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Prof. Dr. Maksymilian T. Huber

O t.zw. predkosciach
poruszajgcego sie po

nawierzchni kolejowej na podlozu ziemnym

Wobec wspélczesnego zainteresowania sprawa
dziatania dynamicznege cbciazen na mosty i na-
wierzchnie kolejowa, staranne naukowe osw'etlenie
zwigzanych z tym pojeé¢ i zlozonych zagadniern me-
chaniki jcst bardzo na czasie, zwlaszcza, ze w arty-
kulach odno$nych pisanych przez niektérych auto-
réw zdarzaja sie pewne do$é¢ powaznz nieporozu-
mienia.

Przede wszystkim nalezy ustali¢ pojecie p r ¢ d-
kosci krytycznej wnaszych przypadkach.
Otéz wskutek ruchu obciazenia z predkoscia poste-
powa v, (kiérej moze towarzyszy¢ obrst kol, a za-
razem okresowo zmienne ich naciski uwarunkowane
sifami bezwtadnosci mas ,,niezréwnowazonych" itp.)
powstaé musza drgania gietne belek glownych mo-
slu, lub takiez drgania nawierzchni').

Kazdej wartosci v odpowiadaé bedzie caeteris
paribus inna wartos¢ krancowa amplitudy drgan
wzbudzonych. Wartcéciag krvityczna v
nazywamy te wartcs$é ktérei od-
powiadajg najwieksze amplitudy

drgan wzbudzonych (wymuszo-
uy ¢ hl ‘
Ogélna leoria malych drgan wzbudzonych

w ukladach sprezystych sitami ckresowo zmiennv-
mi, oparta na rownaniach Langrange'a, prowadzi do
wyniku, Ze amplitudy tych drgan

stajag sie wyjatkowo wizglkie, gdv
ckres zmian klérejkelwiek z sil
pobudzajacych do drgan staje

sie réewnym ktoremukolwiek z okre-
séw wlasnych (swobodnych) drgan
tiktadu.

Stoscwnic de lej leorelycznej zasady rczonansu
{wspolbrzmienia) nalezy w kazdym przypadku
szukania wartosci vxr rozpatrzyé zwiazek miedzy
predkoscia v a okresem uwarunkowanej przez nia
sily pobudzajacej do drgania.

Zadanie wvznaczen‘a uvir przedstawia sie ina-
czej w przvpadku samego lylko ruchu postepowzgo
ciezaru jadacege po moscie lub nawierzchni, a ina-
czej w przypadku, gdy temu ruchow! towarzyszy
nieodlacznie okresowo zmienny nacisk jadacego cie-
Zaru.

1. Pierwszy przvpadek rozpatrzymy dla mostu,
ktérego dzwigary gtowne sa belkami prostymi swo-
bcdnie pedpartymi w obu koncach. Przy zalozeniu
najprostszym, ze jezdnia mostu bez obciazen rucho-
mych jest poziema i ze of belki utworzonej
przez most jest prosta dec niej réwnolegla, mamy
przed scba zadanie nastepujace: Po belce o sztyw-
rosci zginania B = E I (w plaszczyZnie pionowej)
i ciezarze wlasnym g/ ke {ti. ciezar dZwigardw
gléwnych wraz z konstrukcjami poprzecznymi i po-

1) Mowa tuoczywiscie o drganiach gietnych w plaszczyi-
nie pionowej, ktore graja glowna role obok mniej waznych
drgan poziomych i drgan skretnych.

krytycznych obcigzenia
belce mostowej i po

mostem, czyli catkewily cigzar wlasny mostu o roz-
pietosci /) przesuwa sie lub toczy ze stala predko-
scig v ciezar (¢, ktorego nacisk P na most mozna
uwazaé z dostatecznym przyblizeniem za sile sku-
piona; znales¢ linie ugiecia odpowiadajaca kazdemu
polozeniu @, czyli w kazdej dcwo!nej chwili £ (od
wyruszenia Q z jednego koncowego przekroju belki
ku drugiemu).

O ile mi wiadomo, zadanie to nie posiada dotad
scistego tecrelycznego rozwigzania przy jakichkol-
wiek wartosciach stosunku @ : ¢/ nawet przy zaltoze-
niu upraszczajacym statej sztywnosci zginania i sta-
lcgo ciezaru jednostkowego na calej dlugesci belki.
Natomiast znamy rozwiazania w dwu skrajnych
przypadkach a) gdy g/ jest bardzo male wobzc Q
i b) gdy Q jest bardzo male wobec ql.

la, Przypadek=zaikon'e i smasy
belki wobec masy obcigzenia.
Pomijajac mase, a wiec i cpory bezwladnosci ugigtej
belki wobec dzialajacego na nia ciezaru Q, ktory
podczas ruchu z predkescia v wywiera na belke na-
cisk P, wogéle rézny od Q, mozemy dla kazdego
chwilowego polozenia cigzaru Q (rys. 1) zastosowaé
znane réwnanie ugigcia statycznego pod sila P:

P [P i\ 42
TR o o= N (Lo
= Y= 3Bl (4 )
Nacisk P jest wypadkowa z cigzaru Q i oporu bez-
d’y

wladnosci — —~ —=2 ., Ograniczajac si¢ do ugie¢,
8

df®
dla ktoérych dy jest malym ulamkiem, mozemy wi-
x

docznie napisac

P=Q(1— 1 d'?’)
g df
2 2
a poniewaz Y — v—fdry, wiec gm}f:v? dfl,
dx de 5
za$ P=Q(1_ b d“%’)
g dx*

Wstawiwszy te wartosé w row. (1) otrzymujemy



@) y=Q(1—— L dgy) !

)
g dx2] 3BI

jako réwnanie miejsca geometrycznego punkiow
zetkniecia cigzaru ruchomego Q z jezdnia na moscie.

Przy predkcsciach bardzo malych mamy jako
dobre pierwsze przyblizenie

3LY Q_(l'“’ x‘~’>2
3Bl \ 4

co daje najwieksze ugiecie w $rodku (strzalke sta-
{yczna)

_ar
R
z krzywizna
dyy . Ql _ 16fy
(dxg)\u_ 3B P

Przy wigkszych wartosciach v linia wplywowa ug'e-
cia przestanie byé cczywiscie symetryczna, a strzal-
ka ugiecia wyjdzie ze srodka belki. Jednakze dabre
drugie przyblizenie dla strzalki ,,dynamicznej”
znajdujemy tatwo wstawiwszy znaleziong przybli-
zona wartosé krzywizny w rawn. (2], czyli

fd— st E Ql)
f (1+ e

Réwn. (2) ukazalo si¢ najpierw w pracy Willis'a
z . 1849. Niedlugo potem podal jego rozwiazanie
Stokes. Nie skorzystano zern w pismiennictwie tech-
niczno-naukowym drugiej potowy XIX wieku, az
znalazl je na nowo H. Zimmermann w r. 1896. Z te-
go rozwigzania okazuje sie, Zze przyblizony wzér (3)
jest wystarczajacy de celéw praktycznych. ') Sto-
kes poda% wzor dals7ego przyblizenia, ktéry jednak-
Ze poming, poniewaz praktyczna wartos¢ calej teorii
jest dos$é mala. Powody przytaczane w literaturze
sa nastepuiace: Po pierwsze pominiecie masy belki
moze byé dopuszczalne tylke w mostach bardzo lek-
kich o malej rozpietosci; powtore zas obliczonz
zwiekszenie strzalki statycznej jest stosunkowo ma-
le wobec zwiekszenia wywolanege obcigzeniami
okresowo zmiennymi np. kot parowozu. Tutaj zwro-
ce uwage jeszcze na trzeci powdd, ktéry sprawia, ze
powyzsze obliczenie moze bardzo odbiegaé od rze-
czywistosci, Wskutek nieuniknionych zboczen wy-
konanej konstrukcji od projektu gecmetrycznie wy-
idealizowanego bedzie o$ belki opatrzona przed ob-

G,

ciazeniem mala co prawda krzywizng dodatnia

o
iub ujemna. Wtedy zamiast (3) nalezy napisa¢

w147 (24 1)

3
[ a] 3B fo /.

a'bo pe podstawieniu

Ql_ 16fw 1 __ 81
3B B g [
(3b) £ty |1 -2 (zfs,-l—f)]

Tutaj znak -I- odnosi sie do przypadku, gdy wypu-
klos¢ osi jest skierowana w dél, a — odpowiada

%) Qczywiscie w granicach stosowalnosci teorii, tj. dla
lekkich mostéw o malej rozpietosci przy duzej wartosci Q.
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przypadkowi odwrotnemu. Ealwo zauwazyé, ze
wplyw krzywizny poczatkowej moze nie tylko zwie-
kszy¢ strzatke dynamiczna ale takze zmniejszyé ja,
gdy poczatkowa krzywizna jest ujemna (tj. gdy
jezdnia jest wypukla).

1b. Przypadek znikomej masy
cbcigzenia wobec masy belki
Pomijajac mase ciezaru ruchomego wobec masy bel-
ki mamy jako schemat teoretyczny zadanie wyzna-
czenia ugieé belki pod wpltywem stalej sily P poru-
szajacej sie z predkoscia stala v. W tym celu nalezy
scalkowa¢ rownanie rézniczkowe drgan gietnych
belki, ktore jak wiadome, (z dopuszczalnym w na-
szym zadaniu pominigciem ruchu obrotowego i wply-
wu naprezen scinajacych w elementach belki) ma
w przypadku ogoélniejszym przekroju zmiennego

postaé:
0? 0*
¥ }:),) _I_ g }; = Ov
0 x* g or
za$ w przypadku przekroju stalego, jaki w dalszyn
ciggu zalozymy, postaé: *)

4 - .. do(B

dx*

0 0*
}’_I_q VA
ax g()t'

A. N. Krylow podal w r. 1905 pierwsze zupelne
rozwigzanie naszege zadania. Napiszemy je w po-
staci zaczerpnietej z dziela Timoszenki p. t.
»Schwingungsprobleme der Technik” (Berlin 1932,

str. 266). Przy obiorze poczatku spoirzednych na
lewej podporze belki i oznaczeniu dla skrécenia
o B
q
mamy dla ugiecia y jako funkcji x i f réwnanie
(5) . ATX
2 Plg -« T I nzul
F=rp g ; n? (nxla?— v DY) B i
5 nrTx
2 Plg N l *rlat
v . n’w®
=3 ga Z nnirtat— o) o 2

Tutaj pierwszy szereg przedstawia drgania wymu-
szone, a drugi drgania swobcdne belki: y=yo-}ys.

Gdy w celu sprawdzenia podstawimy w rowna-
niu pewyzszym vf = ¢ (stalej) i v = 0, czyli przyj-
miemy, ze sila P jest unieruchomiona, to otrzyma-

my
~~ 1 ., nmc , nrx
Z—4sm sif, ==,
el n l l

co jest niczym innym, jak rozwinieciem na szereg
trygonometryczny znanego wyrazenia dla ugiecia
siatycznego belki ped sita P o odcietej c.

y:

ok

Wprowadziwszy oznaczenie skracajace

vl _ vl /q
= 5

‘) Ob. np. autora ,Zagadnienia drgah w budowie ma-
szyn" Przeglqd Techniczny z r. 1932.
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mozemy réwnanie drgaii wymuszonych napisaé
w postaci:
. nmx ., nrypl
5 pp @ sin ~ sin
Bl
L e v ¥ Y ST
n B St n®(n® — o?)

n==l

Gdy sita ruchoma P znajduje sie na belce w odle-

glosci ¢ = vt od lewej podpory to chwilowa postaé
linii ugiecia okresli réwnanie
b LR X, L TG
T 0 sin ; sin ;
0 y=FE X =

n

Réwnanie to okresla zarazem statyczna linie ugiecia
pod obciazeniem sita P w przekroju c i sitami S sci-
skajacymi belke podtuznie, przy czym

i

S = u? —1/ 28

n
2

co latwo sprawdzi¢ na wzorze (a) na str. 227
w ,,Kursie wytrz. materialéw’ Timoszenki (wyd. 2,
Ksiaznica-Atlas 1931). Po wstawieniu wartosci «*
oirzymujemy

S

g

A zatem dziatanie statyczne sily S sciskajacej po-
dluznie belke obciazona nadto ciezarem skupionym
P w przekroju ¢ daje taka sama posta¢ réwnowagi
osi belki, jaka ta o§ przybiera bez sil S podczas
drgan wymuszonych przez jadaca ze stala predko-
scig v site P w chwili, gdy ta sila znajduje sie
w przekroju ¢ = vl jezeli jest spelniony warunek

v’ g . . : g,
S=-—", albo réwnowazny warunckv ==| S = )

Przy dostatecznie wielkiej predkosci v moze sig
zdarzyé, Zze jeden z mianownikow w obu szeregach
wzoru (5) staje si¢ zerem. Wtedy mamy do czynie-
nia z predkescig krytyczna ver wywolujaca ,,wspoél-
brzmienie”. Najmniejsza warto$¢ vi odpowiada
rownosci

1

a

l

Wtedy okres drgania poclstawowego (gtéwnego) ja-

Sl 2 2 v

a”

[dla n=— 1), a WiQC Vkr=—

ko rowny —— staje sie rownym ——, Okres ten jest
v ar
dwa razy diuzszy od czasu w ktérym P przebiega
dlugosé belki.
Nietrudno zauwazyé, ze w tym przypadku
wspoltbrzmienia ‘drgania glownego mostu o okresie

%) Ten interesujacy wynik stal si¢ powodem fatalnego
nieporozumienia na skutek blednego rozumowania przez ana-
logie i oznaczenia ta sama litera x dwu roznych wielkosci:
odcietej dowolnego przekroju belki i odcigtej przekroju ob-
cigzonego w chwili f sila P. Poniewaz dotyczaca bledna praca
z r. 1927 byla cytowana niedawno w dobrej wierze przez
drugiego autora, przeto dla ocalenia go przed zejsciem na
bezdroza wyjaéni¢ rzecz dokladnie. Autor pierwszy po przy-
toczeniu réwnania rézniczkowego (4a) przeksztalca je piszac

¢ & y

== i e,
g 0F 0 x*
szym sa te dwa wyrazenia rownowazne, jezeli x =wvf ozna-
cza odciets %rzel(l'oill obciazonego, gdyz wiedy dx =vdt a

},, = _v’_ . Wtedy jednakze nalezalo w pierwszym wy-
at J x*
razie rownania rozniczkowego napisa¢ zamiast x np. £, a row-
nanie przybraloby postaé

. . 2G T 1
zamiast wyraZenie - Otoz w zadaniu na-

20
TZ?— ]/qu wystarczy w rozwiazaniu ogolnym

(5) zatrzymac¢ tylko plerwsze wyrazy obu szere-
gow, czyli napisa¢ z przyblizeniem do naszego celu
zupelnie wystarczajacym

. Tul lv . =?al
sin - — sin

2P13g S udhe | Ta 2
(5a) y=—=—"sin—" =
Tq t ?aq? — v P

To wyrazenie przybiera widocznie forme nieozna-
czong 0/0, ktora w znany sposéb przeksztalca sie
ra nastepujaca:

{5b) - - yz—Bg-l coslvl sin ‘—‘E—F
Tqg v l
I:gl‘ in—L sin i
A g.0? I

Wartosci ugie¢ okreslone tym réwnaniem sa w kaz-

dej chwili finne. Najwieksze sa, jak tatwo
l

sie przekonaé, gdy f =— ,t zn, gdy silta P
v

schodzi z belki. Wtedy otrzymujemy

Odpowiednia strzatka dynamiczna (w rezonansie)

L i
== B

1 PP
31 B

—~

jest od strzalki statycznej odpowiadajacej sile P
w srodku rozpietosci, czyli od

1 PP
48 B
wigksza o prawie 50'/v. Przynalezna tej strzalce

pierwsza predkos¢ krytyczna

przyjmuje np. przy rozpietosciach 5, 15 i 50 m jed-
notorowego mostu kolejowego wartosci 400, 500

dy q 0y
4b) « - . . . , — - 2
(4b) b + P
Tymczasem autor 1 napisal bez skrupulow rownanie
0! 0 X
B_.,-V_i_ﬂ_ _.._y::
0 x* g 0 x*

i przeksztalcil je nastepnie na

)2 ) @
i Bu+fg_qy) =

0 x* J x*
aby stwierdzi¢ ,analogi¢ z rownaniem belki zginanej i pod-
. : e el s m s
tuznie $ciskanej silami v* ", Jest to znieksztalcone fatal-

nie echo wyniku otrzymanego z przytoczonego powyzej roz-
wigzania poprawnedo.



i 550 m/sek., ktére sa przeszlo 10 razy wieksze od
najwiekszych stcsowanych w ruchu kolejowym. *)
Nicma zatem mowy o niebezpieczedstw'e rezo-
nansu w rozpatrywanym przypadku, chociaz ruch
sity P zwiekszy nieco strzatke ugiecia w stosunku
do strzaiki statycznej. Ogélne rozwiazanie (5) po-
zwala oceni¢ to zw'ekszenie z wystarczajaca dla
praktyki dckladnoscia, jezeli zatrzymujac tylko
przewazajace wartcsci pierwszych wyrazéw obu
szeregow przyjmiemy, ze w przypadku najnieko-
rzystniejszym zachodzi sumowanie amplitud drgan
wymuszonych i swobodnych. Wtedy znajdujemy
bez trudnosci '

(10)
2 PP 1 vl 1 ‘
Ymax = S ——g('—"’fl’}" = = 2) =
= g \®a*—o'F  arn w*a*— 07l
2 PI tta _2 PP 1
"« B 1—«* ® B 1—u
gdy jak powyzej
. vl q_
9= Bg
Stad wartos¢ t. zw. spolczynnika dynamicznego
ya __ 2 P B o1 IR _
yA‘f i B 1—a 48 B
(1) _96 1 1

. = e

7 1 —ua 1 —a

Stosowme do danych liczbowych danych w przy-
toczonej ksigzce Timoszenki otrzymujemy:

przy

v — 36 m/sek. = 130 km/godz.,
dla
I= 18 36 108 m
Yalyst = 1,125 1,11 1,09

Nalezy jednak pamigtaé, ze te wartosci musza byé
wieksze od rzeczywistych, gdyz w wywodzie teore-
iycznym nie uwzgledniono ttumienia, ktore, jak do-
$wiadczenie poucza, pracuje na korzy$é zmniejsze-
nia amplitud drgan wymuszonych.

2. Przechodzac teraz do przypadku okreso-
wo zmiennego nacisku cigzaru to-

=

X

Rys. 2.

czgcego sie jednostajnie pomoscie,
przyjmiemy, Ze zmiana tego nacisku jest spowedo-
wana niezrownowazonym1 sitami bezwladnosci
cbracajacej sie pary kol lokomotywy. Ich wypad-
kowa P, obraca sie razem z kotamj z predkoscia ka-

1) Rachunek wykonatlem na podstawie wartosci liczbo-
wych zaczerpniglych z pracy prof. A Pszenickiego w Podr.
Inz. i III tomu , Hiitte",

20/

lowa o iniechaj w chwili # = 0 (rys. 2) bedzie skie-
rowana w dét. Wtedy skladowa pionowa okreslajaca
wielkos¢ zmiany nacisku, ktéra oddzielamy od na-
cisku P rozpatrywanego poprzednio, wyrazi sie
przez

P, cos wi

Wywolane w ten sposéb drgania belki okresla sci-
sle rozwiazan'e Timoszenki  (Phil. Mag. 43,1018

r. 1922):
sin (w_}_nﬂv)
n' —(+na)?

n® =2 qf
2

]—na

Istmnﬂx -4
(12)  * (’nw—m)t 2
* n_—(l@_na) i

n’ ﬁz

IH(n —}-8) — no?

Tutaj oznacza:

B

vl
o = - stosunek okresu T=
ar ra

drgania wlasnego belki (przy czym a= l/B—g7¢; (do

gléwnego

podwdjnego czasu T, =-— w ktérym toczaca sie
v

o$§ przebedzie cala diugosé belki /;

= T t. j. stosunek okresu T gléwnego drga-

nia wlasnego bdlki do okresu T, — et zmiany na-
(O]

cisku.

Gdy te dwa okresy sa réwne, czyli B = 1, mamy
do czymema z .przypadklem wspolbrzmxema Am-
plltuda ro$nie w miare posuwania s'e sily po belce
i podobnie jak w przypadku (1b) osiaga najwicksza
warto$é w chwili dO]sc1a sily do drugiego konca
belki. Wtedy bowiem pierwszy wyraz szeregu (12),
ktéry z dostateczng dokladnoscia przedstawia linie
ugiecia, sprowadza sie do postaci

2 PP, mx

'—sm~l— sin ml

7] . 7t B
A zatem dynamiczna strzatka
. ! s
13) .. f,=20 2P ma 2PI

r =B ol  wB

za$ stosunek strzatki dynamicznej do strzalki sta-
tycznej jakaby powstata, gdvby sita P, obcigzala
srodek belki jest

gr a2 T
- fyl T

jezeli n oznacza liczbe obrotéw kota potrzebng do
przejechania dlugosci [, ‘a T, czas jednego obrotu
kota. Wzér (14) wyraza, 2e w przypadku
wspo{brzmlenla. (t. j. gdy czas obrotu kola
réowna si¢ okresowi drgan wlasnych mostu)
strzatka wywoiana amplitudag P,
zmiany nacisku osi w stosunku do
strzalki statycznej pod ciezarem
rownym P, zwigksza si¢ 2n-krotmie,
przyczym n oznacza liczbe obro-
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tow keta na dltugoscirownej roz-
pietosci belki L

Z tego widaé¢ o ile niebezpieczniejszy jest
wplyw okresowych zmian nacisku od wplywu same-
go stalego obcigzenia kola. Co prawda przypadek
rezonansu moze za)s¢ przy cbeenych predkosciach
pociggow tylko dla rozpietosci okolo 30 m, jak to
wynika z obliczeni szczegélowych i pomiaréw do-
$wiadczalnych kilku badaczy.

Odpowiadajace roznym rozpietosciom predkosci
krytyczne okresli wzér wynikajgey z warunku

T
E =1
e T,
A zatem
..... . =“r . /Bg
(15] Upr = 2 ]/ q

Tutaj oznacza r promien kola toczacego sie.

Oprécz  wartosci " odpow1ada]ace] gléwnym
drgamom wlasnym mostu o najnizszej czestotliwo-
¢ci (najdhuzszym ckresie), teoria wskazuje na ist-
nienie szeregu wartosci wyzszych odpowiadajacych
drganiom wlasnym o czestotliwosci 4, 9, 16-krot-
nej. Zbior wszystkich vxr w przypadku jednostajne-
go ruchu jednej sily okresowo-zmiennej obciazaja-
cej belke jest ckreslony réwnaniem

(16] ........ )I.-r. = n* Ukr
(n=1,2 3" +")

A zatem druga predkosé krytyczna jest 4-krotng
pierwszej i odpowiada postaci drgan wlasnvch bel-
ki z jednym wezlem w srodku (dwie poélfale sinu-
soidy). Taki przypadek moze mieé znaczenie prak-
tyczne tylko przy wielkiej rozpigtosci belki mosto-
wej, kiedy v, jest znacznie mniejsze od stosowa-
nych dzis predkosm pociagow pospiesznych. C h o-
ciaz wiec ilosé predkosci kry-
tycznvch jest ze stanowiska czy-
sto teoretycznego nieograniczona,
lo jednak z omawianych lutaj dotad przypadkow
wylaniajasie tylko trzy jako technicz-
nie interesujace Okreslajagje wzory (9),
(15) i wz. (16) dla n — 2. Najdonioslejsze zas zna-
czenie praktyczne ma oczywiscie wz. (15). Nie na-
lezy jednak zapominaé o tym, ze powyZsze schema-
ty teoretyczne odbiegaja znacznie cd rzeczywisto-
§ci, poniewaz:

1) Toczace sie po moscie cigzary posiadaja ma-
se¢, ktéra pominigto w teoriach przedstawsony»h
w poprzednim ustepie 1b i w niniejszym.

2) Obcigzenie typu rozpatrywanego powyzej wy-
stepuje zawsze w towarzystwie innych obcigzen,
ktére wplywaja zawsze korzystnie utrudniajac wa-
runki powstania wspolbrzmienia. Tak np. fazy okre-
sowych zmian naciskéw ko6l wywolanych ich nie-
ckragloscia nie moga byé nigdy zgodne. Niezrowno-
wazcne sily masowe zespolu kot napednych loko-
motywy wywieraja skutek dynamiczny mniejszy od
csumy skutkéw obliczonych oddzielnie dla kazdej
osi, poniewaz kazda z osi przechodzi w innej chwili
przez dany przekroj belki mostowej.

3) Nieuwzglednione w teorii opory drgan powo-
duja w rzeczywistosci wcale pokaZne tlumienie,
ktore zmniejsza amplitudy drgan wymuszonych,

4) Pociag wijezdzajgcy na most obciaza go zwie-
kszajac przez to okres drgarn wlasnych w miare
zajmowania coraz dluzszej czesci rozpietosci. Al-

bowiem w znanym wzorze na okres wiasnych drgaii
gietnych belki poziomej w obu koricach podpartej

Twl-—‘_z_l—"/ Bg (n= 1. 2, 3 - ]

oznacza w ogole q ciezar wlasny belki wraz z leza-
cym na belce obcigzeniem réwnomiernie rozlozo-
nym na calej dlugosci /, oczywiscie pod warunkiem,
ze podczas drgan nie zachodzi odrywanie sie obcia-
zenia od belki, co mozna przyjaé jako spelnione.
Rescrowanie pojazdéw  komplikuje wprawdzie
wielce sprawe w sposob nielatwy do ujecia teore-
tycznego, alc zwiekszenie Tw; wskutek obcigzenia
pociggiem nie podlega watpliwosci. Dzieki temu
niebezpicczenstwo rezonansu nie zachodzi w ciagu
calego trwania przejazdu lokomotywy przez most
i zwiekszenie amplitudy drgan wynosi zaledwie
czes$é cbliczonego z teorii powyzszej. Stwierdzaja
to pom’ary doswiadczalnze na kolejach w Indiach ?),
gdzie znalezionc strzalki dynamiczne okolo 3 razy
mniejsze od cbliczonych z rown. (13).

5) Przy wyprowadzeniu wzoréw powyzszych
przyjeto dla uproszczenia staly przekroj belek mo-
stowych. Uwzglednienie zmiennosci przekroju
ulrudnia wiclce obliczenia teoretyczne nie-wprowa-
dzajac zasadniczych zmian do formy zaleznosci od
innych parametréw ).

Rachunek pozwala przy ograniczeniu sie do
drgan glownych, wyznaczyé w przyblizeniu taka
$rednig wartosé sztywnosci zginania B (wzgl. J),
iz wstawiwszy ja we wzorach uproszczonych otrzy-
mujemy wynikiliczbecwe dos¢ dokladne.

3. Szukajac teraz predkosci kry-
tycznych ze wzgledu na ruch ta-
boru koleiowego po torze poltozo-
nym na gruncie wystarczy braé¢ pod uwage
tylko dzialanie sit ckresowe zmiennych (jak w ust.
2). Porusza)qca sie jednostajnie po nawierzchni si-
ta stala nie moze bowiem dostarczyé powodu do
zjawiska rezonansu.

