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Prof. inz. Aleksander Miszke

Przyszios¢ i rozwéj kolei polskich na tle ogélnego
stanu nowoczesnych s$rodkéw komunikacyjnych

Nasza sieé¢ kolejowa jest stabo rozwinieta i nie-
dostateczna w caloksztalcie naszej, réwniez stabei,
ogolnej sieci komunikacyjne;j.

Nie ulega watpliwosci, ze jej dalszy szybki roz-
woj stanowié bedzie, ze wzgleddéw ekonomicznych
i obronnych, jedng z gtéwnych pozycji naszych na-
rodowych inwestycji, ze obok Skarbu powinny tu
przystapi¢ do pracy kapital i inicjatywa prywatne.
Nalezy sie przeto zastanowi¢, w jakiej skali powin-
ny byé wykonywane inwestycje kolejowe, glownie
dalszy rozwoj sieci, jakie bedzie nadal zadanie drog
zelaznych, jakie wskutek tego powinny byé ich ce-
chy charakterystyczne.

Po zaborcach otrzymalismy sie¢ kolejowa
jako catos¢ skonstruowana b. stabo, w poréwnaniu
z krajami Europy Zachodniej; sie¢ nasza skladala
sie z wyraz’nych trzech czesci, niemieckiej, rosyi-
skiej i austriackiej, ktére byly w przesziosci stabo
ze sobq polaczone a cdgraniczone barierami cel-
nyml zyly wiec w znacznym stopniu odrebnym zy-
ciem, wchodzily w sktad odrebnych worganizmow
ekonomiczno-handlowych i stuzyly odrebnym ce-
lom politycznym i wojskowym. Z chwila powstania
Panstwa Polskiego wystapily jaskrawo ujemne stro-
ny niedostatecznego polaczenia sieci kolejowych
trzech bylych zaboréw oraz niecdpowiednich kierun-
kow gléwnych magistrali, nie przystosowanych do
nowego ukladu handlowego i politycznego. Pod tym
wzgledem gléwne kierunki powinny stanowié pro-
mienie ze stolicy do poszczegolnych czesci Polski,
potaczenia gléwnego zrédla przewozéw masowych,
a wiec zagtebia weglowego i obszaru przemysiowe-
go sla‘s'ko dabrowskiego, z calym kraiem oraz z na-
szymi portami morskimi Gdynia i Gdanskiem, wre-
szcie linie majace na celu dalsza obstuge mledzyna
rodowego ruchu tranzytowego.

Ponizsza tablica zawiera dane o rozwoju naszej
sieci kolejowej dla lat 1924 i 1935.

TABLICA 1.
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B.dzielnica 46 1924 4 | 4805 104 12,35| 11,34
niemiecka 1935| 5 soooi 10.8 | 10,0 | 104
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Ilosci a w széstej rubryce pionowej okreslaja
diugosé linii kolejowych, przypadajaca na 100 km*
terenu, i $wiadcza ostopniu udostepnienia jego przez
komumkaclq kolejowa. Ilosci b w siédmej rubry-

ce, oznaczajace diugosé linii przypadajaca na 10,000
mieszkanicow, charakteryzujg wysilek finansowy
ludnosci w kierunku tworzenia komunikaciji kole-
jowej. Wysilek musi byé tym wiekszy, im stabiej
jest zaludniony dany kraj, czy cze$é jege.

Najlepsza charakterystyke laczna daja liczby
c=Va.b umieszczone w ostatniei rubryce i Ia-
czace w sobie obie wyzej wymienione cechy, Wskaz-
niki @ i b rozniag sie w poszczegélnych krajach
w granicach bardzo znacznych, w zaleznosci z jed-
nej strony od gestosci zaludnienia, z drugiej — od
stopnia intensyfikacji zycia ekonomicznego.

Razacy przykltad daje z jednej strony Belgia,
z drugiecj—Kanada. Nasycenie terenu kolejami cha-
rakteryzowalo sie przed wielka wojng w Bel-
gii wskaznikiem a = 28,8, w Kanadzie a = 0,5;
wskazniki te wzrosly obecnie w Belgii do 33,6,
w Kanadzie do 0,7. Wysilek wlozony w utwo-
rzenie komunikacji kolejowej okreslaly przed woj-
na wskazniki dla Belgii & = 11,4, dla Kanady

b = 6%,2; mierniki te wzrosly obecnie do 12,4
i 63,9. Na przykladzie tym widzimy, ze po-
mimo ogromnego wysitku ludnosci Kanady

(b = 63,9) sieé jest bardzo rzadka (a = 0,7) wsku-
tek stabego zaludnienia; w Belgii natomiast udato
sie stworzyé najgestsza sie¢ kolejowa stosunkowo
stabym wysitkiem wskutek bardze gestego zalud-
nienia. Przyklad ten wskazuje, w jak duzych gra-
nicach moga sie wahaé mierniki a i b.

Na przykladzie trzech kulturalnych i intensyw-
nie zyjacych panstw — Anglii, Francji i Niemiec —
widzimy natomiast, jak zblizone sa wskazniki
¢ = Va.b Wynosily one przed wojna we wszy-
stkich trzech przypadkach od 10 do 11. Obecnie
wzrosty we Franciji do 13,3 i w Niemczech do 12,3
(r. 1934). Anglia ma obecnie oddzielna statystyke
dla Irlandii, wskutek czego trudne iest poréwnanie
stanu dzisiejszego ze stanem przedwojennym,

Zblizone mierniki ¢ posiadaja:

Przed wojna W 1935 r.
Szwajcaria 12,3, 14,2
Szwecja 8.9, 9,9
Dania 13,3
Czechoslowacija 9,7
Wegry 9,8
Lotwa 8.6

Normy nizsze od Polski maja nastepujace pan-
stwa w Europie: Bulgaria, Grecja, Litwa, Portuga-
lia, Hiszpania; Turcja — sa to bez wyjatku kra-
je malo uprzemystowione, stabe pod wzgledem po-
Jilycznym i zyjace ekstensywnie a nie intensywnie.

Z tablicy | widaé, ze w bylym zaborze pruskim
mamy sieé¢ zblizona do norm przedujacych parstw
zachodnio-europejskich, nieco nawet gestsza niz
przecietnie w Niemczech przed wojna, aczkolwiek
stabsza od dzisiejszej gestosci niemieckiej. Przed-
wojenny stan tlémaczy sie intensywnym uzbroje-
niem w linie kolejowe b. wschodnich kreséw Nie-



miec ze wzgledéw wojskowych. W Malopolsce ma-
my sie¢ dwa razy stabsza, a w bylym zaborze ro-
syjskim prawie trzy razy stabsza. Sie¢ w tej czesci
Polski jest niezmiernie staba i przewyzsza jedynie
sie¢ grecka i turecka, a poniewaz Turcja swa sieé
w Matej Azji intensywnie rozbudowuje, wkrotce
znajdzie sie ta wschodnia czesé naszej sieci praw-
dopodobnie na przedostatnim miejscu. Najgorsze
jest to, ze ma sie wrazenie, jakbysmy sobie z tego
rie zdawali sprawy, bo wzmacniamy istniejace li-
nie zamiast budowaé nowe arterie, ktére przynio-
styby wiecej korzysci krajowi pod wzgledem ekono-
micznym i obronnym.

Poza tym niestychanie groznym jest to, ze jak
widaé z tablicy I, miernik ¢ = V'a . b dla calej
Polski, a wiec obstuga kraju przez drogi zelazne,
nie polepsza sig, a przeciwnie pogorszyla sie od
roku 1924 do 1935 z ¢ = 5,16 na ¢ = 4,95. Do
roku 1924 trwala odbudowa zniszczern wojennych.
Po tym okresie winna sie byla rozpoczaé¢ rozbu-
dowa sieci. Tymczasem widzimy, Ze pomimo pew-
nego jej zwiekszenia nie doganiamy Zachodu ale
coraz wiecej si¢ opdézniamy i pozostajemy w tyle.
W celu doprowadzenia naszej sieci do obecnej nor-
by b. zaboru niemieckiego pogorszonej od czasu
wojny (wskaznik ¢ zmniejszyl sie z 11,34 do 10,4)
musieliby$iny przy dzisiejszym zaludnieniu potroié
ja na obszarze objetym przez dyrekcje kolejowe
Warszawska, Wilenska i Radomska, i podwoi¢ na
obszarze dyrekcji Krakowskiej i Lwowskiej. Brak
nam wiec przy dzisiejszym zaludnieniu okoto
19.000 km kolei.

Nalezy poza tym zwrdcié uwage na to, ze na
pierwszym z wymienionych obszaréw znaczny odse-
tek stanowia linie zbudowane za czaséw zaborczych
ze wzgledow strategii rosyjskiej. Niektére z nich tyl-
ko czesciowo odpowiadaja zmienionym warunkom,
i maja nikle znaczenie handlowe. Na jednej z ta-
kich linii, a mianowicie na linii Tluszcz—Pilawa,
wstrzymano nawet ruch. Z posréd innych linii,
czes¢ zostala zbudowana pospiesznie podczas woj-
ny Swialowej i ma bardzo niedogodna trase
i profil. Naleza do nich linie, po ktérych odbywa
sie obecnie ruch miedzy stolica a Lwowem, a wiec
Lublin—Rozwadéw, Rejowiec—Belzec i inne linie,
polozone wewnatrz wieloboku Lublin—Przeworsk
—Lwow—Ro6éwne—Kowel. Chaotyczna sieé¢ tworzy
poza tym wiekszosé linii waskotorowych, zbudowa-
nych podczas wojny Swiatowej. Zmniejsza to je-
szcze bardziej sprawnosé juz istniejacej w tej czesci
Panstwa sieci drog zelaznych. W Poznariskim i na
Pomorzu gléwne magistrale, ktére otrzymalismy
po zaborcach, promieniuja gléwnie z Berlina, winny
zas dazyé ku Warszawie i ulatwiaé komunikacie
pomiedzy stolica, polskim morzem i zaglebiem we-
glowym. Dlatego czesé naszego wysitku budowla-
nego w dziedzinie kolejnictwa skierowaliémy stu-
sznie na tem teren, aczkowiek najobficiej w koleje
zaopatrzony, budujac linie Zagtebie—Gdynia i Kut-
no—Poznan, ale i tu nie wszystko jest jeszcze zro-
kione.

Sie¢ kolejowa otrzymali§my po zaborcach nie
tylko |niedostatecznie lub nieodpowiednio rozwi-
nietg, ale poza tym jeszcze zniszczona. W ciagu
pierwszych 10 lat naszej panstwowosci dzieki wy-
sitkom, jeszcze niedocenianym przez ogél, rany zo-
staly zaleczone i eksploatacja znacznie ulepszona.

Wyzej wskazalem, ze przy obecnym zaludnie-
niu brak nam jest kolo 19.000 km drég zelaznych,

ktorych budowa wymagalaby wydatku okolo 4 mi-
liardéw zlotych ma same linie.

Jezeli postawimy sobie zadanie podciagniecia
calej Polski w ciggu 20 lat do poziomu odpowiada-
jacemu miernikowi ¢ = 10, t.j. niZzszemu od
dzisiejszego miernika bylego zaboru niemieckie-
go (rowhniez dla Francji, Anglii i Niemiec), a znacz-
nie nizszemu od poziomu tegoZz miernika w roku
1924, kiedy wynosit 11,34, to nalezaloby zbudo-
waé w ciggu tych 20 lat 23,000 km drég zelaznych,
biorac tu pod uwage wzrost ludnosci w tym czasie.

Koszt tych inwestycji wyniéstby:

na linie kolejowe 4657 milion. zt

na wezly 445 X

na tabor kolejowy 1521 -

razem 6623 milion. zl
czyli po 331 milionéw zlotych rocznie.

Zadanie takie moze si¢ wydawaé¢ trudnym do
wykonania przy dzisiejszym naszym kryzysowym
nastawieniu i skali, ale wszystko zalezy od tego,
na jaki wysitek spoteczny zdobedziemy sie, czy
znajdziemy w sobie energie do zrobienia z calej
Polski organizmu zyjacego intensywnie a nie eks-
lensywnie.

Dotychczas rozwijamy nasza sie¢ kolejowa,
szczegolnie w ostatnich latach, w skali karlej i opie-
ramy sie na ogélnym karlowatym programie.
Panstwowe budownictwo kolejowe ostatnio zu-
pelnie zamarto. Na rok biezacy ogloszono program
budowy 24 km nowych linii i 12 km ukonczenia
rozpoczetej budowy. Zle jest jezeli to uwazamy
w ogdle za program. Dla kontrastu zaznacze, ze
w Stanach Zjednoczonych A. P. przy 50 milionach
ludnosci budowano w latach 1880—1890 srednio po
11,800 km rocznie. Przy 34 milionach naszej lud-
nosci odpowiadatoby to 8000 km nowych linii rocz-
nie.

Zaprojektowana wyzej budowe w ciagu 20 lat
sieci 23.000 km nowych drég zelaznych pedzie-
litem w referacie na Pierwszym Polskim Kongresie
Inzynieréow we Lwowie w nastepujacy sposoéb:

800 km X 5 = 4000 km
1000 km X 5 = 5000 km
1250 km X 5 = 6250 km
1550 km X 5 = 7750 km

majac na celu stopniowy wzrost tempa budowni-
ctwa kolejowego.

Inwestycje tego rodzaju, wpltywajace w sposéb
decydujacy za caly uklad zycia kraju, powinny sie
opiera¢ na generalnym harmonijnym planie i pro-
gramie, uwzgledniajacym daleka przysztosé, licza-
cym sie ze wzrostem ludnosci, z jej rozmieszcze-
niem i rodzajem zajecia. W roku 1930 opubliko-
waltem w Przeglqdzie Technicznym skrét moich ba-
dan w tym kierunku.

Jedynie przez stopniowe urzeczywistniahie ta-
kiego ogélnego programu mozna uniknaé omytek.
Tak postapita w swoim czasie, sto lat temu, Fran-
cja i dzieki temu ma najracjonalniejsza sieé kole-
jowa wsréd wielkich panstw kulturalnych.

Musimy sie przestawié na znacznie Zwawsze
tempo pracy, jezeli chcemy dotrzymaé kroku Za-
chodowi, wzmocnié¢ urbanizacje, zaludnié¢ kresy, nie
traci€¢ przyrostu na emigracje i zwiekszyé odpor-
nos¢ organizmu parstwowego, jezeli chcemy nale-
Ze¢ z czasem, jak na to wskazywal niejednokrotnie
P. Wicepremier inz. Kwiatkowski, w caloksztalcie

I okres piecioletni
IT okres piecioletni
ITI okres piecioletni
IV okres piecioletni
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Panstwa do Europy I, a nie do Europy II. Podzial
taki zcstal plzeprowadzony przez znanego ekonn-
miste francuslneﬁo Delaisi w jego ksuuce Les
deux Europes' wzdluz linii: Stockholm, Gdansk,
Warszawa, Krakéw, Budapeszt, Florencja, Barce-
lona, Bilbao, Atlantyk, przesmyk miedzy Irlandia
i Anglia, Glasgow, Bergen, Stockholm. Delaisi kon-
statuje z duza doza sfusznosci, ze Europa, lezaca
wewnatrz tej linii delimitacyjnej, Zzyje intensywanie,
ma przemys! i komunikacje silnie rozwiniete. Lezaca
poza ta linia Europa Il prowadzi zycie ekstensyw-
ne, przewaza w niej gospodarka rolna, komunikacje
sg stabo rozwiniete.

Delaisi widzi radykalne rozwigzanie i wyjscie
z trudnosci, powstalych po wojnie $wiatowej,
w stopniowym doprowadzeniu dalszych, wprzylega-
jacych do linii granicznej, polaci Europy II do in-
tensywnego stanu Zycia i upodobnienia ich do Eu-
ropy I przez rozbudowe komunikacji w pierwszym
rzedzie. Poglady Delaisi starata sie przed kilku
laty wecieli¢ w czyn Liga Narodow.

Jezeli teraz zastanowié sie nad tym, jak ulozyé
plan rozwoju drég zelaznych na przyszlosé, celo-
we bedzie rzuci¢ ockiem na wiek ubiegly, zwany
czesto wiekiem pary, kiedy drogi Zelazne byly nie-
chybnie gtéwnym czynnikiem, ktory umozliwil tak
razace przeistoczenie sie Zycia i gospodarstwa Eu-
ropy i innych czesci §wiata i doprowadzil do tak
wysokiego stopnia gespodarcza kulture naszego
zycia.

100 lat temu zaczynaja powstawaé koleje i wy-
woluja razacy przewrot w zyciu spoleczerstw.
Ogtoszenie o szybkim polaczeniu pocztowym z da-
ty przed powstaniem drég zelaznych zapowiada
przejazd bez zatrzymania, poza czasem na zmiane
koni, pomiedzy Londynem i Edinburgiem na dlugo-
$ci 400 mil angielskich czyli okoto 640 km w czasie
13 dni, z szybkos’cia 48 km dziennie z zastrzeZeniem
oif God permits” czyli ,,O ile Pan Bog pozwoli®.
Powstaja drogi selazne i ruch na drogach zwy-
kchh zamiera, sprowadza]a,c sie do przejazdow
i przewozow prawie wylacznie lokalnych.

Wypadek tragiczny z pierwszych dni istnienia
kolejnictwa daje nam zupelnie przypadkowo mate-
rial do sa‘dzema o 6wczesnych mozliwosciach trak-
cji parowej i raptownym skoku w szybkosci. Przy
otwarciu jednej z pierwszych linii kolejowych Li-
verpocl—Manchester w Anglii w 1826 roku, gdy
ttumy cisnely sie koto miejsca, gdzie odbywa?a sie
ta uroczystose, Stephenson, prowadzac osobiscie
swoja historyczna lokomotywe ,Rakiete”, przeje-
chal dyrektora tej linii kolejowej Huskissona,
a odwozac go na lokomotywie do szpitala rozwinal
szybkos¢ ponad 60 km na godzing, gdyz przejechal
25 km w ciagu 26 minut. Szybko$é musiata prze-
wyzszaé 60 km wobec strat na rozped i hamowanie
na poczatku i koricu jazdy. W zyciu codziennym
stosowane byly oczywiscie w tym czasie predkosci
mniejsze.

Rozwéj kolei od samego poczatku byl szybki
i nabieral coraz wiekszego rozpedu, ale szedl roz-
nymi drogami w poszczegélnych krajach. Nowego
§rodka komunikacyjnego nie rozumiano. Budowa-
no przewaznie bez planu linie krétkie, ktore stop-
niowo dopiero laczyly sie w wicksze konglomeraty.
Znaczenia tranzytowego kolei nie przeczuwano
do tego stopnia, ze stosowano nawet niejednolite
szerckosci toru, powodujace przetadunek towaru
w drodze. Poprawa tych niedociagnieé wymagala

w nastepstwie duzych wysitkow i tam, gdzie budo-
wano bez planu jak w Anglii, Stanach Zjednoczo-
nych, Niemczech, rezultaty odczuwa sie do dzis
dnia i do dzi$ leczy sie te organizmy komunikacyj-
ne. Jedynym, posiadajacym duza sie¢ krajem, kto-
ry od poczatku budowatl planowo i racjonalnie, by-
la jak juz wspomnialem Francja. Nad planem
francuskich kolei pracowal w 1833 T hiers, 6wczesny
minister robét publicznych i pézniejszy prezydent
Rzeczypospolitej Francuskiej, a zrewidowal ten
plan w r. 1878 Freycinet. Dzieki jasnemu wytknie-
ciu gtownych kierunkow sieci i logicznemu podzia-
lowi terenu pomiedzy poszczegblne towarzystwa
lub zarzady kolejowe, wykonanemu poza tym we
wlasciwym czasie, ma Francja, dzisiaj po stu la-
tach, sprawng sie¢ drog zelaznych, dobrze zgrana
i zbudowana bez trwonienia $rodkéw na budowe
zbytecznych réwnoleglych arterii i bez szkodliwej
konkurenciji.

Wrecz odmienny obraz widzimy w Anglii i Sta-
rach Ziednoczonych. Sieci kolejowe tych panstw
powstaly bez ogélnego planu i mysli przewodnie;j.
Anglia miata klopoty ze swoja sieciag drog zelaz-
nych przez caly czas i w ostatnich dopiero latach no
wojnie $wiatowej dopieta tego, ze zmusita towarzy-
stwa kolejowe Amnglii i Szkocji do polaczenia sic
w 4 duze towarzystwa terytorialnie odosobnione
(Great Western Ry, Southern Ry, London, Mi-
diand and Scottish Ry i London and North Eastern
Ry).

Przed woina nalezaly koleje angielskie do 225
towarzystw akcyjnych; 930 dtugosci linii nalezato
do 18 towarzystw w Anglii, 5 w Szkocji i 4 w Ir-
landii, posiadaiacych kazde ponad 100 mil ansiel-
skich czyli 160 km linii przy ogdlnej diugosci drog
zelaznych 36430 km. 7Przed fuzja powstawaly
okresowo walki konkurencyine, niedogedne dla
klientow, a zgubne dla zarzaddéw kolejowych.

Na niedostateczna planowosé rozwoju swej sieci
skarza sie i Niemcy. Jeszcze bardziej razaco wy-
stepuje na jaw brak planu i programu przy konce-
sjcnowaniu i budowie w Stanach Zjednoczonych,
gdzie wladze paristwowe obecnie szczegélnie usilnie
pracuja nadal nad programem uporzadkowania sieci,
wynoszacej okolo 400 tysiecy kilometréw. Naij-
nowszy program powojenny, oparty na odpo-
wiednich aklach prawodawczych, przewidywal po-
laczenie oddzielnych linii kolejowych w 21 wiek-
szych towarzystwach akcyjnych, ale od czasu opra-
cowania tych programéw sprawa nie posunela sie
naprzéd. Trzeba jednoczesénie stwierdzi¢, ze i te
zamierzenia nie usunelyby wszystkich niedomagan,
poniewaz wskutek chaotycznego ukladu linij, pro-
jektowane siedi nie bylyby w zupelnosci od siebie
niezalezne, tak pod wzgledem swych intereséw jak
i pod wzgledem wcbslugiwanych terendw.

Przyklady nieracjonalnego rozplanowania a za-
tem i eksploatacji sieci kolejowych w Anglii i Sta-
nach Zjednoczonych sa bardzo liczne. Przed ostat-
nim powojennym polaczeniem kolei angielskich w 4
lowarzystwa, szkodliwe réwnolegle komunikacie
istnialy miedzy Londynem a Szkocja po 4 liniach
glownych: dr. zZelaznej London and North Western,
dr. zel. Midland, dr. zel. Great Central i dr. zel.
Great Northern. Z tych pierwsza i ostatnia byly
najpowazniejsze. Pierwsze dwie zostaly polaczone
w towarzystwo London, Midland and Scottish R-vy,
pozostale dwie w towarzystwo London and North
Eastern Ry. Powstaly w ten sposéb dwie drogi do



Szkocji, droga zachodniego wybrzeza i wschodnie-
go wybrzeza do Glasgow i do Edinburga. Obecnie
koleje doszly do porozumienia co do tych dwoéch
iras przez uzgodnienie rozkladéow jazdy i czescio-
wo przez proporcjonalny podzial wplywow wpta-
canych do wspélnej kasy. Dawniej pomimo mno-
gosci drog, przy jedinoczesnych prawie wyjazdach
pociagow ekspresow do Szkocji w godzinach 9—10,
13—15 i 22—23, pasaZer nie mial z tego tytulu
zadnych wygéd, sumaryczny koszt eksploatacii tych
pociagow byf duzy a ich wykorzystanie czesto stabe.

Inne rujnujace i bezuzyteczne zdwojenia komu-
nikacji w Anglii istnialy w polaczeniach, np. Lon-
dynu z Liverpoolem po liniach dr. zel. Great We-
stern 1 London and North Western, pomiedzy Lon-
dynem i Southamptonem po liniach dr. zel. Soui-
hern i South Western.

W Stanach Zjednoczonych bije w oczy mnogosé
polaczen kolejowych rownoleglych pomiedzy No-
wym Yorkiem i Chicago, z ktorych glowne po li-
niach New York Central lines, Pensylwania Rail-
road i Delaware Lackawanna and Western Rail-
road. Podobniez istniejg potaczenia réownolegle
i konkurencyjne na kierunku Nowy York—Wa-
shington po torach Pensylwarskiej kolei i Baltimo-
re and Ohio. Dalej na zachodzie wielokrotne pola-
czenia Kalifornii z Chicago przy pomocy Atchison,
Topeka and Santa Fe Railroad, Union Pacific, Rock
Island and Pacific Railroad, Chicago, Milwaukee,
St. Paul and Pacific oraz Chicago and North We-
stern Railroad. Na kierunku z Chicago do tak
zwanych Tuwin Cities: Minneapolis i St. Paul kon-
kuruja towarzystwa kolejowe ‘Chicago, Burlington
and Quincy RR, Chicago Milwaukee, St. Paul and
Pacific RR oraz Chicago and North Western RR.

Wspomniatem o tych cechach charakterystycz-
nych, jakie znamionujg zagraniczne obficie rozwi-
niete sieci kolejowe, zeby podkresli¢, jak rozmaicie
mozna pokierowaé polityka komunikacyjna, jakie
btedv byly zrobione w organizmach parstwowych
skadinad znanych ze wspanialego i bogatego roz-
woju ogolnego. Nad tymi wzorami powinnismy sig
zastanowié, azeby obraé prawidlowy kierunek na-
szych prac, bo bedac biedni w komunikacje, jesle-
$my w tym szczesliwym polozeniu, Ze mozemy wy-
karzysta¢ doswiadczenie innvch i uniknaé bledow
przez nich zrobionych.

Przyklad Francji wuczy nas, ze inwcstowanie
w waznym kosztownym przedsiewzieciu, jakim sg
drogi zelazne, wykonywane wedlug ogélnego zaw-
czasu przemys$lanego planu i programu jest najbar-
dziej celowe i sluszne, daje najlepsze rezultaty
przy najmniejszych wydatkach sumarycznych.

technice komunikacyjnej zaszly jednak
w ostatnich 10 latach zmianv, ktore uniemozliwiaja
nam oprzeé nasze zamierzcnia jedynie na doswiad-
czeniu minicnego stulecia — stulecia drog zelaz-
nych. PrzezyliSmy ,renesans” drég zwyklych. Na
arene wystapil samochdéd o silniku spalinowym,
szybki, niezalezny od szyn i sarawil kolejom duzo
klopotu.

W ubieglym wieku drogi zelazne rozwijaly sie
bez konkurencji obcej, spokojnie, stopniowo, moze
nawet zbyt, jak dzisiaj moznaby twierdzié, spokoj-
nie. Koleje mialy bezsporny monopol w przewozach
i wobec tego nawet w panstwach, gdzie istniala da-
leko idaca konkurencja pomiedzy poszczegélnymi
liniami, byly tak silne i niezalezne, mogly taki wplyw
wywieraé na zycie calego kraju, ze wszedzie mu-
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siano je podda¢ w mniejszym lub wiekszym stopniu
kontroli panstwowej. Za posiadany prawie zupet-
ny monopol w przewozach musialy koleje poswie-
ci¢ catkow. cie lub czesciowo prawo ustalania taryf
przewozowych oraz zostaly zobowiazane do obstu-
giwania wszystkich klientow na jednakowych wa-
runkach i za ta sama cene, to jest z zastosowaniem
jednolitych taryf i z obowiazkiem przewozenia
wszystkich tadunkéw nadanych do przewozu.

W dalszym swym rozwoju staly sie koleje insty-
tucjg w znacznym stopniu uzytecznos$ci publicznej
a nie wylacznie handlowym przedsiebiorstwem
przewczowym. Musialy sie one w znacznym stop-
niu podporzadkowaé potrzebom spoleczenstwa
i przewozi¢ tak i po takich taryfach, azeby dobrze
obstugiwa¢ ludnosé, nie tylko zas tak, azeby uzy-
skiwaé mozliwie duzy dochéd. Dla kolei jest mniej
wiecej obojetne, czy wiezie wagon drogiej manu-
faktury, czy tez wagon surowca np. wegla. Azeby
jednakowoz wegiel mégl dojsé do rak obywateli,
zamieszkatych na krancach panstwa, na znacznej
cdleglosci od miejsca wydobycia 1 azeby tam byt
dostatecznie tani, przewozi kolzj wegiel i podcbne
inne surowce i fadunki mascwe ;30 cenach bard=zo
n‘skich, odbijajac straty na przewozie towarow
drozszych, ktére mecga wytrzymaé kosztowniejsizy
przewéz bez znacznicjszego zwiekszenia ceny
sprzedaznej. Nalezy zaznaczy¢, ze taki ustréj ta-
ryf lezy w wiekszosci przypadkéow i w interesach
samej kolei, zwiekszajac podaz towaréw do prze-
wozu.

