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Inz. Kazimierz Centnerszwer.

621.33(438)

Przebudowa elekirytikowanych odcinkéw pod-

miejskich w Warszawie

(Dokonczenie).

2. PRZEBUDOWA URZADZEN
DLA PODROZNYCH.

Przystosowanie do ruchu masowego.

Zastapienie trakcji parowej przez elektryczna
pozwala, dzieki szybszemu rozpedowi, na zwiek-
szenie $redniej szybkosci technicznej jazdy i, przy
odpowiedniej sygnalizacji, na osiggniecie znacznej
gestosci ruchu pociggéw, co stanowi podstawowy
warunek komunikacji masowej. Aby jednak ko-
rzys$ci trakcji elektrycznej mogly byé w catej pelni
wykorzystane, niezbedne jest przystosowanie do
ruchu masowego trzech jeszcze dziedzin, a miano-
wicie: taboiu, urzadzen budowlanych na przystan-
kach i organizaciji.

Tabor powinien mieé¢ duza pojemnos$é i umoz-
liwiaé szybkie i wygodne wsiadanie i wysiadanie
podroznych. Pojemnos¢ taboru zalezna jest w du-
zym stopniu od stosunku ilosci miejsc siedzacych
i stojacych i jest tym wigksza, im stosunek ten jest
mniejszy. Zwykle na kolejach miejskich ze wzgle-
du na krotkie odleglosci i duzy naplyw podroznych
daje sie przewage miejsc stojacych. Na kolejach
podmiejskich, przy wiekszych odleglosciach i sto-
sunkowo mniejszej liczbie podréznych stosuje sig
tabor z przewaga miejsc siedzacych.

Jednostke nowego taboru elektrycznego war-
szawskiego ruchu podmiejskiego stanowi, jak juz
zaznaczono, trzywagonowy zespol! motorowy, zlo-
zony z wagonu motorowego i dwuczlonowej do-
czepki ze stanowiskiem rozrzadowym w korcu.
Ilos¢ miejsc wynosi:
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w wagonie motorowym 62 20 40 102
w doczepce . . . ., . .| 164 19 80 244
razem w jednym zespole . | 226 39 120 346
w pelnym pociggu z 3-ch
zespolow . . . . .| 678 87 360 1038
Pociag elektryczny, pelnej dlugosci, ztozony

z trzech zespolow (9 wagonéw), liczy 678 miejsc
siedzacych, catkowita zas§ jego pojemnosé wynosi
1038 podroznych. Najwieksza szybkosé pociagu
podmiejskiego na poziomie wynosi 100 km/godz,
najwicksza za$ szybkosc eksploatacy)na 85 km| QOdz

Dla ulatwienia i przyspieszenia wsiadania i wy-
siadania podroznych zastosowano tabor bez stopni,
do ktérego wybudowano na wszystkich slacjach

i przystankach wysokie perony. Wagony zaopa-
trzone sg z kazdej strony w dwoje drzwi zasuwa-
nych z przeswitem w stanie otwartym 1300 mm; sa
one samoczynnie zamykane przed wyprawieniem
pociagu ze stacji. W ten sposob uczyniono zadosé
najwazniejszym wymaganiom szybkiego ruchu ma-
sowego w dziedzinie taboru.

W dziedzinie stacyjnych urzadzen budowlanych
wymagany jest przy ruchu masowym ltatwy dostep
do pociggu. Droga, jaka podrézny przebywa od
wejscia na stacje do pociagu, powinna byé krotka
i mozliwie prosta, a w kazdym razie latwa do
zorientowania sie 1 pozbawiona wszelkich zby-
tecznych przeszkéd, jak nadmiaru drzwi, stupow
w przejsciach, licznych zakretow, zwezen itp. Dro-
ga ta w kierunku poziomym i pionowym powinna
mie¢ na calej swej dlugosci dostateczng przelot-
nos¢, aby uniknaé tworzenia si¢ w pewnych punk-
tach zatorow, jak to czesto zdarza sie przy waskich
wylotach schodéw lub przy niedostatecznej ilosci
przepustow biletowych. Wreszcie nalezy zapewnic
podréznemu wygodne warunki oczekiwania na po-
ciag.

Powyzszymi zasadami kierowano si¢ przy opra-
cowaniu projektéow przebudowy urzadzen stacyj-
nych na liniach zelektryfikowanych; sgq one nizej
opisane szczegolowo.

Wreszcie ruch masowy wymaga starannego
przygotowania w dziedzinie organizacji, do czego
zaliczyé nalezy zespdl srodkéw, majgcych na celu
zapewnienie prawidlowego i sprawnego wykorzy-
stania urzadzen kolejowych. Nalezg tutaj wszelkie
srodki stuzace do orientacji publicznosci, a wiec
napisy z nazwa stacji, rozmieszczone we wlasci-
wych miejscach i w dostatecznej ilosci, rozréznie-
nie stacji za pomoca koloréw, umieszczenie wskaz-
nikow zatrzymania pociggéw roznych dlugosci tak,
aby dostep do pociagu byl zawsze latwy i krétki,
oznaczenie klas wagonéw odmiennymi kolorami,
wyrazne oznaczenie przedzialow dla palacych
i niepalacych, wlasciwe umieszczenie zegarow
i rozkladow jazdy i caly szereg pozornie drobnych
elementow urzadzen kolejowych, ktére jednak
w sumie majg powazny wplyw na jego szybkosé
handlowa. Szczegéolom tym poswiecono w projek-
tach wiele uwagi.

Dopiero skoordynowanie wszystkich powyz-
szych czynnikéw, to jest wprowadzanie trakcji
elektrycznej z )ednoczesnym dostosowaniem  sy-
gnalizacji, taboru i urzadzen stacy]nych do ruchu
masowego, daje warunki rozwoju i mozliwosci po-
konania tego ruchu.