Przvjmujac warunki najprostsze, t] tor prosty
o stalym module podatnosci podioza i zastapiwszy
nawierzchnie belka na podlozu sprgzystym, znaj-
dujemy przede wszystkim okresy drgan wlasnych
przez catkowanie rownania rézniczkowego’), waz-

dy qf)y
=0
a -+ dt+y

nego dla nawierzchni wolne] od napie¢ podluznych
wywolywanych czesto przez zmiane temperatury.
A\ przypadku istnienia sily S $ciskajacej podiuz-

nie nawierzchnie (szyny) otrzymujemy réwnanie
ogolniejsze

o'y d’y , q 0%y
18) B—2 4§24 L =2 4 py=0
1o ()x4—{ gxf g O 4

(17)

5) Bridge Sub-Committee Rep. 1925, Calcutta; Gouv of
India Centr. Publ. Branch. Techn. Paper 1926 Nr. 247 ,,Zrédla
przytoczone w wymienionej powyzej ksigzce Timoszenki.

) Dobry przyklad uwzglednienia zmiennosci przekroju
zawiera praca Dra F. Szelggowskiego w nr. 3 Przegl. Techn.
75 ito ok

“} Por. autora ,Drgania nawierzchni kolejowej’. Czas
Techn. LIV, nr. 2, r. 1936 (réw. 1). Jak widaé réownanie to
rézni sie znacznie od réwn. (4a) zastosowanego wlagnie w tym
przypadku przez autora pracy z r. 1927, o ktérej byla wzmian-
ka powyzej. W tym tkwi drugi zasadniczy biad tej pracy.



W obu réwnaniach %k oznacza zastgpezy modut
podatnosci podioza, ktéry wedlug badan prof. A.
Wasiutyniskiego waha sie miedzy 260 a 440 kg/cm*
dla nawierzchni ncrmalnotorowej P. K. P. na li-
r:iach glownych.

Wartosé¢ k znaleziono w sposéb nastepujacy:
Przyjete podklady drewniane o dlugosei 270 cm,
szerokosci spodniei 26 cm, a wie,c o powierzchni
przenoszacej macisk na podloze = ~ 7000 cm?®
Przy odstepie podkladéw a — 80 cm obliczamy,
zc na 1 cm belki cigglej zas'tepcze] przypada nacisk

z pola o wielkosci 7000 : 80 = 87,5 cm*/cm. Mno-
zactewwlkoscprzez spolczynnxk p o d-
foza C = 3 do 5 kg/cm® otrzymujemy
k = 260 do 440 kg/cm®.

Catka row. (18) obejmuje oczywiscie jako przy-
padek szczegélny (S = 0) calke row. (17). Przy-
jawszy, ze dlugosé¢ prostego toru jest tak wielka, ze
mozna ja uwaza¢ za nieograniczona, uczynimy za-
do$é obu rownaniom funkcjg

)
2

okreslajaca zmienna z czasem linig sinusowg o dlu-
gosci polfali X i okresie T pod warunkiem, ze za-
chodzi {odnos$nie do row. 18) zwiazek

(19)

. 1
Y=y sm21t(7—

i "'C ¢
)8 I g T

z ktorego wynika, ze okres drgan T jest zaleiny
od dlugosci fali 2 » wygietej osi wedlug wzoru

(21) :

T—=2=x i : .
b e
¢ kB35S

Wzér ten w przypadku S
cej) przybiera postaé

= 0 (tj. bez sily $ciskaja-

(21a) - - T=2= -

;‘-t-l
k5B

Obliczmy jeszcze energie sprezystosci nagromadzo-
ng w ukladzie (belka i podloze) przypadajaca sred-
rio na jednostke dtugosci. Energia ta wyraza sig
wzorem

Vv 1B [ 0%y \® 1k
== ’= - —— d -
)\ V 2 )\‘ (()x‘l) x+ )\‘

0 0

s

yidx ,

co daje po wstawicniu za y wyrazenia (19) i wyko-

naniu catkowania
yo‘_‘ n‘-:-l
=22 [k B
4( +3 )

A zatem przy danej stalej wartosci energii wlozonej
w drgania odpowiada zmniejszeniu dlugosci fali
zmniejszenie amplitudy tak iz kwadrat amplitudy
jest odwrotnie proporcjonalny do sumy

,‘-t4
k—l—)—\;B
Z rozwiazania ogélnego okazuje sie, Zze okres T

moze mieé¢ wszelkie wartosci lezace miedzy O

(dla 2~0) a
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....... e AT
(23) T 2r]/kg

(dla - oco)

Przeto istnieje nieskonczenie
wiele okresow drgan wlasnych
nawierzchni o diugoséci nieogra-
niczonej; ich zbiér jest mocy

continuum Pojecie predkosci krytycznej
przesuwania sie sily okresowo zmiennej obcigzaja-
cej nawierzchnie traci oczvwiscie swoje znaczenie
ckreslone na poczatku i nalezy je odpowiednio zmo-
dyfikowaé. Najprostsza koncepcja wynika ze spo-
strzezenia, ze przy dlugosciach potfali X > 5 m*®)
staje sie drugi wyraz w sumie

|
k—|—§ B

tak malym wobec k, ze drgania w ktéorych 2 > 5m
£q praktyczme izochroniczne, a ich okres wyznacza
wzor [23] Predkosé ruchu postepowego oscyluja-
cego nac’sku kola odpowxada]a,ca okresowi oscylacji

sity T rownemu 27| q/k g bedzie miala charakter

Vkr. A zatem
__2Tr kg
Vrr = T —r]/q

jezeli r oznacza promien toczacego si¢ kota, Za po-
wyzsza koncepcja predkosci krytycznej w tym za-
gadnieniu przemawia jeszcze ta okolicznosé, ze przy
danej amplitudzie drgan y, jest energia ukladu
drgaqa,cego (row. 22) dla dosé wielkich * praktycz-
nie niezalezna od dlugosci fali i staje sie mozliwie
mala.

Uwagi godnym jest porownanie powyzszego roz-
wigzania z rozwigzaniem, ktore podaie Timoszenko
w art. 48 przytoczonej powyzej ksiazki. Zalo-
zywszy skonczong dlugos¢ ! preta na sprezy-
stym podiozu i przegubowe ustalenie
cbu koricow znajduje inna metoda dlugosé pétfali
w postaci sinusowej osi drgajacego swobodnie preta

za$§ dla okresu drgania wzér identyczny z wzorem
(21 a). Jest rzecza jasna, ze z powedu zwigzku (25)
wzor (21 a) okresla u Timoszenki tyle réznych okre-
sé6w drgan wlasnych ile jest liczb naturalnych. Naj-
dluzszy odpowiada A=/ Tutaj pojecie predkosci
krytycznej odzyskuje znaczenie dynamiczne i moz-
na moéwié¢ o nieskoriczenie wielu predkosciach kry-
tycznych odpowiadajacych dlugosciom pélfal

Jednakze przyjety model teoretyczny nie odpowia-
da dobrze rzeczywistosci w naszym zadaniu, bo koni-
ce diuzszego, czy krotszego odcinka prostego toru
nie sa bynajmniej ustalone przegubowo. Wprawdzie
poprzedni model tez nie jest bez zarzutu, gdyz do
wytworzenia drgan wlasnych o malej lecz skonczo-
nej amplitudzie potrzeba przy nieskoriczonej dlugo-
$ci mnieskericzonej energii,. Mimo to przyjalem
(w pracy powyzej przytoczonej), ze wzdr (24) okre-
§la jedyna praktycznie interesujaca predkosé kry-
tyczna, ktora jednakze przy danych liczbowych od-

%) W rozpatrywanym konkretnym przypadku toru P.K.P.
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noszacych sie do warunkéw na gléwnych liniach
P. K. P. wynosi blisko 400 km/godz., nie ma wiec
znaczenia technicznego.

Teoretyczne mozliwosci innych jeszcze predko-
sci krytycznych nasuwaja sie ze wzgledu na fakt,
ze sily bezwtadnosci mechanizmu lokomotywy po-
woduja nieustanne drgania jej korpusu gléwnego
podczas jazdy. Drgania te przenosza za posredni-
ciwem resorow ckresowo zmienne dodatkowe naci-
skikél na tor. Okresy tych drgan nie sa oczywiscie
identyczne z okresem obrotu koét, co daje nowe moz-
liwosci rezonansu i nowe predkosci krytyczne ?).

Z sze$ciu rodzajéw drgan, odpowiadajacych 6
stopniom swobady korpusu lokomotywy traktowa-
nego jako cialo sztywne polaczone sprezystymi wie-
zami z podwoziem, mogg dawaé impuls do piono-
wych drgan gietnych nawierzchni tylko trzy, tj.
drgania postepowe pionowe (przysiadanie)
kiwanie 1 kolysanie Stosownie do tego
mieliby§my razem cztery predkosci
krytyczne dlapionowych ugie¢ dynamicznych
toru. Atcli wobec tego, Ze okresy tych trzech no-
wych impulséw sg, jak sie zdaje, znacznie dluzsze
cd okresu drgan wlasnych nawierzchni wynoszacego
pare setnych sekundy, nie podobna odno$nym pred-
kosciom krytycznym przypisywaé znaczenia tech-
nicznego, pomijajac. juz ogromne trudnosci teore-
tycznego ujecia zwigzkéw miedzy parametrami za-
dania.
bardzo

4 Drganie nawierzchni

dlugiej pod wpltywem sitly okre-
sowo-zmiennej dzialajgcej wprze-
kroju $rodkowym

Slaba strong rozwigzania (19) okreslajacego
drgania wlasne (swobodne) nieograniczonej belkina
podlozu sprezystym jest zawarto$é energii ukladu
rasnaca nieograniczenie z jego dtugoscia. Trudno
scbie wyobrazi¢ sposéb wywotania takich drgan.
Dlatego sprébowalem znalesé¢ catke raw. rézniczko-
wego (17) odpowiadajaca drganiom utrzymywanym
przez obciazenie przekroju srodkowego silg okreso-
wo zmienng bez wydatku energii, cczywiscie poza
pewna nadwyzke niezbedng na pokonanie oporéow
nie wprowadzenych zreszta w rachunek.

W tym celu nalezy — rzecz jasna — wylaczyé
7 rozwiazania przekréj srodkowy, na ktéry dziata
sita

imar e dl
T

a w ktorym umiescimy pocza,tek spoirzednych Wte-
dy dla dodatnich x ma wazno$¢ rozwigzanie

i 2wt T X
4+T )~)

¥) Niewatpliwie to mial na mys$li wspomniany powyzej
autor niefortunnej pracy z r. 1927 powolujac si¢ na trzy ro-
dzaje drgan lokomotywy odpowiadajace trzem stopniom swo-
body obrotowej, tj. kiwanie si¢ (obrot okolo poprzecznej osi
poziomej), kolysanie sie (obrét okolo podiuznej osi poziome;j)
i zataczania. si¢ (wezykowanie) (obrét okolo osi pionowej).

27) y=y,e ¥ .y2 -sin

przy czym

(28)

za$ czestotliwosé

LR GV R At
(29) ; __l//q (k X B)

Nadto musza by¢ spelnione nastepujace warunki
ograniczajace:
4 in )
4B 4B
(30) A >m 0 <_¢q B

Dla'ujemnych x ma rozwiazanie postaé

T 2=t X
4+ T—}— )\)

(27a) y=1y,e!* )2 .sin (

przy tych samych oczywiscie wartosciach 8§, T oraz
warunkach ograniczajacych.

O stuszncsci powyzszego rozwigzania mozna sie
przekonaé mnajpierw przez wstawienie wyrazenia
na y w row. rézniczkowe (17). Poniewaz sila po-
przeczna w przekroju nieskonczenie bliskim prze-
kroju cbcigzonego musi sie ré6wnaé P/2, a wielkosé

tej sily okresla nadto, jak wiadomo, wyrazenie
93

B 5 ys , przeto z rownania
s
: 03
—ZB( y)
Dok Pl

otrzymujemy po przeksztalceniach

,-:3
P=2RBy, —2—)3 sin 2t

v

(31)

a stad wynika drugi ze wzoréw (28).

Warunki ograniczajace waznos¢ rozwiazania wy-
nikaja z rozwazan nastepujacych:

Najpierw obliczona amplituda drgania y, winna
nie przewyzsza¢é statycznego zagieblema nawierzch-
ni w podlozu, tj. g/k; inaczej bowiem oddzielitaby
si¢ nawierzchnia od podtoza na pewnej dtugosci i za-
tozenia teorii bylyby maruszone. Pierwszy z wa-
runkéw (30) odpowiada zadaniu, aby obliczony
z (29) okres byl wielkoscia rzeczywista; drugi zas
wynika z drugiego ze zwiazkéw (28). Dla toru
P. K. P. obranego w pracach poprzednich znajdu-
jemy X >294 cm, za$ P,< 187 kg. Przy X prze-
wyzszajacym 5 m staje sie okres drgan praktycznie
niezalezny od * i prawie rowny znalezionemu po-
przednio dla drgan swobodnych o energii réwno-
miernie rozloZzonej na calej dlugosci. Ten intere-
sujacy wynik $wiadczy o tym, ze skrupuly co do
wartosci prakiycznej rozwigzania (19) byly przesa-
dzone, a znaleziony tam okres pozwala z dostatecz-
na Scistoscig obliczy¢ predkosé krytycznag kot wy-
wierajacych sily ckresowo zmienne z tym samym
co poprzednio wynikiem.

RESUME. L‘auteur met au claire d'une maniére critique l'étal actuel des recherches théoriques
concernant les essais experimentaux se rattachant au probléme précisé dans le titre de cet article (voir
le sommaire), et il donne un nouveau procédé de calcul des vibrations propres de la superstructure de che-

mins de fer sous une charge périodiquement variable.



Inz. Bronistaw Koskowski

271

65625

Rola urzadzen zabezpieczajgcych ruch pociggéw

Jak wiadomo, urzadzenia zabezpieczajace ruch
pociagéw maja za zadanie nie tylko zabezpie-
¢ z a ¢ ruch pociagéw, lecz rowniez ruch ten
usprawniaéd. .

Ze wzgledu na sprawno$¢ dzialania urzadzen
bezpieczenstwa na stacjach, mozemy podzieli¢ je
wedlug wzrastajacej sprawnosci na: a) urzadzenia
kluczowe, b)urzadzenia o mechanic z-
nym zesrodkowanym nastawianiu zwrot-
nic i sygnatéw, c} urzadzenia o ele k try c z-
nym zesrodkowanym nastawianiu
zwrotnic i sygnaléw. Podobnie dla szlaku rozroz-
riamy: porozumienie telegraficzne (telefoniczne},
blokade liniowa elektromechaniczng i samoczynna.

Pod nazwa urzadzen kluczowych rozumiemy
reczne nastawianie zwrotnic, zamykanych na klu-
cze, przy czym nastawianie sygnatéw na semafo-
rach, jak zwykle, odbywa sie z odleglosci. Sygnaty
na semaforach sa uzaleznione w©od drog przebiegu
vociagow w kluczowych skrzyniach zaleznosci, lub
lez w pewnych przypadkach klucze od zamkow
zwrotnicowych i zamkow dzwigni sygnatowych
wiesza sie na tablicach kluczowych.

Urzadzenia o mechanicznym zesrodkowanym
nastawianiu zwrotnic i sygnaléw oraz blokada li-
niowa elektromechaniczna sa typu normalnego i ty-
poéw nie normalnych., Urzadzenia o elektrycznym
zesrodkowanym mnastawianiu zwrotnic i sygnalow
oraz blokady samoczynnej sa roznych typow.

Nasuwaija si¢ pytania, jak urzadzenia powyzsze
keda dzialaé lub tez powinny dziala¢ podczas woj-
ny, ponadto do czego nalezy stale dazyé, aby za-
pewni¢ lub przyczynié si¢ do mozliwie najspraw-
niejszego dzialania urzadzen bezpieczenistwa odpo-
wiednio do wytworzonych warunkow.

Uwazam, ze zagadnienia powyZsze nie sa pro-
ste, ze nalezy nad nimi zastanawiaé sie i ustalié
w swej umystowosci przynajmniej ogélne wytycz-
ne, gdyz nie jest to bynajmniej zagadnienie tylko
dla nielicznych lecz dla szerszego ogc')lu

W niniejszym artykule postaram sie wypowie-
dzie¢ swéj poglad na te sprawe.

Zacznijmy od okresu o ruchu normalnym
W okresie tym nalezy mieé przede wszystkim na
uwadze to, ze okres ten skoriczy sie na g1le. Kon-
serwacja istn‘ieialcych urzadzern powinna byé sta-

ranna, aby nie dopuscié¢ do ich przedwczesnege zu--

zywania sie, gdyz moze sie to odbi¢ przede wszyst-
kim katastrofaln‘e na ruchu wojennym, kiedy nie-
spodziewana wymiana zuzytych urzadzern lub ich
czesci bedzie szczegolnie utrudniona. Aby wymia-

ne te usprawni¢, zwlaszcza w przypadkach normal--

nego zuzycia lub z zapaséw na skutek dziatan wo-
lennych nalezy da,zyc do normaliza-
¢ j i urzadzen i ich czesci.

Poglad, ze koleje moglyby nalezycie dziala¢
tylko przy najprostszych urzadzeniach bezpieczen-
stwa lub bez nich podczas wojny, nie wytrzymatby
krytykl, gdy?z waznym momentem Iprzy prowadze-
niu akcji bojowej jest zapewnienie pewnej ilosci

.produkowaé pewnme urzadzenia

transportéw, co z kolei wymaga okreslonej prze-
lotnosci stacyj i szlakow. A cdpowiednio duza
przeletnosé moga zapewni¢ jedynie s p r a w-
n i e dziatajace urzadzenia bezpieczenstwa. Urza-
dzenia le oczywiscie sa niszczone przez nieprzyja-
ciela lub w pewnych pr7ypadkach na skutek do-
swiadczen wielkiej wojny, przez tych, ktérzy je
zbudowali, w mysl zasady, Ze nie mozna liczyé na
odzys‘kanie obiektow nie zniszczonych, gdyz wrog
bedzie staral sie z a w s z e zniszczyé je przy
swym odwrocie. W niektorych armiach podczas
wielkiej wojny oddzialy, naprawiajace zniszczenia
podczas ofensywy, jednoczesnie przygotowywaly
je do zniszczenia na wypadek odwrotu.

W zaleznosci od stopnia zniszczenia urza-
dzen bezpieczenstwa, zalezy spos6b odbudowy
tych urzadzen. Urzadzenia, zniszczone czesciowo
np. na skutek nalotu lotniczego, trzeba czesto uzu-
pelnié¢ szybko do stanu pierwotnego. Urzadzenia
bezpieczenstwa, zniszczone calkowicie, trzeba za-
stapié zrazu urzadzeniami prowizorycznymi, a na-
steonie w razie potrzeby urzadzeniami bardziej
sprawnymi,

Do tego wszystkiego potrzebny jest materiai
ipersonel. Normalizacija imnalezyte zapa-
sy urzadzen sprzyjaja mozliwosci szybszej wymia-
ny uszkodzonych czesci, dobrze zas wyszkolony
i wodpowiedniej ilosci przygotowa-
ny personel fachowy jest, poza wykonywana ipraca
fizyczna, rowniez mozgiem, decydujacym w zakre-
sie swych kompetencyj i przyczyniajacym sie do
szybkiego przywrécenia stanu wymaganej
sprawnosci kolei. A wymagania co do ilosci tego
personelu beda napewno znacznie wieksze niz
podczas pokoju, gdyz ilosé pracy podczas wojny
zwiekszy sie ma skutek koniecznej konserwacii
i uzupelniania istniejacych urzadzen oraz naprawy
lub budowy nowych urzadzen w zwiazku z dziala-
niami wojennymi w czasie znacznie krétszym
niz podczas pokoju. Ponadto znaczna czesé robot
bedzie wykonywana we wlasnym zakresie kolei.
Naturalnie mozna tu liczyé w pewnym stopmu na
zwiekszona energie personelu i jego po$wiecenie,
jednakze sily te moga sie szybko wyczerpywaé.

Z powodu trudnosci w dowozie urzadzen 1 ich
czesci z zagramcv podczas wojny, nalezy dazyé do
zapewmema fabrykacll urza,dzen w kraiju,
zwracajac rowniez uwage na ich j ak o § ¢, ktéra
ma bardzo duze znaczenie w urzadzeniach tak waz-
nych i specjalnych, jak urzadzenia bezpieczenstwa.

Przy rozwazaniu kwestii produkcji urzadzen
bezpieczeristwa nie nalezy zapominaéo kolej o-
wych warsztatach sygnatowych,

" ktorych zadanie nie powinno ograniczaé sie jedynie

do roli naprawiania urzadzen. Tam, gdzie warszta-
ty te, dzieki odpowiednim urzadzenicm oraz zdol-
nosciom i energii kierownictwa, zdolne sa pod-
czas pokoju znacznie taniej niz przemys! prywatny
lub ich czesci na
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w !l as ne potrzeby kolei, byloby ze szkoda dla
racjonalnej gospedarki i obronnosci kraju rezygno-
waé z tej inicjatywy i zabija¢ zdrowe dazenia
twércze na terenie kolei. Przy ocenie kosztéw wlas-
nych produkcji warsztatéw sygnalowych nalezy
bra¢ pod uwage naturalnje wszystkie czynniki
rzeczowe, zastosowane przez ludzi znajacych
ten przedmiot.

Co do wymagan fachowych personelu stuzby
urzadzen bezpieczeristwa, nalezy scbie uprzytom-
ni¢ co nastepuje. Przedstawiciele jej, ze wzgledu
na waznos¢ tej stuzby, powinni odznaczaé sie du-
zymi zaletami moralnymi, a mianowicie przede
wszystkim: obewiagzkowosgcia i sumiennoscia, docho-
dzaca do pedanterii. Ze wzgledu na koniecznosé
szybkiego dcstosowania sie do réinych trudnych
okolicznosci, nie zawsze beda mogli oni pracowaé
szablonowe: powinno sie wiec wymagaé od nich
inteligencji abymogli szybko decydowaé
w zakresie swych kompetencyj. W tym celu powin-
ni byé uzbrojeni w naleiyte przygotowanie facho-
we. Nalezy przy tym staraé sie przywiazaé ich
materialnie dokolei ze wzgledu na to, ze
odpowiednie przygotowanie ich trwa stosunkowo
dlugo, na skutek czego potrzeba duzego okresu cza-
su na uzupelnienie ich kadr. W powyzszych wa-
runkach mozna byé pewnym, ze rowniez konserwa-
cja istniejacych kosztownych urzadzen zyska na
tvm, poniewaz personel fachowy bedzie woéwczas
dbal ¢ nie tak, jak o swoja wlasnosé. Dobre checi
i umiejetnosé personelu przy kenserwowaniu ko-
sztownych urzadzern bezpieczenstwa, zwlaszcza
urzadzen elekirycznych, powinny byé wspomagane
réwniez odpowiednimi $rodkami materialnymi, aby
urzadzenia mogly byé konserwowane na odpowied-
nim poziomie technicznym.

Zbyt szybkie zuzycie sie urzadzesn bvloby kary-
godne nie tylko ze wzgledu na dobro skarbu Paii-
stwa, lecz réwniez z uwagi na zmniejszenie stopnia
obronnosci kraju. W celu oceny potrzeb, zwiaza-
nych z konserwacja urzadzen bezpieczenstwa, na-
lezy stosowaé normy ilosci personelu, narzedzi
i materialéw do komserwaciji, okreslone wedlug
miernikébw mowoczesnvch

Rozumie sie samo przez sie, Zze o doplyw swie-
zych sit fachowych do stuzby urzadz=z1i bezpieczei-

stwa nalezy stara¢ sie w nalezytym stopniu nie tyl-
ko do stuzby liniowej, lecz i do wyzszych jednostek
organizacyjnych, nie zapominajac o tym, ze okres
wyszkolenia w stuzbie zabezpieczenia ruchu pocia-
gow jest znacznie dluzszy niz w innych stuzbach.
Wobec tego nalezy i tu stara¢ sie o przywiazanie
personelu pod wzgledem malerialnym, pamietajac
o tym, ze nie mozna dopuszczaé do zmniejszania sie
liczby fachowcow wobec rosnacych z drugiej stro-
ny wymagan kolei pod wzgledem ruchowym, lecz
raczej keniecznym jest liczbe te stale zwickszad.
Stuiba zabezpieczenia ruchu pociagéw musi zaspa-
kaja¢ wymagania i uzgadniaé zadania innych stuzb,
np. stuzby drogowej i stuzby ruchu, przy czym ma
do wykonania jeszcze swoje wlasne, $cisle fachowe
zadania. Wymaga sie wiec od jej przedstawicieli
bardzo odpowiedzialnych i specjalnych czynnosci
na wszystkich szczeblach stuzbowych.

Niezaleznie od powyzszego, w celu przyciagnie-
cia fachowcdw na kelej, nalezatoby zwrécié uwage
na strone prcpagandowa, podkreslajac bardzo cic-
kawa i nadzwyczaj specjalng strone techniki, jaka
przedstawiaja urzadzenia bezpieczeristwa, podab-
nie jak np. radiotechnika, oraz zwracajac uwage na

szerckie pole do wlasnej inicjatywy, jaka w tci
specjalnosci mozna rozwinaé.
Reasumujac pewyzsze rozwazania, nalezaltoby

zwraca¢ uwage na nastepujace momenty: a) daze-
nie do normalizacji urzadzen, b) zapewnicnie za-
pasow czesci urzadzen, przede wszystkim zas cze-
$ci znormalizowanvych, przy cparciu o produkcie
krajowa, postawiona na nalezylym poziomie,
z uwzglednieniem réwniez roli kolejowych warszta-
tow sygnalowych, c) nalezyta konserwacje urza-
dzeri przy zapewnieniu odpowiednich s$rodkow,
d) przygotowanie w odpowiedniej ilosci kadr fa-
chowcow, ktérych nalezy przywiazaé¢ do kolei.

W powyzszym krétkim szkicu rzucitem szereg
mysli, jak sobie wyobrazam role urzadzen zabez-
pieczajacych ruch pociagéw pcdczas wojny. oraz
jak by do tych zadan nalezalo sie przvdotowag,
starajac sie w praktyce jak najbardziej zblizyé¢ do
teorii.

RESUME. L‘auteur discute les problémes concernant l'importance des appareils de protection de
voie pendant la guerre pour faire passer un nombre correspondant des transports militaires et il fait remar-
quer comment on doit se préparer pendant la paix pour atteindre le but nommé ci-dessus. Les plus impor-
tants éléments du succés de cette action sont suivants: a) de normaliser les appareils de protection de voie,
b) de créer une réserve requise et avant tout des appareils normaux fabriqués dans les établissements na-
tionaux ainsi que dans les ateliers de chemin de fer, c) de conserver tous les appareils de protection tou-
jours soigneusement, d) d'appréter un nombre nécessaire des spécialistes payés diment et en proportion

avec leurs fonctions et leurs connaissances.

