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ZARZAD GLOWNY ZWIAZKU
POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

w dniu 18 marca r. b., jako w dniu Imienin
Pana Marszatka Polski Edwarda Smigtego-
Rydza, zlozyt Dostojnemu Solenizantowi
Zyczenia w imieniv Zwiqzku, przesylajqc
telegram treéci nastepujacei:

MARSZALEK POLSKI EDWARD $SMIGLY-RYDZ

WARSZAWA, UL. KLONOWA

Zarzad Gtéwny Zwigzku Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych skiada Panu Marszal-
kowi w dniu Jego Imienin wyrazy hotdu
i szczere zyczenia dtugich i owocnych lat
pracy dla potegi Rzeczypospolite;.
ZARZAD GLOWNY
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Prof. Leon Karasinski.

621.791.5:625.143

Plaskie odksztalcenia szyny, jako belki, zwigzanej
z podporami sprezystymi, rownoodleglymi s

Wracam do swych rozwazan (J. B. 1937 str. 7)
i, wzorem prac poprzednich, daje tu réwnolegle
rozwiniecie, wtraciwszy miedzy szyne i podloze —
posredniczace podkiady. To utrudnienie, wiodace
do uciazliwszych wzoréw, jest moze zbedne przy
obciazeniach pionowych ze wzgledu mna stosunko-
wo niewielkie réznice wynikéw. Staje sie jednak
koniecznym dla obciazen plaskich ukosnych, pro-
wadzi bowiem blizej do istoty zjawisk.

Przedzieranie sie przez gestwiny wzoréw zmusi
mie nieraz do skrotéw na rzecz domyslnosci. Nie
bede si¢ powtarzal w okresleniach. Czesciowo zmie-
nie znakowanie.

1. W jednolite sprezyste podloze wilaczam
prosty cigg rownoodleglych jednakowych podkla-
déw o plaskich gornych scianach, lezacych w jed-
nym poziomie tuz nad podlozem. Ciezar wlasny
wgniecie te belki stalego przekroju nieco glebiej,
tworzac plaska podstawe wazkich podpér sprezy-
stych dla szyny — prostej belki niezmiennego
przekroju —— niewazkiej.

Jej podluznej osi X poziomej (rys. 1) nadaje
zwrot (x) — wlewo, osiom Y, Z — zwroty: (y) —
wdét i /z) — naprzaod.

(W)

Podluzna os podkladu zerowego, réwnolegla do
osi Z, przecina sie z osig Y. Dalsze podklady obu-
stronne oznaczam biezacymi liczbami, od tego ze-
rowego poczawszy. Ich osie podluzne leza w tych
samych odleglosciach poziomych. maja staly roz-
staw £ .W rzucie na o X daja punkty podparcia —
lewe i prawe w stosunku do zerowego.

Lewy punkt podparcia n ma wigc odcieta nh,
prawy — odcieta: — nh, przy zerowych rzednych.
Przeslem — nazywam odcinek belki pomiedzy sa-
siednimi punktami podparcia.

Pod jarzmem ciezaru wlasnego szyny, plaskie-
go obciazenia, jednostajnego nagrzania, lub ozie-
bienia jej tworzywa, pierwotna o$ podtuzna szyny

staje sie odksztalcona — krzywa, prawie zawsze
lezaca w plaszczyznie XY. W lewym punkcie pod-
parcia n pojawia si¢ przyrost u, pierwotnej odcie-
tej nh — poziomy, pionowy y, — pierwotnej rzed-
nej zerowej i pochylenie y', ku osi X — miej-
scowej stycznej odksztalconej. Te znikome przy-
rosty rodza odpory sprzeciwéw: poziomego i pio-
nowego —

Un:'_kunyyn:'_qyn
cbu — w kg, a nadto — moment sprzeciwu odpo-
rowego:
On == = dy,n

w cm kg, Wobec jednolitosci podloza i jednako-
wych podkladéw spétczynmiki: k&, ¢, d — poziome-
go, pionowego i obrotowego sprzeciwu podpér spre-
zystych sa niezmienne dla wszystkich punktow
podparcia. Pierwsze dwa maja wymiar kgicm,
ostatni zas: cm kg.

Plaskie obciazenie szyny, pierwotnie poziomej,
zawarte w plaszczyznie gléwnej XY tej belki sta-
tego przekroju, sklada sie z pionowej sily jedno-
stkowej p jej ciezaru wlasnego w kg/cm, a nadto
ze skupionych sit w kg — pionowych P, pozio-
wych H, oraz — prostopadlych do tej ptaszczyzny
skupionych momentéw K w cm kg.

To obciazenie, przy obranym zwrocie (w) —
prawym, da wypadkowe biezace tuz przed punk-
tem podparcia n (x. , y») odksztalconej: silte
osiowa S, pozioma, sile poprzeczna Q, pionowa
i moment gnacy M., rownolegly do osi Z. Tuz za
tym punktem bede mial wypadkowe:

Sn+Un:Sn_kun
Qn + Vo = Qn — qyn
M, 4+ On = M, — dys
Z pierwszego wzoru uzyskam dalsze dla sit osio-
wych, zalozywszy, ze w dwoch sasiednich prze-
slach: (n+1, n), (n, n—1) niema obciazen pozio-
mych. W tym zalozeniu:
Sn+1 2k Un+1 = 5 S, +Un — 7 i
Nadto, przy jednostajnym przyroscie f, dodat-
nim, lub ujemnym pierwotnej temperatury {,, sta-
tej dla obu tych przesel, poczatkowa diugos¢ jed-
nego z nich, dajmy na to, drugiego:

Xpn — Xp—-1 — h

wzrosnie o f ¢ h, za tym, w mysl wzoru (2, str. 8):

Up — Up—1 — {Sn + Un} + fih

h
EF



Inaczej jeszcze:

— ku, + kup—y = — 2iS8,—y — flthk

1 ostatecznie:
Ui — Upy = —2i 8,y — fthk
gdzie dla skrécenia wprowadzilem oznaczenie:

hk
2EF

i =
Zatem dla pierwszego przesla:
Upyy — U = —21i 8, — fthk
i, po odjeciu:
Upiy — 2Un + Uny = 2i(Sa—1— Sn) =2i U,
Réwnanie réznicowe:
Upn — 214 U+ Uiy =0
ma ogbélna calke:
U= Aa+Bb" . . . . . . (1)

przy czym podstawy a, b, jako pierwiastki réwna-
nia :

22—2(1+i)z+1=0

sa rowne:
a=1+i—yV 02+ ist
b= ——14ity 2+ Pi\1
a

Wobec tego:

— kuy, = U = Aa" + Bb* . . . (2)

@ Agr - 1—b

1
S» = — EFit |-
& 2i 2i

Bb" (3)

gdzie stale A, B nalezy okresli¢ z warunkéw kre-
sowych — na obu koncach szyny i w punktach
przylozenia skupionych sit osiowych H. Cala trud-
dnosé polega na wlasciwej ocenie odporowego dzia-
lania zlacz. Stad — koniecznosé poparcia wynikow
doswiadczeniem.

Znéw zalozywszy, ze w przesle (n, n—1) niema
obcigzen poziomych, biezacym punktem B (x, y)
odksztalconej (rys. 2) dziele to przesto na dwa
podprzesta: (n, B), (B, n—1) poziomych dlugosci:

V=X, — x, W=x— Xay = h— 0} 053
W tym punkcie B styczna odksztalconej tworzy
z osig X znikomy kat y’, wychodze przeto z przy-

blizonego réownania rézniczkowego (3, str. 8) od-
ksztalconej:

Ely' =M+ £
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gdzie dla skrécenia wprowadzilem oznaczenie:

7 =l
g

Zwrotem (w) zmierzam od punktu podparcia n
ku B i sprowadzam do tego srodka obciazenie zew-
netrzne podprzesia (n, B). To mi da wypadkowe
tuz przed B: sile poprzeczng pionowa V i mo-
ment Z — poziomy. Stad — wypadkowe biezace
tuz przed punktem B: sila poprzeczna

Q=Q + Y.+ pv +V

i moment gnacy:
M=Mn+ On - (Sn+ Un)(}’n —}’)+
+ @+ ¥a) o+ o 42

Dla koricowego punktu przesla, przy v row-
nym h:

Qn—l = Qn + Yn + Ph + Vn—l . (4)
Mn_1= Mn + On - Sn—l (yn 1 yn—l) +

e Q. 45V R4l %—ph2+zn_1 )
a przeto, po wyrugowaniu skladowych pionowych:
M= Sily — 3 % =y |+

+ (M, 4+ 0,) %Jr MH%* %pvw—{— W ©)

gdzie oznaczylem przez:

W = Zl= Zneyert
h

— moment gnacy tuz przed biezacym punktem B
przesla (n, n—I) niewazkiego, wycietego z belki
i podpartego izostatycznie koricami na podporach:
przegubowej i posuwnej — z zachowaniem miej-
scowego obciazenia zewngtrznego. Jest to (6) —
wzoér Bresse’a uogélniony.

Zatem rownanie rézniczkowe odksztalconej:

, e I
Ely" — S,-1y=R = [— Sa—t (ya w+ Y1 v)+

+(Mn + On)ll)"l‘ M,,__1 U] —17 puw + W + 18
da mi ogolna catke:

- 1 Elp
= Ae™ -+ Be™™ — — —=) . . .
y e e 5 (R + ~ \’ (7)

skad bezposrednio :
RI

I — Amx_Bmx____
y'=m [Ae e™] T
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przy czym:

T= S, =8, + Un, m= l/-ETI

N
R = T [T (yn —= yn—t) + Ma 4~ On —
1

Mo plo—w) W
o czym z latwoscig mozna sig przekonaé przez pod-
stawienie, zwazywszy, zZe:

v=—1w =1 W' =0 R =p.

Site osiowa S, wyznacze tu ze wzoru (3). Sta-
le catkowania A, B otrzymam, wypisawszy wzér
(7) dla punktéw podparcia: n, n—1 przesta, gdzie
v rowne jest zeru i h. Podstawienie wszystkich

tych wartosci da mi ze wzoru (7) dwa nowe, réz-
niacz sie budowa wzory:

On — dy’n o B o 6 o o, (9]
On = = dy’nwl [‘0]
Jezeli w dwéch sasiednich przestach: (n + 1, n).

(r, n — 1) niema obcigzen poziomych, to niewat-
pliwie, wedlug wzoru (5):

My — Mn+l ‘]1" On+l — &, (yn+l — yn) '{“
1.,
+ (Qnir+ Yar) h *F*zf pht - Z,

a nadto bezposrednio:

Mn—l - Mn+l '}— On+l e Sn (yn—|—l = ynfl) n
— Un (yn = yn1) 5 (Qup1 + Yoger) 2h==O; —+-
IC v g o gl R e et

Stad po wyrugowaniu:
Qn+l + Yn—l-l

i uwzglednieniu zaleznosci:

Un = Sn—l == Sn, Yn == =" Q4¥n
otrzymam ostatecznie wzér:
Mupy — 2M, + Ma—y + Ong1 — On —

—Sn Vnt1 +(qh—i—S" >[_S"“‘) Ya— Snkl Yn—1—
—pht 4 Zy — 2oy — V,h=0 (1)

2. Zatem, wyodrebniwszy m przesel, kolej-
nych co do zwrotu (w), wypisze dla nich (m—1)
zaleznosci (11), wiazacych (m + 1) rzednych y
ich punktéw podparcia, tylez momentow M tuz
przed owymi punktami oraz m momentéw sprze-
ciwu 0. Wyplywa to wprost z samego ksztaltu za-
leznosci (11).

Te same niewiadome, w ogélnej liczbie (3 m+2)
wejda do wzoréw (9), wypisanych dla m poczat-
kowych punktéw wyedrebionych przesel, a nadto
réowniez i do wzoréw (10}, wypisanych dla (m—1)

koricowych punktow tychze przesel, z wylaczeniem
ostatniego, a to dla uniknigcia wprowadzenia je-
szcze jednego momentu sprzeciwu O,., na razie

zbednego, bo nie wchodzacego do pozostalych
WZOorow.
Ogotem wiec mam réwnan (3 m — 2). Chce

z nich wyznaczyé m momentéw sprzeciwu O oraz——
(m + 1) rzednych y wszystkich punktéw podpar-
cia wyodrebionych przesel, lub — tylez momen-
tow M. Pozoslanie mi wobec tego jeszcze

(3m —2)—m —{(m + 1) = m—3

rownan dla (m + 1) niewiadomych momentow M,
lub tyluz rzednych y.

Zatem przy czterech wyodrgbnionych przestach
otrzymam ta droga tylko jedno rownanie, wiazace
pie¢ niewiadomych momentéw M, lub rzednych y.
Biore wiec cztery przesia pomiedzy kolejnymi co
do zwrotu (w) punkiami podparcia:

VYnto, ¥Yntl, Yn, Yn-1, Yn—2

Dla poczatkowych ich punktéw:

Ynio, Ynt1, Yn, ¥Yn—1

wypisze cztery rownania (9), dla koncowych zas:

Ynil, ¥Yn, Yn—t

trzy réwnania (10). Lacznie wigc z trzema zalez-
nosciami (11) bede mia} dziesieé¢ réwnan. Wyrugo-
wawszy z nich cztery momenty:

On+2, On+l ’ On 9 On—l

a z pozostalych szesciu rownan — pieé¢ rzednych
y, lub tylez momentéw M, otrzymam jedno liniowe
rownanie pieciu momentow:

M""“l’ M"'Hl M, » M"—-ly Mn—-2

lub — jedno liniowe réwnanie pieciu rzednych y,
a z niego, mnozeniem przez — ¢ jedno réwnanie
pieciu odporow:

Yn+2, Yl'l+ly Yn, Yn—l, Yn—g

réwniez liniowe.

Moge dorzucié jeszcze jedno réwnanie (10), wy-
pisane dla ostatniego punktu podparcia y. ,. To,
jedenaste réwnanie wprowadzi nowa niewiado-
ma — moment sprzeciwu O,—,. Zatem, wyrugo-
wawszy pieé rzednych y i tylez momentow M otrzy-
mam jedno réwnanie pieciu momentéw sprzeciwu:

On+2 s O"+l ) O" ’ On—l ’ O"'”z

Moge wreszcie wypisaé dla poczatkowych punk-
téow podparcia:

Yrtos Ynt1, Yn, Yn-1
wyodrebnionych przeset po cztery zaleznosci (4),

(5) i tylez wzoréw (9), a nadto — jeszcze cztery
wzory (10) dla koncowych punktow:

VYnt+1s Yny Yn—1y Yn—2



tychze przesel. Po wyrugowaniu z tych szesnastu
réwnan pieciu momentéw sprzeciwu O, tyluz rzed-
nych y i tyluz momentéw M otrzymam jedno réw-
nanie pieciu sil poprzecznych:

Qn+:v Qn—H, Q ’ Qn—l, Qn—2

Wszystkie te drogi sa pokrewne: prowadza do
roznicowych réwnan czwartego rzedu, liniowych,—
z gmatwajacymi wyrazami. Catkowanie ich jest
dos¢ latwe, a okreslanie stalych calkowania — na-
der uciazliwe. Najprosciej wiedzie do celu réwna-
nie pigciu rzednych y lub pieciu momentow M ze
wzgledu na dos¢ tatwe dalsze rugi niewiadomych:
O, Q. Ni¢ przewodnia wskazuja prawie zawsze
warunki kresowe, cho¢ same sa niekiedy zgota nie-
pewne, a nawet, o ile tycza zlacz — wprost wat-
pliwe.

Poza tym — wszystkie wzory (4—11) oparte sa
na domniemanej statosci rozstawu h wszystkich
punktéow podparcia, a ten zalezy nie tyle od wy-
miaréw podkladu, ile raczej od polozenia osi od-
poru poprzecznego, moze i niezbyt pionowego. Za-
lezy wiec od nieréwnesci gérnej powierzchni pod-
ktadu, od jej wychylenia sie z poziomu, od przy-
legania szyny, od miejscowych réznic sprezystosci
drewna, a nadto od nieréwnomiernego podbicia
i réznolitosci samego podtoza, niekiedy dosé znacz-
nej.
Z tym wszystkim lacza sie jeszcze i zastrzeze-
nia co do istolnej wielkosci sit osiowych S. Tu znéw
wchodza w gre niedoktadnosci wykonania szyny,
wady jej tworzywa, zuzycie zewnetrzne, krzywiz-
ny wrodzone i nabyte, niestarannie ufozenie i zwia-
zanie z podktadami, rychlo sig starzejace. Poza tym —
wszelkie nieprzewidziane uskoki obcigzen, uderze-
nia, niejednostajnosé¢ wplywéw cieplnych i zalez-
nos$é¢ od poziomych odporéw U, a wiec i od czynni-
kow, juz poprzednio zaznaczonych.

Odchylenia te sa jednak zwykle niezbyt znacz-
ne wobec rozbieznosci przyczyn i stracania sie
wplywéw obosiecznego. Stad — szeroka moznosé
wprowadzania $rednich: przy obciazeniach piono-
wych nieosiowych — wystarcza zalozenie samego
podioza, zwiazanego z szyna wprost, bez posred-
nictwa podkladow.

Ostre réznice wprowadza obcigzenie osiowe, tu
bowiem, de zczepnosci dolnej scianki podkladu
z podlozeni dotacza si¢ jego sprzeciw na bocznej —-
podluznej i moment tego sprzeciwu.

Poza tym przy wszelkich obciazeniach plaskich
pochylanie si¢ szyny o znikomy kat y’ w punkcie
podparcia zmusza podktad do czesciowego wtor-
nego obrotu, zaleinego od sztywnosci polaczen.
Stad — dalsze Zrédio momentéw sprzeciwu obro-
towego.

Moznaby wprawdzie, kosztem prostoty wzo-
réw, rozciagna¢ odporowe wlasnosci podtoza i na
ten sprzeciw; ta droga jednak uzyskane wyniki nie
okupia powaznych trudnosci. Sa zbyt sztywne. Zre-
szta, obciazenia poziome szyny, wobec pionowych
sg wprost znikowe i snadnie moga by¢ pominiete,
z wyjatkiem — sit osiowych przy gwaltownym,
naglym hamowaniu. O tym juz pisalem dwukrot-
nie.

3. Poza tym jest jedno jeszcze zagadnienie,
warte szerszego ujecia i zachodu. To — zesowanie
szyny, zwiazanej z podporami sprezystymi, réwno-
odleglymi. Ich zageszczenie az do ciaglego podto-
za mija sie z celem, zbyt bowiem zweza wzory.
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Chwiejnosé warunkéw kresowych na zlaczach
da sie tu zastapi¢ zlem mniejszym: obustronnym
przediuzaniem szyny poza wszelka miare. Tak po-
mysiana bezkresna belke wiaze poziomo z podpo-
rami.

Dodatni przyrost osiowy ¢ stalej temperatury
pierwotnej f, tworzywa szyny wzbudza w niej
sily osiowe $ciskajace dodatnie:

S.=—EFfi= S (12)
stale na calej dlugosci. Wyplywa to wprost ze
wzoru (3) po zmianie znaku i uwzglednieniu zero-
wej wartosci stalych: A, B, koniecznej wobec zu-
pelnie dowolnego wyboru zerowego podkladu.

Stad na mocy wzoréw (1), (2) — zerowosé po-
ziomych odpordéw i posuwoéw.

U.—=0 (13)

u, = 0 . (14)
wszystkich punktéw podparcia. Za tym, jak po-
przednio, przy obcigzeniu tylko ciezarem wiasnym
p szyny, przy zwrocie (w) prawym:
inZQ:+Yn+ph (15)
Mn 1 :Mn + On ‘}— S(yn e yn—l) "“
1
"{" (Ql + Yn) h +

- ph? 16
=i (16)

Rownanie rézniczkowe odksztalconej:
I 1
Ely" + Sy = = [S(ve w + yo1v)

(M= e E A A ] = e % Vil
daje tu:

y = A Sin. mx + B Cos. mx +1§[R _ AEIp].

S

Stale calkowania okresle tu z warunkéw na
kresach przesta, gdzie:

X=Xn, Y=Y, 0=0, w=—h
X = Xn-y, Y=Yn-1, U=h, w =0

i ostatecznie bede miatl:

YA Y10 | Mooy [L_ Stncwy el
h S h Sin. mh
__{_—Mn"‘i_on [E_Sin.mw]__pvw +
S _ h Sin. mh 28
e E”L)l [1—&&’2" o S-ii_"’fff]. (1)
S S Sin. mh
’ Yn — Yn— M., Cos. mv
= 0 1 — mh
Z h Sh [ s Sin. mh | +
M.+ O, Cos. mw p(v—uw)
T mp =2 T e i o
T TR ]+ 2s
Elp m Cos. mv — Cos. mw
@ o | m oo = b
T S S Sin. mh gy
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przy czym:

S
El

Za tym na kresach przesta:

h

hyn:_ d On:yn—yn—l—

—b (M, + On) 4- Mo+ G.

!

. h
hyn—-l =i - —d‘ Ot — Vn=—Yn=1 o8

ST o B =R G
— ¥Yn—1 — Yn—-2 — b(M"—'l + On—l) + CM"—Z + G'

i ostaterznie:
On =5 a(yn —m yn—l) —abM,, "[_aCMn__l +aG o A (19]

CMn+1 = - 2an + CMn—l + Con S = bon - &

— Yn+1 + 2yn — ¥Yn—1 + 2G =0 [20]

gdzie dla skrocenia uzylem oznaczer:

o
bd —h

B —;-[mh Conmli—= 1% 0,

e e - 2

S Sin. mh
Elp \ mh 1— Cos. mh
G=(L—— ooma
( S ) S Sin. mh i
ph? ph? Elp )
L (B = L e ¢ PR LR
5 s o5s G s

Poza tym, jak poprzednio, mam dla sasiednich
przesel: (n + 1, n), (n,n— 1):
Mnty — 2M, "l_ Mp—y + On—y — Onfl‘
~+ Synt1 + (gh — 2S) yn -} Syny — ph* =0 (21)
4. Wzory (20), (21) wypisuje dla czterech,
kolejnych co do zwrotu (w) przeset: (n+2, nt+1),
(n+1, n), (n, n—1), (n—1, n—2) i, po uwzglednie-
niu zaleznosci (19) mam uklad szesciu réwnar:
gMuy, — (e + 8) Moy + e Mn+
~+ Fynse + (gh — 28) yoyy + fya —ph* + O

gMuy, — (e 8) Mo+ e My +

+ FYurs + (gh — 2f) yo 4 Fyn—y — ph* = O
gM,— (e +8) Moy -+ eMiy +

~+Ffya - (gh —21) yn—y 4 Fyny — ph*=0 (22)
c8Muys + i Moy + cg Mn —

—eynts + (e + &) ynps — gy +H=0

cg Mag, + i Mn -+ cg Moy —
_ey"+1+(e+g)yn—gy,,_1—{—[-1=o

c8Mn+ iMiy + c8 Min —
_eyn+(e+§)Yn—1 —gyn—2+H:O
gdzie uzylem skracajacych oznaczen:
e=1—ac,f=a+S,g=1—ab
(23)
i=ab’+act—2b,H=[2—a(b—c)1G
Réwnania ukladu (22) mnoze przez:
Cg, i;‘—'g’_g:e + gy_e

i, po dodaniu wszystkich szesciu mam rownanie
pieciu rzednych:

Yotz + Kyng1+ 2Lyn + Kyny a2 42j=0 (24)

przy czym: ol
i (ah—2D cg+fi=(e+ o)
g (e+cf)
[ - (gh—20) i+-2cfg+2 (e + eg + &)
2g (e +cf)
j=— A’—{—_z‘i ph?
2g (e £ cf)
Stad, mnozeniem przez ¢ — otrzymam réwna-

nie pieciu odporow:
Yuis—+ KYnii +2LYy + KY ooy Yo +2P=0 (25)

gdzie: .
S s BREE e

“2g(etep”
Z kolei réwnania uktadu (22) mnoze przez:
e, —(et+ g) gt qgh— 251

i, po dodaniu wszystkich szesciu, mam réwnanie
pieciu momentow:

Moy -KMus+2L Mo t-KMo M, —+2N=0 (26)
<rzy czym: .

= L ghilb e St

28 (e + cf) 28 (e + cf)

Dalej po uwzglednieniu zaleznosci:

abd —ah=d, —a L
d

_2—a(b—¢)

=1—ab=g
wzér (18), wypisany dla kresow przesta (n, n—1),

da mi dwa podstawowe wzory:

80, = a(y,— y—t) + aG —
— ab(M, + On) 4 acM,_,

gOn—1:a(yn-—yn—1)—aG'—“
—aC(Mn+On) + abM"—l



skad bezposrednio:

cg 0, — bg0,—;, = — a(b—c) (Yo — Yn—1) —
—a(b®—c2) Mo, +alb+¢)G

bg0, — cg0,—, = a(b—c) (yn — Yn—1) —
—a(b®—¢) (M,+ On) 4 a(b+ ¢)G.
Dolne wskazniki przedostatniego wzoru pod-

wyzszam o jednosé, dodaje dori wzér ostatni i mam
po zebraniu wyrazéw:

cgOnty + i0n + ¢gO0nry +
4+ a(b—c) (Yot —Ya—1) =0

Poza tym odejmowaniem i dodawaniem otrzy-
mam z podstawowych wzorow:

8(0, — 0,—) = 2aG —
—a(b—c) (Mn~On+ Mny)

8(0, + On—y) = 2a (yo — yn—y) —
—a(b+c) (M, + On — M,y).

inaczej jeszcze:

eon_ gOn—l :2aG—
—a(b—c) (M. + M)

(1 +ac) O, + g0n—y =2a(yn — Y1) —
—afbc) (My— M._,)

Ostatni wzor, po uwzglednieniu zaleznosci (21)
i tatwych do sprawdzenia réwnosci:

2+ (b+c)S=(b+c)ft+ e+ g
(b+c) (qh—2S)=(b+c) (¢gh—2f)—2 (e + g)

da mi:

Rynts + (qh — 2k)yn + kya-y =
= — IO,y -+ lOn—y — ph?

gdzie oznaczylem przez:

k:f+e+g i
b+ec alb+ c)

Mam wiec uklad pieciu réwnan:

RYnts + (gh — 2k) Yt ~+ ky. —
— 1043 + 10, — phy = 0
kyn = (qh — 2k) Yn—y + Ryn—2—
— 10, + 10,_, — ph* =0

c80n+ts + i0nyy + cg0n +

- alb—c) (yars— yo) =0

c80n 1 + i On + cg0n—y +
+ a(b — ¢) (Yaty — ya—1) =0
cg0n + i10n—y + cg0n—y +
+ab — ¢) (ya— yno) = 0
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Mnoze te rownania przez:
—a(b—c)a(b—c) bk gh—2FkFE

Po dodaniu wszystkich pieciu i uwzglednieniu za-
leznosci:

b—c
k == f
ck + b e+c
(gh —2k)cg + ki = (qh—2f) cg + fi— (e+ g)
b—c
h—2k)i + 2cgk — 2 =
(q )i+ 2¢cg g T

= (qh— 2f) i + 2cfg + 2 (e + eg + &)

otrzymalem ostatecznie réwnanie pigciu momen-
tow sprzeciwu:

Onyz -+ KOpyy+2L0, + KOn 4+ 0r=0 . . (27)
bez wolnego wyrazu,

Chcac znalezé ostatnie rownanie tego ksztaltu,
wychodze ze wzoru (16) i mam na mocy zaleznosci
(15), (19):

M — eMu + F(yn— yno) -+
=2 op i M = % phEl—=

Ten wynik mnoze przez q; z przeinaczonego
wzoru (15) podstawiam

g¥a = Qn— Qu— -+ Ph

To samo robie z czwartym i piatym rownaniem

(22). Stad uklad:

fQnts + (qh — 2F) Qut + 15, ==
1 .,
-+ 8qM iy — eqM nyy + agG — -~ ph* = 0

an-{»l + (qh i Zf) Qn + an—l *{_
-+ ggMny, — eqM, -+ agG — % ph* =0

an - *‘ (qh 2f) Q"——l *}— an—'l >}7
+8qM. — eqM . + aqG — é- ph* = 0

eOnty — (2¢ + 8) Onyy + (e + 28) On — g Ony —
— cgqMny, — iqMnyy — cggM, — qH = 0

€Onty — (2¢ +g) O, + (e + 28) Opey — 0n—y —
—c8qM ny1 — igM , — cggM 41 — qgH =0

Réwnania te mnoze przez:
cg, i, cg, 8, —e

i, po dodaniu ich wszystkich, mam réwnanie pieciu
sil poprzecznych:

Qnp2+ KQni1+2LQn+ KQr—1+Qn—+2R=0 (28)
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przy czym:

i-+2cg .

R:. — h-
4g (e - cf) i

poniewaz:

a(i+ 2cg) gG + (e —g) g H =
= (a(i+2cg) + (e—g)[2—a(b—c)])qG = 0.

5. Wzory (24—28) maja ten sam ksztal row-
nania réznicowego:

Xoh bt KX F2EX - K fr s Xl b2 ==0 | (29)

Zalozenie stalosci obciazenia bezkresnej szyny
i jednostajnosci nagrzania przy niezmiennym
podlozu i jednakowych réwnoodleglych podkla-
dach czyni zupelnie dowolnym wybor podktadu
zerowego. Wobec tego catka réwnania (29) nie mo-
ze mie¢ wyrazéw, zaleznych od n. Sprowadza sie
wiec do wolnego wyrazu:

Xn = V
czynigcego zado$é zalezinosci:
(1 K+&L)V - W=:0

skad bezposrednio:

Ve W 2fef ) W
1--K+L i+2cg qh
o czym z tatwoscia mozna si¢ przekona¢ przez pod-
stawienie.

Za tym w mysl wzoroéw, poprzednio otrzyma-
nych:

st B I =g
q

Yn:'_'ph, Qn: :

h,
5

h* Elp

an = — — ————L:
2S(b—¢) i S

r Elp  »oh Cis mh

» - — £,
S 2m 2

//-'S =
S = EFfi, :l/ =

Posrodku przesta, na mocy zaleznosci (6), (17),
(18): !

-

— L.

Tng

h* 4 h
ye = + P | =
q 8S mh 4

e v =

h
2m Sin

{utaj wiec odksztalcona zaklesa najnizej. Wszyst-
kie punkty podparcia leza mna poziomie najwyz-

szym. Odksztatlcong szyny stanowi ciag jednako-
wych falowarn znikomej rozwartosci pionowej. Od-
ksztalcona jest niemal prosta.