Moznaby zadaé¢ pytanie, czy potrzebne jest
w warszawskim ruchu podmle]sklm, ktorego inten-
sywnos$¢ jest przeciez o wiele mniejsza, niz w wiel-
kich miastach Zachodu, tak daleko idace uspraw-
nienie i czy wysitki w tym kierunku maja swe uza-



sadnienie. Koniecznosé ta wyptywa przede wszyst-
kim ze struktury wezla warszawskiego, ktorego
podstawg jest koncentracja ruchu osobowego z wie-
lu linij na linii $rednicowej; wymaga to zapewnie-
nia linii srednicowej i stacjom przy niej potozonym
jaknajwiekszej przelotnosci. Ruch podmiejski
w Warszawie wzrasta przecietnie o 5" rocznie
1 ma, zwlaszcza po zelektryfikowaniu, podstawy
dalszego wzrostu. Dla unaocznienia tego warto przy-
toczy¢, ze czas jazdy tramwajem od Dworca Glow-
nego do placu Wilsona, a wiec ze srédmiescia
Warszawy do srodka dzielnicy Zoliborza wynosi
wedlug rozktadu 32 minuty, podrézny zas wyjez-
dzajacy z tegoz Dworca GIéwnego pociagiem elek-
trycznym znajdzie sie po 32 minutach jazdy w Mi-
lanéwku, Skrudzie lub Swidrze. Sprzyja to dalsze-
mu przesiedlaniu sie mieszkancow Warszawy d.0
miejscowosci podmiejskich. Przeniesienie wysci-
géw konnych na Stuzewiec da kolei ruch ma-
sowy o duzym nasileniu, ktéry nawet przy spra-
wnych urzadzeniach nielatwo bedzie w pewnych
godzinach pokonaé. Wszystkie te czynniki sprawia-
ja, ze w wezle warszawskim trzeba sie powaznie
liczy¢ z masowym ruchem podmiejskim; przygoto-
wanie do niego zawczasu urzadzen kolejowych po-
zwoli w przyszlosci uniknaé wielu trudnosci i kosz-
tow.

Przebudowa przystankow.

Przed elektryfikacja wszystkie prawie urzadze-
nia przeznaczone dla podréznych byly na stacjach
podmiejskich skoncentrowane w budynku dworca.
Podrézny kupowal bilet, oczekiwal nadejscia po-
ciagu w dworcu i wychodzil dopiero w ostatniej
chwili na nieosloniety peron, na ktérym dluzszy
pobyt w czasie niepogody byt wysoce uciazliwy. Ta-
kie urzadzenie wzorowane bylo na malych stacjach
ruchu dalekobieznego, ze stabym ruchem pociagow,
gdzie podrozny przybywal na dworzec zazwyczaj
na dlugi czas przed przybyciem pociagu i trzeba by-
to mu zapewni¢ moznos¢ dluzszego przebywaniana
stacji. Przykladem takiej stacji jest, po wojnie juz
zbudowany dworzec w Grodzisku, gdzie dwie obszer-
ne, zazwyczaj puste poczekalnie Il-ej i IIl-ej kla-
sy, oraz bufet z klientelg rekrutujaca sie raczej
z wstepujacych na piwo przybyszéw z miasta anizel;
z podréznych, $wiadcza o takim wlasnie dzis juz
przestarzalym pojmowaniu zadan dworca pod-
miejskiego.

Précz starych przewaznie i ciasnych dworcow
o charakterze stacyjek ruchu dalekobieznego (Rem-
bertéw, Mitosna, Wawer, Brwinéw), na przystan-
kach podmiejskich byl caly szereg mniej lub wiccej
prymitywnych budynkéw i schronéw drewnianych
W miejscowosciach letniskowych (Miedzylesie,
Swider, Wesota), byt nawet przystanek, na ktérym
role dworca petnilo pudlo wagonu towarowego
(Skruda)., Wigkszosé¢ tych budynkéw oddawna juz
przestala odpowiada¢ swemu przeznaczeniu; z wy-
jatkiem kilku duzych dworcéw (Pruszkéw, Gro-
dzisk, Falenica) mozna bylo nie liczyé sie z nimi
przy przebudowie stacii.

Zasadnicza teza, na ktorej oparto przebudowe
przystankéw do elektryfikacii jest, ze przy ruchu
masowym, jaki juz panuje na liniach podwarszaw-
skich, a w przyszlosci jeszcze bedzie wzrastal, po-
ciag podmiejski charakterem swym zbliza sie ra-
czej do typu metro, anizeli do typu pociggu zwy-
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ktego. Przy planowanym sztywnym lub zblizonym
do sztywnego rozktadzie jazdy 15-minutowym na
odcinku Warszawa Pruszkéw i 30-minutowym na
pozostalych odcinkach staja sie zbyteczne dla po-
droinego wielkie dworce, poczekalnie II i III kla-
sy i bufety. Podrézny powinien mie¢ przede wszyst-
kim zapewniony latwy i bezposredni dostep na pe-
ron, z kupnem po drodze biletu, oczekiwaé zas na-
dejscia pociagu, przy tak gestym ruchu, moze na
samym peronie odpowiednio urzadzonym, o$wietlo-
nym i zabezpieczonym od opadéw atmosferycznych.
W ten sposéb w przeciwieristwie do stanu do-
tychczasowego punkt ciezkosci urzadzenia przy-
stankéw przeniesiono z dworcéow na perony.

Perony.

Jak zaznaczono na wstepie, na liniach zelekiry-
fikowanych postanowiono wybudowaé perony wy-
sokie w zwiagzku z wprowadzeniem nowego taboru
elektrycznego do obstugi ruchu podmiejskiego. Wy-
sokie perony ulatwiaja szybkie wsiadanie i wysia-
danie podréznych wprost z podlogi wagonu na pe-
ron, dzieki czemu nie tylko daja wygode podroz-
nym, ale pozwalaja zarazem na skrocenie postoju
i stanowia wazny czynnik zwigkszenia szybkosci
handlowej. Na 'liniach z gesto rozmieszczonymi
przystankami (jak np. linia Otwocka) moznosé
skrécenia postojéow bywa niekiedy wazniejszym
elementem szybkosci handlowej i przelotnosei linii,
anizeli duza szybkosé maksymalna, ktérej przy ma-
tych odstepach miedzy stacjami nie mozna catko-
wicie rozwinaé. Wskutek tych korzysci tabor bez
stopni i perony wysokie zostaly wprowadzone na
niemal wszystkich liniach podmiejskich zelektryfi-
kowanych w ostatnich latach w wielkich miastach
(Paryz, Berlin, Kopenhaga, Moskwa), gdzie ruch
ma charakter masowy.

