-ch pionowych, wbudowanych w kociot cylindrach,
poruszal si¢ zapomocy kota zgbatego i zgbnicy, utozo-
nej wzdtuz szyn. Wazyt on tylko5¢ i ciagnat po-
ciag o cigzarze 15¢ na
wzniesienie 1:15 z
szybkoscig 5 km/h.

Nie mozna tez po-
ming¢ milczeniem pra-
cy Anglika Hedley’a,
ktéry drogg doswiad-
czalng udowodnit, Ze
przyczepnos¢ kot na-
pednych jest catkiem
wystarczajaca do wy-
tworzenia duzej sity
pociggowej. Jedna z
lokomotyw Hedley’a,
Znakomita  ,Puffing
Billy« pracowata na
koleice kopalni wegla
W Wylam od r. 1813
az do roku 1862! Pa-
Towéz ten posiadal
2 Cylindry 230 x 914
mm, kota za§ byly
Napedzane zapomocy
Przektadni  zebatej.
npuffing Bllly“, po 49.
etniej pracy, zajal miejsce honorowe w Science Mu-
Seum w Londynie.

W tym samym czasie co Hedley, rozpoczat swoje
Prace nad konstruowaniem parowozow genjalny mecha-
Nik George Stephenson. Syn biednego gornika z Wy-
am, urodzony 9 czerwca 1781 r., George Stephenson,

dzigki swej niezmordowanej energji, niestychanej pra-
cy i wrodzonym niepospolitym zdolnosciom do mecha-
niki, wysungt sig odrazu na czolo 6wczesnych kon-
struktorow parowozowych. Jego pierwszy parowoz
.Bluecher“, zbudowany w r. 1814 dla kopalni wegla
Killingworth pod Newcastle, o wielu wspo6lnych ce-
chach z lokomotywami Hedley’a, nie miat powodzenia.
Osobliwoscig tego parowozu bylo polaczenie jego tyl-
nej osi napednej z przednia osig tendra, w celu zwigk-
szenia przyczepnos$ci.

W roku 1815 wybudowatl Stephenson drugi paro-
wéz, w ktérym opatentowat ustawienie czopoéw korbo-
wych pierwszej i drugiej osi napgdnej pod prostym do
siebie katem, Cylindry, podtug 6wczesnej mody, byty
pionowe i ustawione jeden za drugim nad kotlem; na
konce tloczysk byly osadzone wahacze, ktére po-
ruszaly dragi korbowe. Kazdy z cylindrow lezat w plasz-
czyznie prostopadtej wzgledem osi két napednych.

W roku 1816 Stephenson obdarzyl swiat swoim
trzecim typem parowozu, w ktérym rolg resoréw odgry-
waty mate cylindry parowe. Do roku 1822 pracowato
juz 5 parowozéw Stephensona, a do roku 1825 az 16.
W r. 1823 objal on stanowisko inzyniera kolei Stockton-
Darlington, za$ w nastgpnym roku zatozyt przy po-
parciu Mr. Edwarda Pease’go fabryke parowozéw wNew-
castle, ktorej prowadzeniespowierzyl swemu znakomi-
temu synowi, Robertowi. Utworzyla sig¢ spétka akcyjna
Robert Stephenson and Co z kapitalem 4000 funtow.
Udzial Pease’go wynosit 500 funtéw, Roberta Stephenso-
na 800 funtéw, reszte pokryli wspdlnicy. Firma Ro
bert Stephenson® istnieje do dzi§ dnia, jako fabryka
parowozow. -

W historycznym roku 1825 zostata ukoriczona bu-
dowa kolei Stockton-Darlington. Na dzier otwarcia tej
pierwszej na $wiecie kolei, fabryka Stephensonéw wy-

Rys. 4. Parowéz Stephensonz zr. 1825, t. zw. ,Locomotjon Nz 1%

budowata nowy typ parowozu ,Locomotion Ne 1¢, kto-
rego widok zalgczamy (rys. 4). Jak widzimy z tego ry-
sunku, Stephenson jeszcze nie zerwat z tradycjg wbu-
dowywania cylindra pionowo do gérnej czesci walczaka
kottowego. Wprowadzone jednak zostalo wazne udo-
skonalenie, polegajace na zastapieniu wigzarami dotad
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uzywanego faricucha do zespolenia osi napednych. ,Lo-
comotion Né 1 posiadat kociot o jednej rurze plomien-
nej; catkowita powierzchnia ogrzewana wynosita zaie-
dwie 60 stép kwadr., czyli okoto 6 m?, ciSnienie pary
bylo zaledwie 3,2 kg/em®. Mata powierzchnia ogrze-
wana nie kolidowata zupetnie z do$¢ znacznemi wy-
miarami cylindréw 254 X 610 mm. Cigzar roboczy pa-
rowozu wynosit ok. 5!/, §, moc — ok. 20 KM.

Rys. 5. Parowéz ,Rocket* Stephensona, 1829,

W tablicy ponizszejznajdujemy charakterystyke ju:
bilata oraz szereg ustosunkowan pomigdzy jego zasa-
dniczemi wymiarami. ,Locomotion” przewozit pociag
skladajacy sie z 38 wagonow, o wadze ok. 90 ¢, z szyb-
koscig 19 km/h, a chwilami szybko$¢ ta siegata 24 km/h.
Historyczny ten parowdz zostat zachowany i ustawiony
na podstawie przed dworcem w Darlington.

Dalszym krokiem naprzéd byt parowéz ,Royal
George“, wybudowany przez Hackwortha w roku 1827
dla kolei Stockton-Darlington. ,Royal George* posia-
dat 3 osi napedne, zespolone wigzarami. Cylindry pa-
rowe zostaly ulokowane pionowo nad tylng osig, po
bokach kotta. Konstruktor uniknat w ten sposéb cigz-
kich wahaczy. W dymnicy znajdowal sie zbiormik
wody zasilajgcej, ktéra byla wttaczana do kotta zapomo-
cq pompki mimosrodowej, w stanie podgrzanym. Ale
prawdziwg osobliwoscig ,Royal George’a“ byla ener-
gicznie dzialajaca dmuchawka parowa, umieszczona
w kominie.

W roku 1829 dyrekcja nowej kolei Liverpool-
Manchester rozpisata konkurs na najlepszy parowoz.
Jako warunek konkursu, zostala ustalona najwigksza
waga parowozu 6 ¢, maksymalna nadpreznos¢ pary
3,5 at, wysokos¢ parowozu nie mogta przekracza¢ 4,5m,
wreszcie zadaniem parowozu bylo wozenie pociggu
o wadze 20 ¢ z szybkoscig 16 km/h. Na réwninie pod
Rainhill stanety do préby 4 parowozy: 1) ,Novelty“
budowy Braithewaite and Erikson w Londynie, 2) ,Ro-
cket“ fabryki Robert Stephenson & Co w Newcastle, wy-
budowany wedtug projektu George’a i Roberta Ste-
phensonéw, 3) ,Sanspareil* konstrukcji Hackwortha
w Shildon, oraz 4) ,Perseverance* pomystu Burstalla.
»Sanspareil“ i ,Perseverance“ nie odpowiadaty posta-
wionym warankom konkursu.

»Novelty wazyt 3 tonny i osiggat szybkos¢ do
45 km/h. Osie napedne ,Novelty“ byly zespolone lari-
cuchem. Maty pionowy kociot parowy posiadat zaled-
wie 3,9 m® powierzchni ogrzewanej, do paleniska
wdmuchiwal  powietrze wentylator, umieszczony
w przedniej czgsci parowozu. Mata sprawnos$¢ kotta
i wadliwe dzialanie dmuchawki skazaly ,Novelty“ na
przegrang.

W pierwszym dniu konkursu
uwydatnita si¢ mata wydajnos¢
kotta parowozu ,Rocket* (rys. 5),
a to z powodu, ze paraodlotowa
byla wypuszczana bezposrednio
z cylindréw na zewnatrz. Po do-
konanej przerobce, polegajacejna
wprowadzeniu pary odlotowej do
komina, zwyciestwo ,Rocketa“
byto zupeine. Charakterystyke
tego parowozu przytaczamy row-
niez w tablicy ponizszej.

W drugim dniu préb, ,Rocket
przewidzt jeden wagon z 30 po-
dréznymi z szybkoscig od 40 do
48 Ikm/h, dwa za§ wagony zatado-
wane, o fgcznej wadze przeszio
9¢, byly wiezione z szybkoscia 38
km/h. Tylko ,Rocket* odbyt caty
przepisany przebieg 112 &km, zdo-
bywajac nagrode i zamgwienie
na 8lokomotyw tegoz typu swoim
genjalnym wynalazcom. Dane
przytoczonej tablicy wskazujg, ze
jakkolwiek ,Rocket“ byt znacznie
stabszy od swego poprzednika ,Locomotion®, to jednak
bardzo wyprzedzit go pod wzgledem racjonalnego do-

Charakterystyki pierwszych parowozéw oraz
obecnych lokomotyw polskich.

Loco- | ‘ Polskie
motlanIRackeH ————meee et
| | | OK 22| Ty 23
| | |
Napreznosc¢ pary (p) kg/em® . | 3,2 35 12 14
Srednica cylindrow (d) mm . 254 | 203 575 650
Skok ttokéw (s)mm . . . .| 610 | 419 630 720
Srednica k6t napednych(D)mm | 1219 | 1434 | 1750 1450
Calkowita powierzchnia ogrze- ,
wana (H) oo UL R 6 ]2,8 243,5 297
Powierzchnia rusztéw (E)ym* . — | 056 4,0 4,5

Waga w stanie roboczym ()¢ 6| 45 80 | a5
w napedna (Qnap)t . . . 6] 2 51 | 85
Najwigksza sila pociagowa ze |

p d*s X
wzoru Z =9'8%«‘ kg*) | 840 | 340 8600 17600
Najwieksza sita pocleg. adhez. | :
(Y/, wagi napednej) kg . 1200 | 400 | 10000! 17 000
| |
Spélczynnik przyczepnosci Q;p‘ 7,1 6 58 | 4,8
<
Charakt. liczba Garbe’go ﬁdos [ 54 60 23| 246
Jnap. | |
Cecgg_ ztaséllania cylindra para:
Dbjgtos¢ cylindra w litrach
i Calkow. pow* _ogrze\;gha 5,1 ‘ ],1 : 0,67 0,81.
Charakter. wystarczaln. kotla _}’f" 140 26 35 591
# udatno$ci projektu |
(waga 1m? pow. ogrzew.) . 1000 | 351 320 | 3819
Charakter, natezenia rusztéw g ‘ 23 | 61 | 66
Waga tendra ¢ . . . . . .| 3 | 54

: | |
;') -§§6lcz. a dla parowozéw OK 22 i Ty 23 przyjeto 0,6.
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boru zasadniczych wymiarow, pod wzglgdem za$ kon-
strukcyjnym zrywat on radykalnie z ustalong juz modg,
a byt {o twér tak genjalny, ze zawieral wszystkie giow-
niejsze czesci sktadowe dzisiejszego parowozu.

Kociotl miat skrzynie ogniowg o sciankach ptlas-
kich, jak w dzisiejszych parowozach. Po raz pierwszy
zostaly zastosowane pltomieniowki, o $rednicy 77 mm
w ilodci 25 sztuk, po raz pierwszy zostal zastosowany
dzwon parowy oraz klapy bezpieczefistwa, sprezyno-
we. Jako paliwo by} zastosowany koks, poniewaz w cwe
czasy nie wolno byto parowozom dymié. Rozrzad pary

stepnych parowozéw tego typu. Brak dymnicy i wysoki
niezgrabny komin wplywaly ujemnie na jego zewngtrzny
wyglad. To tez w 8-ej z kolei lokomotywie Stephensona,
.Northumbrian“, zbudowanej w roku 1830 dla kolei
Liverpool-Manchester, cylindry — chociaz potozone jak
u ,Rocket® z tylu za osia napedng, — zostaly jednak
ustawione w pozycji prawie lezacej. Ukazala sig
dymnica, a na niej wysoki, dos¢ zgrabny ko-
min. Nastgepny parowéz Stephensona, dostarczony
kolei Liverpool — Manchester w roku 1830, a nazwany
nPlanet“, posiadal juz cylindry poziome, wbudowane

Rys. 6. Jeden z najstarszych parowozdw obok lokomotywy: nowoczesnej ,,Lokomotion Ne 1¢ z r. 18251 ,City of York® z r. 1924,

odbywal si¢ zapemocg 2 mimos$rodéw dla kazdego cy -
lindra. Pociegiel suwaka ¥gczyt si¢ zapomoca specjal-
nych widelek ze stanowiska maszynisty z odpowied-
nim mimo$rodem przedniego lub tylnego biegu. Przy
ruszaniu z miejsca, maszynista musial cz¢sto odrgcznie
przesuwaé suwaki na odpowiednig pozycje.
_ Udoskonalone stawidio Stephensona przetrwalo,
jak wiadomo, az do dni dzisiejszych, i nieraz mozna je
znaleZ¢ w parowozach z zewnegtrznym rozrzadem pary.
Ukos$nie ustawione cylindry, oraz brak odcigzkéw
wywolywaly bardzo niespokojny bieg ,Rocket’a“ i na-

Przeglad patentdw na wynalazki.

PLYTA DOCISKAJACA ZLACZKI W STYKACH!SZYN
KOLEJOWYCH. *)

Piyta a (rys. 1), tloczona z zelaza lub stali, jest z jedne;j
strony usztywniona jednem lub dwoma zebrami i na powierzchn!
przylegajacej do zlaczki posiada lekkie wygigcie w kierunku po-
dtuznym o promieniu R; w obu koficach ptyty sa otwory podlu-
Zne dla §rub b, odpowiadajace otworom w zlaczce c.

Ptyty nakiada sie na ziaczki i dociska sig¢ je zapomoca
2 Stub, aby calg swa powierzchnig przylgnely do ziaczek.

1 .Dziqki wygieciu powierzchni ptyty, zigczka zostaje mocno
docisnieta do swej powierzchni oparcia w siykach szyn §; ré-
wnoczes$nie plyta usztywnia pofaczenie. Dociénigcie zlaczkii ré-
wnoczesne usztywnienie zlacza ma na celu zmniejszenie réznicy
!:)dksztatceﬁ plonowych, ktéra zwykle wywoluje uderzenia két,
I wstrzgénienia podczas jazdy ma styku. Urzadzenie wige to da-

¥ (Zglosz. do opat. w Urzedzie Pat. Rzpl
w Niemczech (K. 92085 VXQ al..ze adban v i

pomigdzy ostojnicami pod dymnica, oS toczng z przodu
i jedyng o$ napedna o Srednicy k6t 1524 mm.