Dopiero przy znaczniejszym jednostajnym na-
grzaniu, bez innej zreszta wyrazZnej przyczyny, mo-
ze zaj$¢ zesowanie, wyrdiniajace sie przerostami
owych rozwartosci i réznicami diugosci fal, wykra-
czajacych poza przeslta. Czy mozliwosé tej odreb-
nosci miejscowej kryje si¢ w moich wzorach?

Bezkresna wazka belke stalego przekroju po-
ziomo zwiazano z jednakowymi réwnoodleghymi
podporami, tkwiagcymi w niezmiennym sprezystym
podtozu. Po jednostajnym mnagrzaniu belka ulegla
zesowaniu na !acznej dtugosci n przesel, kolejnych
co do zwrotu (w), poczawszy od punktu podpar-
cia m. Obustronnie jednak poza tym przedziatlem
odksztalcona jej pozostala niemal prosta, zlozona
z powtarzajacych sie falowan nieznacznej rozwar-
tosci pionowej.

Nie dziala tu zaden inny wyrazny czynnik od-
ksztalcajacy, précz niezmiennego ciezaru wlasne-
go szyny i jednostajnego przyrostu osiowego f jej
stalej temperatury £, pierwotnej. Mogly wiec dzia-
ta¢ tylko znikome, nieuchwytne bodzZce, umiej-
scowione na dlugosci [ owych n przesel: drobne,
nieuniknione wahania tego obciaZenia, nagrzania,
lub — nader slabe odchylenia ich wypadkowych
biezacych, powstate z matych roéznic wymiaréw
i wlasnosci tworzyw. A madto jeszcze — nieprze-
widziane, znikome obcigzenia i drgania.

Laczny wptyw tych slabych czynnikéw nie mo-
ze odbi¢ sie na budowie wzoréw (29), ich spotczyn-
nikach i wolnych wyrazach. Zalezne odex przyro-
sty, poprzenoszone na prawg strone tych wzor¢w,
nie usuwaja zera, sa bowiem znikome. Inaczej mé-
wiac lewa strona wzoru (29) jest scislej réwna ze-
ru poza przedzialem zesowania.

Za tym nazewnatrz i na rubiezach tego prze-
dziatu:

XX:V:X’(I

-m-—+n, m >i
wewnatrz zas, na calej dlugosci I:
Xi= Ae" -+ Be=" + Ce* + De~5 - V
(m-+4n>i>m)

taki bowiem ksztatt ma ogdlna catka rownania roéz-
nicowego (29), a jej wyrazy zmienne — wewnatrz
przedzialu zaleza od polozenia podpory, nie sa
wiec zerami, jak poza przedzialem zesowania,
gdzie wybor zerowego podkiadu jest nadal zupel-
nie dowolny ze wzgledu na $cislejsza jednostaj-
nosé obciazenia i nagrzania.

W obec tej swobody prowadze o§ Y przez po-
czatkowy punkt podparcia dlugosci I. Przekracza-
jac zwrotem (w) jej korcowy punkt podparcia n
stosuje wzory (29) czterokrotnie i mam:

(1-K+42L-1-K) X -+ Xo—y +-2W==0
(14-K4-2L) X+ KX, -, +Xo-ot-2W=0
(1K) X-}-2LXp—, + KXo— g4 Xuy -4 2W=0
X+ KXy +-2LXn ot KXn—yt-Xn- y+-2W=0
skad, na mocy zaleznosci:

X+ KX+2LX + KX+ X +2W=0



mam uktad réwnan warunkowych:

Xn——l—XZO, Xn—z_XZO,

Xn—3—X:0, Xnﬂi-—X:O

Ta sama droga dla poczatkowego puktu pod-
parcia dlugosci ! otrzymam nowy uktad:

MWl = 2= 0. X, —X=0.

X, —X =0, X, —X=20.

Oba uktady liniowe, jednorodne co do statych
catkowania: A, B, C, D, maja wspélny wyznacznik:

03’ b3’ (.‘3 d3

P ’ —
a?, b2, 2, d?
a,b,c,d
1,1,1,1

={(a—b)la—c)(a—d)(b—c)(b—d)(c—d)=
= (a¥== 1) (c? =1} [(a —= c}{aé — ) P (ac)=}

zalezny tylko od potegowych spétczynnikéw: r, s

catki ogélnej réwnania réznicowego (29). Uzytem -

tu upraszczajacych oznaczen:

1

al=—"eo% b—eo¢ "= q ! = —
aQ

- 1 1

(_‘:es, d:esz(_‘ = .
€.

Za tym przy F réznym od zera oba uklady da-
dza zerowe: A, B, C, D, a nadto:

Xn—l = M = Xn»ﬁl — DG — S
X_1:X3:X2:X1:X
— warto$ci, obustronnie uszczuplajace dlugosé [
o cztery przesta, co niewatpliwie przeczy zalozeniu.

Stad wniosek o mozliwosci zesowania tylko przy F
réwnym zeru, a wiec przy jednej z réwnosci:

ad=1c=1a=ca =1
6. Podstawy potegowe a, ¢, ogélnej catki
rownania (29):
X, = Aa" + Ba "+ Cc" 4- Dc"+-V . (30)

sa pierwiastkami réwnania:

'8 Ky + 2L + K2+ 1 =0,
Wynika to wprost z podstawienia i wyréwnania
mnoznikéw, Za tym, jesli zachodzi jedna z dwéch
rownosci:

T = ==, @ ===

to z ostatniego rownania:

1+t K+ L=0.
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Stad przy gornych znakach bede mial:
i+2g=—1[2—a(b—c)l(b—c)=20
a przy dolnych:

(qgh—4f) (i —2cg) + 4 (e + gf =
=[2—a(b+7¢c)l [8—(b+c)(qgh—4S)] = 0.

Oba pierwsze mnozniki sa zawsze dodatnie.
Latwo to stwierdzi¢, zwazywszy, ze:
bt+c<0
i wobec tego:
o (b+c)d — 2h
2—albFc)=-— — >0
f / bd — h

Poza tym mnoznik:

8 —(b-c) (qh—45)=

e[ g

Sin. mh
:8[ qh _( gh 1)-mh~Ctg mh 1
45 4S5 2 2

jest zawsze dodatni, o czym z latwoscig przekonaé
sie mozna mnozeniem widocznych nieréwnosci:

4S 4S

mh Ctg mh <1

2 2

Ostatni mnoznik:
b— o mh  Cos. mh— 1 =
S Sin. mh

daje site osiowa:

S = 4 ‘x-‘“'I'

h?

wybaczajaca jedno z przesel niewazkiej belki,

a wigc — nieistotna.
Za tym mozliwos¢ zesowania zalezy tylko od
pozostatych réwnosci:

a=¢c¢ a =1

Podstawy:
a al, ¢ ct

czynia zado$é réwnaniu:
5 1 1
2t LKt L) =0
2® 7

Podstawienie:
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da mi to samo przeinaczone rownanie: lub tez:
22+ KZ+2(L—1)=20 K< — 4
a jego pierwiastki : to podstawy obie sa rzeczywiste, a ogolna catka
réwnania roznicowego: (29):
1 1 =
P:—2K+2P/K_8&—” X, = (A + By)u"+ (C+Dn)ur+V . (32
q i , Gdy znow réownoczesnie
RE=—1=Ki— — /KQ—S(L—l_)
2 2 | L<3 K =8(L—1)<16
dadza dwa nowe réwnania: 4>K>—4
i 2o =) — obie podstawy sa zespolone:

Otrzymam z nich szukane podstawy: C +iSi
— Cos. v =1 Sin. v

1 _
2 l/ u—l:_lK;?_}il/8(3_L):

4

i i‘L]/Rz—l = Cos. v &~ i Sin. v
2 2

skad bezposrednio mam:

a z owych dwéch warunkowych réwnosci:
a=cac = 1

Cos.v:——l-/K
4

rzez podstawienie — wypadkowa: . i
5 L 2 Sin.v:]/l—Cos.zv:—l—]/Sﬁ—L)

Pr= R
2 a przeto catka ogélna réwnania réznicowego (29):
lub jeszcze inaczej: X7="(A+ Bn)'Sin.vn+(C+Dn) Cos.'vn+-V (33)
K*=8(L—1). . . . (31} co tatwo sprawdzi¢ przez podstawienie i nalezyty

wybér statych catkowania.

Stad w ogélnym przypadku: Poza tym taczna mozliwosé réwnosci:

a:c:—iKtiw/W—gz Lt —
4 ; e moge z gory wylfll'lczyé wobec poprzednio juz roz-
A R ]/8 VL 8= patrzonej wartosci:
i ! - E+L+1=0
gl el == 71; K+ % I/K2 = LSS Za tym w szczegélnym przypadku, gdy réwno-
o -2 1 l/g 7 3) - czeénie:
4 4 L=3K=14¢
a w szczeg6lnym: ogblna caltka réwnania réznicowego:
a=al=c=cl= =1 Xtz + 4Xop1 + 6X, + 4Xoi 4 X2 + 2W =0
gdy: ma ksztalt:

L=3K="T¢ 1
= [A+Bnt-Cn - Dl (— 1P — =W . (34)

Za tym, jezeli rownoczesnie:

L>3 K =8(L—1)> 16 co latwo stwierdzié¢ wprost podstawieniem.
7. Zerowa warto§é wyznacznika F odpowiada
przy wszelkich: wyréznikowi:

K >4 R=K*—8(L—1)=0

e e S M e - it



Podstawienie i zebranie wyrazéw da mi:
[K: —8(L—1)] g (e + cff =
= [qhcg — F (i + 2 cg) + (e — gF) —
— 4 qghg [e(i + 2cg) + c(e—g)] =0
Stad, wobec:
i+2cg=—(b—c)[2—a(b—c)]
f=a+ S e—g=a(b—c)
bede mial przeinaczona te sama zaleznos¢:

[qghcg + 2 (b —c)(a+ S)—a S (b—cfl* +
+ 4 ghg(b—c)[2—a(b+c)] =0

a nadto, po uwzglednieniu:

g=——"  S=mEJ
bd — h
mh Cos. mh — 1
b—c=—"-—"—
S Sin. mh
b i == 1 [mh Cos. mh - 1 —ZJ
S Sin. mh
i wprowadzeniu stalych podparcia (P. T. 1927.
str. 331):
3
qhis iy = dh
6EJ 2EJ

belki stalego przekroju na sprezystych podporach,
otrzymam ostatecznie:

- 6v 1__:Sin. mh.
| m2h?

mh

Sin.mh _
mh

}_

)—{—Zw

N (Cormrrth e A SOT e o et
| mihi
. 483:’ [CosumbE=1) Sinnmbl—sD. (35)
m

— wzér dla sily osiowej, dajacej pionowe zesowa-
nie szyny.
Poza tym jeszcze, wobec:
e+g=2—a(b+c)let+tcf=1+¢cS
i—2cg=—(b+c)[2-—a(b+c)]

bede mial dalsze dwa wzory dla:

T 6v Sin. mh) 2w

m?® h? =

— 2 (Cos. mh + 1) =v — 2w —

+2 5§V
i=l

mh

Sl e
| (2i12) (2i+3) (2i+1)!

oraz dla:
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[y =200 i ohs, mk) —SmbSindl
m* h?
6v | Sin. mh 2w .,
— Cos. mh —— Sin. mh +-
+m3h2l mh Pt mh U
-+ 2 Cos. mh = . vw 20w+ w+ 1)+
. 3vw 3v (mh)*
=T 2,y (Z3)f ———t——4t -+2'+1}———
F256 [(2i+3)(2i+4) 2i+3 T @iy
i=1
Te zaleznosci ujmuja zesowanie szyny, jako

prostej belki statego przekroju, zwiazanej z pod-
porami sprezystymi, réwnoodlegtymi. Réwnanie
(35) daje sile osiowa S,, esujaca, wogole nizsza od
tej z prostego wzoru, opartego na zalozeniu za-
slepczego, sprezystego podloza szyny. Nie ma
w lym nic dziwnego, jako, Ze to uproszczenie wpro-
wadza nieistniejaca ciagla wiezbe pomiedzy pod-
kladami — stezajaca.

Glebsze roznice leza w szerszym wyodrebnie-
niu sprezystych sprzeciwow podioza, spéiczynni-
kow podparcia. Stad — wieksza gibkos¢ wzoréw,
ale zarazem i znaczniejsze trudnosci w roztrzasa-
niu wynikéw. Staje mi tu na przeszkodzie brak pei-
nych danych co do wprowadzonego spétczynnika d.
Z prostych rozwazar wynika jego ksztalt:

3 3
d =i r—lk+i~s}7q

gdzie przez: {, r, s oznaczylem dlugos¢, grubosé
i szerokosé¢ podkiadu: i, j — stale doswiadczalne,
zaleine gléwnie od przyczepnosci podloza.

Badania czysto pracowniane nic tu nie dadza —
konieczne sa prébne odcinki toru. Tylko ta droga
mozna otrzyma¢ istotne wartosci dla i, j, @ nadto —
stwiedzi¢, jaka najmniejsza ilo$¢ przesel moze mie¢
przedzial zesowania?

Zwrotna budowa rownania réznicowego (29)
z gory wyklucza dlugosé tego przedzialu, zlozona
tylko z dwoch sasiednich przesel. Latwo to pojag,
zwazywszy, ze wyrazy wyznacznika F nie moga
mieé¢ szczegdlnych wartosci zerowych.

Przy piecioprzeslowym zesowaniu na diugosci:

!l = 5h

oba uklady kresowych réwnan warunkowych tacza
si¢ w jeden:

X, —X=0X.—X=0
X.—X=0X,—X=0

o wyznaczniku F.
Pierwsze rownanie odpada, gdy:

Il =+4¢h

a przeto, rozumujac, jak w ogélnym przypadkuy,
z latwoscia stwierdze mozliwo$é zesowania przy
jednej z czterech stalych: A, B, C, D, rownej ze-
ru i przy macierzy ukladu:

az’ a—x’ Cll’ C—:}l
la", (et () &
al dal e sl
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rzedu drugiego — o wszystkich wyznacznikach
trzeciego stopnia zerowych, inaczej bowiem uktad
trzech liniowych, jednorodnych co do: A, B, C, D
réwnarn warunkowych:

X, —X=0X,—X=0X,—X=0

dalby zerowe wartosci dla tych niewiadomych,
sprowadzajac dlugos$é ! zesowania — do zera.
Stad — prosty wniosek o koniecznosci jednej

z dwébch réwnosci:
a=c,a —1

lub, co na jedno wychodzi, — o zerowej wartosci
wyréznika:

R I (Ll )

prowadzacej do réwnania (35).
W razie tréjprzestowego zesowania, gdy:

l=3h

— uklad sktada si¢ tylko z dwéch réwnan warun-
kowych:
X, —X=0X,—X =0

liniowych, jednorodnych wzgledem: A, B, C, D,
za tym, przy dwoéch z tych stalych réwnych zeru,
macierz ukladu

winna da¢ zerowy wyznacznik drugiego stopnia,
przynalezny dwum pozostalym. Wymoég ten —
zmierza zndéw do réwnania (35), nalezy bowiem i tu
odrzuci¢ réwnosci:

ad =1 c¢ =1
dajace sile, wybaczajaca
a wiec — nieistotna,

Dalej ta droga juz p6j$é nie mozna, wobec roz-
nych od zera:

jedno z trzech przesel,

a al c c!

Najmniejsza diugosé przedzialu zesowania
moglaby objaé trzy, kolejne co do zwrotu (w)
przesla.

Rozwiazanie rownania (35), dosé zmudne, tatwo
da si¢ ujaé¢ i udostepni¢ w postaci wykresu, wyra-

Zajacego zaleznos¢ mh od stalych podparcia: v, w.
Ten sam wykres, poszerzony, nada sie i przy zeso-
waniu poziomym.

Ze wzorow trzeba jednak bedzie poskresla¢ wy-
razy, zalezne od ciezaru wlasnego p szyny, i, za-
miast mnajwickszego momentu bezwladnosci I —
bra¢ wszedzie najmniejszy — wzgledem osi glow-
nej ¥ — pionowej. Nadto — spétczynniki q, d —
sprezystego sprzeciwu pionowego i obrotowego
wzgledem osi Z poziomej — zastapi¢ spétczynni-
kami: b, g sprezystego sprzeciwu poziomego, pro-
stopadlego do osi podluznej szyny i — obrotowe-
go — w plaszczyznie poziome;j.

Pierwszy — ma wymiar kg/cm i wiaze sie z od-
porem

B, = — bz,

poziowym bocznym sprezystej podpory n. Drugi,
wymiaru cm. kg, daje pionowy moment sprzeciwu
odporowego tejze podpory:

Cn = = gz,n

W tych wzorach z, oznacza rzedna poziomego
rzutu odksztalconej szyny — poziomy posuw jej
punktu n podparcia, z’» — pochylenie ku osi X —
poziomego rzutu jej stycznej w tym punkcie.

Stad — nowe state podparcia:

bh3 gh
v = , W= ==
6EJ, 2EJn

i nowe spolczynniki w réwnaniu (35) dla sil osio-
wych, esujacych poziomo, wogéle nizszych od esu-
jacych pionowo, a wigc grozniejszych, Wartosci
b, g nalezy okresla¢ doswiadczalnie na prébnych
odcinkach toru,

Pierwszy — spoétczynnik b bocznego poziomego
sprzeciwu sprezystej podpory stanowi jej ceche
pierwotna. Drugi — spétczynnik g sprzeciwu obro-
towego sprezystej podpory w plaszczyznie pozio-
mej, w pierwszej mierze zalezy od tegosci zwia-
zania szyny z podkladem, — nastepnie — od sztyw-
nosci samego podkladu, a wigc — od spétczynnika
sprezystosci podluznej jego tworzywa i od gléwne-
go momentu bezwladnosci jego stalego przekroju —
wzgledem osi pionowej. Nadto zalezy jeszcze, i to
w sposob nader zawily, od 2 — spélczynnika sprze-
ciwu osiowego sprezystej podpory.

RESUME. Voir (p. 7) la publication antérieure, concernant le rail, lié a l'assise élastique.

1. Le rail — poutre droite, liée aux appuis élastiques, équidistants.

Ses déformations, dues

aux changements de le température. Sollicitation extérieure plane et I'équation d'équarrissage. Les

équations d'équilibre.

2. Les équations de cinq ordonnées des appuis élastiques et de leurs réactions verticales,
moments fléchissants, moments résistants et des efforts tranchants. L’influence des variations locales

de la charge et de la température,

3. Le serpentement thermique du rail, lié aux appuis élastiques, équidistants. L'effort longitudinal
et la déformation axiale—nulle. L’élastique du rail. Relations entre les résultantes de la charge extérieure.
4. Les équations définitives de cing ordonnées des appuis élastiques et de leurs réactions

verticales, moments fléchissants, moments résistants et des efforts tranchants.

termes invariants.

Détermination de leurs

5. Définition du serpentement. Sa longueur locale. L’intégrale des équations (29) aux differences
finies et ses constantes. Conditions aux extrémités de la longueur totale du serpentement. Le déterminant F.
6. Analyse de trois formes distinctes de l'élastique correspondant a la valeur nulle de F. Le
discriminant (31) et les inégalités secondaires. Cas spécial du flambement d’une seule lravée entre deux

appuis consécutifs.

7. L'équation finale (35) du serpentement et les valeurs de ses deux termes.

La plus petite

longueur totale du serpentement. Les coelficients des appuis élastiques et la différence entre le serpen-

tement vertical et borizontal.
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Przebudowa elektryfikowanych odcinkéw pod-

miejskich w Warszawie

Odcinki podmiejskie przed przebudowa.

Stacje i przystanki podmiejskie w Warszawie
oddawna juz wymagaly radykalnych ulepszeri za-
rowno z punktu widzenia potrzeb ruchu jak i bez-
pieczenstwa i wygody podréznych. Uktad toréw na
tych stacjach przetrwal bez zasadniczych zmian
z czaséw, gdy osiedla i letniska powstawaty dopie-
ro przy zbiegajacych si¢ w Warszawie magistra-
lach, urzadzenia do ruchu podmiejskiego narasta-
ly stopniowo, w ciagu wielu dziesigcioleci, jako
urzadzenia dodatkowe na liniach, budowanych
przede wszystkim z punktu widzenia potrzeb ru-
chu dalekobieznego. Niedostateczna ilo§é¢ i nieod-
powiedni uklad toréw postojowych do pociagow
podmiejskich, niskie, waskie i nieosloniete perony,
brak przej$¢ tunelowych dla podréznych i prymity-
wne urzadzenia przystankéw, wszystko to stanowi na
liniach podwarszawskich przezytek i pozostaje
w razacym kontrascie ze wzrostem liczbowym
i znaczeniem wspélczesnym ruchu pedmiejskiego.

Ruch podmiejski, do$¢ znaczny juz przed woj-
ng, rozwingl si¢ zwlaszcza w okresie powojennym,
gdy wskutek braku mieszkan w Warszawie duza
cze$é ludnosci osiedlita sie w okolicach podmiej-
skich, dojezdzajac do pracy do Warszawy. Do ja-
kich rozmiaréw ruch ten doszed! w ostatnich latach
ocenié mozna z danych Biura Regionalnego War-
szawy, wedlug ktorych liczba oséb zarobkujacych
w Warszawie, a zamieszkalych w siedmiu powia-
tach regionu warszawskiego, wynosi okoto 170.000
osob; dla nich koleje sg gléwnym srodkiem komu-
nikacji z Warszawa. Ruch podmiejski nabral cha-
rakteru masowego, do ktérego przestarzale urza-
dzenia stacji podmiejskich byly najzupelniej nie-
przystosowane. Otwarcie w r. 1933 linii §rednico-
wej i wprowadzenie pociagéw z linii Otwockiej
i Minsko-Mazowieckiej do $rédmiescia stworzylo
warunki dalszego wzrostu ruchu podmiejskiego na
tych liniach.

Gdy zatem w r. 1933 zawarta zostala miedzy
P. K. P. a grupg przedsigbiorcéw angielskich umo-
wa na elektrylikacje linii srednicowej i odcinkéw
podmiejskich do Zyrardowa, Otwocka i Miiska Ma-
zowieckiego, kwestia uporzadkowania i moderni-
zacji podmiejskich urzadzen stacyjnych staneta na
porzadku dziennym.

Obrany system elektryfikacji przewidywal za-
stosowanie sieci roboczej gérnej do pradu stalego
o napieciu 3000 V., Poniewaz budowa sieci trakcyj-
nej utrudnia i podraza pézniejsze przerdbki ukla-
du toréw, trzeba bylo opracowaé¢ projekty przy-
sztego rozwoju stacji podmiejskich i ulozyé tory
podlegajace elektryfikacji na ostatecznym miejscu,
tak, aby przy rozszerzaniu stacji w przyszlosci ani
same tory ani sie¢ trakcyjna przebudowie juZz nie
ulegaly.

Przy tym budowa peronéw wysokich, spowodo-
wana wprowadzeniem nowego taboru elektryczne-

go, przystosowanego do ruchu masowego i w zwiaz-
ku z tym pozbawionego stopni, wymagala duzych
przerébek na stacjach podmiejskich. Obie te oko-
licznosci daly impuls do podjecia caltkowitej prze-
budowy stacji i przystankow.

Projekty przebudowy.

Przy budowie peronéw wysokich musialy ulec
przebudowie wszystkie bez wyjatku stacje i przy-
stanki na odcinkach elekiryfikowanych, nadarzala
sie zatem mozliwosé nie tylko uporzadkowania linii
podmiejskich i uregulowania ich dalszego rozwoju
planowego, ale i wprowadzenia nowych zasad
oraz nowych urzadzen ruchu podmiejskiego od
razu na calej stukilometrowej dlugosci linii
elektryfikowanych. Chodzilo o zaprojektowanie
urzadzen, ktére przez wiele dziesigcioleci sta-
nowi¢ beda o wygodzie podréznych, dogodno-
Sci eksploatacji i wygladzie zewnetrznym trzech,
a potem moze i pozostalych odcinkéw pod-
miejskich w Warszawie. Zadanie to wymaga-
o szczegélowego przestudiowania elementow
ruchu podmiejskiego z wykorzystaniem boga-
tych w tej dziedzinie doswiadczen kolei zagranicz-
nych i ustalenia ogélnych wytycznych, wedtug kto-
rych wszystkie przystanki bylyby przebudowane,
a raczej w zakresie ruchu osobowego zbudowane na
nowo.

Prace projektodawcza wykonalo Biuro Pro-
jektow i Studiow P. K. P. w $cistym kontakcie
z Biurem Elektryfikacji Wezla Kolejowego War-
szawskiego i Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwo-
wych w Warszawie, pod zwierzchnim nadzorem Mi-
nisterstwa Komunikaciji.

1. PRZEBUDOWA URZADZEN TECHNICZNO-
KOLEJOWYCH.

Elektryfikacja wezla warszawskiego.

Umowa na elektryfikacje wezla kolejowego
warszawskiego zostala zawarta w r. 1933, w chwili
ukoriczenia pierwszego etapu przebudowy wezla,
polegajacego na polaczeniu stacji czolowych War-
szawa Glowna na lewym i Warszawa Wschodnia
na prawym brzegu Wisly linia $rednicowa, prze-
znaczona do ruchu osobowego ze zbiegajacych sie
w Warszawie linii kolejowych ze wschodu i z za-
chodu. Umowg ta objeta zostala elektryfikacja no-
wej linii $rednicowej (7,34 km) wraz z trzema po-
fozonymi przy niej stacjami osobowymi: Zachodnia,
Gléwng i Wschodnia i stacjami postojowymi
Szczesliwice i Grochéw oraz trzech odcinkéw pod-
miejskich (rys. 1): na lewym brzegu Wisty do Zy-
rardowa (43,14 km od Warszawy Gléwnej) i na
prawym do Otwocka (27,54 km) oraz Miriska Mazo-
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Rys. 1. Wezel warszawski i linie zelektryfikowane.

wieckiego (40,65 km). Ogolna diugos¢ eksploata- Wschodniej (rys. 2). Jesienig r. 1936, tj. w okre-
cyjna linii zelektryfikowanych wynosi 107,2 km. sie poprzedzajgcym uruchomienie pierwszych po-
Wraz z uruchomieniem w r. 1933 linii $redni- ciagéw elektrycznych, ktore nastapito 15 grudnia
cowej zmienil sie dotychczasowy obraz ruchu r. 1936, pociagi podmiejskie tych trzech linii,
w wezle warszawskim i system obstugi trzech po- w znacznej czesci ze soba zwahadlowane, przecho-
dlegajacych obecnie elektryfikacji odcinkow pod- dzily juz przez linie $rednicowa (rys. 3), na ktorej
miejskich. W lecie r, 1933, przed otwarciem linii dobiegaty korica roboty budowlane, majace umozli-
srednicowej, pociagi podmiejskie linii Zyrardow- wié przeniesienie calego ruchu osobowego ze wscho-
skiej, w liczbie 35 par na dobe, konczyly bieg na du i zachodu na tory linii $rednicowej, ze skaso-
stacji Warszawa Glowna, 31 par pociagow linii waniem woéwczas jeszcze czynnych kilku torow
Otwockiej bieglo na st. Warszawa Gdarnska, 22 pa- dawnej stacji czolowej Warszawa Gléwna.
ry z linii Minskiej dochodzily do Warszawy Po ostatecznym ukoriczeniu rob6t budowlanych
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Rys. 2. Ruch pociagéw w wezle warszawskim w r. 1933, przed otwarciem linii $rednicowej.



na linii srednicowej i odcinkach podmiejskich i cal-
kowitym zelektryfikowaniu tych linii, odcinki pod-
miejskie  obslugiwane beda przez pociagi elek-
tryczne w skladzie 1, 2 lub 3 jednostek motorowych,
z ktorych kazda zlozona jest z jednego wagonu
motorowego i dwuczlonowej przyczepki.
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niz obszary dalsze, przy czym na terenach najbliz-
szych Warszawy daje sig zauwazy¢ wybitne cigze-
nie ku miastu i tendencje w kierunku urbanizacji.
Elektryfikacja ruchu podmiejskiego przeprowa-
dzona zostala na ogol w granicach strefy bezpo-
$redniej, dla obslugi ruchu masowego, okolice zas
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Rys. 3. Ruch pociagow w weile warszawskim w r. 1936. przed uruchomieniem
pierwszych pociagow elektrycznych.

Pociagi te przechodzié beda przez lini¢ sredni-
cowa w Warszawie ruchem wahadlowym, przy
czym beda one mogly byé¢ dzielone lub wzmacnia-
ne na st. Warszawa Wschodnia 1 Zachodnia, oraz
na wazniejszych stacjach podmiejskich, zaleznie od
zapotrzebowania miejsc w danej porze dnia.

Pociagi dalekobiezne oraz wchodzace na sradni-
ce pociagi podmiejskie z linii niezelektryfikowa-
nych beda doprowadzane przy pomocy trakcji pa-
rowej do st. Warszawa Wschodnia lub Zachodnia,
skad, po zmianie parowozu na lokomotywe elek-
tryczna, beda przeciagane przez linig srednicowa za
pomoca, trakcji elektrycznej.

Zasieg elektrylikacji.

Zasieg elektryfikaciji na odcinkach podmiejskich
nie obejmuje na poszczegdlnych liniach calej diu-
gosci linii, ktéra uprzednio obstugiwana byla przez
podmiejskie pociagi trakcji parowej, lecz ograni-
czony jest do strefy o wiekszej intensywnosci ru-
chu podréznych. Plan regionalny dzieli bowiem
okolice Warszawy na dwie strefy: strefe bezpo-
érednia, przylegajaca do miasta Warszawy, obej-
mujaca obszary w promieniu okoto 35 km od §rod-
ka miasta oraz strefe dalsza tj. obszary polozone
w pierscieniu o promieniu wewngtrznym 35 km
i zewnetrznym 60 km od srodka miasta. Strefa bez-
posrednia wykazuje znacznie wigksza aktywnos¢

dalsze, o stosunkowo matym ruchu, maja byé obstu-
giwane nadal trakcja parowa lub motorowa.

Linie zelektryfikowane.

Zelektryfikowane linie podmiejskie nie maja
jednakowege charakteru. Linia Zyrardowska prze-
biega na odcinku od Warszawy do Pruszkowa przez
szybko rozrastajace si¢ w ostatnich latach osiedla
Wtochy, Ursus i Piastéw, silnie zwigzane z War-
szawa, stanowiace wlasciwie jej odleglejsze przed-
miescia. Miejscowosci polozone za Pruszkowem,
Brwinéw i Milanéwek, maja charakter bardziej
letniskowy, jednak przewaza w nich ludnosé stala,
dojezdzajaca przewaznie do pracy do Warszawy.
Strefe linii Zyrardowskiej cechuje geste zaludnie-
nie, duza liczba zakladéw przemystowych (Ursus,
Pruszkow, Grodzisk, Zyrardéw) i stosunkowo naj-
\./vieksza w okolicy Warszawy zamozno$é, znajdu-
jaca swoj wyraz w ozywionym ruchu budowlanym.
Dlugosé¢ odcinka podmiejskiego od Warszawy Za-
chodniej do Zyrardowa wynosi 40,08 km, sredni
odstep migdzy przystankami okolo 4 km.