Do Nr. 7 (167) .Iniyniera Kolejowego”

dolgczony jest Nr. 7 (135)
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Temperatura, jej wahania i wplyw na zachowanie
SiQ w torze szyny diugoéci 15 M. cc————

Sprawozdanie Referaty Doswiadczalnego Biura Projektow i Studiow P. K. P.

1.

W zwiazku z coraz bardziej rozpowszechniaja-
cym sie stosowaniem dlugich ogniw szynowych na
drogach zelaznych w celu zmniejszen'a ilosci naj-
stabszych miejsc w torze kolejowym, jakimi sa zla-
cza, na jedno z czolowych miejsc z posrod zagad-
nien z tym zwigzanych wysuwa sie sprawa wahan
lemperatury i jej wplywu na zachowanie si¢ szyn
w torze; a wigc kwcstia spawan’a i dylatacji.

W mysl pogladéw, ktore do niedawna obowiazy-
waly, w kazdym styku szynowym musialy by¢ za-
chowane pewne luzy — odpowiadajace scisle dlugo-
$ciom stosowanych ogniw, spoélczynnikowi rozsze-
rzalnosé stali szynowej oraz najwiekszej roznicy
{emperatur. Stad tez powstato stosowanie ztacz wy-
réwnawczych specjalnych konstrukeiji.

Obecnie mozna stwierdzi¢, iz, stosujac szyny
diugie, nie mozna nie braé¢ pod uwage naprezen osio-
wych, powstajacych pod wplywem wahan tempera-
tury, zwlaszcza w srodkowej czesci, oraz, ze nie ma
potrzeby stosowania takiej wielkosci luzéw. jakaby
wypadala przy zaloZeniu swobodnego wydluzania
sie szyn. Z jednej bowiem strony duzym wahaniom
lemperatury bedzie towarzyszyé rozciaganie lub sci-
skanie w szynie, z drugiej strony beda temu prze-
ciwdzialaé napotykane opory sprezyste i opory tar-
cia. Metody okreslenia zachodzacych tu stosunkow
powinny mieé przewaznie charakter doswiadczalny.

Wobec tego wydaje si¢ pozytecznym dazenie do
doswiadczalnego wyjasnienia zachowania sie szynv
w terze pod wplywem wahar temperatury, Wyias-
nienie bowiem pewnych zaleznosci i praw, jakim
podlegaja w torze szyny réznej dlugosci pod dzia-
taniem temperalury, przyczyni sie do ustalenia wiel-
kosci naprezen stad powstajacych, a zatem stosunku
ich do naprezen od obcigzenia ruchomego, co dla
eksploatacji posiada pierwszorzedne znaczenie.

Czesé tego zagadnienia zbadano w omawianym
okresie obserwacyjnym przy okazji innych doswiad-
czen (praca zlacz). Gldwnie tez z tego powodu doty-
cza te obserwacje obiektu wéwczas posiadanego na
miejscu (przed plyta betonowa, na ktorej spoczy-
waja aparaty), mianowicie toru z ogniw szynowych
dlugosci 15 m typu normalnege S, na 22 podkla-
dach, spoczywajacych na podsypce z tlucznia.

1L

Temperatura i jej wahania.

Wobec braku dosé pewnych danych o maksymal-
nych temperaturach szyn w naszych warunkach
i znanego cbecnie faktu, ze szyna nagrzewa si¢ wie-
cej pod dzialaniem promieni stonecznych niz ola-
czajace powietrze, uznano za pozyteczne przepro-
wadzenie odpowiednich obserwacji. W tym celu
w ciagu 2-ch miesiecy letnich (lipiec, sierpieri) i 2-ch
iesiennych (wrzesien, pazdziernik) notowano tem-

peraturg szyny w godzinach od 8-ej do 15-¢j termn-
metrem do pomiaru temperatury szyn, wykonanym
przez firme J. Ciechurski we Wloctawku rys. 1).
(Termometry tego typu sa rowniez stosowane przez
Dyrekcje Okregowa Kolei Panstwowych w Warsza-
wie).
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a-Quling 2 drrowe

8- Uszczelmente

- Zhoenik tlees w rurce hrlibr

- Ziormik rlecs konkrhlujgey 7 sTyma
o- Vbsods 1 driewa

Rys. 1. Termomeir do pomiaru temperatury szyn.

Z wynikow, zestawionych w tablicy I mozna
wnioskowaé o maksymalnych dziennych temperatu-
rach szyny. W wigkszosci przypadkéw szyna nagrze-
wa sie najbardziej w godzinach 12—13; zdarzaja
si¢ jednak odchylki znaczniejsze w granicach od go-
dziny 10 do 15-ej.

W celu ctrzymania obrazu maksymalnych dzien-
nych temperatur szyny za caly okres, sporzadzono
odpowiedni wykres (rys. 2)., na ktérym gérne
korice linij pionowych okreslaja najwieksza tempe-
rature szyny w danym dniu. Jak widaé¢ z tablicy I
i wykresu, najwieksza temperature szyny, wyno-
szgca 45°C, zacbserwowano w dniu 21 lipca
w godz. 13—14.

Procz tege zaznaczono na wykresie (rys. 2) linia-
mi przerywanymi maksymalne dzienne temperatury
powietrza dla kilku dni, wedtug wskazan naijblizszeij
stacji meteorologicznej P. I. M., znajdujacej sie
w podobnych warunkach {Okecie), przy czym krzy-
zykami oznaczono dni pochmurne, a nawet dzdzyste.
Réznice, wskazane przez gorne korce linij ciaglych
i przerywanych, stanowia nadwyzke temperatury
szyny nad temperatura powietrza. Nalezy przy tym
zaznaczyé, iz wskazania P. I. M. odnosza sie do po-
wietrza w cieniu i zostaly przyjete za podstawe do
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TABLICA

I

Najwieksze zaobserwowane temperatury szyny w lipcu. sierpniu,

i pazdzierniku 1937 r, (w stopniach Celsjusza)

wrzeéniu
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poréwnan, po pierwsze: jako zazwyczaj notowane,
po drugie: ze wzgledu na uswiadomienie sobie naj-
wiekszych réznic, jakie musza byé brane pod uwa-
ge w przypadku postugiwania sie przez stuzbe dro-
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Rys. 2.

gowa zwyklymi termometrami do mierzenia tempe-
ratury powietrza w braku specjalnych do pemiaru
temperatury szyn (p. przepisy nr D 3,§ 9, p. 9).

Daje si¢ jednak zauwazyé, ze réznica temperatur
szyny i powietrza zachodzi nie tylko pod bezposred-
nim dzialaniem promieni stonecznych. Najwigksze
zaobserwowane temperatury dzienne réznia sie dosé
znacznie i w dnie pochmurne (tablica II). Najwiek-
sze réznice wynosza odpowiednio 16,5° i 10°C; $red-
nio moznaby przyjaé w dnie stoneczne 11°, a w po-
chmurne i dzdzyste okoto 7°C.

Wobec tych okclicznosci okazalo si¢ niezbednym
zdanie sobie sprawy z calodobowego przebiegu tem-
peratur szyny i powietrza i w tym tez celu wykona-

213

no wykresy poréwnawcze wedlug spostrzezen z dn.
24/25 sierpnia, 2/3 wrzesnia i 16/17 wrzesnia. Linig
ciagla oznaczono przchbieg zmian temperatury szy-
ny, przerywang za§ — temperatury powietrza we-
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Wykres maksymalnych dziennych temperatur szyny i powietrza.

dlug termogramu stacji meteorologicznej P. I. M.
(rys. 3, 4, 5). Uzyskane w ten sposéb wykresy po-
réwnawcze temperatur szyny i powietrza wy‘kazu-
13 duze podolblenstwo w ogélnym ksztalcie — réznia
sie natomiast znacznie w wartosciach rzednych ma-
ksymalnych Mozna przyjaé z dostateczng $cisto-
scia, ze temperatury szyny i pow1etrza w godzmach
od 20-ej w ciagu nocy do 8-ej, nie roznia si¢; rozni-
ce wzrastaja szybko od godziny 8-¢j do 12-¢j, na-
stepnie do godz 14-ej utrzymu;q sie mniej wiecej na
jednym poziomie, po czym nieco powolniej maleja.

W przytoczonych przyktadach mozna wyprowa-
dzi¢ pewne srednie roznice dziennych temperatur
szyny i powietrza dla letnich dni slonecznych, ktore,
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TABLICA IL

Zestawienie zaobserwowanych r6znic maksymalnych dziennych temperatur szyny i powietrza (w stopniach Celsjusza.)

Stonecznie
Maksy- | Maksy-
malna malna
Data tempera- | tempera- | Réznica
tura | tura po-
szyny | wietrza
i
2.VIL317 36 | 224 134
21.VIIL.37 45 | 28Y, 16Y
24,VIIL37 35 | 25y oy
25.VIIL37 81 254 5Y%
- 2.1X.37 39 | 24 15
3.1X.37 38 | 21 11
7.1X.37 37 | 25y 114
8.1X.37 37 29Y, 0t
16 1X.37 33 20 13
17.1X.37 34Y% 23Y% 10Y%
20.1X.37 32 23 9
21.1X.37 29 | 204 8%
Srednio ~ 11

w razie stosowania zwyklych termometrow, mogiy-
by byé uzyte jako poprawki. Jak widaé z zamiesz-

TABLICA TS

Zestawienie réznic dziennych temperatur szyny i powietrza
w godz. 9 — 19 w dnie stoneczne,

“~._ Godz,
? -\\0 f 960 {Que 1100 1200 1300 1400'1500 1600 {700 1800 1900
Data ™ ‘

24.VIIL3T| — | 9% 1104 11%| 8Y| 8%| 84| 8 | 64| 6 | 3
25.VIIL.37| 4% | 5% | 8% 74| %] 54| — | — | — | — | —
2IX.37| — | 74| 12]164%]16 (14 [12 | 9 | 8 | 54| 3Y
3IX.37|5 | 84| 1111 (114(10 | 9 | — | — | — | —
161X.37| — | 3 | 94129134 [11 | 8 | 6% 6 | 34| 1y
17.1X.37| 1 4 11 {10Y | 13Y 12| — | — | — | — | —

Srednio | 34| 6% 1054'1114 11 (104 | 94| 74| 6% 5 | 24

$rednia $rednich ™~ 8° C

TABLICA 1V.

Réznice temperatur szyny i powie-
trza wedlug spostrzezen.

Réznice temperatur

Daty * | maksym. | najwiek-
dziennych sze

24.VIIL37 9y 11y,
25.VIIL37 5Y% 8!
2,1X.37 15 164
3.1X.37 11 114
16.1X.317 13 134
17.1X.37 10Y 13y,

Pochmurno
Maksy- | Maksy-
malna malna
Data tampera- | tempera- | Rétnica
tura tura po-
szyny wietrza
21.VIL.37 26 19 1
28.VIL37 22 18Y 8l
29.VII.37 29 20 9
1.VIIL37 34 244 9%
16.VIIL.37 22 | 19 3
31.VIIL.37 31 21 10
24.1X.37 16 13 3
Srednic ~ 6Y

czonej tablicy IIl srednia réznica temperatur szy-
ny i powietrza w dnie sloneczne wynosi okoto 8°C.

Procz tego daje sie zauwazyé, iz réznice maksy-
malnych dziennych temperatur dla omawianych

’c

Dn. 24.Y1.37; Dn 28V 37,

o
10 g

T
116

-
o
o
3
R

10 2 4 s 18 20 22 24

wykres lemperolury s1yny
______ ~  Termogrom P I A.

Rys. 3. Wykres poréwnawczy temperatur szyny i powietrza.

przykladow (tabl. II} sa mniejsze, niz najwieksze
réznice, uwidocznione w tablicy III. Przedstawiono
to w tablicy IV. Te jednostronne réznice pochodza
z przesunigcia maksimum temperatury powietrza
w czasie, w stosunku do maksimum temperatury szy-
ny, co dobrze uwidaczniaja wykresy porownawcze
(rys. 3,4i5). Szyna osigga w dnie stoneczne maksy-
malna temperature wczesniej, w przyblizeniu, o 2 do
3-ch godzin niz powietrze.
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Rys. 5. Wykres poréwnawczy temperatur szyny i powietrza.

II1.

Wplyw temperatury na zachowanie sie w torze
szyny typu S diugosci 15 m.

W zwiagzku z wymienionym tematem przeprowa-
dzono pie¢ obserwacyj calodobowych o nastepujace]
tresci:

1. Dn. 24/25. VIII. 37 r. obserwowano ruchy
obydwu koricow szyny, spoczywajacej na zwyklych
podkladkach na 22 podkladach; przymocowanie
wkretami normalnie dokreconymi.

2. Dn. 2/3. TX. 37 r. Obserwowano ruchy oby-
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dwu koncéw szyny, w warunkach jak wyzej, lecz
przy odkreconych wkretach.

3. Dn. 7/8. 1X. 37 r. Obserwowano ruchy 3-ch
punktow szyny, znajdujacych sie w odleglosci
2,16 m, 5,07 i 7,50 m od jej srodka. Szyna obserwo-
wana w warunkach jak w p. 1.

4. Dn. 16/17. IX. 37 r. Obserwowano ruchy oby-
dwu koricow szyny, spoczywajacej na podkiadkach
ianych typu C do szyn S z przekladkami topolowy-
mi. Sruby mocujace szyne dokrecone normalnie.

5. Dn. 20/21. IX. 37 r. Obserwowano ruchy 3-ch
punktéw szyny (jak w p. 3), znajdujacej sie w wa-
runkach jak w obserwacji poprzedniej.

Organizacja badan.

Badany tor ulozono z szyn normalnego typu S
(42,5 kg/mb), diugosci 15 m, spoczywajacych na
podkladach sosnowych nasycanych w ilosci 22 sztuk
na jedno ogniwo szynowe. Podsypka z tlucznia gru-
bosci warstwy 0,52 m, liczac do wierzchu podkiadu.

Pomiary ruchéw szyny przeprowadzono metoda
fotograficzna, stosujac posiadane dwa aparaty o spe-
cjalnej optyce. (Szczegétowy opis patrz: Inz. Dr. A.
Wasiutyriski — ,,Badania nad odksztalceniami spre-
zystymi nawierzchni kolejowej i naprezeniami
w szynach na posterunku doswiadczalnym Witochy
P. K. P. 1932—1936").

W przypadkach koniecznosci obserwowania
trzech réznych punktéw — zastosowano do pomiaru
ruchéw 3-go punktu precyzyjny niwelator Kerna
z klinem optycznym, umozliwiajacym odezyty z do-
kladnoscig 0,05 mm, (wypozyczony z Zaktadu Geo-
dezji Wyzsze] Politechniki Warszawskiej, dzieki
uprzejmosci Kierownika tego Zakladu Profesora E.
Warchatowskiego). Celem umozliwienia pomiaru ni-
welatorem, obraz ruchéw poziomych szyny obréco-
no o kat prosty, stosujac posiadany uklad pryzma-
tow z jednej z kamer fotograficznych (rys. 6).

Rys. 6. Uklad pryzmatow obracajacych obraz o 90°.

Aczkolwiek aparaty fotograficzne spoczywaty na
fundamencie betonowym, niwelator zas dobrze osa-
dzono na odpowiednio umocowanym statywie — ob-
serwowano jednak przy kazdym pomiarze jedno-
czesnie punkty stale, umieszczone obok punktéw ob-
serwowanych szyny, celem wyeliminowania jakich-
kolwiek przypadkowych btedéw. Za punkty state
postuzyly prety zelazne, osadzone w studzienkach
z rur gazowych, wbitych przy szynie na glebokosé
podsypki (rys. 7). W ten sposéb izolowano punkt
staly od jakichkolwiek przesuni¢é podsypki.

Obserwacje calodobowe T0ZpOCZYyNano przed po-
ludniem zapowiadajacego si¢ stonecznie dnia i, no-
tujac w odstepach godzinnych lub niekiedy polgo-
dzinnych stany szyny i jej temperature — prowa-
dzono do popotudnia dnia nastepnego, co dato moz-
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nos¢ zaobserwowania maksymalnych i minimalnych
temperatur craz odpowiadajgcych im ruchow szyny.

Omawiane doswiadczenia mialy na celu: daé
obraz zachowania si¢ szyny pod wplywem waharn

i-mk‘ —— @ )
2 L FOFo I -2
X

Rys. 7. Punkt staly przy obserwacji

ruchéw szyny pod
wplywem temperatury.

temperatury — zaleznie od rodzaju przymocowania
jej do podktadow. To bylo powodem zluzowania
srub w zlaczach, aby wyeliminowaé nieokreslone
blizej i zmienne sily tarcia, wystepujace pomiedzy
szyng a tubkami, Dokrgcanie wkretéw lub srub mo-
cujacych szyne na jej dlugosci starano sie wyko-
naé¢ za kazdym razem z jednakowa starannoscia
i sila, uzywajac stale tych samych robotnikow.

Oméwienie oddzielnych obserwaciji

Obserwacja z dn 2425 VIIL 37r.
Szyna przymocowana wkretami. Podkladki zwy-
czajne trzyotworewe typu S do wkretow (rys. 8).

Rys. 8. Nawierzchnia typu S 2z wkrelami i zwyczajnymi

podkladkami zelaznymi.

Aparaty fotograficzne obserwowaly dwa punkty
glowki szyny, polozone w odlegltosci 290 mm
i 320 mm od jej koricéw; na taki wybor punktow ob-
serwowanych wplynela koniecznosé jednoczesnego
ocbserwowania punktéw stalych (rys. 7).

Przebieg zmian temperatury szyny podczas ob-
serwacji, zaleznie od czasu, wskazano na rys. 3, za$
przesunigcia osicwe obserwowanych punktéw szyny

TABLICA V.

Obserwacja z dn. 24 i 25 VIII 1937 r.
Przyrosly dlugosci szyny 15 m ped wplywem temperatury.
Przymocowanie wkretami (rys. 8).

Przyrost diugosci szyny
Nr Temperatura W o
BpiaN Fle=[igod= szyny koniec od | koniec od
cia w °C
strony strony
Warszawy | Pruszkowa
1 1130 + 33 1.80 1,26
2 12 35 1.99 1,43
3 1230 344 1.88 1,33
= 4 13 33 1,78 ! 1,27
2 5 133 34 1.86 1.31
a 6 14 34 1.81 1,27
P 7| 15 334 1.79 1,27
o~ 8| 16 324 1 1,21
49 9 17 304 1,48 1,08
3 10 18 29 1.26 0,93
11 19 24 0.79 0.63
12 20 214 0.55 0.44
13] 21 19% 0.34 0,36
14| 22 184 027 | 0,21
15 23 174 0.17 0,13
16 0 174 0.15 0,10
17 1 174 0.14 0,13
18 2 174 0.13 0,13
19 B 17 0,09 0,10
= 20 4% 164 0.04 0.04
. s 164 0 0.03
o 22 53¢ 16 0 0
. 23 6 16} 0,01 0,03
- 24 7 18} 0,25 0.20
e 25 8 224 - 0.41
o 26 9 27 1,05 0,711
21 103° 304 1.44 1,02
28 | 12 29) 1,36 | 091
29 13 30 1.49 | 1,02
|

w funkcji temperatury uwidacznia rys. 9, wedlug
danych zestawionych w tablicy V. Na osi odcietych,
poczynajac od lewa, naniesiono temperature szyny
od maksimum w dniu 24-go do minimum i od min}-
mum do maksimum w dn. 25-go. Srodek wspétrzed-
nych obrano w punkcie, odpowiadajacym minimum
temperatury. Tym sposobem wykres podzielono osig
rzednych, tj. odksztalcen, na dwie potlacie, z kto-
rych lewa przedstawia ruchy obserwowanych punk-
téow szyny przy spadku, prawa natomiast przy
wzroscie temperatury.

Mimo iz, jak zaznaczono wyzej, starano sie
uzyskaé¢ jednakowe przymocowanie szyny na jej
dlugosci, to jednak koniec szyny od strony Warsza-
wy (a) przesuwal sie wiecej niz koniec (b} od stro-
ny Pruszkowa. Przyczyna tej asymetrii sa praktycz-
nie nieuniknione réznice oporow, jakie szyna napo-
tyka, wydluzajac sie na obu swych potowach.

W celu przeprowadzenia niezbednych do wnio-
skowania obliczed i poréwnan, konieczne jest ope-
rowanie $rednimi wartosciami przesunieé. Nietrud-
no zauwazy¢, ze srednie wartosci przesunigé koricow
obserwowanej szyny, zar6wno przy spadku tempe-
ratury jak przy wzroscie jej, leza na liniach, zblizo-
nych do prostych, swiadczac o proporcjonalnosci
przesunie¢ do zmian temperatury. Pozwala to na
okreslenie srednich wielkosci tego stosunku przez
zamiane pomierzonych na wykresach plan‘metrem
p6l miedzy tamanymi liniami przesunieé i osig tem-
peratur na réwnowazne trojkaty, ktérych przeciw-
prostokatne wyrazaja ten stosunek.

Aby okresli¢ sredni stosunek przesun’eé do tem-
peratury przy jej spadku i oddzielnie przy wzroscie
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Rys. 9. Wykres przyrostow diugosci szyny
w funkcji temperatury.

dla calej szyny, przeprowadzono pomiedzy przeciw-
prostokatnymi dwéch trojkatow (a) i (b) kierunek
sredni. Jak widaé z wykresu (9), wyznaczone w len
spesob srednie stosunki nie wiele sie r6znia dla obu
polaci. Majac srednie wielkosci przesunieé¢ od tem-
peratury, z latwoscia da sie wyznaczyé dla kazdej
z obu polaci wykresu spélczynnik rozszerzalnosci
stali szynowej w rozpatrywanych warunkach toru.

Polaé lewa — spadek temperaturyd{=18,8°C
Z pomiaru planimetrem i zamiany na tréjkaty row-
nowazne otrzymujemy:
dla konica szyny (a) . . AdlL;=191 mm
PR w  (b) , .Alb=1,45 mm

Obserwowane punkty szyny znajdowaly sie
w odlegtosci od jej srodka:

koniec szyny (a) . . l,=7210 mm
T - (b) . . 1b=7180 mm
l; -+ 1 =14390 mm

Spélczynnik rozszerzalnosci stali szynowej dla
tej polaci bedzie:
e Al, AL _ 1,91 }+1.45 — 0,00001242
At (la—+1y) 18,8. 14390
Polaé prawa — wzrost temperatury_Ai= 14,4°C
dla konica szyny (a) . . Al’=1,45 mm
1" " [b] . AIb —1 00 mm
Ia—l—lb = 14390 mm

Spoétczynnik rozszerzalnosci stali szynowej dla
tej polaci bedzie:

Jl”ﬂl'ﬁll/llIr't?ll}llﬂ)’ll”ﬁﬂ”.ﬂl‘ﬂ"’t

Obserwagia t dma 273 X ro37r
o S dlugoscr (5m na podidodhach twyklych

nie pryymocone o

a dovec s1yny of stony Warsrowy

8 5 o . Presrkomo

Rys. 19. Wykres przyrostow diugosci szyny w funkecji

temperatury.
o= G e 00 MRl = 0,00001182
14,4.14390 207216

Sredni spétczynnik rozszerzalnosm dla calej
omawianej obserwacji t. j. przy spadku i wzroscie
temperatury bedzie:

- A ——"‘“12' %' —0,00001212

Obserwacja z dn. 2 i 3 IX. 37r.

‘Wkrety odkrecone — szyny swobodnie spoczy-
waja na 22 podkladach, pozostale warunkl jak po-
przednio.

Przebieg temperatury szyny podczas obserwacji
w zaleznosci od czasu wskazano na rys. 4. Przesu-
niecia osiowe cbserwowanych punktéw szyny
w funkcji temperatury uwidacznia wykres (10), po-
dlug danych, zestawionych w tablicy VI. Uklad wy-
kresu (10) identyczny z uktadem wykresu (9).

Na wykresie (10), zwlaszcza w lewej potaci,
mozna zauwazyé, iz przy wkretach od-kreconych_ ko-
niec szyny (b) przesuwa sie wiecej niz koniec (a),
czylhi odwrotnie jak w obserwacji poprzedme] Przy-
czyny tego nalezy sie dopatrywac w zmianie opo-
16w, jakie szyna ma do przezwyciezenia na obu po-
towach. W przypadku omawianej obserwacji w gre
wchodzi tylko tarcie szyny o podktadki, opér zale-
zeé bedzie zatem od stopnia przylegania; natomiast
w przypadku przymocowania szyny do podkladéw
wchodza w gre inne opory. Rozklad oporéw w obu
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TABLICA VI
Obserwacja z dnia 2 i 3 IX 1937 r,

Przyrosty dlugosci szyny 15 m pod wplywem temperatury.

Szyna nie przymocowana.

Przyrost diugoséci szyny
Nr Nr T ) e
. emperatura|__ W mm
Data zd.,e- godz. szyny w °C Koniec Koniec
cia od strony od strony
Warszawy | Pruszkowa
1 11 434 2,08 ! 2,97
2 113 34 2,16 | 3,09
= 3 12 39 2,25 i 3.22
o 4 12% 38 2,00 3,07
; 5 13 39 2,09 ‘ 3,15
o 6 14 37 1,87 I 2,92
g 7 15 351/, 1.86 2,81
K 8 16 33 1,70 ‘ 2,53
. 9 17 31 153 | 225
10 18 26 1,22 [ 1,78
~ 11 193 19/, 0,72 [ 1.09
12 21 16 0,47 0,70
13 223 13Y/, 0,33 0,45
14 12 0.24 0.29
15 139 10%/, 0,16 0.21
16 3 93/, 0,10 0.09
17 4 9 0,01 0.05
18 430 9 0.02 0,05
e 19 5 8%/, 0 0
2 20 6 9'/, 0.08 0.10
e o2 7 12 0.30 0.34
A 22 8 16 0,66 0.63
K 23 8% 23 0.91 0,86
: 24 9 27 1,82 2.28
3 25 10 32 211 2,717
26 11 35!/, 2,20 2,92
) 27 113 36!/, 2.22 3,03
28 12 36!/2 2,21 3,03
29 1230 39 2,23 \ 3.08
30 13 38 2.23 3.09
13% 37 —_— 1 =

F Japokme /wd’“n/‘l 2 desed sprosomonych

7 208

Plan podklodki
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Rys. 11.

typu C do szyn typu S.

Nawierzchnia typu S z podkladka zeliwna lanag
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przypadkach moze byé rozmaity, co wplynie na po-
fozenie punktu zerowego szyny, t. j. punktu nieru-
chomego W prawej polaci wykresu (10) przy wzro-
Scie temperatury dajg sie zauwazy¢ do$é znaczne
odchylenia wartosci przesunie¢ od linii prostej, kto-
re jednak oscyluja dokola niej. Przyczyny tego do-
patrzono sie w naglych zmianach temperatury w sto-
sunkowo krétkim czasie (patrz rys. 4).

Srednie wartoéci przesunieé zaleznie od tempe-
1atury dla obu polaci i obu koricaw szyny wyznaczo-
no jak poprzednio. Podtug tych wartosci obliczono
spolczynniki rozszerzalnosci stali szynowej przy
omawianych warunkach toru.