Niesmiertelny ,Rocket“, prototyp obecnego pa-
rowozu, znajduje sie¢ w South Kensington Science Mu-
seum w Londynie i stanowi w niem jedng z najwigk-
szych atrakcyj.

Prawdziwy dobroczyfica ludzkosci, George Ste-
phenson, zmart w roku 1848, pozostawiajgc swoje wielkie
i ukochane, rozkwitajace juz na calej kuli ziemskiej
dzielo w reku swego znakomitego syna, Roberta Ste-
phensona,

je mozno$¢ znacznie spokojniejszego biegu taboru kolejowego
Zarazem nie staje ono na przeszkodzie zmianom dlugoéci szyn
pod wplywem zmian temperatury powietrza.

Opisana plyta jest pomyslem inz. Z.&Klosowskiego.

Koleje polskie majg zamiar przeprowadzi¢ wkrétce préby
zastosowania powyzszego urzadzenia na torach,
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Rys historyczny rozwoju wagondéw kolejowych

Napisal P. Malkiewicz, inz.

z rozwojem parowozu, lecz poczatkéw jej na-
szukac znacznie wczes$niej. Pomijajac

pierwsze znane slady lkole: w starozytnej
Grecji, wspomnieé¢ nalezy, ze juz w .polowie
pietnastego wieku, w Anglji, w kopalniach i ka-
m.eniolomach uzywano wagonéw, ciagnionych kon.
mi po belkach drewnianych. W pierwszej polo-
wie wieku sxedemnastego kole)e te zaczeto bu-
dowa¢ 1 na powierzchni ziemi, a belki drewniane,
tworzace tory, zastapiono zrazu iplytami z zelaza ku-
tego, 'a potem pretami zeliwnemi, w nodzaju szyn.
Wagony te——-—byly to pudla drewniane, na czterech ko-
tach, réwniez drewnianych, w postac! tarcz, z odpo-
a\gedmem1 wglebieniami na obwodzie dla szyn. Diu-
“Bose ick wynosita do 6 metréw, a tadownosé do 3 tonn
max. W roku 1754 zastosowano do tych ‘wagonéw

istorja wagonu kolejowego jest $ci¢le zwigzana
H lezy

Rys. 1.

kota zeliwne. O istnieniu kolejek konnych dowiadu-
jemy s'e¢ réwniez z aktéw uchwal Parlamentu an-
gielskiego z roku 1821, w ktorych jest mowa o wyso-
kosci oplat za przew6z towaréw i ludzi. Wadony
stuzace do przewozu ludzi byly to duze ommbusy,
ciggnione po szynach.

. nilo si¢ do rozwoju sieci kole;lowea

Wagon osobowy | klasy, uruchomiony na pierwszej kolei
zel. Stockton-Darlington w r. 1825.

koéw mad ulepszeniem konshrukcu wagonu, gdyz za-
stosowanie mechamcme; sdy pociagowej przyczy-
Szybki wzrost
ludnosci, jak rowniez rozwdj ekonomiczny kraju wy-
magaly wzmozenia srodkow przewozowych, , a
wigc szybkiego rozwo;u sieci kolejowej i udoskona-
lenia lokomotyw i wagonow. Juz podéwiczas wago-ny
osobowe d21e111y si¢ na trzy klasy. Wagony 3-ciej

kl. ne réznily si¢ wiele od towarowych. Byly to pu-""

dla odkryte 1 tylko niektére z nich posiadaly lawki
do siedzenia. Druga klasa byla przewaznie zakryta
i wyposazona w wydodniejsze siedzenia. Wagon

prerwszej klasy byl zbudowany na spos6b karety,.:

wige byt zamkmety i posiacal drzwi boczne. Mégl
on pomiesci¢ 6 osob. Typ takiego wagonu, urucho-

mionego w roku 1825 na linji Stockton—Darlmg- :

ton tytulem préby, przedstawia rys. 1.

iy

m\ 1

AR

n
/\

O [w8)

Rys. 3. Wagon osobowy o 3-ch
przedzialach z r. 1830.

Wobec zu\peime zadowalniajacych wynikéw, ja-
kie data kolej Stockton—Darlington, przystapiono
do budowy nowych linij. W roku 1832 otwarto dru—
ga wicksza linje Liverpool—Manchester. Rys, 2
p'rzed‘s‘taw1a pociag towarowy, kursujacy na te] wla-
énie linji okolo roku 1834. Lokomotywa byla juz pod-

= ol ALl W‘* \.

L)

Rys. 2. Pociag towarowy na linji Liverpool-Manchefter wedl. rysunku z r. 1834.

Date przelomowa w historji rozwojit wagonu, sta-
nowi otwarcie pierwszej linji kolejowej, pomiedzy
miastami Stockton a Darlington, w roku 1825, na
ktorej jako sile pociagowa zastocsowano lokemoty-
we parowa. Fakt ten stal sie poczatkiem nowej ery
w rozwoju wagonu, dat on bowiem impuls do wysil-

dwezas 0 tyle udoskonalona, ze mogla ciagnaé 50
wagon6w, o lacznej wadze 223 t, wozwua]qc szyb-
kos¢ 16 km/h.

Wagony towarowe zaczeto budowaé rozno.rodne]
konstrukcji, stosownie do celéw jakim mialy stuzyé,
naprzyklad do przewozenia wegla, bydla, drzewa itp,

-
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Ze wzrostem sily pociagowej parowozu i ulep-
szeniem toru, starano s'e zwiekszy¢ ladownosé wa-
gonéw towarowych i osobowych.. Zamiast ‘wagonu
jednoprzedzialowego, jak ma rys. 1, po roku 1830 bu-
dowano juz wagony o trzech przedzialach, na wspél-
nem podwoziu, jak to widzimy na rys. 3.

Aby zmniejszyé bardzo nieprzyjemne szarpnie-
cia, zastoscwano tutaj do aparatu jpociagowego spre-
zyny i pod zderzaki dawano sprezyste podkitadki.
Byl to znaczny krok naprzéd. |

Za przykladem Anglji, na kontynencie,
najpierw we Francji, przystapiono do budo-
wy linij kolejowych, stuzacych do ruchu to-
warowego i osobowego. W roku 1833 po-
wstaje linja Lyon—Saint-Etienne, a nastep-
nie w roku 1833 Paryz—Sain-Germain. I tu
wagony trzeciej klasy byly otwarte i nader
prymitywnej konstrukcji. Wszystkie wago-
ny posiadaly rame podwozia i pudto wyko-
nane catkowicie z drzewa. Wejscia byly za-
wszc boczne, do kazdego przedziatu osobno.

Niemal réwnoczeénie z Anglja prowa-
c}'zono studja i préby budowy dré s zelaznych
i w Ameryce. Pierwsze wagony amerykarn-
-skr'e ‘byiy' nasladownictwem wzoréw angiel-
skich, wiec towarowe nie przekraczaly 3
tonn %a'downoéci, a osobowe byly o trzech
D{{’ZEvd"Z.'la}a’Ch. z wejSciami bocznemi. Warunki w ja-
kich si¢ rozwijaty drog! zelazne w Ameryce, wytwo-
rzyly jednak wkrétce odmienne od europejskich ty-
Py wagonéw, Dazenie do zmniejszenia wagdi wlasnej
cragonu. wostosunku do jego tadownosei, sktonito do
budowy wagonow dtugich, czteroosiowych, na dwéch
woézkach, Ogélne roznlanowanie wnetrza uleglo tez
zaradniczej zmianie. Zamiast osobnych mrzedzialéw
z d:ﬂzwilami bocznemi do kazdego przedziatu, wagon
posiadal jeden duzy przedzial ogblny z tawkami wpo-
przek i przejsciem $rodkowem wzdtuz calego wago-
nu. Do wagonu prowadzity dwa weiézia w écianach

czotowych, Pierwszy taki. wagon na woézkach zbu- ¢

dowano w roku 1835.

Ameryka téz wprowadza wadony syp‘alne, po
raz pierwszy kursujace na linji Baltimore — Fila-
delfja, 1Onis tych wagbnéws umieszczono w ,Balti-
more Cronicle” w roku 1838. Wagon mégl pomies-
i€ 24 osoby, uwazany byl za co§ doskonaleso, a
wystawiony w miescie na pokaz wrbudzal ogélny
podziw i zachwyt. Na wystawie w Chicaso w 1882
roku jednym z eksponatéw byl wagon czteroosiowy,
Zb']‘d'owany w1841 roku. Pudlo miato 2,5 m szero-
kO'SCl, 1,9 ' m wysokoéci oraz 10,8 m dtugosei 1 spo-
Czywalo na dwoch wézkach, za poérednictwem .pbd-
kladek gumy, ktérej uzywano przez dlugi czas w
Ameryce, “zamiast sprezyn, Z mrzykladu opisanego
i{” agonu widzimy, ze pod wzgledem dlugoéci amery-

aniskie wagony odbiegaly od wzo-6w europejskich,

8dyz w tym czasie w Europie budo vano wagony wy-.

acznie d~wuos€-orwe, o dtugosci n2
6 metrow,

' Znaczny krok naprzéd uczynila Ameryka, gdy
W roku 1864 Pulman przystapil do budowy wagonu,

przekraczajacej

t‘: 'k't}ér')”m’zas:t\o;s'owvanvo ‘wiele ulepszen. Budowa jego’
wafa zgorg rok, a koszt wynosil -18.000 dolaréw.-

agon ten byt najwi¢kszym z podéwczas budowa-

Ny P, o . P . .
yeh. Posiadat dwa wézki cztercos'owe o resorach.

g?;;;lz‘o. czutych, Précz tego posiadal wiele udogod-
Meznanych przedtem. Wagon ten wprawdzie

chwalono pod wzgledem wygéd, lecz z powodu du-
zej jego wagi i kosztownego wykonczenia, stal sie
on przedmiotem krytyki w kolach fachowych.
Pulman opatentowat ustréj swoj w r. 1865.
Ogélny poglad na budowe wagonéw w Europie
w okiesie do 1873 roku, da¢ moze przeglad ustrojow
wagonéw, umieszczonych na miedzynarodowej wy-
stawie w Wiedniv w 1873 roku. W wystawie braly u.
dzial wszystkie panstwa kontynentu. Najciezszym byl

Rys. 4. Angielski wagon osobowy 3-ciej klascy, z r. 1840.

3.osiowy wagon salonowy, belgijskiej fabryki Evra'-rd
w Brukseli. Wazyt 13 tonn i miescit 21 oséb; miejsc
sypialnych vos‘adat on 12, Najpojemnicjszv byt 3-o-
s‘owv wagon 3-ciej klasy tejze fabryki, zbudowany
dla kolei rosyjskich. Mie¢cil on 55 oséb. ' !
Pod wzgledem konstrukcji znajdujemy tu bardzo
duza réznorodnoéé, Przewazaly ‘wagony o podwo-
ziach i pudtach calkowicie wykonanych z drge\,«./a,
ale bylv juz wagony, pos‘adajace rame podwozia Ze-
lazng. Pod wzgledem rozolanowania, mozna wagony
te podzieli¢ na trzv grupy. A
Pierwsza drupe stanowia wagony przedzialowe
o drzw'ach bocznych do kazdego przedzialu z obu
stroh. Byl to typ zanozvezony z Angliji, a wzorowa-
ny na wadonie przedstawionvm na rys. 1. Do’ licz-
nych wad tedo typu wagonow n<a1e7:y' Z'al'I'C’Z'YC s’eo-'
sunkowo duzy koszt budowy wielkiej iloéci drzwi

-weiéciowych, ostabienie konstrukeji écian przez wy-

kroje drzwiowe, niebezpieczefistwo dla podréznych
przez mogace sie otwnrzyé ‘er\'NI, dvzv kos~t koq-
serwaciji wielkiej iloéci drzewa, ‘n'\ed'oéodnofé dla s'}uz-
by przy przechodzeniu -z przedzialu do pt:zedzma}u
i z wadoru do wagonu. Druga grupe stanowia wado-
ny przechondnie, wzorébwane na konstrukcji amery-
karickiej. Weijécie do wasdonu prowadzi przez po--
mosty, umieszczone na koficach ‘wadonu od strony
écian czotowych. Wagon mégl posiadaé jeden prze-
dzial ogélnv, z tawkami ponrzecznemi i z przejsciem
bocznem lub érodkowem, lub tez posiadal korytarz
z hoku i zemkniete przedziaty z wejériem 7 korvtarza.
Dla uzyskana komunikacji vomiedzy poszczegélne-
mi wagonam: — wykonano specjalne mostki nad u-
rzgdzeniem pociagowem. Obsluga takich wagonéw
jest zatem znacznie dogodniejsza. Grupe posrednia
stanowia wagony z wejsciami hecznemi, ale posiada-:
jace zarazem i komunikacje pomiedzy przedziatami,
polaczonemi w ten sposéb w grupy. Byly tez na wy-
stawie eksponaty, posiada‘ace rrzejécia wzdluz ca-
lego wagonu w formie podluznedo ganku:

Tak typ pierwszy, jak i drugi mial zwolenni-
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kéw i oba sa stosowane do dnia dzisiefszego, ale
pierwszy zdaje sie posiadaé wiecej wad niz zalet, to
tez w ostatnich latach typ wagonu przechodniego za-
jal stanowisko dominujace. W wokresie od 1840 do
1870 zaczeto zwracaé¢ réwniez uwage na wprowa-
dzenie pewnych udogodnien dla podréznych i urza-
dzeri hygjenicznych. Wprowadzono wiec ogrzewanie
wagonéw, poczatkowo piecami Zzelaznemi, a nastep-
nie cgrzanem powietrzem, para lub nawet woda,
zaleznie od systemu ‘prizyjetego mna poszczegélnych
kolejach. Os$wietlenie, poczatkowo w postaci lamp
naftowych lub $wiec, zamieniono mastepnie na ga-
zowe, ktére przetrwalo do ostatnich cizaséw i jest
dopiero obecnie zastepowane oiwietleniem elek-
trycznem. Zwré6cono uwage ma dostateczna wenty-
lacje, ktéra tez miano na celu, gdy zastosowano tak
zawang latarnie z bocznemi okienkiami W -ostatnich
czasach, po osiggnieciu doskonalej wentylacfi w in-
ny sposéb, porzucono niezbyt trwala i droga kon-
strukcje dachu z latarnia, a matomiast zaczeto bu-
dowaé¢ dachy kolebowe, co daje zarazem tladniejszy
wyglad zewnetrzny wagonu.