Linia Otwocka biegnie po piaszczystych i zale-
sionych terenach, majacych duze walory zdrowot-
ne; poczawszy od st. Wawer ciagng si¢ przy niej
nieprzerwanym szeregiem letniska, zabudowane
przewaznie drewnianymi willami az do handlowej
Falenicy i za nia do miasta—uzdrowiska Otwocka,
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stanowiacego punkt korcowy odcinka zelektryfiko-
wanego. Przystanki sa tu gesto rozmieszczone, na
dlugosci od Wawra do Otwocka jest ich obecnie 8,
co daje na tym odcinku przecietna odleglosé¢ mie-
dzy przysiankami 1,9 km. Ruch podréznych bardzo
ozywiony w okresie letnim, maleje w zimie (rys. 5),
jakkolwiek w ostatnich czasach liczba stalych mie-
szkaiicow, zwlaszcza w miejscowosciach najbliz-
szych Warszawy co raz bardziej wzrasta. Odle-
gtosé od Warszawy Wschodniej do Otwocka wynosi
23,27 km, s$redni odstgp miedzy przystankami
2,57 km.

Linia Minsko-Mazowiecka jest z trzech odcin-
kow elektryfikowanych najmniej do elektryfikacji
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Rys. 4. Ruch podmiejski na linii Zyrardowskiej. Otwockiej

i Minskiej w latach 1928 — 1935.

dojrzata. Polowa ogélnej liczby podréznych ruchu
podmiejskiego tej linii konczy podréz w gesto za-
ludnionym i ozywionym Rembertowie na 11,8 kilo-
metrze od Warszawy Glownej. Dalej ciagna sie
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osiedla podmiejskie i letniska, podobne z charakte-
ru do potozonych przy linii Otwockiej, jednak ma-
jace na ogd6l mniejsze widoki rozwoju ze wzgledu
na niepodlegajgce zabudowie grunty panstwowe.
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Rys. 5. Miesi¢czne wahania ruchu podmiejskiego.

Za ubogg i prymitywnie zabudowana Milosna kolej
przechodzi przez tereny bardzo stabo zaludnione
az do Miniska Mazowieckiego, gdzie konczy sie od-
cinek zelektryfikowany. Zaliczenie linii Minskiej
do obecnej, pierwszej serii elektryfikacji wezla
warszawskiego, nastapitlo nie ze wzgledu na inten-
sywnos$¢ ruchu na niej, lecz dla zwahadlowania po-
ciagow w 15-minutowym sztywnym rozkladzie linii
Zyrardowskiej (od Pruszkowa) z 30-minutowym
rozkladem dwéch linii prawego brzegu Wisty,
z ktorych, poza linia Otwocka, tylko Minska po-
siada ostatecznie, nie ulegajace juz zmianom po-
laczenie z linia Srednicowa. Odlegtosé od Warsza-
wy Wschodniej do Minska wynosi 36,38 km, $redni
odstep miedzy przystankami 4,53 km.

Natezenie ruchu, jak widaé¢ z rys. 4, jest naj-
wieksze na linii Zyrardowskiej, po niej w duzym
odstepie idzie linia Otwocka i jeszcze nieco slab-
sza Minska. Pod wzgledem jednak tendencji wzro-
stu ruchu porzadek jest inny: najwiekszy wzrost
w latach 1928—1935 wykazuje linia Minska, po-
tem Otwocka; linia za§ Zyrardowska, ktérej tem-
po wzrostu w latach 1928—1931 bylo duze, w na-
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Rys. 6. Ruch na poszczegélnych stacjach i przystankach.
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stepnym okresie 1932—1934 notuje znaczny spadek.
Spadek ten czesciowo tlomaczy si¢ doprowadzeniem
do kilku stacji linii Warszawa—Zyrardéw odnég
Elektrycznej Kolei Dojazdowej Warszawa-Grodzisk,
na ktéra przeszla czesé podréznych, czgsciowo zas
otwarciem linii srednicowej, ktéra udostepnita dla
srédmiescia Warszawy linie prawego brzegu Wi-
sty. Wahania sezonowe ruchu podréznych na oma-
mianych trzech liniach (§rednie za okres 1928 —
1935) wskazane sg na rys. 5, z ktérego wynika, ze
na linii Zyrardowskiej i Mirnskiej wahania ruchu
w poszczegolnych miesiacach roku sa stosunkowo
niewielkie, w przeciwieristwie do linii Otwockiej, na
ktérej ruch letni jest przeszlo dwukrotnie wick-
szy niz zimowy. Z wykresu widaé, ze lini¢ Zyrar-
dowska i Minska zamieszkuje ludnos¢ stala, na
Otwockiej zas przewaza ruch letniskowy. Na rys. 6
uwidoczniony jest ruch podréznych na stacjach
i przystankach odcinkéw elektryfikowanych,
obliczony wedlug statystyki z r. 1931. Wy-
kres ten, obok innych jeszcze danych, sluzyl za
podsiawe do okreslenia zakresu inwestycji na po-
szczeg6lnych stacjach.

Profil linii.

Trzy linie, podlegajgce elektryfikacji, podobnie
jak i inne linie kolejowe na réwninie mazowieckiej,
biegng na ogol w poziomie terenu lub na niewiel-
kich nasypach i krzyzujg si¢ z drogami kolowymi
w poziomie Szyn.

Taki profil kolei jest pod wieloma wzgledami
niewygodny w strefie gesto zaludnionych osiedli
podmiejskich. Przy budowie wiaduktéw drogowych
na skrzyzowaniu z koleja staja sie wowczas nie-
zbedne dojazdy do nich na nasypach lub w wyko-
pach, w formie §limakéw lub diugich i stromych
pochylni, ktére sa ucigzliwe dla ruchu kolowego
1 utrudniajg racjonalne rozplanowanie osiedli. Ko-
lej biegnaca w terenie pozbawiona jest tej natu-
ralnej izolacji od okolicznego ruchu kolowego
i pieszego, jaka daje przeprowadzenie jej w innym
poziomie i wskutek tego zwieksza si¢ niebezpie-
czenistwo wypadkéw. Wreszcie dostep z dworca
przez tunel lub mostek do wyspowych peronéw sta-
cyjnych wymaga przy torach w poziomie terenu
dwa razy wiecej wchodzenia po schodach, niz
w przypadku toréw polozonych pod ulica lub nad
nia.
Zagadnienie zmiany profilu odcinkéw podmiej-
skich bylo szczegolowo rozwazane w zwiazku z ich
elektryfikacja, przy czym okazalo sie jednak, ze
koszt podniesienia toréw na dlugosci okoto stu kilo-
metréw, pociagajacy za soba catkowita przebudowe
dwutorowego szlaku, stacji, mostéw i innych urza-
dzen dosiegnalby sumy kilkudziesieciu milionow
ztotych, co czynilo realizacje¢ takiego pomysiu
w obecnych warunkach nierealna. Postanowiono
zatem, pomimo wyzej przytoczonych uie_mrlxych
stron, pozostawié tory w ich obecnym poziomie i dla
drég kotowych budowaé wiadukty nad torami. Za-
stugujacym na wymienienie czynnikiem byla tu réw-
niez ta okolicznos¢, ze w razie podniesienia tor6w
wszystkie wiadukty na istniejacych, krzyzujacych
sie z koleja drogach musiatyby byé wybudowane pd
razu, gdy obecnie moga one by¢ wznoszone stopnio-
wo, w miare potrzeby i posiadanych srodkéw.
Zwiekszenie liczby pociagéow po calkowity'm_ukoﬁ-
czeniu elektryfikacji spowoduje niewatpliwie ko-
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niecznosé¢ przystapienia do budowy wiaduktéw na
najbardziej obcigzonych skrzyzowaniach.

Ogolny uklad toréw i slupy sieci trakcyjnej.

Linie zelektryfikowane sa obecnie dwutorowe.
W przyszlosci przewidziane jest zwiekszenie licz-
by toréw gléwnych w strefie ruchu podmiejskiego
do dwoch par, z ktérych jedna ma stuzyé do ru-
chu dalekobieznego, druga zas do podmiejskiego.
Na linii srednicowej, przeznaczonej wylacznie dla
ruchu osobowego, uktad toréw bedzie kierunkowy,
z torami dla pociagéw dalekobieznych posrodku,
a dla podmiejskich na zewnatrz. Uklad kierunko-
wy ma siegaé az do granicy wezla warszawskiego—
projektowanej linii obwodowej zewnetrznej — gdzie
jednoczesnie z wlaczeniem do toréw osobowego
ruchu dalekobieznego — toréw towarowych bieg-
nacych z linii obwodowej, nastapi przejscie od ukla-
du kierunkowego do liniowego (rys. 7). Na pozo-
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Rys. 7. Przejscie do ukladu kierunkowego do liniowego
na szlaku,

stalej dlugosci odcinkéw podmiejskich bedzie za-
stosowany uklad liniowy.

Ustalenie zawczasu polozenia trzeciego i czwar-
lego toru bylo potrzebne nie tylko w zwiazku z prze-
budowg stacji i peronéw, ale i dlatego, aby po
zwigkszeniu liczby toréow do czterech, ustawiane
obecnie stupy sieci trakcyjnej mogly pozostaé na
miejscu i diwiga¢ nadal sie¢ dla podmiejskiego
ruchu elektrycznego, podczas gdy ruch dalekobiez-
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Rys. 8. Sieé trakcyjna w strefie liniowej i kierunkowe;j.

ny bylby obstugiwany trakcja parowa. W strefie kie-
runkowej zostalo to osiagniete przez zaprojekto-
wanie toru trzeciego po jednej, czwartego zas po
drugiej stronie toréw istniejacych. Stupy, ustawio-
ne obecnie na zewnatrz toréw gléwnych, beda mo-
gly po zwiekszeniu liczby toréw do czterech i prze-
niesieniu elektrycznego ruchu podmiejskiego na to-
ry skrajne, stuzyé nadal dla sieci trakcyjnej po
przewieszeniu na druga strone wysiegéw podtrzy-
mujacych sie¢ (rys. 8). W strefie liniowej dla unik-
niecia przebudowy sieci istniejaca para toréw ma
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byé pozostawiona w przysziosci dla ruchu pod-
miejskiego, dla dalekobieznego zas bedzie ulozona
obok druga para torow (rys. 8).

Migdzytorza, na ktérych ustawiono stupy sieci
trakcyjnej, zostaly poszerzone do 4,50 m miedzy
osiami toréw, liczac w tym dwukrotna skrajnie ul-
gowa 2,20 m i szerokos¢ stupa 6,50 m.

Na staclach i przystankach podmiejskich przy-
jeto zasade ustawiania stupow wylacznie na mie-
dzytorzach lub na zewnatrz toréw z zupelnym wyla-
czeniem stupoéw na peronach, ktére pomijajac kwe-
stie bezpieczenstwa, utrudniaja budowe wiat i sa
pod wzgledem estetycznym trudne do sharmoni-
zowania z innymi budowlami na peronach.

Tory gléwne w planie.

Wprowadzenie na wiekszosci stacji i przystan-
kow peronow wyspowych zamiast zewnetrznych wy-
magalo zastosowania w prostych dotad torach glow-
nych licznych fukéw. Zwlaszcza w strefie liniowej,
gdzie obecnie tory gléwne przeznaczone sa na stale
do ruchu podmiejskiego, budowa peronow wyspo-
wych powodowala odchylenie na kazdym przystan-
ku jednego z torow do szerokosci 12 m miedzy osia-
mi torow.

Sprawa ta nie mialaby wigkszego znaczenia,
gdyby pociagi dalekobiezne mogty byc od razu prze-
niesione na druga pare toréw, majaca przebiegaé
w linii prostej. Poniewaz ]ednak budowa drugiei
pary torow jest kwestia przyszlosci, nalezalo przy-
stosowacé tory istniejace po ich wygieciu do ruchu
pociagow pospiesznych, liczac si¢ przy tym z ten-
dencja do zwigkszania szybkosci pociagow i wago-
n6éw motorowych ponad 100 km/godz.

W tym celu przyjeto, iz wygiecia toréw glow-
nych na przystankach dla pomieszczenia miedzy
nimi peronéw wykonywane beda 2z reguly tukami
o promieniu R = 5000 m, przy czym rozchylenie
osiagnieto przy pomecy trzech odwrotnych tukéw
(zamiast czesto stosowanych czterech), co zapewnia
spokojne przejscie taboru i skraea odchylony od-
cinek toru (rys. 9). Luki o takim promieniu nie wy-
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Rys. 9. Luki w torach gléwnych.

magaja poszerzenia ani przechylki toru, ani tez nie
sa przy nich potrzebne w tukach odwrotnych
wstawki proste, jednak wstawki takie diugosci po
30 m zostaly przewidziane, aby umozliwi¢ w razie
potrzeby wlaczenie bocznic do torow gléwnych
w obrebie przystanku.

W przyjetym ukladzie jedna krawedz peronu
wypada na tuku, co wobec braku przechytki toru
nie pociaga za sobq niedogodnosci dla podréznych,
a przeciwnie, poniewaz fuk tej krawed21 jest wy-
pukly to przyczyma si¢ do zmniejszenia szpary
miedzy peronem i stopniem (podloga) wagonu.
Przy znacznej dlugosci pociagu elektrycznego (do
180 m) post6j na tym tuku ulatwia konduktorowi
objecie pociagu wzrokiem, przed daniem sygnalu
odjazdu.

Stacje.

W zasiegu elektryfikacji polozone sa na kaz-
dym odcinku podmiejskim po 3 stacje — dwie prze-
chodnie i jedna bedaca dla pociagow elektrycz-
nych koncowa. Na stacjach tych w zwigzku z bu-
dowa wysokich peronéw ulegly przebudowie tory
i urzadzenia ruchu osobowego. Na stacjach kornco-
wych dodano nowe perony, tory peronowe i postojo-
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Rys 10. Stacje podmiejskie i tory postojowe.

we dla pociagow elektrycznych, ktére umieszczo-
no zaleznie od ukladu na zewnatrz (Zyrardow
i Minsk) lub miedzy torami gléownymi (Otwock)
(p- rys. 10). Na stacjach przechodnich zastapiono
dotychczasowe perony niskie wysokimi, przy czym
nie zwiekszano liczby peronéw ani toréw perono-
wych, ograniczajac sie do budowy dwoch tylko kra-
wedzi peronowych przy torach gléwnych. Brano
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tu to znaczenie, 2ze w ruchu podmiejsk,im
nie ma, pod wzgledem czasu postoju, réznicy
miedzy stacja a przystankiem. Pociagi rozpoczy-
najace bieg na stacji posredniej nadjezdzaja z to-
row postojowych przed peron, zabierqjq podroz-
nych i po minutowym postoju wyruszaja w droge,
zajmujac tor peronowy nie dluzej niz pociag nad-
chedzacy ze szlaku. W tym przypadku dogodne
umieszczenie toréw postojowych czyni zbedna bu
dowe dodatkowych peronow dla pociagéw podmiej-
skich rozpoczynajacych i konczacych bieg. o

Co sie tyczy wymijania pociagéow podmiej-
skich przez dalekobiezne, to, wobec zwigkszenia
handlowej szybkosci pociagéw podmiejskich przy
trakcji elektrycznej oraz wobec dazenia do wpro-
wadzenia w ruchu podmiejskim w miare moznosci
sztywnego rozkladu jazdy przyjeto, ze wymija-
nie w strefie ruchu podmiejskiego nie bedzie sto-
sowane i toréw ani peronéw dodatkowych w tym
celu nie przewidziano. W razie potrzeby pociag
pospieszny trakcji parowej lub wagon motorowy
moze byé na stacji przepuszczony po sasiednim to-
rze glownym dodatkowym, gdy tor peronowy jest
zajety przez pocigg elektryczny. Calkowite jednak
rozwiazanie tej sprawy i uniezaleznienie ruchu po-
ciagéw dalekobieznych i podmiejskich bedzie osia-
gnigte dopiero po wybudowaniu na odcinkach pod-
miejskich drugiej pary torow.

Tory postojowe.

Poniewaz w godzinach rannych panuje najwiek-
szy masowy ruch do pracy do Warszawy, wicksza
cze§¢ taboru powinna byé skoncentrowana w tym
czasie na koncowych stacjach odcinkéw podmiej-
skich. Celem uniknigcia préznego przebiegu taboru
byloby zatem wskazane usytuowanie stacji posto-
jowych do czyszczenia, rewizji i zaopatrywania
sktadow w tych wlasnie punktach koicowych, przy
czym pociagi koriczylyby na nich bieg wieczorem,
dowozac podroznych wracajacych z miasta (z pra-

cy, z teatrow) i pozostawaly przez czas nocnej

przerwy ruchu. Jednak stacje postojowe musza
mie¢ liczne instalacje i budynki i byé obsadzone
przez wyszkolony personel techniczny; rozdziela-
nie tej gospodarki na liczne drobne punkty bylo-
by nieekonomiczne, zwlaszcza, ze wezel war-
szawski posiada dwie nowoczesne, dobrze urza-
dzone stacje postojowe: Szczesliwice ma lewym
brzegu i Grochow na prawym brzegu Wisty, ktére
powinny byé w tym celu wykorzystane. Sprawe te
rozwiazano tak, ze sklady pociagéw maja pozosta-
wa¢é przez noc na stacjach konicowych, na sng]alnle
w tym celu przewidzianych torach postojowych,
gdzie beda z grubsza zamiatane, gruntowne zas
czyszczenie i zaopatrywanie przewidziane jest
w Warszawie, na stacjach Grochéw i Szczesliwice,
na ktore kazdy sklad bedzie w ciagu dnia na kilka
godzin odstawiony. Jest to mozliwe dzigki temu, ze
ilos¢ taboru musi byé dostosowana do najwigksze-
go zapotrzebowania miejsc, w ciagu kilku godzgn
najwiekszego ruchu — rano do miasta i popotudniu
powrdt z pracy — w ciagu za$ reszty dnia znaczna
cze$¢ taboru jest nieczynna i moze byé kolejno od-
stawiona do czyszczenia.

Poniewaz liczba podréznych i natezenie ruchu
zmniejsza sie w miare oddalania od Warszawy,
tory postojowe zostaly zaprojektowane nietylko
w punktach koricowych, ale i na stacjach posred-
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nich, na ktérych badz niektére pociagdi korcza bieg,
badz tez odbywa sie odczepianie i doczepianie wa-
gonow, zaleznie od zapotrzebowania miejsc. Tory
postojowe wybudowano na linii Zyrardowskizj na
stacjach Pruszkéw, Grodzisk i Zyrardéw (ogéotem
na 34 zespoly trzywagonowe), na linii Otwockiej,
ze wzgledu na malg dlugosé odcinka zelektryfiko-
wanego, tylko na st. Otwock (na 12 zespoléw) i na
linii Minskiej na stacjach Rembertéw, Milosna
i Minsk (na 12 zespotéw),

Na stacjach posrednich tory postojowe umie-
szczono w najdogodniejszym pod wzgledem rucho-
wym poloZeniu — pomigdzy torami gtownymi. Wy-
jatek stanowi st. Grodzisk, gdzie oprowadzenie
toru glownego dookota wiazki toréw postojowych
wymagaloby zastosowania dosé ostrych tukéw, wo-
bec czego tory postojowe usytuowano na zewnatrz.
W przyszlosci jednak, po przeniesieniu ruchu da-
lekobieznego na oddzielne tory, przewiduje sie i na
tej stacji przelozenie toru glownego na zewnatrz
toréow postojowych.

Rozmieszczenie toréw postojowych na stacjach
konicowych Zyrardéw, Otwock i Minsk Mazowiec-
ki, rozwigzane jest dla kazdej stacji inaczej, zalez-
nie od ogélnego ukladu toréw (rys. 10).

Przystanki.

W ukladzie przystanku elementem zasadniczym
jest polozenie peronu w stosunku do toréw: zew-
netrzne lub wyspowe. Liczac si¢ w obu przypadkach
z istnieniem w przyszlosci czterech toréow gltow-
nych oraz tuneli dla podréznych, rozpatrzono jedna
i druga mozliwos¢.

Przy czterech torach na szlaku perony potrze-
bne sg tylko przy torach podmiejskich, gdyz po-
ciggi dalekobiezne nie zatrzymuija sie na przystan-
kach. W strefie liniowej nie mozna uzyskaé¢ dwu
peronéw zewnetrznych, gdyz jeden z nich wypadnie
zawsze miedzy torami podmiejskimi i dalekobiez-
nymi, przy tym uklad taki wymagalby wygiecia na
kazdym przystanku dwu toréw.

Peron wyspowy, polozony miedzy torami pod-
miejskimi (rys. 8) pozwala na przeprowadzenie
trzech torow w kierunku prostym i jednego tylko
podmiejskiego, na lukach. Budowa jednego pero-
nu wyspowego jest tansza anizeli dwéch zewnetrz-
nych, gdyz powierzchnia jego moze by¢ lepiej wy-
korzystana przez podréinych jednego i drugiego
kierunku jazdy i dzieki temu mniejsza. Na peronie
wyspowym wypada mniej budowli i urzadzen (po-
czekalnie, kicski, latarnie, przepusty biletowe), wy-
maga on mniej obslugi niz dwa zewnetrzne i.dzie-
ki temu jest wygodniejszy i tariszy zaréwno w bu-
dowie jak i w eksploatacji. Wskutek tych korzy-
$ci perony wyspowe przyjeto z reguly na wszyst-
kich przystankach przyszlej strefy liniowej.

W strefie kierunkowej do ruchu podmiejskiego
maja stuzy¢ przy 4 torach tory skrajne, wlasciwym
rozwigzaniem byloby zatem usytuowanie peronow
na zewnatrz tych toréw. Poniewaz jednak perony
musza by¢ wybudowane obecnie przy linii dwuto-
rowej, zaprojektowano je jako zewnetrzne w sto-
sunku do obecnych toréw z tym, ze po przeprowa-
dzeniu 3 i 4 toru stang sie wyspowymi (rys. 8).

Uznajac perony wyspowe z dojsciami tunelo-
wymi w zasadzie za najkorzystniejsze, trzeba bylo
zarazem zbadaé kwestie czasowych dojsé w pozio-
mie szyn do peronéw wyspowych, wobec tego ze tu-
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nele, ze wzgledu na znaczny ich koszt, mogly by¢
wybudowane na razie na kilku tylko najwazniej-
szych stacjach. Jezeli tuneli nie ma, perony zew-
netrzne wydaja sie dogodniejsze dla podréznych

widlowemu polozeniu dworcéw istniejacych tj. po
stronie toru kierunku do Warszawy.

Rezultat tych rozwazan podany jest w tablic
ponizej: |

-

Zestawienie punktéw niebezpiecznych (przejs¢ przez tory) na przystankach (p. rys. 1).

od wyspowych, gdyz dostep do nich nie wymaga
przechodzenia przez tory. Dla poréwnania wa-
runkéw bezpieczeristwa w obu przypadkach i okre-
$lenia najdogodniejszego polozenia dworca prze-
prowadzono poréwnanie trzech zalozer:

1) peronéw zewnetrznych z polozonym po jed-
nej stronie dworcem,

2) peronow wyspowych z dworcem zewnetrz-
nym,

3) peronéw wyspowych z dworcem
usytuowanym miedzy torami,
obliczajac dla kazdego przypadku ilos¢ punktow
niebezpiecznych (toréw), przez ktére musi przejsé
podrézny, a w ktérych grozi mu najechanie przez
pociag. Obliczenie to przeprowadzono co do po-
dréznego zamieszkalego z jednej (A—rys. 11) lub

(kasami)

OWORZEC

]
S

STRONA KASA

peron wyspowy peron wyspowy
petsitd S T g z kasa na miedzytorzu z dworcem zewnetrznym
bez kupna z kupnem | bez kupna z kupnem bez kupna | z kupnem
biletu biletu biletu biletu biletu | biletu
Stron a A B[‘A B | A BH|A B| A| B | A | B
i |
do Warszawy . . . . . . . . . 0 2, 0 2 1 1 1 1 1 1 1 3
z Warszawy . . . . . . . . . 2 0 || 2 0 1 1 1 1 1 1 1 1
|l
Razem . . 2 2 | 2 2 2 2 2 2 2 2 2 4
f
do stacji koncowej. . . . . . . 2 0 i 4 4 1 1 1 1 1 1 t | 3
ze stacji koscowej . . . . . . . 0 2 | 2 2 1 1 1 1 1 | 1 1 1
| \
Razem . . . | 2 | 2 [ 6 | 6 | 2 | 2 [ 2 |22 1212/H4
Suma obu kierunkéw \ 8 4 ' 8

PRZEISCIE PRIEZ TORY

Z tablicy tej widaé, ze dla podréznego posia-
dajacego bilet okresowy ilo§é punktéw niebezpiecz-
nych jest we wszystkich trzech przypadkach jedna-
kowa (przejscie przy jezdzie tam i z powrotem og6-
lem przez 2 tory). Przy kupnie biletu najmniej
punktéw niebezpiecznych daje peron wyspowy z ka-
sa na miedzytorzu (po 2 dla jednego i drugiego kie-
runku). Peron wyspowy z dworcem zewngtrznym
daje po 4 punkty niebezpieczne w kazdym kierun-
ku, perony za$ zewnetrzne 2 punkty w kierunku do
Warszawy i 6 w kierunku stacji koricowej. Z tego
wynika, Ze najlepsze warunki bezpieczeristwa da-
je peron wyspowy z kasa na miedzytorzu (ogolem
4 punkty). Inne dwa uklady daja po 8 punktéw,
przy czym, wobec przewazajacego ruchu w strone
Warszawy, na drugim miejscu nalezy postawié

DWORZEC

I

W/WA]

STRONA

DO WARSIAWY

Rys, 11,

drugiej (B) strony linii kolejowej, posiadajacego
bilet okresowy lub kupujacego bilet w kasie, wre-
szcie dla jadacego z danej stacji w strone War-
szawy lub w strone stacji koricowej ruchu podmiej-
skiego, przy czym przyjeto, ze kazdy podrézny wy-
jezdzajacy wraca z tegoz kierunku do miejsca swe-
go zamieszkania, co jest najblizsze rzeczywistosci.
Polozenie dworcow zewnetrznych odpowiada pra-

B ~Te=

E///szj
— e =
DO SYACII KONCOWE]

Usytuowanie dworca i kasy.

uktad z peronami zewnetrznymi, za najgorszy zas
uznaé¢ peron wyspowy z dworcem zewnetrznym.
Wypada zauwazyé, Ze otrzymany wynik jest nie-
zalezny od tego, z ktdrej strony torow potozone
jest osiedle. Na warszawskich liniach zelektryfiko-
wanych osiedla rozwijaja sie przewaznie po obu
stronach toréw.

(a suivre). (d. n.)
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621.791.5:625.143

Spawanie S Z Y 1 ] S

Pierwsze proby spawania szyn na polskich ko-
lejach panstwowych (przy pomocy elektrycznosci)
daly najlepsze wyniki dla spawanego styku naste-
pujacej konstrukcji:

LS00 £

Szyny spawane byly calym przekrojem tj,
w glowce, stopce i szyjce, przy czym przypawana
byla podkladka dlugosci 400 mum, grubosci 15 mm,
szersza od stopki szyny o 50 mm. Spawanie od-
bywalo si¢ przy pomocy elektrycznosci. Wogole
doswiadczenia byly robione ze spawaniem elek-
trycznoscia i o tym rodzaju spawania jest mowa
w tym artykule,

Préby ze spawaniem autogenicznym nie byly ro-
bione w tej ilosci, co spawaniem elektrycznoscia; dwie
préby spojenia szyn autogenem nie daly tego wy-
niku, co proby wykonane elektrycznoscia. Szyny
spojone autogenicznie przy uderzeniach zbijaka
pekly poza miejscami spojenia.

Przy dalszych prébach okazalo sie, ze najistot-

szyny t. j. gléwki sa narazone zasadniczo na $ci-
skanie, dolne zas czyli stopka — na rozcigganie,
wobec czego wzmacnia sie stopke podkladka i cale
dzialanie sil rozciagajacych przenosi sie na pod-
ktadke.

~F

Jr T TAVATEL A WA TSV
L

— N
AL

LN YR 220y
]

Rys. 2.

Préoby byly robione z dwoma spojonymi kawal-
kami szyn dlugosci po 750 mm tak, ze calo$¢ mia-
fa dlugosé 1,5 m; préba polegata na uderzeniu zbi-
jakiem kafara o ciezarze 1000 kg. Kafar byl wy-
budowany ze starych szyn na fundamencie beto-
nowym. Podpérki pod szyne byly z zelaza (stare
fozyska mostowe) w odleglosci 1 m od siebie na
fundamencie betonowym. Przystosowalem kafar
i préby do warunkéw technicznych Ministerstwa
Komunikacji obowiazujacych przy przyjmowaniu
nowych szyn w hutach.

Chcac sic przckenaé z jakiej wartosci materia-
fem mam do czynienia, poddalem na samym poczat-
ku probom kawalki starych szyn niespawanych.
Wszystkie préby byly robione ze starych szyn,
przewaznie typu 38.

Oto wykaz wynikéw najciekawszych prob:

Tablica nr. 1.

niejszymi elementami konstrukcji sa spawane glow-
ki i przypawane podkladki. Jest to rzecz jasna,
. zgodna z prawami mechaniki, gdyz gérne wiékna

S z vy n vy Ud er z e nia
Nr. |
typ |cietar u:;z,_ ‘::112 sl 2 3 U W A G I
1 h s h | s h s
\

1 38 | 315 | 4mm| 1909 || 3.15 34 | 3.15 66 — — Kawalek szyny srodkowej

2 " " 5 mm | 1903 3.00 —g . = - == — —— " " "
| pek!l przy pierwszym uderzeniu.

3 " 32,00 . 1909 {| 2,75 47 ‘ 2,75 85 — — Kawalek szyny $rodkowej

4 " W |4mm| . |25 | 49 1 275 | —ff — | — " " .
| pek! przy drugim uderzeniu.

5 . 3150 o [[250 | 49 1250 | 90 | — | — | Kawatek szyny érodkowej’

6 P a " k 2,50 = = = e — Kawalek ze stara komora lubkowa pekl
I przy pierwszym uderzeniu na podpo-
|i rze przez drugi otwér na sruby.