Koleje wiec przewoza tadunki po taryfach opar-
tych na wartosci przewozu, gdy samochod dotych-
czas opiera swe taryly na koszcie wlasnym prze-
wozu. Nie jest on dotychczas zmuszony do przewo-
zenia wszystkich tadunkéw, jak to ma miejsce na
kolei, wybiera wiec niektére tadunki drozsze i po-
mimo znacznie wyzszych kosztéw wlasnych, o czym
nizej, przewozi je po cenach zblizonych do odpo-
wiednich taryf kolejowych. W ruchu osobowym za-
czal samochéd rowniez odbiera¢ klientow kolei.
Sprzyjaly temu elastycznosé ruchu samochodowe-
go, oparta na mniejszej jego pojemnosci jednostko-
wej w pporéwnaniu z pociggiem kolejowym, mozli-
wos$¢ dostania sie samochodem do kazdego punktu
miasta, poza tym ncwosé tego srodka komunikacyi-
nego, wzbudzajaca duze zainteresowanie. Szczegol-
nie silnie zaczely odczuwaé konkurencje samocho-
dowa drogi zelazne Stanéw Zjednoczonych Ame-
ryki Pélnocnej. Zbieglo sie to tam z ostatnim kry-
zysem i wywolalo zupelna dezorientacje. Na nie-
ktérych liniach kolejowych spadek w ruchu osobo-
wym deszed! do 60°, w towarowym do 1/3. Przy-
pisywano to wéwczas gléwnie konkurencji samo-
chodowej; dopiero oslatnie badania wykazaly, Ze
zawinil tu w plerwszym rzedzie kryzys; na drogach
wodnych zaznaczy! sie jeszcze znaczniejszy spadek
w tym czasie, chociaz tu konkurencja samochodowa
nie odgrywa zadnej rcli. Obecnie, po wyjsciu z kry-
zysu, sytuacja poprawila sie radykalnie. Wplyw
mialy na to po czesci réwniez i §rodki zastosowane
przez drogi zelazne w walce z ruchem samochodo-
wym.

Na ogol wytworzyla sie na kolejach U. S. A.
sytuacja przykra. Koleie zaczely szukaé ratunku
w prawodawstwie i w udoskonaleniach natury tech-
nicznej oraz handlowej; jak teraz widaé wyraznig,
przyczynil sie samochéd do niestychanego poste-




228

pu w kolejnictwie, do ogromnego jego usprawnienia
pod wielu wzgledami, tak zZe moznaby stwierdzié
juz dzisiaj, ze ,renesans drog’ dal poczatek rene-
sansowi i przeobrazeniu kolejnictwa.

W pierwszym stuleciu istnienia pracowaly drogi
zelazne, w porownaniu ze stanem dzisiejszym, na
0got dosy¢ sennie. Do pewnego zywszego tempa
pobudzafy je od czasu do czasu jedynie wzajemna
konkurencja, szkodliwa z ogolniejszego punktu wi-
dzenia, lub tez wybitniejsze jednostki, stojace na
czele kolei.

W Anglii pamigine sg pod tym pierwszym
wzgledem ,race to dcotland’ (wyscig do Szkocji)
v roku 1888 i ,race to Aberdeecn” (wyscig do Aber-
deen] w roku 1895, gdy osiagano w ruchu osobo-
wym szybkosci handlowych bardzo znacznych, bo
ponad 100 km/godz., w nastepstwie zaniechanych
PO wzajemnym porozumieniu si¢ konkurujacych ze
soba towarzystw kolejowych,

W Stanach Zjednoczonych kursowaly od dawna
z szybkosciami handlowymi nieco ponad 100 km na
godzine pociagi pomiedzy Philadelphia, a raczej
jej przedmiesciem Camden, na drugim brzegu rze-
ki potozonym, a Atlantic City, miejscem kapielo-
wym mnad Atlantykiem. Powodem byla konkuren-
cja na tej trasie pomiedzy towarzystwami kolejo-
wymi Pensylvania Railroad a Philadelphia and
Reading Railroad. Kursujace tu pociagi zwane
Atlantic City Flyers, byly to zwykle pociagi bez
doplaty, korzystajace z szerokiego rozglosu. Pomi-
mo takiej szybkosci jazdy pomiedzy Philadelphia
a Atlantic City, stosowanej przez diugie lata, na in-
nych liniach U, S. A. jezdzono z szybkosciami han-
dlowymi od 50 do 80 kilometrow na godzine.

Jeden z ostatnich przykladow wplywu wybitnej
jednostki, obdarzonej wyjatkowa energia i tempe-
ramentem, mozna zanotowaé¢ na francuskiej sieci
kolejowej panstwowej, chemins de fer de l'Etat.
Byla to do niedawna sie¢ kolejowa najgorzej we
Francji eksploatowana, o bardzo malych szybko-
sciach handiowych i niestychanie pod wzgledem
technicznym zaniedbana. Sasiednia dr. zel. Pétnoc-
na (Ch. d. fer du Nord) natomiast oddawna miala
duza szybkosé¢ pociagéw osobowych, szczegolnie
w kierunku Boulogne sur mer i Calais, a wiec Lon-
dynu, oraz w kierunku Jeumont i dalej Belgii i Ber-
lina. Szybkosé handlowa lepszych pociagéw byla
na tej linii dwa razy wieksza od szybkosci stosowa-
nych na kolei de I'Etat. Z chwila gdy general-
nym dyreklorem panstwowej sieci zostal glow-
ny inzynier kolei du Nord, p. Raoul Dautry, wszyst-
ko sie zmienilo do niepoznania; co prawda po kil-
ku miesiacach pracy na Etat p. Dautry chcial ska-
pitulowaé, zwatpiwszy czy potrafi pobudzi¢ do
zwawszegn tempa urzednikéw panstwowych —
pracownikéw tej kolei, ale po gwaltownym wysitku
i usunieciu dla przyktadu kilku najgorszych biuro-
kratéw udalo mu sie wyrwaé reszte z urzedowej
§piaczki i ,,amtowania” i Etat stanela od razu w sze-
regu najlepszych kolei Europy.

W codziennych stosunkach z klientami cecho-
walo kolej do niedawna zbyt biurokratyczne na-
stawienie, szczegélnie silne tam, gdzie istniaty ko-
leje panstwowe. O ile na czele kolei jpanstwowych
nie staly wybitniejsze jednostki, przy tym dobrze
cbeznane ze swym fachem kolejowym i handlowo
nastawione, robily one wrazenie nie przcdsigbiorstw
przewozowych, bedacych- na uslugach klientow,
a raczej urzedoéw, dreczacych pasazerdw i nadaw-

cow masa drobnych ucigzliwych przepiséow, zatru-
wajacych i obrzydzajacych atmostere.

Takie robi wrazenie koniec pierwszego stulecia
kolejnictwa, jeieli go poréownaé z tendencjami
wprowadzanymi w zZycie obecnie pod wplywem
ozyweczym konkurencji samochodowej. Szczegélnie
daje sie to zauwazyé za granica, tam gdzie koleje
naleza do towarzystw prywatnych.

Sto lat temu, po pierwszych udanych prébach
budowy 1 eksploatowania drég zelaznych, zapano-
wata na razie 'dla nich czesciowo zbyt optymistycz-
na atmosfera. Budowano nieraz linie niedostatecznie
uzasadnione i skazane na zaglade lub wegetacje.

Te same cechy znamionuja dotychczas komuni-
kacje samochodows. Dopiero ostatnie lata dajg ma-
terial orientacyjny do prawidlowej oceny wartosci
ruchu samochodowego i stosunku jego do ruchu
kolejowego.

W sprawie komunikacji samochodowej trudnieij
bylo wyrobié sobie prawidtewy sad i orientacje niz
w sprawie komunikacji kolejowej.

Kolej stanowi calkowite przedsigbiorstwo prze-
wozowe, nie tylko wykonywujace te przewozy, ale
jednoczesnie budujace i utrzymuijgce droge.

Przy samochodzie droga jest oderwana od we-
hikutu i trudno jest okreslié, ile przewozy samocho-
dewe kosztuja spoleczerstwo.

Poréwnanie obydwoch srodkéw komunikacyi-
nych jest poza tym utrudnione przez to, ze samg-
chody w wiekszosci przypadkéw stosuja dowolne
taryfy, latwo unikaja kontroli paristwowej, maija
moznos$¢ przewozié¢ towary wedlug swego uznania,
poza tym nie sa tak scisle kontrolowane ce do cza-
su pracy i zarobkéw personelu jak koleje. Ruch sa-
mochodowy jest subsydiowany juz przez same
utrzymanie drogi i male podatki, nie pokrywajace
tych kosztéw utrzymania oraz amortyzacji drogi.
Obecnie zajeto sie wszedzie picstawieniem tej spra-
wy w odpowiedni sposéb, Doswiadczenie ostatnich
lat wykazalo we wszystkich panstwach kultural-
nych, ze nie mozna nadal pozwoli¢ na taka nie-
ckielznana prace samochodu w ruchu zarobkowym,
bez szkody dla niego, dla drcgi zelaznej i dla gospo-
darstwa spoleczncgo w calosci. Literatura w tej
sprawie jest bardzo bogata. Szczegolnie ciekawe sa
badania prof. Tajani z Mediolanu. Wykazuje on,
se jak rujnujaca byla konkurencja pomiedzy po-
szczegélnymi kolejami, tak samo rujnujaca i szko-
dliwa bedzie konkurencia pomigdzy keclejg i sa-
mochodem.

Przychodzi sie obecnie do wniosku, ze te dwa
srodki przewozowe winny by¢ sharmonizowane zu-
pelnie i planowane tacznie, azeby si¢ nawzajem do-
petnialy. -Wszelka réwnoleglos¢ i przeinwestowa-
nie wskutek tego w réwnolegtych srodkach komuni-
kacyjnych bedzie szkodliwe. Bardzo ciekawe sa
prace badawcze w krajach juz bogato zaopatrzo-
nych w drogi zelazne a jednoczesnie w silnym stop-
niu zmotoryzowanych, w pierwszym rzedzie U.S.A.
i Amglii.

W pierwszym rzedzie rzuca sie¢ w oczy rézZnica
w stepniu bezpieczenistwa przy korzystaniu z jcd-
nego i drugiego érodka komunikacyjnego.

Kolej powstala i rozwijala si¢ stoniowo i w mia-
re postepu ulepszala eksploatacje i sygnalizacje,
dbajac przede wszystkim o bezpieczeristwo. Samo-
chéd wpadt z nieograniczona przewaznie poza mia-
stami szybkoscia na spokojne drogi, wiodace przez
wsie i miasteczka, i rezultaty sa przerazajace.



Anglia wykazuje ') w latach 1925, 29, 30, 32 i 35
na kolejach po 1 wypadku z pasazerem na rok.
W trzech innych latach zgineto po 1 pracowniku
kolejowym. W latach innych pomiedzy 1923 a 1935
byto po kilkanascie i wyzej oliar rocznie, a w roku
1928 maksimum 48. W ruchu samochodowym ma
Anglia obecnie okolo 200.000 ofiar rocznie, w tej
liczbie okolo 3—4%» wypadkéw s$miertelnych. Ty-
lez mniej wiecej maja Niemcy. W Stanach Zjedno-
czonych zanotowano na kolejach w latach 1930—36
srednio jeden wypadek $miertelny z pasazerami na
2.567.518.000 pasazero-mil czyli na ok. 4,1 miliardy
pasazerokilometréow, a w wagonach towarzystwa
Pullman, eksploatujacego wagony sypialne, fote-
lowe i restauracyjne, nawet na 8.242.740.667 *)
pasazeromil, czyli na ok. 13,2 miliardéw pasazero-
kilometréow wykonanych. Wieksze bezpieczenstwo
liumaczy si¢ tym, ze Towarzystwo Pullman posia-
da wigkszy odsetek wagonow stalowych. Cyfry te
daja np. dla roku 1932, 28 wypadkow na cale Sta-
ny Zjednoczone.

W ruchu samochodowym natomiast miaty Stany
w tym samym roku 1932 — 29.451 zabitych, 85.000
stale niezdolnych do pracy, 945.000 rannych, a licz-
by te wzrastaja stale; w roku 1926 bylo 20.819 za-
bitych i ok. 600.000 rannych.

Jednoczesnie mozna skonstatowaé, ze ruch au-
tomobilowy staje sie coraz mniej wygodny w miarg
wzrostu ilo$ci samochodow. W wielkich miastach
zachodzi potrzeba coraz dalszego rozwoju ko-
lei podziemnych w miare, jak ulice zapelniaja
sie samochodami, ktérym poruszaé sie jest coraz
trudniej. Podlug ostatnich obliczern ustalono, ze
do Londynu wjezdza dziennie z prowincji 430.000
samochodow, z ktérych pewnego dnia, gdy prze-

prowadzono szczegdlowa obserwacje i liczenie,
12.000 mialo zamiar zatrzymaé si¢ na ulicy
w dzielnicy centralnej przez caly czas pra-

cy biurowej. To tez zrozumialym sie staje,
ze krolewski Komisarz transportowy na Lon-
dyn (Traffic Comissioner), ustanowiony od kilku
lat, kasuje linie samochodowe uzytku publicznego
w obrebie Londynu i przedmiesé o ile daja sie za-
ctapi¢ przez jaki§ istniejacy srodek komunikaciji
kolejowej, a ostatnio domagal si¢ wydania prawa
zabraniajacego osobom prywatnym jezdzenia wlas-
nymi samochodami po ulicach Londynu. Brak na
nich miejsca na samochody uzytkowane przez poje-
dyricze osoby.

W Stanach Zjednoczonych, gdzie jak wiadomo
rozwéj automobilizmu jest najsilniejszy, utyka
ruch samochodowy ostatnio najwyrazniej nie tylko
juz w miastach, ale i na bardziej uczeszczanych dro-
gach. Przesadny i niekontrolowany rozwoéj automo-
bilizmu, zwlaszcza zarobkowego, jest grozny .nie
tylko z punktu widzcnia zdrowego istnienia domi-
nujacego srodka komunikacyjnego, jakim jest kolej,
ale wywoluje obecnie powazne ujemne skutki eke-
nomiczne. W wielu krajach przodujacych zwraca
sie obecnie uwage mna szkodliwe, bo bezplanowe
przeinwestowanie w komunikacjach.

W U. S. A. gdzie miernik b = 43,6, gdy u nas
w Polsce b = 5,14 (patrz tablica I), obliczaja eko-
nomiéci, ze % dochodu spolecznego obracana jest
na oplacanie transportu oséb i fadunkow.

Wybitny ekonomista amerykanski Dr. Harold
G. Moulton, Prezes Brookings Institution, w ostat-

1) Railway Gazette 2 10-1-1937 r.
*) Railway Age nr 16/1937 r.
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nich swych pracach twierdzi, ze przeinwestowanie
w komunikacjach w U. S. A. poszio za daleko i jest
zbyt kosztowne dla spoleczeristwa amerykanskie-
go. Przyczynilo sie do tego forytowanmie transportu
wodnego i samochodowego kosztem platnika po-
datkéw. Twierdzi on, ze w komunikacjach inwesto-
wano do 15% calego majatku spolecznego, czyli
wiecej niz przedstawia wartos¢ wszystkich uzytkow
rolnych wraz z przynaleznymi zabudowaniami. Do-
chod eksploatacyjny drog zelaznych za ostatnie
25 lat wymosit 8—9% od wartosci calej produkeiji
narodowej, a pensje i pobory wyplacane przez
przedsiebiorstwa komunikacyjne siegaja ponad
15%/y wszystkich poboréw, wvplacanych w Stanach.
Po inwestowaniu w latach 1923—1924 4,1 miliarda
dolaréow, koszt wlasny przewozéw spadl przymai-
mniej o %, ale taryf nie obnizono, bo tadunkéw by-
o zbyt malo dla nadmiaru istniejacych srodkéw
komunikacyjnych. Za powéd podaje Moulton sub-
sydiowanie przeweczéw wodnych i samochodowych
kosztem budzetu parstwa i przeinwestowanie sie
w komunikacjach, ktére w roku 1929 przewyzszaly
w dwobjnaséb wymogi zycia Stanéw. Twierdzi on,
se przy takim przeinwestowaniu si¢ koszta przewo-
z6w musza w caloksztalcie wzrosnaé. Musi nasta-
pi¢ opamigtanie, rozplanowanie przewozéw, podzial
ich pomiedzy poszczegélne gatunki komunikacii
i specjalizacja. Samochdd rozwozi ze stacji; kolej
przewozi na odleglosé. Zastapienie kolei przez sa-
mochéd uwaza za niemeczliwe, wymagaloby to 6
razy wiecej pracownikéw niz obecnie jest kolejarzy,
czyli /s wszystkich roboczych rak w kraju oraz
4 miliony samochodéw cigzarowych dodatkowo.

Wypowiada sie wreszcie za formowaniem pola-
czonych towarzystw przewozowych, obejmujacych
na danym terenie wszystkie srodki komunikacji.

Na kongresie Kairskim w r. 1933 przedstawicie-
le Niemiec wypowiadali zdanie, ze trzeba bedzie
upanstwowié¢ caly zarobkowy ruch samochodowy,
zeby go utrzymaé w karbach i uniknaé wstrzasow:
ekonomicznych.

W Anglii pracowaly w ostatnich latach nad tym
zagadnieniem Royal Commission i Joint Conferen-
ce. Ustalono w wyniku tych prac 13 komisarzy
transportowych zaopatrzonych w bardzo szerokie
uprawnienia, ktérych zadaniem jest regulowanie
wszelkich spraw, wynikajacych z zazebienia sie po-
szczegblnych srodkéw komunikacii.

Ostatnio przeprowadzone badania nad poréw-
naniem kosztéw przewozu kolejami i samochodami
daja nastepujace charakterystyczne liczby.

Dla Stanéw Zjednoczonych wedlug Raymonda
wynosil w 1934 r. wplyw kolei z przewozéw towa-
rowych okolo 1 centa za tonomile; dla przewozéw
samochodowych okresla si¢ koszt wlasny na 6—7
centéw za tonomile.

Dla Niemiec ustala Egert koszt wlasny: .przy
10-tonowych ciezar6wkach na 31,6 fenigéw za 1 tkm,
przy 5-tonowych — na 45 fen. za 1 tkm, przy 2-to-
nowych — na 99 fen. za 1 tkm.

Przy pelnych ladunkach masowych okresla on
sluszna taryfe na 25 fen. za 1 tkm, gdy wplywy ko-
lei miemieckich z przewozéw towarowych okresla
na 3,57 fen. za 1 tkm.

We Franciji ustalono, badajac sprawe rozwoju
komunikacji na Madagaskarze, ze koszt przewozow
samochodowych przewyzsza 9-krotnie koszt prze-
wozow kolejowych.

W Anglii dochodzi sie do podobnych liczb.
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Wspomniany wyzej Raymond przytacza jeszcze
nastepujace dane dotyczace Stanow Zjednoczonych.

Przewozy towarowe wykonane w roku 1928/29.

Koleje miliardéw tonomil netto 235 czyli 73%
Samochody i 5 o 29 ” 9.4%
Wielkie jeziora - 5 i 24 ' 7.8%
Rzeki i kanaly ! =5 - 8 " 2.5%
Rurociagi a " o 196 6.2%
Elektryczne

koleje i aeroplany ,, 3 ,. 06 . 0.2%

Osobowe linie autobusowe eksploatowane przez
37 pierwszorzednych towarzystw kolejowych obstu-
giwaly 400 tras o dlugosci 80.000 km. W roku 1932
przewieziono na nich 22,623.822 podréznych, wyko-
nano 411.068.682 wozokm, otrzymano dochod brut-
to 25.439.816 dolaréw, czyli 6 centéw od wozokm —
rezultat optakany.

Badanie przeprowadzone w 7 Stanach daty na-
stepujacy rezultat w ruchu silniejszych przedsie-
biorstw autobusowych, po odrzuceniu slabszych
majacych wplywy mniejsze od 10.000 dolaréw

rocznie.
&
St —'6’% Wptywy Czysty dochéd +-
an |9 9@ : .
o NS w dolarach lub deficyt —
= 4.8
Main 29 1,686 tys. -+  17.899 dol.
New York 12 3,538 + 128,294
New Jersey| 12 7.854 ,, -— 232,140 ,
Ohio 28 12,125 ,, — 252,683 ,,
Indiana 16 7844 — 398,873 .,
Jowa 9 5,091 — 272,109 ,,
Florida 23 3.104 -— 156,871 ,,
41,244 tys, — 1.176.483 dol.

slatystycznych utrudnia doktadniejsza orientacje.
Raymond przytacza rezultaty badan nad takimi
przewozami w stanie Florida, przeprowadzonych
przez Eastmana, ktéry byl wiedy panstwowym
»Coordinator”, czyli dyktatorem przewozéw wszel-
kiego rodzaju, majacym za zadanie usuwaé tarcia
1 przerosty w tej dziedzinie.

Samochodowe

przewozy towarowe w stanie
Florida:

Iloéé. Roczne wplywy Wp}yw Deficyt
przedsig- oy cgélny )
biorstw przedsigblorsiwa |4, dolarew | Y5 ©© ATOW

8 > 100.000 dol. 2,994 139
6 10.000—100 000 dol. 171 2
9 << 10.000 dol. 37 15
23 3,204 158

Dla innych stanéw publikuje statystyke ruchu

autcbusowego Handlowa  Komisja Panstwowa
{Interstate Commerce Commission).
Stan per:?lss(ize- ggg}f?& sz;(f_yt
biorstw dol.
California 141 330,335
Connecticut 37 — ! 372,836
Minnesota 25 352,902 —
New Hampshire 30 — | 14,000
Oregon 45 486,146 -
Utah 22 = 230,081
Vermont 67 = 217,401
Wisconsin 59 4,561 e
420 843,609 974,653

A wiec sumarycznie i tu deficyt.

Liczby te wykazuja, ze nawet dobrze prowadzo-
ne silne przedsiebiorstwa samochodowe nie daja
dodatnich rezultatow finansowych.

Przewozy samochodowe towarowe byly w roku
1934 w bardzo ziym stanie. Brak $cistych danych

Eastman podaje nastepujace rezultaty finanso-
we towarzystw samochodowych przewozacych to-
wary w nawigzaniu do ruchu kolei pierwszorzed-
nych:

Rok Kapital w P tyw Y | Deficyt
tys. dolar6w AR g tys. dol.
1930 6,133 621 10 931
1931 6.917 163 4 671
1932 6,980 334 5 758
1933 6,985 246 6 15
(6 miesiecy)

Z powyiszych tablic widaé, ze i tu ruch samo-
chodowy towarowy nie dawal dochodu a przeciw-
nie byl deficytowy.

Panstwowa Komisja Handlowa  (Interstate
Commerce Commission), badajac sprawy komuni-
kacji w roku 1932 wypowiada si¢ w nastepujacy
sposéb:

Nieregulowany ruch samochodowy narusza sta-
los¢ oplat przewozowych, powoduje nieré6wne
traktowanie klientow, przeinwestowanie sie w ko-
munikacjach i naruszanie przepiséw o czasie pra-
cy i o placach, poza tym zwieksza niebezpieczen-
stwo na drogach.

Wedlug danych Interstate Commerce Com-
mission za rok 1929 podzial wplywéw drogowych
w U. S. A. byl nastepujacy:

Podatki 560 milionéow dolaréw 32%,
Pozyczki 271 e 7 16%/o
Optaty samochod. 329 o " 19%/s
Oplata od benzyny 357 " " 20°/o
Subsydia rzadowe 78 s i 49/y
o hrabstw 80 ", " 50/p

. stanow 32 i = 2%
Inne 36 N " 2%/
1.752 o " 100%a

Z powyzszego zestawienia widaé, ze ruch sa-
mochodowy w U. S. A. pokrywa jedynie 39%6 bu-
dzetu drogowego, a ogél podatnikéw daje ponad
50%, pomimo tak mizernych rezultatéw eksploata-
cji zarobkowego ruchu samochodowego, jakie wy-



7ej byly przytoczone. Tymczasem samochéd zarob-
Kujacy powinien opltacaé caly koszt przezen spo-
wodowany, jak kolej. Ciezkie samochody przyczy-
niaja drogom najwieksze szkody. Autobusy oraz sa-
mochody ciezarowe zmusily do budowy ciezkich na-
wierzchni, mniej potrzebnvch do ruchu lekkich pry-
watnych maszyn.

Widzimy wiec z danych dotyczacych Niemiec,
Anglii, Francji i Stanéw Zjednoczonych, ze ruch sa-
mochodowy kosztuje spoleczenstwo kilkakrotnie,
od 7 do 9 razy drozej niz ruch kolejowy. Szcze-
golnie przekonywujace sa dane ze Stanéw Zjedno-
czonych, najbardziej na $wiecie zmotoryzowanego
kraju. Sa one w znacznym stopniu rewelacyjne.
Kolej moglaby z latwosciag zwalczyé te konkuren-
cje przez znaczne obnizenie taryf na towary droz-
sze. Musiataby natomiast podniesé¢ taryfe na prze-
wozy towaréw masowych, tanich. Odbilo by sie to
w stopniu bardzo silnym na strukturze spolecznej
i ekonomicznej poszczegolnych krajow i jest niepo-
zgdane. Musi wiec ta sprawa by¢ uregulowana przez
wlasciwe rozplanowanie przewozoéw i podziat zhar-
monizowany, najbardziej korzystny dla ogétu.

Od chwili wzmozenia przewozéw samochodo-
wych, zaczely koleje stosowaé pewne srodki i ulep-
szenia, ktore daly juz znakomite rezultaty. Naleza
do nich:

1) Obstuga przewozéw przez kolej ,from door
to door” (od drzwi madawcy do drzwi adresata).
Sposéb ten istnial juz dawniej w Anglii i czesciowo
w U. S. A. Przew6z od drzwi do stacji 1 od stacii
docelewej do adresata odbywal sie dawniej przy
pomocy trakcji konnej, obecnie przy uzyciu samo-
chodéw kolejowych.

2) Zwiekszenie w miastach punktéw, gdzie kolej
przyjmuje i wydaje tadunki (stacje miejskie).

3) Uzycie konteneréw nalezacych do kolei, kto-
re upraszczaja przeladunek z samochedu do wago-
nu i odwrotnie, poza tym przeladunek z wagonu do
wagonu przy rozrzadzaniu drobnicy w drodze,

Koleje angielskie posunely sie w sezonie prze-
prowadzek na 1 pazdziernika zeszlego roku tak da-
leko, ze przy zastoscwaniu sposobéw oznaczonych
wyzej liczbami 1 i 3, pracownicy kolejowi na zada-
nie telefoniczne ukladali meble i rzeczy do konte-
neréw i samochodéw, a ipo dostarczeniu przesylek
rna miejsce ,ustawiali meble wedlug wskazowek
wlasciciela, rozwieszali obrazy, naklejali linole-
um... przekopywali ogrédek przy domu”. Przy
przewozie na odleglosé 300 i wyzej kilometrow
kompleks tych czynnosci byl wykonywany w cigsu
24 godzin. Chyba zaszlismy juz tu za daleko w ob-
sludze klienteli. Zbyt wielki wysitek.

4) W ruchu towarowym wprowadza sie lub da-
72y do wprowadzenia rozkladu jazdy wedlug ktére-
go przewozone sa tadunki, na wzér pasazerskich
rozkladow jazdy. Nadawca przy ladunkach termi-
nowych bedzie z tego rozkladu wiedzial, kiedy od-
chodzi pociagg ze stacji nadania i kiedy towar jego
przybedzie na stacje docelows.

5) W ruchu oscbowym rozpoczeto reformy od
wykorzystania nowego silnika spalinowego do ru-
chu kolejowego. Buduje sie obecnie oddzielne wa-
gony motorowe 1 pociagi zloZzone z kilku lub kilkuna-
stu wagonéw przy trakcji spalinowei. Z jednej
strony sa to wagony niekoniecznie szybkie, w Irlan-
dii np. zatrzymujace sie nawet na zadanie na prze-
cieciach z drogami, azeby pasazer mogl wsiasé lub
wysiasé. Z drugiej strony trakcja spalinowa dala
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wagony i pociagi nader szybkie. Nie miejsce tu na
opis mnozacych sie z kazdym niemal tygodniem re-
kordéw i nowin. Wspomne jednak o jezdzie pocia-
gu spalinowego z Denver w stanie Colorado do
Chicago. Przebycie 1650 km bez zatrzymania wy-
magalo 12 godzin 5 minut. Podkresli¢ nalezy, ze
jazda taka odbyla sie po stosunkowo prymitywnych
torach dr. zel. Chicago, Burlington and Quincy;
koleje amerykanskie na zachéd od Chicago rady-
kalnie sie r6znia od linii dobrze wyposazonych
wschodnich stanéw pomiedzy Chicago i Saint Louis
z jednej strony a Bostonem, Nowym Yorkiem, Phi-
ladelphia i Washingtonem z drugiej. Trakcja spa-
linowa daje z jednej strony przy malych jednost-
kach mo2znosé taniej a czestej komunikacji, czega
nie dawaly pociagi parowe, z drugiej byla promo-
torem duzych szybkosci, do ktérych sie obecnie
podciagaja trakcja parowa i elektryczna (dr. zel.
Pensylwanska w U. S. A.).

6) Wspomniane zwiekszone szybkosci, jakie
obecnie mozna obserwowaé w wickszosci krajow
intensywnie zyjacych dochodza do 120 km w trak-
cji parowej i do ponad 130 przy trakcji spalinowe;j.
Mowa tu jest oczywiscie o szybkosci handlowej po-
ciagéw z wliczeniecm postojéw na stacjach, ktéra
przed era samochodowa wahala sie w granicach od
50 do 80 kilometréow na gedzine i rzadko wyzej. Te
znaczne szybkosci staja sie poza tym popularnymi
i coraz wiecej kursuje takich pociagow. Pociagi
spalinowe kursujg z szybkosciami maksymalnymi
160 i 180 km na godzine. W trakcji parowej prze-
kroczono w Niemczech 200 km. To samo we Wto-
szech przy elektrycznej.