Poniewaz umowa na elektryfikacje linij war-
szawskich przewidywala dostawe 80 wagonéw
motorowych, 60 sterowniczych i 250 doczepnych,
wybér typu taboru przystosowanego do peronéw
niskich (wagony zwykte) lub wysokich (wagony

bez stopni) decydowal na daleka przyszlosé o wa-

runkach ruchu osobowego w wezle warszawskim,
gdyz trudno przypusci¢, aby nowy tabor raz obra-
nego typu, ktérego ilos¢ bedzie stale wzrastala,
mégl by¢ znowu catkowicie zmieniony. Wyzej przy-
toczone motywy wplynely na decyzje budowy pe-
rondéw wysokich.

Wysokosé peronow byla przedmiotem szcze-
gotowych rozwazan i prob, przy czym dazeniem
zasadniczym bylo podwyzszenie peronéw do ta-
kiej wysokosci, aby umozliwié wprowadzenie no-
wego taboru podmiejskiego bez stopni. Do celu te-
go dazono z obu stron tj. przez mozliwie najdal-
sze obnizenie poziomu podlogi wagonow i przez
podwyziszenie peronéw. Poziom podlogi wagonu
przyjeto 115 cm nad gléwka szyny, dalsze obni-
zenie okazalo si¢ niemozliwe wskutek koniecznosci
pomieszczenia pod podloga motoréw elektrycznych
oraz ze wzgledu na pozostawienie ostoi wagonu
i zwiazanych z nig zderzakéw na wysokosci zde-
rzakéw taboru normalnego.

Podwyzszenie peronéw réwniez bylo ograni-
czone mozliwoscia otwierania bocznych drzwi wa-
gonéw podmiejskich zwyklego typu oraz dogod-
nosciag wsiadania z peronéw wysokich do réznego
typu wagonéw taboru normalnego z dwoma i trze-
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ma stopniami. Ustalono, ze peron, przy ktérym
bedzie zatrzymywal sie tabor zwykly nie powi-
nien byé wyzszy niz gorny stopien wagonu, aby
wysiadajacy podroiny nie byl narazony na potknig-
cie'). Poniewaz wysokos¢ gornego stopnia wago-
néw zwyklych nad glowka szyny wynosi okolo
92 cm, okazalo sie niemozliwe takie dobranie wy-
sokosci peronéw, aby wsiadanie z nich bylo jedna-
kowo wygodne zarowno do wagondow zwyklych jak
i de specjalnych elektrycznych.

Dla zados¢uczynienia tym sprzecznym wyma-
ganiom — z jednej strony utrzymania peronoéw na
wysokosci okolo 90 cm, z drugiej zas podwyz-
szenia ich do 115 cm — przyjeto na odcinkach ze-
lektryfikowanych dwie wysokosci peronow:

a) 86 cm nad glowka szyny dla peronéw na
stacjach Warszawa Glowna, Zachodnia i Wschod-
nia, przeznaczonych w zasadzie dla pociggow da-
lekobieznych [tabor zwykly), przy ktorych jednak
w 1-ej fazie rozwoju tych slacji, a w razie potrze-
by i w przyszlosci, moglyby zatrzymywac sie pocia-
gi elektryczne.

b) 96 cm nad glowka szyny dla wszystkich pe-
ronéw na stacjach i przystankach podmiejskich
i dla peronéw przeznaczonych w zasadzie dla pod-
miejskich pociagéw elektrycznych na st. Warsza-
wa Glowna, Zachodnia i Wschodnia, z tym, ze
w razie potrzeby przy tych peronach moga zatrzy-
mywa¢é si¢ pociagi dalekobiezne,

W ten sposob przy peronach 86 cm gorny sto-
pieri wagonu zwyklego wypada prawie naréwni
z peronem, co daje najwygodniejsze warunki wsia-
dania do pociagow dalekobieznych. Podloga wa-
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Rys. 12. Stopnie wagonu i perony wysokie.

') Warunek ten nie wszedzie jest uznawany za ko-
nieczny. Tak np. w Londynie pociagi kolei podziemnej
(metro) kursuja na niektérych odcinkach kolei normalnych;
podloga wagonu wypada tam 20 cm nizej od peronu (Revue
Générale des chemins de fer z 1,9.1936).

gonu elektrycznego wznosi sie na 29 ¢cm nad ta-
kim peronem, a wiec mniej niz wynosi normalna
roznica wysokosci stopni wagonu (rys. 12).

Przy peronach 96 cm podloga wagonow elek-
irycznych wypada tylko 19 cm nad peronem, w rze-
czywistosci zas rdznica ta powinna by¢ jeszcze
mniejsza wskutek starcia obreczy, szyn i ugiecia
resorow pod obcigzeniem podréznych.

Przy tej wysokosci peronu zapewnione jest za-
tem bardzo wygodne wsiadanie do pociagow elek-
trycznych, praktyka zas dotychczasowa na Dwor-
cu Glownym wskazuje, ze wsiadanie z nich do wa-
gonow zwyklych takze nie nastrecza trudnosci.

Powyzszy podzial zapewnia wygodne wsiadanie
z kazdego peronu do takich pociagéow dla jakich
jest on gIowme przeznaczony, zachowujac zarazem
mozno$¢ zmiany przeznaczenia (uniwersalnosé) pe-
ronéw,

Zastosowanie peronéw wysokosci 86 i 96 cm
wymagato wprowadzenia tych norm do przepiséw
o skrajni budowli, przy czym ograniczono ich za-
stosowanie do linij o trakcji elektryczne;j.

Dtugosé, szeroko$é i konstrukcja perondéw.