Wzgledom hygjenicznym uczyniono zadosé, u-
mieszczajac w wagonach umywalnie i toalety.*)

Dazenie do uzyskania mozliwie wielkiej Yadow-
no$ci w stosunku do wagi wlasnej wagonu, skltonito
niektére koleje do zastosowania wagonéw pietro-
wych. Po raz pierwszy zastosowano taki wagon w
Ameryce, okolo roku 1838. Gérne pietro bylo prze-
znaczone dla kobiet i dzieci, dolne za$ dla mezczyzn.
W Europie znalazly one tez dos$é szerokie zastoso-
wanie we Francji, Szwajcarji, Austrji i Niemczech,
na drogach drugorzednvch ale o duzym ruchu oso-
bowym. Gérne pietro bylo otwarte lub zamkniete
i prizeznaczone bylo na klase 3. dolne za$ najjczescie]
na 2-ga. Na wystawie wiedenishiej snotykamy
taki wagon pietrowy, mogacv pomiesécié 90 o-
s6b, wystawiony przez firme Ringhofer z Pragi.

Z 6wczesnych wagonéw towarowych, naj-
wicksza tadownoécia odznaczat sie dwuosiowy
11-tonnowy, o wad.se wlasnej 4950 kg, zbudo-
wany przez Slaskie T-wo Akcyjne, Wszystkie
inne wagony byly o ladownosci 10 tonn. Za-
znaczy¢ nalezy, iz wagony wystawione przez
Rosje byly dostarczone przez firmy zagranicz-
ne i wyjatek stanowit tu tylko wagon towaro-
wy o ladewnosci 10 ¢, o wadze whasnej 6300
kg, zbudowany zreszta przez fabryke polska
Lilpop i Rau w Warszawie.

Szybki rozw6j kolejnictwa w Ameryce i wzglad
na bezpieczenstwo ruchu, sklon#t technikéw do szu-
kania sposobu zastapienia hamulcéw recznych au-
tomatycznemi. Juz w roku 1856 spotykamy w pis-
mach amerykanskich wzmianki o prowadzonych proé-
bach takich hamulecéw. Po wielu latach pracy, w ro-
ku 1870 Westinghouse osiagnal zadowalniajace wy-
niki na tem polu i odtad hamulce automatyczne, dzia-
lajace sprezonem powietrzem, byly wprowadzone na
kolejach ameirykanskich, a nastepnie i na drogach
europejskich. Wkrétce powstaly tez i inne rodzaje
hamulcéw pneumatycznych, jak prézniowy Hardy'ego,
naszego rodaka Lipkowskiego i in.; niektére z nich

*) Nalezy zwréci¢ nwage, Ze wagony malezace do grupy
przedzlalowych, maja i ta wade, Ze wymagaja pomieszcze-
nia wickszej iloSci klozetow, niz wagony przechodnie, wiec i3
i pod tym wzgledem kosztownieisze,

znalazly zastosowani¢ na kolejach poszczegélnych
kraijow. :

W Ameryce tez powstala myél zastosowania au-
tomatycznych lacznikéw wagonowych, Pierwsze
préoby w tym kierunku czyniono fjuz w roku 1856,
lecz zadowalniajace rozwigzanie udalo sig¢ osiagnad
znacznie pbézniej. Obecnie istnieje mnésiwo syste-
méw tych lacznik6w i rézne panstwa worzyiely roz-
maite ich typy, uwazane za najlepsze dla danych wa-
runkéw. Nalezy tu wspomnieé o taczniku automatycz-
nym pomyslu naszego rodaka inz. Sdkolowskiego.
Lacznik ten moze byé zastosowany do istniejacych
wagonéw bez zadnej prawie przerébki, gdyz moze
by¢ doczepiony do zwyklych hakéw ipociagowych.
Nie zostal on jednak dotad zastosowany w kolej-
nictwie.

Pomimo istnienia nawet doéé¢ udatnych kon-
strukcyj lacznikow, zagadnien'a samoczynnego la-
czenia wagonéw mie mozna bedzie dopéty uwazaé
za zupeln'e rozwiazane, dopéki nie uda site réwnie
pomyslnie rozwiazaé zadanla automatycznego 1Ia-
czen‘a przewodéw hamulca samoczynnego, ‘Wysitki
w tym kierunku nie zostaly uwieticzone zadowalnia-
jacem’ wynikami, gdyz wszystkie istniejace dotad
taczniki dziataja dobrze dopéki sa nowe, lecz w péi-
niejszym uzytku zawodza,

t.aczenie automatyczne wagonéw ma duze zna-
czenie ekonomiczne, gdyz zmniejsza obstuge, a wiec
wplywa na zmniejszenie kosztéw eksploatacji. Précz
tego zmniejsza ono cgromnie iloé¢ nieszczedliwych
wypadkéw, jakim ulegaja spinacze,

Coraz wiekszy wazrost ladunkéw kolejowych, a
zarazem konieczno$¢ zmniejszenia kosztéw eksplo-
atacji, wysunety jako naczelne zadanie uzyskanie
mozliwie maltej wagi wlasnej wagonu, w stosunku do

Rys. 5. Jeden z najwigkszych_ nowoczesnych wagonéw towarowych

o ladownosci 110 ¢ (kolei Virginian Railway).

jego tadownosci. Zastosowanie konstrukcji zelaznej
zamiast 'drewnianej oraz powiekszenie dlugosci wa-
gonu prowadzi do pozadanych pod tym wzgledem
wynikéw, To tez juz w roku 1874 w Ameryce zaczeto
budowaé wagony towarowe ze stali. Powiekszana co-
raz bardziej ladownoé¢ wagonéw doszla w Amery-
ce przed wojna $wiatowa do 50 tonn dla weglarek,
a po wojnie jedno z towarzystw kolejowych, wprowa-
dzito weglarki o nosnosci 123 tonn przy wadze wlas-
nej 39,5 tonn. Warunki europejskie nie pozwalaja na
stosowaniie ‘tak duzych jednostek i przewazaja tu
jeszcze wagony drewniane, o tadowncséci do 20 ¢, a
rzadziej sie spotyka wieksze wagony, czteroosiowe,
o ladownosci 30 lub 50 ¢.

W ostatnich czasach zwréceno duza uwage ma
wagony towarowe o samoczynnem wylodowywaniu.
Powstato bardzo duzo typéw, mmniej lub ‘wiecej celo-
wo skonstruowanych, Tym wagonom nalezy roko-’
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waé duza przysztosé, gdyz moga znakomicie zmniej-
szy¢ koszt i czas wyladunku, co ma olbrzymie zna-
czenie ekonomiczne.

W budowie wagonéw -osobowych od roku 1870
do czaséw obecnych uczyniono tez :znaczny postep.
Z catkowicie drewnianej konstrukcji przechodzono
stogniowo do konstrukceji zelazmej podwozia, a na-
stepnia i pudia. Dobre wyniki, jakie daly dlugie wa-
gony ma woézkach o wielokrotnych resorach, przy-
czynily sie do duzego ich rozpowszechnienia, Wa-
gony te lepiej miosa i maja chéd spokojniejszy od

Rys. 6. Pudlo nowoczesnego stalowego wagonu osobowego
kolei amerykanskich.

dwu i tr6josiowych, to tez te ostatnie wychodzg z
uzycia i sa stosowane glownie na linjach drugorze-
dnych o matym ruchu, lub gdy tego wymagaja spe-
cjalne warunki. Wagony tréjosiowe okazaly sie nie-
celowe, gdyz o§ Srodkowa (pracuje ‘w warunkach,
ktore nie dadza s'e okreéli¢ i préocz tego utrudnia
ruch wagonu na tukach. W ostatnich czasach, przy
przebudowie, usuwa sie zwykle 0§ érodkowa,
wzmacniajac tylko odpowiedn’o podwozie lub budo-
we $cian. Tak przerobione wagony, przy specjalnie
robionych prébach, wykazaly pewne zmniejszenie o-
poru w ruchu, a pozatem pracowalyv ne-gorzej niz

WL rrsy

r'\/aq:n osabowy %% 0sigwy

tréjosiowe. Przed wojna budowano wagony 6-cio ©-
siowe, na wézkach po 3 osie, ale obecnie juz sie ich
nie buduje, z tej samej przyczyny co tréjosiowych, i
tylko wagony do celéw specjalnych, w ktérych ma-
cisk két przy 4-ch osiach przekraczalby dozwolone
granice, buduje sig o wiekszej ilosci osi.

Duze szybkoédi stosowane na kolejach amery-
kariskich 1 czeste katastrofy sklonily koleje amery-
kanskie do budowy wagonéw o b. mocnym i trwalym
ustroju. Postawiono tam nastgpujace warunki trwa-
tosci ustroju wagonu:

© o jl

o o \o
a o 7Y

T, T

11114 ST NI

.Rys. 7. Szczegét budowy wagonu rys. 6.

1) przy zderzeniach powinien wagon wytrzymac
nacisk do 180 t bez widocznych uszkodzen i ed-
ksztalcen;

2) pudlo powinno by¢ tak sztywne, aby wagon
moégl sie stoczyé z nasypu bez uszkodzen;

3) écfany czotowe powinny by¢ tak mocne, aby
przy zderzeniu i wyskoczeniu jednego wagonu ma
drugi, wagon nie ulegl zgnieceniu;

4) wagon przy tak wielklej wytrzymatosci powi-
nien byé mozliwie lekiki;

5) powinien byé zbudowany z materjalu niepal-
nego.

Rys. 8.

Normalny typ wagonu osobowego polskich: kolei parnstwowych.
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Powyizsze warunki prowadzily oczywiscie do
komstrukecji stalowej. Do budowy itych wagonéw u-
zyto tak malej ilosci drzewa, ze waga drzewa wyno-
si okoto 100 kg na 1 wagon. Pod wzgledem wiel-
koéci, wagony przewyzszyly dotad stosowane, gdyz
osiagnely z gora 24 metry dlugoéci, o wadze 55 t.
Amerykanska konstrukcje wagonéw nowoczesnych
wyjasniajg nam rys. 6 i 7.

W Europie nie stawia sie tak wysokich wyma-
gan co do wytrzymalosci wagonéw, to tez zadowo-

il

Rys. 9. Widok pudla wagonu sypialnego w czasie budowy w zaktadach Lilpop,
Rau i Loewenstein w Warszawie.

lono sie tu konstrukcja zelazna podwozia i szkieletu
pudla, uzyskujac zato mala wage wagonu, mniejsza
nawet od wadonow tej samej wielkosci konstrukcii
drewnianej. Wiele panstw europejekich opracowato
odmienne typy wagonéw zelaznych, z posréd kté-
rych prostota korstrukcji i latwoscia montazu wy-
rézniaja sie typv niemieckie, Ich opis podany byt
w ,,Przegladzie Technicznym'* Nr. 34 i 35 z roku
1924 przez p. Inz. M. Piechowskiego i w Nr. 11 12,
z roku 1925 przez p. Inz. R. Nagla. Ostatnio koleje
francuskie ‘wprowadzily wagony osobowe, w ktd-
rych b. liczne czesc* wykonane zostaly z glinu lub
alpaksu, skutkiem czedo wade wagonéw udalo sie
znacznie obnizyé (o 5000 kg). *)

Réwnoczeénie z ulenszeniami konstrukeji pod
wzgledem wytrzymaloéci i bezpieczenstwa, starano
sie 0 nadanie im estetycznego wvgladu, tak zewnetrz-
nego, jak i wewnetrznego; zrobiono wszystko czego
mozna wymagaé pod wzgledem hygjeny i wy-
gody podrézujacych, a wiec: doskonate oswietlenie
elelktryczne, ogrzewanie rparowe, toalety, umyw‘aﬂ-

*) P. ,Przegl. Techn.* t. 63 (1925), str. 682—3.

Kpt. H. P. RIAL SANKEY.

3-go pazdziernitka r. ub. zmar! znany ze swych prac
w szerokich kotach technicznych inzynier angielski, Lapitan
R. Sankey.

Urodzony w r. 1853, przeszed! szkole inzynierska w cza-
sach, kiedy zrézniczkowanie tego zawodu bylo nieréwnie mniej-
sze miz je mamy obecnie, i stad dzialalnogé jego zaznaczyla sig
na’ licznych polach techniki.

Po ukoficzeniu szkél w Szwajcarji i w Woolwich, prze-
szedl kurs Akademji wojskowej oraz Szkoly inzynierji wojsko-
wej w Chatham. Po kilkuletnich pracach na polu budownictwa
wojskowego, podczas ktérych zajmowal sie tez elekirotecnika
i wydal podrecznik tej nauki, przeszedl do wytwérni silnikéw
Wilans and Robinson, jako dyrektor, i prowadzil szereg robét
konstrukcyjnych i instalacyjnych (sifowni). Tu wprowadzil wie-

nie, wode zimna i goraca, dobra wentylacje. W luk-
susowych pociagach mamy wygodne wagony sypial-
ne, restauracyjne, fadne saloniki d t. p.

Précz wagonoéw towarowych i osobowych, ist-
nieje wiele innych ich typéw do specjalnych celow
przeznaczonych, jak wagony pocztowe, ambulanse
sanitarne, ‘wiagony do§wiadczalne, ystuzace do iba-
dan zjawisk powstajacych przy ruchu pociagu, oraz
wiele innych. Rozwéj ich szedl réwnorzednie z roz-
wojem wagonéw towarowych i osobowych, a bu-

dowa ich rézni sie tylko zasto-
3 l fl_ sowaniem specjalnych urzadzef,
g4 zaleznie od tego, jakim celom

s wagony te maja stuzyé.