Ped ku wiekszym szybkosciom nie ustal. Pro-
pellerowy wagon Kruckenberga rozwinal w 1931—
32 roku szybkosé 229 km na godzine. Pétnocna ko-
lej francuska buduje obecnie wagony o wadze 50 t
na 90 pasazeréw z 2 ipropellerami z przodu i z ty-
lu. Hamowanie moze byé wzmocnione przez od-
wrotny ruch tylnego $migla. Szybkos¢ 175 km na
godzine.

Kréolewscy komisarze transportow w Anglii,
o ktorych mowa byla wyzej, debatowali na jednym
z ostatnich zjazdoéw nad tym, Ze szybkosé ruchu na
kolejach dojdzie w przyszlosci do 200 mil czyli
320 km na godzine, ze trzeba to mie¢ na uwadze
przy projektowaniu urzadzen stalych. Tunele be-
da musialy otrzymaé aerodynamiczne wyloty, bu-
dynki przydrozne — gladkie lica, a slupy — za-
ostrzone powierzchnie pionowe w kierunku przeciw-
nym do ruchu. Na razie, zdaniem komisarzy, aktu-
alna jest szybkosé 125 mil, czyli 200 km na godzing.

7) Zwiekszona szybkosé spowodowala dazenie
do nadawania taborowi pociagéw szybkich ksztal-
tow mniej lub wiecej zblizonych do aerodynamicz:
nych czyli optywowych.

8) Zwiekszona szybkosé spowodowala dazenie
do zmniejszenia ciezaru wagonow .przypadaiacego
na jedno miejsce siedzgce przez stosowanie lekkich
metali. W Anglii zmniejszenie to dochodzi do 40%b.

9) Dla osiagniecia zupelnego i dobrego samopo-
czucia podrégnych wprowadzajg koleje za przy-
kiadem Stanéw Zjednoczonvch tak zwane air con-
ditioning czyli filtrowanie i czyszczemie powietrza
w wagonach z regulowaniem temperatury zima
i latem.

Powyzsze wyniki daly juz znakomite rezultaty,
szczegblnie zwiekszenie szybkosci w ruchu osobo-
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wym. W U. S. A. przy szybkosci handlowej 115—
130 km na godzine wrbcili na kolej ci wszyscy po-
dro6zni, ktérzy przeszli na samochdéd przy dawniei-
szej szybkosci kivlejowej 60—70 km.

Taki szalony ale i kosztowny przewrot na kole-
jach wywotlal samochéd. Tymczasem nowy ten sro-
dek komunikacyjny, jak teraz widaé, utyka i zupet-
nie zawodzi w miastach; juz nie tylko w Nowym
Yorku i Chicago, ale w Londynie i nawet w Paryzu,
kto sie spieszy nie moze korzystaé z samochodu;
brak dla niego miejsca na ulicach miast. Na drogach
hekatomby zabitych i rannych, przy tym wszyst-
kim niepomiernie drogie przewozy i deficyty. Na
autostradach niemieckich przekonano sie, Zze opony
autobuséw nie wytrzymuja szybkosci 100 km na go-
dzine. Na razie radza sobie czesta zmiana opion
i jprzenoszeniem zuzytych na samochody ciezarowe.

Przy dzisiejszym stanie sprawy mozna dojsé do
pogladu, ze samochéd nie zastapi w zadnym stop-
niu kolei, a moze byé jedynie w ruchu zarobkowym
érodkiem dowozacym lub odwozacym w nawiazaniu
do ruchu kolejowego. Pozostanie indywidualny ruch
samochodéw, przewaznie lekkich osobowych. Ko-
rzys$é moze przyniesé ruch samochodowy pionierski
w wokolicach pozbawionych komunikacji do chwili
dojrzenia ich do budowy linii kolejowej.

Z naszych ubogich jeszcze komunikacji warto
przytoczyé 2 przyklady, oparte na poréwnaniu
cbydwéch skutkow komunikacji. Przy malej roz-
nicy w budowie wspolczesnej drogi bitej i zelazne;j,
srednie wykorzystanie naszych szos wynosi okolo
400 ton brutto dziennie, w tym pojazd6w mechanicz-
niych zaledwie kilkadziesiat ton, natomiast wykorzy-
stanie naszych kolei okoto 20 razy wiecej, wliczajac
wszystkie najstabsze linie. W okolicach Warszawy
istnieje linia waskotorowa do Konstancina i Wilano-
wa; przypominala ona ckazy omal Ze nie z przed 50
laty, postepu prawie ze nie bylo. Niepotrzebnie
i nieopatrznie okrojono ja, odsuwajac kraricowa sta-
cie w Warszawie, wprowadzono natomiast réwno-
legle na calej dlugosci najnowoczesniejsza obstuge
autobusami P. K. P. Ruch tych autobuséw jest przy-
puszczalnie deficytowy, a mieszkancy sa kraricowo
pokrzywdzeni przez dotkliwe pogorszenie komuni-
kacji. Najnowoczesniejszy rodzaj komunikacji sa-
mochodowej okazal sie wiec bez poréwnania gorszy
od nieslychanie lichej komun‘kacji kelejowe;.

Przytoczylem tu powyisze dane o komunikaciji
samochodowej, azeby zestawié ten $rodek komuni-
kacji z kolejowa i wskazaé na zazebienie sie ich
wzajemne.

Z ruchem lotniczym kolej obecnie swietnie juz
konkuruje na takich odleglosciach, jakie mamy
w Polsce, oczywiscie przy ruchu kolejowym, pro-
wadzonym na dzisiejsza modle zachodnio-europei-
ska lub pélnocno-amerykanska. Sameclot w dzisiej-
szym stanie techniki moze sie ubiegaé o trasy dtuz-
sze miedzynarodowe.

RESUME. Lauteur traite le développement futur des chemins de fer polonais.

Zgranie drog zelaznych z drogami wodnymi jest
rowniez konieczne, ale tu nie ma nic nowego do za-
znaczenia, poniewaz zmiany w porownaniu ze sta-
nem z przed stu laty w ruchu po drogach wodnych
sa nikle.

Twierdze wiec, ze dalszy zdrowy, szybki i sze-
roki rozwéj naszej sieci kolejowej jest potrzeba
bezwzgledna. Rozwéj ten winien byé harmonijny
i opieraé¢ sie na ogélnym programie rozwoju komu-
nikacji wszystkich rodzajéw, obejmujacym cale
Panstwo i uwzgledniajacym ich zadania i zasieg.
Zadanie budowy dalszych linii kolejowych jest
ogromne. Dotychczasowe budownictwo panstwowe
bylo 1 jest zupelnie niedostateczne. Nalezy uczynié
wszystko, azeby pobudzié¢ do zycia szerokie pry-
watne budownictwo drog zelaznych. Na potwier-
dzenie tego i na wytlumaczenie faktu nieudania sie
budownictwa panstwowego nalezy przypomnieé, ze
prawie nie bylo przypadku, poza koleniami, po-
wstania wiekszej sieci kolei, paristwowych od po-
czatku. Drég bitych i wodnych inicjatywa prywat-
ra budowaé i eksploatowaé nie moze, to bedzie za-
wsze obowiazkiem Panstwa. '

Nowe towarzystwa kolejowe, terenowo odgra-
niczone, powinny objaé¢ réowniez catkowity ruch sa-
mochodowy zarobkowy. W ich granicach winny im
byé przekazane juz istniejace linie kolejowe.

Na Pierwszym Polskim Kongresie Inzynierow
we Lwowie zaproponcewaltem, azeby ogélny program
rozwoju komunikacji, a na jego tle program rozwoju
drég zelaznych, opracowano pod auspicjami Na-
czelnej Organizacji InZynierow, ponicwaz Minister-
stwo Komunikacji w tym kierunku nic nie zdzialalo.
Szereg moéwcéw byl zdania, ze pcwinno to zro-
bi¢ Ministerstwo Komunikacii, bo to jest jego zada-
niem. Mozliwe, Ze i w ten sposéb uda sie to zalatwig,
jezeli na czele planowania i realizaciji programu be-
dzie stal czlewiek o szerokim horyzoncie i $§wiato-
wej skali. Ze sta¢ nas na duze wysitki w planowa-
niu i wykonaniu, §wiadczv o tym Gdvnia i Central-
ny Okreg Przemystowv. Trzeba jednak do tego zro-
zum'‘enia znaczenia kolei dla potrzeb Parstwa.

Azeby sprawa ruszyla gladko naprzéd, nalezy
przede wszystkim stworzyé przynajmniej departa-
ment do spraw budowy prywatnych kolei. Bedzie
on mial jedyne zadanie, polegaiace na popieraniu
tego budownictwa i bedzie sie staral utatwiaé te bu-
dowe i usuwaé biurokratyczne orzeszkody i forma-
listyke, ktére tak latwo i szvbko u nas sie plenia.
Bez tego dobrego rezultatu nie osiggniemy.

Jestesmy w tej ,,szczesliwej” poniekad sytuacii,
7ze mato mamy komunikacji kolejowych, drogowych
i wodnych, jesteSmy spéznieni w porownaniu z za-
chodem i Ameryka; mozemy zato stwiorzyé cos na-
prawde celewego i dobrego, opierajac sie na dro-
go oplaconym doswiadczeniu paristw o silnej moto-
ryzacji i dobrze rozwin‘etej sieci kolejowe;j.

Il est d'avis

qu‘ayant en vue l'intensification de la vie économique du pays il faudra construire au cours des vingt

ans prochains 23.000 km de nouvelles lignes. 1l donne la caractéristique des

moyens de transport du

siecle ecoulé et leur état actuel; il traite ensuite la concurrence de I'automobile, sa repercussion sur le ré-
gime technique et organique des chemins de fer ef, se basant sur cette anadlise, il exprime l'opinion que
le développement du réseau des chemins de fer doit étre basé sur un programme harmonique du déve-
loppement de tous les moyens principals du transport.
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Wiosenne Targi iechniczne wW LipSkU —
6 — 14 marca 1938 r).

Potezny rozw6j przemyslu maszynowego, wysu-
wajgcego w ostatnich latach Niemcy na czolowe
stanowisko w Europie, znajduje chlubny wyraz na
corocznych wiosennych Targach w Lipsku, sciggaja-
cych liczne rzesze fachowcow i przemyslowcow ze
wszystkich krajéw., W roku biezacym ilosé kupcow,
przybylych na Targi znacznie przewyzszyla prze-
widywania zarzadu Targow. Ilosé¢ wystawionych
eksponatow i pojemnpséé terenu wystawowego wzro-
sla réwniez w stosunku do roku ubieglego przeszlo
¢ 15%y, Potezne hale wystawowe, ktérych obecnie
jest 21 [rys. 1), nie mogly pomiescié¢ wszystkich
maszyn i eksponatéow, tak ze wielu wystawcéw mu-
sialo zrezygnowaé z moznosci wystawienia swoich
wytwordw. Dokonywane co roku tranzakcje han-
dlowe rosna, a pod wzgledem przyrostu eksportu
przemysl maszynowy Rzeszy przewyzsza wszystkie
mne dziedziny przemystu niemieckiego. Eksport
maszyn w r. 1936 wynosil 13,3% calego eksportu
Niemiec. Wszystkie inne dziedziny eksportu nie-
mieckiego w ubieglym roku wzrosly o 10%, eksport
za$ maszyn wzr6st do 30%. Stanowi on tym samym
najwieksze Zrodlo doplywu dewiz, z drugiej zas
strony wplywa w najwyzszym stopniu dodatnio na
rozw6j innych dziedzin przemystu Rzeszy.
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Rys. 1.

Procentowy udzial niemieckiego eksportu ma-
szyn przedstawial si¢ w ubieglych latach w stosun-
ku do $wiatowego eksportu maszyn nastepujaco:

Udzial w §wiatowym eksporcie maszyn

Rok Stany Zjedn. Anglia Niemcy

% % .
1925 334 24,9 20,4
1932 19,3 206 39,5
1935 26,5 239 26.6
1936 28,2 21.1 29,6

W r. 1937 obr6t na wiosennych Targach Lip-
skich wynosit 390 milionéw R. M., a z tego na za-
kupy zagraniczne przypadlo 32%. W roku bieza-
cym kupcy zagraniczni zakupili 30% wszystkich
sprzedanych maszyn i eksponatéw. Czynnikiem
znacznie hamujacym zawarcie tranzakcji byl diu-

gi bardzo termin dostawy, 18 do 24 miesiecy, gdyz
jak twierdza wystawcy fabryki sa przecigzone za-
moéwieniami.

Przytoczone dane statystyczne dobitnie $wiad-
cza o wielkoséci i znaczeniu technicznych Targow
Lipskich oraz o ich roli w przemysle technicznym
nie tylko Niemiec, lecz i innych krajéw, zmuszo-
nych bronié swej miezaleznosci przemystowei.
Ilosé i réznorodnosé eksponatéw, ich wlasciwosci
i przeznaczenie nie dadza sie wcisnaé w ramy ni-
niejszego sprawozdania. Musialoby sie to wylaé
w studium, opracowane przez fachowcéw i znaw-
céw. Praca niniejsza ogranicza si¢ zasadniczo do
oméwienia dziedziny obrabiarek, ktérych, role
1 znaczenie ‘dla naszego kraju tak gleboko ujatl
w swoim referacie ,,Zagadnienie przemystu obra-
biarkowego' inz. J. Piotrowski w Przegladzie Me-
chanicznym (tom III, nr. 17 r. 1937). N'e bede mégt
jednak pomingé dziedziny narzedzi zmechanizowa-
nych — mam na mysli elektryczne narzedzia wy-
sokiej czestotliwosdci, ktorych rola nie jest u nas
nalezycie doceniana. Umiejetne wyzyskanie ich
moze daé ogromne oszczednosci i w kosztach i w cza-
sie, zastenujac i skracajac znakomicie wysilek
i czas pracy wvkwalifikowanych rzemieslnikow.

Wpierw jednak nim przystapie do omoéwienia
najbardziej ciekawvch wspolczesnveh rozwiazan
konstrukcyjnvch lub nowosci z dziedziny obrobki
z punktu widzenia warsztatowca., uwazam za po-
trzebne okreslié sztandar, pod ktérvm idzie obec-
nie nastawienie calego przemvstu sbrabiarkowedo
i maszynowego Niemiec. Hastem tego sztandaru:

dla maszyn obrabiarkowych — skrécenie czasdw,
dokladnosé i czvstosé obrébki; dla narzedzi — sze-
rokie ich zmechanizowanie; dla tworzyw — wy-

produkowanie z wlasnvch surowcéw materialow
nowych, réwnie wartosc'owych, aby tvm samym
uniezaleznié¢ sie od surowcéw zagranicznvch.

Zastanawiaiac sie nad tvm hastem, nod ktarvm
pracuje obecnie twércza mvsl technika i konstrnk-
tora, trzeba naszkicowaé tu chociazbv w bardzo
skrécomym, skondensowanvm zarvsie $rodki i soo-
soby wprowadzania tego hasta w zycie, oraz skutki,
ktére taka akcja pociaga za soba.

Naczelny postulat skrécenia czasu obrébki zna-
lazt swe rozwiazanie:

1) w zwiekszaniu ile$ci pracujacych ijedno-
czesnie narzedzi cbrébczvch, jak noiv. grvzéw.
wiertel, narzvnakéw, tarcz szlifierskich tnacych
lub zdzierajacvch itp.

2) w podniesteniu szybkosci
zdzierania na szlifierkach,

3) w zastapieniu ozynnosci pracownika wbslu-
gujacego maszyne przez urzadzenia samosterujace,
jak automaty, p6l automaty, krzywki, szablony su-
portowe itp.,

4) w skraceniu czaséw recznych pomocniczych
— zwigzanych z ustawianiem, mocowaniem, uru-
chomianiem lub zatrzymywaniem, smarowaniem itp.
niezbednymi zabiegami. y

Podwyzszenia zdolnosci wytwoérczej obrabia-
rek moglo byé dokonane: ;

skrawania lub
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a) przez zwickszenie ilosci wzglednie mocy
silnikéw, obstugujacych poszczegélne czlony obra-
biarek,

b) przez wzmocnienie konstrukciji, powiekszen’e
ciezaru obrabiarek ciezkich dla uzyskania spokojne-
go biegu oraz stosowanie konstrukcji spawanych
do obrabiarek lzejszych.

Stosowanie spawania ttumaczy sie n'e tylko po-
stepem samej jego techniki, lecz réwniez postepem
w zakresie um1e1e‘tnosc1 konstruktorsklch pozwala-
iacych zapewnié konstrukcji spawanej dostateczna

Jlosc samochodow
osobowych

wlalach 1932- 1937

213248
210008
1936 1937
180193
1935
130938
1934
82048
1933
41118
1932
Rys. 2.

sztywnosé oraz uniknaé szkodliwych drgan, wyzy-
skujac réwnoczesnie wszystkie zalety tych kon-
strukcyj, jak np. zmniejszenie zbednego ciezaru.
Praktyka ostatnich lat wykazata, ze stosowane nie-
raz na zapas wygorowane grubosci czesci sklado-
wych obrabiarek nie tylko nie wzmacnialy konstruk-
cji, lecz raczej przyczynialy sie do powstawania wad
szkodliwych dla pracy obrabiarek.

c) przez zwigkszenie ilosci obrotéw i stosowa-
nie narzedzi do skrawania z twardych stopow lub
diamentéw,

d) przez rozszerzenie skali obrotéw i posuwow
(naped bezposredni od silnika o regulowanych
obrotach), przektadni o ciaglej zmianie obrotow
jak hydrauliczne, elektryczne, mechaniczne, cier-
ne, drobne stopniowanie przesuwoéw oraz uprosz-
czenie ich regulaciji,

e) przez ulepszenia w konstrukcji czesci skla-
dowych, jak szerokie stosowanie lYozysk kulko-
wych i rolkowych, walkéw wieloklinowych, pasow
klinowych, tulej odciazajacych wrzeciona od naci-
sku kot zebatych przekladni dla usprawnienia pracy
wrzeciona, centralnego smarowania, tozysk itp.,

f) przez laczenie i wzajemne uzaleznienie me-
chanizméw z elektrycznym sterowaniem.

Czytelnicy, pragnacy szerzej i szczegélowiej
zapozna¢ sie z postepem w dziedzinie budowy i no-
wych rozwiazan konstrukcyjnych niemieckich ob-
rabiarek, znajda bogaty material w artykulach inz.

J. Rozwadowskiego, umieszczonych w Przegladzie
Mechanicznym nr. 21 z roku 1936 i w nr. 9 z r. 1937.

Z imponujacej ilosci demonstrowanych obra-
biarck od matych pitek do wycinania w dykcie az
de poteznych pras dio tamania na chlodno pretéw
stalowych o przekroju 150 > 150 mm oraz czolow-
ki o wadze 280 ton, eksponaty byly przewaznie prze-
znaczone do obslugi przemyslu samochodowego
i lotniczego, w mniejszym natomiast stopniu byt
reprezentowany dzial maszyn do uzytku wytwor-
ni taboru i warsztatéow kolejowych. Z tego wyczué
jiuz mozna bylo w jakim kierunku pracuje dzis
mys$l techniczna niemieckiej motoryzacji i obrony.
Dosé spojrzeé na dane statystyczne, cobrazujace
ilostan wsobowych i ciezarowych samochodow, wy-
twarzanych w calosci prawie w Niemczech (rys. 2
i 3), aby zda¢ sobie sprawe, jaka ilos¢ obrabiarek,
maszyn przelwdrczych i pomocniczych musi do-
slarczyé przemyst obrablarkowy. 'by podolaé po-
wwzszemu zadaniu — nie moéwiac juz o potrzebach
armii, ktérej wspélczesne wyposazenie techniczne
(motoryzacja, lotnictwo, taczno$é, obrona przeciw-
lotnicza) wysuwa coraz to nowe zadania i proble-
my do rozwigzania.

Jedna z bogatszych i ciekawszych dla warszta-
towca byla hala 9, w ktérei umieszczono i demon-
strowano mnajnowsze modele cbrabiarek, maszyn.
przyrzadéw pomiarowych i urzadzei pomocni-
czych,

Ogélnym zainteresowaniem w dziale tokarek
cieszyly sie szybkobiezne tokarki, wysuwajace sie
na stanowisko czotowe. Kilkutysieczna ilo§é obro-
téw na minute z jednoczesnym zwiekszeniem nie-

Jlos¢ somochodow ciezarowych

wlysiqcach - w lalach 1926-1937
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osiqgalnych dotychczas szybkosci skrawan, data
sie osiagna¢ dzieki zastosowaniu narzedzi skrawa-
jacych z nowych stopéw specjalnych, jak widia,
titanit, marathon, lub z diamentéw, wytrzymuia-
cych taka szybkosé skrawania przy toczeniu bar-



dzo malym wiérkiem. Przystosowane sa te tokarki
do bardzo czystej, dokladnej i wydaijnej pracy.
Taka precyzyjnosé i wydajnosé pracy wymaga od-
powiedniej budowy, doktadnosci pracy wrzeciona,
czesci sktadowych skrzynki biegow i posuwow, od-
powiednich materialéw, tatwego regulowania i ste-
rowania praca.

Jedna z ciekawszych tokarek wystawila firma
Union-Werk. Jest to szybkobiezna tokarnia do

doktadnej obrébki, noszaca nazwe ,,Diamentwerk-

zeug-Drehbank" (rys. 4).

Rys. 4.

Specjalne wiasciwosci tych tokarni sg nastepu-
jace. Suport ma specjalnie dlugie prowadnice

Rys. 5.

w celu uzyskania wiekszej dokladnosci i zabezpie-
czenia powierzchni poslizgowych prowadnic. Pro-
wadnice loza tokarki biegnace od wrzeciennika

B e
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maja na calej dlugosci toza ksztalt pryzmatyczny
od strony pracownika, z przeciwnej strony — pla-
ski. Tokarka ma mechaniczne posuwy wzdluzne
i poprzeczne w cbu kierunkach. Naped skrzynki
biegow otrzymuje sie za pomoca paséw klinowych
od silnika. Posuw podluzny moze byé automatycz-
nie wylaczony. Mozliwe jest rowniez wylaczen'e
elektryczne wrzeciona roboczego i posuwu wzdtuz-
nege. Posuw poprzeczny mozna regulowaé doktad-
nie na zadane srednice toczenia przedmiotu za po-
moca czujnika. Skrzynka suportu (zamkowa) jest
szczelna — mechanizm kapie sie w oliwie. Tokarki
te, ze wzgledu na przeznaczenie, wyposazZone $3
tylko w $rube pociaggowa. Maja one tylko trzy
biegi w granicach 700 cbrotéw do 5700 na minute,
w zaleznosci do typu. Przekladnia ma kota srubo-
we. Zmiana posuwéw suportu odbywa sie przy po-
mocy dZzwigni. Zmiana posuwu moze odbywaé sie
w czasie ruchu tokarki.

Firma Lindner zademcnstrowala wiertarke
(rys. 5), przy ktérej zastosowala jednag z cickaw-
szych nowinek: bardzo dokladne wiercenie otwas-
réw bez porzedniego trasowania cbrablanego przed-
miotu. Osiagnieto te dzieki polaczeniu pomiaréw
mechanicznych z optycznymi. Na odpowiednio
przystosowanym przy wiertarce stole umieszcza sig
rysunek wykonawczy, na ktéorym podanc sa rozsta-
wienia przewidywanych otworéw. Przy pomocy
dwéch mikroskcpow, umieszczonych z przodu ma-
szyny, przesuw podluzny i poprzeczny stolu usta-
wiaé mozna z dokladnos$cia tysiecznych milimetra.
Poza tym maszyna posiada wbudowany wzorzec
gwintu suportu stotu, na ktéry skierowame jest oko
mikroskopu, przesuw zas stolu odbywa sie za po-

mocg srub transportowych. W ten sposék dokony-
wany pomiar mikroskopowy na wzorcu pozostaje
zawsze w te] dokladnesci, z jaka jest wykonany
wzorzec, zuzycie za§ $rub niema najmniejszzgo
Znaczenia.

Ta sama firma zademonstrowala caly szereg szli-
fierek do wyrobu dokladnych gwintéw, stosujac
przy miektérych bardziej precyzyjnych szlifierkach
kontrolne przyrzady optyczne. Szlifowanie gwin-
tow, wykonanych przy tym z bardzo twardych i har-
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towanych materialow, wieloprofilowa, a dla bar-
dziej dokladnych dodatkowa pojedyricza tarcza
rozwiazalo szereg technicznych trudnosci. Nalezy
zaznaczyé, ze dokladnosé srub pociagowych ob-
rablanych na tych szlifierkach dochodzi do
+ 0,008 na 1000 mm. Jednym z fragmentéw takiej
szlifierki, wyposazonej w przyrzad optyczny poka-
zuje rys. 6.

Coraz szersze zastosowanic przyrzadow op-
tycznych mozna bylo zauwazyé przy obrabiarkach
innych firm — naprz. firma Lcewe w liczbie maszyn
specjalnych dla narzedziowni wystawila szlifierke

Rys. 7.

pantograficzna do szlifowania sprawdzianéw profi-
lowych i nozy ksztaltowych. Umieszczenie mikro-
skopu oraz dziatalnos¢ pantografu widoczne sg na
rys. 7, 81 9.

Rys. 9.” Schemat mechanizmu pantografu.

Szablon 501:A4 — prowadnik;

P, — powigkszony profil.

Pantograf: F— punkt staly;

L — sprawdzian; M — mikroskop.

W — narzedzie.

Pole widzenia mikroskopu:
P2 — profil czesci obrabianej.

Firma ta wystawila szereg prostych frezarek,
przeznaczonych do masowej produkcji. Frezarki

te, bez skrzynek biegéw, z wymiennymi kolami ze-
batym1 sa bardzo proste.

Do ciekawszych przyrza‘dow tejze firmy naleza:
stél |, ptywajacy’” do frezarek i wiertarek, ktory bar-
dzo tatwo daje sie przesuwaé w kaidy‘m kierunku
a jednoczesnie latwo sie unieruchomia w zadanym
punkcie, oraz szereg uchwytow szybkomocujacych
do frezarek i wiertarek.

Inne natomiast wykorzystanie przyrzadow op-
tycznych a mianowicie fotoelektrycznej komorki dla
powiekszenia bezpieczenstwa pracy przy obrabiar-
kach zademonstrowala I-ma H. Pels, przy prasie
do profilowania. Na lej maszynie (rys. 10), mozna
droga wyciskania wytwarzaé¢ z blachy szereg profili
do najbardziej skomplikowanych, przy czym diu-
gos¢ nie jest ograniczona, gdyZz material mozna
przesuwaé, na co pozwala konstrukcja prasy. Na
tej maszynie zademonstrowala f-ma przyrzad foto-
elekirycznej komoérki syst. Zeissa—Ikona. Pomyst
wyzyskania fotoelektrycznej komérki polega na

Rys. 8.

tym, 7e promienie, posylane tuz ponad stolem ro-
boczym, skierowane sa na fotelektryczng komorke,
umieszczona na przeciwleglej stronie stolu robo-
czego. Niecstrozne umieszczenie na stole, w polu
biegu promieni reki lub innego przedmiotu, rozmia-
rami swymi przewyzszajacego grubosé obrabianych
przedmiotéw, powoduje zasloniecie promieni, wsku-
tek czego przyrzad wstrzymuje niezwlocznie prace
maszyny, sygnalizujac jednoczesnie aparatem
dzwieckowym pracujacemu rzemieslnikowi niebez-
pieczenstwo.

Do jednoczesnej obrébki w 3 ptaszczyznach czg-
§ci maszynowych stalowych lub zeliwnych firma
Reinecker wystawila silng trzechwrzecionowa bra-
mowg frezarke (rys. 11). Jak widaé z rysunku, od-
dzielne silniki kolnicrzowe napedzaja wrzeciona,
uniezalezniajac prace jednege od drugiego. Wrze-
ciono pionowe daje sie przechylaé w obie strony
o 30°. Przesuw skrzynek wrzecionowych na pro-
wadnicach pionowych oraz belki poprzecznej doko-
rywa sie ‘za pomoca korbki recznej. Kota zebate
skrzynki biegéw (osiem biegow wrzeciona) osadzo-
ne sa na watkach doklinowych, ktére obracaja sig
w tozyskach rolkowych. Rdwniez i wrzeciona ma]q
naciete wielokliny ulozyskowane w przesuwnej ru-
rze, dzieki czemu przestawianie za pomoca kotka
recznego wedlug skali odbywa sie wspdlosiowo.
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Do samoczynnego przesuwu stolu (o 12 posuwach) rokim zakresie szybkosci podczas skrawania, skro-
sfuzy oddzielny silnik. cenie czasu biegu jalowego, stosowanie specjalnych

Rys. 10. Rys. 11.

Do wykonywania két zebatych wylkonala firma uchwytéw, pozwala]qcych struga¢ w cbu kierun-
Heidenreich i Hewbeck heblarke (rys. 12). kach, wreszcie mnle]szy koszt, daja moznosé dal-
Zeby wykonywane sa w ten sposéb, ze dwa réw- szego konkurowania i wyzyskania tych maszyn, to
nolegle umeccowane do siebie noze, jak to wida¢ na tez szereg firm wystawily na targach znaczna ilosé

heblarek.