Jednostka elektryczna, w ktorej sktad wchodzi
wagon motorowy i zespol wagonéw sterowniczego
z przyczepnym ma 59,67 m dlugosci miedzy zde-
rzakami, pelny zas pociag, zlozony z trzech takich
jednostek 179 m dlugosci. Dlugosé peronéw na
przystankach podmiejskich przy]eto 190 m, na tych
zas stacjach, gdzie zatrzymuja sie pociagi daleko-
biezne 250 m. Poniewaz drzwi w wagonach elek-
trycznych mieszcza sie w odleglosci okolo 5 m od
czola wagonu, motorniczy pelnego pociagu ma na
przystankach okolo 21 m na zatrzymanie pocia-
gu (105 m przed i 10,5 m za wskaznikiem
zatrzymania). W razie przejechania sygnalu na
wieksza odleglos¢ podrozni musieliby wyjsé przez
nastepne drzwi wagonu.

Szerokosé peronow zewnqtrznych przyjeto 5 m
(6,65 m od osi toru) tam zas, gdzie do peronu przy-
lega bezposrednio budynek dworca, 8 i wiecej me-
trow, Szerokosé peronow wyspowych 870 m (12 m
miedzy osiami toréw) w najszerszym miejscu_po-
srodku i 10,20 m (13,50 m miedzy osiami toréw) na
stacjach, na ktorych na przedtuzeniu peronu usy-
tuowane sa miedzy torami gléownymi dwa tory po-
stojowe.

Krawedzie peronéw sa proste lub polozone
przy torach w tuku o promieniu R = 5000 m
(rys. 9). Poniewaz w wagonach bez stopni jest rze-
cza wazna, aby szpara mledzy peronem i wagonem
byla jaknajmniejsza, tory i perony zaprojekto-
wane sg tak, aby krawedzie peronéw wypadaly na
tukach i mialy zarys wypukly, przy ktérych szpara
si¢ zmniejsza, unikajac natomiast (z jednym wy-
jatkiem na przyst. Wola Grzybowska) krawedzi pe-
ronéw wkleslych, powodujacych zwiekszenie szpa-
ry. Scianki peron6w wykonane se z ustawionych
pochylo stupkéw i plyt zelazobetonowych (rys. 13},
wykonywanych masowo sposobem fabrycznym
i dowozonych na miejsce budowy. Wypadly one
o okolo 50°, taniej niz $cianki pionowe, za-
stosowane na Dworcu Gléwnym. Pasy przy
krawedziach peronéw i czesci peronéw pod wia-
tami maja by¢ pokryte plytami betonowymi
z pozostawieniem w pozostalej czesci nawierzch-
ni zwirowej. Perony zakoficzone sa z jednej strony



pochylnia o skosie 1:7 dla wjazdu woézkéw ba-
gazowych, z drugiej zas schodkami sluzbowymi,
ktére na przystankach bez tuneli stuza na razie do
wejscia podréznych.

Rys. 13. Przekréj peronu i wiaty.

Ogotem wybudowano na linii srednicowej 13 pe-
ron6éw i na odcinkach podmiejskich 32 perony wy-
sokie, przy czym w tych ostatnich 8 jest zewnetrz-
nych, 22 wyspowe i 2 pélwyspowe.

Tunele.

Jak juz zaznaczono wyzej, linie podwarszawskie
biegng przewaznie w poziomie terenu. Taki uklad
pozwala na wykonanie wejsé dla podréznych na
perony wyspowe zaréwno przy pomocy mostkow
nad torami jak i tuneli i wymaga Scislejszych roz-
wazan przy wyborze jednego lub drugiego rozwia-
zania,

Mostki zelazne lub zelbetowe sa tansze niz tu-
nele, budowa ich jest znacznie latwiejsza. Mostki
otwarte sa jednak wystawione w zimie na opady
$niezne, a oslizgle stopnie w czasie gololedzi sa
ucigzliwe do przebycia i niebezpieczne. Zastoso-
wanie mostkow krytych powoduje wzrost kosztu
budowy, a przy tym s to budowle trudne do opra-
cowania architektonicznego, zwlaszcza w potacze-
niu z wiatami na peronach. Jezeli ze wzgledu na
trudno$é nalezytego odwodnienia tuneli drogowych
przyjeto, ze drogi kotowe powinny by¢ na odcin-
kach podmiejskich przeprowadzone wiaduktami
nad linia kolejowa, to zwigkszanie liczby przejsé
gérg przez dodanie do nich mostkow dla podréz-
nych, mogloby daé¢ w plaskim terenie wysoce ujem-
ny wynik estetyczny.

Jako czynnik najwazniejszy wchodzi tu jednak
w rachube wygoda podréznych, zaleina od rézni-
cy wysokosci, jaka podrézny w jednym i drugim
przypadku ma do pokonania. Wedtug skrajni bu-
dowli lekkich przy trakcji elektrycznej z siecia
gorng chodniki mostkéw musialyby wznosié¢ si¢
okolo 7,5 m nad gléwka szyny, gdy tymczasem
podloga tunelu wypada tylko 3,4 m pod glowka
szyny (rys. 14).

Jezeli tor kolejowy polozony jest w poziomie
terenu (ulicy), podréiny przy wyjezdzie i powro-
cie musi wej$é po schodach (liczac tylko wejscie
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pod gore i przyjmujac wysokos$é stopnia 15 cm):
przez mostek 7,50+ 6,54=14,04 m tj. okolo 93 stopni,
przez tunel 5,90--4,94=10,84 m tj. okolo 72 stopni.

Wyrownanie liczby stopni w obu przypadkach
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Rys. 14. Poziom tunelu i mostku.

nastapiloby, gdyby poziom ulicy wypadl na wyso-
kosci 6,54—3,40=3,14 m nad gléwka szyny. Do-
piero poczawszy od takiej glebokosci wykopu mo-
stek stalby si¢ dogodniejszy niz tunel. Jednak na
liniach elektryfikowanych zaden przystanek w tych
warunkach sie nie znajduje.