W koncu wypada pokrétce roz-
patrzeé, w jakiem stadjum znaj-
duje sie u nas sprawa budowy
wagonow. W spadku po zabor-
cach otrzymali§my zniszczony
przez wojne tabor o najréznoro-
dniejszej konstrukeji. Z poczatku
wzieto sie do remontu zniszczo- .
nych wagonéw i zaczeto mysleé
nad wyborem typ6éw najbardziej
odpowiadajacych naszym warun-
kom. Poniewaz przemysl byl
zniszczony, a wagonéw towaro-
wych, zwlaszcza weglarek, dat sie odczuwaé ogrom-
ny brak, wiec zakuvniono w Amervce pewna ilos¢
weglarek 30-to tonnowwv~h. a mastepnie zamoéwio-
no w kralowych wytwérniach rézne typu wasonéw
towarowych, Przy onracowaniu nro‘ektéw wzo-owa-
no s‘e sléwnie mna tvpach mniemieckich, uznanych
przez Ministerstwo Kolei za majbardziej odnowied-
nie. Przy wyborze wagonéw osobowych, zdecydo-
wano sie narazie ra wagony czteroosiowe przechod-
nie, o podwoziu zelaznem, a pudle drewnianem. Wa-
gon taki, przyjety za normalny na kolejach polskich,
przedstawia rvs. 8. Rys. 9 uwidocznia konstrukcje
drewniana szkieletu pudta wagonu sypialnego, budo-
wanego obecnie przez fabryke Lilpop, Rau i Loewen-
stein w Warszawie dla Miedzynarodowego T-wa Wa-
gonéw Sypialnych. Do cpracowania wagonéw osobo-
wych zelaznych nie mozna bylo u nas przystaoi¢ odra-
zu, gdvi wagony te w Europie nie byly dostatecznie
wyprébowane i ooracowanie ich wymasdato diuzszeso
czasu. Ostatnio jednak Min‘sterstwo Kolei zdecydo-
walo sie na wprowadzen'e wagonéw osobowych zz-
laznych, do kiérych onracowania przystapita wymie-
niona ‘wyzej wytwoérnia.

le praktycznych udoskonalen w konstrukcji maszyn parowych
(oddzielacze wody od pary, zamiane rur zeliwnych na stalo-
we i in.) i w badaniu instalacyj [preccyzyjne pomiary rozchodu
pary).

Studjujac termodyramike, ocenia jeden z pierwszych zna-
czenie metod wykreslnych tej nauki, zwlaszcza postugiwanie sie
tablicami entropowemi. Metody te uzupelnia znanym wykre-
sem, ktéry nosi obecnie imi¢ jego wynalazcy.

Liczne jego prace zdobyly cenne nagrody i uznavuie; z po-
$r6d nich wymienimy: Wytrzymatoé¢ waléw poddanych dzia-
taniu si! skresowo zmiennych, Sprawnoéé¢ termiczna maszyn pa-
rowych. Regulowanie maszyn parowych. Silniki spalinowe. Ba-
danie stali chromowo-wanadowej i wiele innych, W czasie woj-
ny powrécil do wojska i oddal armji cenne ustugi w zakresie
wyrobu sprawdzianéw i szkolenia odpowiedniego personelu tech-
nicznego. C. W
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7 historji rozwoju sygnalizacji kolejowe;.

Napisat K. [zdebski, inz.

ak wszystko w kolejnictwie, tak i sygnalizacja
musiala ulegaé stopniowemu rozwojowl, w miarg
rozwoju kolel selaznych, OC'ZYW1§Cle,' W plerw-
szych Tatach kolejnictwa ruch pociagéw _bﬂ bar-
dzo staby i powolny, wigc sygnalizowanie nie mnasu-
walo wielkich trudnosci. Przy wyruszeniu w dn. 27
wrzeénia 1825 r. pierwszego pociagu prpwadzonego
przez parowéz (na linji Stodktpn e Darlington) pré-
bowano urzeczywistni¢ sygnalizacje zapomoca jada-
cego konno przed pociagiem sygnalisty z rozwinieta
czerwona flaga, jednak doswiadczenie wykazato nie-
dorzecznosé tego pomystu.

Urzadzenia sygnalizacyjne do zabezpieczenia ru-
chu pociagéw stosowano poczatkowo o najréznorod-
‘niejszych postaciach, az do przymocowanych do stu-
pow balonikéw, ktore dla sygnalizowania wzneszono
lub opuszczano. Powstajace koleje byly przedsiebior-
stwami prywatnemi i nie byly krenowane przez prawo
w wyborze §rodkéw zabeznieczenia ruchu. Juz w 1841
r. widzi sie w uzyciu sygnaly tarczowe na kolei z Pad-
dington do Bristolu, ustawiane na kazdej stacji, przy
wejéciach do tuneli i przy kazdym przejezdzie w po-
ziomie toru. Tarcza podluzna oznaczala ,niebezpie-
czefistwo"; w 10 minut po przejéciu pociagu zamie-
niano ja ma tarcze okragla, jako sysnal ,.drcda wol-
na”. W nocv odpowiedniemi svénatami sluzylo czer-
wone lub biale §wiatlo latarni, przymocowanej do
shipa ponad tarcza. Nie byly to wiec sygnaly stale,
ale przenoéne, ustawiane kazdorazowo. Na kolejach
dwitorowych zwykle ra jednym i tym samym stuoie
umieszrzano svgnaly dla obu toréw, skutkiem czego
maszvynista zblizajacego sie pociagu mial watpliwosgé,
czy sygnal stosuie sie do niego. Zmieniono wiec for-
me sygnatu o tyle, ze mial troche wzniesiona strone
lewa, jezeli sygnal tyczyt sie zblizajacego sie pociagu,

za$§ wzniesienie prawej stronv dawato maszynis-ie pra- -

wo nie zwazaé¢ na sygral. Nasteonie forme sydnatu
zmieniono na tarcze okragla, ktéra sktadala sie z dwéch
potéwek, mogacych obracaé sie okolo wspélnej osi
pionowej: sygnal ,st6j" dawato nalozenie lewej poto-
Wy na prawa; maszynista, widzac wtedy tylko prawe
potkole, musial zatrzyma¢ sig: obrécenie za$ prawego
pétkola dawalo mu prawo dalszej jazdy, ale zatrzy-
mywato pociag idacy w przeciwnym kierunku po dru-
gim torze,

W 1843 r. Sir Hutton Gredory po raz pierwszy
zastosowal do kolei semafory, ktére juz wtedy byly
W uzyciu przy telegrafie optycznym i ktére 'do dnia

zisiejszeso stanowia podstawe sygnalizacji mecha-
nicznej. Pierwotnie byl to stup o dwu ramionach,
z ktorych kazde moglo przybieraé trzy potozenia; shu-
zyly one dla obu toréow — wjazdoweso 1 wyjazdo-
wedo. Przy rozgalezieniach uzywano réwniez jeden
wieloskrzydlowy stup, przyczem wskazania najwyz-
Szego 1amienia stosowaly sie do lezacego najdalej na
leWp toru, nastepnego ramienia — do nasfeonego to-
ru i t. d. Byly to wiec sygnaly odpowiadajace dzi-
Stejszvm sygnalom wjazdcwym i zabeznieczaly czesé
'tOrl} lezaca za niemi, wraz ze znajdujacym sie tam
’DO'Cl_a.ffiem. W 1872 r. zastosowano po raz pilerwszy
ZIsiejsze sygnaly oslrzedawcze, ustawiajac je na
yardéw (550 m) przed sygnalem glownym, z kt6-
TYm miaty jednakowa postaé, ale maszynista mial

prawo jechaé dalej, gdy sygnal wskazywal ,st6i",
o ile bieg pociagu byl juz opanowany. Nastepnie, ce-
lem odréznienia sygnalu cstrzegawczego od sygnalu
gléwnego, zaczeto koricowi pierwszego nadawaé po-
staé¢ rybiego ogona. Ze jednak umieszczenie na wspél-
nym slupie ramion dotyczacych obu .oréw miato swe
zle strony, wiec przez pewien czas tor, do ktérego
sygnal si¢ stosowal, wskazywano zapomoca tak zwa-
nych ,lalek”, umieszczonych na konsoli z tej strony
stupa, ktéra byla zwrécona do toru majacego by¢é za-
jetym, i zdejmowanych po przejsciu pociagu.
Postepy jakie czynita elektrotechnika pozwolily
zaczaé stosowanie urzadzen elektrycznych do sygna-
lizacji. W 1875 r. po raz pierwszy uzyto elektrycznoéé
do poruszania sygnaléw w Penge, gdzie stacja sama
znajdowala sie w tunelu. W 1879 r. na st. Mansion
House zastosowano prad elektryczny do samodziala-
jacego zamykania sygnaléw wjazdowych, gdy sygnaly

Sygnal karzelkowy (przetokowy).

Rys. 1.

przetokowe byly otwierane. Koniecznos¢ powiado-
mienia maszynisty o polozeniu ostrza zwrotnicy, na
ktéra on wijezdzal, juz dawniej byla uznana i wpro-
wadzono stosowne o$wieflenie latarni zwrotnicowej,
a w 1889 r. w Glasgow po raz pierwszy zastosowano
te latarnie jako sygnaly przetokowe, tak zwane sy-
gnaly karzetkowe, ktore w Anglji i dzi§ sa w uzyciu
i ktére przedstawia rys. 1. Jednak z czasem te sy-
gnaly manewrowe zaczeto laczyé z sygnalem wjazdo-
wym, umieszczajac je na wsp6lnym stupie-lub wspor-
n‘ku pod skrzydlem sygnatu gléwnego, przyczem sy-

- gnaly manewrowe w normalnym kietunku ruchu opa-

trzone byly dla odréznienia na swem skrzydle litera
S wielkich rozmiaréw, za§ dla ruchu w przeciwnym
kierunku skrzydlom ich czesto nadawano postaé tak
zwanego krzyza §w. Andrzeja. Taka kombinacje trzech
skrzydetl widaé¢ na rys. 2,

Przy znacznej ilosci toréw, zaczeto ustawiaé sy-
gnaly na wspélnym mostku, na ktérym kazdy stup
moze diwigac¢: 1) skrzydlo wjazdowe (goérne), 2)
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skrzydto ostrzegawcze co do polozenia nastepnego
sygnalu ($rodkowe z wycietym kodcem) i 3) skrzydlo
manewrowe (dolne), jak to przedstawia zataczony
rys. 3.

Rys. 2. Sygnaly glowne (gorne) oraz sygnaly manewrowe
dla obu kierunkéw ruchu.

Petardy zostaly wynalezione w r. 1844, a wiec
w pierwszych latach kclejnictwa, i jako sygnal stu-
chowy zostaly wpréwadzone w uzycie przez gen. Pas-
ley'a. W r. 1837 William Fothergett Cook i Ch. Wheat-
stone zastosowali na kolei telegraf optyczny. Poczat-
kowo stuzyl on do dawanria wskazéwek ze st. London-

Rys. 3. Mostek z sygnalami: wjazdowemi (gorne), osirzegawczemi
(wyciete) i manewrowemi (dolne).

Euston maszynie stalej, ktéra wciagala wagony tla-
downe na wzniesienie przy Camden Bank. Poniewaz
witedy parowozy byly jeszcze mato rozpowszechnione,
przeto trakcja po szynach ocdbywatla sie czesto korimi,
gdzie szlak byl poziomy, — za$ na wzniesieniach wa-
gony wciggano zapomoca maszyn stalych i w takich
razach korzystano z telegrafu optycznego, aby zawia-

domi¢ o chwili, gdy nalezalo zaczynaé zwijanie tafi-
cucha, ciagnacego wagony. Na réznych kolejach byty
wiec rézne znaki uméwione, zapcmoca ktérych wska-
zywano ilo$é, a nawet i jako§é wciaganych wagonéw.
W 1844 — 5 r. tenze Sir W. F. Cook wprowadzil
pierwszy aparat elektryczny, zapomoca ktérego kazda
stacja byla powiadamiana o przebiegu pociagu w tym
lub odwrctnym kierunku. Rys. 4 przedstawia wlasénie
ten pierwotny aparat. Z tego z czasem rozwinal sie

- | | !
::: ‘t THETTOMD |  HARLING,  ATTAEBUNCH | WYMONOHAN

L - ST

Rys. 4. Pierwotny elektryczny aparat sygnalizacyjny

Cook’a (1844).
system blokowy, wprowadzony po raz pierwszy w 1854
r. na Polnocno - Zachodniej kolei londynskiej przez
Edwina Clarke'a, ktérego przyrzad miat 2 wskazniki:
linja wolna i pociagg na linji. Ten pierwszy aparat
blokowy przedstawia rys. 5. Pomiedzy 1865 — 70 r.
wprowadzono kontrole pociagéw w ten sposob, ze sy-
snalu zezwalajacego na wejscie na cdcirek nie bylo
mozna poda¢, zanim aparat nie wskazywal ,,droga wol-
ra. Zaé wazna cze$é¢ automatycznego przyrzadu blo-
kujacego — pedal elekiryczny — zostal wymaleziony
przez Tyer'a jeszcze w 1852 r. Uzaleznienie polo-
zenia zwrotnicy od polozenia
sygnalu zapoczatkowane bylo
w 1860 r. przez Chambers'a,
ktéry zbudowal stawidlo tk
urzadzone, ze kazda diwignia
mogla by¢ poruszana osobno,
ale zwiazana byta z polozeniem
dzwigni przeciwnego kierunku
(rys. 6). Saxby w 1867 r. po
raz pierwszy wprowadzil uza-
lezn'enie nastawiania zawrotni-
cy od wskazan sygnatu, ustala-
jac ze ostrza zwrotnic i sygnaly
przeciwnego kierunku musza
by¢ zablokowane, zanim dany
sygrnal moze byé¢ otwarty.
Okolo 1870 r. zdobyla sobie
uznanie zasada, Ze aszynista
powinien by¢ powiadomiony,
co do toru, ktéry ma zajaé
i stad powstaly tak zwane
.wskaznlki toréw", wystepuja-
ce na sygnalach wjazdowych,
w postaci numeru toru, przeznaczonego do zajecia.
Jednak szercko zastosowano to dopiero w péZniej-
szych czasach, gdy iloé¢ toréw na stacjach stata
sie mieraz b. wielka. '
Poczatkowo, w pierwszych latach kolejnictwa
uznawano za regule, ze w 10 min. po przejsciu po-
ciagu nalezy uwazaé tor za wolny i odblokowywano
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go. Inaczej méwiac uwazano sygnal ,droga wolna”
za stan normalny, a tylko na czas pewien, bezposred-
nio po przejéciu pociagu, wystawiano sygnal ,st6j".
Wskutek powstatych wypadkow, okofo 1876 r. uzna-
N0 przeciwng zasade, — ze normalne polozenie sy-
gnatéw powinno wskazywac droge Z?mkmﬁta: i nalezy
otwieraé¢ sygnal tylko na «czas przebiegu pewnego po-
ciagn, po czem sygnal nalezy zamknaé. W pierwszych
latach kolejnictwa dawano trzy gléwne sydnaty: ,st6j",
~powpli” i ,,droga wolna" w nocy zapomoca swiatel
kolorowych: czerwonego, zielonego i bialego. Wpro-
wadzenie systemu blokewania wysunelo dwa gléwne
sygnaty: ,stéj" i ,droga wolna”, t. j. kelory czerwony
i bialy, Ale uzywanie $wiatlta bialego jako sygnatu
,draga wolna” ma dwie zte strony: 1) przy rozbiciu
sie czerwonego szkla zamiast sygnatu ,st6j" zjawia
sie sygnal ,;droga wolna", co jest niebezpieczne i 2)
przy zgasnieciu latarni z czerwonem szklem maszy-
nista moze byé wprowadzeny w blad przez inne zwy-
kle biate §wiatto. Z tego powodu zaczelo stosowaé zie-
lone $wiatlo do wskazywania ,drega wolna" i od r.
1893 stalo si¢ to w Anglji prawem. Stosowanie zag
coraz bardziej wchodzacych w uzycie sygnatéw ka-
rzelkowych przy przetokach i powstajaca stad mno-
goé¢ czerwonych $wiatel na stacji, obok ktérych ma-
szynista musi przejezdzac, spowodowalo, ze dla sygn.
karzetkowych uznano biale $wiatlc jako znak zairzy-
mania sie, ale tylko dla nich, a nie dla sygn. gtéwnych.