F-ma Hegenscheidt wystawita roléwke do k¢t
bosych wagonowych (rys. 15), ktorej zadaniem jest
obtaczanie drobnym wiérkiem obwodu kola bosego
i orolowanie go z doktadnoscia do 0,02 mm. Obre-
cze nasadzane na takie kola sa réwniez rolowane
(wzglednie szlifowane), dzieki czemu przyleganie
dwéch powierzchni jest bardzo dokladne i zapewnia
nalezyte umocawanie obreczy. Czas toczenia i po-
lerowania jednego kola trwa okoclo 10 minut, przy
czym obrébka sklada sie z 3 operacji:

rys. 13 i 14 oprécz ruchu skrawajacego obracaja sie
na pewien kat, kolo zas§ zebate nachodzi pla-
szczyzna obrabianego zeba na osirze noza. Obro-
towe ruchy nozy i kola sa tak dostosowane, ze daja Rys. 13,
ewolwentowy profil zeba.
Przechodzac do heblarek stwierdzi¢ nalezy da-

zenie od pewnego czasu do =zastepowania ich 1
przez frezarki. Jednak wieksza uniwersalnosé pra- :
cy heblarki, prostota konstrukcji, stopniowe pod- g b L e
niesienie wydajnosci, juz to przez stosowanie hy- 2. obrobienia stozkowego bokéw wienca,
draulicznej przekladni, przez regulowanie w sze- 3. polerowania rolkami.

obtoczenia bosaka drobnym wiérkiem przv
szybkosci skrawania okolo 125 m/min.,

e i S Sl i
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Maszyna posiada przyrzad do obracania zesta-
wu po ukoriczeniu jednej strony za pomoca osobnego
turnikietu, sluzacego jednoczesnie do podtrzymy-
wania zestawu.

Dla latwiejszego dostepu i kontroli zespolu na-
pedowego zmontowany on jest na specjalnym
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wsporniku i wsuwany do s$rodka loza maszyny
(rys. 16).

Zastosowanie obustronnych rolek przeciwdzialta
jednostronnemu naporowi na klty. Posuw rolek do-

konywa sie centralnie.

Dodatkowo firma wystawila kuZniarke pozioma
wedlug patentu Johna, dajaca przy wyttaczanin
malo odpadkéw.

Jako uzupelnien’e ogromnej ilosci maszyn do
cbrébki metali znacznie skromn’ejsze, lecz nie mniej
ciekawe, byly maszyny i przyrzady do obrébki drze-
wa (hala 11). I w tej dz'edzinie dal sie zanoto-
waé ogremny postep.

Z maszyn ciezkich zwracaly uwage obrabiarki
firmy Boottscher i Gesner, dostosowane do jedno-
czesnego heblecwania i frezowania listew ram okien-
aych, futryn itp., plaszezyznowe szlifierki z autn
matycznym posuwem ruchomej tasmy stolu z jed-
nym lub wiekszg iloscia wirujacych walcéw-beb-
néw, z tasmami z papieru szmerglowego.

Z maszyn mniejszych oraz narzedzi zmechani-
zowanych miedzy innymi f-ma Mafell wystawila
bardzo wydajne i praktyczne reczne dlutarki, he-
blarki i szlifierki.

W lej samej hali mozna bylo ogladaé caly sze-
reg maszyn | przyrzadéw sluzacych do ciecia, spa-
wan'a i hartowania plcmieniem acetylenowym.

Datychczas zakres wykorzystywania wlasciwo-
éci plomienia acetylenowego ograniczal sie do spa-
wania 1 ciecia metali, ostatnio zostal rozszerzony
na bardzo wazna dziedzing hartowania przedmiotéw
ze stali, zawierajacej C od 0,5 do 0,8%, jak wykor-

bionych waléw silnikéw spalinowych, obreczy kot
wagonowych réwnoleznikéw, kulis, kél zebatych
i innych drobniejszych czesci maszyn, dawniej ce-
mentowanych i hartowanych. Dlugotrwaly proces
naweglania i nastepnego hartowania, naogol prze-
wlekly i nlie zawsze udatny, zostal zastap‘ony stop-
niowym nagrzewaniem powierzchni przedmiotu od-
powiednimi palnikami acetylenowymi i niezwlocz-
nym chtodzeniem woda. W zaleznosci od ksztaltu,
hartowany przedmiot albo jest obracany, jezeli
réwnomiernos¢ nagrzewania powierzchni tego wy-
maga, albo jest on nieruchomy, jezeli mecha-
niczny przesuw palnika zabezpiecza nalezyte na-
grzanie hartowanej powierzchni.

Kilka takich maszyn i przyrzadéw do nich wy-
stawila firma Griesogen jak naprz. maszyny do
hartowania kél zebatych, de waléw wykorbionych.

Réwniez przyrzady do ciecia metali wykazuija
znaczny postep w budowie, badz to w zakresie bez-
posredniego sterowania suportowa giowica palnika,
jak np. w aparacie tejze firmy pokazanym na rys.
17, badz to w zakresie ciecia szablonowego wyko-
nywanego poditug wzorcdw, modeli, szablonow lub
rysunkéw, Dla ciecia wedlug rysunku firma ,,Mes-
ser” zademonstrowala aparat do ciecla przyrzadem
swietlnym, umieszczonym w glowicy, dajacym na
ekranie rysunku widmo o ksztalcie réwnobocznego
matego tréjkata z oswietlona silnie wewnetrzna jego
powierzchnia. Pomyst powyzszy daje tnacemu moz-
no$é poslugiwania sie widmem tréjkata jako ry-
énikiem, nie niszczacym rysunku. Ciec’e prostoli-
nijne jest w aparacie zautomatyzowane. Oprowa-

Rys. 16.

dzanie rysunku rys$n'kiem g$wietlnym wywoluje
identyczny ruch palnika, ktéry wycina przedmiol
¢ ksztalcle odpswiadajacym rysunkowi.

Nie mecge pominaé réowniez tak waznego, zda-
niem moim, dzialu narzedzi zmechan‘zowanych. Na
czolo ich wysuwaja sie narzedzia elektryczne wy-
sokiej czestotliwosci (150—200 okreséw), wysta-
wione na targach przez firme Bosch.

Zaleta narzedzi duzej czestotliwosci jest to, ze
rotor tych maszyn elektrycznych jest wykonywany
z plytek metalowych i tylke stator posiada izolowa-
ne zwoje. Zawdzieczajac tej konstrukcji, czesé
obracajaca sie w poréwnaniu do dawnych konstruk-
cji jest wiecej odporna i wylrzymata na przeciaza-
nia. Narzedzia wielkiej czestotliwosci dzieki swo-
iej lekkosci, perecznosci, portatywnosci i ekono-
miczno$ct pracy oraz znacznej sile musza mie¢ sze-
rokie zastosowanie przy wszystkich rcbotach, gdzie
sita ludzka moze byé zastapiona praca narzedzi
zmechanizowanych. Maja one jeszcze te¢ wlasci-
wo$¢, Ze poddane wiekszemu obciazeniu bardzo



malo zmniejszaja swa iloéé obrotéw, wéwczas gdy
inne marzedzia elekiryczne i pneumatyczne tych
zalet nic posiadaja. Zakres zastosocwania narzedzi
wysokie] czestotliwosci rozwija sie szybko i obecnie
budowane sa najréznorodniejsze wiertarki, wal-
céwki de rur, dokrecacze nasrubk#w, ¢rubokrety,

Rys. 17,

veczne gryzarki, szlifierki, nozyce do cigcia figuro-
wege blach, pistolety natryskowe do malowania,
mlotki udarowe. Catly szereg prac moze byé wyko-
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nywany tymi narzedziami, ktére sa tak bardzo po-
mocne przy wszelkich robotach montazowych i na-
prawczych.

Ogromna ilo$¢ typéw wiertarek od najlzejszych
o wadze okolo 1,7 kg, — wiertarka pistolet (rys. 18)
do otwor6w 5 mm — do wiertarek najciezszych
o wadze 33 kg do otworéw do 70 mm (rys. 19) daje
moznosé szerokiego ich wykorzystania.

Typy ciezsze nadaja sie do robét przy napra-
wach kotléw parowozowych, jak wiercenie otwo-
réw, gwintowanie ich, rozwiercanie, typy slabsze
przy wszelkich robotach lzejszych. Przy wiertarkach

RESUME: On trouve dans cet article une

Allemagne dans la construction des machines-outils.
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ciqz’szych zastosowano sprzeg bezpieczer'lstwa kta-
ry w razie zatarcia wiertla wylacza je, dajac cha-
rakterystyczny dzwiek pracy jalowej moteru, ktory
w dalszym ciagu pracuje, nie uszkadzajac samego
wiertta i chroniac robotnika przed okaleczeniem.

Ogromnie wydajne sa réwniez reczne szlifierki,

osiggajace dla typow c1qz¢zych 2700 — 11500
obrotéw na ménute, dla najmniejszych jeszcze wie-

cej. Ostatnia nowoscia w tej dziedzinie sa elek-
tryczne mlotki §cinacze i pistolety natryskowe do
malowania. Pierwsze z mich sga skonstruowane na
niestosowanych dotychczas w tych narzedziach za-
sadach. W obraca]qce] sie w lozyskach kulkowych
tulei, zna]dU]acel sie w kadlubie mlotka, a posiada-
jacej cd swej strony wewnqtrzne] rowki sterujace
o linii gwintowanej, umieszczone sa kulki stalowe.
Sila odsrodkowa rzuca te kulki ku stronie bijaka,
ruch za§ powrotny otrzymuje sie dzieki uderzeniu
ich o bijak i bezwladnosci narzedzia. Sila uderze-
nia nie jest duza, natomiast czestotliwos§é uderzen
robi mlotek tcn bardzo pozytecznym nie tylko przy
lzejszych robotach w metalu, lecz i przy robotach
instalacvinych w budynkach (przebijanie dziur
w §cianach murowanych i w betcnie).

Praca pistoletéw do natryskowego malewania
odbywa sie bez §ciesnionego powietrza. Préby prze-
procwadzone z tym pistcletem wvkazaly juz w obec-
nym stad’um jego wyzszo§é nad dotychczas stoso-
wanymi.

Niepodobieristwem jest opisaé caly zebrany na
wystawie material. Targi Lipskie byly wyrazem
potegi technicznej naszego zachodniego sasiada
i pokazem ,,potential de guerre' III Rzeszy. Bez
maszyn bowiem i bez licznych kadr inzynieréw
i wykwalifikowanych rzemieslnikéw, ktérzy je two-
1za, nie jest do pomyslenia w dz'siejszych warun-
kach naleiyta obrona panstwa. :

caractér.stique gendrale du fprogrés constaté en

Do Nr. 6 (166) .Inziyniera Kolejowego”
' dolgczony jest Nr. 6 (134)

«Przeglqdv Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”.
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Inz. Mikotaj Jegorow.

Wyginanie rozjazdéw prostych na lukowe e

Wzrost szybkosci ruchu na kolejach stworzyt
koniecznos¢ zwrécenia szczegélnej uwagi na wszy-
stkie te miejsca w torze, ktére wymagaja zmniej-
szenia szybkosci. Do takich miejsc czesto naleza
odgalezienia, polozene w Iukach toru glow-
nego. W tych przypadkach dawniej ukladano
w lorze gléwnym rozjazdy zwyczajne, a wiec o to-
rze zasadniczym prostym, wymagajace wpisania
wstawki prostej w tuk na dlugesci rozjazdu; po-
wodowalo {0 zmniejszenie promieni fuku przed i za
rozjazdem (rys. 1) oraz stwarzalo dedatkowe szko-
dliwe punkty przejscia cd tuku do prostej. Zasto-
sowanie tu rozjazdow tukowych starego typu, w kts-
rych tor zasadniczy na edcinku pemiedzy zwrotnica
a krzyzownica jest zakrzywiony i tylke zwrotnica
i krzyZzownica lezg na prostych, pozwala wprawdzie
nie tak znacznie zmniejszaé promien tuku poza rsz-
jazdem (rys. 2), nie usuwa jednak wszystkich wad
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Rys. 1.

ustroju odgalezienia. Duzy krok naprzod w lej
dziedzinie stanowily nowsze rozjazdy tukowe pru-
skie o torze zasadniczym zakrzywionym na calej
dlugosci rozjazdu. Jednalkze rozjazdy te byly za-
projektowane tylko dla kilku promieni toru gtow-
nego, dla kazdego za$ promienia posiadaly inng kon-
strukcje. Waobec tego w wickszesci przypadkow za-
chodzilaby konieczno§é¢ zmian krzywizny tuku toru
gléwnego w micjscu odgalezienia, gdyz projektowa-
nie specjalnego rozjazdu tego typu dla kazdej krzy-
wizny oczywiscie jest nie de pomyslenia.

Catkowite rezwigzanie zadania ulozenia rozjaz-
du w tuku, dobre zaréwno pod wzgledem technicz-
nym jak i gospodarczym, osiggnieto dopiero droga
{zw. ,wyginania rozjazdéw prostych na lukowe”.
Sposéb ten, ktéry znalazt szerokie zastoscwanie na
kolejach niemicckich, polega w zasadzie na nadaniu
jednemu z toréw ncrmalnego rozjazdu prostego’)
takiej krzywizny, jaka posiada w danym miejscu
tor glowny. Poniewaz ckazalo sie mozliwe ukladaé
pc wygieciu rozjazdy lukowe nawet z przechylka,
cdpowiadajaca szybkosci w torze gléwnym, przeto
przez zastosowanie rozjazdéw tukowych tego typu
mozna w wiekszosci przypadkéw w ogéle uniknaé
zmniejszenia szybkosci, dcopuszczalnej dla danege
tuku toru gltéwmego.

Oceniajac kerzysci nowego sposobu wykonywa-
ria rozjazdéw lukowych Ministerstwo Komunikacii
wydelegowalo w pazdzierniku 1937 r. do Nie-
miec — inz. A. Smolinskiego, Naczelnika Biura
Projektow i Studiow P. K. P., i inz. M. Jegorowa,
z Dzialu Nawierzchni tego? Biura, w celu szcze-
gélowego zapoznania sie z technika wyginania roz-

1} ,Rozjazdami prostymi’ bedziemy nadal nazywaé
w skréceniu rozjazdy o torze zasadniczym prostym.

jazdow, stosowanymi do tego maszynami oraz ukla-
daniem rozjazdéow tukowych.

Wyijatkowo korzystne wyniki wyginania rozjaz-
dow na kolejach niemieckich osiggniete w znacznej
inierze dzieki poprzedniemu wprowadzeniu nowych
rozjazdéw (z szyn o ciezarze 49 kg/mb), w ktorych
tuk toru zwrotnego przebiega na dlugosci calego
rozjazdu i jest styczny do toru zasadniczego (rys. 3).
Jak to bowiem wvykazaly prace badaczy niemiec-
kich ?), nie jest bynajmniej konieczne, aby krzy-
zownica rczjazdu lezala na przecieciu dwédch pro-
stych tokéw. Przy nalezytym okresleniu szeroko-
$ci zlobkéw krzyzownicy i kierownicy konstrukcja
krzyzownicy lukowej calkowicie zapewnia bezpie-
czenstwe i spokdj jazdy. Jezeli za$ tor zwrotny nie
posiada poszerzenia, co wedlug badan niemieckich
mozliwe jest az do promienia tego toru 214 m,
to szeroko$é wspemnianych zlobkéw moze byé taka
sama, jak przy krzyzownicy prostej. Konstrukeyj-
ne rozwiazanie stycznosci tokéw obydwéch torow
rozjazdu — na poczatku rozjazdu — nie przed-
stawia trudnosci i tylko ostrze iglicy tukowej, kts-
re ze wzgledu na jego trwalo§é nie moze byé¢ do-
prowadzone do punktu stycznosci, musi by¢ ograni-
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Rys. 3.

Rys. 4,

czone badZ linia prosta styczna do tuku (rys. 4),
badz zakoriczone prawie tepo przy grubosci > mm
(rys. 5), jak to wykonano w rozjezdzie kolei nie-
mieckich o promieniu luku toru zwrotnego 1200 m.

Nalezy podkresli¢, ze dzieki wprowadzeniu lu-
kewych krzyzownic promien tuku rozjazdu nie jest
ograniczony jego skosem, zas stycznosé lukow oby-
dwéch toréw rozjazdu zapewnia lagodny wjazd na
tor zwrotny rozjazdu oraz daje korzystny ksztalt
drég przy polaczeniach toréw, pozwalajac miedzy
innymi ukfada¢ bez wstawek prestych rozjazdy
zwrocone ku sobie ostrzami iglic.

Cenna zaleta rozjazdow opisanego typu, z punk-
tu widzenia wyginania rozjazdéw, jest ta okolicz-
nos$é, ze przy nadaniu jednemu z toréw rozjazdu
krzywizny petrzebnej do ulozenia go w torze glow-
nym, w drugim tcrze rozjazdu otrzymuje sie réow-
niez tuk kolowy o nieprzerwanej ciaglej krzywiznie.
Poza tym zostaje zachcwana stycznosé obydwdch
{oréw rozjazdu. Natomiast przy wyginaniu rozjaz-
du starego typu wystepuje szereg niedogodnosci,
z ktérych gléwna jest ta, ze na dlugesci krzyzowni-
cy prostej w lorze cdgaleziajacym sie powstaje

%) R. Vogel = .Grundlagen fiir steile Weichenstra-
ssen’’ Verkehrstechnische Woche r. 1925. nr. 26—28.



krzywizna taka sama, jak w torze gléwnym. Na
tym wiec odcinku krzywizna jest inna niz w pozo-
stalej czesci toru odgaleziajgcego sie, niekiedy zas
moga sie nawet wytwarzaé¢ w tym torze luki od-
wrotne. To tez wskazane jest, aby do wyginania
na rozjazdy lukowe przeznaczane byly normalnie
rozjazdy ¢ luku toru zwrotnego, przebiegajacym
przez cala dlugo$é rozjazdu. Dla tego tez ponizej
zajmiemy sie glownie omowieniem wyginania tych
wlasnie rozjazdow.

Obliczenie Wkladu gecmetrycznego rozjazdow
lukowych, powstajacych droga wyginania rozjaz-
déw prostych *), jest oparte w Niemczech na zalo-
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zeniu, Ze podczas wyginania rozjazdu trojkat wy-
miaréw osiowych pozostaje bez zmiany, obracajac
si¢ jedynie w plaszczyZnie poziomej tak, aby odpo-
wiednie linie osiowe staly sie stycznymi do osi toru
gtéwnego, w ktérym rozjazd ma byé ulozony. Je-
zeli wyginany jest rozjazd opisanego wyzej nowego
typu, to o§ wspomnianego obrotu przechodzi przez
érodek rozjazdu i rozjazd lukowy po wygieciu po-
siada réowniez te same wielkosci tzw. awymiardw
osiowych” (a i b), co i rozjazd prosty (rys. 6).

Przy omawianiu obliczenia ukladu geometrycz-
nego rozjazdéow tukowych nalezy rozwazyé¢ oddziel-
nie wygiecie rozjazdu prostego na:

1) rozjazd lukowy jednostronny i
2) rozjazd lukowy dwustronny.

W pierwszym przypadku krzywizna toru zwrot-
nego zwicksza si¢, w drug'm zas — zmniejsza sie.

Rozpatrzmy rozjazd zwyczajny prosty nowego
typu o wymiarze osiowym a =b = {, promieniu osi
tuku zwrotnego R i kacie « (rys. 7). Oméwimy
wygiecie tego rozjazdu na ltukowy jednostronny
w celu ulozenia go torem zasadniczym w torze glow-
nym o promieniu R, (rys. 8) (odgalezienie do we-
wnatrz tuku toru gléwnego). Musimy znalezé pro-

mien r toru zwrotnego po wygieciu. Z rys. 8 i 7
mamy
a c t
10 I 1)
SZsimain s
skad
F
C=—— " " * * + + » s (2)
R

W kazdym tréjkacie istnieje zaleznosé
PR/ iy i
€3 = ]/ S5—a 3
gdzie a — dlugosé boku polozonego na przeciwko

3) Héfer ,Geomeirische Eigenschaften der Bogenwei-
chen”, Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens Nr.
20 z r. 1930.
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kata «, b i ¢ — dlugosci dwéch innych bokéw, oraz

g ¢@ $ebiire
> .
Dla tréjkata O,0.M (rys. 8) mamy

S=%[(Re—r)+(Ro—c)+(r+c)] = R,

i wzor (3) przyjmie dla tego tréjkata postaé:

Za pomocg zaleznosci (1) i (2) przeksztalcamy
wyrazenie (4) na

Podnesimy do kwadratu obydwie strony réwnania

F
Ro'— r_—l—e_

Ror

R
Mnozymy przez Ryr F

R0r=RR0"—rR—12

skad
r(R+R)=RR,—1*
oraz
=£RO—1“ ....... (5)
R-R,

Po wygieciu tegoz rozjazdu z rys. 7 na rozjazd
tukowy dwustronny (rys. 9) (odgalezienie na zew-
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natrz tuku toru gléwnego)

0,0, M (rys. 9):

=4 [(Ry+7r-+(Ro-+e)+(r+e)]=Ry+r+-c
Dla tego trojkata

mamy w tréjkacie

SGE—d
=) 55 s—0

e matg O MO _

Korzystajac z zaleznosci (1) i (2) oraz podno-
szac rownanie do kwadratu, mamy:

i..
R r
AT
REW R R,r
: R?
Mnozac przez Ryr- Al mamy

Ryr=RR,}+rR--¢

oraz
r(R,—R)=R Ro _{__12'
skad
RR,+- ¢
_RRebE "
R,—R

Rozpatrzone zasadnicze rodzaje wyginania roz-
jazdéw odpowiadaja, jak to juz zaznaczono, przy-
padkom codgalezienia: do wewnatrz tuku — wygie-
cie na rozjazd tukowy jednostronny, na zewnatrz
fuku — wygiecie na rozjazd tukowy dwustronny.
Jednakze w praktyce nickiedy jest mozliwe i ko-
rzystne wykonaé odgalezienie na zewnatrz tuku te-
ru glownego za pomceca rozjazdu lukowego jedno-
stronnego. Mianowicie, nalezy w tym celu tak wy-
giac¢ rozjazd prosty pedstawowy, aby tor zwrotny
otrzymal krzywizne toru gléwnego (rys. 10). W tym

Rys. 10.

przypadku wzér [5] zachowu1e swg waznos¢, lecz
w1€1kosc1q »dana” jest promieri r, za$ musimy wy-
znaczyé z tego wzeru promien toru zasadniczego K..
Otlrzymamy go w postaci:

Jezeli uméwimy sie cznacza¢ nadal przez r —
promien toru odgaleziajgcego sie, niezaleznie od te-
go, czy jest to tor zwrotny czy zasadniczy, za$ przez
R, — promien toru gldwnego, to wzoér (7) przyjmic
postacd:

za$ wzery (5) i (6) zachowuj~ swa postaé, gdv..
w nich r i R, juz maja przyjete tu znaczenie.

Poréwnywujac ze sobg wzory (6) i (8), ktore
oba odnosza sie do odgalezien na zewnatrz tu-
ku, widzimy, ze prawe strony tych wzoréw réznia
sie tylko znakiem réznicy R — R,. Wzér (8) jeslt
wazny przy R — R, >> 0, tj. gdy R > R,, zas$
wzér (6) przy R, — R >0, tj. gdy R, > R, czyli
R < R,. Wynika stad, ze dopoki R >> R, odga-
lezienie na zewnatrz tuku wymaga rozjazdu tuko-
wego jednostronnego, zas przy R <R, — rozjazdu
tukowego dwustronnego. Przy R = R, nalezy za-
stosowaé rozjazd prosty, ukladajac go torem zwrot-
nym w torze glownym. Wzory (5), (6), (8) dogod-
nie mozna polaczyé w jeden wzér:

ee BRI
Heiy

Gérne znaki w tym wzorze odnosza sie do odgale-
ziern na zewnatrz tuku toru giéwnego, dolne — do
wewnatrz. Dla R < R,, tj. gdy konieczne jest
zastosowanie rozjazdu tukowego dwustronnego,
z tego wzoru otrzymamy warto$¢ ujemnsa, r, co do-
brze podkresla te ckclicznogé, ze w tym przypadka
tuki obydwéch toréw maja kierunek odwroiny.

W praktyce rozjazdy tukowe jednostronne sa
dogodniejsze cd dwustrennych, poniewaz, jak zo-
baczymy nizej, przy ukladaniu tych rozjazdow
z przechytka w torze odgaleziajacym sie nie wytwa-
rza sie przechytka odwrotna. Aby wiec i odgale-
zienia na zewnatrz fuku msc mozliwie czesto wyko-
nywaé za pomoca rcezjazdéw tukowych jednostron-
nych, nalezy posiadaé¢ rozjazdy proste o duzym
premieniu fuku R — dla spelnienia warunku
R > R,. Z drugiej strony — duzy promien roz-
jazdu prostego stworzy szercki zakres wyginania
ge na rozjazdy tukowe jednostronne do odgalezizn
do wewnatrz fuku — bez otrzymania nadmiernie
malych promieni fuku toru odgaleziajacego sie.

W tablicy 1 zestawiono szereg wartoéci promieni
1021azdcw tukowych, jakie wypada]q przy wygi-
naniu rozlazdu nowego typu ¢ promlomu R =500 m
i skosie 1 : 12, dla ktcrego t = 20,797 m.

W obllczemach przyblizonych mozna pominaé
we wzorze (9) #, jako mate wobec iloczynu RR..
Wzor przyjmie postaé:

Majac wielkosci ¢, «, R, i r mozemy latwo zna-
lezé katy $rodkowe obydwéch tukéw rozjazdu, na-
stepnie zas — dlugosci wszystkich jego tokow.

Na kolejach niemieckich normalnie sa wyginane
na rozjazdy lukowe nastepujace rozjazdy proste
z szyn o ciezarze 49 kg/mb:

1. Wyginanie na lukowe jednostronne i dwu-

stronne:



Tablica 1.

a) Rozjazd zwyczajny o promieniu luku
1200 m i skosie 1 : 18,5.
b) Rozjazd zwyczajny o
500 m i skosie 1 : 12.
¢} Rozjazd zwyczajny o
300 m i skosie 1 : 9.
2. Wyginanie tylko na tukowe dwustronne —
w torach stacyjnych:
d) Rozjazd zwyczajny o promieniu tuku
190 m i skosie 1 : 7,5.

Stosowane bywa rownisz wyginanie rozjazdow
angielskich i skrzyzowan. Jednakze w tym przy-
padku powinna byé wzieta ped uwage okolicznosé,
ze, jak to wykazaly badama, krzyzownica podwéi-
na po wygle,\,lu nie moze by¢ ulozona w tuku o pro-
mieniu mniejszym niz 500 m. Poza tym koleje nie-
mieckie wyginaja i starouzyteczne rozjazdy daw-
me]szych typéw, przy czym w rozla7dach tych krzy-
zownica prosta przewaznie bywa wymieniana na
ncwa krzyzownice tukowa. Powicksza sie przez to
skos rozjazdu.

Z kolei nalezy omowié technike wyginania roz-
jazdéw. Przyjete zalozenie dotyczace gzometrycz-
rego ksztaltu rozjazdéw tukewych pozwala na za-
stosowanie w nich zwrotnic i krzyzownic odpowied-
nich rozjazdéw prostych, przy czym jedynie szyny
(opernice, iglice, szyny krzyZownic itd) musza by¢
wyglete wedlug promlem R, i r toréw rozjazdu tu-
kowego. Inne zas cze$ci zwrotnic i krzyzownic mo-
ga pozesta¢ bez zmian, gdyz odleglosci pomiedzy
tokami rczjazdu w poszczegélnych przekrejach po-
przecznych nie zmieniaja sie¢ w poréwnaniu do roz-
jazdu prostego podstawowego. Ta sama okolicz-
noé¢ zapewnia nienaruszenie przez wygiecie prawi-

promieniu tuku

premieniu  tuku

c.lowego przvlegania iglic do opornic, szyn krzy- -

zowmcy itp. Znaczniejszym zmianom ulegaja w po-
réownaniu z rozjazdem prostym tylko dlugosci po-

Promien luku
. toru toru odgate- Na:leiy u:c’ladaé
L. p. o;:;:;:;i:ia Typ rozjazdu gléwnego zlalacergo sig tc::en?rzz:sfdﬁx:z:,
i (wartosci za-|  ¢€zy zwrotnym?
‘okraglone) m
1 Do wewnatrz Iuku Lukowy jednostronny 380 215 Torem zasadniczym
2 T @ @ B o 400 222 o "
3 @ ® @ " 500 250 "
4 @ o " " " 750 300 @ o
5 " @ . " " 1000 333 ,. "
6 © " " " " 1500 375 - "
1 . " o " " 2000 400 " o
8 - . " m o 2500 417 @ o
9 © 3 @ " " 3000 428 " "
10 Zwyczajny co 500 @ "
11 Na zewnatrz luku Lukowy jednostronny 250 500 Torem zwrotnym
12 o o o o B 400 2000 G o
13 T " " Zwyczajny 500 co o b
14 - 5 @ Lukowy dwustronny 750 1500 o 7
15 " " " o . 1000 1000 Torem zasadniczym
16 " o " " o 1500 750 " "
17 Zwyczajny co 500 i ..I

szczegbdlnych tokow. Jak wykazuje praktyka kolei
niemieckich zmiany te moga byé wyréwnane bez
zaklécenia prawidlowosci ksztaltu rozjazdu — tyl-
ko przyjeciem odpowiednich nowych dlugosci szyn
pomiedzy zwrotnica i krzyzownica przy zachowaniu
dlugosci szyn zwrotnic i krzyzownic Odpowied-
nio do zmian dlugosci szyn musi by¢ nieco zmienio-
ny rozstaw podrozjazdnic. Rozmieszczenie zas pod-
kladek na poszczegolnych podorozjazdnicach pozo-
staje takie same, jak w rozjezdzie prestym. Ula-
twia to znacznie ukladanie rozjazdéw Iukowych jak
zobaczymy ponizej.