7 m w |5mml 2,00 36 | 2.00 —= = == Jak wyzej. pekl przy drugim uderzeniu.

|

8 " " W om 1.50 30 || 1,50 58 ‘ 1.50 = Jak wyzej, pekl przy trzecim uderzeniu,

| 4

h = wysokoéé spadania zbijaka w metrach,
s = strzalka ugiecia w milimetrach po kazdym
uderzeniu,
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Jak wynika z powyiszego wykazu, wytrzyma-
tosé starych szyn odbiega nieco od warunkow tech-
nicznych Ministerstwa Komunikacji, obowigzuja-
cych przy przyjmowaniu nowych szyn, ktére wy-
magaja, aby kawalek szyny dlugosci 1,5 m wytrzy-
mal dwukrotnie uderzenie zbijakiem kafara cie-
zaru 1000 kg z wysckosci rownej 0,1 ciezaru 1 me-
tra szyny.

Rys. 1.

Kafar ktérym prébowano wytrzymalo§é szyn.

Przepisowe minimum wytrzymalosci szyny sta-
rej (kawalek wziety ze srodka szyny poza komo-
rami tubkowymi), odpowiada 2 uderzeniom z wy-
sokosci h. W obliczeniu daje to: Q =1/, mpv?, v =

P=10600 kg, h==3,15 m, g¢dyz 1 m szyny typu 38
wazy 31,5 kg. '

Q = 1000 X 3,15 = 3150 kilogramomeiréw.

Dwa uderzenia dajg 6300 kilogramometrow. Ty-
le wiec powinnaby wytrzymaé nowa szyna typu 38.

Rzeczywisty wynik prob zgodnie z tablica
nr. 1. p. 5, po podstawieniu odpowiednich danych
wskazuje, Ze szyny stare typu 38 wytrzymuja 5000
kgm, co stanowi 75,36%/: wytrzymalosci szyn no-
wych. Gorzej przedstawia si¢ sprawa z czesciami
szyn ze starg komorg tubkowa.

Zgodnie z tablica nr 1. p. 6, 7 1 8 szyny od
uderzenia zbijakiem pekaly nie posrodku t. j.
w miejscu uderzenia, a na podporach, wszystkie
w identyczny sposdb t. j. przez drugi otwér na
éruby i przez punkt oparcia na podporze.

[
o (# o
K
Rys. 3.

Szyny pekaly w charakterystyczny sposéb, jak
na rys. 3; kawatki odrywaly sie od szyny, wyla-
tywaly w gore do wysokosci 2 m i padaly w od-
legtosci od kafaru do 10 m. Jak widaé z tego, peka-
nie szyn powodowaly sily tnace na podporach.

Z tablicy nr 1. widaé jeszcze, ze minimum wy-
trzymalosci data proba p. 7 tj., przy ktorej szyna
stara wytrzymala w komorze tubkowej jedno ude-
rzenie zbijakiem 1000 kg, co po odpowiednim
przeliczeniu odpowiada 15,87%  wytrzymatlosci
szyny nowej,

Po przeprowadzeniu préb z szynami niespawa-
nymi, starymi przystapilem do préb z szynami spa-
wanymi,

Zasugestionowany wynikiem préby p. 8 (tabl.
nr 1) zastosowalem podobne warunki do spawa-
nych szyn starych tego typu tj. szyna spawana
powinna byla wytrzymaé 2 uderzenia zbijakiem
1000 kg z wysokosci 1,5 m. Wsrod kilkunastu préb
ciekawsze wyniki byly nastepujace.

Najlepszy wynik data préba nr 1, gdyz wytrzy-
mala 5 uderzen, co w sumie daje 5000 kgm. Byla
io préba po spawaniu wyzarzona. Ogotem z tych
prob 30 %o wytrzymalo, jak wskazuje Tabl. nr 2,

= P2 gh D ! : 3 :
= | 2gh, Q= >— — Ph kilogramometréw 30%0 peklo po u_derzemu drugim, 521_40 /o qu{.o
2g przy uderzeniu pierwszym z wysokosci 1,5 m. I nic
Tablica nr. 2.
S z v n v U d e r e n i a iy
e : ; = = Rodzaj
| [P did [zt TR e T 4 | 5 el:ktm’d UWAGI
yp | tar cie |wale.| ‘ S | h { 5 h 4 o TS %
| !
1 38 ‘ 31,5 | 5mm ‘ 1909 | 1,50 [ 22| 0,75 |35(] 0,75 |45} 1.00 |60} 1,00 I75 Perun Wyltrzymala
, Forflex Nr 18 [ wszystkie
| 5 uderzen.
2 o 5 i m 1.50 | 26| 1.50 |47 Perun
‘ Forflex Nr 251 Wytrzymala.
3 1 w | 3mm - 1,50 |27 1.50 |50 OstZrowlie:l:kie
akliady
Jotem A Nr 12 "
|




dziwnego, proby te potwierdzily tylko poprzednie
proby, robione ze starymi szynami niespawanymi,
gdyz te 40%0, ktore nie wytrzymaly, byly to szyny
ze starymi komorami fubkowymi. Podkladka byla
zastosowana przy tych probach w ksztalcie jaskoét-
czego ogona. (Rys. 4).

PE N Wi 3

& Jot m A. ...i

W dalszym ciagu badan postawilem sobie cel
nastepujacy:

=5 7

I e NZE IO NS TR

=
=
—

LN TN astrP » Torr e e )

Rys. 6.

Majac na wzgledzie, ze spawane miejsce zaste-
puje zwykly styk, postanowilem Zadaé¢ od spawa-
nego styku wytrzymatosci takiej, jakie Minister-
stwo Komunikacji zada od styku zlaczowego. We-
dlug technicznych warunkéw Ministerstwa Komu-
nikacji styk flubkowy powinien wytrzymaé dwa
uderzenia zbijakiem kafara o cigzarze 1000 kg (ka-
far identyczny jak do préby szyn) z wysokosci:
pierwsze uderzenie 0,14 m na kazde 10 kg cigzaru
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jednegc mcira czyny tego typu i drugie uderzenie
z wysokos$ci czterokrotnie zwiekszone;j.

Po kilkudziesigciu prébach, przy zastosowaniu
réznych ksztaltow podkiadek, okazata -sie najbar-
dziej odpowiednig podkiadka ‘z zelaza grubosci
15 mm przy koncach splaszczona, jak na rys. 5.

Fot. 2, Jedna z préb udanych.
Spawane szyny typu 8-a.

Fot. 3.

Proby nieudane. Cha-
rakterystyczne peknigcia
szyn przy drugim uderze-
niu zbijaka o cigzarze 1000
kg z wysokosci 1.5 m.
Pierwsze uderzenie row-
niet z wysokosci 1,5 m.

Podkladka zwykla.

Wykonano takich stykéw 10 sztuk. Rezultaty
tych préb podaje na Tabl. nr 3. Spawany styk wy-
gladal nastepujaco (rys. 6).

Jak wynika z Tabl. nr 3, 80%% spawanych sty-
kaw wytrzymato z niewielkim procentem wiecei,
niz wymaga si¢ to od styka lubkowego. Co sie zas
tyczy préb nr 9 i 10, to przed ich wykonaniem
przy badaniu zewnetrznym spoin, orzekli$my,
z inz. Aleksandrem Dijakiewiczem, ze spoiny sg
stabe i zapewne nie wytrzymaia préby, jednak dla
samej ciekawosci postanowilismy poddaé je pré-
bom. Przewidywania nasze okazaly sie stuszne: przy
drugim uderzeniu podktadki oddzielaly sie od szy-
ny. Ciekawe bylo zachowywanie sie podktadek po-
srodku: nastepowalo wydluzenie sie materiatu od
9 do 14 mm, zwezenie grubosci do 4 mm i zwezenie
szerokosci do 5 mm (rys. nr 7).

Reasumujac powyzsze mozna stwierdzié:

1) ze trwalos¢ spawanych stykéw wedtug kon-
strukeji rys. 6. cdpowiada warunkom technicznym
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Tablica nr. 2

S z y n vy I Uderzenia
nr g | cie- zuiy-‘ rok 1 ‘I__ 2 Rodzaj elektrod U W A G I
YP | zar cie | wale. h | Tl I s
!

1 38 132,00 2mm | 1909 | 0,47 5 || 1,80 | 46 | Zaklady Ostrowieckie

Jotem A Nr 12 | Wytrzymala
2 " " " " 0,47 5 1.80 | 34 " " ” "
3 ' fo 3 mm 5 0.47 7} 1.80 | 35 Perun Forflex 251 0
4 « | 33,00 | 2 mm m 0.50 6 1.85 | 37 . w Nr 17 z,
5 @ o ! ™ 0.5) 10 1.85 | 40 Zaklady Ostrowieckie

Jotem A Nr 12 .

|
6 . 1308 |[3mm 5 0.46 6 1.70 | 39 .. ® " "
7 " " " » 0,46 4 1.70 36 " o e "
8 " " o . 0,46 9 1,70 | 40 b " " "
9 = " u 3 0.46 5 1,70 " " N Przy drugim uderzeniu oderwata
sie podkladka i szyna pekta.
10 7 - - " 0.46 9 1,70 p " - Jak wyzej.
h = wysoko$¢ spadania zbijaka w metrach.
s = strzalka ugiecia w milimetrach.

I — do tablicy nr 2 — p. 3. —_—
Podktadka w ksztalcie jaskéi-
czego ogona,

II — do tablicy nr 3 — p. 1. {_/

Il — do tablicy nr 3 — p. 2 77—

Fot. 4. |

Ministerstwa Komunikacji, obowiazujacym przy
~— przyjmowaniu zlgcz-lubkow, a wiec ten sposéb spa-
wania moze byé stosowany;

2) ze spawanie szyn starych, walcowanych
przed wojna, bez obcigcia starych komoér lubko-
wych, nie jest pozadane.

f 1
} el
214 e
1
a [
[}

i RYS. 1.

Redakcja oglasza powyiszy artykul jako ostatniq prace §. p. Inz. Kazimierza Chrzqgstowskie-
go, napisanq nie na dlugo przez Jego przedwczesnym zgonem.

RESUME. Dans le présent article ou trouve des informations sur les résultals d'essais des joints
des rails soudés par procédé électrique, faits sur les Chemins de Fer de I'Etlat Polonais.
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625.17

Opracowanie sposobu racjonalnego podziatu

OdRedakcji Zamieszczajqc poniiej (w stre-
szczeniu) prace inz. J. Jasieriskiego, zaznaczamy ze
swej strony, ie w szczegélach wywody autora wy-
dajq nam sie zanadto empiryczne. Ze wzgledu
jednak na mysl przewodniq i na zalozenie prace
drukujemy (z pominieciem majqcych czysto lokal-
ny charakter szczegélow) w tym przypuszczeniu, zZe
tematem jej zainteresuje si¢ szersze grono inzynie-
réw-drogowcéw i ze w wyniku dyskusji, zagadnie-
nie, niewqtpliwie waine, dozna by¢ mozie dalszego
poglebienia.

Wobec tego, ze podzial dniowek pomiedzy od-
cinki drogowe nastrecza wiele trudnosci opracowa-
lem pewien, moim zdaniem, racjonalny sposéb ta-
kiego podzialu mianowicie na zasadzie kilometra

Dla pociagéw osobowych przyjmuje za pod-
stawe réwniez szybkosé pociagu pospiesznego
V, = 80 km/godz. Dla tych, ktére maja szybkosé
mniejsza, ustanawiam stosowne proporcje, naprzy-
ktad dla osobowych na linii Mystowice—Szczakowa
przy V,=70 wypada A=70 : 80=0,875. Dla pocia-
gow towarowych pospiesznych przyjmuje przy
V = 30 km/godz. A = 1 ze wzgledu na wieksze
obciazenie, Dla pociagéow Lt przyjmuje tez A = 1,
poniewaz szybkos¢ Lt V = 60 km/godz. lecz zato
obciaZenie jest o polowe mniejsze.

Wogéle przyjmuje, ze stosunek obciazenia po-
ciagdéw towarowych do obciaZenia osobowych jest
odwrotny do szybkosci tych pociagéw i wynosi
srednio okolo 0,38. Stad tez wypada dla pociagow
towarowych z szybkoscia V = 30 km/godz. A =
= 30: (80 X 0,38) jak to wyzej zaznaczylem.

zastepczego. Zastepczy kilometr jest obliczany Przyktad obliczenia pociagéw zastepczych:
poc. tow. poc-
S Z L A K poc. po$p. poc. osob. s poc. tow, S
Linie jednotorowe:
Myslowice — Szczakowa . 6 X1 26 X 0.875 254 36 X 1 66 .15
Krak6w—Plaszo6w—Wista 2 X 05 1.0
Krakéw— Plaszéw—Prokocim . 205 1.0
Linie dwutorowe:
Szczakowa — Trzebinia 12 X1 20 % 0.913 6X0.917 95 % 0.576 89.63
Chrzanéw — Trzebinia 18 X 1.125 38 X 0.45 4 0.883 70 XX 0.833 102.6
Trzebinia — Kraké6w 18 XX 1.125 15 < 913 6X0.9 109 XX 0.777 122,92
Kraké6w—Plaszéw 143 0.96 52X 0.8 31X0.322 95 X 1.067 166, 2
Krak.—Plasz6w— Slotwina— Brzesko 10 < 1.1 18 XX 0.875 8X0.917 93 X 1.167 142 . 62

z uwzglednieniem: a) ilosci i obcigzenia pociagow,
b) typu nawierzchni, ¢) jakosci podsypki, d) jakosci
podtorza, e) spadkow, f) krzywizn.

I. Wspélczynnik pociqgowy.

Aby sobie ulatwié zadanie, tworzymy tak zwa-
ny ,pociag zastepczy" przyjmujac dla pociagéw
pospiesznych wspélczynnik ,,A"=1 przy szybkosci
80 km/godz. a dla mniejszych szybkosci wartosci
proporcjonalnie mniejsze.

Naprzyklad, dla linij jednotorowych. Szczako-
wa—Mystowice = 1, gdyz V posp. = 80 km/godz.

Dla odcinka Skawina — Kalwaria A= g—zz 0,69,

gdyz V posp. = 55 km/godz.

Gdy juz przy pomocy powyzszej metody zamie-
nilismy dla kazdej linii wszystkie rzeczywiscie na niej
kursujace pociagi na ,jpociagi zastepcze”, wéwczas
przystepujemy do obliczenia wlasciwego wspolczyn-
nika pociagowego, przyjmujac dla najbardziej ob-
cigzonej linii wspétczynnik B=10, dla innych odcin-
kow proporcjonalnie mniejszy, w zaleznosci od ilosci
pociagéw zastepczych. Najbardziej, naprzyklad,
obcigzona linia jest odcinek Krakéw—XKrakéw Pla-
széw, bo ilo$¢ pociagow jest najwieksza, (liczba za-
stepcza=83). Dla linii innej — dajmy na to Mysto-
wice—Szczakowa — mamy B=10 X 66,75 : 83,1 =
=8,02 itd.

Przeliczenie kilometréw rzeczywistych na za-
stepcze nastepuje droga mnozenia kilometréw rze-
czywistych przez wspétczynnik ,,B”, Uwzglednia to
dopiero tylko wptyw ruchu pociagow.
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11. Wspdlczynnik nawierzchni.

Przy obliczeniu tego wspétczynnika kierowatem
si¢ danymi z raportéw torowych w ten sposéb, ze
przyjatem ilos¢ dniéwek zuzytych na wymiane zla-
czek na 1 km dla kazdego typu nawierzchni osobno.
Dane z raportéw torowych skorygowalem wedtug
norm robocizny.

W Oddziale Drogowym Krakowskim istnieja na-
stepujace typy nawierzchni: A, Xa, X, XI, 8b, XXIV,
XXIVa, 8¢, XXVII, D, 39, S.

Typ A na 1 km ma: 400 srub stykowych, 1267
plytek, 3800 wkretow, i 1067 srub stopowych, 134
par fubkéw.

Aby wymienié¢ powyzsze zlaczki trzeba dnio-
wek:

na wymiane 134 tubkéw =
dniowki,

na wymiane 400 srub =
dniowki,

na wymiane 1267 podkladek = 0,045 {1267 =
= 57,0 dniéwek,

na wymiane 3800 wkretow = 0,015 X 3800 =

= 57,0 dniéwek,

na wymiane 1067 srub stopowych 0,015X1067=
= 16,0 dniéwek.

Razem na wymiane zlaczek potrzeba
dniowek.

Typ Xa na 1 km ma: 160 par tubkow, 480 srub
stykowych, 1280 podkiadek, 3680 wkretow.

Aby to wszystko wymienié trzeba dniowek:
na wymiane 160 tubtkéw = 0,1 X 160 X 0,1 =
16,0 dniéwek,

na wymiane 480 srub

480 = 17,2 dniowek,

na wymiane 1280 podkiadéw 0,045 X 1280 =
= 57,6 dniowek,

na wymiane 3870 wkretow =
= 57,6 dnidwek.

Razem potrzeba 138,4 dniowek.

Poniewaz typ szyn,,S" potrzebuje najwiecej dnié-
wek na wymiane zlaczek, przeto dla tego typu
przyjmuje wspélczynnik wymiany nawierzchni
C = 1 (odpowiada 172,19 dniéwkom), a dla innych
typéw w odpowiedniej proporcji stosownie do dnié-
wek:

A wiec dla typu A, C = 149,40:172,19=0,868,

Xa, C = 138,40:172,19=0,804,

XiXI C = 136,00:172,19 = 0,789,

XXIV, C = 158,91:172,19 = 0,923,

XXIVa, C = 157,6:172,19 = 0,915,

8b, C = 164,80:172,19 = 0,956.

Jednak tych wspélczynnikéw nie moge przyjaé
za mierniki przy obliczeniu ,kilometra zastepcze-
go"', gdyz wchodzi tu jeszcze jakosé materialu, kto-
ra otrzymamy przez obliczenie procentu wymiany
ztaczek w ciagu roku dla kazdego typu osobno; danz
te wziglem z raportow torowych za ubiegte dwa lata,
Przeprowadze tu jedno obliczenie dla przykladu:
dla typu ,,S" na 134 lubkéw w jednym roku wymie-
niono $rednio 15 na 1 km, czyli 15 X 100:134 =
= 11,2%, czyli na 1 miesiac okolo 1%.

Dla innych typéw otrzymuje: dla A—1,9"/s, dla
8b—1,5%0 dla Xa—1,2%4 i t. d.

Wypadajacy stad nowy wspélczynnik ,, D, dla
typu, najwiecej wymagajacego zapasowego ma-

0,1 X 134 = 134

0,015 X 400 = 6,0

149,4

stykowych = 0,015 X<

0,015 X 3870 =

terialu, mianowicie A przyjmuje = 1, dla innych
w odpowiedniej proporcji (naprzyklad: dla 8b;
D=15:19 = 0,79).

Ostateczny wspélczynnik nawierzchniowy E
obliczam jako iloczyn C i D, a wiec dla typu A
E=CXD = 0868 x 1= 0,868,

dla typu 8b E = 0,958 X 0,79 = 0,756 itd.

111. Wspétczynniki podsypki.

W Oddziale Drogowym Krakowskim istnieja
dwa rodzaje podsypki: ttuczer i Zwir rzeczny.

Podbijanie jednego podktadu na tluczniu wyno-
si 0,12 dniéwki, a na zwirze rzecznym 0,08
dniowki. Przyjmuje dla tlucznia F = 1, dla zwiru
rzecznego bedzie wtedy F = 0,08 : 0,12 = 0,666.

Podktad na tluczniu dobrze podbity leiy dwa
lata.

Podklad lezacy na zwirze rzecznym dobrze pod-
bity trwa 1,5 roku.

Jezeli teraz przyjme wspélczynnik G = 1 dla
tego czasu trwania pedkladu pedbitego zwirem, to
dla podkladu podbitego ttuczniem G = 1,5:2 =
==10575;

IV. Wspélczynnik podtoza.

W Oddziale Drogowym Krakowskim istniejace
podioza sa: skala, ziemia zbita, piasek, glina i il.

Z raportow torowych za ostatnie dwa lata
cbliczylem wspolczynniki, ktére sa wprost propor-
cjonalne do ilosci dniéwek zuzytych na utrzymanie
nawierzchni na tluczniu, na drewnianych miekkich
podktadach i szyn typu ,,S", ale na réznych podio-
zach, i tak: dla ilu przyjmuje¢ wspélczynnik H = 1,
dla gliny H = 0,7, dla piasku H = 0,3, dla ziemi
zbitej H = 0,25 dla skaty H = 0,05.

Obok tych wspolczynnikéow wchodza jeszcze
w gre dlugosci odcinkéw, na ktérych mamy takie
lub inne podloze. I tak: Mystowice—Szczakowa: na
skale 0,35 km, na piasku reszta — 6,992 km, Kra-
kow—Plaszé6w—Wista — 1,840 km na ziemi, Bie-
zanéw—Wieliczka 4,838 km na glinie i t. d.

V. Wspélczynnik spadkéw.

Za podstawe przy obliczaniu tego wspoélczynni-
ka przyjmuje¢ migracje szyn.
badan na miejscu zebralem nastepujace

dane: dla spadku 5°/,, — 10°,, migruja szyny
wciagu roku 20 cm; ponizej 5%/, — 5 cm, a powyzej
10%/,, — 50 cm.

I Grupa: dla spadkéw powyzej 10"/, przyjmuje
K =1,

Il Grupa: dla spadkéw od 5%, do 10,, przyj-
muje K = 20 :50 = 0,4,

IIl Grupa: dla spadkéw ponizej 5/,, przyj-
muje K= 5:50 = 0,1.

W zaleznosci od stosunku spadkéw obliczam dla
roznych linii odpowiednie wspélczynniki.

Linie jednotorowe: Myslowice—Szczakowa ca-
fa nalezy do grupy IIL

V1. Wspolczynnik kierunkowy.

Jako podstawe do obliczenia tego wspélczyn-
nika przyjmuje ilo$é¢ razy przegwazdzania na rok.



I tak dla promieni wigkszych niz 3000 m i dla
prostych trzeba to robié 1 raz na 2 lata.

dla promieni od 3000 m do 600 m trzeba robié
to 1 raz na 1 rok.

dla promieni od 600 m do 300 m trzeba robi¢ to
4 razy na rok,

dla promieni mniejszych, niz 300 m trzeba ro-
bié¢ to 24 razy na rok.

Nazwijmy dla uproszczenia tuki o promien'iach
wiekszych i réwnych 3000 m oraz proste fukami ka-
tegorii I; tuki o promieniach od 3000 m do 600 m —
tukami kategorii II; tuki o promieniach od 600 m
do 300 m — tukami kategorii III, i tuki o promie-
niach mniejszych jak 300 m — tukami kategorii IV.

Jesli dla kategorii przyjmiemy wspéiczynnik
L 1, to dla innych bedzie on w odpowiedniej
proporcji mniejszy.

W zaleinosci od diugosci tych czy innych tu-
kéw obliczam dla poszczegdlnych linii przecigt-
ne wartosci wspélczynnika L

Sumy wszystkich wspétczynikéw oczywiscie dla
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kazdej linii osobno nazywam charakterystyka da-
nej linii.

Wyniki obliczenia wszystkich wspétczynnikow
dla poszczegolnych linii Oddzialu przedstawia za-
taczona tablica.

Przy podziale dniéwek linii jednakowo utrzy-
manych powyzsze obliczenie wystarczyloby, ale
sa odcinki bardziej zaniedbane i lepsze, ot6z
trzeba by opracowaé wspétczynnik ,stanu”, ktéry
co miesiac sie bedzie zmienial. Nie przeprowadzam
tego obliczenia, tylko nadmieniam, ze opracowalem
go na podstawie jazd na parowozie, przyjmujac,
dla najgorszych kilometréw wspélczynnik 1"
i dla lepszych odpowiednio mniejsze; przy podzia-
le kredytu mnoze¢ kilometry zastepcze przez ten
wspotczynnik.

Jako dalsza korzy$é z obliczenia tych charakte-
rystyk, moze byé racjonalny podzial Oddziatu na
odcinki drogowe, bo jesli podzielg sume kilometréw
zastepczych przez iloéé odcinkéw drogowych, to
ten podzial bedzie odpowiadal wymaganiom racjo-
nalnej gospodarki.

Zestawienie ,kilometréw zastepczych®.

(V] .m

L B g ] o] | e | Kilome:

S Z L A K : E ng_“g" A E N % 0-3.% m§ m% ""i nikéw =cha-| try za-

29 o = B 2% 3 5 N [rakderystykal stepeze

et e g e &Nal a o el linii
Linie jednotorowe:

Szczakowa — Mystowice . 10342| 8,02 | 0536 | 1 075 | 0291 | 0.1 0,030 | 10.727 110,939
Krakéw—Plaszéw — Wista . 1.840| 012 | 0615 1 075 | 025 | 0333] 0301 | 3369 6.197
Biezanéw — Wieliczka . 4,838 29 0,617 | 0666 | 1.00 | 0.7 0438 | 0208 | 6,529 31,587
Podleze—Niepotomice . 4,603 0,042 | 0.615 | 0.666 | 1.0 0526 | 0.1 0049 | 3.376 15,54
Skawina — Kalwaria 0.231] 437 | 0507 | 1 075 | 025 | ot 0.17 7.147 1,651

Krakéw — Plaszéw — Prokocim 3,137 012 | 0615 | 1 075 | 025 | 01 0034 | 2869 9,0

Linie dwutorowe:
Trzebinia—Szczakowa . 31,55 | 539 | 0615 | 1 075 | 0.358 | 0.341 | 0,026 848 | 265848
Chrzan6w—Trzebinia 10628 6.17 | 0542 | 1 075 | 0362 | 0.1 0.036 8,96 95,227
Trzebinia—Krakéw . 77,682 7.38 | 0801 | 1 075 | 0384 | 0176 | 0029 | 1062 | 825083
Krak6w—Krakéw Plaszow 8,02 | 10,0 0741 | 1 075 | 0.3 0.1 0029 | 1292 103.618
Krak. Plasz. — Stotw.—Bzesko 90,47 | 857 | o812 | 1 075 | 0316 0.1 0022 | 1157 | 1046,738
Krakéw Plaszéw—Skawina . 29.86 | 325 | 0,491 | 0.4 090 | 0.428 | 0323 | 0,159 | 5,951 177,691
Kraké w—O$wiecim . 92,89 | 078 | 0623 | 0666 [ 1,0 0.3 0130 | 0076 | 3575 | 332,082
Razem . 366,010 |57,49 | 8130 |11.398 [ 10,65 | 4,715 | 2.441 | 1,169 | 96,093 | 3021.207
3021,207
Charakterystyka Oddzialu Drogowego Krakow m = 8,24,
'