Przy skrajni ulgowej wysokosci 5,40 m nad
glowka szyny suma wejsé po schodach przy
powyzszych zalozeniach wynosi:
przez mostek 5,90+4,94=10,84 m tj. okolo 72 stopni
przez tunel 3,40+4,36=7,76 m tj okolo 52 stopni.

Poniewaz mostek dla pieszych jest konstrukcija
lekka, do ktérej skrajnia ulgowa w zasadzie sie
nie stosuje, a obniZanie sieci nie jest w ogéle po-
zadane, nalezy przy poréwnaniu liczyé sie ze zwy-
kla skrajnia linij zelektryfikowanych.

Biorac pod uwage, ze pozostawienie torow ko-
lejowych, ze wzgledéow oszczednosciowych, w po-
ziomie terenu daje dwa razy trudniejsze warunki
dostepu do peronéw niz przy torach polozonych na
wysokim nasypie lub w glebokim wykopie, uznano
dalsze pogarszanie tych warunkéw za niewskaza-
ne. Latwy dostep do pociagu jest pierwszym i naj-
wazniejszym elementem racjonalnego uktadu przy-
stanku, przy czym nalezy pamietaé, ze w podmiej-
skim ruchu masowym réznice wzniesieri, pokony-
wane codziennie w ciggu wielu lat przez dziesiat-
ki tysiecy podréznych sa bardzo uciazliwe. Pomi-
mo zatem wiekszego kosztu i trudniejszej budowy
postanowiono dla dojscia podréznych do peronéw
stosowaé tunele,

Tunele na przystankach sa tak pomyslane, aby
mozZna z nich bylo korzystaé¢ jako z przejsé publicz-
nych pod torami. Komunikacja publiczna, kolowa
i piesza pomiedzy czesciami osiedli poltozonymi
po jednej i drugiej stronie kolei odbywa sie dotad
na liniach podmiejskich wylacznie w poziomie
szyn. Budowa wiaduktéw drogowych na przecieciu
z torami kolejowymi jest przewidziana w projek-
tach, lecz wymaga duzego nakladu i moze byé re-
alizowana tylko stopniowo. Nasuwala si¢ wigc mysl
wykorzystania tuneli dla podréznych do ruchu pu-
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blicznego, aby do czasu wybudowania wiaduktow
umozliwi¢ przynajmniej piesza komunikacje bez
przechodzenia przez tory.

Poniewaz dla ulatwienia dostepu do peronéw
z obu stron toréw tunele zaprojektowano na
wszystkich przystankach i ma niektérych stacjach
tak, ze przechedza one pod torami na wylot, spra-
wa ta nie przedstawiala trudnosci. Przewidujac
stanowiska bileteréw przy schodach prowadzacych
z tunelu na peron, umozliwiono niczym nieskrepo-
wang komunikacje publiczna przez tunel.

Tunele maja wysokosé 2,30 m w $wietle.

Szerokos¢ tunelu wynosi 4 m w swietle, scho-
dow zewnelrznych z jednej i drugiej strony torow
réwniez po 4 m, schodow zas prowadzacych na pe-
rony, przewaznie dwustronnych, — 3,5 m.

W ten sposéb po nadejsciu pociagu podrézni
schodza dwoma biegami schodéw po 3,5 m i roz-
dzielajg sie w normalnych warunkach mniej wie-
cej po polowie tj. na dwa strumienie po 3,5 m sze-
rokosci w obie strony funelu, pozostawiajac teo-
retvczng przestrzen 40 — 3,5 = 0,5 m dla osob,
ktére w tym czasie w tunelu sie znajduja.

Przy szerokosci tunelu 4 m mozliwe jest dla
dlugich tuneli rozdzielenie bariera obu kierunkow
ruchu, przy czym do kazdego kierunku pozostal
by pas dwumetrowy, dostateczny do wygodnego
przejscia dwoch, a w razie wiekszego natloku
trzech osob w szeregu. Na o0g6t jednak tuneli,
a zwlaszcza schodéw nie dzielono, uwazajac, ze
bariery stanowia czesto raczej przeszkode niz
udogodnienie. Nie dzielono réwniez schodéw perono-
wych ani ich czesci na przeznaczone dla przyjez-
dzajacych i odjezdzajacych, gdyz przy krétkich
postojach pociagéw (30 sekund) podréziny s$piesza-
cy do pociagu, ktory znajduje sie w tunelu, w chwili
gdy pociag ten nadszed! i wysiadajacy z niego pa-
sazerowie schodza juz po schodach, jest juz spéz-
niony, ulatwianie mu wiec szybszego wyjscia na pe-
ron nie jest potrzebne. Dobry wzoér stanowi pod
tym wzgledem metro paryskie, gdzie na chwile
przed ruszeniem pociagu dostep do peronéw jest
w ogéle zamykany.

Jednoczesnie z elektryfikacja, przewidziano bu-
dowe tuneli na najbardziej ruchliwych stacjach
i przystankach podmiejskich: Wtochy, Pruszkéw,
Grodzisk, Falenica i Rembertow.

W drugiej serii maja byé budowane tunele
w Piastowie (gesty ruch pociagéow) i Wawrze
(trudny dostep do peronu przez tory stacyjne).
Nastepne beda budowane w miare potrzeby i $rod-
ow.

Schody w tunelach maja stosunek wysokosci do
szerokosci 15/31. Réznice poziomoéw ulicy lub pe-
ronu i podlogi tunelu, jakie musi pokonaé podroz-
ny wynosza:

réznica ilogé

poziom6éw stopni
na przyst. Wiochy 1 klatka schodowa  2.40m. 16
2 n " 2 = " 4.80 , 32
" " . 3 " 3.45 ,, 23
na st Pruszkéw peron niski przydworcowy 371, 24
D o " » wysoki , 4,34 , 28
» « Grodzisk peron niski przydworcony 457 , 30
=, - » wysoki 3.90 ,, 26

réznica ilo&é¢

pozioméw  stopni
na st. Falenica 1 klatka (przydworcowa) 3,39 ,, 22
o - » 2 " (peron) 450 , 29
" o» " K (ulica) 294, 19
» » Rembertéw 1 klatka (przydworcowa) 3,30 ,, 22
- " 20 {peron) 4,76 ,, 32
- 4 3, (ulica) 3.45 , 23

Podrézny, ktory wyjezdza z danej stacji i na
nig wraca musi razem przej$é stopni:

na przystanku Wlochy pod gére 32 przy wyjez-
dzie i 16 przy powrocie, razem 48 stopni pod gore
i tylez w dot;

na stacji Pruszkéw pod gére 28 przy wyjezdzie
i 24 przy powrocie, razem 52 stopnie pod goére i ty-
lez w dét.