Polaé lewa — spadek temperatury 4 t = 30,3°C
$rednio dla korica szyny (a) . A,=2,08 mm
(b] . Alb=3,11 mim

Odlegtosci obserwowanych punktéw od srodka szy-
ny jak w obserwacji poprzedniej:

I, +1,= 14390 mm

" 1t 9" "

stad
Al,--Al, _ 2084311
At. (L+16) 303.14390

Potaé prawa — wzrost temperatury 4 { = 29,3'C
A la’ = 2,47 mm
Aly =3,01 mm
lo+1,=14390 mm

=0,00001190

5§ =

stad
__2,47+-3,01
" 29,3.14390

Sredni spétczynnik rozszerzalnosci stali szynowej
dla catej obserwacji:

= 0,00001299

25 T
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Obserwaqya t dma 167 17 (¥ 1937r
Styns, S° dgosii 15 o na podblodiech lanych lypu , C 1 pricklodkami bpofowymy
a koniec axyny od strong Worszuwy
LI o . Pusthona
Rys. 12.

Wykres przyrostéow dlugosci szyny w funkcll
temperatury.
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O-bs‘erwacja z dn. 16/17.1X. 37 1.

Szyna przymocowana $rubami do podktadek
lanych zeliwnych z przekladkami topolowymi
(rys. 11). Kazda podkiadka przymocowana do pod-
kladu czterema wkretami. Przebieg temperatury
szyny podczas obserwacji w zaleznosci od czasu
wskazano na wykresie (5).

Wykres (12) przedstawia przesuniecia osiowe
obserwowanych punktéw szyny w funkeji tempera-
tury wedlug danych, zestawionych w tablicy VII.
Uktad wykresu (12) — jak w poprzednich obserwa-
cjach.

TABLICA VIL

Obserwacja z dnia 16 i 17 1X 1937 r.
Przyrosty diugoéci szyny 15 m. pod wplywem temperatury.
Przymocowanie §rubami na przekladkach topolowych (rys. 11)

Nr e roreres Przyrost 311:5:)5(:1 szyny
q tura i |
Data | zdje- | godz. szyny Koniec Koniec
cia w °C od strony | od strony
= Warszawy | Pruszkowa
|
1 11 2174 1,83 1.55
2 1130 30 2.06 1,80
o 3 12 31¥, 2,20 1,84
o 4 {243 33 2,28 1,90
W 5 13 33 233 1.92
* 6 1330 32 2.26 1.85
® 7 14 30% 212 1.73 .
- 8 15 28 1.90 1.52
- 9 | 16 26 1.71 1.34
2| 10 17 23} 1,47 1.15
o 11 18 20 1.10 0.81
Ls 12 19 16 0.85 0.60
13 | 20 134 0.64 0.46
14 21 12 0.49 0.33
15 22 114 0.37 0,27
16 23 104 0,29 0.23
17 0 10 0.18 0.15
18 1 84 0.06 0.06
19 230 8 0,02 0.03
20 3 8 0,01 0,01
1 4 8 0.02 0
%2 430 8% 0 - 0.01
23 5 84 0 0.03
3 24 | 6 84 0.03 0.04
°’ 25 7 11 0,19 0.25
. 26 ‘8 13 0.36 0,42
o | 27 9 154 0.57 0.56
o | 28 9a 174 0.68 0.65
= 39 10 23 1,12 0,94
5 | 30 | 1om 28 1,63 136
31 | 29%, 1,82 1.46
&= 32 1108 29% 1,80
= 33 1130 29 1,78 1.41
34 12 30% 1,92 1.59
35 12%0 31 2,02 1,66
36 13 34 2,27 1,86
37 1330 344 - 1.89

Srednie wartosci przesunieé¢ zaleznie od tempe-
ratury dla obu polaci i obu koricow szyny wyzna-
czono tak, jak poprzednio. Podlug tych wartosci
obliczono wspétczynniki rozszerzalnosci stali szyno-
wej przy omawianych warunkach toru.

Polaé¢ lewa — spadek temperatury 4 1= 25°C
$rednio dla korica szyny (a) .AlL,=241 mm
. AL, =181 mm

1" 1" 1" 11

28

Odleglos¢ obserwowanych punktéw od srodka szy-
ny: :
’ l,=7210 mm l,=7180 mm
l,-+1=14390 mm
Spolczynnik dla tej potaci bedzie:
M4l _ 2414187
At.(l-+1)  25.14390

Potaé¢ prawa — wzrost temperatury 4 1= 26°C
A l(z' = 2,07 mm
Aly=1,77 mm
l, +1,= 14390 mm

s =

=0,00001189

stad
_B.0E=

26.14390

Sredni spétczynnik
dla catej obserwacji:

’

= 0,00001026

rozszerzalnosci stali szynowej

n = “—“‘2'”— —0,00001108

Porownanie $rednich wynikéw trzech omoéwio-
nych obserwacji w obu polaciach, tj. oddzielnie przy
spadku i wzroscie temperatury, podaje wykres (13),
zaé srednich dla catego przebiegu kazdej obserwa-
cji — wykres (14). Odpowiednie zestawienia cyfro-
we zawiera tablica VIII.

Lewa pota¢ wykresu (13) ilustruje srednia za-
lezno$é przyrostéw dlugosci od temperatury przy
jej spadku, prawa—przy wzroscie w trzech przypad-
kach réznego przymocowania szyny. Z rozpatrzenia
tego wykresu wynika, iz srednie stosunki przyro-
stow ‘dtugosci szyny i temperatury przy jej spadku
sa prawie réwne niezaleznie od sposobu przymoco-
wania szyny, za§ przy wzroscie roznia sie do$¢ wy-
raznie, przy czym najwieksze przyrosty diugosci
maja miejsce przy szynie nieprzymocowanej, mniej-
sze przy przymocowanej wkretami i najmniejsze
przy szynie przymocowanej S$rubami na przektad-
kach topolowych (rys. 11). ‘

Prawdopodobnie ma to czesciowe uzasadnienie
w tym, ze wzrost temperatury nastepuje mniej row-
nomiernie i znacznie szybciej niz jej spadek, co wo-
bec niewatpliwie istniejacych réznic w oporach, za-
leznych od sposobu przymocowania szyny, nie po-
zwala szynie we wszystkich przypadkach jednako-
wo nadazaé z wydluzeniem. = .

Jednakze nalezy stwierdzié, iz w przypadku szy-
ny o dtugosci 15 m, sposéb przymocowania stosun-
kowo nieznacznie wplywa na jej zachowanie sie pod
wplywem zmian temperatury. Szyna w kazdym
z obserwowanych przypadk6w z latwoscia przezwy-
cieza pod wplywem temperatury napotvkane opory
i ma tendencje do wydiuzania sie jak swobodna.
przy czvm trzeba zaznaczyé, iz we wszvstkich trzech
przypadkach (rys. 14) otrzvmano srednie wydluze-
nie wieksze nizbv to wvpadalo z wprowadzonego do
przepiséw nr D 3 Pelskich Kolei Paristwowych spot-

czynnika rozszerzalnosci stali szynowej a =
= 0,0000105.
Wprawdzie, jak juz zaznaczono na poczatku,

w celu zbadania wplywu przymocowania szyny na
jej wydluzenia od temperatury, wyeliminowano nie-
ckreslone blizei a zmienne opery tarcia w zlaczu
przez odkrecenie $rub zlaczowvch. I aczkolwiek
w torze dobrze utrzymanym tarcie to nie moze by¢
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Rys. 13.

nadmierne, to jednak prawdopodobnie w znacznym
stopniu wplywa ono na zmniejszenie wydluzen szy-
ny od temperatury.

Nalezaloby sie spodziewaé wobec tego, iz przy
uwzglednieniu oporéw tarcia w zlgczu otrzymano-
by wartosci srednich wydluzeri mniejsze. Z drugiej
znéw strony wiadomo, iz przyjmowany do obli-
czern wedlug przepiséw spolczynnik interpretowany
jest jako spotczynnik rozszerzalnosci stali szynowej
w przypuszczeniu swobodnego wydluzania. To tez
gwoli $cistosci nalezaloby poréwnywaé na wykre-
sie (14) dwie linie ciggle: gérna — odpowiadajaca
$rednim wydluzeniom szyny nieprzymocowanej we-
dtug doswijadczenia (& = 0,0000124) i dolng — od-

Wykres poréwnawczy $rednich przyrostow dlugo-
Sci szyny przy spadku i wzrofcie lemperatury.

wc 0 10" 2° 1 C

Styna . S~ dlegost 15m:
1o padiladhkach rwykfypch mie prrymocowona
. Praymocomona wheelprm
Lefreogeh fypv. C 2 praekbadham: fopokowy e,
praymocosane snvbami
ypoempdlony why obliczen leorelycinych dls p ot 00000105

Rys. 14. Wykres poréwnawczy srednich
przyrostow dlugosci szyny dla calej obserwacii
w funkcji temperatury.

powiadajaca teoretycznie obliczonym wydluzeniom
wedtug przepisow nr D 3 (¢ = 0,0000105). Jak wi-
daé roznica jest znaczna. Spélczynnik a=10,5 . 10-°
przyjeto u nas za kolejami francuskimi, ktére daw-
niej stosowany spélczynnik a= 12.107% zastgpily
nowym, obliczanym na podstawie formuly zalecone;j
przez VII Kongres Chemii Stosowanej.

Wedtug tych danych spélczynnik rozszerzalno-
sci dla stali niehartowanej:

a= (10,28 1 0,011¢).10-°

gdzie t oznacza temperature w stopniach, Pomijajac
10—% otrzyma sie z tego wzoru:

TABLICA VIIL

Zestawienie érednich wspélczynnikéw rozszerzalnoéci stali szynowej dla szyny 15 m dlugosci.

Spélczynnik rozszerzalnoséci stali
Warunki PEIHONEN'S
Dats w jakich znajduje sie szyna p dk Przy wzros- Sredni
trzy spat - cie dla catej
empgratury temperatury | obserwacji
24/25.VIIL.37] Na zwykltych podktadkach przymo-
cowana wkretami (rys. 8) 0.00001242 | 0.,00001182 | 0.00001212
2/3.1X.37 Na zwyklych podkiadkach nie
przymocowana 1190 1299 1245
16/17.1X.37 | Na zeliwnych pcdkiadkach z prze-
ktadkami topolowymi przymoco-
wana srubami (rys. 11) 1189 1026 1108
Srednio 1207 1169 1188




przy { = O o= 10,28
w =20 o= 10,50
w =60 o.=10,94

srednio przyjeto o =10,5.107°

Jak wykazano wyzej (rys. 14), spétczynniki,
otrzymane z obserwacyj, sa wigksze od przytoczone-
go, a sredni spolczynnik dla trzech oméwionych ob-
serwacyj (tablica VIII) wynosi:

e=11,9,10"°

co odpowiada w zupelnosci dawniej stosowanemu
przez koleje francuskie (12 . 107%), a i dzis sto-
sowanemu przez inne.

Z przeprowadzonych doswiadczeri pozostaly do
omoéwienia dwa, mianowicie z dn. 7/8. IX i z dn.
20/21.1X. 37 r.

Obydwie obserwacje daja obraz ruchéw 3-ch
punktéw szyny pod wplywem temperatury, wybra-
nych na jej dlugosci wedlug rys. 15. W przypadku

ot
r 7800 1
Rys. 15, Schemat rozmieszczenia punkiéw obserwowanych
szyny.

pierwszym — szyna na podkladkach zwyklych przy-
mocowana wkretami, w drugim — na podkladkach
zeliwnych lanych z przekladkami topolowymi przy-
mocowana srubami i fapkami.

Przebieg temperatury szyny w zaleznosci od cza-
su w obu przypadkach wskazano na wykresach (16)

!¢

Je

Dn. 7./X37r Dn. 8, IXS7

22
20
18
Je
4% 4

12 .4

10

T
0 2

Rys. 16. Wykres temperatury szyny w dn. 7 i 8 IX 37.

i (17), za§ przesuniecia osiowe obserwowanych
punktow w funkcji temperatury uwidaczniajg wy-
kresy (18) i (19) wedlug danych, zestawionych w ta-
blicy IX i X.

Co si¢ tyczy wynikow tych obserwaciji, to aczkol-
wiek daja one zupelnie wiarygodny obraz przebiegu
zjawiska — nalezy przy wyciaganiu jakichkolwiek
liczbowych danych traktowaé je z pewnymi zastrze-

283

zeniami. Zastrzezenia te wyplywaja przede wszys!-
kim z roznej dokladnosci stosowanych przyrzadow
pomiarowych, mianowicie ruchy punktow (b) i (c)
mierzono posiadanymi aparatami fotograficznymi
e
3¢ 3
3z Dn. 20./1X.37r A Dn. 2L 1X.97r
Jo |
20 ]
P
24 ]
22 )
i
1
w
“

~ 4

gecx
0 T

T T T T T T T T 7 f T
0 12 1 % 18 20 22 2% 2 ¥ [ 8 10 2 14 i

Rys. 17. Wykres temperatury szyny w dn, 20 i 21.1X. 37 r.

z dokladnoscia 0,01 mm — koniec szyny natomiast
niwelatorem precyzyjnym z dokladnoscia teoretycz-
na 0,05 mm, praktyczng zas okofo 0,1 mm.

TABLICA IX.
Obserwacja z dnia 7 i 8 IX 1937 r.
Przyrosty dlugoéci szyny 15 m pod wplywem temperatury
w punktach ¢, b i a odleglych od érodka o 2,16 m, 5.07 m
i 750 m. Przymocowanie wkretami (rys. 8).

Przyrost dlugoéci szyny

Nr Nr T t w mm w punktach

Data | zdje- | Godz. | €MPeratied

BA szyny w °C ! 5 a

1 11 36 0,70 1.25 —

2 1130 351/, 0.73 1,37 —

3 12 37 0.70 1,42 —

4 1230 37 0,74 1.42 —_
o 5 13 36'/, 0,71 1,42 2,23
= 6 14 34 0,68 1,34 2,02
o 1 15 32 0.61 1,19 1,72
8 8 | 16 30 053 | 1,05 | 152
™ 9 17 27 0.45 0.90 1,27
£ 10 18 24'/, 0.37 0.74 1.07
= 11 19 21 0,29 0.56 0.80
12 20 18 0,21 0,40 0.57
13 21 16 0,15 0,28 -0.30
14 22 15 0.21 0.18 0,25

15 23 15 0.06 0.09 0.12

16 0 14 0.05 0,04 0.12

17 1 13'/; 0.01 0,02 0.07

18 R 14 0.04 0,03 0,05
19 3 15 0.05 0.03 0.15
20 330 15 0.04 0,03 0,13
21 4 14 0.05 0,03 0,05
o 22 4% 14 0 0,04 0,05

- 23 5 13 0,02 0 0

s 24 6 14 0,09 0,02 ()
hd 25 1 16'/, 0.06 0,11 0,27
o 26 8 19'/. 0.14 0,28 0.47
N 27 9 25 0,25 0,49 0.80
= 28 10 31/, 0,51 1.04 1.37
£ 29 11 36 0.62 1.33 1.75
- 30 1180 36'/» 0.70 1.43 1.82
31 12 37 0,70 1,45 1.88
32 12% 37 0.72 1.47 1.98
33 13 37 0.74 1.44 1.92

34 13%° 36'/5 0,69 1,43 1.87
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Précz tego nalezy zaznaczyé, iz w doswiadcze-
niu z dn. 7/8. IX. niwelatorem obserwowano sume
ruchéw obu sasiadujacych koncéw szyn, czyli zmia-
ne wielkosci luzu w zlaczu, zatem na wykresie (18)
wrysowano polowy tych wielkosci, zakladaijac, ze

mm
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Rys. 18. Wykres przyrostow dlugosci szyny w funkecji

temperatury.

obie sasiadujace szyny wydtuzaty sie jednakowo, co
oczywiscie jest tylko pewnym przyblizeniem. W ob-
serwaciji z dn. 20/21. [X niwelatorem dokonano po-
miaru ruchéw korica obserwowanej szyny; w tym
wiec przypadku otrzymano pewniejszy obraz ru-
chow trzech jednoczesnie obserwowanych punktow.

Rozpatrujac w obu przypadkach (rys. 18 i 19)
ruchy punktow b i ¢ szyny, znajdujacych sie
w odlegltosci 5070 mm, i 2160 mm od $rodka — moz-
ra zauwazyé, iz krzywe ruchéw tych punktow
w funkoji temperatury w lewych potaciach sa jakby
wypukle ku gorze, w prawych zas ku dotowi. Oko-
licznosé ta nasuwa przypuszczenie, iz zachodzi' tu
opo6znianie odksztalcern w stosunku do zmiany tem-
peratury. Punkty obserwowane, potozone blizej
srodka szyny, majac wieksze opory do przezwycie-
Zenia niz jej koniec, wymagaja dluzszego czasu na

TR R R EE R EE R E N EEE NN YA

podazanie za spadkiem lub wzrostem temperatury.
Stad przy spadku temperatury krzywe b i ¢
wypukte ku gérze (rys. 18 i 19), przy wzroscie na-
tomiast — ku dolowi.

Biorac pod uwage co powiedziano wyzej o oma-

.-/"'
= Weresl bemperoliry
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Mhserwagre t dn 20/ 21 X 1937r
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a  kowa sty obserwowany miweloforem Lerno
b punkt w odleghscr 8,07m of sradko sryn
() p . P . a

Sryna .S dlng

Rys. 19. Wykres przyrostow dlugosci szyny w funkcji

temperatury.

wianych dwaoch obserwacjach, nalezy stwierdzié¢, iz,
nie dostarczajac dostatecznie pewnej bazy do obli-
czenia np. spolczynnika rozszerzalnosci (zwlaszcza,
gdy mowa o punktach blizej srodka szyny), dajg one
obrazy ruchéw jednoczesnych kilku punktéw szyny
pod wplywem zmian temperatury.

Z rys. 18 i 19 wida¢, ze i w srodkowej czesci szy-
na 15-sto metrowa ma zupelnie wyrazng tendencje
do prawie proporcjonalnych zmian dtugosci pod
wplywem temperatury. I jezeli, mimo zgloszone za-
strzezenia, przeprowadzié¢ cbliczenie spoétczynnika
rozszerzalnosci dla kazdej galezi wykreséow ze sta-
néw koricowych (maks. temper.), jako w tym przy-
padku najbardziej miarodajnych, to okaze sie, ze
sredni z tych spotczynnikéw (tablica XI) « =
= 0,0000113, co w przyblizeniu potwierdza wynik
otrzymany poprzednio.

TABLICA XIL

Przyblizone wartoéci sp6iczynnikow rozszerzalnoéci stali szynowej. obliczone w/g obserwacii

z dn. 7/8; 20/21 IX 37 dla polowy dlugoéci

szyny, odcinka (a—c) i odcinka (b—¢)

Przyblizone wartosci spélczynnika
Warunki w jakich znajduje sie Punkty T B s
Dat rzy
S szyna szyny Przy spadku wzroscie Srednio
temperatury temperatury
7/8.1X.37] Na zwyklych podkladkach przymo- [y diug | _0.0000123 || 10,0000107 { '0.000015
cowana wkretami (rys. 8) (b—c) 098 105 102
Na zeliwnych podkladach z prze- (a—c) 114 117 116
20/21.IX kladkami topolowymi przymo- =i =
37' 3 cowana $§rubami (rys. 11) (b—c) 105 131 118
Srednio 110 115 | 113




TABLICA X.

Obserwacja z dnia 20 i 21 iX 1937 r.
Przyrosty dlugoéci szyny 15 m pod wplywem temperatury
w punktach ¢, b, a odleglych od érodka o 2,16 m, 5.07 m

i 7,50 m.
Przymocowanie $rubami — podkladki lane z przekladkami
topolowymi (rys. 11)

Przyrosty dlugosci szyny

Nr T { w mm w punktach:

Data| zdje- | godz. | ©™Pe™ 1;ra === ———
o szyny w °C . 5 .

|

1 1130 28 0,52 1.14 1,60

& 2 12 30 0,58 1,26 1,85
& 3 124 32 0.66 1.36 2,00
- 4 13 31 0.63 1.35 2.00
o 5 14 274 0.56 1.21 1,60
® 6 15 264 0,54 1,16 1,45
N 7 16 244 0,48 1,04 1,30
- 8 17 224 0.41 091 | 1.15
2 9 18 204 0,35 0,79 0,95
10 19 194 0.33 0.72 0.90

< 11 20 174 0.26 0.60 0.75
12 21 15 0,18 0,47 0,45
13 22 144 0.15 0.41 0,40
14 23 144 0.14 0,41 0,30
15 0 134 0,13 0.37 0.25
16 1 134 0.11 020 | 0,30

17 2 1% 0.10 0,19 0.15
18 3 104 0.05 0,10 (]
19 4 10 0.02 0,04 0
20 | s 10 0 ol “HG

= 21 580 10 0.02 001 | O
® 22 6 10 0.01 0.01 (]
- 23 7 11 0.01 007 | 0.10
% 24 8 134 0,05 017 | 030
© 25 8 134 0,05 0.25 0.30
N 26 9 14 0.09 0.31 0.50
- 27 10 19 0.14 0.47 0.70
2 28 10% 23 0,27 0,75 1,10
- 29 11 26 0.39 1,02 1.40
~ 30 1120 274 0,47 1.11 1,40
31 12 28 0,50 1,17 1.65
32 12% 29 0,51 1,24 1.70
33 13 284 0,48 1.19 1,60
34 133 27% 0.49 1.16 1.55
35 14 26 0.44 1.10 1,40

Ogélnie — na podstawie przeprowadzonych ba-
dan mozna powiedzieé¢, iz przy szynach diugosci
15 m i mniejszej w naszych warunkach eksploata-
cji — zalozenie swobodnej wydtuzalnosci pod wpty-
wem wahan temperatury jest bliskie rzeczywistosci
i moze by¢ przyjete. Jezeli obliczyé naprezenie ja-
kie powstanie w szynie obserwowanej pod wplywem
wahan temperatury, przyjmujac (wg wykresu 14)
za podstawe $rednia roznice wydluzen dla szyny
nieprzymocowanej i przymocowanej srubami, lo
otrzyma sie przy temperaturze o 30°C wyzszej od

(AL—AL)E
temperatury przymocowania szyny:d = /»~——l
0, 00 ‘ . e
=02_8>%§0 UL = 80 kg/cm® co oczywisc'e moze

by¢ pominiete.

RESUME.. .L'auteur donne ci-dessus la description de ses essais
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Niemniej jednak w toracn ulozonych z szyn
dtuzszych — wydtuzenia rzeczywiste beda mniej-
sze, nizby wypadalo z zalozenia swobodnego wy-
dluzania; sprecyzowanie uzytego tu okreslenia ,,szy-
ny dtuzsze” oraz stopnia zmniejszenia sie wydluzen
rzeczywistych w stosunku do swobodnych, a zwie-
kszenia sie w zwiazku z tym naprezen od tempera-
tury — nie jest na razie mozliwe z powodu braku
badan doswiadczalnych.

Co do szyn dluzszych okolo 3,5 raza od obser-
wowanej — wiadome jest, iz pomiary wydluzen szy-
ny 54 m. na linii Bruksela Anwers (stopieri doklad-
nosci nieznany) wykazaly przy wzroscie temperatu-
ry o 24,5°C, przesunigcie korica szyny mierzone od
srodka o 3,65 mm. Przesuniecie wyliczone dla swo-
bodnej wydluzalnosci musialoby wynosié:

0,0000125 > 27000 X 24,5 = 8,27 mm.
Réznica jest znaczna; nalezy przy tym zaznaczyc,
ze $ruby w zlaczach byly odkrecone. Réznica ta od-
powiada w przybliZeniu naprezeniu 400 kg/cm®.
Przy wiekszych wahaniach temperatury liczba ta od-
powiednio wzrosnie.

Doktadniejsze ustalenie jakichkolwiek zalezno-
§ci w obszarze dlugosci szyn od 15 m do 54m i wie-
cej na podstawie dotychczasowych danych nie jest
mozliwe i podejmowanie badan dalszych w tym kie-
runku byloby wskazane i nader pozyteczne, zwlasz-
cza, iz P. K. P. przechodza do stosowania szyn dtuz.
szych w szerokim zakresie. W tym przeswiadczeniu
Referat Doswiadczalny Biura Projektéw i Studiow
podial juz w obecnym sezonie organizacje odpo-
wiednich badan.

1V. Whnioski.

Wyniki badan objetych niniejszym sprawozda-
niem pozwalaja stwierdzi¢ co nastepuje:

1. Temperatura szyn w dnie stoneczne miesiecy let-

nich osiaga dosé¢ czesto 40° do 45° C.

2. Najwieksza r6znica maksymalnych dziennych
lemperatur szyny za okres 4-ch miesiecy (lipiec,
sierpien, wrzesien 1 pazdziernik) wyniosta 32° C.
Tylez przyblizenie stanowi najwieksza zaobser-
wowana dobowa réznica temperatur szyny.

3. Temperatura szyny moze przewyzszaé tempera-
ture powietrza w dnie sloneczne o okoto 50",
w dnie pochmurne — ok. 30%.

4. W przypadku szyny 15 m dlugosci, znajdujacej
sie¢ w torze w normalnych warunkach — rozpa-
trzone sposoby przymocowania stosunkowo nie-
znacznie wplywaja na zmiane dlugosci pod
wplywem wahan temperatury. Szyna ma tenden-
cje do prawie proporcjonalnego wydiuzania sie.

5. Sredni spélczynnik rozszerzalnosci stali szyno-
wej, obliczony dla szyny obserwowanej na pod-
stawie przeprowadzonych badan, jest wiekszy
od przy]Qtego naP.K.P. (2 =0 0000105] iwy-
nosi « = 0,0000119.

concernant la difference entre

la température du rail ef de I'atmosphére; il cite les valeurs maximum des fluctuations de la température
et des allongements thermiques des rails de 15 m de longueur dependant de la méthode d‘attachement

des rails aux traverses.

En se basant sur les cbservafions qui ont été exécutées en 1937 sur une

voie expérimentale

a Wlochy (prés de Varsovie) a l'aide d'insfruments opliques trés précis (d‘'une exactitude de 0.01 mm),
on peiit constater entre aufres: a) qu' enété pendant les jours solaires et chauds la température des rails
en voie surpasse celle de l'air jusqu‘a 50"/s montant souvant @ 40 — 50°C,, b) qu'un rail de longueur de
15 m s'allonge en conditions normales d‘attachement presque proportionnellement a la température, in-
dépendamment de la maniére dont il est fixé aux traverses, c) que le coefficient de dilatation de [l'acier,
calculé d‘aprés ces observations, est plus grand que celui appliqué sur les Chemins de fer Polonais
(0. 0000105) d‘aprés les normes des Chemms de fer Francais et atteint 0,0000119 en moyenne.

e B
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Inz. Stanistaw Tarwid

Analiza wykonania robét nawierzchniowych pod
wzgledem jakosci i rozchodéw robocizny

Kazda prace powinien poprzedzaé plan. Plan
zawiera terminy i koszty wykonania. Plan uwaza-
my za dobrze przemyslany, jezeli terminy i koszty
zostaly dotrzymane, a wykonanie wykazuje mnie-
zbedna jakosé.