Udzielanie pozwolenia na przejazd zapomoca tak
zwanego ,berta” bylo zapoczatkowamne przez Tyer'a
w r, 1878, zas§ aparaty berlowe automaltycznie sie za-
mykajace, systemu Webb Thompson'a zostaly wyna-

Rys. 5. Pierwszy aparat blokowy Clarke'a (1854),

lezione w 1889 1. i PO raz Pierwszy wprowadzone
W mizycie przez Stevena na kolei kaledofiskiej.

W celu unikniecia wypadkéw na przejazdach,
prawo angielskie juz w 1836 r. wymagalo urzadzenia
zamkniecia przejazdu przed przejéciem pociagu oraz
obecnosci stroza. W r. 1863 przyrzad Lea ze Staffor-

u pozwolil na automatyczne zamykanie przejazdu
Przez odpowiednie poltaczenie elekiryczne z dzwignia
semaforu,
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Pierwsza samoczynna instalacja sygnalizacyjna
elektryczna zostata urzadzona w r. 1893 w Liverpo-

Rys. 6. Aparat Chambers’a uzalezniajacy polozenie zwrotnicy
od polozenia sygnatu (1860).

clu, a sygnalizacja samoczynna opierajaca sie na wy-
zyskaniu szyn jako przewodnikéw pradu, byla wpro-
wadzona w 1902 r. pomiedzy Andover i Grately.

Krétki ten szkic rozwoju sygnalizacji tyczy sieg
glownie Anglji, skad cale kolejnictwo wzielo swoj
poczatek. Podobnie rozwijala sie jednak sygnalizacja
i w innych krajach, z niewielkiemi odmianami zaleza-
cemi od warunkéw miejscowych, ale zawsze rozwdj
jej prowadzil do systemu blokowania, jake do szczytu
tego, co dotad zdolano osiagna¢ w zabezpieczeniu
ruchu. W ostatnich czasach ujawnily si¢ w sygnaliza-
cji pewne daznoséci, ktére powoli zaczynaja zdobywaé
sobie prawo obywatelstwa; zwlaszcza pomyslami ta-
kiemi wyréznia sie Ameryka. :

Do nowosci tych nalezy zaliczyé przedewszyst-
kiem stosowanie zbltego $wiatla, jako trzeciego ko-
loru sygnalizacyjnego, cbok czerwonego i zielonedo,
przy wylaczeniu biatego, jako wskazujacego wolna
droge. W Danji oddawna stosowano zétty kolor o od-
cieniu pemaranczowym (tak zwany brandgult) na se-
maforach, w polaczeniu ze $wiatlem czerwonem lub
zielonem, gdyz wedlug danych kolei duriskich byt on
tak dobr%e widzialny, jak i éwiatlo biale i ulatwial
maszyniécie najpierw odnalezienie semafory, a
wtedy maszynista zwracal juz uwage, jakie $wiatto—
zielone czy czerwone — widoczne jest nad zéttem.
Jezeli bowiem biate swiatto da sie spostrzec ma od-
leglosci np. 1 km, to czerwone da sie spostrzec do-
piero z odleglosci jednej trzeciej km, zielone z jednej
piatej, a niebieskie z jednei siddmej km. Wobec tego
semafory w Danji éwieca dwoma $wiatlami naraz, 261-
tem i jednem z dwoch: czerwonem lvb zielonem. Do-
éw'adczenie kolei dunskich sklonilo i inne kraje do
zastosowania $wiatla zéltego, i w nowych przepisach
sygnalizacyjnych z 1907 r. w Belgji zostal ten kolor
zastosowany na semaforach wjazdowych, jako pozwo-
lenie na wjazd ze zmniejszong szybkoscia. W takiem
samem znaczeniu jest on w uzyciu i na kolejach ame-
rykanskich. Zalo znacznie wieksze jest rozpowszech-
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nienie koloru tego w sygnalach ostrzegawczych, badz
jego samego, badz tez w polaczeniu z innemi kolora-
mi, gdyz réwniez coraz czeéciej stosuje sie dawanie
sygnatu nie jednem tylko §wiattem, lecz dwoma, nie-
kiedy nawet trzema, rézniacemi sie kolorami i usta-
wieniem (dwa $wiatla obok siebie, ustawione pionowo,
poziomo lub ukoénie).

Druga daznosciag w sygnalizacji jest wymaganie,
aby semafor nie tylko wskazvwal koniecznoéé zatrzy-
mania lub pozwolenie na wjazd, ale by jednoczesnie
dawal maszyniscie wskazéwke czy ma jechaé z nor-
malna, czy ze zmmiejszona szybkoscia, co pociaga za
soba wymaganie, aby skrzydlo semaforu moglo zaj-
mowaé 3 rézne polozenia: 1) machylone pod katem
45° nadol; 2) poziome — i 3) wzniesione pod katem
45" do gory; albo tez: 1) pozicme; 2) pod katem 45°
do gory i 3) pionowe. Ten ostatni sposéb wydaje sie
logiczniejszym: od zatrzymania zupelnego, przez bieg
zwalniony przechadzi sie do jazdy z normalna szyb-
koscia. W réznych panstwach bywa to rozmaicie sto-
sowane: w Beldji i czesto w Anglji sygnal ,,droga
wolna" daje sie przez pionowe pclczenie skrzydla:
w Holandji i Niemczech przez
nachylenie pod katem 45° do
gory, za§ we Wloszech — pod
katem 45° do dolu. Natomiast
ydna1 Stoj"" oznacza wszedzie
poziome poiozeme skrzydta, sy-
gnal ,,oowoli" daje najczeéciej
skrzydlio ipochylone nadét, ale
w niektorych panstwach w tym
celu jest ono tez podnoszone, ku
goérze. Sygnal ze skrzydiami o
3-ch polozemiach po raz ipier-
wszy zostal ustawiony w Anglji
przed stacja Paddington w Lon-
dynie w 1914 r.. a w dn. 21.V
1916 r. w Keadby woddano do
uzytku pierwsza catkowita in-
stalacje sygnalizacyjna. oparta
na zasadzie 3-ch pozycyj skrzy-
del semaforu.

Wobec wielkiego znaczenia,
jakie ma powiadomienie ma-
szynisty zaweczasu w jakiem
polozenm jest sygnal gtéwny (wjazdowy), ku kto-
remu on sie zbliza, obecnem dazeniem jest, aby sy-
gnaty ostrzegawcze, ustawiane obowiazkowo przed
sygn. 6101wrnerm1, stracdy swa foer tarczy okraglej
dajacej tylko 2 wskazania — i zeby réwniez mialy
one skrzydla, — odrézn'ajace sie jednak ksztal-
tem i swlatlem od skrzydel sygnalu *gléwne-
go. Najczesciej stosuje sie w mich zoélte Swia-
tta.  Skrzydla sygnalu ostrzegawczego powin-
ny réwniez mieé¢ mozno$é zajmowania 3-ch pozycyj.
Na linjach prze;biega-nych przez pociagi poépieszne
o wielkiej szybkoséci, nie zatrzymujace sie na stacjach,
sygnaly cstrzegawcze ustawia sie nawet przed sygn.
wy]azdoweml, umieszczajac odnosne skrzydia na stu-
pie poprzedzajacego sygn. wjazdowego, tak aby ma-
szynista, zblizajac sie do sygn. wjazdowego, byl juz
poinformowany o polozeniu sygnatu wyjazdowego, jak

to widaé na zaiaczonym rys. 1. Uwazajac svgn. ostrze- .

gawczy za najwazniejszy ze wzgledu na bezpleczen—
stwo ruchu 1 chcac uniemozliwié przeoczeme 80 przez
maszyniste np. w czasie mgty, stawia SIQ prrzed nim
(w Ho]and;l i Belgji, gdzie mgly sa silne i czeste) na
pewnej odleglcéci 2 lub 3 deski ukosne (t. zw. po

1926.

holendersku ,,backen’), pomalowane jak szachownica,
tak aby nie tylko wzrok, ale i stuch zmuszal maszy-
niste do zwrodcenia uwagi na zblizanie si¢ do sygnalu,
gdyz deski te poteguja halas, powstajacy przy prze-
jezdzie pociagu.

Jedna z oryginalnych stron angielskiego systemu
sygnalizacji jest wprowadzenie sygnalu t. zw. ,cal-
ling on", w postaci.skrzydla, umieszczonego ponizej
skrzydla gléwnego sygnatu wjazdowego, na wspSlnym
slupie, a czasem nawet jednoczeénie i z sygnalem ma-
newrowym. Jezeli sygn. wjazdowy, lub manewrowy,
jest zamkniety, to pochylenie ku dotowi skrzydia
calling on" daje maszyni$cie prawo posunaé sie
ostroznie poza sygnal, o ityle, o ile tor jest niezajety,
ale pod warunkiem uprzedniego zatrzymania si¢ przed
sygnatem.

Wreszcie szczytem (jak dotad) da(‘Zenia do urze-.
czywistnienia zupelnej samoczynnosci sygnalizacji
jest urzadzenie na szlaku Liverpool—Mersey, dzia-
tajace od dnia 4 lutego 1923 r. w ten sposéb, ze nie-
ktére zwrotnice zostaja otwierane i zamykane, a syg-
naly ich odpowiednio zmieriane antomatycznie, przez

Mostek z sygnalami samoczynnemi (wjazdowemi i ostrzegawczeml
o sygnatach wyjazdowych) dla 4-ch torow.

samo przejscie pociagu, bez wszelkiego ud21a1u funk-
cjonarjuszéw’' kolejowvch. Wyzej podany rys. 7-my
przedstawia wlaénie mostek z 4-ma sygnalami, dzia-
lajacemi zupelnie samoczynnie. Wreszcie Ameryka,
jeszcze w 1900 r., podjeta préby dawania sygnaléw
na semaforach zapomoca kolorowych swiatet nawe t
i wdzien, wychodzac z zalozenia, iz latwiej ]est
zapamietaé, ze pewna wskazowke, np. ,droga wolna",
daje zawsze §wiatlo zielone, niz ze w dzieA daje ja
pochylenie skrzydta, -avw-nocy -$wiatld.zielone, t. j.
dwa zupelme odrebnego rodzaju“sygnaly. Oczyw1sc1e
w razie urzadzenia takich sygnaléw viywa sie wy-
lacznie éwiatta elektrycznego. W tym celu na kolei
Baltimore — Ohio zastosowano sygnaly w postaci
oqudle] tarczy, na ktérej umieszczone sa lampy, za$
rézne kombmacle koloréw i poltozenia tych §wiatel
daja maszyniécie potrzebne wskazoéwki. Ten system
dziennych sygnaléw §wietlnych pozwala uniknaé dro-
gich i czesto niezupelnie pewnie dzialajacych mecha-
nizméw, potrzebnych do zmiany polozenia skrzydia
semaforu. Oczywiécie nie moze fu byé mowy o sto-:
sowaniu bialego §wiatla, jako Swiatla sygnalizujace-
go, ale w Ameryce nie uzywa sie 2 i cbecnie na se-
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maforach w nocy — wigc pod tym wzgledem niema

-trudnosci, Nadto w Ameryce ma sygnal ,,powoli”” dwo-
jakie znaczenie: pozwala on na dalsza jazde, ale ze
‘Zmniejszona szybko$cia, albo uprzedza Zze mnasigpny
sygnai wskazuje: ,stoj’, pozostawiajac szybkos¢ do
uznania maszynisty. Wobec dej dwoistosci, dodano
kolor mleczny do swiatet sygnalizujacych w dzien
i w ten sposéb dzienne sygnaiy $wietline ukladajag sie
W nastepujacy sposob: 74w

‘ 1) Sygnat ,st6j” — dwa czerwone $wiatla w li-
nji poziomej, ‘ ) =
2) Sygnal ,,powoli” — 2 mleczne §wiatla ukosnie

pod katem 45° nadél.
3) Sygnat ,ostroznie”, gdy nastepny sygn. wska-

zuje zatrzymanie — 2 zbtte Swiatla ukosnie ku gorze.’

4) Sygnal ,droga wolna” — 2 zielone $wiatta
w linji pionowe;j.