Dla poréwnania zaznaczyé¢ wypada, ze na ko-
lejach berlinskich réznica wysokosci ulicy i pero-
nu wynosi:

na kolei Stadtbahn p;fiil::‘%ﬂv sizloOSSi
stacja Friedrichstrasse 8,60 m. 52
stacja Alexanderplatz 713 45
na kolei podziemnej (U-Bahn)

stacja Friedrichstrasse 6.78 ., 42
stacja Alexanderplatz 12,02 71

Koleje miejskie w Paryzu i Londynie nie na-
daja sie¢ do poréwnania, gdyz leza na znacznie
wiekszej glebokosci.

Jak wida¢, réznica wysokosci i liczba stopni ja-
ka ma przej$¢ podrézny jest w obu przypadkach
prawie ta sama (Pruszkéw i Friedrichstrasse po 52
stopnie, Wlochy 48, Alexanderplatz 45 stopni itd),
co $wiadczy o tym, ze pomimo potozenia linij pod-
warszawskich w poziomie terenu i zwigzanej
z tym koniecznosci przebycia przy kazdym wsia-
daniu i wysiadaniu dwéch klatek schodowych za-
miast, jak to ma miejsce w Berlinie jednej, na
odcinkach podwarszawskich zostal zachowany
normalny, tatwy dostep do peronéw.

Wiaty.

Przed elektryfikacja na przystankach pod-
miejskich dachow peronowych nie bylo. W razie
deszczu podrézni chronili sie w poczekalni dworca
i wychodzili na peron w ostatniej chwili przed na-
dejsciem pociggu.

Na wysokich peronach wyspowych utrzymanie
lego stanu nie bylo mozliwe, trzeba bylo wybudo-
waé wiaty, co zreszta scisle wiazalo sie z wyzej
wspomniang zasada, iz podréini powinni oczeki-
waé pociggu na peronie, posiadajacym wszelkie po-
trzebne urzadzenia. Wybér konstrukcji i wymia-
réw wiat oparty byl na nastepujacych rozwaza-
niach.

Zadaniem wiaty jest oslona podréinych przed
opadami atmosferycznymi. Gdy opady maja kie-
runek pionowy, ochroniona jest cala powierzchnia
peronu pod wiata; jezeli jednak, jak to ma miejsce
w rzeczywistosci, deszcz jest mmiej lub wiecej



ukosny, skutecznos¢ ostony zalezy w duzym stop-
niu od ksztattu wiaty. Zaciekaniu ukosnego deszczu
na peron moze w pewnym stopniu zapobiec wysu-
nigcie skrzydla wiaty poza krawedz peronu w stro-
ng toru. Jednakze wysuniecie to ograniczone jest
skrajnia budowli. Przy trakcji elektrycznej z sie-
cig gorng wysokosé skrajni wynosi 7 m nad glow-
ka szyny, a wysuniecie wiaty w stroneg toru, na wy-
sokosci od 4 do 7 m moze dochodzi¢ najwyzej do
20 cm poza krawedz peronu. W tych warunkach dla
skutecznosci ostony decydujace znaczenie ma wy-
sokos¢ krawedzi wiaty nad krawedzig peronu.

Poniewaz kat nachylenia opadu rzadko bywa
wiekszy od kata nachylenia linii AB skrajni (rys. 13)
mozna przyjaé, ze najskuteczniejszg ostone za-
réwno w razie deszczu pionowego jak i skosnego
da wiata, ktorej krawedz wypadnie w p. A
skrajni.

W rzeczywistosci jednak tak niska wiata nie
jest dogodna, gdyz w razie jednoczesnego zatrzy-
mania pociagéw po obu stronach peronu, bylby
on pozbawiony dostepu dziennego swiatla. Ze
wzgledu na oswietlenie przyjeto zatem krawed:
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wiaty na wysokosci 2,60 m nad krawedziag peronu
tj. 4,56 m nad glowka szyny, czyli o 0,55 m wyzej
od punktu A skrajni. Wytworzona w ten sposéb
szpara moglaby by¢ dla lepszej oslony peronu od
deszczu zamknigta przy pomocy zawieszonych na
krawedzi wiaty zaston szklanych, jednak wobec
dos¢ znacznego kosztu tych zaston i wobec tego, ze
nawet przy deszczu o skosie 45" ostonityby one za-
ledwie potmetrowy pas peronu wigcej, uznano je za
zhedne, obrang zas wysckos¢ za czyniaca zadosé
warunkom oslony od deszczu przy jednoczesnym
zapewnieniu dostatecznego oswietlenia.

Wychodzac z zalozenia, ze stupy powinny jak
najmniej przeszkadza¢ wsiadaniu, wysiadaniu
i swobodnemu poruszaniu si¢ podréznych po pero-
nie, zastosowano na peronach wyspowych wiaty
oparte na jednym szeregu stupéw, rozstawionych
w odstgepach co 9 m, ktére tylko przy klatkach
schodowych prewadzacych do tuneli oraz przy
poczekalniach przechodzg w powiazane z nimi
konstrukcyjnie dwa szeregi stupéw. Takie rozsta-
wienie slupoéw dzieli peron wyspowy na dwa pasy,
odpowiadajace dwom przyleglym torom i kierun-
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kom ruchu i sprzyja prawidlowemu rozmieszczeniu
podréznych na peronie.

Na peronach zewnetrznych przydworcowych stu-
py rozstawiono stosownie do miejscowych warun-
kéw, dazac do tego, aby nie tylko nie stanowily one
przeszkody, ale w miare moznosci ulatwialy kie-
rowanie i rozdzielanie potokéw podréznych (rys.
15, 16 i 17).