Analiza rzeczowa wykonania robét zakoriczo-
nych daje cenne wskazéwki na przysztosé. Pod tym
wzgledem badanie wykonania robot nawierzchnio-
wych za okres ubiegly pozwala na zebranie materia-
lu do epracowania wytycznych dla poszczegolnych
miejsc pracy w sluzbie drogowej. Ustalenie kosz-
{6w, przy moznosci uchwycenia w nieskomplikowa-
nej formie jakosci wykonania, daje pelny obraz dla
oceny wykonanej pracy.

Do obliczenia dokladnej ilosci dniowek potrzeb-
nych na utrzymanie toru na poszczegélnych odcin-
kach, wlaczajac ogélna naprawe, nie mamy
scistych wskazéwek, ale wiemy, ze ten rozchéd dnié-
wek zalezy od calego szeregu czynnikéw charakteru
technicznego, w szczegoélnosci dynamicznego, a mia-
nowicie: budowy nawierzchni i ruchu pociagéw.

Nie posiadamy réwniez precyzyjnych urzadzen
do okreslania jakosci toru: obecnie wykorzystujemy
w tym celu albo aparat Hallade'a, albo stosujemy
ccene indywidualna.

W swoim referacie chciatbym oméwié podejscie
do odtworzenia wynikéw robét za ubiegly okres bu-
dowlany na poszczegdélnych odcinkach ze wskaza-
niem rozchodowanych dniéwek i jakosci wykona-
nia, aby analizujac wykonanie planu stwierdzié od-
chylenia i ustalié przyczyny tych odchylei. Nieza-
leznie od tego chcialbym omowié ogélne podejscie

do okreslania ilosci dniowek, potrzebnych do utrzy-
mania toru na poszczegélnych odcinkach, a takze
spos6b okreslania pozadanej jakosci toru, t. j. usta-
ienie wspétczynnikow jakosci toru i rozchodu
dniéwek. Powiazanie tych dwoéch czynnikow daje
mozno§é oceny pracy i wysitkow poszczegél-
nych jednostek kierowniczych w stuzbie drogowej.

Posiadajac dane do oceny wykonanej roboty
i wysitku poszczegolnych jednostek, mozemy re-
alniej stawiaé¢ sprawe zainteresowania tych jedno-
stek w osiagnieciu pracy oszczednej i dobrej. Ten
moment zostal takze przyjety pod uwage w moim
referacie. G

Przechodzimy teraz do opisania systemu, ktory
w mniej wiecej prosty i pogladowy sposéb daje
moznosé odtworzyé osiggniete wysitki przy pracy
na torze i wyciagna¢ wnioski, o ktérych byta mowa
wyzej. re

Wlozony przy utrzymaniu nawierzchni wysiltek
oceniamy droga poréwnania ilosci rozchodowanych
dniéwek w czasie sezonu ze stanem toru przed okre-
sem zimowym po zakoficzeniu ogélnej naprawy.
Analizie beda podlegaly odcinki kontrolerskie oraz
odcinki drogowe.

Dane o ilosci rozchodowanych dniéwek mna kaz-
dym odcinku braliSmy z harmonograméw pracy,
prowadzonych w ciggu roku przez zawiadowcow od-
cinkéw. Te dane staralismy sie skontrolowaé droga
poréwnania z ilosciami dniéwek wykazanymi
w sprawozdaniach budzetowych oddzialéw. Na
wiekszej ilosci oddzialéw te dane byly prawie iden-
tyczne — odchylenia osiggaly tylko kilka procen-
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téw, wigksze rozbieznosci byly na tych oddzialach,
na ktoérych zanotowano nieprawidlowe kontowanie
poszczegolnych pozyciji.

Ilosé rozchodowanych dniéwek, jako tez wysitek
poszczegdlnych jednostek wykonawczych, w znacz-
nym stopniu zaleza od warunkéw trasy kazdego
odcinka, jak réwniez i warunkéw dynamicznych
linii t. j. ilosci przebiegajacych pociagow, szybko-
sci, naciskow ma os itd.

Dla moznosci oceny wielkosci wysitku i podej-
écia do analizy ilosci rozchodowanych dniéwek na-
lezalo wuszeregowaé wszystkie odcinki kontroler-
skie podlug trudnosci utrzymania nawierzchni. Dla
osiggnigcia tego celu zastosowalismy sposéb opra-
cowany przez inzyniera W. Jacyne (patrz ,Iniy-
nier Kolejowy'' nr 1—2 z 1937 r.). Ten sposob,
uwzgledniajacy prawie wszystkie czynniki, ktére
maja wplyw na charakterystyke toru, najwigcej od-
powiadal naszemu celowi: zastosowano jednak ta
tylko czesé wzoru, kitéra odnosi sie do charaktery-
styki utrzymania toru.

Na wykresie 1 przedstawione sa dla kazdego
odcinka kontrolerskiego te elementy budowlane
i trasy, ktére zostaly przyjete pod uwage przy okre-
$laniu charakterystyki toru. Elementy te sa nastepu-
jace: podtorze, podsypka, szyny, spadki i fuki. Stan
kazdego z tych elementéw zostal oznaczony za
pomoca kreskowania. Kreskowanie geste wskazuje
na trudne warunki, rzadsze — na Srednie warunki
oraz rzadkie — mna lekkie warunki utrzymania toru.
Stosunek poszczegélnych elementow wskazany jest
na wykresie procentowo. Tak naprzyklad linia 3-cia
ma podtorza cigzkiego 30" (Zle przepuszczalne),
sredniego do 45%/o i’ lekkiego 25%0; podsypki trud-
niejszej do utrzymania (piasek) 75%0 i 25%0 dobrej
(ttuczen); szyn 45%0 $rednio trudnych do utrzyma-
nia ($redniej wagi) i1 55%¢ szyn ciezszych; 45%
spadkéw do 5,5 promille; wspolczynnik ze wzoru
Jacyny uwzgledniajacy wptyw tukow — 22,25,

Na wykresie tym przedstawione sa takze warunki
dynamiczne kazdego odcinka a mianowicie: ilos¢
pociagéw przejezdzajacych na dobe przez dany od-
cinek, przecietny cigzar osi najciezszego parowozu
razem z tendrem, przecietny ciezar osi wagonowej
oraz szybkosé. Opréocz tego na tymze wykresie
w dwoch ostatnich kolumnach ujgto wspélczynniki
trudnosci utrzymania kazdego odcinka pod wzgle-
dem warunkéw budowlanych; trasy i warunkéw dy-
namicznych toru. Ostateczna charakterystyka kaz-
dego odcinka, uwzgledniajaca wszystkie czynniki
razem, jest podana w ostatniej kolumnie.

Na wykresie 1 wszystkie odcinki uszeregowano
wedtug trudnosci ich utrzymania, zaczynajac od od-
cinka (nr 1), majacego wspéiczynnik 59,5 i koriczac
na odcinku (nr 24}, majacym wspoélczynnik 14,9,

Poniewaz wysitek zwigzany z utrzymaniem toru
na pewnym poziomie doskonalosci a takze ilosé
rozchodowanych dniéwek zaleza od warunkéw pra-
cy pociagow i technicznej charakterystyki toru, nie
mozna stawiaé¢ na jednym poziomie odcinkéw pra-
cujacych w niewspolmiernych warunkach. Majac
powyzsze na uwadze podzielono wszystkie odcinki
kontrolerskie ma trzy grupy, przy czym do kazdej
grupy wlaczono odcinki mniej wiecej zblizone do
siebie pod wzgledem charakterystyki linii. Rozpig-
losé¢ wspoétczynnikéow skrajnych odcinkéw stanowi
w kazdej grupie okoto 30%a.

Pierwsza grupa zawiera odcinki majace wspét-
czynnik, cbliczony we wskazany wyzej sposéb, od
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59,5 do 41,8 (nr nr 1—5), druga grupa — odcinki
o wspolczynnikach 39,7 do 26,7 (nr nr 6—15) i ostat-
nia trzecia grupa — odcinki o wspolczynnikach od
26,6 do 14,9 (nr nr 16—24).

Przejdziemy teraz do pierwszego zadania,
a mianowicie do ustalenia metody okreslania jako-
sci toru. Jakosé toru ocenialiémy dwoma sposo-
bami.

Pierwszy sposob polegal na tym, ze kazdy od-
cinek byl oceniany przez komisje¢ zlozong ze wszy-
stkich naczelnikow oddzialéow lacznie z naczelni-
kiem stuzby drogowej pod przewodnictwem dyrek-
tora kolei. Komisja w powyzszym skladzie prze-
jechata wszystkie linie i odcinki i w stosunku do
kazdego odcinka wydawala opini¢ o stanie toru na
podstawie mniej lub bardziej spokojnej jazdy,
o wygladzie toru i o $rodkach niezbednych do jego
prawidtowego utrzymania. Po kazdej linii jechano
z najwieksza dopuszczalng na niej szybkoscia. Kaz-
dy z naczelnikow oddzialow oceniat stan kazdego
odcinka pewna iloscia punktéw w/g ustalonego klu-
cza, a mianowicie: b, dobry tor — 5 punktéw, do-
bry — 4 punkty, przeciegtny — 3 punkty. Przy
7-miu oddziatach dregowych najwieksza ilosé punk-
16w, jaka moégl otrzymaé¢ zawiadowca odcinka, wy-
nosita 35 punktow,

Drugim sposobem oceny byl aparat Hallade'a,
przy pomocy ktorego byly kontrolowane wszystkie
linjie i odcinki.

Rozpietosé wahan bocznych i pionowych otrzy-
manych na tas§mie aparatu Hallade'a, jak widzimy
z wykresu 2, jest bardzo rézna a przyjmujac pod
uwage, ze ta rozpigtos¢ charakteryzuje spokojna
lub niespokojng jazde, nalezalo ustali¢ granice wa-
han, przy ktorych stan toru mozna bylo przyjaé
za dobry, a takze granice, poza ktérymi stan toru
nalezalo przyja¢ za niedopuszczalny pod wzgledem
utrzymania toru i spokoju jazdy. Dla ustalenia
tych granic oszacowano rozpigto§é wahan w punk-
tach, a mianowicie:: dla wahai poziomych (boocz-
nych) do 5 mm przyjeto 12 punktéw, do 10 mm —
8 punktéw, do 20 mm — 4 punkty, powyzej 20 mm
— 0 punktéw; dla wahan pionowych do 5 mm przy-
jeto 6 punktéw, do 10 mm — 4 punkty, do 20 mm —
2 punkty, powyzej 20 mm — 0 punktow. Ilosé
punktéw dla okreélenia wahan poziomych przyjeto
dwa razy wicksza, poniewaz powoduja one przy-
krzejsza jazde. Droga praktycznego doswiadczenia
ustalono, ze wahania do 5 mm w kierunku poziomym
i pionowym charakteryzuja jazde b. dobra, Waha-
nia za§ ponad 10 mm wykazuja jazde niespokojng -
i zasadniczo niedopuszczalna, tym bardziej po
ukoriczeniu naprawy ogélnej. Srednia z tych dwéch
rozpietosci, stanowiaca okolo 16 punktow, odpowia-
da wahaniom przecietnym i charakteryzuje dopu-
szczalny stan toru; przy wigkszych wahaniach stan
toru nie jest dobry (punktéw mniej niz 16}, zas przy
wahan‘ach mniejszych stan toru nalezy uwazaé za
bardzo dobry. Ta srednia rozpigtosé, stanowiaca 16
punktow i wykazujgca dopuszczalny stan toru, zo-
stala naniesiona na wykresie 3 linig pionowa (x)
(kolumna 1),

Wahania zanotowane przez aparat Hallade'a na
kazdym odcinku zawiadowcy drogowego zostaly
wykazane na wykresie 3 i ocenione iloscig faktycz-
na osiggnietych punktéw. Na wykresie te linie sg
wykazane cienka l'nia pozioma (a). Przecigtna
ilog¢ punktow osiagnieta przez wszystkich zawia-
doweéw danego odcinka kontrolerskiego zostala na-
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niesiona na wykresie przerywang linig pionowa (b)
i stanowi ocene tego odcinka kontrolerskiego, Cien-
kie linie poziome (a) dotyczace odcinkéw drogo-
wych, a takze pionowe linie przerywane (b), do-
tyczace odcinkow kontrolerskich, o ile przypadaja
po prawej stronie od pionowej linii (x), wykazuja
bardzo dobry stan toru, jezeli zas te same linie sa
po lewej stronie to wskazuja stan gorszy. Najwiek-

go odcinka wypadla 9,6 ponizej ustanowionej gra-
nicy.

Jak wspominaliSmy wyzej, przy ocenie jakosci
toru postugiwali$my sie nie tylko aparatem Halla-
de'a, ale takze wynikami oceny komisji, ktora przyj-
mowata pod uwage nie tylko jakosé¢ toru pod wzgle-
dem jazdy, ale takze i zewnetrzny wyglad toru oraz
rézne urzadzenia zastosowane na nawierzchni. Na
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sza ilogé punktéw osiagnieta na odcinku kontroler-
skim wynosi 17,45 (numer linii kolejny 15), naj-
mniejsza ilos¢ punktéow stanowi 11,85 (linia 14).
Wahania ilosci punktéw dla poszczegélnych zawia-
dowcow odcinkéw sa znacznie wieksze, poniewaz
osiagniete na kazdym odcinku kontrolerskim wyni-
ki sa przecietne z wynikéw poszczegolnych zawia-
dowcow odcinkow.

Wyniki otrzymane z wykreséw aparatu Halla-
de'a daly moznosé ustalenia w kazdej grupie wy-
rozniajace sie odcinki, jak rowniez odcinki gorsze
pod wzgledem utrzymania toru (te, ktérych linie po-
ziome sa najbardziej odchylone w lewo od pionowe;j
linii x). Z wykresu wynika, ze tylko trzecia
cze§é ogolnej losci cdcinkéw kontrolerskich osia-
gnela stan toru dobry, na pozostalych odcinkach
jazda byla mniej spokojna. Jezeli chodzi o odcinki
zawiadowcdw, tc na 39 odcinkach jazda byta daobra,
na pozostalych zas 73 jazda byla mniej spokojna.
Stosunek i w tym przypadku wynosi okoto 1/3. Je-
den tylko odcinek zawiadowcy wykazal stan toru
niedopuszczalny, mianowicie ilos¢ punktow dla te-

wykresie widzimy réwniez ocene w punktach
przez komisje kazdego odcinka zawiadowcy (c),
a takze ocene odcinka kontrolerskiego (d), jako
przecietna z ocen odcinkéw zawiadowcoéw. Ocena
odcink6w kontrolerskich przez komisje prawie po-
krywa sie, z niewielkimi odchyleniami, z wynikami
aparatu Hallade'a na tychze odcinkach (dwie ostat-
nie kolumny wykresu 3). Wyniki rozbiezne sa za-
kreskowane.

Co zas dotyczy odcinkow zawiadowcow, to lu
mozna zauwazy¢ wieksza rozbiezno§é pomiedzy
oceng komisji a wynikami aparatu Hallade'a (wy-
kres 3). W niektérych przypadkach mozna to tlu-
maczyé tym, ze komisja oprécz spokojnej jazdy
przyjmowala pod uwage takze jakosé toru. Nieza-
leznie od tego ocena czlowieka nie moze byé tak
dokladna jak notowania aparatu, poniewaz uwaga
czlowieka nie jest stale napieta w jednakowym
stopniu. Wyniki o wiekszej rozbieznosci sa wykaza-
ne krzyzykami.

Przejdziemy teraz do drugiego naszego zada-
nia, a mianowicie ustalenia ilosci dniowek zuzytych



na jeden kilometr toru przy ogélnej naprawie przez
kazdego z zawiadowcow.

Ilos¢ dniéwek zuzytych na kilometr toru wyka-
zano w kolumnie 2 wykresu 3 w formie linii po-
ziomych (e). Im wieksza jest rozpietosé poziomych
linii, tym ilo$¢ dniéwek rozchodowanych jest wiek-
sza, przecietng za$ ilos¢ dnidwek rozchodowanych
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wek przez niektérych zawiadowcow w tej samej
grupie linii jest bardzo znaczna i waha sie w pierw-
szej grupie od 172 do 64 dniowek na kilometr,
w grupie zas drugiej od 158 do 53 dniowek, itd.
Ta rozbieznosé wynikla po pierwsze z réznego po-
dej$cia poszczegélnych zawiadowcow do wykona-
nia robo6t i jest zalezna od mniej lub wiecej oszcze-

na kazdym odcinku kontrolerskim wykazuje piono-
wa linia przerywana (f). Przy ustalaniu ilosci dnié-
wek rozchodowanych na kazdy kilometr wzieto pod
uwage tylko faktycznie zuzyte dniéwki przy pracy
na torze poza dniéwkami urlopéw, choréb, oraz
dniéwkami rozchodowanymi na obchody itd. Dane
opracowane zostaly za okres 10 miesiecy (miesigce
zimowe roku 1937 i caly sezon budowlany).

Z wykresu widzimy, Ze rozpietosé zuzycia dnio-
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dnej gospodarki. Oprécz tego nalezy ta rozbieznosé
tlumaczyé poniekad niedokladnym zarachowaniem
dniéwek przez zawiadowcoéw, na co w przyszlosci
nalezy zwrécié szczegblnag uwage.

Ilos¢ dni6wek, jaka powinna byé¢ rozchodowana
na odcinkach w zaleznosci od warunkéw budowla-
nych i dynamicznych, przewaznie jest ustalona na
podstawie dluzszych obserwaciji i scistej statystyki.
Wykorzystujac zebrane materialy podeszlismy do
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ustalenia ilosci dniowek, ktére moga byé zuzyte
przecietnie na kazdym odcinku kontrolerskim, w na-
stepujacy sposob.

Za podstawe wzieliSmy przecietng ilosé dnio6-
wek zuzytych w kazdej grupie osobno na tych od-
cinkach kontrolerow drogowych, na ktérych stan
toru podiug aparatu Hallade'a odpowiada ocenie
dobrej, wzglednie ocenie jeszcze lepszej. W ten
sposob ustalono, Ze w pierwszej grupie wypadtoby
112 dnidéwek, w drugiej 108, w trzeciej — 88 dnio-
wek., Nastepnie wzielismy réznice pomiedzy naj-
wigksza iloscig 112 i najmniejsza iloscia 88 dniowek
1 podzielili§my ie roznice proporcjonalme do wspot-
czynnikow charakteryzujacych trudnos$é utrzymania
danych odcinkow {wykres 1, kolumna ostatnia, li-
nia o). W ten sposéb uzyskalismy dla kazdego. od-
cinka kontrolerskiego tecretyczng ilosé dniowek po-
irzebng do utrzymamia toru. Obliczona tak ilosé¢
dnidwek zostata przedstawiona jako linia piono-
wa {g) w kolumnie 2 wykresu 3. Pionowe linie prze-
rywane (f), charakteryzujace ilo$¢ dniéwek zuzy-
tych przecigtnie na kazdym odcinku kontrolerskim
(kolumna 2) pofozone po prawe]j stronie od linii (g},
wykazuja zuzycie dniéwek wigksze, zas potozone
po lewej stronie zuzycie dniéGwek — mniejsze w sto-
sunku do ilosci obliczonej teoretycznie,

Chociaz decydujacym czynnikiem przy ocenie
pracy poszczegolnych kontroleréw drogowych i za-
wiadowcow odcinkéw powinna by¢ jakosé toru, —
koszta utrzymania odcinkéw tez odgrywaja znacz-
na role. Tylko przy zachowaniu powyzszych dwéch
czynnikéw mozna uwazaé, ze zadanie kontrolera
drogowego lub zawiadowcy odcinka przy pracy na
nawierzchni zostalo nalezycie wykonane. Majac
ustalone okreslenie jakosci toru oraz ilosé dniowek
zuzytych ma utrzymanie toru, ujeto ostateczna oce-
ne¢ pracy na odcinkach kontrolerow drogowych i za-
wiadowecow w ten sposob, ze przyjeto ja wprost pro-
porcjonalng do wynikéw wykresé6w aparatu Halla-
de'a, a odwrotnie proporcjonalna do ilosci zuzytych
dniowek.

Stosunek oceny wedlug aparatu Hallade'a do
ilosci zuzytych dniéwek zostal przedstawiony w ko-
lumnie trzeciej wykresu 3 w postaci linii pozio-
mych (h).

Do poréwnania i wyréznienia lepszych wynikow
pracy bierzemy pod uwage tylko te odcinki kontro-
leréw drogowych i zawiadowcéw, na ktérych stan
toru nie byl nizej dobrego, poniewaz uwazamy, zZe
oszczednosé nie powinna wplywaé na pogorszenie
stanu toru. Dlatego odcinki majace linie odchylone
znacznie w prawo nie wszystkie sa zaliczone do od-
cinkéw dobrych, poniewaz stan toru na tych odcin-
kach nie osiagnat jakosci dobrej, naprzyktad w linii
nr 13, odcinek 2-gi i 3-ci oraz w linii nr 3 odcinek
3-ci (oznaczone krzyzykami) itd. Odcinki zaliczo-
ne do debrych sa zacieniowane. A wigec w pierw-
szej grupie toréw do najlepszych odcinkéw nalezy
zaliczyé odcinek DZ 2 liniji kolejnej 3. W drugiej
grupie najlepszy wynik osiagnal DZ 4 (linia kolej-
na 15) i w grupie trzeciej DZ 17 (linia 22). Wy-
mienione odcinki zaznaczono na wykresie pozio-
mym zacieniowanym paskiem, przeciagnietym przez
cala kolumne.

Dla okreslenia najlepszego z odcinkéw kontro-
lerskich wzieto pcd uwage te z n'ch, na ktérych oce-
na wedlug aparatu Hallade'a dla wszystkich zawia-
dowcow nie byla ponizej dobrej, zas przecigtna
z wynikéw poszczegélnych zawiadowcow dala naj-

lepszy wynik. A wiec w grupie pierwszej przyjeto
do wyréznienia DK 2 (linia kolejna 1), w grupie
drugiej DK 14 (linia 15), w grupie trzeciej DK 10
(linia 21).

Biorac pod uwage, ze jakos§é toru pod wzgledem
jazdy powinna odpowiadaé 16 punktom, i majac
obliczong ilos¢ dniéwek, ktéra powinna byé prze-
cietnie rozchodowana na kazdym odcinku kontroler-
skim, droga poréownania tych dwoéch czynnikow
mozna ustali¢ wymagany wspolczynnik ostatecznej
oceny dla kazdego odcinka kontrolerskiego przy za-
lozenju, ze stan toru odpowiada nie mniej niz 16
punktom. Ten wymagany wspoétczynnik zostatl wy-
kreslony w kolumnie trzeciej wykresu 3 linig piono-
wa (¥). Odchylenia w lewo i w prawo charakte-
ryzuja dodatnio lub ujemnie kazdy odcinek kontro-
lelr(szki w poréwnaniu do wymaganego wspélczyn-
nika.

Zakladajac, ze dobry stan toru pod wzgledem
spokojnej jazdy charakteryzuje 16 punktéw, obli-
czonych z wykresu aparatu Hallade'a, mozemy usta-
li¢ wspotczynnik jakosci stanu toru jako stosunek
ilosci punktow faktycznie uzyskanych przez jedno-
stki liniowe do wymaganej ilosci 16 punktow. Ten
wspotczynnik zostal obliczony dla kazdego odcinka
zawiadowcy (wykres 4), zas dla kazdego odcinka
kontrolerskiego jako srednia ze wspétczynnikéw
odnos$nych odcinkéow zawiadowcow oraz dla oddzia-
iow drogowych jako $rednia odcinkéw kontroler-
skich, a poza tym i dla dyrekeji jako srednia ze
wspotezynnikéw oddzialow drogowych.

Analogicznie obliczamy wspo6lczynnik zuzycia
dniowek na biezace utrzymanie toru w kazdej jed-
nostce liniowej (kolumna 2). Jest to stosunek ilo-
éci dniowek faktycznie zuzytych do ilosci dniowek
teoretycznie obliczonych. Wspétczynnik ten -obli-
czono analogicznie, jak poprzednio, dla zawiadow-
cow odcinkow, kontroleréow, dla oddzialéw i w kon-
cu dla dyrekcji.

Niezaleznie od powyzszych wspolczynnikow
mozna obliczyé wspolezynnik oceny poszczegdlnych
jednostek jako stosunek oceny faktycznej (stano-
wiacej stosunek ilosci punktow uzyskanych z wy-
kresu Hallade'a do ilosci faktycznie zuzytych dnio-
wek), do oceny teoretycznej (wyrazajacej stosunek
16 punktéw dla wykresu Hallade'a do ilosci teore-
tycznie obliczonych dniowek). Réwniez i ten wspdél-
czynnik obliczamy dla zawiadowcow odcinkéw, kon-
troleréw, naczelnikéw oddzialow i dyrekeji.

We wszystkich trzech kolumnach linia pionowa
oznaczono dopuszczalne wspolczynniki jakosci to-
ru, kosztéw utrzymania i ostatecznej oceny.

W pierwszej kolumnie wszystkie odchylenia od
tej linii w lewo oznaczaja jakosé toru gorszg od
przecietnej, odchylenia zas w prawo — jakos¢ toru
lepsza od przecietnej. Wspoélczynnik jakosci teru
waha sie dla poszczegolnych odcinkéw drogowych
w granicach od 0,600 do 1,116, za§ dla poszczegol-
nych edcinkéw kontrolerskich — od 0,728 do 1,091.

W kolumnie drugiej odchylenia od linii pionowej
w lewo dowodza cszczednego zuzycia dniowek, od-
chylenia w prawo — przekroczenia ilosci dniowek
obliczonej teoretycznie. Ten wspélczynnik waha sie
u poszczegolnych zawiadowcow odcinkow w grani-
cach od 0,556 do 1,930, a u kontroleréw drogowych
od 0,752 do 1,415, v '
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W kolumnie trzeciej odchylenia w lewo od I'nii
pionowej wskazuja na ocene gorsza, a odchylenia
w prawo lepsza od obliczonej leoretycznie. Wspol-
czynnk ten waha sie u poszczegélnych zawiadow-
cow odcinkéw od 0,524 do 1,865, a u kontroleréw
drogowych od 0,566 do 1,354.

Srednio dla Dyrekcji wspélczynnik jakosci toru
wynasi 0,931, wspoélczynnik zuzycia dniowek 0,969,
a wspolczynnik ostatecznej oceny 0,960. Wszyst-
kie te wspélczynniki, obliczane co pewien okres cza-
su, pozwolg mam przez poréwnanie stwierdzaé po-
lepszanie lub pogerszanie sie stanu toru, czy tez
zwiekszanie sie lub zmniejszanie ilosci zuzylych
dniowek, a co za tym idzie polepszanie sie lub po-
gorszanie pracy poszczegolnych jednostek linio-
wych stuzby drogowej, a nawet dyrekcyjne;j.

Na podstawiz pcwyzej zebrancgo materiatu dy-
rekcja przeprcwadzila odprawe, w ktérej pod prze-
wodnictwem dyrektora kolei wzieli udzial naczelnik
sluzby drogowej, kicrownicy dzialow wydziatu dro-
gowego, naczelnicy oddzialow i kontrolerzy dro-
gowi. Na tej edprawie przedstawiono zebranym
przedstawicielom stuzby drogowej wykonanie pra-
cy za rok 1937. Zarzadzono wyjasnicnie poszcze-
goélnych odchylen od ustalonych norm, dano wytycz-
ne na przyszlos¢, a poza tym wyrdzniono tych kon-
troleréw i zawiadewcoéw odcinkéw, a rivwet toro-
wych, ktérzy zajeli pierwsze miejsce pod wzgledem
stanu toru i oszczednej gospodarki. Tym ostatnim
w formie uroczystej w tydzien po zakoriczeniu od-
prawy wreczono wyroznienia na pismie wraz z na-
gracdami pienieznymi.