Wijazd na tor giéwny lub na boczny wskazuija
mate §wiatla mleczne, umieszczone nad (wzglednie
pod) gléwna tarcza. Ten system sygnalow zgadza sie
z przyjetym obecnie (z wyjatkiem koloru mlecznego)
systemem sygn. nocnych, przeto utrwalenie go w pa-
mieci nie nasuwa trudnosci. Zato sygnaly w dzies
i w nocy sa jednakowe; niewielka ich ilo§é umozliwia
wskazywamie wszelkich kombinacyj co do szybkosci
w;az_du 1 zajecia toru, a nadto §cisle zachowuje zna-
czenie czerwonego Swiatla, jako wymagajacego bezwa-
rupkowego zatrzymania (co nie zawsze mozna powie-
dzie¢ o europejskich systemach sygnalizacji), wreszcie
~ uchyla koniecznosé¢ kosztownych urzadzed do zmiany
potozenia skrzydet semaforu. Potrzebne do tych sygna-
6w swiatlo daja na trzytorowej linji Illinois Central
zaréwki o podwojnej mici na 10V i 30W, umieszczone
W ognisku soczewki o $rednicy 8%”. $wiatlo takiej
za_royvl_kl, nawet w najgorszych warunkach, gdy pro-
mienie slorica padaja na soczewki, widoczne jest
Jeszcze z odleglosci 1200 m. Na niektérych stacjach
uzywane sg semafory o jednej tylko zaréwce z so-
czewka o §r, 10", przed ktéra ustawia sie ruchoma tar-
cze réwnolegla do soczewki, z odpowiednio umiesz-
czonemi szkfami kolorowemi, Tarcza ta moze byé
obracana tak, by lampa oswietlala wymaganego ko-
loru sygnal. Do oéwietlania uzywa sie prad zmien-
ny o napieciu 440 V. Na linji Chicago — Burling-
ton — Quineq zastosowano prad o napieciu 220 V,
a na linji kanadyjskiej nawet 110 V ‘tylko, za§ na
linji Péinocnej potrzebny do tego celu prad daje
baterja akumulatoréw.

\W_ Europie dzienne sygnaly Swietlne sa dale-
ko mniej rozpowszechnione niz w Ameryce. W Niem-
czech dopiero w ostatnich czasach wprowadzono je
tytulem préby na odcinku Hirschberg — Wroctaw.

ajwiecej w tej sprawie zrobila Norwegja, gdzie juz
Przed 4 laty przeprowadzono préby w tym kierunku
! Po dodatnim wyniku obecnie okolo 50 Em kolei
Przechodzi na ten system sygnalizacji.
. Szystlge_ je..-dnak ulgpszone sygnaly mie osiagng
5 1go celu, jezeli maszynista nie bedzie na nie zwra-
‘a’bUWagq, Wobec tego w ostatnich czasach podjeto
Pgo Y automatycznego przenoszenia wskazad sygna-
pr‘:eila p.arovs,léz., przed oczy maszynisty. Jeszcze
W woina swiatowa koleje prusko-heskie oglosity
Iethr r;S W tej sprawqe,.-po-da]a‘c.-szereg warunkéw,
'Szyrz 5 Pl‘a’rza‘dy te mialy czyni¢ zado$é. Najlep-
2 'Be zgloszonych przyrzadow okazal sig aparat
by z_(‘;‘a::lm ?:., polegajacy w gléwnyc-’h‘zarysach na
i S Q-a orze, w pewnej odleglosci od sygnatu
gawczego, umieszczano przy obu szynach wy-

stepy, o ktoére musiaty zlekka zaczepié dzwignie, od-
powiednio. przymocowane do parowozu. Wyprowa-
dzafo to je z rownowagi, a powstate wychyieme ich
nadawalo ruch specjalnemu przyrzadowi, ktéry auto-
matycznie powodowal gwizdek parowozu i zjawie-
nie sie czerwonego $wiatfa w budce przed oczami
maszynisty. Probowano nawet wywolywaé w ten spo-
sOb automatiyczne hamowanie pociagu, Aparal ten jed-
nak nie dawal gwarancji zupeinie pewnego dziatania
przy wszystkich okolicznosciach, a szczegélnie w razie
padania $niegu, a wiec wlasnie gdy sygnaiy daja sie
najtrudniej spostrzegaé. Probowano tez przenoszenia
sygnaiow na parowoOz zapomoca magnesu, umieszcza-
jac staly magnes w okreslonem miejscu nad torem
na rodzaju bramy, i zaopatrujac parowoz w drugi
magnes, umocowany ruchomo, ktéry przy przechodze-
niu parowozu pod brama, podnosit sie wskutek przy-
ciagania i oddzialywal na gwizdek. Wobec braku
jednak zupelnie zadowalajacych wynikéw tego urza-
dzenia, powzieto po wojnie my$l rozwigzania tego
zadania zapomoca fal elektromagnetycznych i préby
w tym kierunku prowadzone sa obecnie z aparatem
Geftke'go na szlaku Berlin — Hanower.

Automatycznoéé dzialania sygnatu ma te zla stro-
ne, Zze zmmiejsza czujnos$¢ maszynisty, sprowadzajac
go do roli mechanizmu, i moze by¢ przyczyna wy-
padku, w razie gdyby aparat przestal dzialaé z jakie-
gobadz powodu.

Co sie tyczy sygnalizacji kolejowej na drogach
zel, Polski, to kraj nasz odziedziczyl po trzech pan-
stwach zaborczych trzy rozne jej systemy, nie jedna-
kowo rozwinigte. Zla strona tego szczegblnie daje
sie odczuwaé w Zaglebiu weglowem, gdzie maszy-
nista, zblizajac si¢ do tak zwanego ,Dreikaisersecke”,
musi uprzytomniaé sobie czesto trzy réine sposoby
wskazywania jednego i tego samego sygnalu, w za-
leznoéci od tego czy zbliza sie on do Sosnowca, Szcza-
kowej czy Katowic. Ujednostajnienie wiec sygnaliza-
cji stanowi pierwszy krok w tej sprawie. Pewne ujed-
nostajnienie wniosty ,Przepisy tymczasowe o sygna-
lizacji na kolejach pierwszorzednych” z dnia 22 stycz-
nia 1919 r., ale wydane one zostaly jedynie dla Dy-
rekcji Warszawskiej i Radomskiej i zblizone sa do
zasad sygnalizacji rosyjskiej. ,Normalne przepisy
o sygnalizacji na kolejach polskich” z dn. 28 listo-
pada 1924 r., wydane nastepnie przez Ministerstwo
Kolei, maja obowigzywaé¢ na kolei dopiero po upiy-
wie trzech lat, w czasie kt6rych maja one byé wpro-
wadzone w zycie, i dotad nie zostaly jeszcze oddane
do ogélnego uzytku.

Dotad wiec pozostaja w mocy przepisy z dn.
22 stycznia 1919 r. oraz przepisy niemieckie i austrjac-
kie w odpowiednich dzielnicach. Wydanie przeto prze-
piséw sygnalizacyjnych dostatecznie szczegbtowo
cpracowanych, waznych dla wszystkich trzech dziel-
nic — stanowi konieczng i pierwsza potrzebe w spra-
wie sygnalizacji kolejowej u nas. W danej chwili
by¢ moze to bgdzie nawet jedyng potrzeba, gdyz stan
gospodarczy kraju nie pozwoli zapewne na przepro-
wadzenie wielkich zmian w sygnalizacj‘i z powodu
braku kredytéw. Mozna wiec wspomnieé¢ chyba teraz
tylko o koniecznosci zwrécenia uwagi na sygnaty
ostrzegawcze i ma blokade, Zagranica uwazane sa
sygnaly ostrzegawcze za najwazniejsze sygnaly szla-
kowe — u nas sa one traktowane po macoszemu.
W wielu miejscach sa jeszcze tarcze ostrzegawcze
{11eruchom-e, czasami w nocy nawet nie os$wietlane.
Nalezatoby je conajpredzej zamienié na tarcze ru-
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chome. Nadto pozadane jest najszersze rozpowszech-
nienie systemu blokowania z uzaleznieriem potoze-
nia sygnatu od gotowcsci marszruty. Na stacjach
znajdujacych sie na tuku, gdzie dyzurny ruchu nie
moze widzieé¢ co wskazuje sygnal wjazdowy — nie-
ma tarcz - powtarzaczy, ktére dawalyby mu pew-
noéé, iz sygnal nie dziata wadliwie. Pozadane byloby,
by skrzydila sygnaléow wyjazdowych réznily sie swa
forma od skrzydel sygnatéw wjazdowych, co utatwia-
teby maszyniécie zblizajacego sie pociggu rozpozna-

1926

. wanie sygnaléw, zwlaszcza drogowskazowych. Wizgled-

nie mala gestc$é ruchu i stan nawierzchni, nie pozwa-
lajacy na rozwiniecie wiekszej szybkosei pociagéw,
czyni nie na czasie u nas zastoscwanie wielu sygna-
16w bardziej noweczesnych, jak sygnaly gléwne o 3-ch
polozeniach skrzydla, sygnaly ostrzegawcze skrzy-
dtowe, sygnaly ostrzegawcze przed sygnalami wyjaz-
dowemi i inne, o ktérych wspominano w powyZszym
artykule, — ocdktadajac wprowadzenie tych nowych
ulepszeri do czaséw pézniejszych.

Krotki zarys rozwoju budowy mostéw kolejowych
w ciggu stulecia 1825—1925, ze szczegdlnem uwzglednieniem

prac Inzynieréw-Polakow.
Napisat prof. dr. iné. St. Kunicki.

wicie wzgledna tanioéé, terminowos$é i regu-

larnoéé, szybko$§é, craz moznosé przewaozenia

cdrazu wielkich mas towaréw i pasazeréw, —
byly juz w krétkim stosunkowo czasie po uruchomie-
niu drég zelaznych zrozumiane przez cgél, skutkiem
czego rozrost sieci kolejowej postepowal szybko.

Budowa tej sieci wymagata wykonania wielkiej
ilosci mostéw, a zarazem ogdlny rozwdj gospodar-
czy krajéw, zwlaszcza zachodnio-europejskich, powo-
dowal state zwiekszanie sie wymagan stawianych przy
budcwie mostéw co do rozpietcéci przeset i ich wy-
sckodci nad poziomem wéd. Te zas przyczyny, dzia-
tajac stale, musialy wywolywaé stopniowy rozwdj
techniki mostowniciwa.

Szczegélcwa historja rozweju tej dziedziny tech-
niki wymagataby naturalnie kilkutcmcwej monografji
i cdpowiedhiego czasu na jej napisanie. Niniejszy
krétki artykul, napisany do$¢ pespiesznie, daje za-
ledwie pobiezny zarys najgléwniejszych faktéw,
uwzgledniajac przedewszystkiem prace inzynieréw-
Polakéw, wykonane gléwnie na terenach Polski, oraz
Rosji, gdzie wielu inzynieré6w Polakéw zajmowato sie
przez dlugi czas budcwa drég zelaznych i mostow,
przyczyniajac si¢ tem do postepu kultury i cywili-
zacji na clbrzymich i malto zaludnionych przestrze-
niach tego kraju.

Z natury rzeczy wypada, ze taki krotki szkic nie
moze byé ani dostatecznie wyczerpujacym, ani izu-
pelnie écistym i doktadnym. Jest {o pierwsza proba,
a zatem wszelkie jego uzupelnienia, uwagi i wska-
z6wki beda przyjete z wdzigcznodcia zaréwno przez
autora, jak tez zapewne przez Redakcje ,Przegladu
Techn.”. Materjal ten da mozno$é ulozyé w przy-
szloéci pelniejszy i dokladniejszy obraz rozwoju tech-
niki ‘mostowej, w szczegblncséci na wskazanych wyzej
terenach. Ponizsze za§ uwagi niech beda przyjete
jako wspomnienia, stanowiace staby wyraz wdziecz-
noéci dla tych poprzednikéw naszych, ktérzy zosta-
wili nam bogata spudcizne wiedzy i doswiadczenia.

Zarys niniejszy rozpada sie na kiltka czesci, za-
wierajacych krétkie wiadomesci tyczace sie mostéw:

1) zelaznych;

2) drewnianych;

3) kamiennych, betonowych i zelazobetonowych,
oraz

ZZalety komunikacji kolejami Zzelaznemi, miano-

4) niektére wiadomosci o katastrofach mosto-
wych;

5) ogélne uwagi i

6) wniaski.

Stoscwnie do warunkéw geograficznych i gospo-
darczych réznych krajéw, dazenie do wybudowania,
w krotkim stesunkowo czasie, drog zelaznych oraz
odpowiedniej ilosci mostéw przybrato w poszczeg6l-
nych krajach rézne fcrmy. '

Anglja, bedaca ojczyzna -koIejmc‘t.wa parowego,
jako kraj posiadajacy zascbne kopalnie wegla i ru-
dy zelaznej oraz liczne fabryki wyrobéw zelaznych,
starata sie naturalnie znalezé zbyt tych wyrobéw dro-
ga mascwej budowy zelaznych mostéw kolejowych.
Nalezy zaznaczyé, ze juz przed r. 1825, mianowicie
od roku 1820, kiedy ukaza'a si¢ szyna walcowana
zamiast cdlewanej, na ziemiach Wielkiej Brytanji bu-
dcwano male mostki Lelkowe z zelaza zgrzewnego,
choé¢ jeszcze przez dlugi czas i po 1825 r. uzywano
nie tylko do mostéw tukowych, ale i do belkowych
o matych rozpietcéciach ielaza lanego (zeliwa), lub
obu tych tworzyw, wykonywujac czesci Sciskane z ze-
liwa, a czesci rozciagane z zelaza zgrzewanego. Mate
mostki belkcwe robiono takze z szyn zelaznyeh, zas
wieksze — z Zeliwa — wzmacniano przez odawa-
nie podciagéw zastrzalowych z zelaza.

Rozpietosé tukowych mostow 2e.11wnych budo-
wanych w Anglji przed 1825 rokiem siega 73 m (np.
Southwarkbridge na Tamizie w Londynie, 1815 —
1819 r.). Wiszace za$é mosty, budowane z pretéw ze-
laznych, juz wéwczas mialy rozpigtod¢ przesel do
150 m, a zelazny most wiszacy na cie$ninie Menai
koto Bangora w Anglji mial nawet 175 metréw roz-
pietosci (1819—1826).