Z punktu widzenia konstrukcji rozlazdu — wy-
ginane byé moga zaréwno rozjazdy z iglicami spre-
zystymi, jak i przegubowymi (czopowymi), pod jed-
nym zasadniczym warunkiem, — Zeby nie mialy
one podiuznych plyt ani pod iglicami, ani pod krzy-
zownicami. Chodzi bowiem o to, Ze szerokie po-
dluzne plyty nie moga byé wyginane w plaszczy-
Znie poziomej, wobec czego dla kazdego rozjazdu
lukowego nalezatoby zaprojektowac speu]alne ply-
ty — o innym rozstawieniu otwordw, niz w rozjez-
dzie podstawowym prostym. Niweczyloby te ko-
rzysci wyginania rozjazdow. W mysl tego plyty
te nie sa stosowane w nowych rozjazdach kolei nie-
mieckich. W szczegolnosci niestosowanie plyt pod
krzyzownicami stalo sie zupelnie mozliwe dzieki
wykonywaniu dziebéw krzyzownic z szyn klocko-
wych, przez co krzyzownice stanowia silng zwarta
calosé.

Wyginanie rozjazdéw dla kolei niemieckich wy-
konuja normalnie fabryki dostarczajace roziazdy.
De zamoéwienia rozjazdu tukowego zostaje dotaczo-
ny szkic przyszlego usytuowania tego rozjazdu. Na
szkicu podaje si¢ krzywizne toru w miejscu utozenia
rozjazdu, typ rozjazdu podstawowego prostego,
z ktérego rozjazd ma byé wykcnany, oraz poloze-
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rie sasiednich rozjazdéw i potaczenie z nimi no-
wego rozjazdu. Na podstawie szkicu oraz tablic
geometrycznych wielkosci rozjazdéw ‘tukowych,
cbliczonych dla réznych promieni toru gléownego co
50—100 m, odpowiednie czesci rozjazdu prostego
podstawowego po normalnej obrébce zostaja wy-
giete w fabryce, szynom miedzy zwretnica a krzy-
zownica nadaje si¢ diugosci potrzebne dla rozjazdu
iukowego i calosé jest montowana od razu jako roz-
jazd lukowy. Podczas montazu okresla sie takze
zmiany w rozstawieniu podrozjazdnic, odpowiada-
jace dilugosciom szyn rozjazdu tukowego, i poloze-
nie podrozjazdnic oznacza sie kreskami (farba) na
stopkach szyn. Przy tych kreskach na szyjce szyn
pisze sie numer podrozjazdnicy, ktéry uwidaczn’a
sie 1 na samej podrozjazdnicy. Ulatwia to ukla-
danie rozjazdow lukowych.

Takie polgczenie wyginania z samym wykona-
niem rozjazdu znacznie zmniejszg koszt, gdyz dla
wygiecia rozjazdu nie potrzeba go rozbieraé¢ na cze-
$ci, a nastepnie ponownie montowaé. Dzieki temu
w Niemczech doptata do ceny rozjazdu podstawo-
wego za jego wygiecie — wynosi tylko 50 marek.
Nalezy jednak zaznaczyé, ze koniecznym warun-
kiem takiego uproszczenia jest ckreslenie z géry
miejsca ulozenia kazdego zamawianego rozjazdu.

Wyginanie oddzielnych szyn rozjazdu (iglic,
opornic, szyn krzyzownicy) daje si¢ szczegélnie ta-
two wykonaé¢ na maszynie budowy fabryki ,Deut-
schland"* w Dortmundzie {rys. 11). Niska kenstruk-

Rys. 11,

cja tej maszyny pozwala na tatwe doprowadzenie
szyn. Giecie moze sie odbywa¢ w jedna i w druga
strone (w plaszczyZnie poziomej). Zmiana kierun-
ku giecia wykonuje sie droga przesuniecia wkladek
przypierajacych do szyn podczas giecia, co osiaga
sie za pomeoca obrotu dwéch korb. Dzieki temu lat-
wo moze byé peprawiona zbyt duza krzywizna omyt-
kowo szynie nadana. W bardzo prosty sposéb mo-
ze byé regulowany przesuw tloka. Wszystko ra-
zem umozliwia szybkie wykonanie roboty. Koszt
maszyny wynosi ck. 10.000 marek niemieckich.

Dokladnosé wygiecia sprawdza sie za pomoca
szablonéw, ktére mezna przykladaé do szyn nie
wyjmujac szyn z maszyny dzigki jej niskiej budo-
wie. W bardziej skomplikowanych przypadkach wy-
giecie sprawdza sie za pomocg pomiaru strzalek.

Tyczenie i uktadanie rozjazdéw tukowych jest
bardzo proste. Na kolejach niemieckich odbywa
sie ono w spos¢b nastepujacy. Przede wszystkim
w miejscu uloZenia rozjazdu tyczy si¢ dokladnie

o$ toru gtownego, w ktérym rozjazd tukowy ma by¢
zastosowany. Jezeli luk ten jest znieksztatlcony —
nalezy mu nada¢ ksztalt poprawny. Nastepnie wy-
znacza sie poczatek i koniec rozjazdu w torze glow-
nym craz $rodek rozjazdu, po czym wzdluz osi toru
glownego uktada sie odpowiedni tor rozjazdu tuko-
wego. Szyny przytwierdza sie do podrozjazdaic
w miejscach wskazanych kreskami na stopkach
szyn. Wytyczenie osi toru odgaleziajacego sie nie
jest potrzebne, gdvz polozenie szyn tego toru auto-
matycznie wskazuja podkladki, z gory przymocowa-
ne do podrozjazdnic w odleglosciach wzdluz osi
podrozjazdnic — takich samych, jak w rozjezdzie
podstawowym prostym.

Jak zaznaczeno na wstepie, rozjazdy tukowe
moga by¢ ukladane z przechylka, potrzebna dla tu-
ku toru gtéwnego. Na kolejach niemieckich prze-
chylke rozjazdowi nadaje sie przez ulozenie wszy-
stkich podrozjazdnic z jednakowym pochyleniem,
réwnym przyjetej przechylce. W ten sposéb caly
rozjazd zostaje umieszczony na jednej powierzchni
stozkowej. Wrykonanie przechylki normalnie nie
napotyka na trudnosci. Wielkosé jej jednak mie-
kiedy musi byé mniejsza od normalnej dla danego

tuku. Zmniejszenie przechyltki moze byé wy-
magane ze wzgledu na ftrudno§¢ przesta-
wiania zwrotnic o zbyt duzym pochyleniu

poprzecznym, gdy iglice musza byé przesuwane
.ku gorze”’. Dla pokonania tych trudnosci stosowa-
ne sa przeciwwagi i cdpowiednio silniejsze motory.
Réwniez zmniejszenie przechytki moze byé potrzeb-
ne dla umozliwienia potaczenia rozjazdu lukowego
z sasiednimi przy zachowaniu nalezytej lagodnogci
przejsé do toru bez przechylki. Wreszcie przy roz-
jazdach tukowych dwustronnych ograniczenie prze-
chylki moze by¢ konieczne ze wzgledu na szybkosé
ruchu w torze odgaleziajacym sie, ktéry w tym przy-
padku otrzymuje przechyltke odwrotna.

Przy nadaniu rozjazdowi tukowemu przechytki
normalnej dla toru gléwnego, w ktérym rozjazd
zostal ulozony, szybkosé ruchu na rozjezdzie okre-
$la sie na podstawie ogélnych wzoréw dla szybkosci
w lukach. Jednakze, aby w przypadkach koniecz-
nog$ci zastosowania mniejszej przechylki, uniknaé
zmniejszenia szybkosci wzglednie przynajmniej
mozliwie ograniczyé to zmniejszenie, dopuszcza si¢
na kolejach niemieckich okreslenie tej szybkosci ze
wzorow, ktére daja dla tej samej przechytki wieksza
szybko$é, niz wzory normalne, Mianowicie przy
koniecznoéci zastosowania przechytki mniejszej od
normalnej, szybkosé¢ w luku (km/godz.) okreslac¢
wolno ze wzoru

R P o .
V= l/——u'g (h—+90)
gdy normalnie szybkos§¢ powinnaby wynosié¢

gdzie R — promien osi luku w metrach, h — prze-
chytka w mm. Dopuszczenie szybkosci wedlug wzo-
ru (11) oparto na tej okoliczno$ci, ze wielkos¢ nie-
zréwnowazonego przy$pieszenia odsrodkowego, kto-
re w tym przypadku wynosi p = 0,588 m/sek.?, nie

- przekracza wedlug badan niemieckich wartosci gra-

nicznej, zapewniajacej jeszcze stateczno§é pojazdu
i wygode podréznych. Tenze wzor (11) pozwala



okresli¢ szybkosé¢ w tuku toru odgaleziajacego sie.
Jezeli chodzi o znalezienie szybkosci w torze odga-
leziajacym sie rozjazdu lukowego dwustronnego,
majacego przechylke odwrotna, nalezy we wzorze
tym przyjaé h ze znakiem ujemnym. Poza tym jed-
nak konieczne jest okreslenie szybkosci ,wjazdu"
na tuk toru cdgaleziajacego sie, aby boczne rzuce-
nie pojazdu przy zmianie krzywizny bez wstawki
prestej nie przekraczatlo wartosci dopuszczalnych
ze wzgledu na bezpieczenstwe i spokdj jazdy. We-
dlug przepiséw niemieckich nalezy tu korzysta¢ ze
wzoru

3
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gdzie R, i R, sa to promienie stycznych do siebie
lukéw, przy czym gorny znak (—) odnosi si¢ do
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tukow o krzywiznie jednokierunkowej (wjazd na tor
odgaleziajacy sie rozjazdu lukowego jednostronne-
go) zas dolny (+) — do tukoéw odwrotnych (przy
rozjazdach lukowych dwustronnych). Jako osta-
teczna szybkosé przejazdu po odgaleziajacym sie to-
rze rozjazdu nalezy przyjaé mniejsza z dwéch wiei-
kosci olrzymanych ze wzoréw (11) i (13).

Na zakoriczenie nalezy zaznaczyé, ze na P. K. P.
rozpoczeto juz préby wyginania rozjazdéw. Mia-
nowicie, Biuro Projektow i Studiéow opracowalo
projekt  wygiecia  starouzytecznego rozjazdu
8 — 1 : 10 na rozjazd lukowy jednostronny, zas
Warsztaty Gtowne w Bydgoszczy wygiecie to wyko-
naty. Udatlo sie przy tym osiagnaé¢ dosé¢ dokladnie
potrzebna krzywizne obu toréw bez naruszenia pra-
widlowosci ukladu czesci rozjazdu. Obecnie roz-
jazd ten jest ulozony na jednej z bocznic w Byd-
goszczy i jest poddany systematycznym obserwa-
cjom.

RESUME. Dans l'article ci-dessus est discuté le procédé du calcul el d’exécution du cinirage des

appareils de voie droits, qui est en usage sur les chemins de fer allemands. Ce procédé rend possible la
pose des appareils de voie dans les courbes sans l'inscription d'un alignement droit. Ces appareils de voie
pouvant éfre posés avec le dévers, il est possible d‘éviter toute diminution de la vitesse normale. Les plus
aproppriés pour le cintrage sont les appereils de voie avec des aiguilles théoriquement fangentes ef avec
des coeurs de croisement courbes. Les chemins de fer polonais onf déja commencé aussi des essais de
lapplication du cintrage des appareils de voie. '

Inz. Stanistaw Zagérski.

Podkltady stalowe i zastosowanie ich na Polskich
Kolejach Pansiwowych

(Dokoticzenie.)

IV. Proponowany ksztatlt
podkltadu stalowego dla P.K. P.

~ Biorac pod uwage wyniki badan teoretycznych
d-ra Vogla i rezultaty dokonanych przez niego do-
$wiadczen praktycznych, oraz rezultaty wlasnych
spostrzezen, dokonanych na P. K. P., pragne roz-
wazy¢, jaki winien by byé ksztalt i przekréj pod-
kladu stalowego, najwlasciwszy dla zastosowania

na P. K. P.

Bez watpienia bedzie to podktad zblizony
ksztaltem do typu Oldenburskiego, z szeroko roz-
stawionymi tapami z bokéw i od czola, wykonany
ze stali malordzewnej (z dodatkiem miedzi).

Co sie tyczy sposobu polaczenia tego podkladu
z szyna, to przy styku wiszacym byloby najlepsze
i najtanisze polaczenie klinowe. Poniewaz jednak
nie przewiduje sie na razie na P. K. P. zmiany styku
podpartego na wiszacy, zatem dla styku podpartego
wydawaleby sie jako odpowiednie nowe polaczenie
iypu P. K. C. I. przyjete w roku b. dla nawierzchni
,,C" na podkladach drewnianych, po odpowiednim
przystosowaniu go do podkladéw stalowych. Kli-
nowa podkladka bylaby przyspawana do podkladu
stalowego (podobnie jak przy typie ,,K").

W roku 1928 zaprojektowany byl w Minister-

stwie Komunikacji typ podkladu stalowego dla ob-
cigzenia 20 ton, dla szyny typu S (rys. 10).
Z poréwnania tego typu z Oldenburskim S. W. III.
(dlugosci 2,5 m dla obciazenia 20 ton) wynika, Ze
jest on ciezszy od tego ostatniego (73,6 — 57,11
= 16,39 kg), czyli o okoto 29%. Co sie tyczy mo-
mentu bezwladnosci, to przy podktadzie z roku 1928
jest on wprawdzie wiekszy o 4,41 cm' od takiego

5
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samego momentu dla podkladu S. W. III, jednak
moment wytrzymalosci tego ostatniego jest wiekszy
o 2,93 cm’,

‘) W nr 5/165 Inziyniera Kolejowego na str. 200 umie-
szczono omylkowo niewlasciwy rysunek.
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Projektujac nowy typ podkladu stalowego dla
nawierzchni typu ,,S" i dla obciazenia 20 ton, za-
réwne posredni jak i podwojny stykowy o dltugosei
2,5 m, nie bralem pod uwage typu z roku 1928
a uwzglednitem nowsze typy niemieckie. Ten nowy
lyp przedstawiony jest na rys. 11 i 12.

Obliczone momenty bezwladnosci i wytrzymatosci,
craz naprezenia i ugiecia, zaré6wno w podkladzie za-
projektowanym dla typu ,,S" dlugosci 2,5 m, jak
i w szynie typu ,,S", oraz w podkladzie z roku 1928,
obliczone dla obcigzenia 20 ton, podane sa w tabli-
cy I. W tej samej tablicy wskazane sa réwniez
wartosci statyczne dla szyny ,,C" i dla podkladu ty-
pu S jednak o dlugosci 2,7 m, przy obciazen'u
20 i 25 ton, przy czym wartosci dla obciazenia 25
ton podane sa w nawiasach.

Z przytoczonych wynikéw obliczen widzimy, ze2
pemimo znacznie wiekszego ciezaru podkladu z ro-
ku 1928 w stosunku de cigzaru po‘d'kladu propono-
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wanego, ktora to rdznica na jednym podkladzie
wynosi 12,6 kg, tj. okole 20°v — moment bezwlad-
nosci I, tego prorpon‘owanego podktadu jest o prze-
szto 16"/ wiekszy od takiego samego momentu
podkladu z roku 1928, za$ moment wytrzymatosci W
wykazuje jeszcze wiekszg roznice, bo iprzeszlo 20%o
na korzysé podkladu proponowanego.

10 ' RppEL FELS S, s

Z tablicy I widzimy réwniez, ze i ugiecia y, pro-
ponowanego podkiadu w $rodkowym przekroju sa
wieksze od takich samych ugie¢ w podkladzie z roku
1928, co jest korzystne, albowiem wskutek tego
podkiad proponowany przylega lepiej w srodku do
podsypki. Réwniez korzystniej przedstawiaja sie
naprezenia w podkladzie proponowanym, albowiem
naprezenia maksymalne o, sa przeszto o 20 mniej-
sze od takich samych naprezen w podkladzie z ro-
ku 1928,

Z tablicy I widzimy w koricu, ze naprezenia mak-
symalne 5, w podkladzie pojedynczym (podane
w nawiasach) dla obciazenia 25 ton i dla dlugosci
2,7 m nie przekraczaja norm depuszezalnych, wobec
czego po torach uloZonych na tych podktadach mo-
glyby kursowaé rowniez parowozy o obcigzeniu
osiowym 25 ton. Poniewaz jednak naprezenia te sa
juz bliskie naprezen depuszczalnych, przeto przy
przekrojach zuzytych przekroczylyby prawdopado-
bnie te granice i dlatego tez zaprojektowano dla na-
wierzchni typu C i obcigzenia 25 ton nowy przekréj,
podany réowniez na rys. 11 i 12.

Proponowany profil podkladu stykowego pod-
wobjnego jest réwniez korzystniejszy od analogicz-
nego podkladu z roku 1928, albowiem z powodu
znacznie wysunietych naprzéd i zgrubionych tap
(13 mm) oraz ksztaltu podcbnego do proponowane-
go pokladu posredniego — tak moment bezwlad-
nosci, jak i moment wytrzymalosci sg znacznie
wieksze.

W proponowanym podkladzie przyjeto pochyle-
nie §cian bocznych w stosunku 2:10, to znaczy na-
dano im pochyloé¢ wieksza, niz przy podkltadach
niemieckich ,,S. W.", a to w celu umozliwienia je-
szcze latwiejszego podbijania. Wieksze pochylenie
$cianek bocznych zwieksza rowniez wielkosé dodat-
kowego obciazenia ttuczniem. Poza tym zastoso-
wano jaknajkorzystniejszy stosunek pomiedzy sze-
rokoscig i wysokoscia podkladu. Stosunek ten, talk
zwanej ,,zdolnosci pedbijania®, wynosi tutaj 2,9 :

W celu zwiekszenia sprezystosm nadano naj-
ciefiszy przekr6j bocznej sciance w miejscu, w kto-
rym kierunek ukosny tej $cianki przechodzi w ele-
ment kotowy lapy. Prmponowany profil podkladu
uzbrojono zebraml, ktére powinny zwiekszyé jego
sztywnosé i statecznosc.

Z poréwnania tego proponowanego profilu pod-
ktadu z podkladem niemieckim o profilu S. W. III.
dla tego samego nacisku 20 ton i o dlugosci 2,5 m —
wymka]q jeszcze inne b. powazne korzysci a mia-
nowicie:

1) przez zwiekszenie cigzaru podkladu z 21,56
kg/mb. na 24,16 kg/mb., tj. o okoto 10,8%, wskutek
uzbrojenia go Zebrami oraz przez pogrubienie tap
zwiekszono  znacznie ~ moment bezwladnosci
z 277 cm* do 323 cm’, tj. o okolo 14,2%0, zas moment
wytrzymalosci — z 45,8 cm® do 56 cm?, tj. o 18,2%.

2) naprezenia zginajace w proponowanym pod-
ktadzie przy C = 8 sa o okoto 15,3%, a n‘aiwie‘ksze
ci$nienia na podsy|ptke o okolo 14%, mniejsze od
takich samych naprezen i ci$nien przy podkladzie

S. w. III.

Jak wynika z powyzszego, profil proponowane-
go podkladu jest znacznie korzystme]szy, nie tylko
od profilu z roku 1928, ale réwniez nawet i od pro-
filu niemieckiego S. W. III.
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PROFIL POPRZECZNY PODKLADU POSREDNIEGO PROFIL. POPRZECZNY PODKLADY POSREDNIEGO
DLA NAWIERZCHNI TYPU . S" DLA NAWIERZCHNI TYPU .C L
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PROFIL POPRZECZNY PODKtADU PODWOINEGO
DLA NAWIERZCHNI TYPU 8" .C”

PRZEKRO} PODLUZNY POOXCLAOU POSREDNI 30 V Z asto sowan i (] po d k 1 a d o w
PLA NAWIERICHM) TYpu 57
stalowych na P K P

1 Przedstawiony na rys. 10 typ podkladu stalo-
i wego z roku 1928 nie =zostal wprowadzony na
, — P. K. P. pomimo wysokiej wéwczas ceny na pod-
]
l

ktady drewniane (12 z! za sztuke), poniewaz koszt
nawierzchni zelaznej, nawet przy tak wygérowanej
cenie podkladu drewnianego, wypadal znacznie
: }‘ wyzszy od kosztu nawierzchni na podkladach drew-
— ' nianych. Jest rzeczg zupelnie jasna, ze wcbec le-
go, po raptewnym obnizeniu sie ceny pcdkladsw
et Bz drewnianych prawie do 3,5 z! za sztuke, o wprowa-
Sl SRS S 1 L dzeniu na P. K. P. pedkladéw stalowych nie mogto
=1l i byé mowy.
I Dzisiaj, gdy ceny podkladéw drewnianych po-
P ] — - , | czynaja znowu zwyzkowaé, moznaby zastanowié sie
S - wur ronony nad mozliwoscia zastapienia podkladéw drewnia-
C\} nych podkladami stalowymi. Panuje jednak w dal-
szym ciggu przeswiadczenie o niewspéimiernie wy-
sokim koszcie nawierzchni na pedkiadach stalowych
——tr————-—— w stosunku do nawierzchni na podktadach drew-
= =i - nianych. Wobec powyzszego, oraz z uwagi na to,
ze od roku 1928 réwniez i warunki ekonomiczne ule-
gly znacznym zmianom, postaram sie udowodnié
PHLSHS koY P0DELABY S1VAGHEGO cylrowo, Ze nawet iprzy znacznie nizszym koszcie
i podkladu drewnianego od ceny z roku 1928, bo przy
sredniej cenie obecnej 6,90 zt za 1 sztuke podkladu
sosnowego typu I i II, motywy ujemne, wstrzymu-
4 Jace wéwczas Zarzad P. K. P. od stosowania pod-
= T o _, kladéw stalowych, nie sa juz aktualne. '
@ =
i
|

W tym celu obliczylem koszt materialéw ra-
wierzchni 1 km toru typu S na podkladach drewnia-
nych i podsypce tluczniowej (w 3-ch odmianach),
oraz na podkladach stalowych proponowanego |
| ksztaltu, a wyniki tych obliczen podaje w tablicy 2. |
| Koszt nawierzchni typu S na 1 km toru obliczo- |
j no przy-obecnej (na rok 1938) cenie 6,90 z! za ‘
|
i I
|
|

podkiad drewniany surowy I i II k., oraz przy ce-
g nie po 2,20 zI za nasycanie olejem smolowym jed-
nego podkladu. Cene podkladéw stalowych propo-
nowanego ksztaltu obliczono na podstawie spot-

Rys. 12,
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TABLICA 1.
i DI a s zyny typu
S i podkladu zel, zr, 1928 S i podktadu propono- C i podkiadu propono-
wanego wanego
C=4 C=8 C=4 c=8 | c=4 | c=8
nowa zuzyta| nowa :zuiyta nowa Tzuiyta nowa ;zuiyta nowa ‘szuiyta nowa jzuzyta
Dlugosé podkiadu m 2,50 2,50 2,70
Szerokoéé podktadu cm 26 26 26
Powierzchnia przekroju cm? 35.32 32,33 32,33
Ciezar | m. b podkladu kg 29.20 24,16 24,16
Odlegtosé pomiedzy osiami
podktadéw & 63 65 63
Moment bezwladnosci /, cm? 274 323 323
Moment wytrzymatosci W cm? 45 56 56
. N ! } | 1130 | 1260 | 1008 | 1113
Naprezenia w szynie 3 kg/cm?| 1282 | 1456 | 1138 | 1277 | 1274 1446 | 1122 | 1261 (1415)i(1575) (1260) (1391)
v | 0302] 0.303 0.131] 0.132| 0,313] 0,314 0.139| 0,140 | 2:313| 0316 | 0.147 0147
(0.394)((0.395)| (0.184)|(0.184)
) 0,397 | 0.398 | 0.219 | 0,220
Ugiccia podkiad .| 0437 0.432| 0,240 | 0,241 | 0.425| 0.,427| 0,232 | 0,234 =L i) TR L
glectal pocidacy Hr (0.499)((0.500)[0.274) (0,275)|
Ce B Tt | |
v, | 0450] 0.452| 0224 0.226| 0.437| 0,439 0.219 | 0,221 |.0:332| 0.333; 0,152 0.153 J
| (0.415) (0.416){(0.190){(0.191)
o [ el 126 | 1,26 |1.18 | 1.8
121 | 121 | 105 | 1,05 | 1.25 | 1.26 | 1,11 | 1,12 [ £ . Loy JEi
i | | (1,58) | (1.58) |(1.55) |(1.55)
o . 159 (159 | 1,76 | 1.76
Ciénienia na podsypk 1,95 | 1,95 | 1,92 | 1.92 | 170 | .71 | 1.86 | 1.87 |27 |27 ) .00 | LID
$nien a podsypke P, (2.00) |(2.00) 2.20) |(2.20)
el el e
s | 180 [ 181 | 179 | 180 | 175 | 1,76 [ 175 | 197 |33 133 122 ) 1.22
. (1,67) | (1.67) |(153) |(1.53)
s, |—959 |[—963 |—803 ‘—808 786 |—790 |—676 |—681 |.=641 | —643 | —586 | —601
: ‘ ' (—801)((—804)| (—733)|(—759)
Naprezenia w podktadzie = e A e [ R ‘
o | 5, | 1242 | 1247 | 1271 | 1280 | 1009 | 1013 | 1035 | 1042 [ 1164 | 1167 } 1161 | 1167
(1455) | (1456) | (1451) | (1495)

czynnikéw w stosunku do zelaza handlowego: 1,10 W obliczeniu przyjeto sredni czas stuzby pod-

dla podkiadéw posrednich i 1,6 dla stykowych pod-
wojnych, (cen tych mozna oczekiwaé¢ od Syndyka-
iu P. H. Z. przy zamawianiu conajmniej po 10.000
ton rocznie). W ten sposéb, przy cenie zelaza han-
dlowego 258 zI za 1 tone, cena podkladéw zelaznych
wynositaby 290 zi za tong. Cene te zaokraglono
w obliczeniu do 300 zl za tone.

Co sie tyczy czasu sluzby podkladow drewnia-
nych i zelaznych w torach gléwnych, to miarodajne
sa tutaj cyfry wyposrodkowane na podstawie da-
nych statystycznych z réinych panstw przez mie-
dzynarodowy kongres kolejowy, i zestawione
w tabl. 3.

Dla podkladéw stalowych, wg. statystyki kolei
niemieckich, $redni czas sluzby podkladéw ze stali
zwyczajnej mozna by przyjaé na 35 do 40 lat.

ktadéw: a) sosnowych na podsypce tluczniowej, na-
syconych sposobem Riipinga — na 20 lat, przy 40%
odzysku materiatu zdatnego jeszcze do uzytku po
odnowieniu (regeneracji); b) 40 lat dla podkladow
stalowych proponowanego ksztaltu, tj. niedziuro-
wanych, wzmocnionych zebrami i wykonanych ze
stali matordzewnej, tez przy 40% adzysku materia-
lu zdatnego do uzytku po zregenerowaniu. Przez na-
lezyte zregenerowanie podkladow wyjetych z torow,
zdatnych jeszcze do uzylku, mozna przediuzyé
czas stuzby podktadéw drewnianych od 4 do 6 lat,
za$ stalowych do 10 lat i diuzej. Oprocentowanie
kapitatu przyjeto 5% w stosunku rocznym.

Z tablicy 2 (1. p. 19) widzimy, Ze koszt na-
wierzchni dla 1 km toru typu S na ttuczniu, przy
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Tablica 3.
Sr_eﬁdrxliﬂg_zas stuzby podkladu:
I nasyconego
Gatunek drewna nienasy- |~ " T olejem smo-
conego kami oprécz towym
oleju smolowegoI (czystym)
Sosna 6— 8 lat 10—15 lat 20 lat
Modrzew 8—10 , 15—20 ., 20 ,,
Dab 12—15 ,, 15—20 ,, 258
Buk 2%— 3, 10—16 , | 30 ,

pedkladach stalowych proponowanego prefilu, jest
wiekszyv od kosztu takiejze nawierzchni na podkla-
dach drewnianych: przy podktadkach zeliwnych ty-
pu S — o okcto 7.600 zt, przy podktadkach walco-
wanych typu P. K. C. 1 — o okolo 9.100 zl, przy
podktadkach walcowanych P.S o bezposrednim
przymocowaniu szyny do podkladu za pomoca
wkretéw — o okolo 19.700 zt. W pierwszym przy-
padku réznica ta wynosi okolo 9,5, w drugim —
okolo 11,6%, za§ w trzecim — okoto 29%/¢ calego
kesztu nawierzchni i tlucznia.

Z powyzszego widzimy, Ze najtaniej wypada
koszt nawierzchni na podkladach drewnianych
i podktadkach typu P.S,, stosowanych obecnie przy
typie szyn S i L. Nawierzchnia ta jednak, nmawet
przy starannie dokrecanych wkretach, nie przeciw-
dziala pelzaniu szyn, wobec czego, w miare zwiek-
szania szybkosci pociagéw i obcigzen osiowych, za-
chodzi potrzeba stosowania coraz wiekszej ilosci
oporek przeciwpeltznych, ktérych ilosé dochodzi juz
obecnie ad 600 do 700 kompletéw na 1 km toru, al-
bowiem uzywana dotychczas podkladka typu P,S.
nie byla destosowana do podkladeck topolowych.
W roku 1937 ulozono wprawdzie na probe 200.000
sztuk podkiadek wglebionych P.S, dostosowanych
do podkladek topolowych, niewiadome jednak, czy
beda one stescwane stale dla typu S.