RESUME. Dans larticle ci-dessus on frouve les directives pour apprécier les résultats des tra-
vaux de l'entretien des voies ferrées au point de vue de la qualité et des frais. On y frouve aussi les ob-
servations concernanit les expériences respectives faitzs par le Service de la Voie des Chemins de Fer de

I'Etat Pelonais.

OD REDAKCIJ!.

Zamieszczajac artykul kol. inz. S. Tarwida, Re-
dakcja, w uznaniu waznosci poruszonej sprawy, pra-
gnie do wywodow Sz. Autora dorzuci¢ ze swej stro-
ny par¢ uwag:

Mysl stworzenia metody, przy pomocy ktorej
dyrekcje mogly by ocenia¢ sprawnosé i uzytecz-
nosé¢ prac, wykenywanych przez oddzialy drogowe
przy konserwacji toréw, jest ze wszechmiar celowa
i stuszna. Nie mniej stusznym wydawalo by sig
opieranie metody na dwuch zasadniczych mierni-
kach, jakimi s3: z jednej strony — stan toru, z dru-
giej — ilosci rozchodowywanych na ich utrzymanie
dniowek. Jednakie stosowany przez Autora tech-
niczny spos¢b ustalania oceny na podstawie powyz-
szych miernikéw budzi pewne WQtpllWOSCl Przc-
de wszystk»lm, wykresom Hallade'a nie mozna przy-
pisywaé takiej wagi, Zeby na zasadzie proporcjo-
nalnoéci ich amplitudy wyprowadzaé¢ $cista ocene
poréwnawcza stanu poszczegolnych torow. Nalezy
pamietaé, ze wogéle wykresy te sa poréwnywalne
wtedy tylko, jezeli byly zdeimowane przv szybko-
sciach niezbyt pomiedzy soba rézniacych sie (no
i, oczywiscie, przy jezdzie tym samym wagdo-
nem, ktérego stan ma duzy wplyw na ksztalt wy-
kreséw). Nalezy braé rowniez ped uwage zaleznosé
wykresow Hallade'a od wielu innych czynnikow;
jezeli, np., jedna linie objezdzano w warunkach po-
my$lnych, druga zas — w pare dni po ulewnych
deszczach a podsypka tam byta p‘askowa, porowna-
nie otrzymanych wykresoéw nie da pozadanych wyni-
kow.

Nie mniej walpliwym wydaje sie ujmowanie
cceny pracy drogowcow na podstawie cdwrotnej
proporcjonalnosci do ilosci rozchodowywanych na
konserwacje dniéwek. Wszakze te ilosci zaleza —
jak to zreszta sam Autor zaklada — od charakte-
1ystyk1 danego odcinka czy dziatki. W artykule
pr7y1mu1e sig segregaC]e linij wedlug stopnia trud-
no$ci — mianowicie na 3 kategorie; ale w kazdej
z tych 3 kategoryj réznice moga dochodz1c do 30%/¢;
dla jednej wiec linii odpowiednia bedzie, dajmy

na to, liczba 80 dniéwek na kilometr, dla innej znow
— w tej samej kategorii — konieczna bedzie liczba

f- 30" = 104 dniowki. Obie te cyfry sa zatem
jednakowo uzasadnione i sluszne. A tymczasem
wedlug autora ocena dla drugiej linii musi wypasé
gorsza, mianowicie — w stosunku 104:80. ;

Nie ma poza tym pewnosci, ze wzér inz. Jacyny
czy tez ocena indywidualna moga daé zupelnie pra-
widlowa ccene stopnia trudnosci danej linii. Nie
mozna tez pomija¢ wplywu czynnikéw gospodar-
czych: nie mozna odpowiednio przewidzieé¢ i ocenié
tego, ze na jednym odcinku mogly by¢ na czas pod-
ktady do wymiany a na drugim — nie, wskutek cze-
go przez okres dluzszy trzeba bylo tam usku-
tecznia¢ tylko poprawki, tracac na to dnidwki bez
istotnej korzysci dla stanu toru. Albo ze na jednym
odcinku mogly by¢ dcbre podklady i dobre ztaczki,
na drugim zas materiaty nawierzchni w zlym stanie.

Nalezy réwniez mie¢ na uwadze wplyw warto-
sci robotnikéw, jako takich. Dniéwka dniéwce nie
jest réwna i c6z winien odcinek, ze mu z Urzedu
Posrednictwa Pracy dano na tor robotnikéw nie-
wykwalifikowanych zamiast wlasciwych robotnikéw
drogowych, albo ze mu kazano nagle przyjaé jakichs
zbednych warsztatowcéw, klorzy prace na torze
uwazaja dla siebie za dyshonor i odpowiednio nie-
chetnie ja wykonywuja?

Duzo mozna by jeszcze powiedzie¢ i na temal
organizacji pracy, ktéra na kolei zalezna jest od
réznych wzgledow, nie zawsze natury technicznej.

Nie chcemy jednak i nie mozemy zapuszczaé sie
zbyt daleko w szczegoly; =zanadto skomplikowana
to sprawa. Wystarczy, zdaje sie jednak, podanych
wyzej uwag, aby przyjsé do wniosku, Ze uzaleznie-
nie oceny wartoéci pracy drogowcow tylko 'od tych
czynnikéw, jakie wysuniete zostaly w artykule, jest
zdaniem Redakcji daleko idacym upraszczaniem
zagadnienia, nie moze dawaé rezultatéow prawidlo-
wych i moze byé traktowane tylko jako punkt wyj-
scia do dalszych bardziej scistych prac badawczych.
Prace te sa bardzo pctrzebne i pozyteczne, a podje-
cie sie ich przez Autora jest juz samo przez sie po-
wazna zastuga.



Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8
1. Polskie Koleje Panstwowe. - - — ] - —— : — 5 T —
I—XIt I—XII I— Xll 1-XII I—XII I—XII 1—-X1 I-1II -1 | 11
Dochad z eksploatacji, mil. zi; ‘
a) sie¢ normalnotorowa 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824.1 953,6 129,6 130,7 59.6
w tym: z przewozu o0s6b 366,8 243.0 210,7 207,3 205.6 204,0 220,2 28,0 30,7 14,0
towarow 970,0 640,0 552,8 583,2 578,2 521,2 616,4 89.3 91,0 41,8
b) sxec wasko!orowa e 19,7 84 74 9,9 7.9 8,9 10,3 1,2 1.5 0.7
Rozchod z eksploatlacii, ‘mil. Ll
a} sie¢ normalnotorowa o 1.283,1 919.6 810,6 965,6 744,7 734,2 778.5 113,1 i23.1 61,5
b} ., waskotorowa 19.3 12,3 10,1 9.4 8,9 8.2 8.4 1.1 1,2 0,6
1934 1935 1936 1937 w 1937 r. przewieziono w komunikacji:
I—XII 1-XII I—XII I—-XII wewn. wywoz ‘Jdo portow | przywéz |z portéw| tranzyt.
Przew o6z towaréw na sieci normalnoto- ‘
rowej ogolem tys. ton o . 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
pospiesznych 536,6 603,5 656,9 7744 4178 56,0 34,2 5,2 1,6 295,4
gospodnrczych kole]owych 7.5:5 7.537 7.103 9.971 9.971 — —_ -2 ==
wojskowyc 735.0 739,4 764,1 1.148 1.148 = - — = o
Glowne artykury przewozu
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 . o 5.622 5.338 6.069 6.801 4,585 1.606 1.203 ‘ 11,3 3,1 598.0
kamienie obrob. i nieobr. 1.933 3.042 2.213 3.331 2.795 1.7 3.5 109,0 66,7 419,7
zelazo i stal 1.576 1.839 2.198 2.767 1.610 208,2 137,8 677,7 637.7 271.8
wyroby z zelaza i slall 465,9 469,9 491.4 696.3 413,4 108,5 78.3 16,8 9.3 157,6
zboze i straczkowe 1.705 1.518 1.545 1,226 965.8 196.0 158,2 219 14,9 42,8
ziemniaki 552,4 479.3 456,7 608,2 442.,6 449 20,5 0.8 0.7 119,9
buraki 0 o o o 1.422 1.320 1.384 1.699 1.696 3.4 —_ 0,1 0,1 _
maka i kasze o o . 664,2 643,5 751,7 719.8 689,5 274 24,8 1.0 1,0 1.9
cukier 283.6 2817.0 296,0 325,9 302,2 22,3 20,1 ‘ — —_ 1.4
ruda, zuzle, szlnka 909,3 1.147 1.430 2,660 987.9 I 17,2 0,7 | 8049 658,9 850,2
ropa naftowa i przelwory 865,1 852,0 853,6 846,1 699.0 11,7 434 | 1.7 1,6 33,7
cemenl o 792,1 791.6 1.041 1.328 1.256 15.5 14,8 0.3 0,2 56,5
cegla i wyroby ceramiczne 896,0 1.015 1.269 1.520 1.458 5.2 0,3 6.8 0.4 50,6
nawozy sztuczne . . . 888,3 1.178 1.209 1.503 750,0 142,5 118,5 204,0 203,9 406,2
chemikalia E 355.4 348,7 396.2 463.0 409,6 23,1 ‘ 19.8 | 12,6 9.2 17.7
w lu(ym 1938 przewmzmno tys. osob:
i ok 3 3 1 9 3 8 — i
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
I-11 I I-11 I I kl. I ki, 111 kl. I kL. ; 1I kl. I I kl.
B LBrs) "fy‘;b ne giect normalnotorowei | g o9 | 13478 | 30482 | 16750 | 2.2 1.150 15.461 1.3 24.3 “ 119.6
G d y n i a G d a n s k
1. Zegluga morska. 1937 1938 T8 34V 1938
I=I¥ | v -1V 111 1V I-1v 18% -1V 111 v
Ruch statkow:
weszlo statkow a : a 1,673 462 1.926 472 497 1.651 443 1.800 466 504
pojemnnsé w tys. ton rejestr. netto 1,667 456.8 1.893 471,4 511,2 1.120 279.6 1.299 331.2 349,5
w tym pod banderq polskg . . 222,6 49,0 2292 56,0 63,7 69,9 16,1 84,1 22,3 23,5
Przywdz towaréow morzem tys. ton. - 545,2 161,8 546,9 128,5 122,0 294,6 98,8 512,0 141,0 138,6
w tym: ryzu E 9 o o 5 24,1 18,2 14,2 0,1 8,4 1,5 1.5 0,6 = 0,5
owocow ] 30.1 6,4 28,7 9,5 6,6 0.4 = 0.2 = =
baweiny . D o 5 3 30,1 7.4 32,7 8,9 7.0 — 0,1 == 0.1
rudy o o 0 . : 47,2 11,4 49.0 10.4 17,2 145.8 44,9 307.6 103,0 80.6
zlnmu zelaza . . 190,5 | 54,7 192,7 374 28,7 8,7 3.2 0.8 3,5 0,3
Wywodz towaréw morzem, (ys lon 2.268 633,3 2.422 604,4 638,7 1.929 476,8 1.718 442,3 434,3
w tym zboza . N — 9.1 1,7 1,9 200,7 19,9 85,7 25.4 17,8
cukru 8,9 | 4,3 18,t 2,2 4.5 - —_ — = -
bekonow i przelw llesl‘IYCh 178 | 8,7 18.6 4.6 5.8 — — = = —
jaj . = 5 5 2,7 | 1,6 4.8 1,5 2.5 — = — —
drzewa (arlcgn . o 5 E 51.6 9.5 1481 48,7 29,5 375 8 | 124,0 286,9 80,8 80,5
wegla kamiennego . . 1.893 540,3 2.034 498,8 553,0 1.103 i 2835,9 1.146 293.4 303,7
ielaza i wyrobow 834 25,0 31.5 1.3 13,7 36,7 11,2 12,5 3.1 | 3.5
1. Produkcja przemysiowa, prreciginie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1938
miesig¢cznie, tys. : 3 = == S by —; = -
e T 1-xit | 1—xu | —xi | —xu | —xn | 1-xu | 1=xn v m |
wegiel kamienny : 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 3,018 2,740 3.003 2.911
ropa naftowa . . . 3 62 46 46 44 43 43 42 41 41 43
surowka zelazna . o o 8 57 17 26 32 33 48 60 57 83 71
. stal . o o 120 47 70 )| 79 95 121 124 143 130
cement . 0 5 o . 88 30 29 60 67 87 107 112 102 136
1V. Handel zagramt:m przeciginie mie-
sigcznie milion. zf;
Wywaz ogolem . 5 o 209 90 80 81 71 86 100 102 102 94
w tym: drzewo I wyroby 0 49 10 13 15 13 14 17 20 19 17
wegiel kamienny . o o . 30 18 14 13 11 11 15 15 17 17
ielazo i wyroby ., . . . 1,5 2,1 3,6 3.0 2.6 2,7 3.6 5,0 2,9 2.5
cynk o . 5 a o 0 12,0 3.0 2,7 2,2 1,9 2.1 3,2 3,2 2.8 24
Przywaoz ogolem 0 . . 280 72 69 67 2. & 84 105 112 124 114
w tym: surowce wloklenmcze . o o 46 14 15 17 16 20 22 25 23 20
rudy i zlom zelaz. 0 0 0 12,3 1,7 3,2 3.2 3.5 4,6 10,0 9,3 8,8 8,2
maszyny ) . . 38.5 5.5 5.0 4.7 5.8 1.5 9.8 1.6 15,1 14,9
Saldo + . . . . . . =] }18 411 +16 5 42 =3 —10 —22 —20
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1938
V. Ceny hurfowe, ptacone produceniom, zl. —
I-XII 1—-XII I -XII 1-X11 I—XIiI 1--X11 1—-XII 8% 111 v
Zylo za 100 kg a 41,61 20,14 13,01 13,34 11,81 13,48 22,11 23,13 19,91 18,54
Ziemninki jadalne za 100 kg . i 4,21 3.83 3,24 3.15 3.13 4,43 4,62 3.82 3,60
Klody tartaczne sosn. za 1 m* . . 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25.54 34,89 37,29 34,09 32,00
Wegiel gornoél. gruby za 1 tone - 33,84 36,86 30,71 28.89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, . . 210,00 183,93 150,00 133.33 131,42 119,50 119,50 119,50 161,75 161,75
Zelazo sztabowe Y ol B . 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 232,00 258,00 | 258.00
Cegla za 1000 sztuk 5 5 . i 84,00 45.93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,50 39,64 39,64
Cement za 100 kg . 0 3 7,07 747 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 | 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg 0 7 i 45,93 46,93 42,77 40,10 32,09 30,80 30,80 § .80 | 30,80

Zré6diar Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Podreczny stowniczek kolejowy®)

Na podstawie okélnikéw Komisji Jezykowej Minisierstwa Komunikacji opracowal mgr. Edward Assbury.

. Stuzba mechaniczna

Drukiem zwyklym oznaczono terminy niewlasciwe,

drukiem tlustym — terminy pcprawne. Wszystkie

wyrazy, tak poprawne jak i niewlasciwe, utozone sq

w jednym szeregu alfabetycznym. Majgc wyraz

waqtpliwy, lafwo dowiedziec sie: czy jest on popraw-

ny, czy tez niewlasciwy oraz jaki jest termin po-
prawny.

akumulacja — nagromadzenie
barometr na rurze odlotowej — barometr odlotowy
bolec — sworzen

chronometrowanie — chronometraz

chwyt obreczy — nasadka obreczy

delegowanie parowozu — przydzielenie czasowe
parowozu

depo parowozowe — parowozownia

depo wagonowe — wagonownia

dynamomaszyna — pradnica

dzwig — winda

dzwig, (z wysiegie m) zuraw — kran do
ladowania

dzwigi bramiaste — dzwigi portalowe

elektrowagon — wagon motorowy elekiryczny

elektrowoz — lokomotywa elektryczna (e 1 e k-

trowo z)

faldziak — harmonia wagonowa (miech w a-

gonowy)

farba wzorcowa — wzér farby
flansza — kolnierz
glowica (wlotowa, wylotowa)— sztu-

ciec (wlotowy, wylotowy)
glowica przepustnicy — glowka przepustnicy
gurt (w wagonach dla k oni)— pas
harmonia wagonowa {(miech wagonowy)

—faldziak
kapturek — kapsel
kiszka hamulcowa — waz hamulcowy
kolejnosé¢ obrotu parowozéw, wagonéw — turnus

parowozow, wagonow

kolnierz — flansza

kolnierz — kryza

kompresja — sprezanie

kompresor — sprezarka

kontroler stuzby mechanicznej, kontroler trakcji —
kontroler mechaniczny

kontrowaé — stawiaé opér

kontrpara — para wsteczna

korki topliwe — korki bezpieczernstwa

*) Patrz Iniynier Kolejowy nr 4/164.

kran do ladowania — dzwig, (z wysie gie m)
zuraw

kryza -— kolnierz

krzywa ruchu — trajektoria

ksztalt oplywowy — ksztalt aerodynamiczny

linie wodociagowe — przewody wodociagowe

lokomotywa elektiryczna (e lek trow 6 z) —
elektrowoz

lubrykator — smarownica
mechanizm rozrzadu pary — mechanizm paroroz-
dzielczy

mechanizmy obrotowe — mechanizmy obrotne

mianownictwo — nomenklatura

montownia — montazownia

mostek pradnicy — trawers pradnicy

motor — silnik

mycie kotléw — plukanie kotlow

nadpreznosé gazu — nadcisnienie gazu

nagromadzenie — akumulacja

nasadka obreczy — chwyt obreczy

nastawnik hamowania samej lokomotywy (w o d-
roznieniu od nastawnika ze-
spoloneg o) — nastawnik hamulca nieza-
leznego

nipel — wsadka

nomenklatura — mianownictwo

odblysk do latarni — reilektor do latarni

odblysnik — reilektor

odleglosé miedzy krawedziami obrzezy — odstep
miedzy krawedziami obrzezy

odluzniacz — zwalniacz

odstep kol na osi — rozstep kol na osi

odstep miedzy krawedziami obrzezy — odleglosé
miedzy krawedziami obrzezy

ogrzewalnia (niem. He iz h a us) — parowo-
zownia

para wsteczna — kontrpara

park wagonowy — tabor wagonowy

parow6z oporowy lub sprezajacy — parowoz-
kompresor

parowozownia — depo parowozowe, ogrzewalnia

(niem. Heizh a us), stanica parowozowa

pas —gurt (W wagonach dla koni
plukanie kotlow — mycie kotlow

podstawianie parowozu (d o poci g g u), prze-
sylanie parowozu (z miejsca na mie j-
s ¢ ¢) — podawanie parowozu

powierzchnia toczna — powierzchnia obiegu obre-
czy, két

pradnica — dynamomaszyna

predkosé pociagu, jazdy — szybkosé pociagu, jazdy

przetwornik — transformator
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przewazenie wagonu — przewaga wagonu

przewody wodociagowe — linie wodociagowe

przew6d hamulca zespolonego — zespolony prze-
woOd hamulca

przydzielenie czasowe parowozu — delegowanie
parowozu
przysposobienie, przygotowanie parowozu do

prob — przystosowanie parowozu do préb

reflektor — odbtysnik

reflektor do latarni — odbtysnik do latarni

rewizja wagonéw doroczna — rewizja jednoroczna
wagonow

rozpalanie kotla (c z y n n o § ¢), rozpatka (m a-
terial) — rozpalka kotta

rozstep kol na osi — odstep kot na osi

serwomotor — silnik pomocniczy

silnik — motor

silnik pomocniczy — serwomotor

skrzynka biegow skrzynka przekladniowa,
zmiana przekladniowa

smarownica — lubrykator

spawanie samorodne — spawanie autogeniczne

sprezanie — kompresja

sprqiarka — l(ompresor

sprezynujacy — uginajacy si¢ sprezyscie

sprezysty — sprezynujacy

sprzeg ogrzewaniowy — sprzeg ogrzewczy

stacjonowany na stacji tabor (niem. stati o-

niert) -— tabor majacy staly postéj na stacji

stanica parowozowa — parowozownia

stanowisko parowozu — stoisko parowozu

stawia¢ opér — kontrowaé

stoisko parowozu — stanowisko parowozu

sworzen — bolec

sztuciec (wWlotowy, wylotowy)— glo-
wica (wlotowa, wylotowa)

szybkos¢ pociagu, jazdy — predkosé pociagu, jazdy
tabor majacy staly postéj na stacji — stacjonowa-
ny na stacji tabor (niem. stationiert)

tabor wagonowy — park wagonowy

tory naprawy — tory naprawcze

trajektoria — krzywa ruchu

transformator — przetwornik

trawers pradnicy — mostek pradnicy

turnus parowozéw, wagonéw — kolejnosé obrotu
parowozow, wagonow

uginajacy sie sprezyscie — sprezynujacy

wagon chlodnia — wagon chlodniarka

wagon motorowy elektryczny — elektrowagon

wagon przechodni — wagon przejsciowy

wagonownia — depo wagonowe

wagony niewyscielane — wagony twarde

wagony, parowozy do naprawy — wagony, paro-
wozy chore

wagony wyscielane — wagony miekkie
wagony z przedzialami niezamykanymi — wagony
z przedzialami otwartymi

wagony z przedzialami zamykanymi
z przedzialami zamknietymi

wagony

wal biego6w — wal zdawczy

waz hamulcowy — kiszka hamulcowa

winda — dzwig

wentyl — zawér

wsadka — nipel

wystajace czesci wagonu — wysiegajace czesci wa-
gonu

wzniesienie zderzakow nad szyna — wznios zde-
rzakow

wzoér farby — farba wzorcowa
zamkniecie drzwi na dwa razy — zamkniecie drzwi
w dwa takty

zawlOr — wentyl
zbijka gasnicy — zbijak gasnicy
zespolony przewo6d hamulca — przewéd hamulca

zespolonego
zestawy kol — zestawy kolowe
zmiana przekladniowa — skrzynka biegéw
zwalniacz — odluzniacz

Kronika' kraiowa e

USPRAWNIENIE KONTROLI BILETOW.

Warunki odprawy podréznych i rewizji biletow
na stacjach >podmieiskich wezla warszawskiego ule-
ga)a, stalej poprawie. W miarg postepu elektryfika-
cji i rozbudowy perondéw i tuneli wprowadzana jest
systematycznie rewizja bileterska u przepustow,
jako odpowiedniejszy srodek kontroli dowodéw na
przejazd przy masowym ruchu podmicjskim.

W dotychczasowym systemie rewizji wylacznie
w pociagach oraz tylko na stacjach w Warszawie,
wytworzyly sie niekorzystne objawy licznych prze-
jazdow bez biletow na krotkich odcinkach pomiedzy
przystankami podmiejskimi. Przy znacznym zas
przyspieszen'u przejazdu i przecigzeniu kondukto-
réw obowiazkami ruchowymi, ich czynnosci rewi-

zyjne niec ogarniajg dostatecznie zadan kontrolnych

i, jak wykazuja dorazne rewizje masowe, duzy pro-

cent podréznych korzysta z biletéw przeterminowa-
nych, wypozyczonych, przerobionych lub tez jedzie
bez biletéw. Zamknigcie peronow, jak wykazala
praktyka licznych kolei, sowicie sie optaca — po-
wstrzymujac naptyw do pociagéw oséb nie posiada-
jacych biletow lub okazujacych bilety falszywe.
Przy tym systemie hamuje sie naptyw niepozada-
nego elementu do pociggéw, zamiast zwalczaé go
dopiero w pociagach, wystawiaé opiaty karne itp.
Ponadto zamlknigcie peronéw podnosi w znacznej
mierze bezpieczenstwo podréznych, utrudniajac
przebieganie w ostatniej chwili przed nadjezdzaja-
cymi pociggami, wysiadanie na tory itp.

Jako dalszy etap uproszczenia odprawy, po cal-
kowitym ukornczeniu elektryfikacji oraz rozbudowy
peronéw i tuneli, przewiduje sie wprowadzenie ta-
ryfy strefowej z automatycznym wydawaniem bile-
téw niewielu rodzajéw, wedlug zasad jednoliiych
dla kolei panistwowych i prywatnych.



HOJNY DAR NA BUDOWE GMACHU
MUZEUM TECHNIKI | PRZEMYStLU.

Komitet Budowy Muzeum Techniki i Przemyslu komu-
nikuje o wplaceniu przez Zrzeszenie Producentéw Przedzy
Bawelnianej w Polsce dalszej dotacji, wynoszacej 25 tys. zl,
na rzecz budowy gmachu Muzeum. Nalezy z uznaniem pod-
kieslié, ze przemyst 16dzki zaczyna sie wysuwaé na jedno
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2z czolowych miejsc przy realizacji tak doniosledo dziela,
jakim jest budowa nowoczesnego gmachu dla Muzeum Tech-
niki i Przemystu. Ofiarno$é na ten cel Zrzeszen i Zwiazkow
przemyslowych oraz poszczegélnych placowek jest obecnie
specjalnie aktualna ze wzgledu na koncowsy laze prac przy-
golowawczych, zwiazanych z rozpoczeciem budowy gmachu
Muzeum, ktory ma stanaé na terenie ofiarowanym przez Za-
rzad Miasta, nad Wista, miedzy mostem Poniatowskiego a li-
nig $rednicows.

ROZCIAGLOSC SIECI A NATEZENIE PRACY
NA KOLEJACH AMERYKI POtNOCNE.

Stany Zjednoczone A. P. wraz z Kanada posia-
daja sie¢ kolejowa o rozciaglosci tacznej 478 tys. km,
a wiec znacznie wiecej niz cala Europa — 415 tys.
km. Na jedncstke pow’erzchni — 100 km* — daje to
zageszczenie rdwne w Stanach Zjednoczonych —
5.3 km., a w Kanadzie — tylko 0.7 km., wowczas
gdy w Belgii na 100 km® przypada — 33.6 km,
w Niemczech — 15.8 km, we Francji — 11.7 km
i w Polsce 5.7 km.

Pomimo tak malege zageszczenia sieci kolejowej
praca kolei pélnocno-amerykanskich jest staba, jak
lo uwidecznia nastepujace zestawienie wynikow
przewozoewych w 1936 r.:

Przewie- Na Przewie- Na
Koleije ziono 1 km ziono 1 km
tys. ton siecl tys. os6b sieci
|
Stanéw Zjedno-
czonych A. P. 1.437.148 3.509: 445.872 1.090
Kanady 70.046 1.014 20.000 295
Niemiec 536.576 7.212| 4.568.979| 61.411
Francji 295.378 4.576| 801.240] 12.398
Polski 61,572 2.783‘ 218.286 9.866

W zakresie przewozu ladunkéw koleje Stanow
Zjednoczonych przewoza na 1 km sieci dwa razy
miniej, niz keleje niemieckie, péttora razy mniej niz
koleje francuskie i zaledwie o 20"/ wiecej, niz kole-
je polskie. Natomiast w ruchu osobowych koleje nie-
mieckie przewoza 60 razy wigcej, niz koleje Stanéw,
francuskie — 12 razy wigcej, i nawet nasze koleje —
9 razy wiecej. T ak male natezenie ruchu osobowego
w Ameryce Pélnocnej tlumaczy sie¢ najwiekszym
na Swiecie rozpowszechnieniemn ruchu samochodo-
wego. Przewozy na kolejach kanadyjskich sa trzy-
krotnie mniejsze niz na kolejach Stanéw Zjedno-
czonych, co jeszcze bardziej poglebia réznice na ich
niekorzysé (Arch. . Eisenb. nr 2 — 1938).