Z tych samych przyczyn co w Anglji, stosowano
tez w Belgji i po czeSci we Francji przy budowie
kolei mosty zelazne, cho¢ matle i $rednie przesla wy-
konywane ve Francji takze sklepione, korzystajac
z dobrego ,gatunku miejscowego kamienia,

Natcmiast w Stanach Zjedncczonych A. P., jak
réwniez w Rosji, przy rozbudowie sieci kolejowej
wykonywano z poczatku przewaznie mosty drewnia-
ne, poniewaz kraje te posiadaly woéwczas malo hut,
za$ mialy duze przestrzenie pokryte lasami, dajacemi
tani i dobry materjal drzewny. Jaknajszybsza bu-
dowa kolei zelaznych byla w itych krajach niezbedna
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dla ozywienia przemystu i handlu na ogromnych, ma-
to zaludnionych przestrzeniach i dla tworzenia no-
wych csiedli,

Co za§ do Niemiec i Austrji, tc tam az do roku
1850 stosowano przy budcwie kclei prawie wylacz-
nie mosty kamienne i drewniane. Drewniane mosty
byly wéwczas takze szercko budowane w Polsce.

I. MOSTY ZELAZNE.

Belkowe mcsty wiekszej rozpietosci z zelaza wal-
cowanego (zgrzewnego) nie byly jeszcze w pierw-
szych latach rozwoju kolejnictwa znane (1825 r.).
Dcpiero badania poréwnawcze wytrzymalosci zeliwa
i zelaza zgrzewnego, wykonane w latach 1846 i 1847,
oraz bezpcsrednie doswiadczenia z modelami mostow
zelaznych o /s wielkcéci rzeczywistej, odpowiednio
cbciazanemi, daly angielskim inzynierom w osobach
Roberta Stephensona (syna znakomitego korstrukto-
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nelu, wiec most tworza dwie skrzynie metalowe, albo
rury, postawione obok siebie i oparte koficami na ped-
porach. Dwa duze przesta tworza belke ciggla. Pasy
goérny i dolny maja postaé skrzynki, zajmujacej cata
szeroko$é mostu, i sktadajacej sie¢ w goérnym pasie
2 dziewieciu belek dwutecwych, potaczonych blacha-
mi poziomemi na gérze i na dcle, a w dolnym pasie
— z siedmiu takich belek. Scianki pionowe, taczace
cbydwa pasy, wykonane sa z arkuszéw blachy, wzmoc-
nicnych katownikami pionowemi. Wysokoéé ustroju
wynosi 838 m, t. j. H=1/17 L. Cala dlugo$é mostu,
bez dojazdéw: 460,50 m. Cala waga mostu na dwa
tory — 11530 ¢, co daje na jeden tor 5765 f, czyli ra
jeden metr mcstu dwutorowego 25,04 f, a na jeden
metr i na jeden tor 12,52 {; najwicksze naprezenie
w ustroju zelaznym siega 942 kg/cm®.

Analogicznej konstrukcji most na tejze linji ko-

lejowej, na rzece Coaway, zbudowany przez Ro-

Rys. 1. Mos Britannia.

ra parowozu, George'a Stephensona), fabrykanta ma-
szyn 1 kottéw Fairbarn'a, oraz teoretyka profesora
Hodgkinson'a pewncs$é, ze belkowe mosty zelazne
moga byé zastoscwane na kolejach zelaznych réwniez
i przy wiekszych rozpietosciach, ¢ ile konstrukcja ich,
oparta na danych doswiadczen, zapewni potrzebna
wytrzymatos§é i sztywnosé.

W wyniku tych badan doswiadczalnych, zostaly
wybudowane dwa pierwsze duze mosty z walcowa-
nego zelaza zgrzewnego, mianowicie:

1) most Conway-River-Bridgde, i

2) znakomity Menai-Street-Bridge, zwany mo-
stem Britannia Bridge (rys. 1 i 2).

Pierwszy z nich zaczeto budowaé w roku 1847,
skonczono w r. 1849. Drugi za§ zaczeto w r. 1846,
skoficzono w r. 1850. ‘

Znakomitemu George'cwi Stephensonowi nie da-
nem bylo doczekaé¢ sie ukoriczenia budowy mostu
Britannia i cieszy¢ sie¢ z triumfu swojego syna Ro-
berta, gdyz umar! on przed tem, w r. 1848, Mozemy
jednak §mialo powiedzie¢, ze te dwa arcydziela mo-
stownictwa, podobnie jak parowéz ,Rocket” — byly
tworami jego wielkiego ducha. Syn jego, Robert, za-
wdzigczal, jak sam méwit, swa wiedze nie tyle szkole
Inzynierskiej, w ktérej sie ksztalcil, ile ojcu swemu,
od ktérego otrzymal najcenniejsze wiadomosci z me-
chaniki,

W;Spomniane mosty zelazne sg dzietami epoko-
Wemi i zapoczatkowuja nowa ere w rozweju budo-
WY mostéw, Most Britannia lezy na linji Chester—

olyhead, nalezacej do T-wa ,London and North-

estern Railway'* | przecina cie$nine méisks Menai- -

Street miedzy Walja a wyspa Anglesez. Most ten
s*kIada'-su; 'z dwéch duzych przesel po 143,59 m mie-

Zy osiaml podpér i dwoch matych — po 73,78 m
ledZY osiami podpér. Teoretyczna rozpieto$é prze-
sel duzych wynosi 141,73 m kazde (przeswit 140 m),
malych — 71,90 m (przeswit 70,10 m). Jak widaé
z przekroju (rys. 2), most stanowi rodzaj tunelu me-
talowego; kazdy tor przechodzi w osobnym takim tu-

berta Stephensona w latach 1847—1849, ma rozpig-
to$é teoretyczna 125,57 m, w Swietle 121,92 m, wy-
sckcéé konstrukeji metalowej 7,17 m, czyli H=1/117 L.
Calta diugos¢ mostu, bez dojazdéw, 129,23 m. Maost,
jak i poprzedni, sktada sie z dwéch prostokatnych

Rys. 2. Przekréj mostu Britannia (jednej z dwoch rur.

(w przekroju poprzecznym) tuneli metalowych (rur)
postawionych obok siebie. Caly ciezar wlasny mostu
dwutorowego wynesi 3045 ¢, co stanowi na jeden tor
1522,5 t. Ciezar wlasny na m biez. mostu dwutoro-
wego wynosi 23,56 #/m, za§ na jeden tor—11,78 {/m.
Najwieksze naprezenie zelaza 976 kg/cm?®.
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Spotczesnemu inzynierowi rzuca sie w oczy zby-
teczna ilo§¢ metalu w pasach tych mostéow, maty
stosunek wysokosci dzwigaréw do ich rozpietosci, nie-
racjonalno$é pelnych $cianek pionowych, ktére mo-
gly by¢ zastapione kratownicami, ale naturalnie trze-
ba sie liczyé z 6wczesnym stanem wiedzy i1 z tem,
ze to byla pierwsza proba budowy zelaznych mo-
stow belkcwych o duzej rozpigtosci.

O ile nam wiadomo, mosty te stoja dotychczas
a wiec przetrwaly przeszio 75 lat. Ta liczba ma zna-
czenie dla wyjasnienia mozliwej trwalosci mostéow ze-
laznych,

Jak szybkie postepy czynila technika mostowa
pokazalo sie juz po niespelna oémiu latach od czasu
kiedy otwarto ruch kolejowy na moscie Britannia—
Bridge. W r. 1858 bowiem otwarto ruch kolejowy na
zelaznym mosécie na Wisle pod Tczewem w by-
tym zaborze pruskim. Most ten, réwniez belkowy
z ciggtych dwuprzestowych diwigarow, jednctorowy,
pokrywa sze$§é przesel o teoretycznej rozpietosci po
130,88: m (przy rozp. w $wietle 121,14 m). Jest on
wzorowany w znacznym stopniu na moscie Britan-
nia, lecz wykazuje pewne zmiany, majace na celu
mozliwe zmniejszenie wagi. Mianowicie pasy skrzyn-
kowe zostaty wykonane nie na calej szerokodci mo-
stu, a tylko w granicach dzwigaréw, a $cianka pio-
nowa pelna zostala zastapiona kratownica ptaska,
gesta, ze stupkami usztywniajacemi, a co najglow-
L
stanowiac okolo 1/11,5, zamiast 1/17, jak w moscie
Britannia.

Widzimy wiec, ze twércy tego mostu zdawali juz
sobie zapewne sprawe (pod wplywem rozwijajacej
sie w tym czasie teorji kratownic) z wplywu wyso-
kosci belki na zmniejszenie przekroju paséw, i osiag-
neli znaczne zmniejszenie wagi mostu na metr bie-
zacy toru, w poréwnaniu z mostami Britannia i Con-
way, Istotnie, w starym moscie na Wisle koto
‘lczewa ciezar wlasny na meitr biezacy pojedyncze-
go toru wynosil juz tylko 8,35 f, zamiast 11,78 1,
jak w moscie Conway, lub 12,52 ¢, jak w moscie Bri-
tannia. Wykonawca omawianego mostu, dinzynier
Lentze, jezdzil studjowac¢ most Britannia-Bridge pod-
czas jego budowy. Skutkiem itych studjéw bylo za-
niechanie pierwotnego zamiaru budowy na Wisle pod
Tczewem kolejowego mostu zelaznego wiszacego,

niejsze, stosunek zostal znacznie powigkszony,

o przestach po 158 metréw, przez ktéry, z obawy
znacznych wahaf ustrocju wiszacego podczas prze-

jazdu pociagdéw, projekiowanc nie przepuszczaé po-
ciagow w catym skladzie, lecz osobno parowozy,
a pbzniej pozostala czesé pociagu.

W ten sam sposéb bylo rozwigzane zadanie bu-
dowy mostu (1858) na Nogacie pod Malborgiem
z dwoma przestami o rozpietosci po 103 m (w $wietle

97,92 m). Stosunek s 1/13.

jest, ze ciezar wlasny nowego (drugiego) mostu ze-
laznego kolejowego (dwutorowego) w Tczewie
na Wisle, zbudowanego w latach 1888 — 1891 obok
starego mostu opisanego wyzej, — wypad! nie o wie-
le wiekszy niz ciezar wlasny starego mostu jedn o-
torowego. Mianowicie ciezar ten na metr biez.
mostu dwutorowego wypad! tylko okolo 10 #/m (za-
miast 8,34 #m starego mostu jednotorowego). Przy-
czyng jest znéw powiekszony stosunek wysokosci
dzwigaréw do ich rozpietosci. Mianowicie w nowym
moscie stosunek ten przyjeto 1/7,2 zamiast 1/11,5.

Uderzajacym faktem

5

Dalszy postep w budowie mostéow zelaznych
(w Anglji), polegat na wyodrebnieniu kazdego z dZzwi-
garow giownych, na zastgpieniu belek pelnych kra-
townicami o duzych polach, oraz na powigkszeniu
stosunku wysokosci dzwigaréw do ich rozpietosci,
wreszcie na odstapieniu od zachowania réwnolegio-
sci pasow, co daje sie zauwazyé w mostach budo-
wanych w najblizszym czasie po otwarciu ruchu przez
most Britannia. Wszystkie te zmiany mialy na celu
osiagniecie mozliwego zmniejszenia ciezaru wtlasne-
go mostow,

Jako przyklad, mozemy zacytowaé znany most
kolejowy Saltash-Bridge na rzece Tamar, na linji
Great Western Railway, kolo Plymouth, wykonany
przez inzyniera Brunel'a (juniora) w latach 1858 —
1859. Giowne dzwigary mialy pas goérny rurowy
o przekroju eliptycznym, a delny w postaci fancucha;
1
: 8’
rozpietosé: 138,68 m, ciezar wilasny na jeden metr
biezacy mostu jednotorowego: 7,16 L.

Osiagniecie powyzszego wyniku, majacego duze
znaczenie ekonomiczne, przy jednoczesnem zacho-
waniu nalezytej wytrzymatos$ei i sztywnoéci kon-
strukcji, — sprzyjaly znacznie z jednej strony po-
stepy Statyki Budowlanej, ktére pozwolily scislej
oblicza¢ polrzebne przekroje poprzeczne odnosnych
czesci ustrojow metalowych, z drugiej zas strony po-
stepy metalurgji, ktére daly moznosé ulepszenia two-
rzywa,

Méwiac o postepach Statyki Budowlanej, nalezy
przypomnie¢, ze juz w r. 1821, czyli przeszlo 104 lata
temu, ukazalo sie pomnikowe dzielo znakomitego
francuskiego inzyniera i uczonego Navier'a pod ty-
tulem: ,Résumé des lecons sur l'application de la
Mécanique a 1'établissement des constructions et des
machines", ktére wyjaénifo teorje zginania belek i wo-
géle podstawy obliczern wytrzymaloSciowych. Jed-
nakze pierwsze prace w zakresie wyznaczania na-
prezeri w pretach kratownic dokonane zostaly (o czem
literatura zachodnio-eurcpejska zamilcza) przez Po-
laka, inzyniera komunikacji, kapitana Tadeusza
Chrzanowskiego, oraz — w §lad za nim —
przez Rosjanina, inzyniera komunikacji Dymitra
Zurawskiego,

Kapitan T, Chrzanowski, bedac jako mtody in-
zynier, przy budowie kolei Mikolajewskiej (1842 —
1851) od Petersburga de Moskwy, pierwszy podal spo-

ksztatt dzwigarow byl scczewkowy, Stosunek jLi =

‘s6b obliczania naprezen w pretach kratownic w wy-

padku jednoslajnego obciazenia ciagltego i zastosowal
to obliczenie do opracowania projektéw mostéw ame-
rykanskiego systemu Howe'a, wediug ktérego bu-
dowano na tej kolei duze mosty drewniane *).

Znakomily inzynier D. Zurawski, ktéremu byla
polecona budowa na tejze linji mostu na rzece We-
rebje (jednego z najwigkszych mostéw na kolei
Mikolajewskiej) stwierdza ten fakt w swojem zna-
nem dziele: , O mostach raskosnoj sistiemy Howe",
nagrodzonem przez Akademje Nauk w Petersburgu
(wyciagi z tej pracy zostaly wydrukowane w ,An-
nales des Ponts et Chaussées”” w roku 1856).

(c. d. n.)

*) Inz. T. Chrzanowski w r, 1860 napisal: ,0 wyznacze-
niu sit dziatajacych w krzyzulcach i $cianach pelnych piono-
wych belek mostéw systemu amerykanskiego; w r. 1876 —
+O wyznaczeniu grubosci §cian murowanych podtrzymujacych
nasypy”’, a w r. 1877 wydal oryginalna teorje sklepiefi (pairz
Prof. F. Kucharzewski, Mechanika w swym rozwoju historycz-
nym, 1924 r.).
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PRZEGLAD PISM ’IECHNICZNYCH.