RZEC

Rys. 17, Tunel, perony i drogi podréznych w Falenicy.

Konstrukcje wiat przyjeto zelbetowa, lupino-
wa, przy czym zebro w srodkowej czesci wiaty
wznosi sie na 2,65 m, krawedz zas 3,60 m nad pe-
ronem (rys. 13). Konstrukcja taka, ktorej przyje-
cie poprzedzone bylo uzyskaniem opinii Rady
Technicznej przy Ministrze Komunikacji oraz rze-
czoznawcOw artystycznych, daje maximum eko-
nomii materialu i wypada taniej niz wiaty stalowe.
Dla oceny wygladu nowej wiaty sporzadzony byl
jej model w skali 1 :50 wraz z calym projektowa-
nym urzadzeniem przystanku.

Dosé duze trudnosci pod wzgledem architekto-
nicznym wynikly przy budowie wiat tego typu na
peronach przydworcowych na paru stacjach, gdzie
trzeba je bylo ustawié przy starych budynkach
o zupelnie odmiennej architekturze.

Poczekalnie i urzqdzenia na peronach.

Poniewaz podrozni maija zbieraé sie w oczeki-
waniu pociggu na peronach, a nie na dworcu, pe-
rony opr6cz wiat powinny mieé¢ niektore urzadze-
nia dla publicznoéci, mieszczace sie dawniej
w dworcach, jak poczekalnie, tawki, kioski do
sprzedazy gazet i stodyczy, tablice z rozktadami
jazdy, zegary itp. procz tego powinno na nich byé
przewidziane pomieszczenie do celow stuzbowych.

Nie wszystkie z wymienionych urzadzen zosta-
Iy przewidziane do budowy od razu w pelnym za-
kresie, gdyz wymagatoby to zbyt wielkiego naktadu,
nie usprawiedliwionego istotna potrzeba. Jednakze,
aby uporzadkowac rozwéj tych urzadzen okreslo-
no ich rozmieszczenie na peronie wyspowym we-
dtug rys. 18, jako typowe, z tym, ze budowa be-
dzie wykonywana stopniowo, fragmentami pro-
jektu ostatecznego.

Projekt ten (rys. 18) przewiduje budowe tu-
nelu dla podréznych posrodku diugosci peronu,
symetryczne rozmieszczenie poczekalni i pomie-

szczenia stuzbowego z jednej, kiosku zas z drugiej
strony tunelu, oraz takie rozstawienie lawek na
peronie, aby co drugie przesto miedzy stupami
wiaty pozostalo wolne do komunikacji miedzy
jedna i druga strong peronu.

Budynek mieszczacy poczekalni¢ i pomieszcze-
nie stuzbowe ma uzytkowej szerokosci 3,24 m i dtu-
gosci 15 m, z czego na poczekalni¢ wypada 10,2 m,
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Rys. 18, Typowe rozplanowanie przystanku.

na pomieszczenie za$ stuzbowe 4,8 m. Powierzch-
nia uzytkowa poczekalni wynosi 32 m*. Wazdluz
§cian umieszczone sa tawki ogélnej diugosci oko-
to 13 m. Ogélem w poczekalni moze znalezé schro-
nienie okoto 20 osdb na miejscach siedzacych i 30
stojacych. Poniewaz jako ostona od deszczu stuzy
wiata, zadaniem poczekalni jest tylko ochrona
od mrozu i silnych wiatrow, podrozni beda z niej
zatem korzystali gléwnie w porze jesiennej i zimo-
wej, gdy ruch w ogéle jest mniejszy. Roéwniez
w miare wzrostu liczby pociagéw podmiejskich fre-
kwencja w poczekalni bedzie spadala, jak to wska-
zuja przyklady kolei zagranicznych, gdzie rozmiary
poczekalni peronowych bywaja o wiele mniejsze.

Poczekalnie sa ogrzewane za pomoca piecow.

Budynek poczekalni jest zawsze tak usytuowa-
ny na peronie, aby pomieszczenie stuzbowe wypa-
dalo od strony Warszawy, sama za§ poczekalnia
od strony stacji koficowej, gdyz woéwczas podrézni
oczekujacy na pociag do Warszawy moga go za-
wczasu z poczekalni zobaczyé.

Pomieszczenie stuzbowe bedzie wykorzystane
na stacjach dla dyzurnego ruchu; na niektérych
przystankach bedzie miescito aparaty blokowe, na
innych zas, gdzie nie bedzie ono potrzebne do ce-
low sluzbowych, moze byé wykorzystane do
zwiekszenia pojemnosci poczekalni.

Na rys. 18 oznaczony jest literami A B frag-
ment peronu, na ktérym na wigkszosci przystan-
kéw budowane sa obecnie wszystkie urzadzenia
w ostatecznej formie. Na odcinku tym, dlugosci
ogolnej 54 m, buduje sie wiate, poczekalnie i po-
mieszczenie stuzbowe oraz ustawia 2 tawki z osto-
nami od wiatru.

Na pozostatej dtugosci peronu urzadzenia state
beda budowane w miarg potrzeby w przyszlosci, na
razie za$§ przewiduje si¢ tylko ustawienie latarni
i lawelk.

Kioski do celésw handlowych moga byé wzno-
szone na peronach przez zainteresowane firmy
w miejscu przewidzianym w planie przystanku
i wedtug ustalonego typu, sharmonizowanego z po-
czekalnia 1 innymi urzadzeniami.

Dolna cze$é poczekalni, kioskow i slupow wiat
ma byé wylozona plytkami w kolorze rozpoznaw-
czym kazdego przystanku., Dla ulatwienia podréz-



nym orientacji przyjeto cztery kolory plytek, ktére
beda si¢ powtarzaly seriami, w jednakowym po-
rzadku, co 4 przystanki.

Dojscia do peronu, stale i czasowe. Kasy.