Dlatego tez podalem w tablicy 2 koszta 2 no-
wych rodzajow nawierzchni typu S o podktadach
specjalnych, albowiem tylko te rodzaje uwazam za
miarcdajne do peréwnania z kosztami nawierzchni
typu S na podkladach zelaznych z podktadka przy-
spawana,.

Obliczylem nastepnie sredni koszt 1 km toru
nawierzchni na podsypce tluczniowej dla wymie-
nionych wvzej odmian, z uwzglednieniem oprocen-
lowania i amortyzacji K wedlug znanego wzoru:

_Wtnr—0
(14-rr—1
gdzie W — koszt nawierzchni 1 km toru na tluczniu;
() — wartosé odzysku po n latach; n — ilosé lat
stuzby podktadu, r — stepa procentowa.

Z poréwnania tych wartosci K (I. p. 20 1 21) wi-
dzimy, ze najlepiej amortyzuje sie kapital wlozony
w budowe 1 km toru na podkiadach stalowych.
Réwnie dobrze amortyzuje si¢ kapital przy uktada-
riu toré6w na podkladach drewnianych i podklad-
kach P.S, ktore jednak, jak to wykazalem wyzej,
niezupelnie nadaja sie do szyn typu S. Przy vo-
zostatych dwéch polaczeniach na podkladach drew-
nianych o oddzielnym przymocowaniu szyny i pod-
kladki, amortyzacja kapitalu wypada niekorzystnie.

Zastosowanie podkladéw stalowych na P. K. P.
miatoby jeszcze duze znaczenie ze wzgledu na

ogélng gospodarke Parnstwa z przyczyn nastepu-
jacych:

1) Z uwagi na zaoszczedzenie zalesienia kraju,
ktore spadlo w ostatnich dziesiagtkach lat z 23"
do niespelna 19%.

2) W celu zwiekszenia w Polsce produkeji stali.
Sprawe te przedstawil szczegélows inz, Marian
Przybylski, b. Generalny Dyrektor Zakladow Hut-
niczych i Przetwérczych Wspélnoty Intereséw,
w pracy swej ,,Sytuacja Hutnictwa Zelaznego w Pol-
sce”’, wydanej w Katowicach w roku 1936.

Z pracy tej widzimy, ze Niemcy i Rosja,
najblizsi nasi sasiedzi, zwiekszyly b. znacznie swoja
produkcje surowki i stali w stosunku do roku 1913,
co w okraglych liczbach przedstawia sie nastepu-

jaco:

Produkcja stali:

1913 r. 1936 r.
Niemcy 11.919.000 tcn 18.600.000 ton
Polska 1.660.000 ,, 1.033.000 ,,
Rosja 4.271.000 15.758.000 ,,

Produkcja surowki:

1913 r. 1936 r.
Niemcy 11.000.000 ton 14.768.000 ton
Polska 1.031.000 ,, 526.000 ,,
Rosja 4.216.000 , 14.260.000 ,,

Natomiast Polska nie tylke nie zwigkszyla swej
produkcji w tej galtezi, ale przeciwnie, z zestawie-
nia widaé¢ b. znaczny spadek, szczegélnie w pro-
dukeji suréwki, co dla naszej gospodarki wewnetrz-
nej, a w szeczego6lnodci, ze wzgledu na obrone Pain-
stwa, jest b. niepozagdane.

Pragne jeszcze zwrdci¢ uwage na sprawe ka-
mienioloméw z materiatem twardym, odpowiednim
na tluczen, niezbednym przy zastosowaniu podkia-
déw stalowych. Zacpatrywanie kolei w doborowy
tluczen nie przedstawia juz dzisiaj trudnosci, albc-
wiem przez uruchomienie w ostatnich latach wiel-
kich kamienioloméw granitu, porfiru i innych cen-
nych gatunkéw w wojewoédztwach wschodnich (Sar-
ny — Rokitno), moznaby przy niewielkich przewo-
zach obstuzyé linie kolejowe we wschodn'ej czesci
kraju. Réwniez kamieniclomy w Kieleckim, w Ma-
lopolsce Srodkcwej i Zachodniej, oraz wielkie masy
blokéw granitowych (lodowcowych), znajdujace sie
na brzegach jezior pomecrskich i na polach w tamtej-
szych ckolicach — pczwalaja na b. tatwe zaopatrze-
nie kolei w dchorowy materiatl tluczniowy, po sto-
sunkcwo niskiej cenie. Na wazniejszych liniach I'i Il
rzednych przeprowadza si¢ nawet planowa wymia-
ne lichej podsypki piaskowej na ttuczen, nie jest bo-
wiem do pomyslenia, aby przy wzrastajacych szyb-
kosciach pociaggéw i obcigzeniach osiowych tory ko-
lejowe, nawet na podktadach drewnianych ulezo-
nych na piasku, mogly sprosta¢ swemu zadaniu.
Nalezy tez mie¢ na uwadze, ze przy nawierzchni
na podkiadach stalowych, ilos¢ ttucznia jest mniej-
sza o okolo 20%¢ w stosunku do ilosci potrzebnej
przy podkladach drewnianych — okolicznos¢ ta
przemawia raczej za stosowaniem podkladéw sta-
lowych.

Pozostaje jeszcze do oméwienia wplyw stoso-
wania podkladéw stalowych na gospodarke na-
wierzchniowa.

Zarzad Kolei Niemieckich, oraz zarzady kolejo-
we innych panstw, doszly do przckonania na pod-



slawie dlugoletniej praktyki, ze najekonomiczniej-
sza jest taka nawierzchnia, przy ktorej zuzywalyby
si¢ rownomiernie szyny, podklady i zlaczki. Za-
1zad Kolei Niemieckich osiagnal b. dobre rezultaty
w tym kierunku wlasnie przy nawierzchni na pod-
kladach stalowych, albowiem przy normalnej go-
spedarce szyny i podklady stalowe zuzywaja sie
prawie réwnomiernie, wobec czego i wymiana tych
gléwnych materialéw nawierzchni moze byé doko-
nywana réwnoczesnie, co znowu wplywa korzystnie
ra koszta utrzymania nawierzchni. Nie na wszyst-
kich jednak liniach moZna stosowaé podklady ze-
lazne; tory mna liniach i w weztach o b. silnym ruchu,
na ktérych szyna wytrzymuje zaledwie kilka lub kil-
kanascie lat, tory ukladane na szlace wysokopicco-
wej, tory w tunelach i w wysokich przekopach oraz
w miejscach lesistych i wilgotnych — nie nadajj sie
do ukladania na podkladach stalowych. Réwniez
na liniach o trakcji elektrycznej stosowanie podkla-
déw stalowych nie jest wskazane ze wzgledu na
znaczne dodatkowe koszta izolacji.

Pozostaje w koncu do omdwienia najwazniejszy
motyw, jakim jest przysposobienie toréw kelejo-
wych do celéow obrony Panstwa. Zarzady kolei
niemieckich zdawaly sobie doktadnie sprawe z waz-
nosci tego zadania, to tez prawie wszystkie linie ko-
lejowe graniczace przed wielka wojng z 6wczesng
Rosja ukladane byly w Niemczech na podkladach
stalowych. Czes$é z tych linii jeszcze dzisiaj lezy
na takich podkladach, reszta zostala juz rozebrana
po wojnie. W celu przedstawienia waznosci tego
srodka obrony, pozwolimy sobie przedstawié te
sprawe z punktu widzenia technicznego i kosztow
z tym zwigzanych.

Zmiana przeswitu toru przy podkladach drew-
nianych nie przedstawia duzych trudnosci, ograni-
cza si¢ bowiem tylko do przesuniecia jednego toku
szyn i wymaga tylko pewnego czasu, ktéry na 1 km
toru wyniesie okolo 50 do 80 dniowek, przy zacio-
sywaniu podkladéw. Dedatkowych materialéw na-
wierzchni tutaj nie potrzeba.

Zupelnie inaczej przedstawia sie sprawa zmiany
przeswitu toru przy podkladach stalowych. Tutaj
musialyby byé rozmontowane i zdjete oba toki
szyn; przy podkladkach przyspawanych do pod-
ktadow podkladki musialyby byé albo odcinane
i przyspawane na nowo, — co przy podkladach sta-
lowych zebrowych, w ktore wpojone sa podkladii,
jest wykluczone, albowiem przy takim wycinaniu
podktadek tak podklad jak i podktadka bylyby tak
uszkodzone, ze nie nadawalyby sie do dalszego
uzytku, — albo podktady stalowe wraz ze zlaczka-
mi musialyby by¢ zupelnie usuniete z toréw, bloki
ttucznia musialyby byé rozbite i wyréwnane, a dla
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podkladéw drewnianych musialyby byé wyrobione
w tluczniu nowe gniazda. Nastepnie musialyby
byé dostarczone nowe podklady drewniane i nowe
zlaczki do przymocowania szyn do tych podkladow.
Praca ta wymagalaby conajmniej tyle czasu, co
ukladanie nowego toru, zatem conajmniej 800 dnio-
wek na 1 km toru, a pozatem materialu nowego
w postaci zlaczek na okolo 17.000 zl oraz podkla-
déw drewnianych wartosci okoto 8.000 zI. Razem
warto$é materialow na 1 km toru wyniostaby okoto
25.000 zl.

Z rozjazdami bylaby sprawa jeszcze trudniej-
sza; ze wzgledu bowiem na odmienne konstrukcije
rozjazdéw na podrozjezdnicach stalowych i drew-
nianych, nalezaloby przy zmianie przeswitu toru
wymienié zupelnie rozjazdy, co oprécz robocizny
okolo 30 dnidwek na 1 rozjazd pociagnetoby jeszcze
wydatek okolo 8000 zl za 1 nowv rozjazd.

Jezeli przyjmiemy, Zze cala nasza wschodnia sie¢
kolejowa (okoto 7.000 km pojedyriczego toru), by-
laby ulozona na podkladach stalowych i ze na tej
sieci byloby ulozone tylko 3000 rozjazdow w to-
rach gléwnych na podrozjezdnicach stalowych —
to na przekucie tych linii na ‘tor szeroki trzeba by
bylo zuzy¢ okoto 6.000.000 dniéwek i okolo
200.000.000 zt na dodatkowe materialy nawjerzchni.
Rzecz jasna, ze pracy tej nie mozna by wykonaé
w jednym roku nawet formacjami wojskowymi.

Z tych pobieznych obliczen wynika, ze przez za-
stosowanie podkladow stalowych na wschodniej
sieci kolejowej stworzony bylby wal ochronnv sta-
lowy, odgradzajacy stolice i reszte kraju od wschod-
niego sasiada. Wykonanie jednak tego programu
wymagato by wkladéw b. powaznych, wobec czego
¢ realizacji mogla by byé mowa tylko w przypad-
specjalnych zostalo
uznane za celowe i konieczne.

Co si¢ natomiast tyczy zastosowania podkladow
stalowych przy programowej wymianie ciagltej, to
jak to juz wykazaliSmy poprzednio, pociagneloby
to za soba zwigkszenie kosztow przy typie ,S"
lub ,,C"* o okolo 7.600, wzglednie o okolo
9.100 z! na km toru, ktére to zwiekszenie wynio-
sloby np. przy 200 km toru wymiany na podkla-
dach stalowych okolo 1.500.000 wzglednie okoto
1.800.000 z. Ten dodatkowy wydatek znalazlby
uzasadnienie w przytoczonych wyzej wzgledach go-
spodarczych, oraz w oszczedno$ci na amortyzacji
wydatkowanego kapitalu. Jak to wykazalem wy-
zej, oszczednosé¢ ta wynosi okoto 800 wzglednie
1000 zI na 1 km toru, co przy 200 km i 40 latach
stluzby podkladéw stalowych przedstawialoby
oszczegdno$é na amortyzacji okoto 6.000.000 do
8.000.000 zi.

L'auteur donne d'abord quelques considérations générales concernant les traverses

métalliques, ensuite il fait remarquer les avantages résultant de I'application de ces traverses dans les
voies ferrées, enfin il démontre les qualités d'un nouveau type des traverses métalliques, projeté par-l'au-
teur lui méme, ce nouveau type étant calculé pour les charges par essieux de 20 et de 25 tonnes.
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1 9 3 17 1938
1. Polskie Koleje Panstwowe. — — Lt ===
1I—XII I—XII I—X1I 1—-X11 I—XIi 1—-XII 1-X1 I ‘ X1 I
Dochéd z eksploatacji, mil. zl: [
a) sieé¢ normalnotorowa : 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824.1 953,6 67,8 98,4 1.1
w tym: z przewozu 0séb o . 366,8 243,0 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 15,4 18,0 16,7
towarow 970.0 640,0 557,8 583.2 578,2 521.2 616,4 45,7 ‘ 47,5 49,2
b) sicé waskotorowa . 19,7 8.4 7.4 9.9 7.9 8.9 10.3 0.6 ‘ 0.9 0.7
Rozchod z eksploatacii, mll zl
a) sie¢ normalnotorowa 3 1,283,1 919.6 810,6 965,6 744,7 734,2 718.5 56,5 78,7 61,7
b) ., waskotorowa 19,3 12,3 10,1 9.4 8.9 8.2 8.4 0.6 4 0,8 0,6
1934 1935 1936 1937 w 1937 r. przewieziono w komunikacji:
1—XI 1—XII I—XI1I I—-X1I wewn. wywoéz |do portéw! przywéz J z porléw‘ tranzyt.
Przew 6z towaréw na sieci normalnoto- I ‘ |
rowej ogolem IK {on . 54.897 56.203 57.851 72.827 49,557 14.438 12.077 2,705 2,104 6,127
w tym: handlowych zwyczajnych . 46.020 47,323 49.327 60.934 38.020 14.382 12.043 2,700 2,102 5,832
poépiesznych 556,6 603,5 656,9 7744 417,8 56,0 34,2 52 1.6 2954
gospodarczych ko]c)owych 7.585 1.537 7.103 9.971 9.971 = l = !
woiskowych . 5 735.0 739.4 764,1 1.147,7 1.147,7 — — = I — —_
Glowne artykuly przewozu i
wegiel i koks . 20.805 20.718 20,925 26.394 13.233 11.248 9.909 59,0 1.5 1,854
drzewo i wyroby . = 5.622 5,338 6.069 6.801 4.585 1.606 1.203 11,3 3,1 598.0
kamienie obrob. i nieobr. 1.983 3.042 2.213 3.331 2,795 1,7 Son | 109,0 66,7 419.7
zelazo i stal - 1.576 1.839 2.198 2.767 1.610 208,2 137,8 6717,7 637,7 271.8
wyroby z zelaza i slall 465,9 469,9 4914 696.3 413,4 108,5 18,3 16,8 9,3 157,6
zboze i straczkowe 1,705 1.518 1.545 1,226 965,8 196.0 158,2 219 14,7 42,8
ziemniaki s 552,4 474.3 456.7 608,2 442,6 449 20,5 0.8 0.7 119.9
buraki 0 e . 5 - 1.422 1.320 1,384 1.699 1.696 3.4 = | 0,1 0,1 _
maka i kasze o - o . 664,2 643,5 751,7 719,8 689,5 27,4 24,8 1,0 1,0 1.9
cukier . 283.6 287,0 296,0 325,9 303.2 223 2014 — — 1.4
ruda, zuzle, szlaka 5 909.3 1,147 1.430 2.660 987.9 17,2 0,7 804,9 J 8,9 850,2
ropa naftowa i prze(wory 865,1 852,0 853,6 846,1 699,0 111,7 43,4 | 1,7 1,6 33,7
cement 0 7921 791,6 1.041 1.328 1.256 15,5 14,8 0.3 0,9 56,5
cegla i wyroby ceramiczne T 896,0 1.015 1.269 1,520 1.457 5.2 0,3 6.8 0,4 50,6
nawozy sztuczne . a E L s 888,3 1.178 1.209 1.503 750,0 142,5 118,5 204,0 2039 406,2
chemikalia ] - 4 o 3554 348,7 396.2 463,0 409,6 23,1 ] 19.8 12,6 9,2 17.7
w styczniu 1938 przeWIezlono tys, osob
1935 1936 1937 1938 =0 4 e =5
w poc. osobowych w poc. poépiesznych
1-XIT 1—-XII I—XI1 I [ kL Il kI T kl. [kl | II kl. 1T kI
& e "fy‘;b e piect normalnotorowej |y, o0 | yr702 | 200070 | 11723 | 24 1.117 16.401 12 28.1 173.4
G d y n i a G d a i s k
5 ’ I1. Zegluga morska. 1937 1938 19 3 17 1938
I—I11 111 -1 | I 111 I-I111 ’ 11 -1 (! 111
Ruch statkéw:
weszlo statkow . [ 1,211 450 1.429 452 472 1,208 394 1.296 380 466
pojemno$é w tys. ton re]es(r neﬂo 1,210 436,5 1.381 433,1 471,4 840,6 271.4 949.8 278,6 331,2
w tym pod banderg polska 173,6 74,4 165,5 54,2 56,0 53,8 19,6 60,6 18,0 22.3
Przywoz towaréw morzem tys. ton. 3834 152,6 424,9 138,2 128,5 195,8 89,1 3734 112,8 141,0
w tym: ryzu . 5 b 3 - 5.9 5,8 5.8 — 0.1 — — 0,1 = —
owocow B . 23,7 8,3 22,1 8,2 9,5 0.4 0,2 0.2 — o
bawelny . A 5 . 22,7 1,3 25,7 7,6 8,9 — —_ = — —
rudy | . i v 35,8 3.8 31,8 11,4 10,4 100,9 48,2 2210 61,2 103.0
zlomu ielazn o . 135.8 54,9 164,0 50,9 374 5,5 2,1 0,5 = 9,5
Wywéz towarbw morzem, (ys ton 1.635 589,5 1.784 536,0 604,4 1.452 464,2 1,284 380,7 442,3
w tym zboza . 5 — —_ 1.2 2,6 1,7 180,8 36.8 7.9 20,1 254
cukru 4,6 1,8 13,6 6,8 22 = = = — ==
bekonéw i prze(w mlqsnych 12,1 4,8 12,8 5,5 4,6 — — =2 — —
jaj . b o 1.1 0,7 23 0,8 1,5 — — — —_ -
drzewa (ar(ego b . 5 5 34,9 | 12,8 79,1 23,4 29,3 201,5 71.6 121,8 38,5 48,6
wegla kamiennego 0 v b 1.353 489,9 1.481 450,2 498,8 816,7 293,5 842.,0 248,6 293,4
telaza i wyrobow g . ) v 574 27,6 22,8 1,0 7.3 25.F 6.8 9.0 1,1 81
Il. Produkcja przemystowa, przecigtuie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 193
S i e I-XII | I—XI | I=XIf | I=XUI | I=XIl | I—XH | I—xu 1 I I
wegiel kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 3,018 3.379 3.0714 3.003
ropa naftowa . [ [ 62 46 46 44 43 43 42 42 39
surowka Zelazna . 0 57 17 26 32 33 48 60 69 69 =
stal . 5 . . . 120 47 70 i 79 95 121 110 111 e
cement r . I . 88 30 29 60 67 87 107 7 32 102
1V. Handel "agramczny, przecigtnie mie-
sigcznie milion. zi:
W ywéz ogélem . 209 90 80 81 71 86 100 92 85 102
w tym: drzewo i wyroby g 49 10 13 15 13 14 17 15 13 19
wegdiel kamienny . 5 0 . 30 18 14 13 1 1 15 17 14 17
ielazo i wyroby . 1,5 2,1 3.6 3,0 2.6 2,7 3,6 3.3 1,9 29
cynk 3 . . p 1 12,0 3,0 2.7 2,2 1,9 2.1 3,2 2,5 2,7 2,8
Przywéz ogolem L . . 280 72 69 67 72 84 105 103 109 124
w {ym; surowce wléklenmcze o o 46 14 15 17 16 20 22 18 19 23
rudy i ziom zelaz. . . 3 . 12,3 1,7 3,2 3.2 3,5 4,6 10,0 11,8 9,6 8.8
maszyny . . 5 . 38,5 55 5,0 4,7 58 15 9,8 12,4 13,1 15,1
Saldo + L . X . -7 +18 +11 +16 +5 +2 —5 —11 —24 —22
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938
V. Ceny hurlowe, placone producentom, z}. S| == = -
1-XI1 I-XII I-XII 1—XI1 I-XII 1-XI1I Il ! 11 11 I
Zyto, za 100 kg L 41,61 20,14 13,01 13,34 11,81 13,48 21,59 | 22,86 19,91 19,91
Ziemniaki jadalne za 100 kg . 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 3,86 4,41 3.78 3.82
Klody tartaczne sosn. za 1| m* . o 60,00 h 19,11 22,80 21,78 25,54 38,92 31,76 35,67 34,30
Wegiel gérnodl. gruby za 1 tong o 33,84 36,86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, . . 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 120,00 { 120,00 161,75 161,75
Zelazo sztabowe - by . . 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 | 232,00 258,00 258.00
Cegla za 1000 sztuk . 3 . . 84,20 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 37,36 | 38,50 . 39,07 39,36
Cement za 100 kg . . 1,07 1,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 | 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg " . . 45,93 46,93 42,717 40,10 33,09 A 30,80 | 30,80 30.80 | 30,80
Zeodlar Wydawniciwa stalystyczne Ministerstwa Komunikncii i Glbwno‘o Urzidu Stalxltxcznaio. —_—
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Kronika kraiowa ﬂ

REORGANIZACJA MUZEUM KOLEJOWEGO.

W roku biezacym minelo 10 lat od czasu utwo-
rzenia w Polsce pierwszego Muzeum technicznego,
jakim woéwczas bylo Muzeum Kolecjowe w War-
szawie. Po krotkiej egzystencji w gmachu dworca
glownego w Warszawie Muzeum Kolejowe zosta-
to przeniesione w r. 1931 do wigkszego lokalu przy
ul. Newy Zjazd nr. 1, gdzie dotad cieszy sie nie-
stabnaca Irekwencja.

Jak wiadomo, w przysztosci Muzeum Kolejowe
ma by¢ polaczone w jedna calos¢ organiczna z Mu-
zeum Techniki i Przemysiu w nowym olbrzymim
gmachu, ktory stanie na prawym brzegu Wisly, na
lerenach wystawowych. Przed tym przeniesieniem
Muzeum Kolcjowe bedzie przeksztalcone na Muze-
um Komunikacji przez dodanie 2 nowych dzialow:
komunikacji drogewej i wodnej.

Prace nad ta organizacja sa w toku i posuwaja
sie naprzod. W dniu 7 kwietnia rb. P. Minister Ko-
munikacji putk. J. Ulrych zbadal na miejscu po-
step tych robét i dal ostateczna decyzje co do
uruchomienia wyzej wymienionych dzialéw. Panu
Ministrowi towarzyszyli: Podsekretarz Stanu inz.
A. Bobkowski, dyrektor gabinetu ministra G. Ro-
zalowski, craz dyrektor biura personalnego putk.
R. Sadcowski. Przybylych witala Rada Muzzum Ko-
lejowego na czele z dyrektorem inz. J. Wolkanow-
skim, ktéry udzielal potrzebnych objasnien.

W zwigzku z zamierzonym przeksztalceniem
Muzeum Kolejowego na Muzeum Komunikacji
P. Minister J. Ulrych wydal do ogétu kolejarzy
odezwe, ktora zostata wydrukowana w nr 37 Dzien-
nika Urzedowego Ministerstwa Komunikacji.

S. W.
ZJAZD INZYNIEROW BUDOWLANYCH.

Zwiazek Polskich Inzynierow Budowlanych or-
ganizuje w Gdyni w dniach 9, 10 i 11 wrzesnia rb.
IV Zjazd Naukowy, ktéry poswiecony bedzie za-
gadnieniom wplywu czynnikéw zzwnetrznych na
uZytkowan'e i trwalosé budynkéw.

Na Zjezdzie bedzie dyskutowany szereg rzfe-
ratow omawiajacych  niszczycielskie dzialanie
przyrody, jak: ognia, wody, wiatru, temperatury,
$niegu itp., jak rowniez zagadnienia pokrewne, jak
wstrzasy, halasy, wietrzenie materialow.

PRACE BADAWCZE NAD ODKSZTALCENIAMI
NAWIERZCHNI KOLEJOWEJ.

Prace badawcze nad odksztalceniami sprezy-
stymj nawierzchni kolejowej i naprgzeniami w szy-
nach, zapoczatkowane w r. 1932 z inicjatywy pro-
fesora dr. A. Wasiutynskiego, sa obecnie prowa-
dzone w Referacie Doswiadczalnym Biura Projek-
tow i Studiow Polskich Kolei Panstwowych. Przy
pracach tych, ktorych celem jest dostarczenie da-
nych do oceny ulepszen w taborze i nawierzchni,
stosowana jest glownie metoda obserwacji odksztal-
cen sprezystych przy zastosowaniu w pierwszym
rzedzie aparatéw, ktorych szczegolowy opis zawie-
ra praca inz. dr. A. Wasiutynskiego p. t. ,,Badania
nad odksztalceniami sprezystymi nawierzchni ko-
lejowej i naprezeniami w szynach na posterunku
doswiadczalnym Wtochy P. K. P. 1932—1936".

Obecnie jest opracowywany material doswiad-
czalny, dotyczacy: temperatury i wydluzen termicz-
nych szyn dlugosci 15 m w torze, cddzialywania
parowozu serii Ty23 na nawierzchnig¢ typu ,,S"
oraz pracy roznego rodzaju zlacz. Niezaleznie od
tego sa prowadzone studia i proby w zwiazku
z zamierzeniami pomiaru naprezern w szynach
przy pomocy aparatury elektrycznej, ktéra w przy-
padku powodzenia pozwoli dokonywaé pomiaru
w dowolnie wybranym miejscu toru. Mozliwe, iz
jeszcze w obecnym sezonie zostana dokonane po-
miary naprezen w lukach nowa metoda. Précz te-
go podejmuje obecnie Referat Doswiadczalay bada-
nia zalezno$ci pomigdzy termicznym wydluzeniem
szyn, dlugosci powyzej 15 m, a rodzajem przymo-
cewania ich do podkladow.

v

Kronika Zagraniczna -—_ e )

Vil MIEDZYNARODOWY KONGRES
ORGANIZACIL.

W dniach 19—23 wrzesnia r. b. odbedzie si¢ w Wa-
szyngtonie VII Miedzynarodowy Kongres Organi-
zacji, zwolany przez Miedzynarodowy Zwiazek
Organizacji Pracy. Organizuje go National Manage-
ment Council Stanéw Zjednoczonych A. P. pod
przewodnictwem mr. Williama L. Batta. Kongres
ma by¢ obestany przez 30 panstw, wezma w nim
udzial rowniez przedstawiciele miejscowych sfer
naukowych i przemyslowych oraz przedstawiciele
urzedow amerykarnskich.
Program VII Miedzynarodowego Kongresu Or-
ganizacji pragnie rozwiazac nastepujace zadania:
1) stworzyé forum do wymiany wzajemnej na
na calym $wiecie obserwacyj i do§wiadczen

nad kierownictwem ludzka praca, a przez
to podniesé racjonalizacjg wytworczosel,
sprawiedliwy rozdzial dobr, wydajnos¢ prze-
mystu i rolnictwa oraz dobrobyt ludnosci,

2) daé czolowym kierownikom produkcji prze-
myslowej i rolniczej sposobnosé do oceny
socjalnych i gospodarczych wynikow ich
dzialalnosci,

3) umozliwié¢ znakomitym myslicielom i dziata-
czom udzielanie porad kierownikom pro-
dukecji co do ich stosunkow z klientami, ro-
botnikami i rzadem,

4) daé¢ moznosé¢ kierownikom produkcji poswie-
ci¢ sie zbadaniu zasad i metod, za pomoca
ktérych mozna by polepszy¢ warunki pracy
ludzkiej i dobrobyt ludow.



Jako tematy do dyskusji postawiono dwa za-
gadnienia: ,Nowe rozwiazania racjonalizacji pra-
cy” oraz ,Socjalne i gospodarcze znaczenie racjo-
nalizacji”. Oba tematy rozpatrywane beda pod ka-
tem widzenia nowych zdobyczy od czasu ostatnie-
go Kongresu Organizacji w Londynie w r. 1935,

W celu umozliwienia uczestnikom Kongresu
bezposredniego zetkniecia sie na praktyce z ame-
rykanskimi metodami organizacji pracy, beda zor-
ganizowane 3 cykle wycieczek; kazda z nich be-
dzie uwzglednia¢ dzialy: polityki przemystowej,
techniki przemyslowej, gospodarstwa rolnego
i domowego.

Blizszych informacyj o Kongresie i warunkach
uczestnictwa udziela Sekretariat Polskiego Komi-
tetu Naukowej Organizacji w Warszawie.

S. wW.

STAN POPRAWY W GOSPODARCE KOLEI
EUROPEJSKICH.

Miedzynarodowy Zwiazek Kolei Zelaznych
(U. I. C.) oglasza ciekawe zestawienie wskaznikow
poréwnawczych, obrazujacych zmiany zachodza-
ce w wysokosci wplywow, rozchodéw i natgzenia
pracy kolei, nalezacych do Zwiazku, w okresie od
1929 do 1937 r. tj. od chwili wybuchu przesilenia
gospodarczego do czaso6w obecnych.