J. G

GOSPODARKA TRAKCYJNA | WARSZTATOWA
DROG ZELAZNYCH RZESZY NIEMIECKIE)
W R. 1937.

Ruch na drogach zelaznych Rzeszy Niemieckiej
stale wzrasta; juz w r. 1936 przcbieg pociagéw byl
wiekszy niz w r. 1929 — najpomy$lniejszym dla
wszystkich kolei, a w r. 1937 zwiekszyl sie jeszcze:
w ruchu osobowym o 4%, a w ruchu towarowym
nawet o 11,5%.

Z ogélnego przebiegu lokomotyw i wagondw mo-
torcwych 1.108.590 tysiecy km, parowozy wykonaly

89,26, lokomotywy elektryczne 3,13%/», wagony
motorowe elektryczne 3,68% i wagony z silnikami
spalinowymi 2,83%0. Zaznaczy¢ nalezy, iz drogi ze-
lazne niemieckie obliczaja przebieg parowozéw row-
nclegle w jednostkach znormalizowanych, tak zwa-
rnych ,,Lokomotiw - einheitskm"; przebieg taki w r.
1937 wynosil 2.495.376 tys. podczas gdy przebieg
rzeczywisty byl 989.509 tys., co daje stosunek 2,5.

Przebieg wagonéw wyrazony w osio-km zwiek-
szyl sie o 11%. Przecietny sktad pociagu zwigk-
szyl sie w ruchu towarowym z 75 do 76 osi, w ru-
chu esobwym z 20 do 21 osi, a ogotem z 39 do 40 osi;
przebieg wagonéw towarowych prdinych wynosil
ckolo 30°. Przecietny ciezar pociagdéw towaro-
wych zwiekszyt sie z 651,32 do 668,13 tn, a pociagow
osobowych z 185,04 do 191,42 tn.

Ilostan parowozéw zmniejszyl sie tylko o 39
jednostki, ilcstan lokomotyw elektrycznych zwiek-
szyl sie¢ 0 26 jednostki, a lokomaotyw lekkiego typu
manewrowych o 66 jedn., ilosé takich lockomotyw na
1 stycznia b. r. dochodzitla do 1127 jednostek, co
wynosi juz 5,2% ogolnej ilosci.

Z ogolnego ilestanu parowozéw w naprawie by-
lo 15,7%0, podczas gdy w r. 1933 byto 24,9%; prze-
cietny przebieg jednego parowozu zdatnego do pra-
¢y zwiekszyl sie w poréwnaniu z r. 1936 z 54.330 do
58.270 km, a jednego parcwozu inwentarzowego
z 45.860 do 49.100 km.

Ilcstan wagcnéw motorowych zwicgkszyl sie i na

1 stycznia b. r. wynosil 1719 wagonow, w tej ilosci

wagonéw motorowych z silnikami spalinowymi byto
440, a doczepnych 984. [lostan wagonéw osobowych
zwiekszyl si¢ z 60.341 do 60.629, ilostan wagonéw
bagazcwych i towarowych zmniejszyt sie nieznacz-
nie. Przecigtny przebieg roczny jednego wagonu
osobowego zwiekszyl sie z 115.440 do 126.100
osio-km, a wagonu towarowego z 31.700 do 35.760
osio-km,

Zuzycie paliwa na parowozach liczone na 1000

parowozo-km zwiekszyle sie z 13,72 do 14,20 tn,
za$ liczone na 1000 ton. km brutto zmniejszylo
z 51,82 do 51,10 kg. Zuzycie smaréw na parowo-
zach zmniejszylo si¢ z 22,62 kg do 22,13 kg na
1000 par. km.
- Wydatki na naprawe i odnowienie taboru stale
wzrastaja; w r. 1937 wydano 669.486 tys. mar.
niem., z tej kwoty w warsztatach kolejowych zu-
zytkowano 563.536 tys. (w r. 1936 — 539.851 tys.),
mianowicie na naprawe parowozow 248.286 tys., co
stanowi 44,1%, na naprawe wagonéw asobowych
i bagazowych do ruchu osobowego 92.498 tys.
(16,4%4), a towarowych 137.039 tys. (24,3%); koszl
robot wykonanych dla ‘nnych stuzb oprécz mecha-
nicznej wynosil okolo 8"/a.

Koszt utrzymania i naprawy, przypadajacy na
1 parowéz inwentarzowy, zwigkszyl si¢ z 11.740 do
12.320 mk. niem., jednego wagonu osobowego



z 1321,5 do 1333,8 mk. niem., a towarowego pozo-
stal prawie bez zmiany — 226,4 mk. niem.

Stosownie do zwiekszenia pracy taboru ilostan
personelu zwiekszyt sie, mianowicie:

w obstudze parowozéw, lokomotyw i wagonow
motorowych do 72.792 glow,

w warsztatach naprawczych giéwnych 2z 88.860
do 96.134 | w warsztatach pomocniczych z 22.125
do 23.379,

w parowozowniach i wagonowniach do innych
robét précz naprawy do 51.419,

Place pracownikow stuzby mechanicznej pozo-
staly prawie takie, jakie byly w r. 1936, tylko dla
wyzszych urzednikow, ktérym place w r. 1936
zmniejszono, przywroécono od kwieinia 1937 r. wy-
sokos¢ plac, jaka byla przedtem; przecietna placa
roczna maszynisty parowozowego wynosila 2.736
mk. niem., palacza — 2.185 mk., inspektora kol. —
3.559 mk., radcy kol. — 5.616 m.,

Place pracownikéw dziennie ptatnych pozostaly
bez zmiany; placa rzemieslnika wynosita 0.70 mk.
niem. za godzine, robotn. wykwalifikowanego 0,60
mk., robotnika zwyczajnego 0,54 mk.

Wobec odczuwanego braku pracownikow facho-
wych skrécono czteroletni okres kursu uczniéw
o pét roku, jak to juz mialo miejsce w r. 1936,
a ilo§é¢ uczniow warsztatowych zwiekszono z 6.979
do 8.724; w 6 warsztatach naprawczych urzadzono
nowe warsztaty uczniowskie; w 8 miejscowosciach
prowadzono nadal przcbudowe starych i budowe
nowych warsztatéw.

Tabor kolejowy zasilono nowymi jednostkami,
ktérych dostawa wymagala wydatku w wysokosci
138,1 mil. mk. niem.; w sprawozdaniu zaznaczono,
iz wznowiono po dluzszej przerwie budowe paro-
wozéw towarowych ciezkiego typu 1 E; oddano do
ruchu po doktadnych badaniach parowozy typu
1 E1 oraz 1 E1-h3; odano do wyprébowania lo-
komotywe pospieszng typu 2C2-h3 na szybkosci do
175 km/godz., z kotlem, opalanym pylem weglo-
wym.

Podkresla sie szerokie rozmiary préb z wagona-
mi motorowymi réznych typéw oraz z malymi loko-
motywami dla stuzby stacyjnej.

Wagony osobowe budowano z wozkami typu
wytwoérni w Gorlilz z nowym ukladem poczwérne-
go sprezynowania; kilku wagonéw dla pociaggow po-
$piesznych D zbudowano o zewnetrznym ksztalcie
aerodynamicznym.

Wagony towarowe budowano z podwoziem spa-
wanym przygotowanym do wiekszych szybkosci.
(Geschditsbericht der Deutschen Reichsbahn iiber
das Geschdftsjahr 1937 ). s

KOLEJE AUSTRII WCZORAJ | DZIS.

Fakt przylaczenia kolei austriackich do sieci kolei
Reichsbahn daje niemieckiej prasie fachowej asumpt do roz-
wazan na temat przeszlosci i przyszlosci kolei dawnej
Austrit.

Wiec przede wszystkim nieco liczb, ilustrujgcych stan
posiadania obu partneréw oraz zmiany, ktore to przylacze-
nie wywolalo na terenie kolejnictwa (tablica).

Na obszarze dawnej Austrii pierwsza kolej — z Budejo-
wic do Linzu (131 km) — powstala w 1832 r., a wigc o 3
lata wczesniej, niz pierwsza kolej w Niemczech, lgczaca No-
rymberge z Fiirth, W 1836 r. profesor Politechniki Wieden-
skiej F. X. Riepl wystapil z wielkim planem budownictwa
kolejowego w Austrii, wytykajac jako trzon przyszlej sieci
linje od Brodéw przez trame Morawska do Wiednia z jej
poludniowym odgaltezieniem z Wiednia do Triestu. Miala ona
polaczyé stolice z palicyjskimi zlozami soli, z weglem Mo-

Rzesza | [ ;
Niemiec- | Austria g}elkle Udzm_l‘
= . iemcy [Austriif
Powierzchnia pan- ‘
stwa km? 470714 = 83.868 | 554,582 | 15.1%
Zaludnienie w tys. 68.150 6,710 74.860 | 9.0%
Kolei uzytku pu-
blicznego, km, 68.724 7.162 75.886 = 9.4%
w tym: kolei pani-
stwowych 54.751 4,387 59.138 | 7.4%
prywatnych w za- |
rzadzie panstw, — 1.584 1.584 | 100%
prywatnych we
wlas. zarzadzie 13.973 1.191 15.164 | 7.9}
Kolei panstwowych :
normalnotor. 53.871 5.463") 59.334 | 9.2%
Kolei panstwowych
waskotorowych 880 508°) 1.388 |36.6%
Kolei panstwowych
jednotorowych 31.666 4.499%) 36.165 | 12.4%
Kolei panstw. o dwu
i wiecej torach 23.085 1.472%) | 24.557 | 6,0%
llos¢ personelu na
kol, pafistw. 659.943  55.932°) | 715.875 | 1,8%
1lo§¢ personelu na
kol. prywatn. 38.017 | 19.086 57.103 | 33,4%
Wykonano osobo- [
km. na kol. pan-
stw. w 1936 r. w | |
milj, 36.887 | 2.160%) 39.047 | 5.5%
Wykonano tono-
km. w 1936 r. w | |
milj. 63.314 l 2.877%) 66.191 | 4.3%

") lacznie z kol. prywatnymi, zarzadzanymi przez pan-
stwo.

rawskiej Ostrawy, z hutnictwem Witkowic, z przemyslem
Slaska i z wyjsciem na Morze Srodziemne. Realizacje tego
planu rozpoczeto przez udzielenie w marcu 1836 r. koncesji
na budowe kolei Péinocnej z Wiednia do Bochni przedsie-
biorstwu prywatnemu, opartemu o kapital zagraniczny, Rot-
schilda z Francji. Ale w 1841 r. nastepuje zwrot w polity-
ce budownictwa kolejowego i panstwo postanawia wziaé bu-
dowe kolei w swoje rece, tworzac w 1842 r. Dyrekcje Na-
czelny kolei panstwowych. Pod kierunkiem bar. v. Kiibeck
panstwo buduje istotnie szereg linij: z Otomunca do Pragi,
z Pragi do Bodenbach, z Miirzzuschlag do Grazu, wreszcie
tryum! techniki éwczesnej — kolej przez Semmering.
W 1854 r. Austria posiadala najdluzsza panstwowa sie¢ ko-
lejowa w Europie, a mianowicie 1766 km.

Ale wlasnie w 1854 r., pod wplywem wstrzasu politycz-
nego w 1848 r. zaognienia problemu wegierskiego, nowego
kierunku polityki batkanskiej, wreszcie kryzysu walutowego,
czynniki rzadowe Austrii odstepuja od udziatu panstwa w bu-
dowie i elsploatacji kolei, rozszerzajq uprawnienia prywat-
nych koncesjonariuszy, sprzedajg imn wigksza cze$é posiadanej
sieci kolejowej, tworzac dla eksploatacji jej osobne ,Pry-
watne T-wo Austriackich Kolei Panstwowych” i zatrzymu-
jac w swoich rekach tylko przygraniczne odcinki kolejowe
przy Bodenbach i Kufstein. Stosownie do panujacych w okre-
sie przed Sadowa pradow politycznych i ciazeniu 6wczes-
nej Austrii do Francji Napoleona III-go,. eksploatacje do-
tychczasowych kolei panstwowych i budowe nowych, np. ko-
lei Poludniowej z Wiednia do Triestu, oraz kolei w Tyrolu,
obejmuje kapital francuski.

Taki stan trwa do r. 1875. Sie¢ kolejowa rozrasta sie
szybko, ale zwiazana z tym goraczka budowlana nabiera cech
niezdrowych. Kryzys gospodarczy z 1873 r. powoduje szereg
zalaman sig finansowych i odsunigcie sig kol pienieznych od
budownictwa kolejowego. Réwnolegle wzrasta przeswiadcze-
nie o koniecznosci interwencji panstwa w te sprawy i z po-
czatkiem 1875 r. powstaje dyrekcja budowy kolei panstwo-
wych ,a réwnoczeénie wydane zostaje prawo o sekwestra-
cji 1 przejeciu przez skarb kolei prywatnych zle zarza-
dzanych lub niewyptacalnych. Szereg kolei prywatnych prze-
chodzi w rece skarbu, duzo buduje sie¢ nowych linij, gléwnie
w Galicji i w Czechach. W 1882 r. powstaje Dyrekcja Na-
czelna Austriackich kolei panstwoywch z lokalnymi dyrek-
cjami okregowymi, za§ w okresie lat 1907—1909 nastepuje
upanstwowienie najwazniejszych linij kolejowych, jak Poil-
nocna, galicyjska Karola-Ludwika i wszystkie linie nalezace
do Prywatnego T-wa kolei panstwowych.



Wojna, ktéora wybuchla wkrotce potem, miala za wynik
rozpadnigcie si¢ panstwa Austriacko-Wegierskiego. Z 46 tys.
km. kolei przy Austrii powojennej zostato tylko 5800 km,
skladajacych si¢ z odcinkéw, poprzerywanych przez granice
nowopowstalych panstw i pozbawionych planowego polacze-
nia pomigdzy soba.

Nowa er¢ w dziatalnosci tych kolei stanowi obecnie przy-
taczenie ich do sieci niemieckich kolei Reichsbahn. Dotych-
crasowe austriackie koleje zwiazkowe stajg sie czlonkiem
Reichsbahn i ulegna stopniowo reorganizacji jednolite;j.
Pierwszym za$ wynikiem bedzie usuniecie nadmiernej cen
tralizacji zarzadu, tak charakterystycznej dla przedwojen-
nej Austrii, a znajdujacej wyraz np. w nieréwnomiernym
ugrupowaniu personelu kolejowego: w Wiedniu zarzad cen-
tralny kolei zwiazkowych liczyl 4.200 oséb, zas 4 dyrekcje
okregowe razem — 700 osob. (Archiv. f. Eisenbahnwesen’
nr 3 — 1938).

J. G.

ULGI TARYFOWE | UDOGODNIENIA,
STOSOWANE W ANGLII W RUCHU
OSOBOWYM.

Koleje angielskie, wzorem innych kolei swiata, stosuja
liczne ulgi taryfowe w ruchu osobowym, ale ujmuja to w wie-
lu przypadkach w sposéb zupelnie odmienny. Tak, np. naj-
bardziej rozpowszechnione sa bilety powrotne, ze sprzedazy
ktorych osiaga sie 80°% wplywéw z ruchu osobowego. Ale
odmiennie od tego, co stosowane jest na kontynencie, sprze-
dawane sa one tylko na odleglosci dalsze, zachowuja waz-
no$é¢ w ciagu miesigca od daty wydania i zezwalaja na do-
wolng ilo§é przerw podrézy w obu kierunkach. Optata za
nie obliczana jest po 1 penny za mile (1.6 km) w klasie
3-ej i po 14 penny za mile w klasie 1-ej (klasa 2-a uzywa-
na jest w Anglii tylko w przypadkach wyjatkowych).

Inna kategorie przejazdéw zapewniaja bilety okrezne,
umozliwiajace przejazdy w dowolnym kierunku w kazda
strong i przewidujace kombinowana komunikacje: koleja, wo-
da i drogami bitymi. Bardzo popularne sa bilety konca ty-
godnia (weckendowe), wazne od godz. 16 w piatek az do
wtorku. Cena minimalna ich zaczyna si¢ od 2 sh. 6 p. w kl.
3-ej i 3 sh. 9 p. — w kl. 1-¢j. Do tegoz typu naleza bilety
urlopowe, wydawane od 1 kwietnia do 31 pazdziernika, waz-
ne na okres tygodniowy i zezwalajace na dowolng ilos¢
przejazdéw w pewnym promieniu od stacji wydania, ktérych
taryfa wylicza okolo 120 z pomiedzy giéwnych miejsc letni-
skowych czy uzdrowiskowych. Cena minimalna takiego bile-
fu wynosi 10 sh. 6 p. w kl. 3-ej i 15 sh. 9 p. w kl. 1-ej.
Do najtanszych naleza bilety , wieczorowe", umozliwiajace
ludziom pracy wyjazd do pobliskiego letniska czy nad mo-
rze po biurze czy po pracy w fabryce. Taryfa rézniczkowana
obliczana jest po cenie 1 penny za 3 do 6 mil.

Do udogodniern specyficznie angielskich, przyznawa-
nych podréznym, nalezy bezplatny przewéz bagazy w ilosci
100 funtéw ang. (45 kg) dla podréinego kl. 3-ej i 150 f.
(69 kg) dla podréoznego kl. I-ej. Za doplata 2 sh. bagaz jest
zabierany z domu i dostarczany do miejsca przeznaczenia
staraniem kolei. Podrézny, wykupujacy bilet 1-ej klasy, lub
2 bilety 2-ej klasy, korzysta z ulgowego przewozu samo-
chodu po cenie 3 p. za mil¢ pod warunkiem jednak, ze prze-
jazd nie bedzie mniejszy nad 50 mil. Wlasciciel samochodu
moze rowniez zostawié¢ samochéd na przechowaniu na sta-
cji odjazdu, oplacajac po 1 sh. za dzien postoju, albo 2 sh.
6 p. za tydzien, lub wreszcie 3 funty szterlingow za wielo-
krotne przechowywanie w ciagu roku.

Doplata za miejsce sypialne stanowi: w obrebie Anglii —
6 sh. 6p. w klasie 3-ej i 15 sh. 9 p. — w kl. 1-ej, za§ w po-
ciagach pomiedzy Anglia a Szkocja — odpowiednio 7 sh
6 p. i 21 sh. Wagonow restauracyjnych posiadajg 4 wielkie
towarzystwa kolejowe Anglii 644, obok 58 wagonow z bufe-
tami. Rocznie wydaja one ponad 9 milionéw positkéw.

Osobliwoscia kolei angielskich sa t. zw. ,,Camping Coa-
ches — wagony osobowe, odnajmowane w sezonie letnim
za oplata od 2 funtéw 10 sh. do 5 funtow tygodniowo dla
zamieszkania i dostarczane do dowolnie obranych miejsc od-
poczynkowych. Wagony te s3 wyposazone w bielizne poscie-
lowa i stolowa oraz w naczynia stolowe i kuchenne. W chwi-
li obecnej jest czynnych 400 takich wagonow.

Aby udostepnié¢ korzystanie z biletow ulgowych mozliwie
szerokim warstwom, popierane jest zbieranie oszczednosci
stopniowo przez zakupywanie osobnych bonéw czy znacz-
kow, ktore nastepnie sa przejmowane przez kolej na poczet
oplaty. (Arch. f. Eisenbahn. nr 3 — 1938). E

. G.
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MAGISTRALA SOWIECKA
ROSTOW. ARCHANGIELSK.

Ruch na kolejach sowieckich od czasu wojny s$wiatowe;j
znacznie si¢ zmienil co do kierunku gléwnych transportow
kolejowych. Dawniejszy kierunek wschodnio-zachodni zasta-
piony zostal przez kierunek pélnocno-potudniowy. Dla do-
wozu do Moskwy wegla z Zaglebia
Donieckiego stworzono tak zwana
.nadmagistrale’: Nieswietajewo — Wa-
lujki — Wolowo — Ozerelje — Mo-
skwa. Linia ta sklada si¢ z nowowy-
budowanego odcinka Nieswietajewo —
Watlujki diugosci 380 km, przebudo-
wanego odcinka Walujki — Jelec —
Uzlowaja — Ozerelje o dlugosci 629
km, na ktorym dodano jednoczesnie
drugi tor, wreszcie odcinka Ozere-
lie — Szilewo dlugosci 172 km, na
ktérym ulozono w 1937 r. trzeci tor.

Odpowiednio do tego poludniowego
polaczenia otrzymala Moskwa polacze-
nie na pélnocy z Archangielskiem.
O ile potudniowy odcinek stuzy glow-
nie dla transportéw wegla, pélnocny
stuzy do przewozu drzewa. Jednoto-
rowa linia Danilowo — Wologda —
Archangielsk ma byé przebudowana
na dwutorowa. Odcinek z Moskwy do
Danilowa jest juz dwutorowy. Budo-
we linii Danilowo — Archangielsk roz-
poczgto jeszcze w r. 1870 i do r. 1898
wybudowano jako kolej waskotorowa.
Dopiero w koncu r. 1916, podczas woj-
ny, przebudowano ja na szerokotoro-
wa. Zrozumiale jest, ze kolej w fen
spos6b powstala nie odpowiada wa-
runkom wymaganym od giéwnej arte-
rii komunikacyjnej i dlatego ma byé
odpowiednio przebudowana; pochyle-
nia zmniejszone do 8,7/ dla obu kierunkéw, szyny wymie-
nione na typ la (43,7 kg/m), dlugosé uzyteczna toréw zwick-
szona do 850 m, wprowadzona blokada, zwiekszona wydaj-
no$¢ wodociagéow itp.

Poniewaz, niezaleznie od przewozéw do Moskwy i z Mo-
skwy, istnieje znaczny ruch tranzytowy pomiedzy péinoca
i poludniem przez Moskwe, kiory jest krepowany przez we-
zel Moskiewski, dla odciaZzenia tego wezla i ulatwienia tran-
zytu rozpoczeto w kwietniu 1937 r. budowe linii obwodowe;j
na wschod od Moskwy. Przecina ona 3 linie, wychodzace: do
Gorkiego (dawny Niznij Nowgorod), Kazania i Riazania; na
odcinku dlugosci 120 km do Aleksandrowa do Iliriskiego Po-
gostu zostanie wykorzystana istniejaca linia zbudowana jesz-
cze przed wojng, wymagajaca przebudowy i dodania dru-
giego toru. Dalej, do Szilewa, trzeba zbudowaé na dlugosci
89 km zupelnie nowa linig. Cala kolej otrzyma ciezkie szyny
t. Ia, po 1840 podkladéw na kilometr i tluczniowa podsyp-
ke. Budowa odcinka Szilewo — Wozniesiensk trwa od r.
1932; wybudowany odcinek trzeba bylo na nowo przebudo-
wywaé gruntownie wraz z mostami. Roboty, ktérych koszt
obliczany ma 70 mil. rubli, zamierzono wykonaé w ciagu
2-ch lat, przy czym budowa nowego poludniowego odcinka
miata byé zakonczona juz 1937 roku.

(Z.V. M. E. V. nr 7z 1938 1.).

w. 4.

PRZEJECIE KOLEI LUBEKA.-BUECHEN
| BRUNSZWICKIEJ NA WEASNOSC PANSTWA.

Minister Komunikacji Rzeszy i Prus postanowil przejaé
koleje: Lubeka — Buechen i Towarzystwa Krajowego Kolei
Brunszwickiej na wlasnosé Rzeszy. Kolej Lubeka — Bue-
chien taczy wazne linie Niemieckie Kolei Panstwowych i jej
wlaczenie do ich sieci juz od dluzszego czasu uznawano za
konieczne ze wzgledu na potrzeby komunikacyjne i wymaga-
nia ruchowe. Na kolej Brunszwicka natomiast spadly juz
w pierwszych latach jej istnienia wazne zadania komunika-
cyjne z powodu powstania i rozwoju nowych przedsiebiorstw
przemystowych w obszarze Niemiec srodkowych, a potrzeba
zado§éuczynienia tym zadaniom wymaga nieodzownie prze-
jecia kolei przez panstwo. Upanstwowienie obydwu powysz-
szych kolei prywatnych nie stanowi zmiany zasady wyzna-
wanej przez niemieckie Ministerstwo Komunikacji, ze kole-
je prywatne i miejscowego znaczenia powinny i na przysz-
fosé zachowaé samodzielnosé.
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Upanstwowienie obydwu powyzszych kolei ma byé do-
konane na podstawie § 253 prawa akcyjnego, z przekaza-
niem calego majatku Towarzystw kolejowych wraz ze zobo-
wigzaniami panstwu, bez przeprowadzenia likwidacji. Pes-
sonei obydwu kolei przejdzie w calosci na etat D. R. B. ba
zadnego uszczerbku dla nabytych praw Akcje, zostana wy-
mienione na asygnacje Skarbu Kolejowego w stosunku 1:1,
oprocentowane wedlug stopy 4% 9% .Termin upanstwowienia
wyznaczono na 1 stycznia 1938 r.

Kapital Towarzystwa kolei Lubeka—Buechen wynosi 38,7
mil. R. M. dlugos¢ eksploatacyjna sieci — 161 km, stan
pracownikow 1132 funkcjonariuszéw i 1500 robotnikow. Kon-
cesja wygdasa w 1951 r.

S. B.

SAMOCZYNNE UDZIELANIE INFORMACII
W METRO PARY SKIM.

Cudzoziemcowi nie zawsze latwo jest zorientowaé sie
w sieci pofaczen wielkomiejskich i odnales¢ wlasciwe miej-
sca przesiadania, ]ezell droga jego nie stanowi pro-
stego kierunku. W sieci tak pogmatwanej, jaka jest kolej
pod21emna w Paryzu, odczuwa sie¢ w znacznym stopniu po-
trzebe dokladnych i we wlasciwym czasie udzielonych in-
formacji. Azeby w tym wzgledzie dopomodc, zarzad kolei
podziemnej ustawil na dworcu na placu Inwalidéw urzadze-
nie, ktore udziela potrzebnych informacji samoczynnie. Po-
drozny odszukuje w wykazie stacje docelowa, oznaczona
odpowiednim numerem. Na tablicy rozdzielczej znajduja sie
przyciski, zaopatrzone w numery. Podrézny naciska przy-
cisk z numerem, odpowiadajacym celowi jego podrozy; wow-
czas zapala si¢ lampka nad czterorzedowa szafa z biletami
a gdy podrozny nacisnie inny odpowiedni przycisk, wypada
karton, na ktérym znajdzie odpowiednie informacje, wskazu-
jace kierunek drogi i miejsce przesiadania. Napisy na karto-
nie wykonane sa w czterech jezykach: angielskim, hiszpan-
skim, niemieckim i wloskim, z tekstem francuskim obok. Kar-

ton ten uprawnia tez do bezplatnego otrzymania przewod-
nika i posiada na odwrocie wazne wskazowki. Ponizej po-
dajemy tekst kartonu dla jednej z informacji. (Z. d. V. M.