LOTNICTWO.
Helikopter de la Cierva?).

Prace nad budows latawca mogacego sig wznosié
z ziemi pionowo, nie daty jeszcze wynikéw pomysinych,
W ostatnich latach zagadnienie budowy helikoptera stato
sie wszakze bardziej aktualnem iz posréd wielu pomysiéw
w tej dzi:dzinie opisywany nizej wydaje sie zblizaé do
rozwigza iia.

Jest to aparat zbudowany przez Hiszpana, Don
Juana de la Cierva, przedstawiony na rys. 1, ktéry (na
zaproszenie Rzadu angielskiego) zostal wyprébowany
niedawno na lotniskn angielskiem (Farnborough) i zdo-
1al wykonaé pomysinic szereg ciekawych JotSw,

Rys. 1. Widok helikopteru de la Cierva podczas lotu,
1 .1Scisle méwiac nie mozna go nazwaéd helikopterem,
gdyz nie wznosi sig on pionowo z ziemi, lecz moze lataé
wzbijaé sig b. stromo w gére, Slizgaé sig — jak zwyk{y1
platowiec, a nadto lecieé z b. mals szybkosciy oraz opa-
da¢ b. powoli i prawie pionowo. Jest to b. cenna zaleta,
gdyz pozwala ladowaé dokladnie na obranem miejscu,
naprz. w §rédmiesciu lub na pokiad okretu — bazy hy-
droplandw,

Aparat jest wyposazony w silnik Le Rohne o mocy
110 KM i w zwykle $miglo ciggnace na przedzie (nie
widoczne na rysunku wskutek szybkiego obracania sie),
a nadto posiada zamiast ptatéw — 4-ramienne §miglo
osadzone na wale prawie pionowym (zlekka pochylonym
W ty1), nie napedzane przez silnik, lecz za pomoca osobne-
g0 mechanizmu przy odlocie, a dalej — zapomocs pgdu
powletrza. Ramiona $migla maja przekrdj podobny do
przekroju zwyktych ptatéw, lecz b. duza rozpigtosé w sto-
sunku do szerokosci (11:1); sg one b. gigtkie w kierunku
pionowym 1 przymocowane do piasty zapomocs polaczeit
przegubowych,

. Przy startotva.niu, puszcza sig w ruch obydwa §mi-
gda. poclagowe 1 poziome (to ostatnie zapomocs linki);
goyknj;)’:.l‘até ()_Sla,gnie .tuz nad ziemis szybko$é okolo
psdd ) mlg%o‘ poziome wy!&o_nywa (pod wplywem
\Q ) 140 obr./min, i przy tej jego szybkosci obrotu,

) Engincering, 23 i 30 pazdz. 1925 r.

platuwiec moze sie zaczgé wznosié do géry, postugujge:
sie obydwoma §émiglami. Wysokosé lotu reguluje sig za-
pomocs §émigta poziomego (,elewatora“) za$ sterowanie
boezne wykonywa sig zapomecy zwyklych sterdw (zresztg
mogtoby sig odbywaé i bez sterGw),

Przegubowe polgczenie smig z piasts pozwala zmie-
niaé kat natarcia kazdej $migi podczas obrotu, zmniej-
szajac go w okresie ruchu przeciw pradowi powietrza
i zwiekszajae przy ruchu powrotnym. Pionowa skiadowa
nacisku na $miglo daje sile unoszacs aparat do géry.
Wobec asymetrji tej sity wzglgdem kadluba, mozliwe
byloby obrécenie sig aparatu dokola jego osi wzdluznej;
przewidujge to, konstruktor prébowal rozm. §rodkéw za-
pobiegawczych (np. dwu smigiel — zamiast jednego —
obracajacych sig w przeciwne strony iin,), lecz w koncu
znalaz! rozwiazanie wprowadzajac wspomniane przegu-
bowe polaczenie ramion z piastg i dwa boczne skrzydelka
(lotki), wysunigte na dtugich drazkach. Przy tej kon-
strukeji, reakeja kazdego ramienia Smigta (sktadowa par-
cia powietrza i sita bezwladnosci) oddzialywa na przegub,
Wypadkowa 4-ch tych sil, ktére moga byé rozpatrywane
jako przytozone do jednego punktu, jest troche pochy-
lona wzgledem osi pionowe], zaé przy pewnem pochyle-
niu osi $migla do pionu (jak w danym razie), moze sig
staé sila pionows Punkt przylozenia te] wypadkowej
moze byé rozpatrywany jako metacentrum parcia wiatru
i sit bezwladnosci $émig, 1 polozenie jego prawie nie jest
zalezne od kata natarcia, szybkosei lotu it. p. Jesli éro-
dek ciezkosci jest ponize] punktu przyltozenia wymienio-
nej wypadkowej, to latawiec jest w réwnowadze.

Przegubowe potaczenie $mig chroni tez przed nie-
bezpiecznym wplywem gwaltownych podmuchdéw wiatru.
/71 Helikopter wznosil sig do wysokosci 800 stép
(ok. 90 m) za$ podczas innych lotéw do 1150 stSp (350 m),
rozwijajac szybkosé od 48 fem/h (min.) do 108 km/h (max),
za§ przy opadaniu (z zatrzymanym silnikiem) — do-
16 km/h, przyczem przebiegal po ziemi podczas ladowa-
nia od 1do 9 m. Ciezar aparatu wynosi 2000 funtéw

(907 kg).

ORGANIZACJA WYTWORCZOSCL

Program Hoovera
w sprawie zmniejszenia marnotrawstwa Y-

Minister Handlu St. Zj. Am. Péimocnej, Hoover,.
w gprawozdaniu za rok biezacy podaje wytyczne swej
akeji oszezednosciowej, zapoczatkowane] przez mniego
cztery lata temu. Sg to: _

1) Zmniejszenie marnotrawstwa w przewozach ko-
lejowych przez zastosowanie odpowiednich urzadzen
i lepszych metod.

9" Powazne ulepszenie wewnetrznych komunikacyj
kanatowych, celem uzyskania tanszego przewozu towa-
réw masowych,

3) Rozw6] elektryfikacji kraju, celém zaoszczedze-
nia opalu, wysitku i robocizny. .

4) Zmniejszenie okresowych fal bezrobocia, wyni-
kajacych z wahan w interesach.

5) -Ulepszenie statystyki produkeji, obiegu, zapa-
g6w i cen towaréw, celem zmniejszenia ryzyka wintere-
sach oraz niszczace] spekulacji.

#*) Eng. News-Record, 3 grudnia 1925, str. 915.
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6) Zmniejszenie sezonowego zatrudnienia pracow-
nikéw w budownictwie i w innych przemyslach oraz
przerywanego zatrudnienia, juk w gérnictwie weglowem
1t.p. dziedzinach wytwoérczosei,

7) Zmniejszenie marnotrawstwa w produkcjiiobie-
gu: przez ustalenie gatunkéw wyrobéw, wzoreéw ich ja-
ko$ci. wymiaréw 1 metod masowego wytwarzania; przez
uproszczenie ksztaltéw oraz konstrukeyj wielu wyrobdw
i usuniecie miepotrzebnych odmian, przez ujednostaj-
nienie dokumentéw handlowych, jak wykazy, listy prze-
wozowe, dowody sktadowe i t. p.

8) Rozw6jbadan naukowych, przemystowychi gos-
podarczych, jako podstawy urzgdzen istotnie oszezedza-
jacych prace, lepszych metod wytwarzania i zdrowszych
organizacyj.

9) Rozwéj handlu spéldzielczego i ulepszenie urza:
dzen przetadunkowych dla plodéw rolnych, w celu
zmniejszenia marnotrawstwa w obiegu tych produktéw.

10) Popieranie rozjemstwa w sprawach handlo-
wych, celem unikniecia strat wynikajacych z proceséw.

11) Zmniejszenie strat wynikajgcych =z zatargéw
pracownikéw z pracodawcami. W. P.

TECHNIKA MELJORACYJNA.
Roboty meljoracyjine w Czechoslowacji?).

W r. 1924 przeprowadzono w Czechostowacji ro-
boty meljoracy)ne w nastepujacym rozmiarze:

Czechy: zmeljorowano 4051 ha gruntéw, ure-
gulowano 30,52 km rzek meljoracyjnych, zabudowano
5,83 kkm potokéw gérskich, przeprowadzono prace wstep-
ne i ujecia zrédet dla 18 wodociggéw, wybudowano 27
wodociggdw.

Morawy: zmeljor. 4447 5 ha, ureg. 87 km rzek,
zabudowano 15,63 fm potok6éw goérskich.

S]qsk: zmeljor. 59 73 ha, ureg. 1,97 km rzek,
zabud. 3,46 ki potokéw goérskich,

Slowacja: zmeljor. 2340 i, ureg. 4,4 km rzek,
zahud, U.71 i potokéw gérskich, wybud. 2 wodociagi
i 8 studnie,

Rus Podkarpacka: zmeljor. 133 g i zabu-
dowano 1.82 km potokéw gdérskich.

Powyzsze roboty panistwo subwencjonowato kwotg
30332746 Ke.

W ciggu 1. 1924 zatwierdzono nowe roboty meljo-
racyjne na taqczna kwote 91 milj. K¢, z czego na panstwo
przypadnie 36.32 milj K¢.

Operacje agrarne wykonano w r. 1924 w Re-
publice Czechostowackiej (z wyjatkiem Czech, dla kto-
rych niema dotad ustawy) w nastepujacym rozmiarze:

I. Zcalaniegruntéw:

Oddano nowym wladcicielom do tymczasowego
uzywania: w 10 gminach 5530 iic 1394 uzytkownikom.

Tokiem pos epowania bylo objgte: w 56 gminach
28441 ha 1 6348 uzytkownikéw,

Rozpoczeto prace w 19 gminach na
i w 3 gminach w Stowac;ji.

Morawach

) Vestnik pro vodni hosp., Nr. 9, 1925.

II. Podzial wspdélnyeh gruntd w:
Prowadzono odnosne prace w 14 gminach na ob-

szarze 476 ha dla 770 udziatowedw,
Prof. Dr. 4. R.

BIBLJOGRAF]J A

Ernest Bobienski. Sto tablic do sporzadzania kosztoryséw

budowlanych. Warszawa, 1925.

Pomigdzy kilku ksigzkami wydanemi u nas w ostatnich la-
tach o obliczaniu kosztéw robét budowlanych, ksigzka niniejsza
zajmuje powazne miejsce, ze wzgledudma sposdb ujecia i wielka
warto$§¢ praktyczng. Za podstawe pracy wzigt §. p. autor szereg
podrecznikdw zagraunicznych i polskich, ale ugruntowal ja na
swem wielkiem i diugoletniem doSwiadczeniu. Nic wiec
dziwnego, ze kazdy inzynier i technik powita ja z rado$cia. Autor-
omawia: Roboty ziemne, Roboty murarskie, Roboty tynkowe, Za-
bijanie pali, Roboty ciesiclskie, Roboty stolarskie, Roboty dekar-
skie, Roboty kowalskie, Roboty zdunskie, malarskie, szklarskie
Naprawy. Praca zestawiona jest w tablice jasne, przyssgpne
i fatwe do orjentacji, obejmujace ilo¢¢ materjaléw i ilo§¢ godzin:
pracy, potrzebnych do wykonania danej roboty. Pi6:z wielkie
warto$ci pod wzglgdem tresci, odznacza sie ksigzka piekng forma

b.

KRONIKA,

MIEDZYNARODOWY KONGRES LESNY w RZYMIE.

W dniuod 20 kwietnia do 5-go maja r. b. odbedzie sie w Rzy--
mie Miedzynarodowy Kongres Lesny, na ktérym omawiane beda
réwniez niektére sprawy interesujgce technikéw. Program Kon-
gresu zawiera miedzy innemi nastgpujace zagadaicnia: Wyréb
masy drzewnej, ceiulozy i przemysly pokrewne; Przemyst desty-
lacji drewna; Przemyst zywiczny; Tartacznictwo; Taryfy przewo-
zowe; Cla; Ujednostajnienie nomenklatury celnej i t. p.

Komitet polski, przygotowujacy prace na Kongres powyzszy,
miesci sie w Min. Rolnictwa.

MIEDZYNARODOWA WYSTAWA w FILADELFIJIL.

W zwigzku z przypadajaca w r. b. 150-tg rocznicg niepod-
legtosci Stanéw Zjednoczonych Am. Pétn., odbedzie si¢ w Fila-
delfji wielka wystawa, ktérej celem bedzie unaocznienie postepu,
jaki dokonat sie w Ameryce i na catlym $wiecie w dziedzinie du-
chowej, naukowej, gospodarczej i artystycznej od r. 1876, czyli
od daty ostatniej \V)'sta\\;y amerykanskiej.

W Wystawie tej, ktéra zajmie okoto 800 in powierzchni, we-
zmaq udzial prawie wszystkie narody Swiata, a wigc: Anglja, Bel-
gja, Buigarja, Czechuslowacja, Danja, Francja, Hiszpanja, Holan-
dja, Jugostawja, Norwegja, Rumunja, Szwajcarja, Szwecja, Wto-
chy, jak rowniez narody azjatyckie i poludniowo-amerykanskie.

Oczywiscie dzial techniki i przemystu zajmie na Wystawie
miejsce poczesne i zobrazuje przebieg rozwoju poszczegolnych
galezi pracy technicznej i wynalazczosci.

Trudno$ci gospodarcze nic pozwoig zapewne Polsce wzigé
w tym pokazie Swiatowym tak szerokiego udzialu jakiegobySmy
pragneli, niemniej jednak nieobecno$cia swa nie powinniby$§my-
Swieci¢ tam, gdzie skwapliwie wysiapig inne kraje i gdzie o nas
tak malo wiedzg.

Informacje i zgloszenia w sprawach Wystawy przyjmuje Ame-
rykansko-Polska 1zba Handlowo-Przemyslowa w Warszawic.

Drukarnia Techniczna, Sp Akc., w Warszawle, ul,
Wvdawca: Sp6tka z o. o ,Przeglad Techniczny“.

Czackiego 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Technikow).
Redaktor odp. in2. Czestaw Miknlski.
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