Aby uczyni¢ bardziej przejrzystym to zesta-
wienie, dzielimy te koleje na 3 grupy, wlaczajac do
pierwszej, najliczniejszej, koleje tych krajow,
w ktorych dochodowosé kolei juz osiagneta, zbli-
zyla sig¢ lub nawet przekroczyta pozicm wplywéw
z 1929 r., a wiec o wskazniku ponad 90%¢ stanu
przedkryzysowego. Do drugiej grupy zaliczamy
koleje, w ktorych poprawa waha sie pomiedzy
70% a 90% wplywow z 1929 r.; do trzeciej wresz-
cie koleje krajow, gdzie poprawa finansowa jest
najmniejsza, nie osiagajac 70% wplywow przedkry-
zysowych.

Do grupy I-ej naleza koleje nastepujacych kra-
jow europejskich:

Wskaznik dla 1937 r,
Rphieie wp}y- roz?ho- osobo-km | tono-km
wow déw

[ !
Szwedzkie panstw 115 | 120 | 155 127
Norweskie o 99 104 132 118
Dunskie " 109 108 132°) 93 °)
Finlandzkie 121 112 | 100 140
Estoriskie o 97 107 | 116 114
Lotewskie = 9% | 97 | 118 110
Angielskie (3 tow.)] 91—96 90—95 | 95—134 | 97—100
Rumuiiskie panstw. 94 77 | 114 | 128
Bulgarskie o 109 104 105 113
Greckie 5 113 115 | 123 135
Jugostow. = 91 78 131 817
Tureckie 207 ") 190 *) 231°) 271 %)

*) dane za 1936 r.

Przytoczone zestawienie wskazuje na ciekawe
zjawisko osiggniecia najwiekszej poprawy gospo-
darki kolejowej w 4-ch zupelnie odmiennych kom-
pleksach panstw: skandynawskich, battyckich, bal-
kanskich i w W. Brytanii, znajdujacych sie w naj-
bardziej r6znych warunkach klimatycznych, go-
spodarczych i ustrojowych. Poprawa finansowa
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nie zawsze idzie w parze ze wzrostem przewozoéw
towarowych i np. koleje dunskie, przy przekrocze-
niu wplywoéw w poréwnaniu z 1929 r. o0 9%, wyko-
naly przewozoéw towarowych o 7% mniej. Od-
wrotnie, koleje rumunskie, przewozac osob o 14%
a towarow o 28% wiecej, niz w 1929 r., nie osigg-
nety poziomu przedkryzysowego wplywow.
Do grupy ll-giej wchodza koleje nastepujace:

= Wskaznik dla 1937 r.
Koleje . i
‘:,ve)lv)\,r ro;g‘l:o |osobo-km tono-km
|

Niemieckiepanstw.| 83 | 78%) | 106 104
Belgijskie narod. 76 81 97 | 67
Francuskie (6 tow.)| 74—88 |111—132| 90—104 | 63—90
Wtoskie panstw. 13°) 70 ) 158 96
Wegierskie 19 83 81 89
Szwajcarskie ,, 18 80 | 90 %) 65 )
Czechostow. 85 85 ‘ 91 ’ 88

*) dane za 1936 r.

W grupie tej widzimy ten sam brak scistej za-
leznosci wzmozenia przewozéw z poprawa finan-
sowg. Koleje niemieckie np. przewozac w 1937 r.
wiecej osob i towaréow, niz w 1929 r., osiagnely
wplywoéw o 179% mniej, co przypisaé nalezy obniz-
ce taryf w walce konkurencyjnej z innymi srodkami
transportu. Odwrotnie, koleje szwajcarskie otrzy-
maly wzrost wplywoéw przy mniejszych ilosciach
przewozowych. Nie sposob réwniez ustalié¢ réwno-
leglosci wzrostu wydatkéw do wpltywéw. Fakt ta-

ki ma miejsce tylko na kolejach czechostowackich .

(po 859%), ale na kolejach niemieckich i wloskich

rozchody wzrastaja wolniej, niz wplywy, a na ko-

lejach belgijskich, francuskich i wegierskich — od-

wrotnie, rozchody wzrastaja szybciej niz wplywy.
Do Ill-ej wreszcie grupy wchodza koleje:

= Wska_z'_nik Ella 1937 r. '
Koleje . 1
! v:v%l‘)\',- rodngo osobo-km | tono-km
( |
Polskie 60 1 55 97 11
Holenderskie 56 | 10 82 =
Austriackie 60°) 129 58°) 64°)
‘) dane za 1936 r.
Koleje polskie, lacznie z kolejami Holandii

i Austrii, wykazuja zatem najmniejsza poprawe za-
rowno wplywow, jak i przewozow. Ale tu wskazaé
nalezy, ze koleje polskie doznaly podczas kryzy-
su najwiekszego spadku przewozéw i wplywow
i obecnie wykazuja od 1934 r. systematyczna po-
prawe, wowczas gdy koleje austriackie i holen-
derskie, sadzac z dotychczasowych wskaznikéw,
nie zdradzaja tendencji do takiej poprawy stosun-
kow przewozowych. (Bull. d. I'Un. 3—4 — 1938).
J. G.

DOSWIADCZENIA ZE ZDERZENIAMI
POCIAGOW.

Takie doswiadczenia ze zderzeniami
dokonane we Francji, gdzie
katastrof kolejowych zaczely

zostaly
po szeregu ciezkich
sie rozlegaé glosy

-~
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krytyki w stosunku do wagonéw osobowych
z drewnianymi pudiami. Zarzady kolei francuskich
pragnely dowies¢, iz uprzedzenie to nie jest slusz-
ne, i ze wagony majace pudla wzmocnione stalo-
wym szkieletem sa dostatecznie wytrzymate.

W tym celu koleje I'Etat wykonaly w warszta-
tach glownych w Aytre wzmocnienie szeregu pu-
del wagonowych ramami stalowymi i zbadaly je
doswiadczalnie w poblizu st. La Rochelle na zde-
rzenie. Wpybrana zostala linia nieeskploatowana
diugosci 20 km. Wagony ustawiono przed kozlami,
zbudowanymi specjalnie po srodku linii, i puszczono
na nie stare wagony, pchane przez parowdz
idacy z szybkoscia 50 km/godz. Wyniki zderzenia
obserwowano z odlegtosci 200 m. Uderzenie bylo
tak silne, iz kozly zostaly rozbite i oba pociagi
przesunely sie na odleglos¢ 200 m. Doswiadczenie
wykazalo dostateczna odpornos¢é wzmocnionych
stalowym szkieletem wagonéw na zderzenie; mi-
mo to beda wykonane jeszcze dalsze doswiadcze-
nia i badania (Z. V. M. E. V. nr 15 — 1938).

Ww.

PAROWOZ OPLYWOWY KOLEI
CZECHOStOWACKICH.

Jak donosi Zeitung d. Verein. Mitfeleuropéischer Eisen-
bahnverwaltungen (nr 15 z 1638 r.), koleje czechostowackie
przystapily do prébnych jazd z parowozem oplywowym na
linii Morawska Osirawa — Bratistawa. Parowéz probowany
jest przy pomocy wagonu dynametrycznego z przyrzadami
sprowadzonymi ze Szwajcarii. Cdleglosé 84 km wiedzy wy-
mienionymi wyzej stacjami pociag probny przebyl w czasie
62 min., osiagajac najwicksza szybkosé 106 km/godz. Zarzad
kolei czechoslowackich oczekuje z wprowadzenia nowego ty-
pu parowozu oszczednosci eksploatacyjnych w wysokoéci az
25%. (? Przyp. Redakcji) .

.

KOLEJE HOLENDERSKIE W LETNIM
ROZKLADZIE 1938 R.

Letni rozklad kolei holenderskich przynosi nastepujace
inowacje: 1) zwigkszenie sieci obslugiwanej trakcja elek-
tryczng, 2) zwickszenie szybkosci jazdy ,3) zamkniecie ru-
chu na niektérych liniach drugorzednych,

Wprowadzony bedzie sztywny rozklad jazdy na wszyst-
kich liniach ‘zelektryfikowanych. Pociagi zasadniczo bedg
kursowaé co 2 godziny, na pewnych liniach i w pewnych po-
rach dnia co 1, !¢ i Y4 godziny. Na linii Amsterdam — Rot-
terdam - - Groningen beda kursowaé pociagi tak trakeji pa-
rowej jak dieselelektrycznej. W zwiazku ze zwigkszeniem
ilosci pociagéw poépiesznych postanowiono zamknaé 148 sta-
cyj; nie sprawi to zadnych wigkszych trudnosci, a wydatnie
zmniejszy koszty eksploatacji. Szybkosé pociagow zelektry-
fikcwanych bedzie stosunkowo nieznacznie zwiekszona: z 95
do 100 km/godz. Natomiast pociagi trakcji dieselelekirycz-
nej osiagna ma nowych liniach szybkosé do 120 km/godz.

Na innych liniach réwniez szybkosé pociggéw ma byé
zwickszona. W zwiagzku z tym ciezar pociagéw osobowych
ma byé zmniejszony do 300 t.

Ilosé pociagow pospiesznych bedzie wydatnie zwiekszo-
na lak, np. miedzy Amsterdamem i Groningen zamiast 7 par
pociagéw bedzie w ruchu od 15 maja r. b. — 11, miedzy
Amsterdamem i Maastricht zamiast 6 par — 11, miedzy Arn-

heim i Roosendaal ilo$¢ pociagow poépiesznych wazroénie
z 8 do 15,
(Z. V. M. E. V. nr 13 — 1938). -

NAPRAWA TABORU W WARSZTATACH
KOLEJOWYCH RZESZY NIEMIECKIEJ.

Stale zwigkszanie sie ruchu kolejowego po latach kry-
zysowych wymaga zwigkszenia pracy kolejowych warsztatow
naprawczych, zwigkszenia tym wydatniejszego, iz w okresie

krytycznym cze§é taboru, wymagajacego naprawy, nie napra-’

wiano a odstawiano w oczekiwaniu naprawy do lepszych
czasow, zapotrzebowanie zas pokrywano z istniejacych zapa-
séw taboru zdrowego.

Koszty rob6t wykonanych w warsztatach
Rzeszy Niemieckiej wynosily w r, 1930, przed kryzysem
674 000 tysigcy mar. niem., w okresie kryzysowym spadly
(w r. 1932) do 414.498 tysiecy, a od roku 1934 stale zwiek-
szaja sie i w r. 1936 doszly do 535.851 tysiecy, z czego na
naprawg taboru kolejowego wydano 503.050 tysiecy, zas na
naprawe samych tylko parowozéw 237.057 tysiecy mar, niem.

Wskutek zwigkszenia pracy w warsztatach zwiekszyla
sig rowniez liczebnosé personelu warsztatowego. W warszta-
tach gléownych ilostan pracownikéw w r. 1933 wynosit 67.990,
a w r. 1936 juz 88.860, podczas gdy w r. 1929 przed kryzy-
sem dochodzit do 93.340, zas§ w warsztatach pomocniczych
z 23727 z r. 1929 spadi do 19.428, a w r. 1936 podnids! sie
juz do 22.125.

W tymczasowym sprawozdaniu drég zelaznych Rzeszy,
zamieszczony w czasopismie ,Die KReichsbahn= =z daia >
stycznia b. r, w rozdziale o warsztatach czytamy, iz wsku-
tek zwiekszenia sie ruchu oraz wskutek niedostatecznego
odnawiania taboru w latach poprzednich nalezalo dolozyé
duzo staran w warsztatach naprawczych, aby w r. 1937 spro-
sta¢ zapotrzebowaniu, trzeba bylo nawet naprawié czesé ta-
kiego taboru, ktéry byl przeznaczony juz do skreélenia z in-
wentarza; dzigki tym staraniom ilo§é chorych wagonéow towa-
rowych w okresie duzych przewozéw jeczmienia wynosila
3% od inwentarza.

Wobec braku pracownikéw fachowych czteroletni kurs
uczniéw warsztatowych skrécono o pét roku, a ilosé uczniow
zwiekszono z 6,979 w r. 1936 do 8.724, zas celem wiecej do-
skonalego wyszkolenia zaczeto w kilku warsztatach budowacé
nowe warsztaty dla uczniéw,

Przy naprawie duzy nacisk kladziono na uzycie starych
czeéci skladowych, ktére przedtem wyrzucano do ztomu, ora:
na uzycie materialéw krajowych zamiast wigcej wartoscio-
wych ale zagranicznych, ktérych otrzymanie polaczone jest
z zakupem dewiz innych krajéw.

Aby latwiej podolaé w przyszlosci wzrastajacemu zapo-
trzebowaniu, dokonywa si¢ w dalszym ciagu przebudowa ist-
niejacych warsztatéw oraz buduje sie kilka nowych.

WS

GOSPODARKA TRAKCYJNA | WARSZTATOWA
WLOSKICH DROG ZELAZNYCH W R. 1936/7.

Gospodarka drég zelaznych wloskich stale si¢ poprawia,
czego dowodem sluzy zmniejszenie stosunku wydatkow do
wplywow; stosunek ten, zwany spélczynnikiem eksploata-
cyjnym, w okresie kryzysowym byl powyzej 100, to jest wy-
datki przewysszaly wplywy, w r. 1935/6 obnizyl sie do
90,2%, a w roku 1936/7 nawet do 81,1%. Wydatki stuzby
mechanicznej — trakcyjne i warsztatowe, ktore wynosily
w latach 1929—30—31 okolo 37% catkowitych wydatkow
eksploatacyjnych, spadly w r. 1935/6 do 32,4%, a w r. 1336/7
byly nieco wieksze i dochodzily do 34%.

Frzebieg pociagow juz w r. 1936 przewyzszyl rozmiacy
ruchu w r, 1929, ktéry byl najpomyélniejszy przed kryzy-
sem, a w roku 1936/7 zwiekszyl sie jeszcze o 2,5%. Zwiek-
szenie ruchu osiagnieto przez wigksze zastosowan'z trakzji
elektrycznej i przebiegu wagonéw motorowych przy réwno-
czesnym zmniejszeniu przebicgu pociagéw z trakcja parowa;
w ciagu ostatnich trzech lat przebieg pociagow z trakcja
elektryczna zwiekszyl si¢ o 60% i w r. 1936/7 wynosil juz
33% ogélnego przebiegu, zas przebieg wagonéw motorowych
z silnikami spalinowymi wzrést w ciagu ostatnich trzech lat
prawie trzykrotnie i w 1936/7 dochodzil juz do 109 ogol-
nego przebiegu. Traksja parowa odgrywala jeszcze duig r3ly
w spelnianiu pracy manewrowej; przebieg parowozéw przy
manewrach dochodzil w r. 1936/7 do 16,39 przebiegu parowo-
z6w pociggowych, a do 10% przebiegu lacznego parowozé6w
i lokomotyw elektrycznych. Godnym jest zaznaczenia, iz ko-
leje wloskie prowadza rownoczesnie statystyke przebiegu
wirtualnego, to jest z uwzglednieniem profilu linii; wedlug
tej statystyki przebieg wirtualny jest wickszy od rzeczywi-
stego w stosunku 1,231:1,000.

Cigzar przecietny pociagéw wzrasta i w r. 1936/7 wy-
nosil z trakcja parowa 2002 t, a z trakcja elektryczna
304,3 t. co stanowi wzrost w poréwnaniu z r. 1936/7 okolo 6% .

Stosownie do zmiany rozmiaréw ruchu ilostan parowo-
z6w zmniejszyl si¢ w ciagu roku o 168 jednostek, zato ilo-
stan lokomotyw elektrycznych zwickszyl sie o 94, a wago-
now motcrowych z zilnikami spalinowymi wzrdst zc 180 az
do 297; ilostan wagonéw osobowych i towarowych zmniej-
szyl sie mieznacznie.

kolejowych



Wydatki stuzby mechanicznej wyniosty 1.031.258 tysiecy
lir, z czego na naprawe i utrzymanie taboru wydano 365.000
tys. lir (w r. 1932/3 — 434.585 tys), a reszte na trakcjg.
Z wydatkéw trakeyjnych na utrzymanie personelu przypa-
dlo 300.533 tys. lir, co stanowi okolo 40%, a na paliwo dla
parowozéw i wagonéw motorowych oraz energie elektryczna
dla lokomotyw okclo 42%.

Z wydatkéw na naprawe taboru na same tylko parowo-
zy wydano 137.471 tys. lir (w r. 1932/3 — 177.874 tys.), na
wagony osobowe i bagazowe 93.388 tys., a na wagony towaro-
we 76 425 tys.

Nalezy raznaczyé, iz wloskie drogi zelazne stosuja dosé
szeroko wy.. nanie naprawy przez przemys! prywatny, ktory
w r. 1636/7 wykonal: 70 napraw gléownych parowozéw (ogé-
fem napraw takich bylo 634), 84 naprawy gléwne wagonow
osobowych i 133 wag. bagazowych i pocztowych, 1360 na-
praw $rednich wagonéw osobowych i 1574 wagonéw bagaz.,
5629 napraw glownych wagondéw towarowych (ogétem bylo
6503) i 10012 napraw érednich {ogélem bylo 12990), poza
tym pewng czes¢ napraw mniejszych.

Wykres wypadkéw zepsucia parowozéw i lokomotyw elek-
trycznych. llo§éé wypadkéw na,..00.000 km. przebiegu,

e ¢ vapore == elellriche

1925-26
1926-27
1927-28
1928-29
1929-30
1930-37
1931-32
1932-33
1933-34
1934 -35
193536 B

1936~37 PN

————ESERCIZ ) ———

a vapore — parowozy
elettriche — lokomotywy elektryczne
esercizi — lata sprawozdawcze

Z gospodarki trakcyjnej nalezy zaznaczyé zuzycie pali-
wa 15,74 ¢t na 1000 par.-km 387,4 kg na 1000 km przebie-
gu wagonéw motorowych, 158 kg smaréw na 1000 par.-km,
8,5 kg na 1000 km przebiegu lokomotyw elektrycznych i 12,7
nie, bo tylko o 0,84% i wynosil 37.752 ossb.

Personel stuzby mechanicznej zmniejszyl si¢ nieznacz-
nie, bo tylko o 0,84% i wynosil 37.752 ¢s)Hb,

Sprawozdanie Zarzadu Kolejowego (Amministrazione
delle Ferrovie dello Stato. Relazione per l'anno finanziario
1636-—37) obfituje w rozne wykresy wicksze i mniejsze; ja-
ko preyklad podany jest wykres ilosci wypalkéw ze-
psucia parowozéow i lokomotyw elektrycznych, przypadaja-
cych na 100.000 km przebiegu, Wykres ten dobitniz §wiadczy
0 znacznej poprawie, osiggnietej w utrzymaniu w dobrym sta-
nie lokomotyw, oraz wykazuje, iz byly duze trudnosci w utrzy-
maniu lokomotyw elektrycznych w poczatkach szerszego sto-
sowania trakcji elektryczne;j.

Oprécz wykreséw widzimy w sprawozdaniu réwniez kil-
kanascie artystycznie wykonanych fotografii obiektéw kole-
jowych, jak np. fotografia picknego ogrédka przy parowo-
zowni na stacji Livorno.

T. S.

FILMY KOLEJOWE.

Na zaproszenie angielskiego Institution of Civil-Engi-
neers kierownik urzedu filmowego przy Reichsbahn, p. M.
Miiller Hildebrand, wygtosit w Londynie w listopadzie r. ub.
odczyt o filmach kolejowych, ich produkcji i wykorzystaniu
w krajach kontynentu europejskiego.

Niemcy rozpoczgly vrodukecje filméw kolejowych juz
przed 12 laty i wytworzyly w ciagu tego czasu ponad 300 fil-
méw. Filmy te maja trojakie przeznaczenie: ksztalcenie per-
sonelu kolejowego, popularyzowanie techniki przewozowej
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i jej osiagnieé wsérod szerokiego ogélu, wreszcie propagande
kolei jako srodka podrézy i transportu.

W kategorii filméw, przeznaczonych dla personelu ko-
lejowego, osobne miejsce zajmuja [ilmy $cisle naukowe, prze-
znaczone raczej dla wynalazcéw, mogacych wyzyskaé pod-
patrzone przez aparat filmowy zjawiska dla celéw praktycz-
nych. Takim jest np. film obrazujacy nacisk wywierany przez
plyn na $cianki wagonu-cysterny (kotta) podczas ruchu po-
ciagu. Wbudowane w rozmaite miejsca cysterny naciskomie-

. rze wykazuja podczas ruchu ciggle wahania, za§ wahania te

utrwalone przez odpowiedni aparat z lupa na filmie daja do-
piero dokladny obraz dzialania zawartosci cysterny na $cian-
ki. Swiadomo$é istoty tego zjawiska moze daé pewne wska-
z6wki co do bardziej celowej budowy cysterny lub sposobu
jej umocowania na podwoziu. Taki cel ma na oku film obra-
zujacy ruchy boczne kél wagonowych w biegu przy rozmai-
tych szybkos$ciach.

Co sig tyczy drugiej kategorii filméw, majacych na celu
popularyzowanie wiedzy o srodkach komunikacyjnych wsréd
szerokiego ogélu, to tu Reichsbahn wykorzystuje przepis
prawny, obowiazujacy wszystkie teatry kinowe w Niem-
czech do zamieszczania w codziennym programie krotkome-
trazowego filmu ksztalcacego w czasie trwania od 12 do 25
minut., Urzad filmowy kolejowy produkuje filmy tego ro-
dzaju o dlugosci 300 m. i wypozycza je teatrom kinowym,
ktérych jest w Niemczech 5200. W chwili obecnej jest ta-
kich filméw w obrocie 35 przy 900 kopiach.

Poza tym filmy tego typu sa w wielkim uzyciu w szko-
tach ludowych, co ulatwia okolicznosé, ze 19.000 szkél po-
siada aparaty do demonstrowania filméw niemych. Tam, gdzie
takich aparatéw nie ma, kolej uzycza do reprodukecji apara-
tow wlasnych, tak do filméw niemych, jak i dZwiekowych.
W r. ub. kolej data 20.000 tego rodzaju przedstawien. Trzecia
kategoria, filmow propagandowych, ma za zadanie zachecié
publiczno$é do podrézy i to do podrézy koleja. Tu wraz z ko-
leja Reichsbahn wspoétdzialajg $cisle biura podrézy i urze-
dy werbunkowo-akwizacyjne.

Poza Niemcami filmy kolejowe sa wytwarzane i w in-
nych krajach Europy. Koleje francuskie posiadaja centrale
filmowa, ktora na ostatniej Wystawie w Paryzu demonstro-
wala szereg filmoéw, jak np. ,Parowédz i jego twérca”, ,Ucz
sie podrézowaé", ,,Szybkosé i komfort 1937, ,,Champagne
et Provence” itp.

We Wloszech film kolejowy poswigcony jest wylacz-
nie zadaniom technicznym. Wykonuje je dla kolei przedsig-
biorstwo filmowe ,Luce* na tematy: budowa i utrzymanie
parowozu, otwarcie dworca w Mediolanie, zwalczanie ma-
larii na kolejach w blotach Pontyjskich, budowa i utrzyma-
nie elektrowozu itp.

Odwrotnie, w Szwajcarii uwaga filmu kolejowego skie-
rowana jest wylacznie na propagande piekna gor i krajo-
brazu szwajcarskiego. Szwedzkie filmy kolejowe ida w obu
kierunkach, zaréwno propagandowym, jak i technicznym.
Pierwsza kategorie filméw wytwarza dla kolei szwedzkie
biuro podrézy w Sztokholmie. Poza tym pomigdzy kolejami
szwedzkimi a niemieckimi istnieje stala wymiana filméw.

Koleje dunskie uruchomily w 1935 wlasny teatr kinowy
na dworcu w Kopenhadze. Program jego zawiera zawsze
tygodnik filmowy oraz kilka krétkometrazowych filméw tre-
$ci przewaznie propagandowej. '

Wséréd krajéw baltyckich tylko Estonia wytwarza fil-
my podréznicze propagandowe, ostatnio za$ zajgta jest przy-
gotowaniem filmu na temat stosowania tupkéw bitumicznych
jako paliwa w parowozach.

W Polsce filmy kolejowe nie sa wytwarzane, Odwrotnie,
niektére miasta zaméwitly dla swoich kin filmy podréznicze
propagandowe w niemieckiej wytwérni Ufa. Nawzajem Reichs-
bahn nabyla pare filméw krajobrazowych polskich wytwérni
warszawskich gléwnie jako studia o charakterze artystycznym
i nastrojowym.

Z krajow pozaeuropejskich Japonia stosuje na duza
skale propagande zalet turystycznych swego kraju na dro-
dze filmowej, gléwnie w Stanach Zjednoczonych A. P. i na
kontynencie azjatyckim. W zwiazku z przygotowujaca sie
w 1940 r. olimpiada w Tokio ta propaganda filmowa przy-
bierze, niewatpliwie, na sile. O stosowaniu filméw kolejo-
wych w Anglii sprawozdawca nie mégl na konferencji w Lon-
dynie glosu zabieraé, przypomnial jedynie, ze koleje angiel-
skie pierwsze zainstalowaly kino w pociagu, bedacymn w ru-
chu (Z. V.M. E. V. nr 11 — 1938 r.).

J G.
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ROZWOJ PRZEWOZOW OSOBOWYCH
W 1937 R.

Po gwaltownym spadku przewozéw osobowvch
pod wplywem przesilenia gospodarczego, co sie
uwidocznito szczegolnie ostro w 1933 r., kiedy ilosé
podréznvch, przewiezionych liniami P. K. P. spadta
do 50%u jlosci przejazdow w 1928 r., od 1934 r. za-
czela sie stopniowa poprawa iloscicwa przewozow
cscbowych, ale bez wzmozenia wpltywéw z tych
przewozow, a nawet z ich dalszym spadkiem, co sie
tlumaczy obnizeniem taryf osobowych w latach
1934/5. Ten stan rzeczy obrazuje zestawienie po-
nizsze:

Ilos¢ Ilos¢
przejazdow osobo-km. LR TR
L a f ;e =5 ) —
milion. |, milion. o/ milion o/,
podréz. | ‘Y  |osob-km, o zh .
1928 275 | 100 8.811 | 100 373 | 100
1933 138 50 4.753 53 213 | 57
1934 145 53 5.274 59 206 | 53
1935 144 52 5.530 ! 62 207 | 55
1936 172 64 5.941 ' 66 206 | 55
1937 213 117 6.955 71 221 | 59

| |

Jak widzimy, poprawa finansowa nastapila do-
piero w 1937 r. i to zaledwie o 2%, wowczas gdy
przewozy podrdznych wzrosty od 1933 r. o 27%b;
wydatki zlaczone 2z przewozem odpowiednio
wzrastaly, a w zwiazku z tym wzmogl sie niedo-
bor z ruchu osobowego, jak o tem swiadczy zesta-
wienie nastepujace:

1928 |« 1933 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937
|
Wopltywy w mi- ‘
lionach zi 373 213 206 207 | 206 ‘ 221
Wydatki w mi-
lionach zt 376 | 282 | 264 263 255 262
Niedobér —~3| —69 | 58 ‘ —56 | —49 | —41

Jak widaé z powyzszego, niedebor z ruchu osobo-
wego jest b. znaczny, co sie tlumaczy obok spadku
przewczéw takze niskim poziomem naszych taryf
asobowych, dajacych cplate przecietna zmniejszaija-
ca sie z roku na rok. Przecietny wplyw z przejaz-
déw osobowych stanowil mianowicie od osoby i ki-
lometra: w 1928 r. — 4.24 gr., w 1933 r. — 4.48 gr.,
w1934 r. — 391 gr.,, w 1935 r. — 3.75 gr., w 1936 .
— 3.47 gr., w 1937 r. — 3.19 gr. A poniewaz taryfa
normalna uleglta cbnizce dopiero od 1 stycznia
1936 r., przeto spadek oplaty przecietnej w latach
poprzednich jest skutkiem wylacznie rozrostu taryf
ulgowych.

W taryfach, osobowych ulgowych rozrozniaé na-
lezy dwie kategorie ulg: do pierwszej, znacznie licz-
nieiszej kategorii, naleza znizki taryfowe nie stano-
wiace przywileju 1ak1e]kclw1ek grupy, ale dostepne
wszystkim podréznym i uzaleznione jedynie od
wieksze} czestotliwosci przejazdéw lub od diuzsze-

go okresu korzystania z biletu (bilety abonamento-
we, tygodniowe, miesieczne czy okregowe); katego-
rie druga stanowia znizki przvznawane pewnym
grupcem spolecznym podréznych (urzednikom, woi-
skowym, mlodziezy szkolnej, robotnikom) oraz zniz-
ki o charakterze akwizycyjnym, przyznawane wy-
cieczkom, zjazdom, organizacjom sportowym i{p.