E. V. nr 13 — 1938).
we.
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SZCZYTY PRZEWOZOWE NA KOLEJACH
ANGIELSKICH.

Ruch przewozowy na kolejach nie ma charakteru
réwnomiernego. Sa okresy, a nawet dnie, w ktorych
ruch ten wzmaga si¢ wielokrotnie, a potem nastepu-
je wzgledne zacisze o natezeniu ruchu mniejszym niz
przecigtne.  Ciekawych przykladéw podobnego
szczytowego natezenia przewozéw osobowych do-
slarczyly w ubieglym 3-leciu koleje angielskie. Na
r. 1935 przypadly: cbchéd 25-lecia panowania kréla
Jerzego V, a w pare miesi¢cy pézniej — pogrzeb je-
go, zas w 1936 r. — spuszczenie na wode najwiek-
czego statku swiata ,,Queen Mary" i jego wyruszenie
w pierwsza podroz. Uroczystosci te, o rozmaitym
zgota znaczeniu, spowodowaly jednak podaobnez
czywienie ruchu osobowego, ktéremu koleje angiel-
skie musialy sprostaé.

Ale rekordowym byt rok 1937, rok koronacji ne-
wego kréla. 76 pociagow specjalnych przywiozlo go-
$ci zagranicznych do Londynu. Na prébe pochodu
do Westm’'nster uruchomiono dla publicznosci 150
pociaggow specjalnych i 84 pociggow dla wojska.
W dniu koronacji 200 pociagéw przywiozto 100 tys.
publicznosci ze Szkocji i Walii, zas 800 pociagow
uruchomiono w ruchu podmiejskim i pobliskim. Po-
niewaz n‘e wszyscy mogli trafi¢ na urcczystosci ko-
renacyjne, przeto skorzystano z przypadajacych
w tym rcku bezpesrednio po uroczystosciach Zielo-
nych Swiatkéw, aby przybyé z najbardziej oddalo-
nych miejscowesci Anglii by spedzi¢ te dnie w Lon-
dynie i obejrze¢ dekoracje miasta oraz pozostaja-

cych jeszcze w stolicy egzotycznych gosci. Do obslu-
gi tej masy podréznych uruchomily koleje angielskie
ogélem 200 pociagéw dodatkowych. Ogélem maj
1937 r. przysporzy! kolejom angielskim o 44 milj.
przejazdéw oscbowych wiecej niz maj 1936 r.

Ale i w latach zwyklych sa okresy, kiedy ruch
osobowy na kolejach angielskich wzmaga sie wielo-
krotnie. Do takich ckreséw nalezy m'edzy innymi,
pierwszy weekend w sierpniu, a wiec pierwsza nie-
dziela i peniedziatek. Na ten okres nawet Bank An-
gielski pozostaje zamkniety, a wszystko co zyje wy-
jezdza na wie$ lub nad morze. W ciggu tych dwoch
dni koleje angielskie uruchomily np. w r. ub. 19.800
parowozow i 2000 lekomotyw elektrycznych, dlu-
gos¢ pociagow oscbowych stanowila 113 km., wyko-
rano 6.5 milj. pociago-kilemetrow i przewieziono
2.5 milj. oséb.

Drugim takim okresem jest dzien 12 sierpnia, po-
czatek polowan na grousy w Szkocji. Wzmozenie ru-
chu rozpeczyna sie w zwiagzku z tym okresem juz od
26 lipca i trwa do 15 sierpnia. Kolej London, Mid-
land and Scottisch Ry utrzymywala w tym czasie 80
pociagéow osobowych pomiedzy Londynem a Szkocia
obok kilku specjalnych pociagow dla przewozu 265
samochodéw. Mieisc syplalnvch I-ej klasy sprzeda-
no 3247, a klasy I1l-ej — 7788. Kolej London-North
Eastern Ry uruchomita 36 specjalnych pociagow
z wagonami sypialnymi i 6 pociagéw do przewozu
samechodéw dla obstugi tegoz ruchu mysgliwych.

Podobne wzmozenie ruchu ma miejsce latem po-
miedzy Londynem a kapieliskami morskimi w dnie
ogni sztucznych. W r. ub. na takie uroczystosci



w Blackpool przewiezicno w ciagu lata 617 tys. osob
w 1234 specjalnych pociagach. Na zawody pitkarskie
pomiedzy Anglia a Szkocja, odbywajace si¢ coroku
w Wembley, przybywaja w jednym dniu widzowie,
dowozeni 156 dalekcbieznymi pociggami specjalny-
mi. (,,Archiv . Eisenbahnwesen” nr 3 — 1938).

J. G.

ZAGADNIENIA KOMUN IKACYJNE LONDYNU

Dla Londynu, liczacego w obrgbie miasta 4,4
milj. mieszkaricow, a na obszarze t. zw. Wielkiego
Londynu — 8.5 milionow, czyli wiecej, niz posiada-
ja ludnosci cale kraje, jak: Belgia, Bulgaria, Holan-
dia, Szwecja, Portugalia, Grecja itd. — zagadnienie
komunikacji posiada znaczenie pierwszorzednej wa-
gi. Trudno$é rozwigzania tego zagadnienia poteguje
sie przez to, iz cala ta olbrzymia masa ludzi skupia
sie na niewielkiej przestrzeni i to przestrzeni zabu-
dowanej w czasie, kiedy o takim rozroscie stolicy
W. Brytanii jeszcze nie myslano.

Kilkaset kilometréw kolei nadziemnych i pod-
ziemnych, okoto 500 stacyj koleiowych, tysiace kilo-
metréw ulic, 10 tys. takséwek, 7 tys. autobuséw po
70 miejsc i 500 tys. samochodéw prywatnych — ob-
stuguje dzis ten ruch — i nie jest mu w stanie podo-
ta¢ w stopniu zadawalajacym, pomimo, ze na kaz-
dych 5 pracujacych londyriczykow jeden zyje
z przewozenia pozostalych czterech i petrzebnych
im towarow, oraz ze rocznie wszystkie przedsiebior-
'stwa przewozowe dokonujg w Londynie 4 miliardy
przewozéw osobowych.

Przecietny londynczyk jedzie z domu do biura
od 30 do 60 minut, co w obie strony czyni strate 1—
2 godzin dziennie. Zwiekszyé szybkosci przejazdu
kolei podziemnych juz nie mezna, zas ruch samocho-
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dowy osiagnal takiego zageszczenia, Ze np. przez
Hyde Park Corner przejezdza na godzine 6 tys. po-
jazdéw, przez Trafalgar Square — 5.5 tys., przez
Picadilly Circus — 5 tys. pojazdow. Dla tego tez
przecietna szybkosé samochodu w srodkowej czesci
Londynu nie przekracza 15—10 km. na godzing, co
powoduje, ze wlasciciele samochodéw prywatnych
korzyslaja ze swoich pojazdéw tylko przy wyjezdzie
poza granice Londynu.

Ruch samochodéw na ulicach utrudnia jeszcze
okolicznosé, ze z powodu braku miejsc dla parkowa-
nia i garazowania samochodéw dlugie szeregi ich
stoja na ulicy, zwezajac przelotnosé ulic, co szcze-
gélnie dotkliwie daje sie odczuwaé w starej czesci
stolicy o uliczkach waskich i kretych. Przeszkoda sa
rowniez pojazdy konne, dotad jeszcze spotykane
w szanujacej tradycije stelicy, posiadajacej dzis oko-
o 20 tys. takich pojazdow.

Wszystkie te okolicznosci sprawiaja, ze koniecz-
no$é zalatwienia radykalnego sprawy komunikacvj-
nej wysuwa sie na czolo trosk L.ondynu. Pomyslne
za$ iej rozwiazanie komplikuje sie przez okolicznosé.
ze Londyn rzadzony jest przez kilkadziesiat rad
miejskich o bardzo znacznej samodzielnosci, wobez
czego uzgodnienie kazdej akcji wspodlnej zalezne
jest od setek instancyj i ludzi.

Role nieposlednia odgrywa niezwykta kosztew-
nos$é¢ wykupu prywatnych nieruchomosei, nieodtacz-
na od wytyczenia nowej trasy ulic celem przebicia
sie przez gaszcz zabudowan, wzniesionych jeszcze
w XVII wicku. Planowana ostatnic nowa ulica, ma-
jaca polaczyé Kensington z Chiswick, bedzie koszto-
waé 3 milionv funtéw. a takich ulic nalezato by orze-
bi¢ setki, aby umozliwi¢ racjonalny ruch uliczny
w Londynie. (,,Gazeta Polska™ z dr. 26 maja 1938).

J. G

Bibliog I'a'"a S

Dr 1. Bissaga. GEOGRAFIA KOLEJOWA
POLSKI. Warszawa 1938 Stron 273. Cena z1. 3.50.

W szeregu wydawnictw techn’cznych Minister-
stwa Komunikacji, jako tom 9, ukazata sie ,,Geodra-
fia kolejowa Polski z uwzglednieniem stosunkow
gospodarczo - komunikacyjnych” uktadu dr T. Bis-
sagi. Juz sam nieco przydiugi tytul wskazuije, ze
autor uwazal za konieczne objasni¢ czvtelnika, co
w ksiazce tej moze on znalezé. Istotnie, okresleniz
,geografia kolejowa" jest ieszcze poieciem tak malo
utartym, zZe nietylko szeroki ogol, ale i fachowi ko-
lejarze nie zdaja sobie sprawy, co ono zawiera. Po-
wodem tego stanu rzeczy iest okolicznesé, ze dro-
grafia kolejowa, jako nauka, jest den‘ero w okre-
sie ksztattowania sie. Kilka podrecznikéw geodrafii
kolejowej, ktére sie dotad ukazaly — gltéwnie w ie-
zyku niemieckim — réznig sie miedzv soba bard-o
co do tresci i czynia wrazenie poszukiwania dopiero
form dla tej nowei dvscyplinv naukowej.

Tez same cechy posiada i omawiana praca dv
Bissagi. Autcr wprawdzie precvzuje na wstepie
pojecie geografii komunikacyjnej. ktéra powinna za-
wiera¢: ,wiadomos$ci o poczatkach rozwoiu po-
szczegdlnych rodzajéow komunikacii, o zakrasie
dziatania i pcdstawach organizacyinvech przedsie-
biorstw komunikacyjnych, o znaczeniu komunikacyj

dla gospodarczego postepu; rozwaza uklad. kierun-
ki oraz gestosé sieci komunikacvinych: ladowei,
rzecznej, morskiei i powietrznei’’. Ale zupelnic
identyczna tresé bedzie posiadala praca zatytulo-
wana: ,,Komunikacie, jake czynnik gospodarczy''.

Podnoszac te okoliczno$é, nie mam zamiaru czv-
ni¢ z niej zarzutu autorowi. Chedzi mi jedvnie
o wskazanie, ze termin .geografia kolejowa' nie
jest dotad sprecyzowany i Ze pod to poiecie mozna
zaréwno ieszcze nodciagnaé duzo innych momentow
ze stosunkéw kolejowych, jak tez usunaé¢ z niego
wyzej wyliczone. \

Jezeli od tych uwag ogélnych przeisé¢ do meri-
fum rzeczy, te uznaé trzeba prace dr Bissagi za bar-
dzo pozyteczng. 6dvz dajaca w postaci zwieztei ro-
dzaj encyklopedii kolejnictwa, vademecum koleja-
rza, z ktérego kazdy pracownik P. K. P. bedzie mogt
czerpaé¢ dorazne, a Zrodlowe informacie z zakresu
historii, organizacji i ekonomiki koleinictwa na zie-
mach polskich. Swiadczy o tym tresé 7 pierwszych
czesci ksiazki, zawierajacvch: obszar, granice, lud-
nos$é i sily wvtworcze Polski, powstanie kolei ze-
laznych, polityka komunikacyina i jej zadania, pod-
stawy prawne przejecia kolei przez Panstwo Pal-
skie. rozwéi organizacii zarzadu kolejami, struktu-
ra sieci kolejewej polskiej, znaczenie gospodarcze
poszczegélnych linij, mapy komunikacji kolejowe;j,
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spis stacyj i wykaz odleglosci taryfowych, rozkia-
dy jazdy, wazniejsze polaczenia z zagranica, mie-
dzynarodowe konwencje kolejowe, turystyka,
przedsiebiorstwa spedycyjne, gospodarcze znacze-
nie kolei. Pozostale 4 czesci poswiecone sg: dro-
gom bitym i komunikacji samochodowej, Zegludze
srédladowej, portom morskim i polskiej flocie han-
dlowej, wreszcie komunikacji powietrznej.

Pod wzgledem szaty zewnetrznej ksiazke ce-
chuje ta sama staranno$é wydania, jakg odznaczaly
sie i poprzednie wydawnictwa Ministerstwa Komu-
nikacji. Jedyne zastrzezenie pozwolitbym sobie
zrobi¢ tylko co do nadmiernego stosowania ,,zdob-
nictwa' graficznego w postaci olbrzymiej ilosci linij
i kresek wszelkiej szerokosci i ukladu, co daje
w wyniku wrazenie pstrokacizny, wprowadza mo-
ment niepokoju i ostabia powage ksiazki.

J. Gieysztor.

Edward Hinel. PODRECZNIKI DO NAUKI KO-
LEJOWYCH PRZEPISOW TELEGRAFICZNYCH
| TELEFONICZNYCH (R9, R10, R15, R 18, R33
i R36). Str. 174. Wyd. Biblioteka Kolejarza.

Podrecznik w znacznej swej czesci streszcza
przepisy, wydane w sprawie obstugi i uzytkowania
istniejacych kolejowych urzadzen telegraficznych
i telefonicznych, dodajac wyciagow: 1) z ustawy
z dn. 3. VI. 1924 r. o poczcie, telegrafie i telefon’e,
2) z ordynaciji telegralicznej, wprowadzonej rozpo-
rzadzeniem Ministra Poczt i Telegraféw z dn. 2. I1L.

1931 r., oraz 3) wyciaggu z regulaminu telegraficz-
nego, dolgoczonego do miedzynarodowej konwencji
telekomunikacyjnej. Zebranie tych wszystkich prze-
pisow, instrukeji, regulaminéw i odnosnych paragra-
fow ogdlnej ustawy o telekomunikacji w jedna ca-
fos¢ stanowi pozyteczny podrecznik dla oséb, ktére
bezposrednio stykaja sie z kolejowymi urzadzenia-
mij teletechnicznymi.

Natomiast cze$¢ trzecia — techniczna jest zbed-
na dla ludzi znajacych cokolwiek teletechnike, po-
nadto za$§ moze wywolaé nieporozumienia co do
zasadniczych pojeé elekirotechniki: np. autor nie-
potrzebnie operuje terminem ,,pradu galwaniczne-
go' zamiast pradu elektrycznego; poza tym sz tu
inne niescistosci np. przy opisie czynnosci
magnesowania i1 roli przekaznika telegraficznego.
W czesci tej poza tym poswiecono za malo miej-
sca akumulatorom, pominieto zas zupelnie prostow-
niki. Rozdzial: budowa linii teletechnicznych jest
nieco przestarzaly, gdyz np. autor zajmuje sie opi-
sem stupow i1 drutéw, o wymiarach i rodzajach
obecniie rzadziej stosowanych: mianowicie obecnie
uzywa sie raczej sfupéw 7—10 m dlugosci zamiast
12 m, oraz drutéw brazowych i stalowych zamiast
miedzianych i Zelaznych.

W llatach ostatnich zrobiono w .dziedzinie tele-
techniiki bardzo duzo, wprowadzajac najnowocze-
sniejsze urzadzenia w telegrafii i telefonii, jako to:
wzmacniaki katodowe, telefoni¢ nosna, dalekopisy
itd. Tym zdobyczom autor poswieca zbyt malo
uwagi. :

B. Cz.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynieréw Kolejowych.

Redakior odpowiedzialny: Bogumit Hummel

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

Polskim” w m. lipcu 1938 r.

Monitor
Nr. 133. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 8 lip-

ca nieograniczony przetarg ofertowy na
dostawe roczna — emualii, pokostu, wyro-
béw fajansowych, srub zelaznych i réznych
materialéow elektrotechnicznych, na do-
stawe polroczna — paséw parcianych gu-
mowanych i na dostawg jednorazowa —
nakretek zelaznych i farb olejnych oraz na
sprzedaz makulatury papierowej i bileto-
wej.
Mecnitor

Nr.137. D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 5 lipca
nieograniczony przetarg ofertowy na do-
stawe konopi czesanych oraz odpadkéow
lnianych (szmat) do politurowania.

Monitor .

Nr. 139. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 5 lip-
ca przetarg publiczny na wykonanie cen-
tralnego ogrzewania paropowietrznego
i parowego niskopreznego w budynku
Elektrowni na st. post. Grochow.

Monitor

Nr. 140. D. O. K. P. w Warszawie — na 'dzien 8 lip-
ca przetarg ofertowy na wykonanie meta-
lowych okien i gablot w tacznej ilosci oko-
fo 860 m* w gmachu Dworca Gléwnego
w Warszawie.

Monitor

Nr. 140. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 5 lip-
ca publiczny przetarg ofertowy na wyko-
nanie robét kanalizacyjno-wodociggowych
i ogrzewczych w nastawniach Nr 2 i 3 na
st. Strzemieszyce oraz na wykonanie robot
kanalizacyjno-wodociggowych na placach
wyladunkowych ma st. Warszawa-Glow-
na Towarowa.

Mecnitor

Nr. 140. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 8 lip-
ca przetarg ofertowy na dostawe 2-ch
wciagow woézkowych elektrycznych o
udzZwigu 5000 kg oraz 2-ch obrotnic gor-
nych warsztatowych dla wciagu elektrycz-
nego o udzwigu 5000 kg.



Monitor siekinegi) péit}:vagdzeogci(, 4310 ‘l;lg r()indych li-

: ; i nek stalowych, 6720 kg blachy miedzianej

VS S::‘tjilnslpgfrgrzutl;ulp? Ea Iflzgn“g Ygg:a w’ariku‘scz-gch i 1010 kg blachy mosieznej
przetarg ofertowy na dostawe uszczelek poltwardej.

miedziano-azbestowych do hamulcéow sy-

stemu Weslinghous'a. ‘

Monitor : Nr.143. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien

' (= | 12 lipca publiczny przetarg ofertowy na
Nr. 141. Biuro Komunikacji Samochodowej P. K. P. wykonanie budowy przyczéotkow i filarow
w Warszawie, al. Jerozolimskie 33 pokoj

20 k { betonowych mostu przez Wkre (Dzial-
9, lel. 712-82 — na dzien 5 lipca nieogra- déwke), km 10,663 linii Nasielsk —

Monitor

niczony przelarg ofertowy na dostawe Sierpc.
i komplelne zainstalowanie slacji benzy-
nocwej w garazu Nowy Sacz. Monitor
Monitor Nr. 143, Oddzial Przebudowy Wezta Warszaw-

skiego w Warszawie, al. Jerozolimskie
(dawny dworzec gléwny przyjazdowy) —
na dzien 25 sierpnia — nieograniczony
przetarg ofertowy na wykonanie robét
plantowania, przygotowania ziemi pod
szkoltke kwiatowa i ogrodzenia terenu na

Nr.142. D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 12 lip-
ca publiczny przetarg ofertowy na wyko-
nanie budowy mostu dzwigarowo-betono-
wego o przeswicie 4.00 m na stacji Rze-
sz6w - Staroniwa.

Monitor p. o Wiochy.
Nr.142. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 15, 19, Monitor
26 i 29 lipca na aostaw¢ — miotel brzo-
zowych, materialéw malarskich typu ,mo- Nr.143. D. O. K. P. w Warszawie — na dzier

krymi na mokre", terpentyny i kalafonii 12 lipca publiczny przetarg ofertowy na

oraz réznych gwozdzi. wykonanie budowy betonowych przyczél-

Monito kow i filara mostu przez rzeke Rokitnice
r

km 27.163 linii Warszawa — Sosnowiec.
Nr.142. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien

12 lipca przetarg ofertowy na otorkreto- Monitor

wanie czesci konstrukeji stalowej Dworca N, 143, D, 0. K. P. w Krakowie — na dziext 15 lip-
Glownego w Warszawie w ilosci okolo

3700 m* ca publiczny przetarg ofertowy na dostawe

THE w okresie rocznym — 50.000 kg lakieru
Monitor czarnego do zelaza i ok. 32.000 palnikéw
Nr. 142, D. O. K. P. w Krakowie — na dzienr 15 lip- a0

ca publiczny przetarg ofertowy na dosla- Monitor
we w okresie rocznym 200 szt, suwakow

plaskich z brazu fosforowego do cylindrow Nr. 144. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien

parowozowych, 104 szt. hakéw ciaglo-
wych parowozowych kutych w stanie ob-
robionym i 36.000 kg odlewoéw zeliwnych

12 lipca publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie przerébki elewacji budynku
dworca sl. Falenica.

‘maszynowych.

Monitor
Monitor

Nr.143. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien

28 lipca nieograniczony przetarg ofertowy
na dostawe roczng 700 kg zelazocyjanku
potasu grubokrystalicznego, 1.000 kg czer-
ni grafitowej w proszku i 1.000 kg w ka-
walkach, 4.500 szt. poduszek mazniczych,
1.500 m b. plotna Inianego tapicerskiego
gestego i 3.500 m b. — rzadkiego, 1500 m
b. ptétna Inianego bialego cienkiego i 250
m b, — do politurowania oraz 1000 kg ma-
sy karbolowej; na dostawe pélroczng —
8450 kg cerezyny, 2700 kg gwozdzi,
11.770 kg plomb olowianych, 35950 kg rur
zelaznych gazowych, 100.000 kg srub zel.
nieobtaczanych z them 6-io katnym i 6-io
katna nakretka oraz 18.000 kg réznych
wkretéow zelaznych do drzewa i na dosta-
we jednorazowa — 450 kg kwasu saletrza-
nego (azotowego) 36" Bé i 450 kg kwasu
siarkowego w stanie surowym 66 Bé, réz-
nych  materialow elektrotechnicznych,
800 szt. pochodni smolowcowych, 870 kg
druru miedzianego i 2.430 kg drutu mo-

Nr. 145, D. O. K. P. w Krakowie — na dzies 7 lip-

ca nieograniczony przetarg ofertowy na
wykonanie przebudowy i powiekszenia
o ca 2.400 m® istniejagcego dworca kolejo-
wego na st. Zakopane.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 8 lip-
ca nieograniczony przetarg ofertowy na
budowe parowozowni zelbetowej objeto-
$ci 3.000 m* w Zakopanem.

Centralne Biuro Zakupéow P. K. P.
w Warszawie, ul. B. Prusa nr 1 — na
dzien 12 lipca przetarg ofertowy na do-
stawe drutu teletechnicznego brazowego
i drutu miedzianego wiazalkowego, prze-
wodnikéw miedzianych izolowanych réz-
nych typow i przekrojow, kabelkow z olo-
wiu, chodnikéw dywanowych welnianych
w kolorze tygrysim i malinowym oraz
chodnikéw kokosowych.
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Monitor

Nr. 145. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
15 lipca przetarg ofertowy na dostawe
jednego autopogotowia przeciwpezarowe-
go oraz siedmiu motopomp (silniki moto-
rowe I-ej wielkosci).

Monitor

Nr. 145. D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 11 lip-
ca publiczny przetarg ofertowy na wyko-
nanie 2-ch budynkéw nastawni, magazynu

towarowego oraz brukéw na st. Plock.

Monitor

Nr. 146. D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 15 i 29
lipca nieograniczony przetarg ofertowy na
dostawe muf, kolanek, tréjnikéw, nipli,
przeciwnakretek, korkéw i nasrubnikéw
razem ok. 600 kg wagi, rur stalowych cia-
gnionych, rur gazowych, blachy cynkowej,
lin stalowych oraz drutéow slalowych,
drutéw ocynowanych itp.

Monitor

Nr. 146. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 12
lipca nieograniczony przetarg olerlowy na
wykonanie tynkéw zewnetrznych i na oblo-
zenie czesSci muru klinkierem w gmachu
Dworca Gléownego w Warszawie.

Monitor

Nr. 146. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 14
lipca przetarg ofertowy na pranie bielizny
itp. w okresie rocznym od dnia 1 lipca
1938.

Monitor

Nr. 147. D. O. K. P. we Lwowie — na dzjen 15 lipca
nieograniczony przetarg ofertowy na wy-
konanie robét przy wyprawie $cian i sufi-
tow w tunelach na Dworcu Gléwnym w.
Lwowie.

Monitor

Nr. 148. D. O. K. P. we Lwowie — na dzieri 22 lipca
nieograniczony przetarg ofertowy na rocz-
na konserwacje i naprawe centralnego
ogrzewania w budynkach P. K. P. okregu
lwowskiego, na roczna dostawe czesci pod-
wozia, ckué wagon., zclaznych, gwozdzi,
uszczelek gumowych do hamulca Har-
dy'ego,, tygli, wyrobow ze szkla i z fajan-
su, farb, cierni dekstryny itp. oraz na jed-
norazowa dostawe Zurawi wodnych, koszy
ssacych i pulsomelréw, kotlow parowych,
rur, ttucznia itp.

FOTO-FUKS

Warszawa, Jerozolimska 35
Tel. 9-92-94,

Zdjecia techniczne:
jako doku-
ment i dla propagandy.

do ilustracii,

Bogate archiwum zdijeé

MARIANA FUKSA

FABRYKA NANOMETROW | TERMOMETROW

IGNACY CIECHURSKI sroooumicsariay

dostarcza:

manometry, wakumetry,termome-

try szklane, rigciowo-sprezynowe,

samopiszqce, kompensacyijne, ciq-
gomierze i {. p.

Na skladzie:

szkia wzierne i wodowskozowe.

Firma nagrodzona medalami na Ku-
iawskiej Wystawie Rolniczo-Przemy-
stowej we Wioctawku w 1923 1, na
Powsz. Wystawie Kraj. w Poznaniu
w1929 1., i na Wyslawie Przemysio-
wo-RzemiesIniczejw Gdyniw 1935 .

—re—
NASZA MARKA
POLSKA OPONA

AR

gromiL

POLSKA FABRYKA
FARB | LAKIEROW

EDWARD LUTZ

Krakéw, Kalwaryjska 66
Polaca swoje wyroby dlo kolajnictwa w szcregélnotci:
LAKIERY KOPALOWE
LAKIERY POWOZOWE
EMALIE DO SZLIFOWANIA
FARBE RDZOCHRONNA BESSEMEROWSKA
SZPACHTLOWKI | SYKATYWY
LAKIERY NITROCELULOZOWE
marki .CELLUTZ"
orax wszelkie farby, laklery i mater-
laly dodoth do lo ia tabore
kolajoweago | mostéw kolejowych

8390 DRUKARNIA GOSPODARCZA, WARSZAWA, ALEJE JEROZOLIMSKIE 79.

TELEFON 8.84.12, 8,28.02,
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