RESUME. Vu maintes difficultés dans la distribution de main-d’oeuvre entre les sections particuliéres
des lignes, I'auteur propose de faire cetle distribution en la rapporiani & une "quantité correspondant
a 1 kiloméire théorique. On doit calculer cetle quantité en fenani compte: a) du nombre et du poids
des trains, b) du type des rails, c) de lla quadlité du ballast, d) de celle des plateformes, e) des
rampes et 1) des courbes. Certaines idées jde I'auteur étant nouvelles, la Rédaction publie cet article,
comme pouvan! engager une discussion sur le probléme.
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1933 1934 1935 b O S 3 1 9 3 6
1. Polskie Koleje Paristwowe. — - - == — m—
1—XII I—X11 I—XII 1—XII I—X1 | X ‘ X1 1—XI ‘ X XI
Dochod z cksploatacji, mitn. zl.: | [
a) sie¢ normalnotorowa 1.479.9 878.6 886.6 884.3 810.4 | 714 89.8 746.6 84.4 70.5
w tym: z przewozéw aséb 366.8 210.7 204.3 205.6 189.8 15.1 15.4 187.3 15.6 14.8
towaréw . 970.0 552.8 594.8 587.0 541.5 54.8 62.1 474.7 53.7 50.1
b) s)ec quko!orow . . 19.7 7.4 7.9 1.9 1.0 1.0 1.0 1.9 ‘ 1.1 1.1
Rozchdd z eksploatacii miln. zt.:
aj sie¢ normalnotorowa p 1.283.1 810.6 772.8 752.5 689.3 67.0 62.6 667.0 | 63.6 59.9
b) . waskotorowa. 19.3 10.1 9.4 8.9 1.5 0.7 0.7 7.4 01 0.7
1 9 3 5 1l 9 6 w listopadzie przewieziono w komunikacji:
1—XI | XI 1—X1 | NI wewn. ‘do portow | za gran. | z portoéw 1 z 2agran. | tranzvt.
| ‘ |
Przew 6z towaréow na sieci normalno- lorowc| |
ogolem tys. tonn o 5 52.092 | 5.934 52.681 6.304 4.526 983 187 164 28 416
w tym: handlowych zwyczu]nych 43.838 5.183 44.768 5.533 3.782 980 186 164 28 393
pospiesznych 556 56 601 59 32 3 1 — — 24
gospodarczynh kolejowych 7.020 622 6.597 648 648 — — —_ = =
wojskowych - 679 3 716 65 65 — — — — —
Gtéwne artykuly przewozu:
wegiel i koks . 18.961 1.968 18.650 1 2.300 1.278 764 116 == 3 138
drzewo i wyroby 4.989 457 5.595 448 315 68 12 —_ 1 53
kamienie obrob. 1n|eobr 2.879 244 2.030 162 135 — -— 5 2 19
zelazo i stal . 1.685 166 1.970 216 119 15 9 48 3 22
wyroby z zelaza i Sldll . 440 39 450 41 26 6 2 — —_ 10
zboze i straezkowe . 1.419 130 1.363 123 72 43 6 ™ — 2
ziemniaki . . ! o g > 0 455 108 429 90 67 10 3 — — 10
malka i kasze . 594 57 684 66 52 12 1 — —_ 1
cukier . 262 25 274 | 25 24 1 = = A
ruda, zuzle, szluka 1.028 124 1.303 137 54 — 1 53 4 26
ropa naftowa i prLel\\ ory 779 717 783 76 60 6 9 — — 1
cement . 776 43 1.010 67 55 1 == = 11
wyroby ceramiczne. 971 103 1.206 134 130 i & = = 3
nawozy Szluczne 1.088 63 1.076 96 34 18 — 17 - 28
chemikalia 320 30 359 35 30 2 | - 1 1
w listopadzic przewieziono tys. osob:
1 9 3 5 1 9 3 6 1 ——E—
w poc. osobowych w poc. pospieszaych
I—XT | X1 I—XI1 XI 1kl ‘ 1Mkl | Ikl I kl. Il kL. | I kL
Przewdz o0séb. na sieci normalano- lorowe| ‘
ogolein w tys. 132.054 11.773 156.827 16.458 1.9 1.000,3 15 300,7 1.8 28.0 125.0
G d y n i a G d a A s k
11. Zegluga morska. 19 3 5 9 3 6 H 9 535 1 9 3 6
1—XI1 X1I I—XII X1 X11 I—XII l X1 I—X11 X1 X1
Ruch statkow:
weszlo statkow - d ’ 1.778 428 4.911 471 457 4.455 352 5.404 466 457
ptjemnos¢ w tys. lonn rejestr. netlo 4.559 397 4.920 450 463 2.844 248 3.295 314 326
w lym pod banderq polsicy 612 51 799 45 63 220 16 239 19 20
Przywoz towaréow morzem tys. lonu 1.112 149 1.136 161 165 179 70 953 100 62
w lym: ryzu - | . 1 . . . 53,1 - 49,8 =0 - 6,9 — 5:3 — e
owocow 75,0 13,3 45,1 3.6 7,1 1,1 0,1 0,7 = 0,1
bawelny 84,4 13,1 91,8 10,4 8,7 — —- 0,1 — —
rudy 115,7 12,7 136,8 22,3 12.7 342,2 30,4 540,3 46,2 34,1
zlomu /t.la7n 338,° 48,7 446,9 54,5 39,2 2,7 0,1 6,8 0,3 —_
Wy woz towardw morzem, lys lonn 6.363 492 6.408 564 581 4.315 317 4.675 464 505
w tym: zboza : . 23,9 i 0,5 . = 52,2 58,5 721,3 63,2 45.4
cukru . 103,8 6,0 62,2 4:4 3,6 — —_ — = =
bekondw . 211 1,4 18,7 1,2 1,5 1,2 0,1 1,2 0,1 0,1
jaj . 20,6 ‘ 0,3 22,8 1.7 0,9 0,4 — 0,3 = 3,
drzewa t.lrleqo 192,3 19,1 265,6 10,4 20,6 506,5 | 38,0 712,6 54,7 49,6
wegla kamienncgo . 5.387 | 406 5.307 486 437 2.316 158 2.278 254 311
111. Produkcja przemysfowa, przecietnic mie- 1928 1932 1934 1935 1936 1934 1935 1936 1937
palia i e I=XU | I-XIl | —xu | I=Xi | 1-X1 1 1 1 X1l I
wegiel kamienny 3.385 2.403 2.436 2.379 2.479 2.673 2.757 2.556 2,984 2.982
ropa naftowa . 62 46 14 43 43 45 44 44 43 42
surowka zelazna . 0 57 17 32 33 48 28 35 35 55 59
stal o o 120 47 71 9 95 67 89 59 95 97
cemint 88 30 60 67 87 2 —_ 3 31 8
1V. Handel zngmnu‘zny, przecu;lmc nueslqcz-
pie milion. z1.;
Wy w 6z ogolem . 209 90 81 71 86 81 78 81 96 98
w tym: drzewo i wyroby 49 10 15 13 14 12 12 13 12 11
wegiel kamienny 30 18 13 11 11 17 13 12 14 15
zelazo i wyroby 1,5 2,1 3.0 2,6 2,7 3,7 2,7 2,0 2,7 2,4
cynk o 12,0 3,0 2,2 1,9 2,1 2,5 1,9 2,0 2,1 1,7
Przywéz oernlem b J . 7 F 280 12 67 72 84 65 62 76 91 91
w tym: surowce wléokiennicze . 46 14 17 16 20 23 14 21 20 21
rudy i zlom zelaz. , 13,3 1,7 3.2 3.5 4,6 3,2 2,9 4,9 6,0 9,0
maszyny i aparaty . 335 55 4,7 58 1.5 4,5 5,6 1,6 1,2 9,0
Saldo -+ . -7 + 18 + 14 + 5 + 2 + 16 -+ 16 = 5 + 5 SIS
1928 1932 1933 1934 1935 1 9 35 1 9 3 6 1937
V. Ceny hurfowe, placone producentom, zI. —— e = = - v —
1—XII 1—XI1I 1—XII 1- X1 1—XII 1 ‘ XII 1 X1 1
Zyto, za 100 kg 41.61 20.14 13,01 13,34 11,81 13,00 11,44 11,47 16,98 19,20
Ziemniaki |ﬂdalue 7a 100 k;, . 9.69 4.21 3,83 3,24 3,15 2,92 3,15 3,18 3,18 3,35
Klody tartaczne sosn. za 1 m? E k 60.6 20.25 19,11 22,80 21,78 23,52 23,46 25,15 37,64 39,84
Wegiel gornoél. gruby za 1 lonn\ 33.84 36 86 3u, 71 28,89 25,66 25,94 22,57 22,57 22,57 22,57
Surowka odlewnicza , 1 210.00 183.92 150,00 133,33 131,42 132,50 119,50 119,50 119,50 119,50
Zelazo sztabowe o 1 b 350.00 320.00 280,00 270,83 255,83 258,00 232,00 232,00 232,00 232,00
Cegla za 1000 sztuk 84.20 45.93 38,03 35,92 36,34 36,21 37,21 317,36 37,21 37,93
Cement za 100 kg . 7.07 7.47 5,00 1,88 2,78 2.40 3.00 2,82 3,10 3,25
Nafta ralinow. za 100 kg 45.93 46.93 42,77 40,10 33,09 33,30 30.80 30,80 30,80 30,80

Zrédla:s Wydawnictwa Statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzgdu Statystycznego.
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Inz. Aleksander Pawlowski.

05:62](063)(44)

IX Kongres Federacji Miedzynarodowej Prasy
Technicznej i Periodycznej i Wystawa w Paryzu

I. IX Kongres Federacji.

Komitet Wykonawczy Federacji Miedzynaro-
dowej Prasy Technicznej i Periodycznej w nume-
rze 4 Biuletynu podaje wiadomosci o kolejnym Kon-
gresie Miedzynarodowym tej Federacji.

Ma sie on odbyé w Paryzu w czasie trwania Wy-
slawy Powszechnej, miedzy 6 a 11 wrzesnia r. 1937.

Wystawa nosi nazwe Miedzynarodowej Wysta-
wy Sztuki i Techniki w zyciu wspoétczesnym, zatem
udzial w niej Federacji Prasy Technicznej jest
usprawiedliwiony i konieczny.

Komitet Wykonawczy Federacji, pod przewod-
nictwem obecnego prezesa pana Augusta Bosé
(Francja), ktory objal to stanowisko od Nowego
Roku 1937 po piszacym te slowa, juz od pol roku
czynil przygotowania do udzialu w Kongresie
i w Wystawie.

Za przyktadem Polski Komitet zwrécil sie prze-
de wszystkim do pana Alberta Lebrun, Prezydenta
Rzeczypospolitej Francuskiej, z prosba o przyjecie
patronatu nad IX Kongresem Federacji. Komitet
otrzymal ten wysoki patronat, co przyczyni sie nie-
zawodnie do uswietnienia Kongresu, pozyskania no-
wych czlonkéw i utworzenia nowych sekcji naro-
dowych, oraz dalszego poglebienia zawodowego
znaczenia Federacji i pozytku z tej instytucji w sto-
sunkach miedzynarodowych.

Swiat techniczny i gospodarczy Polski bedzie
mial powazne pobudki do zapisania si¢ jaknajlicz-
niejszego w poczet uczestnikow Kongresu. Sprzyja¢
temu beda wszechstronne i daleko idace ulatwie-
nia takie, jak obnizone koszty przejazdu kolejowe-
go, pomoc Komitetu Wykonawczego Federacji w za-
pewnieniu mieszkania w Paryzu po cenach nie wy-
gérowanych, organizacja wycieczek dostosowanych
do zainteresowari uczestnikéow Kongresu itd. Utla-
twienia te stuzyé¢ beda przede wszystkim czlonkom
Federacji.

Bedzie to, po dwunastu latach istnienia Fede-
racji, drugi Kongres w Paryzu, gdzie w roku 1925
odbyl sie pierwszy Kongres Federacji, w dobie jej
narodzin. Gospodarze tej inicjatywy beda nieza-
wodnie usilowali przewyzszyé pod kazdym wzgle-
dem osiem dotychczasowych Kongresow, a w tej
liczbie Warszawski w r. 1935, ktéry wbrew oczeki-
waniu wielu naszych ,,pesymistéw’, uznany zostal
za jeden z najswietniejszych,

Zaproszenia na IX Kongres beda wkrotce roze-
slane do wszystkich Sekcji Federacji i do wybit-
nych instytucji publicznych wszystkich krajéw cy-
wilizowanych.

Nim dalsze losy Zwiazku Polskich Czasopism
Technicznych i Zawodowych, ktéry byl dotychczas
Sekcja Polska Federacji, beda zdecydowane, pisza-
cy te stowa, jako pierwszy obecnie wice-prezes Fe-
deracji, podejmuje si¢ posrednictwa miedzy intere-
santami a Komitetem Wykonawczym w Paryzu

(Adres pocztowy: Warszawa, Krucza 49 m. 12,
telef. 9-10-00).

I1. Propaganda.

Przygotowania do IX Kongresu Federacji daja
sposobno$é do rozwiniecia wzmozonej propagandy
na rzecz Federaciji.

Zadaniem Federacji, jak je okresla pierwszy
paragraf jej Statutu, jest: ,Stworzenie Ilacz-
nosci zawodowej miedzy przedstawicielami prasy
réznych krajéw, powiekszenie tym sposobem ich
wplywu na rozwo6j kultury, podniesienie powagi
w zyciu publicznym, ulepszenie sposobéw wzajem-
nego zaopatrywania si¢ w wiadomosci i materialy
drukowane, oraz udzielanie w kazdej potrzebie po-
mocy wzajemnej.

Najlepszym sposobem propagandy jest jaknaj-
szersze oznajomienie publicznosci i §wiata zawo-
dowcow z dziatalnoscia dotychczasowa Federaciji.

W tym celu Komitet Wykonawczy wydal wy-
kaz referatéow, ktore byly zlozone na o$miu dotych-
czasowych Kongresach, z wymienieniem nazwisk
autoréw i stronicy sprawozdania z Kongresu, na
ktérej referat byl wydrukowany.

Wykaz obejmuje okoto dwustu referatow, z kto-
rych dwadziescia odnosi si¢ do Kongresu Warszaw-
skiego. Z liczby autoréw — pieciu bylo Polakow.
Wykaz taki moze byé¢ otrzymany przez zaintereso-
wanych (z Paryza).

Srodkiem nastepnym propagandy jest wziecie
przez prase kazdej sekeji udziatu w wystawach pra-
sy specjalnej targéw miedzynarodowych, ktére ma-
ja sie odbyé w ciggu r. 1937, w roznych miastach
Europy, a mianowicie w Lipsku (28/11—8/III), Wie-
dniu (7—14/111), Brukseli (7—21/IV), Paryzu (15—
31/V)i Barcelonie.

Dalej celom propagandy sluzy umieszczanie na
kazdym zeszycie czasopisma nalezacego do Federa-
cji znaku Federacyjnego, podawanego przez nie-
ktore czasopisma na okladce. Waznym srodkiem
propagandy jest posylanie jednego egzemplarza
kazdego czasopisma nalezacego do Federacji do
9 bibliotek Federacji i centrali informacyjnych
(Paryz). Poniewaz stan gospodarczy Europy po-
prawia sie, wiec mozna mie¢ nadzieje¢, ze wydaw-
nictwa wszystkich krajéw znajduja moznosé spelni¢
statutowy obowiazek, ktory im samym jako propa-
ganda moze przyniesé pozytek.

Woreszcie zadaniem Federacji i wszystkich Sek-
cyj jest rozciagniecie dzialalnosci na panstwa anglo-
saskie, ktére dotychczas do niej si¢ nie przylaczyly
i na inne mniejsze, ktére juz w zasadzie wyrazily
zgode na udziat w Federaciji.

Kongres Warszawski uchwalil (patrz ,.InZynier
Kolejowy" Nr 12 z r. 1935) kilka wnioskéw, zmie-
rzajacych do ujecia w sposéb praktyczny stosunkow
miedzy sekcjami i pomigdzy nimi a Centrala Fede-



racji, oraz ustalenia blizszego i statego stosunl’{u
miedzy prasa techniczna i zawodowa a prasa og91-
na, w postaci zrzeszen wydawcoéw, redaktoréw
1 wspolpracownikow.

Kongres Paryski r. 1937 stanie si¢ terenem urze-
czywistnienia wnioskéw Kongresu Wars'za’wsklego
w zakresie osiagniecia praktycznych wynikow facz-
nosci federacyjne;j.

I11. Prasa Techniczna i Zawodowa na Wystawie
Sztuki i Techniki w Paryiu r. 1937.

" Prasa Techniczna i Zawodowa moze wziac udziatl
w pawilonie swojego paristwa lub we wspolnym pa-
wilonie prasy calego $wiata. ) -

Rozproszenie prasy, zwlaszcza speC]alne:] ]alf
federacyjna w kilkudziesieciu budynkach, moze byc
dobre dla interesu kazdego parstwa, lecz znacznie
mniej pozytku przyniesie samej prasie, anizeli w ra-
zie zebrania jej w jednym wspélhym miedzynarodo-
wym zespole i w jednym budynku. '

Do tego ostatniego rozwiazania nawotuje Komi-
tet Wykonawczy Federacji w swoim Biuletynie Nr 4
z grudnia r, 1936. Podane w nim sa wiadomosci
o wielkim pawilonie prasy, ktéry si¢ buduje pod
wieza Eiffla, na arterii wystawowej najbardziej
ruchliwej.

Znaczenie informacyjne i dydaktyczne zbioru
przeszlo 10.000 czasopism technicznych i zawodo-
wych, wystawionych w jednym szeregu sal i ujetych
w pewien system, bedzie niezawodnie donioste dla
propagandy kazdego panstwa i jego prasy specjal-
nej, oraz kazdego oddzielnego czasopisma.

Kierownictwo wystawy prasy na Wystawie Sztu-
ki i Techniki w Paryzu postawilo sobie jako zadanie
daé obraz prasy wszechswiatowej, podobny do tego,
jaki byl stworzony w r. 1928 w Kolonii, w postaci
wielkiej Wystawy ,Pressa”, ktora miata donioste
znaczenie i nastepstwa. Paryz pragnie stworzy¢ ciag
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dalszy wystawy Kolonskiej i rzuca mysl ponawia-
nia takich wystaw co lat dziesieé, coraz w innej sto-
licy. Takie miedzynarodowe pokazy sta¢ by sie mo-
gly etapami postepéw w zakresie rozwoju prasy
periodycznej i umozliwig pozyteczne wpsétzawod-
nictwo, oraz coraz lepsza wspolprace miedzynaro-
dowa,

Komitet Wykonawczy Federacji wzywa wszyst-
kie sekcje do wziecia czynnego udzialu w Wystawie
zbiorowej w pawilonie prasy pod wieza Eiffla.

Pomijam tu opis tego budynku i urzadzenia pro-
jektowanego wewnatrz. Bedzie to pod kazdym
wzgledem wybitna i wytworna rama imponujacego
obrazu prasy miedzynarodowej.

Udzial w tej wystawie prasy zawodowej polskiej
jest pozadany i wskazany, przede wszystkim, jako
srodek zestawienia poréwnawczego poziomu naszej
prasy z obcymi — powtére jako sposobnos¢ nawia-
zania stosunkéw, po trzecie jako czynnik propagan-
dy naszej kulturalnej i panistwowej. Wreszcie ozy-
wienie naszych stosunkéw gospodarczych z Francija
obowiazuje Polske do wziecia udzialu w Wystawie,
ktora dla Francji stanowié¢ bedzie doniosty tytut
kulturalnego wspétzawodnictwa miedzy przoduija-
cymi panstwami Europy. Kongres Warszawski r.
1935 obudzit w Paryzu znaczne zainteresowanie sie
polska prasa i Polskg wogéle; mamy dowody pisem-
ne, ze Francuzi zajeli sie nauka jezyka polskiego;
polska umystowosé, kultura i goscinnosé zrobily na
gosciach naszych, nieoczekiwane przez mich, silne
wrazenie.

Nieobecnosé naszej prasy zawodowej w pawilo-
nie pod wieza Eiffla, bylaby odczuta w Paryzu
jako przykro$é, wyrzadzona przez nardd sojusz-
niczy i zaprzyjazniony oraz posiadajacy obecnie
w oczach calej Francji i Europy znaczenie mocar-
stwa bardzo duzej wagi.

W sprawach wystawy i warunkéw udzialu nale-
zy porozumiewaé sie z Secrétariat Administratif de
la Fédération, 54 rue de Bondy. Paris.

RESUME. Le Comité Exécutif de la Fédération Internationale de la Presse Technique et Périodique
signale dans le numéro 4/1936 de son Bulletin la réunion du 1X Congrés de cette Fédération a Paris
du 6 au 11 septembre prochain. Etant donné que le Congrés se tiendra & la période de I' Exposition de
Paris 1937, I'auteur souligne I'importance de participation de la Fédération Internationale de la Presse
Technique et Périodique a cette Exposition, et donne des renseignements utiles concernant le Congrés

ainsi que la dite Exposition.

XllIl Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w Paryiu

. W dniach od 31 maja do 13 czerwca r. b. od-
bedzie sie w Paryzu XIII Miedzynarodowy Kon-
gres Kolejowy. Kongresy te zasadniczo odbywa-
ja sie w odstepach lat 5. Ostatni XII Kongres od-
byl sie w styczniu r. 1933 w Kairze.

Do Miedzynarodowego Zwiazku Kongreséw ko-
lejowych nalezy obecnie:

w Europie 126 zarzadéw kolejowych z laczna
dlugoscia linii kolejowych okoto 284.000 km,

w Azji i Australii 28 zarzadéw kolejowych —
z laczna dlugoscia linii kolejowych okoto 100.000 km,

w Afryce 24 zarzadéw kolejowych z faczna dtu-
goscia linii kolejowych okoto 52.000 km,

w Ameryce 25 zarzadéw kolejowych z ltaczna
dtugoscia linii kolejowych 77.000 km,

Ogotem z 40 panstw — 203 zarzady — z laczna
diugoscia linii kolejowych 513.000 km.

Zwiazek istnieje od r. 1885,

Zarzad Zwigzku znajduje sie w Brukseli.

Prace kongreséw odbywaja sie w pieciu odreb-
nych sekcjach: 1) drogowej, 2) mechanicznej i ta-
boru, 3) eksploatacyjnej, 4) ogélnej, 5) kolei lo-
kalnych i kolonialnych. '

Lista zagadnieri, jakie maja byé¢ rozwazane na
kogresie jest ustalona na 2—5 lat przed termi-
nem kongresu. Opracowywanie poszczegélnych re-
feratéw na kongresie odbywa sie w sposéb naste-
pujacy.

Wszystkie zarzady kolejowe nalezace do Zwiaz-
ku sa terytorialnie taczone w trzy grupy.

Dla kazdej grupy panstw wyznacza si¢ refe-
renta grupowego, ktéry zbiera niezbedne dane, do-
tyczace powierzonego mu referatu od wszystkich
kolei nalezacych do jego grupy, i sporzadza odnos-
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ny referat grupowy. Nastepnie zostaje wybrany
referent generalny, ktory na podstawie trzech re-
feratow grupowych opracowuje referat generalny
wyglaszany i dyskutowany na kongresie.

Polska jest czlonkiem miedzynarodowego Zwigz-
ku Kongresow Kolejowych i bierze czynny udziat
w pracach obecnego kongresu paryskiego.

Prof. inz. A. Miszke, b. Naczelnik Biura Projek-
téw i Studiow P. K. P. jest grupowym referentem
grupy panstw: Polska, Niemcy, Holandia z jej ko-
loniami, Norwegia, Szwecja, Finlandia, Dania,
Austria Wegry 1 Czechostowacja, zagadnienia
.Nowoczesna sygnalizacja”, rozpatrywanego w sek-
cji 3-ej eksploatacyjnej,

Inz. J. Wojciechowski b. kierownik biura psycho-
technicznego Ministerstwa Komunikacji jest grupo-
wym referentem grupy panstw: Polska, Niemcy, Ho-
landia z jej koloniami, Dania, Norwegia, Szwecja
i Finlandia, zagadnienia ,,Psychofechnika kolejowa*
rozpatrywanego w sekcji 4-ej cgolnej. Poza tym
inz. J. Wojciechowski jest wyznaczony generalnym
referentem tego zagadnienia na Kongresie w Pa-
ryzu.

Program prac XIII Kongresu w Paryzu jest
nastepujacy:

1. Sekcja (drogowa).

[. Warunki budowy nowoczesnego toru dla
znacznych obcigzen, craz sposoby przebudowy
istniejacych dawnych toréw dla tych obciazen
i wielkich szybkosci.

Rozjazdy, umozliwiajace przechodzenie po nich
pociagéow na odchylenie z wielka szybkoscia,

Referenci: Belgia, Francla. Japonia.

II. Zastosowanie spawania:

1) do otrzymywania szyn o znacznej dlugosci,

2) do budowy i utrzymywania rozjazdow.

Referenci: Niemcy, Francja, Anglia.

III. Planowe, okresowe utrzymanie:

1) mostéw metalowych,

2) sygnalow,

3) stupéw metalowych, stuzacych do podtrzy-
mywania przewodéw kolei elektrycznej.

Referenci: Hiszpania, Anglia, Holandia.

2-ga Sekcja (mechaniczna).

IV. Rozwdj i kierunek budowy wagonéw moto-
rowych ze specjalnym uwzglednieniem przektadni
i hamulcow.

Referenci: Francja, Niemcy, Stany Zj. Am.
Péin.

V. Najnowsze udoskonalenie parowozow.

Referenci: Francja, Anglia, Wiochy.

VI. Srodki i sposoby, jakie nalezy stosowaé przy
trakcji elektrycznej dla zaoszczedzenia pradu od
wyjscia z elektrowni do osi pednej (linie, podstacje,
silniki itp.).

Referenci: Szwajcaria, Austria, Anglia.

3-cia Sekcja (eksploatacyjna).

VII. Oszczedna eksploatacja
nych.

Referenci: Francja, W{ochy, Szwecja.

VIII. Zastosowanie do przewozu tadunkéw ra-
cjonalnych zasad organizacji (,,Planning"),

Referenci: Anglia, Belgia, Niemcy.

IX. Wyniki automatycznego nastawiania na
odlegltosé sygnalow, rozjazdow oraz wyniki zasto-
sowania urzadzen sygnalizacyjnych, umieszczonych
na parowozach.

Referenci: Francja, Polska, Wiochy.

linii drugorzed-

4-a Sekcja (ogélna).

X. Wplyw kryzysu $wiatowego oraz konkurencii
samochodowej na koleje.

Referenci: Niemcy i Szwajcaria, Stany Zj.
Am. Potud., Wtochy.

XI. Psychotechnika kolejowa (selekcja,
tacja i szkolenie personelu kolejowego).

Referenci: Polska, Whochy.

orien-

5-ta Sekcja (kolei dojazdowych i kolonialnych).

XII. Koordynowanie eksploatacji kolei dojaz-
dowych z kolejami znaczenia ogélnego.

Referenci: Francja, Wlochy.

XIII. Ustalenie najniezbedniejszych” stalych
urzadzen dla kolei o stabym ruchu celem zmniej-
szenia wydatkow i osiagniecia oszczednej eksplo-
atacji.

Referenci: Belgia, Czechoslowacija.

Polska otrzymalta przewodnictwo w 4 sekcji
ogolne;.

W Kengresie wezmie udzial delegacja Polski —
zlozona z inzynieréw kolejowych roznych stuzb,
pod przewodnictwem p. Podsekretarza Stanu
Ministerstwa Komunikacji inz. A. Bobkowskiego.

H. J.

Kronika I(I'CIiOWCI )

PIERWSZY POLSKI PAROWOZ OPLYWOWY.
W ostatnich latach rézne koleje zagraniczne
poczynily powazny postep w kierunku polepsze-
nia komunikacji, a zwlaszcza pod wzgledem zwiek-
szenia szybkosci jazdy. Postep ten osiagnigto
z jednej strony przez zastosowanie trakcji wago-
nami motorowymi, a z drugiej — przez udoskona-
lenie parowozéw i innego rodzaju lokomotyw.
Tak jeden, jak i drugi srodek lokomocji wyma-
ga odpowiedniego przystosowania pojazdu, a to
celem wydatnege zmniejszenia oporu, jaki stawia
powietrze przy duzych szybkosciach jazdy.
Zmniejszenie to osiggnieto gléwnie nadaniem

taborowi odpowiedniego ksztaltu, znanego juz ogol-
nie pod nazwa ,,optywowego’ (aerodynamicznego).

Réwniez i polskie koleje parnistwowe poczynily
juz znaczny postep w swych dazeniach do zwigk-
szenia szybkosci jazdy; dzieki bowiem wprowadze-
niu na niektérych liniach, jak Warszawa—¥.6dz,
Warszawa—Katowice, Warszawa—Kielce itp. wa-
gonéw motorowych szybkos§¢ szeregu pociggéw na
tych szlakach doznala znacznej poprawy.

Podréz np. do Lodzi (131 km) trwa obecnie juz
tylko 1 godz. 28 min., a moznosé¢ wyjazdu z Kato-
wic w godzinach rannych (6.30) i powrotu w wie-
czorowych (22.500), =z «czasem przebywania
w Warszawie ponad 9 godzin, jest rowniez dowo-



dem powaznego postepu naszych kolei w dazeniu
do poprawy komunikacji. Zaznaczy¢ przy tym trze-
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Ponizej podajemy charakterystyke omawiane-
go parowozu oplywowego.

ba, ze wspomniane podréze moglyby ulec jeszcze
dosé znacznemu skroéceniu przez wprowadzenie
pewnych ulepszen w torze i sygnalizacji przy uzy-
ciu nawet wagonow posiadanego obecnie typu.

Majac jednak na uwadze mozliwo$¢ masowe-
go i szybkiego przewozu podréinych (co da sie
wykonaé tylko pociggami parowozowymi) Mi-
nisterstwo Komunikacji wezwalo wytwoérnie kra-
jowe do opracowania projektu parowozu szybko-
bieznego.

Z opracowanych w mysl ustalonych przez Min-
nisterstwo  wytycznych zaaprobowano projekt
wstepny parowozu typu ,Pacific”, przedstawiony
przez Pierwsza Fabryke Lokomotyw w Polsce.
Szczegotowe opracowanie projektu parowozu roz-
poczela wspomniana wytwérnia w roku zeszlym
w biurze konstrukcyjnym swej fabryki w Chrza-
ncwie przy wspéludziale inz. A. Xiezopolskiego,
prof. Politechniki Warszawskiej.

Fotografia na okladce zeszytu i w tekscie przed-
przedstawia nowy parowéz, ktérego budowe ukorn-
czono w Chrzanowie w drugiej potowie marca r. b.

Oplywowy ksztalt parowozu ustalono na pod-
stawie badari?) Instytutu Aerodynamicznego przy
Politechnice Warszawskiej.

1) Badania takie sa dokonywane na modelach w odpo-
wiedniej rurze (tunelu aerodynamicznym], przy czym rézne
modele parowozéw (wykonane w pewnej §ka11) zawieszane
sa w érodku tunelu i poddawane dzialaniu strumienia po-
wielrza o réznych szybkosciach przeplywu (stosownie do
projektowanej najwiekszej szybkosci jazdy); umieszczone od-
powiednio urzadzenia i aparaty wykazuja, ktéry z modeli
stawia najmniejszy opér wspomnianemu strumieniowl po-
wietrza, a tym samym daja moznosé ustalenia r}a')odpowxed-
niejszego ksztaltu parowozu do duzych szybkosei.

A, Parowbéz.

Seria Pm 36.

Uklad osi 2-3-1 (Pacific).

Nadprezno$é pary w kotle — 18 kglem®.
Powierzchnia rusztu — 3,86 m".

Powierzchnia ogrzewalna odparowujaca —198 m*,
Powierzchnia przegrzewacza — 71,2 m®
Powierzchnia calkowita — 266,2 m?.
Rozprezanie pary — pojedyncze.

llosé cylindrow — 2.

Srednica cylindrow — 530 mm.

Skok tloka — 700 mm.

Srednica kot napednych — 2000 mm.
Srednica kél wozka przedniego — 1000 mm.
Srednica kot pélwézka tylnego — 1200 mm.
Rozstaw osi nieprzesuwnych — 4300 mm.
Rozstaw osi skrajnych — 11750 mm.
Ciezar w stanie sluzbowym — 94 t.

B. Tender.

Najwickszy zapas wody 33 m".
Najwickszy zapas wegla 9 t.
Najwigkszy ciezar w stanie stuzbowym 69 t.

Dlugos¢ parowozu z tendrem wraz ze zde-

rzakami — 23820 mm.

Najwiekszy ciezar parowozu z tendrem w sta-
nie stuzbowym — 163 t.

Sita pociagowa — 10618 kg.

Najwieksza szybkosé¢ jazdy — 140 km/godz
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Parow6z odbyt swe pierwsze jazdy probne,
jednak szczegolowych badan nie mozna bylo je-
szcze przeprowadzié¢ z uwagi na to, iz w zwiazku
ze zblizajacym sie terminem otwarcia Miedzynaro-
dowej Wystawy Paryskiej, parowoz ma by¢ skie-
rowany do Paryza, gdzie bedzie reprezentowal
polski przemyst budowy parowozow.

Po powrocie z Wystawy Paryskiej parowoz
poddany bedzie szerszym badaniom; Czytelnicy
wInzyniera Kolejowego” w swoim czasie beda mieli
sposobnos$é blizszego zapoznania si¢ tak z konstruk-
cja, jak i wynikami badan oméwionego tutaj po-
bieznie pierwszego polskiego parowozu oplywo-
wego. O.

UDZIAL POLSKICH KOLEI PANSTWOWYCH
W MIEDZYNARODOWEJ WYSTAWIE SZTUKI
| TECHNIKI W PARYZU W R. 1937.

Polskie Koleje Panistwowe biora zywy udzial
w dziale polskim na Miedzynarodowej Wystawie
Sztuki i Techniki w Paryzu w r.

Eksponaty Ministerstwa Komunikacji wystawio-
ne bedg tak w reprezentacyjnym pawilonie Rze-
czypospolitej Polskiej, jak i w innych pawilonach
Wystawy — przede wszystkim w pawilonie kole-
jowym na Gare des Invalides.

Stang tam na torach kolejowych: pocigg tury-
styczny, sktadajacy sie z trzech jednostek — wa-
gonu sypialnego 2/3 klasy, wagonu-baru oraz
wagonu kapielowego; bedzie to najbardziej nowo-
czesnie urzadzony pocigg turystyczny P. K. P., przy
czym nalezy zaznaczyé, iz wagon kapielowy sta-
nowi swoistg wlasciwosé¢ polskich pociagow tury-
stycznych, nieznang w innych krajach. W wagonie-
barze bedzie czynne kino, wyswietlajace polskie fil-
my krajoznawcze oraz prawdopodobnie bedzie
funkcjonowaé polski bar.