Stosunek wzajemny obu tych kategoryj przejaz-
déw ulgewych oraz ich stosunek do przejazdéw we-
dtug taryfy osobowej normalnej obrazuje nastepu-
jace zestawienie ilosci podréznych i wplywow kaso-
wych za ostatni 1937 r.:

Ilos¢ Ilosé W ot
Prze wedtug taryf przejaz-| | osobo— wptY;VY
rZewozy ug tary déw ilom.: Zly .
w tys. w mil.
normalnej 48.871 2.312 131.484
stosunek do ogélu przew. 23%, 33Y%, 59%/o
ulgowych ogélnie dostepn. 103 706 1.703 30.978
stosunek do ogétu przew. 49/, 24°%/, 14/,
ulgowych innych 60.684 2.938 59.285
stosunek do ogétu przew. 28, 43%, 27%,

Blizsza analiza tych trzech kategoryj przejaz-
déw ujawnita roznice nastepuijjce:

Przejazdy wediug taryfy normalnej odbywatly
si¢ na sredniej odlegtosci 47 km i dawaly przecietny
wplyw 5.68 gr. za 1 osobo-km. Przejazdy wedlug
taryf ulgowych ogélnie dostepnych (okresowych al-
bo odcinkowych, okregowych i abonamentowych)
mialy sredni przebieg tylko 16 km i przecietny
wplyw za osobo-km. stanowil zaledwie 1.82 gr.
Wreszcie przejazdy wedlug taryf serwitutowych
i akwizycyjnych (ze znizka 33/, 50, 66, 75%
i 80’/0) odbywatly sie na odlcglosm $redniej 48 km,
t. j. podobnie jak wedlug tarvfy normalnej, ale
z wplywem tylko 2 gr. za 1 osobo-km. Przoduijace
miejsce, ktore co do ilosci przejazdéw zajmuje dru-
ga kategoria podréznych, korzystajaca z ulgowych
taryl okresowych i okregowych, sprawia, ze prze-
cietny przejazd ogdtu podréznych stanowil w 1937 r.
32 km, a przecietny wptyw — 3.19 gr. za 1 osobo-km.

Powyzej przytoczona analiza wskazuje, gdzie
szuka¢ nalezy srodkow zaradczych dla poprawy de-
ficylowych wynikéw ruchu osobowego. Osiagnaé
tej poprawy mozna jedynie przez usuniecie pewnych
przerostow w zakresic ulg taryfewych. Dotyczy
to w jednakowej mierze obu kategoryj taryf ulgo-
wych, gdyz zaréwno tu, jak i tam zostaly przyznane
w niektérych przypadkach znizki, wykraczaijace po-
za wszelka kalkulacje handlowa.

Do takich przerostéw in minus zaliczyé nalezy:
1) bilety odcinkowe (tygodniowe i miesieczne],
uprawniajace do nieograniczonej ilosci przejazdow
w obie strony w ruchu podmiejskim, a skalkulowa-
ne z oplata rdowna 1 gr. za osobo-km, co sprawia, ze
taryfa taka jest dwukrotnie nizsza od oplaty za naij-
diuzszy przejazd tramwajem, a trzykrotnie tansza
od taryfy autobuséw podmiejskich; 2} bilety mie-
siegczne szkolne, cbliczone wedlug stawki 0,4 gr. za
1 osobo-km, co powoduje, ze stanowiac 13,4% ogétu



przejazdow osobowych, daja one kolei tylko 1,1%/s
wplywéw.

Obie te kategorie biletéw ulec powinny zmia-
nie w tym kierunku, aby zostalo zastosowane do
nich rézniczkowanie stawki jednostkowej, mianowi-
cie: podwyzszenie jej na odleglosciach krotkich,
gdzie mozliwem jest najwieksze uczestotliwienie
przejazdéw, a obnizenie jej na odleglosciach dal-
szych celem rozszerzenia strefy obstugi przez kolej
[udnosci pedmiejskicj. (,,Polska Gospodarcza*
nr 16 — 1938 r.).

J. G.

KOLEJE Z. S. R. R. W 1937 R.

Instytut Naukowo-Badawczy Europy Wschod-
niej w Wilnie oglasza b. ciekawe przeglady kwar-
talne gospodarki Z. S. R. R. Ostaini zeszyt za kwar-
tal IV r. ub. zawiera charakterystyke transportu
w Rosji, obrazujaca stan kolejnictwa u naszego
wschodniego sasiada.

Przecietny naladunek wagonéw w ciagu doby
ustalony zostal wedlug planu na 95 tys. wagonow.
W ostatnim kwartale r. 1937 zaladowanie to stano-
wito tylko 87.2 tys. jednostek, zas w ciagu calego
1937 r. — 89.8 tys., co wynosi 94% planu. Praca
zaladowcza odbywa sie nieré6wnomiernie, wykazu-
jac najwyzsze natezenie w miesigcach letnich
i spadajac znacznie zima.

Przecietny wyltadunek wagonéw nie zawsze
idzie réwnolegle z naladunkiem. Tak w kw. IV-m
r. ub. norma dzienna wyladunku stanowila 86.8
tys. wagonow wobec 87.2 tys. wagonow zatadowywa-
nych. Bardziej jednak razaca dysproporcja zacho-
dzi na poszczegolnych liniach, co sprawia, Ze na
niektérych weztach kolejowych, np. na Nowosybe-
ryjskim na kolei Tomskiej, tory zatloczone sg wa-
gonami, oczekujacymi po kilka dni na wyladowa-
nie. Charakterystycznym jest przytem fakt, iz
zwloka w zaladowaniu i wyladowaniu obejmuje
gléwnie fadunki t. zw. I kategorii, jak wegiel, rudy,
metale, zboze, budulec itp., i szereg kolei, np. Pél-
nocno-Doniecka, Kazanska i Polnocna, zaladowy-
waly te towary tylko w 66—77%0 planu, zas prze-
sylki lokalne w 128—193%/,, ’

Szybkos¢ handlowa ruchu pociagéw towaro-
wych ustalona byla planem na 20 km na godzine.
W grudniu 1937 r. wykonano te norme tylko
w 73%, co daje szybkosé¢ handlowag 14.7 km. Na
spadek szybkosci wplywaja nadmiernie dlugie po-
stoje na stacjach, przekraczajace 3 do 6 razy nor-
my ustalone w planie. To tez na poszczegélnych li-
niach przecigtna szybko$é handlowa spada do 11
i 10 km na godzine.

Niepunktualno$é ruchu pociagow jest przeto
zjawiskiem stalym. Na niektorych liniach, np. na
Krasnojarskiej, odsetek pociagow, ktore kursowa-
ly z zachowaniem rozkladu jazdy, stanowit w gru-
dniu 1937 r. tylko 9—11%%. W zaleznosci od tego
wzrosl spotezynnik obrotu wagonéw z 5.5 dni,
przewidzianych planem, do 8,3 dni w grudniu r. ub.

Niezadawalajace sa rowniez wskazniki pracy
parowozow. Pomimo, ze w r. ub. okoto 70% cale-
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go taboru parowozéw poddano sredniej naprawie,
w grudniu zaszlo 6.252 wypadkéw zatrzymania sie
parowozéw w drodze wskutek uszkodzenia. Prze-
cietna ilos¢ kilometrow, przebytych na dobe przez
parowéz, spadta w grudiniu z 283 km wedlug normy
do 170 km.

Kierownictwo kolejowe w Z. S. R. R. przywia-
zuje duza wagde do poprawy stosunkéw transpor-
towych przez wprowadzenie jak najszersze pocia-
gow marszrutowych i sztafetowych. Przebieg wa-
gonu, wysylanedo pociagiem marszrutowym, daje
duze przyspieszenie biegu, bo 171 km na dobe, za-
miast 135 km w pociagu zwyklym. W 1937 r. jed-
nak udato si¢ sformowa¢ pociagi marszrutowe tylko
z 10%0 ogélnej liczby zatadowanych wagonéw.

Pociagi sztafetowe, skladajace sie z wagonéw,
kierowanych do tego samego punktu przeznacze-
nia, zostaly uruchomione po raz pierwszy w r. ub.
i kursowaly pomigedzy Moskwa a Wiadywosto-
kiem, Zaglebiem Donieckim, Odesa, Astrachaniem
i Groznym. Do obstugi ich wyznaczono wzorowe
brygady maszynistow i konduktoréw. Pierwszy
taki pociag przeszedl z Moskwy do Wiadywosto-
ku (9.172 km) w ciggu 291 godz. 17 min. z prze-
cietng szybkoscig 31.5 km na godzing. Ostatnio
jednak o pociggach tych w prasie urzedowej na-
stala cisza, co wobec poprzedniej reklamy nie wré-
zy nic dobrego.

Wyzej wspomniano, iz w r. ub. poddano 70%
parowozow Sredniej naprawie. Naprawa ta okaza-
ta si¢ malowartosciowa. 22y parowozéw zwréco-
no od razu przy przyjmowaniu do powtérnego re-
montu, za$§ 27.7% wypuszczono do obrotu ze
stwierdzonymi defektami. Naprawa giéwna objela
tylko mala cze$¢ parowozéw. W grudniu prze-
prowadzono ja tylko w stosunku do 147 parowo-
z6w, co stanowi 51.4% liczby parowozéw odda-
nych do naprawy gléwnej. Koszt wlasny naprawy
glownej i sredniej wynosit na 1 parowéz kwote
47 tys. rubli,

Na dzieni 1 stycznia r. b. iloé¢ wagonéw, wyma-
gajacych remontu, okreslono na 16.000 jednostek,
wobec 14 tys., przewidzianych planem. Ale réwno-
czesnie w skladach pociagéw kursowalo duzo wa-
gonéw ,.chorych”, to tez wypadki psucia sie wa-
gonéw w drodze sa zjawiskiem pospolitym. Re-
mont wagonéw wykonano w pazdzierniku w 67.6%%
w zakresie wagonoéw towarowych i 84,5 w za-
kresie wagonow osobowych.

W r. ub. ukoriczono budowe kolei Rubcewka—
Ridder (385 km), dajacej polaczenie z siecia zakla-
dow atltajskiej metalurgii niezelaznej, budowe linii
Zolotonosza — Mironéwka (110 km), laczaca ma-
gistrale Kijow — Rostéw i Odesa — Bachmacz,
oraz budowe drugiego toru na odcinku miedzy
stacjami Karymskaja — Chabarowsk (2200 km).
Ponadto drugi tor wlozono na linii Nelda — Dzez-
kazgan (400 km). Od 5 lat prowadzona jest row-
niez budowa magistrali Bajkalsko-Amurskiej, ale
o niej prasa milczy. (Przeglqd kwartalny gospodar-
ki Z. S. R. R.).

J. G.
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Inz, J. Zazulak. PODRECZNIK DO EGZAMI-
NOW Z PRZEPISOW Nr E 11.

Podrecznik podaje w zwiezlej, lecz tresciwej
formie calo§¢ materialu, dotyczacego obstugi
i utrzymania urzadzen nastawczych i blokowych,
przy czym uklad przedmiotu jest tego rodzaju, ze
moze stuzyé on zaréowno jako komentarz do
Przepisow obstugi i utrzymania
urzadzen nastawczych i bloko-
w y ¢ h, albo jako podrecznik samodzielny.

Niektore dzialy przepiséow zostaly w tym pod-
reczniku gruntownie na nowo opracowane i wylo-
Zone w przystepniejszej i wyczerpujacej formie.
Dotyczy to przede wszystkim: 1) opisu nastawnic
mechanicznych (§ 6), 2) postepowania w razie
uszkodzen i przeszkéd w urzadzeniach nastaw-
czych (§ 26), 3) ksiazki kontroli urzadzen bezpie-
czenstwa (§ 32), 4) opisu urzadzen blokady linio-
wej na liniach dwutorowych (§§ 45 i 46). i na li-
niach jednotorowych typu A (§ 48), 5) nieczynno-
$ci semaforow wjazdowych, wyjazdowych i odste-
powych (§ 63). Inne dzialy uprzystepniono czytel-
nikowi przez przejrzystszy uklad materiatu.

Dogodny format kieszonkowy podrecznika
umozliwi pracownikom stuzby wykonawczej na li-
nii mie¢ go stale przy sobie, co ulatwi im w znacz-
nym stopniu zastosowanie si¢ do odnosnych prze-
piséw w kazdej sytuacji. Szerokie kola zaintereso-
wanych pracownikéw stuzby ruchu, drogowe;j
i elektrotechnicznej powinny przyja¢ z zadowole-
niem pojawienie si¢ tego podrecznika.

Cena 1 egz. wynosi 1,50 zl; przy zakupie wie-
kszej ilosci, poczawszy od 10 szt., udzielany jest
rabat (przy 10 szt. — 5 gr., przy 50 i wigcej egz. —
25 gr. na 1 egz.). Nabywaé¢ mozna u autora w Dy-
rekcji Kolei Panstw. w Warszawie, Wydziat Elek-
trotechniczny, pokdj 23.

Br. K.

MECHANIK. Nowy miesiecznik techniczny dla
szerokich rzesz pracownikéw rzemiosta i prze-
mystu metalowego.

Doksztalcanie szerokich rzesz pracownikéw
rzemiosta i przemystu metalowego jest jednym
z podstawowych czynnikéw naszej wytwérczosci
przemyslowej, a tym samym i obronnosci Panstwa.

Doceniajac doniosto$é powyzszej sprawy Sto-
warzyszenie Inzynieré6w Mechanikéw Polskich
wespdél z Polskim Zwiazkiem Przemystowcow Me-
talowych powotalo do Zycia czasopismo fachowe
dla rzemieslnikow, instruktoréow fabrycznych i mi-
strzow, zatrudnionych w rzemiosle i przemysle
metalowym.

Czasopismo to p. n. ,, MECHANIK" zaczelo wy-
chodzi¢ w maju b. r. i obejmuje zasiegiem swej
dzialalnosci zasadniczo wszystkie dziedziny wie-
dzy, ma ktérych opiera sie rzemiosto i przemyslt
metalowy, ze szczegélnym uwzglednieniem meta-
loznawstwa, odlewnictwa, obrébki plastycznej me-
tali, obrobki termicznej ulepszajacej, obrobki
skrawajacej i pomiaréw warsztatowych. Artykuly,
zamieszczane w czasopismie ,MECHANIK" maja
by¢ utrzymywane na poziomie dostepnym dla wy-
kwalifikowanego rzemieslnika.

Prenumerata czasopisma wynosi zl, 1.— mie-
siecznie, zl. 2,50 — kwartalnie i zI. 10.— rocznie.

Adres redakcji i administracji czasopisma: War-
szawa, Al. Jerozolimskie 8 m. 13 (siedziba Stowa-
rzyszenia Inzynieréw Mechanikéw Polskich).

Dragomir Arnautovitsch. HISTOIRE
DES CHEMINS DE FER YOUGOSLAVES
1825—-1937. Paris. Dunod.

Mozolna prace dr Arnautovitsch'a (str. 366)
charakteryzuje najlepiej sam autor w koncowym
ustepie swej ciekawej monografii, twierdzac iz: ,hi-
storia kolei jugostowianskich do r. 1918 jest opo-
wiescia o bezustannej walce o wolnosé; od r. 1918
do r. 1936 jest niczym innym, jak hymnem na cze$é
twérczej pracy; w r. 1937 wydaje sie by¢ przygo-
towaniem do opowiesci o przysztym dcobrym losie".

Autor podzielil swa prace na 3 zasadnicze cze-
$ci: w pierwszej omawia zaczqtkl kolejnictwa na
Batkanach do r. 1889, przejecia kolei przez Kro-
lestwo Serbskie, w drugiej odmalowuje dzieje ko-
lei do zjednoczenia ziem jugosfowianskich w r.
1918, w trzeciej ilustruje rozwéj kolejnictwa w Zje-
dnoczonym Krélestwie. We wszystkich 3 czesciach
poruszone sa i udokumentowane zagadnienia histo-
ryczne, geopolityczne, ekonomiczne i finansowe
z daleko idaca drobiazgowoscia i wnikliwoscia
w zawiklane stosunki batkanskie. Sprawy technicz-
ne odsuniete sa na dalszy plan, monografie pisat
bowiem prawnik, doktér Uniwersytetu Paryskiego.

Tym nie mniej ksiazke wertuje sie z duzym zain-
teresowaniem, przepojona ona bowiem jest bezgra-
nicznym umitowanjem Ojczyzny, tak srogo doswiad-
czonej w ciagu dlugich dziesiecioleci, kiedy kolej-
nictwo innych panstw mialo o wiele pomyslniejsze
szanse rozwoju. Przeobrazeniom organizacyjnym
i wynikom ekspleatacji w koriczacym sie XX leciu
kolei jugostowianiskich autor poswieca stosunkowo
duzo miejsca.

Do brakéw ksiazki odnies¢ by mozna catkowity
prawie brak 11ustracy] i niedo$é przejrzyste mapy.
Tym nie mniej polskl czytelnik z zaciekawieniem
i sympatia wezmie te ksiazke do reki, tym wiecej,
se znajdziemy w niej sporo tematéw pokrewnych
naszej niedoli kolejowej pod twarda reka zabor-
céw.

Zyczyé wypada, aby podobnie powazna mono-
grafia kolejnictwa ziem polskich ukazala sie naj-

rychlej na potkach ksiegarskich.
S. W.

BIULETYN MUZEUM TECHNIKI | PRZEMYStU.

Szésty zeszyt biuletynéw Muzeum Techniki i Przemysiu
przynosi na karcie tytulowej oswiadczenie P. Ministra Ko-
munikacji ptk. J. Ulrycha. ktére zamiescilismy w nr 4 (154)
wInzyniera Kolejowego". Biuletyn ten, jak i poprzednie, sta-
nowi co§ wieczj niz sprawozdanie roczne instytucii uzytku
publicznego. Doskonaly uklad wydawnictwa, obficie ilustro-
wanego, daje czytelnikowi pojecie o rozwoju tej tak popu-
larnei placéwki naukoweij, o wynikach prac jego sekcyi fa-
chowych i komitetu budowy nowego gmachu; do zrealizo-
wania tej budowy Muzeum dazy szybkimi krokami. Na osob-
ng uwage zasluguja opisy poswiecone organizacji pokazow
tak krajowych jak i na Wystawie Miedzynarodowej w Pa-
ryzu. Biuletyn uzupelniaja liczne wykazy, tablice, protokeély
i sprawozdania.

S W.



Z POLSKIEGO KOMITETU
NORMALIZACYJNEGO.

Polski Komitet Normalizacyjny przy Ministerstwie Prze-
mystu i Handlu podaje do wiadomosci wszystkich zaintereso-
wanych, iz ukazaly si¢ miedzy inymi w druku, uchwalone
przez Komitet w dniu 16 grudnia 1937 r.

POLSKIE NORMY Cena zl.
Budownictwo.
Ogoélne:
13-190 Kenstrukcje stalowe. Obliczanie. (Broszura) 1,50

Technologia chemiczna.

C-301 Pokost lmany (2-gie wydanie zmienione. Wyda-
nie fo uniewaznia poprzedme z grudnia 1937 r.)
(2 ark.)) . o o M

Uklad tolerancyj srednic.

N-1 Uktlad tolerancyj srednic. (Norma niniejsza zaste-

puje wydane w 1929 r. normy ukladu pasowan
srednic N-701 do 790). (Broszura). 9.—-
Technika warsztatowa.
Narzegdzia rzemieslnicze:
N-1210 Szydia rymarskie mieczowe 0,50
N-1265 Rysnik stolarski podwainy . 0,50

N-1400 Strugi (wiorniki) piaszczynowe Zdzwra\kl sto-

larskle ) 0,50
N-1401 Id em. Réwniaki stolarskle z :pO]edynczym Ze-

lazkiem . . 0,50
N-1402 Id em. Réwniaki stolarskle z podwolnym ze-

lazkiem. 5 . R ([ )
N-1403 Id e m. Wy;.ladmkl stolarskle 0,50
N-1404 Gladysze stolarskie 0,50
N-1406 ,, Zdzieraki ciesielskie 0,50
N-1407 ,, Rowniaki ciesielskie 0,50
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N-1410 Strugi (wiérniki) katniki pojedyrcze . 0,50
N-1411 " " podwéjne . 0,50
N-1413 3 skoéne z kra;aluem . 0,50
N-1423 Strug (w10rmk) zasuwnik nastawny . 0,50
N-1452 wybiornik stolarski 0,50
N-1457 Strugl [w1ormk1] zebaki stolarskie . 0,50
N-1529 Mtotek podkéwniak . 0,50
N-1538 Pobijak drewniany wprostol\a‘tny 0,50
N-1561 Wycinaki $lusarskie. Polokragle . 0,50
N-1568 Dziurkarka do skéry rewolwerowa . 0,50
N-1571 Przebijak okragly do podkéw . 0,50
N-1574 Przebijaki kowalskie okragle : 0,50
N-1577 Przebijaki blacharskie .Kwadratowe i vpros‘to-

katne . . . . . . 050
N-1578 Przebijaki wblachaJrskle okra,gie . 0,50
N-1610 Dtuta stolarskie plaskie . 0,50
N-1613 ,, o Zlobaki . 0,50
N-1620 ,, ciesielskie, Plaskie z obsada tule)wkowa‘ . 0,50
N-1622 " Dziubaki z obsada spiczasta. 0,50
N-1623 o Gniazdowe z obsadka tulej-

kowa, 1 . 0,50
N-1641 Punktaki slusarskle - 0,50
N-1644 % kowalskie oqugie 0,50
N-1645 kwadratowe . 0,50
N-1702 Nadstawki I{OW&ISkle Ksztaltowniki 0,50
N-1703 . u Gladziki walcowe 0,50
N-1705 N . Wyztobniki 0,50
N-1706 ) " Odsadniki 0.50
N-2075 Pila zasuwnica nastawna 0,50
N-2809 Obcinak do kopyt . 0,50
N-2814 Brzesniki dwustronne 0,50
N-3500 Trzonki do pilnikéw [drewmane) 0,50
N-3510 Trzonki okragle do diut z obsada splczastq 0,50
N-3511 Trzonki do dlut z obsada tulejkowa 0,50
N-3520 Trzonek do szydel, rymarski prosty 0,50
N-3523 Trzonki do szydel. Rymarskie fajkowe . 0,50
N-3741 Konik rymarski skladany . 0,50

Normy powyzsze sa do nabycia w Biurze Polskiego Ko-
mitetu Normalizacyjnego (Warszawa 12, Rakowiecka 4).

WYJASNIENIE.

W zwiazku z umieszczonym w nr 5/165 Inzynie-
ra Kolejowego artykulem dr inz. A. Langroda p. t.
. Tabor wagonowy w $wietle potrzeb naszego kolej-
nictwa i krajowej moznosci produkcyjnej” firma

wZaklady mechaniczne inz Neh-
ring, P. Jasinski i B Domoracki”
wyjasnia, Ze czesci ogrzewania parowego wagonow
kolejowych syst. Friedmana sa wyrabiane od szeregu
lat w warszawskiej fabryce, nalezacej do tej firmy.

Wydawca: Zwigzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Bogumit Hummel

Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w .Monitorze

POISkim" W M. czerwcu 1938 r.- soesssssese——

Nr. 113. D. O. K. P. w Radomiu—na dzier 1 czerw-
ca nieograniczony przetarg na ulozenie na
terenie Kolonii Kolejowej w Chelmie rur
wedociggowych i kanalizacyjnych kamion-

kowych.

Monitor

Nr. 114. D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 3
czerwca publiczny przetarg ofertowy na
montaz przesla stalowego spawanego
o rozpietosci teor. 33,28 m na moscie przez
rzeke Swider na km 34.377 linii Warsza-
wa—Deblin.

Monitor

Nr. 116. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 10

czerwca przetarg ofetrowy na dostawe bez-
piecznikéw wodnych do acetylenu, kompl.

z rurg doprowadzajaca acetylen o sredni-
cy #” do wytwornic acetylen. o najwyz-
szej stalej wvdajnosci 2200 lit./godz., bez-
piecznikdéw z rura doprow o sredmcv il
do wytwornic acet. o najwyzszej stalej
wydajnosci 3500 lit./godz. oraz bezpiecz-
nikéw z rura doprow, o sredn, 1%4”,

Monitor

Nr. 117. D. O. K. P. w Warszawie — na dzies 10

czerwca nieograniczony przetarg ofertowy
na wykonanic instalacji oswietlenia elek-
trycznego 15 parowozéw, obejmujace do-
stawe aparatury, materialu oraz kompletny
montaz.

Monitor
Nr. 117. D. O. K. P. w Krakowie, Wydzial Handlo-



262

Monitor
Nr. 117.

Monitor
Nr. 119,

Monitor
Nr. 120.

Monitor

Nr. 120.

Monitor
Nr. 120.

Monitor
Nr. 121.

wo-Taryfowy przv ulicy Bosackiej 6, pokéj
25 w Krakowie — na dzien 21 czerwca
przetarg ofertowy na dzierzawe przecho-
walni bagazu na stacji Krakéw.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 3, 10
i 14 czerwca nieograniczony przetarg ofer-
towy na dostawe wylacznikéw zeliwnych
samoczynnych, olejowych nadmiarowych
tréjbiegunowych de 500 Volt na prad troj-
fazowy 220/380 V., sterowanych elektrycz-
nie z odleglosci za pomoca przyciskow
i z nadbudowanymi przyciskami na korpu-
sie z 2-ma wyzwalaczami termiczno-elek:
trycznymi i 1-ym wyzwalaczem zanikowym
z regulacja pradu rcboczego 1—3 amp.,
3—6 amp., 6—8 amp., 8—12 amp., 12—16
amp., 16—22 amp., 22—26 amp., 60—80
amp. oraz 80—100 amp. z ryglowaniem
uniemozliwiajacym przylaczenie na istnie-
jace zwarcie, nastepnie licznikéw jednofa-
zowych pradu zmiennego 220 volt 5 amp.,
tarcz sygnalowych, réznych materjaléw do
telefonow i telegrafu oraz ro6znych mate-
rialéw pradu silnego, stylisk do podbija-
kow i rydli, dragéw pietakéw i blachy mie-
dzianej, mesieznej, drutu mosieznego
twardego § miedzianego miekkiego, blachv
z nowego srebra, krazkéw zelaznych pod
nasrubki, nasrubkéw zelaznych nieobtoczo-
nych i obtoczonych, srub Zelaznych i za-
tyczek zelaznych.

Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-
szawie, ul. Bolestawa Prusa nr 1 — na
dzien 7 czerwca przetarg cfertowy na do-
stawe i montaz 90 kompletnych urzadzen
elektrycznego os$wietlenia wagonéw osobo-

wych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
10 czerwca publiczny przetarg ofertowy
na wykonanie budynkéw stuzbowych, mie-
szkalnych i gospodarczych eraz urzadzen
dodatkowych na linii Wieliszew — Na-
sielsk.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
10 czerwca przetarg ofertowy na wykona-
nie instalacji elektryczinych silno i slabo
pradowych w blokach hotelowo-biurowych
gmachu Dworca Gléwnego w Warszawie.

Oddziat Przebudowy Wezla Warszaw-
skiego — na dzien 13 czerwca nieograni-
czony przetarg ofertowy na ultozenie kost-
ki bazaltowej na peronach linii Warsza-
wa—Minsk Mazowiecki, Warszawa
Otwock i na przystanku Piastow.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzienn 14

czerwca (oferty skladaé do dnia 13 czerw-.

ca) przetarg na dostawe zelaznych szafek
odziezowych dla Warsztatéow Glownych
w Pruszkowie.

Monitor
Nr. 121

Monitor

Nr. 121.

Monitor

Nr. 121.

Monitor

Nr. 121.

Monitor

Nr. 122.

Monitor

Nr. 123.

Monitor

Nr. 123.

Monitor

Nr. 124,

Monitor

Nr. 124.

. D. 0. K. P. w Rademiu — na dzied 15
czerwca przetarg nieograniczony na budo-
we na st. Skarzysko-Kamienna: 2-ch paro-
wozowni murowanych z dachem zelbeto-
wym, domu murowanego pietrowego i 2
magazynéw murowanych.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzieh 8
czerwca publiczny przetarg ofertowy na
budowe 4 wiezyczek (klatek schodowych)
przy wiadukcie na ul. Stowackiego w Ra-
domiu ogélnej objetosci 2200 m* z wyko-
naniem konstrukcji schodow i stropéw zel-
betowych objet. betonow razem ok. 320 m".

D. O. K. P. w Radomiu — na dzienn 15
czerwca publiczny przetarg ofertowy na
pomalowanie okolo 1.680 ton konstrukcji
stalowej mostéw.

Centralne Biuro Zakupow P. K. P. w War-
szawie, ul. Bolestawa Prusa 1 — na dzien
14 czerwca przetarg ofertowy na dostawe
réznych wymiaréw i typéw poprzednikow,
oblakéw, trzonéw, widlic, srub i nakladek
w/g norm, warunkéw i rysunkéw, znajdu-
jacych sie w C. Biurze Zakupow.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
14 czerwca publiczny przetarg ofertowy na
roboty, zwiazane z dalsza przebudowa na
st. Warszawa Gl. Towarowa placéw la-
dunkowych.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzieni 14 czerw-
ca pisemny przetarg ofertowy na szycie
odziezy stuzbowej.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 21
czerwca (oferty sktada¢ do dnia 20 czerw-
ca) przetarg ofertowy na dostawe 1) pod-
neénika weglowego dwuosobowego kon-
strukcji zelaznej o nos$nosci kazdego ko-
sza 2000 kg do podnoszenia wozkow we-
glowych wywrotek o tadunku 1000 kg na
tor o przeswicie 600 m/m, wysoko$¢ pod-
noszenia 5000 m/m, naped elektryczny i za-
pasowy reczny, oraz 2) przeno$nej elek-
trowni o mocy 15 KW na tréjprad 380 V
50 okr/sek.

D. O. K. P. wPoznaniu — na dzien 14i 17
czerwca przetarg na dostawe wegla drzew-
nego, karbolineum oraz materiatéw elek-
troinstalacyjnych i izolacyjnych do pradu
statego.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 14
czerwca przetarg ofertowy ma wykonanie
kenstrukcji  dachowych szklano-zelazo-
betonowych na gmachu Dworca Gléwne-
go w Warszawie.
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