Obok wystawiony bedzie pierwszy parowoz
ksztaltu optywowego ,Pacific’ (2-3-1). Pa-
rowéz ten jest catkowicie otulony celem zmniej-
szenia oporu powietrza,

Odmiennie od innych parowozéw P. K. P. pa-
rowé6z oplywowy pomalowany jest na kolor grana-
towy ze srebrnymi paskami.

Précz taboru Polskie Koleje Paristwowe wysta-
wig w Dziale Kolejowym szereg modeli, jak naprz.
model przyszlego Dworca Glownego w Warszawie,
w przekroju ze wskazaniem sytuacji urbanistycznej,
uktadu toréw itd, model wagonu motorowego, mo-
del pociggu oplywowego, model plastyczny portu
gdyr'l;kiego ze wskazaniem jego przyszlego rozwo-
ju itd.

Mapa swietlna drog zelaznych w Polsce i ko-
munikacyj lotniczych, tudziez szereg barwnych
i pomystowych tablic, ilustrujacych prace Polskich
Kolei Panstwowych, bedzie zamknigciem tego nie-
wielkiego stosunkowo co do ilosci, lecz zwartego
co do tresci pokazu.

OCHRONA PRACY NA KOLEJACH POLSKICH
| FRANCUSKICH.

Organizacja higieny i bezpieczeristwa pracy za-
poczatkowana na szerszg skale w roku 1935 w ko-

lejnictwie polskim, nawigzata kontakt miedzy in-
nymi z kolejami francuskimi. Okazalo sieg, ze wsréd
literatury stuzbowej dotyczacej higieny i bezpie-
czenstwa, ktorag w formie instrukcji, regulaminow,
ulotek, broszur i ilustrowanych ostrzezen rozdzie-
laja zarzady kolei francuskich pomiedzy swoich
pracownikow, istnieje szereg wydawnictw w jezy-
ku polskim. Przeglad tych wydawnictw wskazuje
na glebokie zainteresowanie i troske, z jaka koleje
francuskie odnosza sie do zdrowotnosci kolejarzy,
bez wzgledu na ich pochodzenie i narodowosé.

Wspoélczesne tempo pracy, ktére stale wzrasta,
nie ominelo i kolejnictwa. Wymagania co do szyb-
kosci i sprawnos$ci ruchu, wytrzymalosci tworzywa
martwego i ludzkiego, organizacji pracy, fachowosci
i doboru wlasciwych ludzi staja sie¢ z roku na rok
coraz wieksze. Nowe ryzyka zwiazane z podnosze-
niem wydajnosci pracy wogoéle, a kolejowej w szcze-
golnosci sprawiaja, ze stan bezpieczerstwa i po-
ziom: higieny pracy mogiby tatwo obnizyé¢ sie, gdy-
by w slad za nowymi wymaganiami nie kroczyla
ochrona pracy.

Kolejnictwo polskie, nie mogac pozosta¢ w tyle
za innymi przodujacymi w cywilizacji krajami
pracuje usilnie nad urzeczywistnieniem nowoczes-
nych wskazan bezpieczeristwa i higieny pracy. Po
wprowadzonych w ub. roku przez Ministerstwo Ko-
munikacji zarzadzeniach, ktére zmierzaja do uje-
cia caloksztaltu przyczyn wypadkéw z ludZmi na
P. K. P,, rozpoczeto od nowego roku wydawanie
przepisoéw i instrukcji bezpieczenstwa i higieny dla
poszczegdlnych dzialéw pracy. Pierwszym tego
rodzaju urzedowym wydawnictwem: sa przepisy
bezpieczenstwa i ratownictwa w obrebie trakcji
elektrycznej i przy eksploatacji pradow silnych,
ktére wydane zostaly w zwiazku z nowymi warun-
kami, jakie powstaly wskutek elektryfikacji wez%a
warszawskxego Niebawem maja pojawi¢ sie pierw-
sze wyczerpujace przepisy bezpieczenstwa dla spa-
waczy plomieniem acetylenowo- tlenowym 1 spawa-
czy elekirycznych, po czym pojawiaja sie z kolei
przepisy bezpieczenstwa i higieny dla sluzby me-
chanicznej (warsztatowej) i dla innych dzialow
stuzby kolejowe;j.

Z KOMISJI LIKWIDACYJNEJ POLSKIEJ KOMISJI
WOJSKOWO-KOLEJOWEJ .POLZEL".

Komisja Likwidacyjna, Polskiej Komisji Woj-
kowo-Kolejowej ,Polzel”, dzialajacej w czasie od
1917 roku do 1919 roku na terenie Rosji — przy
przewozie wojskowych formacji polskich, ucieki-
nierow i mienia, prosi wszystkich kolegow, ktorzy
pracowali w tej organizacji, o zgloszenie pod adre-
sem Komisji Likwidacyjnej (Warszawa 1, Marszal-
kowska 48 m 9), do Prezesa Adw. Jerzego Eborowi-
cza, swych adreséw i personalii dla umieszczenia
w skorowidzu, ktéry z aktami ma byé przedstawio-
ny do Biura Historycznego M. Spraw Wojskowych
do dnia 1 czerwca 1937 roku.

Pézniejsze prosby wydania zaswiadczen nie be-
da mogly byé¢ uwzglednione.

Morze to Zrodio bogactwa narodu
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KOLEJE KULI ZIEMSKIEJ.

Dorocznym  zwyczajem  pierwszy  zeszyt
»Archiv Fiir Eisenbahnwesen' przynosi obliczenie
dtugosci i pracy sieci kolejowej na kuli ziemskiej,
ulozone na podstawie zrédel urzedowych. Wedtug
czesci Swiata stan sieci kolejowej i jej stosunek do
powierzchni i ludnosci przedstawia sie¢ w sposéb
naStquia‘Cy;

.| Przypada na
Dlugoéé¢ |w tym kolei|~———7—
linij kolej. | paiistwow. | 100 | 10.000
km? mieszk,
km km km km
y |
Europa . 434 887!) 327274 434 854
Ameryka 623204 76 369 1.5 238
Azja . 138.092 98 991 03 | 12
Afryka . 71 838 34.433 02 4.8
Australia 46 636 5312 06 |495
Razem . 1.317.657 542.379 10 6.4
|
|

Najdluzsza sie¢ kolei ma zatem Ameryka, naj-

krotsza — Australia, ale w stosunku do zaludnie-
B przewieziono S
& Sg | | s
— . o
. E .f:: oséb g Py §_§
O - E<S w 0B | U
gy O 0 = 2T
= ] tys. g2 1 58
Qs £ 22| 5E
Anglia . 32.803 - 1.557.0 (3322 | 7.1
Austria 8192 | 3.866 | 61.7%) | 207 | 121
Belgla_ . 10.2>2 5.154 202,9 76,4 12,4
Bulgaria 4 3.232 3.232 8.5 47 53
Czeghoslowacia 13.917 | 13.207 265,8 62,6 94
Dania ) 5352 | 2.679 | 40.8 70 | 146
Estonia 1.447 1.447 7.8 19 | 12,8
Finlandia . 5.829 5.574 18.1 11,7 | 15.6
Francja 64.620 11.652 861.3 267,0 154
Grecia . 2 686 1324 24,4 2.3 4.1
Hiszpania . 16.319 670 60,3 29,4 6.7
Irlandia 4.816 4.816 18.2 26 16.0
Italia 23.035 17.007 105.5 39,9 54
Jugostawia 10.182 6.814 35.1 14,9 7.3
Litwa (wraz z
Klajpeda 1794 | 1794 | 42 17| 68
Luksemburg o 543 — 95 6.9 | 18,3
Yotwa . , . 3.093 2.998 12,3 37| 159
Niderlandy . 3,635 — 89.9 18.1 4.4
Norwegia 3.915 3548 18,7 517 13,
Polska , |, 21,712 | 20.337 184.0 104,7 6.5
Portugalia 2 3439 1.408 23.0 4,4 4.8
Rosja (Z.SRR.) | 81.580%] 81.580 967,0 {2679 6.4
Umunia . .| 11920 | 11.263 | 24.2 206 [ 6.3
SZWaicarja 5 855 2.999 407.5 216 | 14,2
zweca . , ,| 16812 | 7.427 | 647 250 | 26,8
Turcja. . | | 338 — ? ? 3.2
Wegry 8828 | 7.820 | 81.5 180 | 9.9
Ogétem
w Europie [434887 [327.274 — — | 858

A ..l] lacznie z kolejami rosyjskimi, lezacymi na terytorium
zji.

nia Australia zajmuje pierwsze miejsce co do ilo-
$ci km przypadajacych na 10.000 ludnosci, w sto-
sunku zas do powierzchni pierwsze miejsce przy-
pada Europie. Stosunek kolei panstwowych do
ogotu kolei na kuli ziemskiej réwna sie 41%, wa-
hajac sie od 70%/0 w Europie do 12°/s w Ameryce.

Rrzmieszczenie sieci kolejowej w poszczegél-
nych krajach Europy oraz ilosci przewiezionych
przez nie osob i towaréw w okresie 1933/34 obrazu-
je przytoczona tablica:

Z krajdw pozaeuropejskich najwiecej kolei po-
siadaja: Stany Zjednoczone A. P. — 415,948 km,
czyli */, calej sieci kolei w Ameryce, Kanada —
68.176 km, Indie — 68.725 km, Argentyna —
39.480 km i Brazylia — 35.646 km.

J. G.

KRYZYS KOLEI STANOW ZJEDNOCZONYCH
AMERYKI POLNOCNE]J.

Liczba jednego miliona pracownikéw kolejowych U. S. A.
sama przez si¢ uwydatnia znaczenie kolei w caloksztalcie
gospodarstwa spolecznego Stanéw Zjednoczonych. W latach
dobrej koniunktury koleje U. S. A. konsumowalty 23% ca-
tej krajowej produkcji wegla, 19% produkcji olejow ped-
nych i palnych i okolo 17% produkecji zelaza i stali. Gdy
w r. 1929 wydatek kolei na zakup tych materialéw wyniést
1.329 mil. dol., to w r. 1935 wydaly koleje U. S. A, na ten
sam cel zaledwie 593 mil. dol.

Obecnie — z calej sieci kolejowej — 30°%, ze swoimi
73.000 mil dlugosci szyn (prawie dwa razy tyle co cala sieé
kolei Rzeszy niem.) jest deficytowe. Sto prywatnych Towa-
rzystw kolejowych popadlo w trudnosci platnicze, a laczna
suma strat, jakie koleje poniosly od poczatku kryzysu, tj.
od r. 1930, wynosi wiele miliardéw dolaréw. Jedna z szere-
gu przyczyn tak ostrego kryzysu kolei U. S. A. jest ich cha-
rakter prywatno-prawny, kiéry bardzo czesto popychal je
do spekulacyj finansowych.

Jak zawsze w dobie kryzyséw, tak i tym razem poja-
wily sie projekty uparnstwowienia kolei, lecz mysl ta zosta-
la, wobec odmownego stanowiska Eastmanna, rzeczoznawcy
i zaufanego prezydenta Roosevelta, pogrzebana. Jednak parsi-
stwo pospieszylo z pomoca kredytowa w kwocie 500 mil.
dol., oddanych ,Reconstruction Finance Corporation’ (Re-
fico), pod zarzadem wybitnego finansisty, Johnsona. Refico
wywiazala sie z poruczonych jej zadar zadowalajaco. Wy-
ciag z listy Refico wykazuje, Ze nawet najwicksze Towa-
rzystwa uciekaly sie do pomocy panstwowej, udzielanej pod
dostateczny zastaw i po zbadaniu stosunkéw. Ponizsze ze-
slawienie urzedowe daje pobiezny obraz i podstawe do wnio-
skow o obecnej sytuacji Towarzystw.

Laczny kapital kolei U. S. A, szacuje sie na 26 miliar-
déw dol.,, z czego 12 miliardéw, w formie pozyczek, posia-
daja obywatele Stanéw Zjednoczonych, Mimo znacznej po-
prawy wplywéw brutto koleje mogly dopiero w r. 1935 —
obok biezacych odpiséw amortyzacyjnych — wygospodaro-
wac $rodki na oprocentowanie i czynsze dzierzawy. Popra-
wa_ogélnych wynikéw gospodarstwa kolejowego w r. 1935,
w ktérym wplyw brutto wyniést 3.445 mil. dol., a niedobér
0,3 mil.,, uwydatnia sie znakomicie w zestawieniu z rezulta-
tami z r. 1932, zamknigtego niedoborem 139 mil. dol. przy
wplywach brutto 3.157 mil. dol, podczas gdy w r. 1929
wplyw brutto wyniést rekordowa sume 6.339 mil. dol., a czy-
sly zysk 897 mil. dol.

Jednym z zasadniczych §rodkéw poprawy bylaby ce-
lowa racjonalizacja réznorodnych systeméw kolejowych,
ktéraby usunela gospodarcze anomalie, polegajace na tym,
ze bardzo czesto na jednej linii znajduja si¢ obok siebie
liczne dworce poszczegélnych Towarzystw, gdy w zupelno-
§ci wystarczylby jeden. Zdaniem prezydenia Roosevella,

*) tylko na kolejach zwiazkowych.
%) lacznie z liniami azjatyckimi.
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o i = r. 1935 zysk w dywiden. od
G o suma | milion. dol. ||1 akcji dol.
Zkredytéow Refico Eg Eg bilans. i* ——
(S = milion.
< F a F dol. 1935 (1934)[ 1935 | (1934)
[ I
Baltimore and Ohio 82,1 12.1 Pensylvania 2.290 | | 1,81 | 1.46
Chicago and North Western . 46,5 43 Atkchisogv S'tfoplg- e || 6s | i l p
a an a Fe , 5 |
Colorado and Southern 28,9 14
Norfolk and Wes- I
Erie . . 16,5 - tern Ry . . . 530 | 253 ‘(20,3) 10
|
Great Northern . . . . . . . 6.0 6,0 Ch(;}sﬁpe?{ke and 726 | 310 | 28) l ot
in Ry . . . .
Illinois Central . 17.8 0.09 . o ‘
Union Pacific Ry 1172 1 206 | (215 || 6
Missouri Pacific 23.1 — )
Reading Ry . . 470 2 (1,75)
New York Central 27.4 15.6 . .
Virginian Ry . . 167 | 4 (2)
New York Chicago and St. Louis 18,2 2.6 t
) wie wszystkie wyZej wymienione koleje mialy wprawdzie
Pensylvania . . . . . . 289 289 w r. 1935 znacznie wyzsze wplywy, niz w latach poprzed-
nich, lecz wieks s¢ tych dochodé hiongty biez
Southern Pacific 22.0 5.0 1y wigksza czgs¢ tych dochodéw pochionely biezgce
Sposrod wiekszych Towarzystw kolejowych zamknel
St. Louis-South Western 18.6 0.8 TR i JEY jowych zamknely ze
Wabash. 15,7 =
suma kredytéw dla 73 kolei wyniosta 497,7 104.6 sl:l:saove;- straty milion. dol.
spl =
oy milion. |
, i, , dol. 1935 1934
liczne préozne przebiegi wspéizawodniczacych ze soba kolei
wyniszczaja je, czemu moglaby zapobiec badz fuzja Towa-
rzystw, albo bardziej zwiagzana wspélpraca.
Akcja koncentracyjna byta na ogot stale przeprowadza- Southern Pacific Co 1.822 1.7 3.9
na i w ciggu wielu lat 20 wigkszych Towarzystw opanowalo
okraglo 70"/ wszystkich linii. Jednakze akcja ta byta do- Eniel ek o L"E - 620 0.8 0.6
tad prowadzona wybitnie ze wzgledow spekulacyjnych z cal-
kowitym pominigciem gospodarczego celu. Nie nalezy jed- Baltimore and Ohio 1.280 3.1 3.8
nak przemilczeé, Ze obecnie pafistwo samo hamuje racjona-
lizacj¢ przez swoje ustawodawstwo socjalne, podwyzki Wzrost deficytu wykazaly:
swiadczen, przepisy pensyjne, obostrzenia warunkéw roz- b .
wigzania stosunkéw pracowniczych itp. Dlatego Roosevelt tlantic Coast Line . . 368 2,53 0.5
ponownie wezwal do pokojowego zalatwienia sprzecznych lllinoi
interesow, tu i 6wdzie powiodlo si¢ za pomoca wysoklc;h llinois Ceatral . . . . 771 9.9 | 2,9
odpraw i emerytur zredukowa¢ personel. 10%u-wa redukcijg . . |
plac, przeprowadzong przez koleje w dobie kryzysu, cofnie- Chicago Milwaukee St.
to pod naciskiem rzadu, a obok tego zakazane zostalo zwal- Paul & Pacific . . 18.0 [ 16.2
nianie robotnikéw ponizej stanu liczebnego z maja r. 1933.

Inny wazki problem, to sprawa wspélzawodnictwa mig-
dzy koleja i samochodem; nic to dziwnego, jesli si¢ zwazy,
2e w U. S. A, linie samochodowe osiagaja okraglo 2 mi-
liardy dol. wplywow, tj. prawie ?/z wplywoéw kolejowych.
Poza tym drugi rywal w osobie lotnictwa staje sie coraz bar-
dziej grozny.

Droga obnizenia taryfy osobowej (ktéra daje zreszta
zaledwie 10—15"/0 ogdlnych wplywéw), jakkolwiek ta, cze-
Sciowo pod przymusem byla juz obnizona, spodziewaja sig
koleje powstrzymaé niebezpieczenstwo opustoszenia pocia-
gow osobowych. Niektére Towarzystwa przeprowadzily mo-
toryzacj¢, zamknely linie o slabym ruchu. Obok tego zmie-
rza si¢ do oZywienia ruchu przewozowego przez zaprowa-
dzenie komunikacji towarowej ,z domu do domu", bez zad-
nych kosztéw dla klienta, przez ulepszanie urzadzen chtod-
niczych, przyspieszenie przebiegow, elekiryfikacje gléwnych
szlakéw itp. O intensywnosci prac w celu udoskonalenia ko-
lei $wiadczy fakt, Ze np. najsolidniej prowadzone i przodu-
jace w stalym ulepszaniu kolei Towarzystwo Pensylvania
wylozylo 25 mil. dol. na 10.000 nowych, zmodernizowanych
wagonow, a 32.000 starych wycolalo z obiegu.

wStandard Statistic”, oglaszajac szacunek przypuszczal-
nych zyskéow kolei w r. ub., podaje jednoczesnie liczby bi-
lansowe niektorych Towarzystw za r, 1935, ktére najlepiej
ilustruja sytuacje gospodarcza kolei U. S. A.:

Towarzystwa wyplacajace dywidendy sa w mniejszosci.
Np. drugie po Pensylwanii najwicksze Towarzystwo New
York Central z suma bilansowa 1.799 mil. dol., wygospoda-
rowalo w r. 1935 nieznaczna tylko nadwyzke wobec 7,6 mil.
dol. deficytu w r. 1934, Two Southern z suma bilansows
626 mil. dol., spodziewa si¢ w b. r. zmniejszenia deficytu,
ktory w r. 1934 wyniést 2,8, a w r. 1935 1,5 mil. dol. Pra-

) Z.auwaz'yé nalezy, ze koleje stanéw srodkowo-zachod-
nich juz od szeregu lat pracuja z wynikami zlymi, przyczy-
na tego sj zmniejszone obroty towarowe z powodu kleski
posuchy, jakie nawiedzaja te okolice. Wickszosé Towarzystw,
pracujacych ze stratami znacznie obnizyla kapital akcyjny,
poza tym zatrzvmala obstuge odsetek. Znaczenie takich ope-
racyj oceni sie nalezycie, gdy sie zwazy, ze w kolejowych
akcjach zainteresowanych jest prawie milion obywateli
U. S. A. Missouri Pacific obnizyla kapital akeyjny z 503
na 354 mil, z ktérych tylko 178 mil. bedzie obslugiwane,
jezeli okresy gospodarcze beda zamknicte z zyskiem. Odpi-
sonia na tej kolei wynosza okraglo 300 mil. dol., mozliwe
zwigkszenie o dalszych 178 mil. W parlamencie szacuja ogél-
na wartos¢ zaprzepaszczonego na kolejach kapitatu zakla-
dowego okraglo na dwadziescia miliardéw dol,

Sadzac na podstawie wynikéw za 1 kwartal 1936 r., w ki6-
rym wplywy wzrosly o 208 mil. w stosunku do 1 kwartalu
r. 1935, nalezy stwierdzi¢ wyrazna poprawe. Z popraws sy-
tuacji na rynku pieni¢znym nastapi obnizenie odsetek, ktére
wobec olbrzymich sum zaangazowanych w kolejnictwie, od-
grywaja szczegdlnie wazka role.

nawcy amerykanskich stosunkéw kolejowych twierdza,
ze koleje przebyly juz okres poglebiania sie kryzysu, dal-
szy proces uzdrawiania zaleiy od trwalego rozwoju wymia-
ny towar6w, zaleznego od ogdlnej sytuacji gospodarczej. Je-
Zeli chodzi o U. S. A., to jak dotad nie zaobserwowano ru-
chéw wstecznych, lecz przeciwnie trwalosé tendencji do dal-
szej poprawy, ktéra pozwoli kolejom z czasem dojsé do
rownowagi i odrobi¢ czesé poniesionych strat. (Verk. W.

Nr 37 — 1936).
S. B.



TOR .GREAT WESTERN RAILWAY".

Z punktg widzenia historycznego w technice kolejowej nie
b)/r'lo bardziej ciekawego wydarzenia, jak przeswit toru Great
Western Railway, ktéry poczatkowo wynosil 7 stép (2,134 m);
pierwszy odcinek tego toru pomiedzy Londynem i Maiden-
head zostanie otwarty dla ruchu dn. 4 czerwca r. 1838.

_ Zalecajac wprowadzenie 7-stopowego przeswitu, Brunel
mla‘l na uwadze osiggniccie o wiele wiekszych szybkosci od
tych, jakie mozna bylo wtedy otrzymaé na torach kolejo-
\\'y'c}} O mniejszym przeswicie i uzyskanie wickszej statecz-
nosci ruchu taboru kolejowego, przez wykonanie wagonéw,
ktérych pudtla moglyby byé zawieszone pomigdzy kotami

! w ten sposob otrzymaé srodek ciezkosci wagonéw o wiele
nizej, niz zwykle. Oprocz tego kola mogly mie¢ duza sred-
nice przez co, wedlug Brunela, mozna bylo osiagnaé spo-
kojny bieg i mniejsze tarcie.

) Tor ,,Great Western Railway"” skladal si¢ z podluznic
I poprzecznic drewnianych na palach, jak
Czesci

wskazano na

rys. 1. podtuzne wykonane z sosny amerykan-

~—T.0§ GAVGE =~ = 62§ ~—1—T 03 GAUGE=

a

Piie 107 0im PiLe 10°01A,

|
g
u
<
z
§
E
o
S
2

Rys. 1.

skiej mialy dlugos¢ 30 stép (9,144 m), szerokosé

do 14 cali (305 do 356 mm) i wysokosé )od 6 do 7 cal(i)d(lég
do 178 m{n]. Poprzecznice, rowniez z sosny amerykarskiej
przechodzily przez cala szerokose obydwéch toréow byly'
rozstawione co 15 stép (4,57 m} i przymocowane d'o po-
dluznic. W ten sposob tworzyly sie ramy i co 30 stép dwie
poprzecznice stykaly si¢ razem. Poprzecznice pojedyrcze
mialy 6 cali (152 mm} szerokosci i 9 cali (229 mm) wyso-
kosci; poprzecznice podwojne mialy wysokosé 6 cali, W lu-
kach mialy one pochylenie do wewnatrz, réznica pozioméw
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koricow poprzecznic o dlugosci 20 stép 3 cali (6,172 m) wy-
nosita 5 cali (127 mm); wszystkie luki byly o bardzo du-
zym promieniu. Poprzecznice przymocowane byly do pali
bukowych o srednicy od 9 do 10 cali (od 229 do 254 mm),
wbitych w ziemi¢ pomiedzy szynami; dlugosé pali wahala
si¢ od 8 do 18 stép (2,44 m do 5,50 m). Kiedy konstrukcja
ramy byla ukonczona, podluznice podbijano drobnym bala-
stem; pale mialy za zadanie nie dopuszczaé do podnosze-
nia si¢ toru i nie sluzyly jako podparcie belek.

W jednym z raportow do zarzadu w korcu r. 1837 Bru-
nel pisal:

»Odrebnosé  konstrukeji, ktora zostala zatwierdzona,
polega glownie na dwoéch punktach: po pierwsze, uzycie
lekkich szyn ptlaskich, umocowanych do drewnianych po-
dtuznicach i podpartych na caltej swej dlugosci, zamiast szyn
podpartych w kilku miejscach; w tym ostatnim przypadku
mozna liczyé tylko na wlasna sztywno$é szyny, po dru-
gie — czesci drewniane, do kiérych umocowane sa szyny,
zlaczone sa z ziemia w ten sposéb, ze stopieri wytrzymalo-
Sci powierzchni, na kiérej czgsci drewniane spoczywaja,
moZe byé zwigkszony droga podbijania do dosé wysokiej
granicy",

Szyny byly typu korytkowego, wazyly 21,4 kg/m b.,
diugosé ich wahata si¢ od 14 do 17 stép (4,27 do 5,18 m).
Aby uzyskaé pochylenie szyn 1:20, kladziono je na dyle
z twardego drzewa, ulozone na podiuznicach pod pewnym
katem do ich powierzchni. Dolne pétki szyn byly przymo-
cowane wprost do podluznic.

W krotkim czasie stwierdzono, Ze pale nie wypelnity
swojego zadania, do kiorego zostaly przeznaczone. Podsyp-
ka osiadala, podluznice tracily w niej oparcie i spoczywaly
tylko na palach, wyginajac si¢ pomigdzy nimi; bieg po-
jazdoéw robil sie nieré6wnomierny i z lej przyczyny uzycie
pali zostalo zarzucone. Jednak ten typ toru zostal zatwier-
dzony, jako typ normalny, i byl .uzywany w ciagu dluzsze-
go okresu czasu, dajac zupelnie zadawalajace rezultaty.

Bardzo mala tylko cze$é linii szerokotorowej byta ukla-
dana na zwyklych podkladach, chociaz wiekszo$é odcinkow
o przeswicie normalnym (1,435 m) byla w ten sposéb juz
wykonana od samego poczatku.

Oprocz tego na ,,South Wales Railway™ i duzej linii
wWest Cornwall” Brunel uzyl szyn typu Barlowa, ktérych
przekr6j podobny by! mniej wigcej do ptaka w locie. Szy-
ny te mogly byé ukladane wprost na podsypce bez jakich-
kolwiek podtuznic lub podkladéw, a rozstep szyn byl utrzy-
mywany za pomoca pretow zZelaznych. Przyczyna, dla kté6-
rej Brunel uzyl ten typ szyny na linii , West Cornwall”,
gdzie od samego poczatku byl przeswit normalny 4 stopy
842 cala (1,435 m) byla latwosé przerobki go na szeroki
7 stop, ktérego spodziewano si¢ w koncu jako dominujace-
go. Szyna Barlowa okazala si¢ w pracy niekorzystna, gdyz
podlegala pekaniom.

W ciagu dluzszego okresu czasu jeszcze przed zamiana
toru szerokiego na tor normalny, niedogodnosci toru szero-
kiego przyczynily si¢ do uktadania toru mieszanego (szero-
kiego 1 normalnego — o trzech szynach) na znacznych od-
legtosciach, chociaz linia polozona na zachéd od Exeter po-
zostala tylko szerokotorowa az do r. 1892, Pierwsza wiegk-
sza zamiana toru szerokiego na normalny miala miejsce
w r. 1872 na wszystkich liniach wychodzacych z Gloucester
na poludnie ze wszystkimi odgalezieniami; dlugosé ich wy-
nosita 188 mil (302 km) linii dwutorowej i 38 mil (61 km)
linii jednotorowej, co razem z torami stacyjnymi tworzylo
okoto 500 mil (800 km) toru.

Pomiedzy glownymi szczegélami charakterystycznymi
toru ,,Great Western” poza szerokim przeswitem wprowa-

LT L LlE
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dzonym przez Brunela, nalezy wspomnieé o bardzo szero-
kim zastosowanin w ostatnich latach podkiadéow zelaznych,
o wylacznym uzywaniu od wielu lat lozyskowego umocowa-
nia szyn oraz o konstrukecji i nalezytym utrzymaniu zwrot-
nic, ktore zmniejszaja do minimum ograniczenia szybkosci
przy wijezdzie na tory boczne. Rys. 2 przedstawia widok
obecnego normalnego toru ,Great Western Railway” z ka-
nalami do zaopatrywania parowozéw w wode podczas jazdy.

Od dtuiszego czasu kolej ,Great Western” nwazana
jest pod wzgledem szybkosci i budowy toru za jedna z lep-
szych. (Bull. du Congr. d. ch. d. I. Nr 8 — 1936).

W. M.

PRUSKIE KOLEJE WASKOTOROWE.

Od r. 1930 koleie waskotorowe w Prusach wykazywaly
stale spadek zaréwno w ruchu osobowym, jak i towarowym.
Dopiero r. 1933 przyniost jak gdyby nieznaczna poprawe,
ktéora nie wyrazila sie co prawda w bezwzglednym wzro-
Scie przewozéw, lecz cyfra spadku zostala zahamowana
i spadek byl nieco mniejszy. Nalezy to objasni¢ fluktuacja
kryzysu swiatowego, jako tez walka z bezrobociem, przy
czym na kolejach waskotorowych daje sie polepszenie wy-
razniej zauwazyé, niz w ruchu wielkomiejskim w tramwajach.

Rozwoj ruchu osobowego na podobnych do siebie ko-
lejach podjazdowych i waskotorowych wykazuje w calych
Prusach zmniejszenie ruchu od r. 1930. W r. 1933 przewie-
ziono os6b 81,02 mil., czyli o 7% mniej, niz w r. 1932
i o 34% mniej, niz w r. 1930; w stosunku do okresu 1928—
1925 spadek ten jest jeszcze wigckszy i wynosi 43%. W prze-
ciwienistwie do ruchu osobowego ruch towarowy wykazuje
w r. 1933 wzrost z 23.436 mil. do 26.345 mil. ton.

W ruchu tramwajowym zmniejsza sie ruch osobowy
silniej, niz na kolejach waskotorowych, przyczyne czego
wskazywali$my juz wyzej. Wyniki r. 1933 daja o 9%/ mniej-
szy ruch, niz w r. 1932 1 o 35" mniejszy, niz w r. 1930.
Godnym zaznaczenia jest zmniejszenie przewozu o0s6b
w tramwajach berliniskich, na ktérych w r. 1933 ruch spadt
o 38 mil. w stosunku do r. 1932 i o 275 mil. w stosunku
do r. 1930. Szczegélnie silny spadek zauwazono na kolejach
podziemnych. Ruch towarowy w itramwajach wyrazil sig
w r. 1933 liczbg 973.000 t i stanowil zaledwie 3% ruchu
towarowego na kolejach waskotorowych. W stosunku do
r. 1930 zmniejszy! si¢ wiecej, niz na kolejach waskotoro-
wych. Podane ponizej zestawienie w sposob pogladowy
wykazuje spadek ruchu w réznego rodzaju komunikacjach
pruskich:

roku poprzedniego, w ktérym dochody byly miniejsze niz
w r. 1933 o 8,21%. Szczegdlnie duzy spadek dochodéw na-
stapil w przewozach towarowych; gdy przewozy osohowe
spadly o 591" (6,15"), to przewozy towarowe zmiiiej-
szyly si¢ w tym samym czasie o 15,77"» (10,78"/). Wskutek
tego nadwyzka eksploatacyjna zmniejszyla sie do 5.760.000 fl.,
czyli byla mniejsza niz zeszloroczna o 2.479.000 fl. Na ogot
wplywy kolei holenderskich wyniosly 101.120.313 fl., ktére
dziela sie procentowo w sposob nasigpujacy: na ruch oso-
bowy przypada 539" (51,6"/0), na ruch towarowy 40,8/
{43,6°/0), na wplywy rozne i ruch pocztowy 5,3% (4,8%4).
Jak widzimy, w stosunku do ogélnych wplywoéw, nastapilo
przesunigcie na niekorzys¢ wplywow z przewozow towa-
rowych, a na korzysé¢ ruchu osobowego, aczkolwiek ilosé
przewiezionych pasazeréow we wszystkich klasach zmniej-
szyla sie o 3.718.138 osob.

W zwiazku ze spadkiem dochodéw trzeba bylo ograni-
czyé i wydatki, ktére wyniosly 95.361.070 fl. (101.143.261 fl.).
W ten sposéb spolezynnik eksploatacyjny wyniost 94,3"
wobec 92,17% w r. 1934, a 89,40"/0 w r. 1933, 84,01%u w r. 1932
i 74,48"/0 w r. 1925, wykazujacy stale pogarszanie sie sytua-
cji na kolejach holenderskich. W r. 1935 wykonano 53.866.052
poc-km, a wiec o 1.600.089 wiecej, niz w r. 1934. Koszt
poc-km wyniést 1,77 fl. (2,02); koszty eksploatacyjne
dziela si¢ na: osobowe 70.815.000 fl. (77.881.000), paliwo
4,758.000 fl. (5.380.000), materialy i utrzymanie 7.083.000 fl.
(7.373.000), elektryfikacja 2.028.000 fl. (1.994.000), inne wy-
datki 9.763.000 fl. (12.184.000). Ilo§¢ personelu zmniejszyla
si¢ o 1.773 osoby i wynosila 37.780 pracownikéw, gdy
w r. 1930 bylo 40.583 os6b zatrudnionych na kolejach.
(Z. V.M. E. V., nr. 35 — 1936 r.).

wg.

KOLEJE DUNSKIE W R. 1935/36.

Koleje pracowaly pomysélnie. Wplywy wzrosly o 7.6
milion. kor. do 113,8 milion. kor., gdy wydatki eksploatacyjne
zwiekszyly sie tylko o 4 milion. do 113,3 milion. kor., rok za-
mknigto nadwyzka 0,5 milion. wobec 3 milion. kor. niedoboru
w roku poprzednim. Na odpisy z oprocentowaniem zuzyto
17,6 milion. kor. przy uwzglednieniu ktérych ksiazkowy nie-
dobér wyniost 17,1 milion. kor. Wyniki finansowe wskazuja
nastgpujace wplywy (w milionach koronj:

r. 1934/35 r. 1935/36
z przewozu 0s6b 51,58 57.57
" towarow 40,88 40,86
@ bagazu . 2,06 2.21
“ poczty . 6.26 6.95
rézne wplywy 5,47 6,24
razem 106,25 113,83

Rok | e ot | Tramwaie Bt 18
osob | 4% | osob | 4% | oseb |
Ruch osobowy w milionach oséb
1928 141 100 2845 | 100 2009 100
1929 135 96 2841 | 99 1980 99
1930 123 87 2429 86 1829 91
1931 166 75 2053 | 72 1578 79
1932 87 62 1775 62 1305 65
1933 81 57 1617 57 1204 | 62
Ruch towarowy w 1000 t,
1928 41046 100 1618 | 100 | 481000 @ 100
1930 35477 86 1445 89 | 399500 | 83
1932 | 23437 | 57 834 51 | 280400 | 58
1933 26345 | 64 273 60 | 308100 64
(Arch. . Ebw. Nr 2 — 1936).
wg.

KOLEJE HOLENDERSKIE W R. 1935.

Zamknigcia rachunkowe za r. 1935 wskazuja ponownie
smutny obraz spadku natgzenia ruchu na kolejach holender-
skich. Dochody eksploatacyjne w szybkim tempie spadaja
i wynosza ogolem 101.000.000 florenéw (wobec 112 mil.
w r. 1934), czyli zmniejszyly sie o 12,02°/s w stosunku do

Jak widzimy, gléwnie wzrosty wplywy z przewozu oséb,
co przypisa¢ nalezy elektryfikacji ruchu podmiejskiego Ko-
penhagi i wprowadzeniu wagonéw motorowych. Wrydatki
wzrosty w ruchu osobowym o 1,3 milion. kor., na utrzymaniu
toru o 2 milion., ochrona od $niegu o 0,4 milion. Ilostan perso-
nelu obejmowatl 20.283 osoby, wykazujac wzrost o 398 oséb.
Cata sie¢ wzrosta do 2.514 km. Wydluzenie sieci 0 4 km
przypada na tory podjazdowe do mostu przez Maly Belt.
W koncu roku eksploatowaly koleje dunskie 65 linij auto-
busowych, obslugujacych 2.633 km, wobec 2.466 km w roku
poprzednim. Koleje posiadaly 626 parowozéw (12 lokomo-
tyw Diesela), 4 pociggi motorowe, 143 wagony motorowe,
53 traktoréw manewrowych, 14.264 wagonow, 67 plugéw od-
$nieznych, 19 proméw pociagowych, 210 autobuséw i 6 okrg-
tow. Ilo§é pociago-km wzrosta o 10%, a okreto-km, wobec
otwarcia komunikacji przez Matly Belt wzrosla o 1'%

(Z. V. M. E. V. Nr 45 — 1936).
wg.

KOLEJE NORWESKIE W R. 1935/36.

Rozpatrujac tylko wazniejsze wyniki, aZeby otrzymaé
obraz obecnego stanu kolei norweskich, widzimy, ze sieé
kolejowa wzrosla z 3.964 do 3.998 km, przy czym dzieli sig



na koleje pansiwowe (3.656 km) i prywatne (343 km], Nor-
malnotorowych linij o {orze 1.435 mm jest 30558 km, o to-
rze 1,667 mm — 8594 km, a pozostala ilosé 82,7 km przy-
pat.i’a na koleje waskotorowe o torze 1.000 i 750 mm. Diu-
o k(,’lei panstwowych wzrosta o 1,7%, przy czym nie-
ktére linie przebudowano z waskotorowych na szerokotoro-

we (365 km). Diugoéé zelektryfikowanych linij wzroslta
z 268 do 3232 km, w koncu r. 1936 znajdowalo si¢ w bu-
dowie pigé nowych linij kolejowych ogolnej dlugosct
556,7 km.
Wyniki eksploatacyjne w milionach koron byly na-
stepujace:
r. 1934/35 r. 1935/36
wplywy 69,39 73,22
wydatki 71,82 75,72
niedobér 2,43 2,49
Jak widzimy niedobor wzrést nieznacznie, Z Powody
duzego wzrostu wplywow, pomimo, Ze wydatkéw nie

udalo sie zredukowaé. Wyniki eksplotacyjne charakteryzu-
ja nastepujace liczby (w milionach):
r. 1933/34 r. 1934/35 r. 1935/36

wykonano pociago/km 15,7 16,6 17,5
wykonano wagono/osio/km 341,7 355,8 414,1
Przewieziono pasazZeréw 17,54 17,59 19,29
wykonano pasazero/km 509,98 525,26 589,40
przewieziono ladunkéw t 5,12 1,73 8,87
wykonano tonno/km 439,99 570,14 617,64

Jak widzimy ruch pasazerski wzrost o 1,7 milion. osgb,
tj. 9,6°/s, przewoz towardw o 1,14 milion. t, czyli o 15 fo.
Tabor kolejowy w koricu roku sprawozdawczego sktadal sig
z 451 parowozow, 51 lokomotyw elektrycz_nych, 61 wagonow
motorowych, 4.390 wagonow osobowych i 23.024 wagonow
towarowych; w stosunku do roku poprzedniego wyk'azywal
tylko nieznaczne zmiany. Personel kolejowy obejmowal
12,708 0s6b, wobec 12.324 w roku poprzednim. (Z. V. M. E.
V. Nr 8 — 1937).

ZWIEKSZENIE SZYBKOSCI POCIAGOW
PASAZERSKICH W NIEMCZECH.

W nowym rozkladzie pociagéw r. 1936/1937 widaé dal-
sze kroki kolei niemieckich w kierunku zwickszenia szyb-
kosci pociagéw pasazerskich. Na wielu odcinkach przecietna
szybkos¢ jazdy wzrosla wskutek uruchomienia szybkobiez-
nych wagonéw motorowych; na niektérych jednak liniach,
tam, gdzie nasilenie ruchu wzroslo, a nie dodano nowych
pociagow, ich szybko$é przy wiekszych sktadach musiafa
nieco zmniejszy¢ sie.

Jesli jednak zwrécimy sie do szybkosci przecietnej
wszystkich pociagow pospiesznych, fo otrzymamy nastepu-
jace liczby: w r. 1927 — 60,2 km/godz., w r. 1933 — 733
km/godz., w r. 1934 — 74,8 km/godz., w r. zas 1936/37 —
75,8 kn}/godz. W {tym ostatnim okresie ilosé pociagow tej
kategorii wzrosta o 10. Od r. 1927 do 1937 przecietna szyb-
kosé pociagéw pospiesznych zwiekszyla sie o 27,5 km/godz.
Przecietna szybkosé wszystkich pociagow w r. 1936 w sto-
sunku do r. 1935 wzrosia o 8,4%.

Rozwéj trakeji wagonami motorowymi charakteryzuja
nastepujace liczby. W 1935 r. 10 wagonéw motorowych z sil-
nikiem spalinowym na 21 liniach wyrabialo przecigtnie szyb-
kosé 100 km/godz., w 1936 1. 14 takichze wagonow motorowych
na 38 liniach przekroczylo przeciging szybkosé 100 km/godz.
Dzienny ich przebieg wzrést z 3.589 km do 5.119 km, czyli
o 43%, Szybokosé najwicksza pociagéw motorowych prze-
wyZsza 160 km/godz. . .

Réwniez ilosé pociagéw trakcji parowej, rozwijajacych
szybkosé 100 i wiecej km/godz. wzrosla w ostatnim roku
z 19 na 29, a dzienny przebieg ich wzrést o 29%, Najszyb-
szy pociag parowy kursuje na szlaku Berlin — Hamburg
z przecieina szybkoscia 1195 km/godz. Razem ilos¢ pocia-
g6w parowych i motorowych, biegnacych z szybkoscia po-
wyZej 100 km/godz. wynosi 6%. Jest to duzy posiep, jezeli
si¢ zwazy, iz w rozkladzie jazdy r. 1932 nie bylo jeszcze
ani jednego takiego pociagu, w r. 1933 tylko 4, a w r. 1934
15 pociagéw. Tablica ponizej wskazuje najszybsze pociagi
kolei niemieckich w okresie r. 1936/1937:

Pociagi motorowe:

Odleglosé  Przecigina szybkosé
km km/godz
Ham}ower—Hamm 176,4 132,3
Berlin—Hannower 254,1 131,4
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Lipsk—DBerlin 164,4 128,9
Hamm—Hannower 176,4 129,1
Berlin—Lipsk 164,4 128,0
Lipsk—Berlin 164,1 126,5
Pociagi parowe:
Berlin—Hamburg 286,8 119,5
Hamburg—Berlin 286,8 118,6
Hamburg—Berlin 286,8 116,2
Drezno—DBerlin 176 111,2
W.

NOWY REKORD SWIATOWY W DZIEDZINIE
POCIAGOW MOTOROWYCH W STANACH
ZJEDNOCZONYCH.

Zarzad kolei Burlington and Quincy, jeden z pierw-
szych w Stanach Zjednoczonych, ktéry zastosowal pociagi
motorowe, a miedzy innymi i slynny pociag Zephyr”, od-
dat obecmie znowu do ruchu nowy pociag motorowy pod
nazwg ,,Denver Zephyr'.

Pociag ten 23 pazdziernika r. ub. przebyl odleglosé
1636 km pomiedzy Chicago i Denver w 12 godz. 12 min.
27 sek. ze srednia szybkoscia 134 km/godz. W czasie po-
drézy, ktéra odbyla sie bez zatrzymania, pociag osiagnal
chwilowo najwyzsza szybkosé 186 km/godz.; na przestrzeni
428 km szybkosé 170,1 km/godz.; oprocz tego 8 odcink 6w
dlugosci od 5 do 25 km przebyto z szybkoscia wyzsza niz
160 km/godz., a na szlaku Lincoln—Denver dlugosci 776 km,
ktéry wznosi sie powyzej 1200 m, pociag utrzymywal szyb-
kosé 142,6 km/godz.

Wynik ten jest o wiele lepszy od wyniku, jaki osia-
gnat ,Zephyr" 26 maja 1934 r., kiedy w skladzie jednego
wagonu motorowego i dwoch doczepnych wykonal te sama
podréz ze srednia szybkoscia 124,6 km/godz. W kodcu na-
lezy zaznaczyé, ze pociag ,Denver-Zephyr" w czasie swej
podrézy musial wykonaé na lukach 13 zwolnien, ktérych
ograniczenia szybkosci wahaly sie od 80 do 32 km/godz.
(Les ch. de fer et les tramw. Nr 1 — 1937).

W. M.

POLOPLYWOWE PAROWOZY | POCIAGI
KOLEI CANADIAN NATIONAL | CANADIAN
PACIFIC.

Kolej Canadian National uruchomila w lecie roku ub.
5 parowozéw poloptywowych, zbudowanych z zaktadach
Montreal, przeznaczonych do prowadzenia ciezkich pocia-
géw pospiesznych na linii z Montreal do Toronto i z To-
ronto do Sarnia. Parowozy ie typu 2-4-2 maja 4 osie na-
pedne srednicy két 1.955 mm; zbudowano je dla zastapienia
parowozéw typu 2-3-2 i 2-4-2 z r. 1929—1930. W konsiruk-
cji procz ksztaltu zewnetrznego odznaczaja sie wickszym
paleniskiem i dluzszymi plomieniéwkami, réwniez érednica
k6t zostala zwickszona o 9 cm. Otulina z blachy okrywa
przéd parowozu i jego gérng czesé, jak roéwniei tender,
kola sa nieokryte.

Kolej Canadian Pacific zaméwila réwniez w zakladach
w Montreal 5 parowozéw ksztaltu nawpéloptywowego, kio-
re lacznie ze stalowymi wagonami osobowymi nowego typu
beda stanowily pociagowe jednostki péloptywowe, przezna-
czone dla linij lokalnych. Parowozy sa typu 2-2-2, éredni-
ca kol napednych — 1.832 mm. Otulina nieco innego
ksztattu niz u parowozéw kolei Canadian — National, nie
okrywa réwniez ké! parowozéw i tendra. A

Zamowione 16 jednostek wagonowych dziela w sposéb
nasiepujacy: 4 maja przedzial pocztowy, 4 inne salke re-
stauracyjng i przedzial bagazowy, Osiem pozostatych wago-
néw przeznaczone sa wylacznie dla pasazeréw; maja bar-
dzo wygodne urzadzenia i sztuczna wentylacje. Wewnetrzne
odrobienie — luksusowe. Z zaméwionych jednosiek zlozono
4 jednakowe pociagi. Dwa z nich przebywaja odleglosé
Montreal—Quebec (278 km) w ciagu 4 godz. 30 min. z 32
przystankami, irzeci pociag obstuguje linie Toronto—Detroit
(368 km) w ciagu 5 godz. 35 min. z 19 przystankami, czwar-
ty przeznaczony jest dla linii Calgary—Egmonton, (212 km)
kiéra przebywa w ciagu 5 godz. 12 min. z 2 przestankami.

W.
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NOWY PAROWY POCIAG OPLYWOWY
KOLEI LONDON & NORTH EASTERN.

T-wo Kolei L. N. E. postanowilo uruchomié¢ w r. 1937
nowy pociag oplywowy niewielkiej pojemnosci, biorac pod
uwage bardzo dobre wyniki eksploatacyjne i finansowe osia-
gni¢te z pociagiem ,,Silver Jubilee" po okresie przeszlo rocz-
nym jego eksploatacji.

Odleglosé¢ 630 km miedzy Londynem a Edymburgiem
ma byé pokryta réowno w ciggu 6 godz., czyli ze s$rednig
szybkoscia 105,3 km/godz. Wygrana w czasie w stosunku
do ,Latajacego Szkota” wyniesie 15 min., z ta jednak réz-
nica, ze przewidziany jest post6j pociagu w Newcastle
wowczas, gdy ,Latajacy Szkot"” przebywal cala odleglosé
630 km bez zatrzymania.

Procz tego w koncu r. 1937 ma byé uruchomiony inny
pociag oplywowy pomiedzy Bradford, Leeds i Londynem.
Odlegtosé Londyn—Leeds (298 km) ma byé kryta w ciagu
2 godz. 45 min. z szybkoscia przecigtng 108,6 km/godz., wy-
grana w czasie w stosunku do najszybszego pociagu wynosi
35 min.

Uruchomiane w r. 1937 nowe pociagi otrzymaja ksztalt
oplywowy, calkowicie zamkniety, beda jednak wzigte pod
uwage rozne modyfikacje w konstrukcji, jakie nastreczylo
doswiadczenie pociagu ,Silver Jubilee'.

W.

PIERWSZA LOKOMOTYWA TURBINOWA
KOLEI UNION PACIFIC.

Kolej Union Pacific zaméwila w zakladach General
Electric Company lokomotywe turbinowa; jest to pierwsza
lokomotywa turbinowa jaka kursuje na sieci kolejowej Sta-
néw Zjednoczonych A. P. Lokomotywa sktada si¢ z 2 czlo-
néw, kazdy po 2.500 KM., moga one byé uzyte razem lub
pojedyrniczo; uklad 2-34-3-2. Srednica ko6t tocznych 91 cm,
srodkowych 104 cm. Turbina kazdego czionu umieszczona
jest bezposrednio na generatorze zasilajacym sze$é silnikow,
ktore sa polaczone parami i napedzaja osie poszczegodlne-
go czlona.

Cigzar lokomotywy jest mniejszy o 20"/, niz parowozu
podobnej mocy. Paliwo — ropa, zapas jej i wody jest
obliczony w ten sposéb, iz lokomotywa moze przebiegac
odlegtosé 885 km bez zatrzymania. Lokomotywa ma ciagnaé
pociag o ciezarze 906 ton z najwicksza szybkoscig 177
km/godz.

Wyniki pracy tej lokomotywy beda znane po urucho-
‘mieniu, co ma nastapi¢ w polowie r. 1937. W

WAGONY MOTOROWE O NAPEDZIE
SMIGLOWYM.

Polnocne koleje francuskie maja zamiar zaméwié wa-
gon motorowy z napedem $miglowym o zmiennym skoku
linii $rubowej, ktéry méglby rozwijaé szybkosé do 200
km/godz. $migla maja byé umieszczone na obydwoch koii-
cach wagonu. Towarzystwo Kolei Pélnocnych uwazajac, ze
obecne sposoby hamowania nie s3 do$é skuteczne dla wa-
gonéw motorowych, chce wyprébowaé zaréwno celem przy-
Spieszenia biegu, jak i hamowania, $migla ze zmiennym
skokiem $ruby i zmiennym kierunkiem dzialania. Obecnie
juz wzbudzaja duze zainteresowanie wyniki, jakie beda
osiagnigte z tego rodzaju wagonem motorowym.

Nalezy przypomnieé, ze kilka lat temu byly wykonane
w Niemczech przez Kruckenberga préby z wagonem moto-
rowym o napgdzie $miglowym, lecz nie daly dobrych wy-
nikéw; podobno stalo sie to wskutek tego, ze $migla byly
ze stalym skokiem linii $rubowej. Kruckenberg mial prze-
robi¢ s$migla i zastosowaé przekladnie mechaniczna, lecz
od tego czasu sprawa ucichla, Zdaje sie na ogél, ze wagony
motorowe z napedem $miglowym beda mogly byé zywotne,
c ile beda mialy konstrukcje nadzwyczaj lekka, aby mozna
bylo uzyskiwaé duze przyspieszenie; niski jednak skutek
uzyteczny $migla prawdopodobnie przyczyni sie do tego,
2¢ $miglo nie bedzie moglo zastapié¢ obecnego hamowania,
tym wiecej, 2e co do hamowania przy duzych szybkosciach
istnieja obecnie o wiele prostsze sposoby, uzyskiwane za
pomoca regulatoréw odsrodkowych. (Les ch. de fer ef les
framv. Nr 1 — 1937).

W. M.

SZYBKOBIEZNE POCIAGI OPLYWOWE
WE WLOSZECH.

Panstwowe koleje wloskie zamowily w wytwérniach
Fiata 9 pociagow motorowych o ksztaltach optywowych.
Pierwszy z tych pociagéw poddany by! juz préobom na od-
cinku Turyn—Navara i osiagnal szybkosé 162 km/godz. Po-
ciag sklada sie z 3 wagonow, ma dlugosé 59,19 m; szero-
kosé wagonéw wynosi 2,7 m; cigzar pociagu w stanie préz-
nym 82 tony. Skrajne wozki zaopatrzone sa w 400-konne
silniki Diesel-Fiat o 12 cylindrach i 400 obr/min., jak row-
niez w skrzynki biegéw o 4 szybkesciach. Calkowite zuzy-
cie paliwa wynosi 1,3 kg/km. Jeden z 3 wagonéw ma 36
miejsc 1 klasy, a dwa pozostale wagony 42 miejsca 2 klasy.
Pudlo calkowicie stalowe. Pociag ten zostal przeznaczony
do obstugi linii Turyn—Mediolan—Wenecja. (Les ch. de fer of
les tramw. Nr 1 — 1937).

W. M,

DIESELELEKTRYCZNA LOKOMOTYWA KOLEI
RUMUNSKICH MOCY 4000 KM.

Wedlug informacji Railway Gazetfe koleje rumunskie
zamowily w zakladach Sulzera lokomotywe mocy 4.000 KM
z silnikiem Diesel-elektrycznym; ma ona obstugiwaé szlak
dlugosci 80 km z Brasova do Campiny w goérach karpackich.
Szlak ten stanowi odcinek magistrali Wiedei—Bukareszt
i ma bardzo niedogodny profil. Réznica wzniesiet wynosi
okoto 800 m, dotychczas kilka parowozéw ciagnelo pociagi
na tym odcinku. Ta okoliczno$é zmusita koleje rumunskie
do zaprojektowania przejscia na trakcje elekiryczna. Przed
ostateczng jednak decyzjg postanowiono sprébowaé urucho-
mienia lokomotywy z silnikiem Diesel-elektrycznym, jako
bardziej odpowiadajacym mozliwosciom miejscowym (obfi-
te 7rédia ropy). Lokomotywa dwuczlonowa zbudowana ma
byé wedlug wzoru dostarczonego w r. 1934 kolejom fran-
cuskim (P. L. M.}.

Watpliwe jest jednak, czy odcinek Brasov—Campina
mimo ostrych tukéw i duzych wzniesiei wymaga lokomo-
tywy az tak wielkiej mocy, i czy nie mozna bedzie obstu-
zyé go lokomotywa jednoczionowa.

W.

ZAMOWIENIA KOLEI AMERYKANSKICH.

Koleje amerykanskie zamowily ostatnio 8 pociagow
o ksztaltach optywowych i 2 lokomotywy Diesel-elektrycz-
ne mocy 3.600 KM; suma catkowita zamoéwienia wynosi
1.200.000 dolaréow. Dwa pociagi przeznaczone sa dla Union
Pacific Ry., kazdy z nich sklada si¢ z 3 lokomotyw i 14
wagonow. Lokomotywy beda zaopatrzone w 6 silnikéw
Wintona mocy 900 KM. Pociagi, o najwicksze] mocy z istnie-
jacych dotychczas, beda mogly osiggna¢ szybkosé 209
km/godz. Dwie lokomotywy Diesel-elektryczne mocy 3.600
KM beda wyposazone w takie same silniki, co pociagi po-
przednie i sa przeznaczone dla Baltimore and Ohio Ry.

Pozostale 6 pociagow oplywowych mocy 1.200 KM
beda mogly rozwijaé szybkoéé 193 km/godz. i zostaly za-
moéwione przez Rock Island Ry. (Les ch. de fer et les framw.

Nr 1 — 1937). Ay

SWIATOWY ROZWOJ PRODUKCIJI
SUCHEGO LODU.

Jak donosi nrasa techniczna, produkcja suchego lodu
(zestalonego dwutlenka wegla) rozwija sie w szybkim
tempie. Na poczatku roku biezacego zanotowano powstanie
nowych wytwérni suchego lodu w nastepujacych krajach:

Francja. Otwarto w Paryzu nowa wytwoérnie Carbogel
S. A. Anglia. T-wo Turner & Newall zbudowalo w Mon-
cheston dwie wytwérnie suchego lodu oparte na systemie
Maiuri. T-wo Imperial Chemical Industries Ltd, ktére wy-
twarzalo w lecie ub. roku dziennie po 400 t suchego lodu,
w r. biez. ma zamiar zwiekszyé swojg produkcje.

Holandia. Powstala nowa wytwérnia zestalonego CO-.
Wybér systemu produkcji w toku.

Japonia. T-wo Nippra Dry-ice Co otworzylo wytwér-
ni¢ suchego lodu.



Potudniowa Afryka. Zbudowano dla Towarzystwa Maire
Products Co Ltd nowa wytwornie suchego lodu wediug sy-
stemu Maiuri,
hai Chiny. Rzad buduje wylwornie suchego lodu w Szang-
aju,
glJawa. Firma holenderska buduje wytwérnie dwutlenka
wegla.
Jako ciekawy szczegol mozna przytoczyé, ze pOdCZQS
zawodow olimpijskich w Garmisch-Partenkirchen poslugi-
wano si¢ suchym lodem do zapelnienia wybojow w tprze
bobsleigowym, zastrzykujac CO: do wody, kléra napetniano
doly. (D. Trockeneis Nr 2 — 1936). W

PRZEWOZ SWIEZYCH KWIATOW
NA SIECI KOLEI P. L. M.

. W sezonie zimowym do zadan kolei Paris—Lyon——Me-
diterranée nalezy wykonywanie w duzym zakresie przewo-
20w $wiezych kwiatéw, przeznaczonych tak dla rquu we-
wnetrznego Francji jak i licznych odbiorcow 'zagrqmc;nych,
Czas trawania transportu jest ograniczony niezmiernie, cO
rozumie si¢ samo przez sig, ze wzgledu na koniecznos¢ za-
chowania s$wiezosci kwiecia. Ilo§é przewozonych kwiatow
jest bardzo duza: naprzyklad od pazdziernika r. 1934 do
lipca r. 1935 przewieziono na liniach sieci PLM. — 1.218.000
koszy, wagi ogolnej 8.344.000 kg, z czego 5.342.000 kg bylo
adresowane do Paryza, 1.320.000 kg do Anglii, 318.(?00 kg d’o
Niemiec i 84.500 kg do Szwajcarii, reszte zabral){ inne pan-
stwa, Aby przesylki te doszly w stanie zupelnie $wiezym
T-wo Kolei PLM, stworzylo racjonalna organizacje, ktqra
pracuje bez zarzufu. Kwiaty przewozone sa osobny‘ml pocia-
gami, z kiérych jeden odchodzi z Nicei rano, drugi zas wie-
czorem; s3 to pociagi zbiorowe, zabierajace przesy‘lkl z réz-
nych stacyj i rozdzielajace je wedlug przeznaczenia. Nieza-
leznie od tego przewéz kwiatéw dopuszczany jest we wszyst-
kich pociagach pospiesznych kursujacych po Jasnym Wy-
brzezu na warunkach taryfy przesylek ekspresowych lub pa-
czek pocztowych.

Do przewozu kwialéw uiywane sa wagony izolermiczne,
zbudowane w ten sposéb, iz podczas calego okresu przewo-
zu, niezaleznie od zimna lub goraca, temperatura wewnatrz
wagonu ufrzymywana jest na stalej wysokosci, najbardziej
odpowiedniej do przewozu kwiatéw. W okresie roku 1936/37
osiem pociagow w czasie od godz. 10 min. 40 do godz. 0
min. 10 zostalo przeznaczone do przewozu kwiatéw. Przy
duzej szybkosci przewozu, $wieze kwialy z Nicei moga byé
dostarczone: w ciggu doby do Lyonu, Paryza, Strasburga
1 Berna, w ciagu 2 dni do Londynu, Brukseli, Amsterdamu,
Kolonii, Berlina i Kopenhagi; na trzeci dzien przychodza
do Stockholmu, Oslo i Warszawy. (Bul. de I'Union Intern.
d. Ch. d. . Nr 2 — 1937). W

MIEDZYNARODOWY KONGRES TRAMWAJO.
WY W WIEDNIU.

Pomiedzy 27. czerwca i 3. lipca 1937 r. odbedzie sie
w Wiedniu XXV Kongres Miedzynarodowego Zwiazku Tram-
wajowego, lokalnych kolei zZelaznych i komunikacji samo-
chodowej uzytku publicznego. Na Kongresie poruszone beda
nastepujace zagadnienia:

1) Kola elasiyczne do pojazdéw szynowych; usunie-
cie halaséw i wsirzasow.

2) $rodki ochronne instalacyj radioodbiorczych prze-
ciwko zaburzeniom radioelekirycznym, spowodowanym przez
instalacje pradéw silnych i slabych.

3) Urzadzenia do odzyskiwania energii.

4) Powickszenie szybkosci handlowej tramwajéw przez
wymiane silnikéw i przekladni.

5) Nowe zastosowanie trolleybusow w Anglii. '
. 6) Rozwéj iramwajow, komunikacji samochodowe;j
i trolleybuséw w krajach europejskich w ostatnim 25-leciu.

7)  Urzadzenie do akumulowania pary, zastosowane
w Centrali Elektrycznej ,Werk Simmering’ w Wiedniu.

8) Wplyw s$wialowego kryzysu na eksploalacje $rod-
kow przewozowych w wielkich miastach i ich okolicach.

,9) Wplyw taryf krotkostrefowych na dochody z prze-
WOozow.

10) Wplyw warunkéw klimatycznych na wydatki eks-
pPloatacyjne przewozow.

11) Rézne sposoby przewozéow w Berlinie i ich koor-
dynacja w czasie XI Olimpiady.

12) Poréwnanie kosztéow wtasnych przewozéw na szy-
nach i drogach w r, 1935.

13) Dlugie odcinki szyn spawanych laczone za pomoca
polaczen wyréwnawczych,
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14) Zastosowanie i udoskonalenie silnikéw Diesla
w autobusach miejskich.

15) Karburatory silnikow do lekkich wagonéw moto-
rowych i autobusow.

16) Smary do silnikéw wybuchowych przy autobusach
i lekkich wagonach motorowych:

a) zuzywanie si¢ smaru pod wzgledem
i przyczyny tego zjawiska;

oczyszczanie smardéw uzywanych i

jakosciowym

powlérne ich
uzycie.
17) Zastosowanie autobuséw na gaz drzewny i $wietl-
ny w komunikacji miejskiej i miedzymiastowej. ]
18) Wyniki osiagnigte w komunikacji autobusowe;j
z roznymi karburatorami. (Les ch. de fer ef les framw.

Nr 1 — 1937). W

CHINY ZAKUPUJA ANGIELSKI TABOR KO-
LEJOWY.

Pomiedzy chinskim Ministerstwem Kolei Zelaznych
a firma angielska zostala zawarta umowa kupna taboru
kolejowego na ogélna sume okolo 90.000 funtéw angielskich.

Tabor ten przeznaczony jest dla nowej linii Hankou—
Kanton, ktora stworzy pierwsze bezposrednie polaczenie
kolejowe Nankinu z Kantonem i Hong-Kongiem.

Nowa linia bedzie miata poczalek w Wan-Hou na rzecz-
ce Yang-Tse powyzej Nankinu. (Les ch. de fer ef les framw.

Nr 1 — 1937). i

Z KOLEJNICTWA NIEMIECKIEGO.

Zwiedzanie kolei niemieckich przez obcokrajowcow
w r. 1936 wzroslo w stosunku do roku poprzedniego wigcej
niz o 55%. Ogélem zwiedzilo te koleje 1.320 cudzoziemcow,
przewaznie fachowcow kolejowych,. reprezentujacych 42 pan-
stwa. Najwiecej zwiedzajacych bylo Anglikow (175), Szwe-
dow (135), Wegrow (130). Zwiedzanie obejmowalo wszelkie
urzadzenia kolejowe, najwiccej jednak zwracano uwagi na
organizacje¢ narodowej gospodarki kolejowej w Niemczech,
a poza tym zwiedzano warsztaty, elekiryfikacyjne urzadze-
nia, interesowano si¢ nowymi lokomotywami, wagonami mo-
torowymi, nowoczesna nawierzchnia itp. Dla zwiedzajacych
organizowane byly wycieczki {26) naukowe, studenckie, urzed-
nikéw kolejowych iip. Miedzy innymi zwiedzilo koleje nie-
mieckie 106 inzynieréw Institution of Locomotive Engineers
w Londynie na 25-letni jubileusz tej instytucji. W r. 1936
koleje niemieckie zatrudnialy 36 cudzoziemcéw, w tym 14
Turkéw na réznych stanowiskach stuzbowych. (Z. V. M. E.
V. Nr 8 — 1937). wg.

Z KOMUNIKATOW INSTYTUTU SPRAW
SPOLECZNYCH.

Muzeum elekiropafologii.

W Wiedniu znajduje si¢ jedyne w swoim rodzaju mu-
zeum elekiropatologii, zalozone przez prof. Stefana Jellinka.
Poswiecone jest ono zobrazowaniu malo znanej, a praktycz-
nie niezmiernie donioslej wiedzy — o wplywie pradu elek-
trycznego na organizm ludzki. Potezna ta, choé niezupelnie
jeszcze ujarzmiona sila przyrody, znajduje coraz szersze
zastosowanie w technice, w przemysle i w zZyciu codzien-
nym. Jakze czesio pada czlowiek jej ofiara!

W ciagu 35 lal swej dzialalnosci naukowej prof. Jelli-
nek zdolal zgromadzi¢ szereg cennych eksponatéw z za-
kresu_ elektropatologii i zestawi¢ w muzeum wedlug dzia-
1ow. 1 tak, osobna czes¢ jest poswiecona porazeniom elek-
trycznym, inna elekirohigienie, inne wreszcie dzialy przed-
stawiaja zastosowanie pradu w poszczegolnych galeziach
techniki, medycyny, w gospodarstwie domowym itp.

Przy muzeum znajduje si¢ Instytut Elektroterapii, zaj-
mujacy si¢ praca badawcza. Obie te instytucje, dotychczas
jedyne na calym sSwiecie, sa licznie zwiedzane przez inzy-
nieréw i lekarzy, pragnacych zapoznaé sie z bezpieczen-
stwem urzadzen elektrycznych oraz z ratownictwem i le-
czeniem 0s4b porazonych pradem elekirycznym.

Ochrona zdrowia robotnikéw zatrudnionych w przemysle
japoriskim.

Przed paroma tygodniami odbylo sie w Kobe doroczne
zebranie japonskiego stowarzyszenia higieny przemystowej,
na ktérym oméwiono szereg akiualnych zagadnien z za-
kresu profilaktyki i lecznictwa choréb zawodowych oraz
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roli, jaka w tym wzgledzie odgrywa centrum wyszkolenia
lekarzy fabrycznych. W toku obrad wysunieto m. in. wnio-
sek, aby opieka lekarska zostala wprowadzona przymusowo
w zakladach, zatrudniajacych ponad 500 robotnikow, a w za-
kladach o zalodze ponad 3.060 robotnikow — aby obok
lekarza fabrycznego ustanowiono urzad inZyniera sanitar-
nego. Poza tym obszerne omowienie znalazly zagadnienia
dotyczgce dodatnich przemian fizjologicznych, stwierdzo-
nych u robotnikéw w szeregu fabryk w zwiazku z wpro-
wadzeniem nowych norm, regulujacych liczbe godzin za-
trudnienia i okreséw poswigconych weczasom.

Film na usfugach dydaktyki.

Angielska linia kolejowa London Midland and Scotish
Railways Co. uruchomila osobny wagon, w ktorym demon-
strowane sa lilmy z zakresu racjonalnego obchodzenia sie
ze sprzetem kolejowym i urzadzeniami, zapewniajacymi bez-
pieczenstwo ruchu i ptracy. Inscenizacja filmow dokonana
jest na tle zasztych na linii wypadkéw i pracy w warszta-
tach ‘kolejowych. Wagon-kino objezdza kolejno wazniejsze
punkty wzdiuz linii i kolportuje jednoczesnie wydawnic-
twa z zakresu bezpieczenstwa i higieny pracy.

Frzeglqd pism l bibliografia S

PRZEGLAD ELEKTROTECHNICZNY.

Zeszyt 5 poswiecony jest referatom na ogélno-
krajowy zjazd elektrowni we Lwowie 7—9 marca
r. b. Kilka referatéow natury ogélnej porusza spra-
we rozwoju elektryfikacji w réznych krajach, usta-
wcdawstwa elektrycznego i1 stosunku do elektry-
fikacji wladz panstwowych oraz stosowania energii
elektrycznej w réznych dziedzinach gospodarki na-
rodowej. W tej grupie referatow obszerniejszy re-
ferat prof. Sokolnickiego ,,O programie elektryfi-
kacji Panstwa" zawiera krytyke dotychczasowej
gospodarki samochodéw w dziedzinie elektryfika-
cji. Omawiajac rozne zrodla z jakich mozna wzigé
srodki na elektryfikacje, autor wypowiada sie
za tworzeniem elektryfikacji kosztem konsumentéw
energii elektrycznej. Z referatow opisowych zwra-
caja uwage ,,Wiadomosci o gospodarce eleklirycz-
nej w Rosji w ostatnich 10 latach” inz. M. Kuzmic-
kiego. Streszczenie danych ze wszystkich zgloszo-
nych na zjazd referatow opisowych daje w refe-
racie generalnym prof. R. Podoski. Inne referaty
generalne zawieraja streszczenia referatow z dzia-
Iéw ustawodawstwa elektrycznego, wytwarzania
pradu elektrycznego, przesytania i rozdzialu energii
elektrycznej, tarytikacji, propagandy i wreszcie
organizacji przedsiebiorstw. Z ostatniego dzialu
zeszyt przynosi obszerng prace d-ra Jarosiewicza,
napisana na zlecenie Zwiazku Elektrowni Polskich
+O zasadach prowadzenia elektrowni komunal-
nych"”,

SPAWANIE | CIECIE METALL

W numerze 1-ym r. b. miesiecznika Spawanie
i Ciecie Metali ukazal sie ciekawy artykul inz.
Zygmunta Dobrowolskiego p. t. ,,Szyna prosta, dlu-
gosci 1100 m, spawana acetylenem'.

Artykul zawiera: a) rzut oka na postepy w 1a-
czeniu szyn kolejowych za pomoca spawania w roz-
nych krajach, b} uwagi na temat uchwal III Mie-
dzynarodowego Kongresu Szynowego w Budapesz-
cie w r. 1935 oraz opis wyrdznionego na tym Kon-
gresie, jak roéwniez i na Kongresie Londyriskim
w r. 1936, polskiego styku spawanego konstrukeji
inzyniera Tulacza i ¢) opis wykonania toru tram-
wajowego Czerniakow—Wilanéw, spawanego ace-
tylnem w dwdch nieprzerwnaych odcinkach, diu-
gosci 1100 m 1 900 m.

W torze tym ulozone sg szyny kolejowe typu
S 26 cigzaru 42 kg/m na podkiadach, nie osloniete,
znajduja si¢ przeto w tych samych warunkach, co
i szyny w torze kolei normalne;j.

Szczegblowy opis wykonania styku spawanego
jest nalezycie ilustrowany przytoczonymi w arty-
kule rysunkami.

KOLEJOWY PRZEGLAD TECHNICZNY.

wPyram a wegiel”. Pod takim tytulem inz.
J. Aternski usiluje znalezé odpowiednie po-
dejscie do sposobu obliczenia rozchodu paliwa
na parowozach i stwierdzenia wplywu jaki wy-
wieraja na ten rozchéd dymochlonne przyrzady
. Pyram”, wustawione w duzej ilosci na pa-
rowozach P. K. P. W tym celu autor roz-
patruje oddzielnie i wykresla rysunkowo wply-
wy: obciazenia parowozdow, charakteru szlaku, wa-
runkéw atmosferycznych, szybkosci ruchu i ilosci
postojow oraz jakosci wegla. Otrzymang linie roz-
chodu wegla prostuje na wyzej wymienione czyn-
niki dotyczace réznic warunkéw pracy poszcze-
golnych parowozdw.

Reasumujac swe wywody, dochodzi do bezstron-
nego stwierdzenia, iz dymochfonne przyrzqdy Py-
ram dajq oszczedno$é na opale. Artykutl inz. J. Afen-
skiego zastuguje na duzg uwage, gdyz rozwiewa
niezdrowa atmosfere, jaka sie utworzylta dokota za-
gadnienia zaopatrzenia polskich parowozow w te

przyrzady.
PRZEGLAD POWSZECHNY.

W nr 2 (683) miesiecznika poswieconego spra-
wom religijnym, kulturalnym i spotecznym ukazat
si¢ art. inz. Jana Dgbrowy p. t. ,Swiatlocienie po-
lityki personalnej P. K. P.” Wskazuje to, iz zainte-
resowanie sprawami rodzimego kolejnictwa ogar-
nia najszersze kregi polskiego spoleczenstwa.

W. SZTRANCMAN | M. ANTOSIEWICZ.

3-lecie Muzeum Techniki i Przemystu ku Pol-
sce Przemyslowej.

33 stronicowa broszura z licznymi ilustracjami
i tablicami poswiecona jest uroczystemu otwarciu
sali imienia prof. dr. I. Moscickiego oraz grupy tablic
gospodarczych w rozwijajacym sie co raz piekniej
Muzeum Techniki i Przemystu. Otwarcie sali imie-
nia Pierwszego Obywatela Rzplitej bylo hotdem
ztozonym twérczej pracy wielkiego Uczonego. Licz-
ne monografie prac prof. I. Moscickiego, tablice, dio-
ramy i oryginalne aparaty ilustruja wielkosé do-
robku naukowego. Grupa tablic z dzialu gospodar-
czego umiejetnie ilustruje rzeczywisty stan gospo-
darczy Polski i jej dazenie ku poprawie,

Druga czesé broszury zawiera zarys dziejow
i opis Muzeum, ilustrowany licznymi zdjeciami; za-
stuguje w niej na uwage apel ,,0 atmosfere tech-
niczng"'. Slusznie dowodza autorzy, ze panstwo
wspolczesne, a zwlaszeza panstwo o takiej sytuacji
geogralicznej, jak Polska, potrzebuje obywateli
uswiadomionych technicznie. Wydawnictwo ruchli-
wej Dyrekeji Muzeum Techniki i Przemystu stuzy
niewatpliwie temu celowi.
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Ze Zwiqzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm

Zgodnie z uchwala z dnia 14 lutego r. b. i na
mocy art. 11 Statutu Zwiazku Polskich Inzynieréw
Keolejowych Zarzad Gléwny zwoluje na dnie 3 i 4
kwietnia r. b. XXII Zwyczajne Walne Zgromadze-
nie (Rade Gléwna) Zwiazku.

Posiedzenia Rady Glownej odbywa¢ sie beda
w lokalu Zarzadu Giéwnego Z. P. I. K. w Warsza-

wie przy ul. Kruczej 14.

Porzadek obrad:

1. Zagajenie i otwarcie posiedzenia Rady Glow-
nej.
2. Wyboér Prezydium Rady Glowne;j.

3. Wybér komisyj: mandatowej, gtownej (ko-
misji-matki) i wnioskowo-redakcyjne;j.

4. Przyjecie protokétu obrad XXI Rady Gtow-
nej z dnia 21 i 22 marca r. 1936.

5. Sprawozdanie z dziatalnosci organéw Zwiaz-
ku za rok 1936/37.

a) sprawozdanie z dziatalnosci Zarzadu Gléw-
nego:

b) sprawozdanie z dziatalnosci Kot;

c) sprawozdanie czasopisma ,,/niynier Kolejo-
wy';

d) sprawozdanie finansowe: skarbnika Zwiaz-
ku, administratora domu zwiazkowego i1 admini-
stracji czasopisma ,,Inzynier Kolejowy";

e) sprawozdanie Gléwnej Komisji Rewizyjnej.

6. Preliminarz budzetowy na rok 1937/38.

7. Wybory wladz Zwiazku:

a) prezesa Zwiazku i 2 wiceprezesow;

b) 6 czlonkow Wydzialu Wykonawczego Za-
rzadu Glownego i 3 zastepcow czlonkow tego Wy-
dziatu;

c) Gléwnej Komisji Rewizyjnej
i 2 zastepcow);

a) redaktoréw i
wIniynier Kolejowy".

8. Whnioski Zarzadu Gléwnego i Két.

Przed posiedzeniem Rady Gléwnej, w sobote
dnia 3 kwietnia r. b. 0o godz. 9-ej, odbedzie sie
w kosciele Zbawiciela (ul., Marszatkowska 37) na-
bozenstwo zalobne za Zmarlych cztonkéw Zwiazku.

(3 cztonkow

administratora czasopisma

Za Zarzad Gléwny:

(—) Inz. M. Widawski, Prezes Zwiazku.
(—) Inz. J. Sitko, Sekretarz Generalny.

W dniu 3 kwietnia roku 1937 w Warszawie w koéciele

Zbawiciela (Pl Zbawiciela) o godz. 9-ej rano odbedzie sie

NABOZENSTWO ZALOBNE

za dusze

.

ZMARLYCH CZLONKOW
ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

na ktore zaprasza Rodziny, Kolegow i Znajomych

Zarzqd Gléwny Zwigzku
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S‘-I_P.

Inz. JOZEF BIALY

W dniu 7-go listopada r. 1936 rozstal sie
z tym $wiatem czlonek Z. P. I. K. inz. Jozel
Bialy.

Urodzony w dniu 22 czerwca 1858 r.
w Siemiatyczach na Polesiu z ojca Kazimierza
i matki Zofii, ukonczyl w roku 1883 Instytut
Inzynierow Drog Komunikacji w Petersbur-
gu, uzyskujac tytul i dyplom inzyniera
I stopnia.

Prace zawodowa rozpoczal w roku 1884
jako inzynier przy budowie tunelu na kolei
dawn. [wangrod—Dabrowskiej, nastepnie zo-
stal przeniesiony do Rosji, jako kierownik stu-
diéw kolejowych na kol. Samaro-Zlatoustow-
skiej; w roku 1886 po zaliczeniu na etat Mi-
nisterstwa Komunikacji w Petersburgu zostat
oddelegowany do studiéw nad budowa portu

handlowego w Sebastopolu; w roku nastep-
nym przeszed! do Zarzadu Kolei Zelaznych
Kozlow—Woroniez—Rostow, gdzie pracowal
jako naczelnik dystansu, zas w r. 1894 do
Zarzadu drég zel. Poludniowo-Wschodnich,
na ktérych zajmowal odpowiedzialne stano-
wiska kierownicze, wreszcie w roku 1916 zo-
stal przydelegowany do Ministerstwa Komu-
nikacji w Petersburgu.

Po powrocie do Polski w roku 1921 praco-
wal poczatkowo jako pracownik kontrakto-
wy Dyr. Kol. w Wilnie w oddziale drogowym
Wileniskim; nastepnie od 1 marca r. 1922 ja-
ko kierownik dzialu technicznego Wrydziatu
Drogowego; w r. 1924 przeszedl! na emery-
ture.

Zmartly oddawat sie rowniez z zamilowa-
niem pracy pedagogicznej zaréwno na obeczyz-
nie, jak i w Polsce (w Kowlu i Bialymstoku},
wyktadajac w kolejowych szkotach technicz-
nych i otaczajac swa opieka polska mtodziez
szkolna.

Wszedzie na obczyznie, gdzie pracowal
§. p. inz. Jozef Bialy, w najciezszych dla
polskosci czasach, podkreslal on wyraznie
swoja przynaleznosé do Narodu Polskiego,
dazac do zjednoczenia rodakow na tle wspél-
nosci narodowej, popierajac budowe koscio-
téw, zakladajac i organizujac szkétki i bi-
blioteki polskie, wspomagajac rodakéw mo-
ralnie i materialnie.

Uczynnosé, prawosé i inne zalety serca
i charakteru §. p. Joézefa Bialego zjednaty
mu powszechny szacunek i wielu przyjaciét
wsréd tych, ktérzy sie z nim stykali na polu
pracy zawodowej lub spolecznej. Niech Mu
ziemia ojczysta, z ktorej wyrdst i do ktérej
powrécil, lekka bedzie.

Zmarlty osierocit zone i czworo dzieci; naj-
starszy syn zmarlego Jerzy, rokujacy wiel-
kie nadzieje, po ukoriczonych studiach w Po-
litechnice Lwowskiej i studiach uzupelniaja-
cych we Francji w szkotach specjalnych, zgi-
nat na ulicach Warszawy w maju r. 1926, po-
grazajac w ciezkiej zalobie rodzicow, ktrérych
byt chlubg i duma.

Redaktor odpowiedzialny; Inz. Bogumit Hummel

Wydawca; Zwiqgzek Polskich Inzynleréw Kolejowych.

Zaki. Grof. B. Wierxbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61

Przetargi na dostawy dla P. K. P., ogloszone w .,Monitorze
Polskim” w m. marcu r. 1937

Monitor _

Nr.48. D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 31
marca przetarg publiczny na roboty kon-
serwacyjne — ziemne i brukarskie, cie-
sielskie, stolarskie, murarskie i betonowe,
zdunskie, dekarskie i1 blacharskie, stu-
dniarskie, slusarsko-kowalskie, malarskie
i szklarskie — w obrebie Oddzialu Drogo-
wego w Kielcach, Skarzysku—Kamiennej,

Lublinie, Chetmie, Kowlu, Réwnem i Sar-
nach.

Monitor

Nr.48. D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 7
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
sprzedaz starych i zbednych dla potrzeb
kolejowych: — tokarki pociagowej w pa-
rowozowni Kielce, dwéch parowozow wa-
skatorowych na st. Jedrzejow, wagonu



Monitor
Nr. 50,

Monitor
Nr. 50,

Monitor
Nr. 50.

Monitor
Nr. 50.

Monitor
Nr. 51,

Monitor
Nr. 51,

Monitor
Nr 51,

Monitor
Nr 52,

weglarki waskotorowej na st. Karczmiska,
wagonow waskotor. osobowych, baga-
zowego, weglarek i platform na st. w Go-
zdowie, platform waskot. na st. Antonow-
ka oraz wagonu waskot. osobowego i woz-
kéw lesnych na st. w Rokitnie Wotyn-
skim.

D. O. K. P. we Lwowie — na dziei 3
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie w budynkach w rejonie Od-
dziatéw Drogewych, Lwéw I i Lwow II. —
robot malarskich i lakierniczych.

D. 0. K. P. w Peznaniu —na dzien 2, 9,
20 i 30 kwietnia publiczne przetargi ofer-
towe na destawe blachy miedzianej, mo-
sieznej, cynkowej, stalowej i ocynkowa-
nej, farb suchych, papieru szmerglowego,
naszklonego i plétna szmerglowego, tka-
nin Inianych, materialéw elektroinstala-
cyjnych i izolacyjnych do pradu stalego,
czesci do aparatow i urzadzer teletech-
nicznych, szczeliwa konopnego, grafito-
wego i klingerytu oraz odlewow stalowych
i maznic stalowych.

Oddzial Drogewy P. K. P. w Suchej —
na dzien 6 kwietnia publiczny przetarg
ofertowy na wykonanie robét zespofowych
w budynkach kolejowych — (gruntowny
remont) — w Suchej.

Oddziat Drogowy w Krakowie — na dzien
30 marca publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie robét zdunskich, malarskich,
stolarskich w obrebie Oddzialu Drogowe-
go na przestrzeni: Jezor—Trzebinia,
Chrzanow—Krakéw—Bochnia, Krakéw—
Plaszow—Oswigcim, Wieliczka, Niepolo-
mice, Krakéw—Kocmyrzéw, oraz robét
szklarskich na st. Krakéw, Podleze, Boch-
nia i robét instalacji elektrycznej na st.
Krakow i Krakéw—Ptaszow.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzies 31
marca nieograniczony przetarg ofertowy
na roboty kominiarskie w budynkach ko-
lejowych, lezacych w obrebie szesciu Od-
dzialow Drogowych majacych siedzibe na
st. kolejowych w Krakowie, Bielsku, Su-
chej, Nowym-Saczu, Jasle i Tarnowie.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 8
kwietnia przetarg publiczny na sprzedaz
materialow, jak to: odpadkéow metalow
polszlachetnych, wlékienniczych, skoérza-
nych, futrzanych, ceramicznych, gumo-
wych, klingierytowych i t. p.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien 2
kwietnia przetarg ofertowy na wykorncze-
czenie budowy zajezdni dla 4-ch wagonéw
motorowych na st. Wioctawek Waskotor.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 2
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
przebudowe ekspedycji towarowej na

Moritor
Nr. 53.

Monitor
Nr. 54.

Monitor
Nr. 53.

Monitor
Nr. 56.

dworzec podmiejski i dalekobiezny na st
Warszawa—Wschodnia.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 2
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
budowe przyczétkéw i filaréow mostu ko-
lejowego nad rzeka Klodnica w km 1.524,
o swietle 3X17,00 m oraz wiaduktu nad
droga gminng w km 2.104, o $wietle 6,00
na szlaku normalnotorowym Makoszowy—
Gieratowice (Gérny Slask).

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 6
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
dostawe jednorazowa armatury do wezy
gumowych parowego ogrzewania wagonow
w ilosci 6150 szt. i 2294 kompl. oraz
5975 kg réznych olejnych farb — na do-
stawe polroczng 30.000 kg siarczanu, mie-
dzi wedlug P. N. Teletechn., na sprzedaz
34 wagonow waskotorowych starych, 60 t
makulatury kartonowej i papierowej, ma-
szyny do pisania oraz 24 szt. kadZ sosno-
wych nowych i na szycie odziezy stuzbo-
wej dla pracownikéw kolejowych oraz na
dzienn 13 kwietnia na dostawe roczna izo-
latoréw, pitek slusarskich, drutu stalo-
wego, osprzetu teletechnicznego, mydia,
kwasow tluszczowych itp.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dziei 7
kwietnia przetarg publiczny na wykonanie
naprawy studzien w obrebie Oddzialow
Drogowych Poznan I, Ostréow, Gniezno,
Leszno, Wagrowiec i Poznan II.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 6
kwietnia przetarg publiczny na budowe
wiaduktu zelazobetonowego nad ul. Roki-
cinska w Lodzi na km 22.511 szlaku Wi-

. dzew—Chojny.

Monitor
Nr. 56.

Monitor
Nr. 57.

Monitor
Nr. 57.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 6
kwietnia — (oferty nalezy skladaé¢ do
dnia 5 kwietnia) — przetarg publiczny na
dostawe i wykonanie 20 szt. szafek zelaz-
nych odziezowych, okoto 17 sztuk roznej
armatury parowej oraz 70 m. b, izolacji
rur parowych (para nasycona) celolito-
wej, alternatywie korkowej.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 9
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
wykoriczenie do dnia 31 grudnia r. 1937
biezacej naprawy budynkéw w zakresie
robét ciesielskich, zdurskich, murarskich
wraz z szklarskimi i dekarskimi wraz
z blacharskimi w obrebie podleglych Dy-
rekcji  Oddzialéw Drogowych — Oddz.
I w Warszawie, Oddz. 4 w Czestocho-
wie, Oddz. 5 w Zabkowicach, Oddz. 6
w Lodzi, Oddz. 7 w Lowiczu, Oddz. 8

w Kutnie, Oddz. 9 w Siedlcach i Oddz.
10 w Ostrotece.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 8
kwietnia przetarg publiczny na dostawe
w okresie od 1 czerwca r. 1937 do 31 mar-



Monitor
Nr. 59.

Monitor
Nr. 56.

Monitor
Nr. 59.

Monitor
Nr. 61.

Monitor
Nr. 61.

ca r. 1638 — wegla drzewnego, palnikdéw
parafinowanych, rur betonowych, tektury
smolowcowej, drutu kolczastego, blachy,
stylisk itp.

D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zasobow
w Bydgoszczy — na dzien 16 kwietnia nie-
ograniczony przetarg ofertowy na dosta-
we lakierow, Werniksu oraz kopmletow
gotowych farb i lakieréw do calkowi-
tego malowania wagonéw osobowych sy-
stemem ,,mokrym na mokre".

D. 0. K. P. w Krakowie — na dzien 16
i 19 kwietnia publiczny przetarg ofertowy
na dostawe 500.000 szt. kotkéw do pod-
ktadow, 788 m* dykty olchowej klejonej
oraz 46.325 m* mostownic debowych nor-
malnotorowych.

D. 0. K. P. w Krakowie — na dziei 23
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
dostawe lamp i latarii sygnalowych, dro-
gowych, dla stuzby ruchu, oraz na paro-
wozy i wagony jak roéwniez na wyroby
blaszane kubty itp. oraz beczki bla-

D. O. K. P. w Warszawie — na dziei 19
kwietnia nieograniczony przetarg ofertowy
na rozladunek wegla i brykietow oraz
naweglanie parowozéw i parnikéw w ko-
lejowych skladach opalowych na stacjach
Piotrkéw, Czestochowa, Strzemieszyce,

Lazy, L6dz-Kaliska, Kutno i Siedlce.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 14,
16, 19 i 21 kwietnia 20.000 szt. poduszek
mazniczych, 1.200 kg. skor technicznych,

Monitor
Nr. 62.

Monitor
Nr. 63.

Monitor
Nr. 63.

Monitor.

Nr.. 63

860 kg sznura azbestowego kreconego,
8.000 kg szczeliwa lojowano-grafitowego,
czesci skladowych do szybkosciomierzy
Haushaltera, £0.000 m® tlenu techniczne-

go, 10.000 kg dekstryny oraz 600 szt.
pedzli.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 13
kwietnia — (cferty sktada¢ do dnia 12
wkietnia) — publiczny przetarg ofertowy

na dostawe stojakéw do montowania sil-
nikéw i czesci samochodowych, przyrzadu
do spawania osi, podnosnikow i podstaw
regulowanych pod ramy samochodow cig-
zarowych.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 14

kwietnia (oferty sklada¢ do dnia 13
kwietnia) — publiczny przetarg oferto-
wy na sprzedaz trzech starych domow

mieszkalnych i budynku gospodarczego,
potozonych obok toru kolejowego na linii
Pila Jaworzno.

Oddziat Drogowy P. K. P. w Suchej —
na dzien 16 kwietnia publiczny przetarg
ofertowy na wykonanie robét zespolowych
(gruntowny remont) w budynkach ko-
lejowych na st. st. w Radziszowie i w Len-
czach.

D. O. K. P. w Katowicach—na dzien 13
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
dostawe i montaz .w fabryce 3-ch bla-
chownic spawanych dla mostu przez rzeke
Klodnice w km 1,524 przelozonego szla-
ku Makoszowy—Gieraltowice w Woje-
wodztwie Slaskim.

KT0 PRAGNIE POZNAC

iakimi drogami szta mys$l techniczna.
z procesami technologicznymi, budowg mechanizmow,
rozwojem przemystu w Polsce itd. znajdzie bogaty
material, zrodtowe wyjaénienia i dokumentacje

zapoznac¢ sie

w MUZEUM TECHNIKI i PRZEMYSLU

1. CZESC ZBIOROW:

TAMKA 1, TEL. 298-84

Dni zwiedzania:

Il. CZESC ZBIOROW: KRAK.

PRZEDM. 66

codziennie (z wyiqikiem poniedziatkéw i wiorkéw) od godz. 10-ej do 14-ej nadto w pigtki od godz. 17-ej do 20-ej.

Do Nr.4 (152) .Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 4 (120)

.Przegladu Zagranicznego Pismiennictiwa Kolejowego”
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