Na rys. 18 przedstawiajacym rozplanowanie
typowego przystanku pokazany jest tunel i budy-
nek dworca, jako urzadzenia ostateczne, ktorych
realizacja bedzie przeprowadzana stopniowo.
W budynku dworca maja znalezé pomieszczenie
kasy biletowe i ekspedycja bagazu. Podrézny, po
nabyciu biletu, zejdzie do tunelu i po przejsciu
przez przepusty biletowe, mieszczace si¢ w tunelu
u wylotu klatek schodowych, wydostanie si¢ na pe-
ron. Bagaz bedzie z dworca przewieziony na peron
wozkiem, po pochylni w korncu peronu. Poniewaz
tunel przechodzi pod torami na wylot, podrézni
korzystajacy z biletow okresowych, ktérych w ru-
chu podmiejskim jest wiekszosé, beda mogli wyjsé
wprost przez tunel na peron. Podrézni z bagazem
beda musieli zajechaé¢ przed dworzec, aby bagaz
nadaé. Podrézni (bez bagazu) kupujacy bilet, je-
zeli przyjda od strony przeciwnej niz dworzec,
przejda przez tunel do dworca, po czym wyjda
znow przez tunel na peron. Aby podréinym tym
zaoszczedzi¢ niedogodnosci dwukrotnego wcho-
dzenia po schodach, wynikajacej z pozostawienia
toréw kolejowych w poziomie ulicy, rozwazane jest
usytuowanie kas biletowych w dworcu w poziomie
tunelu. Na razie jednak nowe budynki dworcow nie
S3 jeszcze wznoszone.

Na przystankach, na ktérych tuneli si¢ obecnie
nie buduje, urzadzono w koncach wejscia czasowe
w poziomie Szyn wraz z prowizorycznymi budyn-
kami kasowymi, umieszczonymi na 'miedzytorzu,
zgodnie z wyzej przytoczonymi rozwazaniami, co
do najdogodniejszego usytuowania kas na pero-
nach wyspowych. Budynki te sa 2 typéow. Na
wigkszych przystankach, otwartych do nadawania
bagazu wybudowano budynki kasowo-bagazowe
(rys. 19), w ktérych czes¢ przeznaczona dla pu-
blicznosci pomyslana jest jedynie jako zabezpie-
czenie od niepogody podréznych, kupujacych bilet
lub nadajacych bagaz i, co nalezy podkresli¢, nie
ma charakteru poczekalni. Podrézny, po kupieniu
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biletu i nadaniu bagazu wychodzi przez przepust
biletowy po pochylni na peron, gdzie oczekuje na-
dejscia pociagu, bagaz zas§ przewoza na peron
wozkiem. Na przystankach o mniejszym ruchu
i bez ekspedycji bagazu przewidziano zastosowa-
nie systemu obstugi, rozpowszechnionego w osta-
tnich czasach na kolejach angielskich i niemieckich,
a polegajacego na pelnieniu funkciji kasjera i bile-
tera przez tego samego pracownika. W tym celu
na przystankach takich wybudowano przy wejsciu
na peron budke kasowo-kentrolng (rys. 20), kofo
ktérej przej$¢é musi kazdy podréiny udajacy sie
na peron i wychodzacy z niego i gdzie nabywa on
lub oddaje bilet kasjerowi-bileterowi. Na przypa-
dek zwigkszenia ruchu, budka jest przystosowana
do obstugi przez 2 ludzi: kasjera i oddzielnego bi-
letera.

System taki jest elastyczny i daje ekonomie
personelu na liniach z duzymi sezonowymi waha-
niami ruchu (linia Otwocka).

W zwigzku z zamierzonym wprowadzeniem na
wszystkich przystankach odcinkéw zelektrytiko-
wanych kontroli biletow, przystanki te obsadzone
beda przewaznie na obu koricach: w jednym przez
kasjera-biletera, w drugim przez biletera, Podroéz-
ny z biletem okresowym ma zatem dostep z obu
koncow, podrézny zas kupujacy bilet tylko od
strony kasy. Wejscia w poziomie szyn na peron
maja by¢ zamykane i obslugiwane lacznie z rogat-
kami na sasiednim przejezdzie przez jednego pra-
cownika.

Kasy sytuowane sa w zasadzie od strony War-
szawy, aby umozliwi¢ podréznym zdazajacym ra-
no do Warszawy do pracy dostanie si¢ na peron
i kupno biletéw w ostainiej jeszcze chwili przed
ruszeniem pociggu, gdy tymczasem wejscie od stro-
ny przeciwnej musi byé zamkniete na pewien czas
przed przybyciem pociggu na przystanek.

Budynki kasowo-bagazowe i kasowo-kontrolne
zostaly ze wzgledu na swéj charakter tymczasowy
wykonane z drzewa. Tymczasowosé t¢ nalezy jed-
nak rozumieé nie jako krotkotrwale prowizorium,
lecz jako urzadzenia obliczone na dluzszy okres,
az do czasu wybudowania na kazdym przystanku
tunelu i dworca. Nalezy przypuszczaé, Ze zdaza
si¢ one do tego czasu zamortyzowagé,
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Rys. 19. Wejécie na przystanek. Czasowy budynek kasowo bagaiowy.
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Rys. 20. Woejécie na przystanek. Czasowy budynek kasowo-kontrolny.

Oswietlenje. T ablice. Miejsca zatrzymania pociqgéw.

Peron pod wiata oswietlony jest przy pomocy
lamp umieszczonych w miejscu wskazanym na rys.
14, na peronie za$ otwartym przewidziano usta-
wienie latarni na stupach betonowych, dostosowa-
nych do ksztaltu wiaty i innych budowli. Tablice
i napisy dla publicznosci, stanowiace wazny, cho-
ciaz czesto niedoceniany element urzadzenia przy-
stanku, zostaly w projekcie szczegolowo opracowa-
ne. Na dlugosci peronu przewidziano ogotem 4
dwustronne tablice z nazwa przystanku, zawieszo-
ne pod wiata lub ustawione na tej samej wysokosci
(gérna krawedZ 2,5 m nad peronem) na stupach.
Przy takiej wysokosci i rozstawieniu napisow
jeden z nich tedzie zawsze w zasiegu wzroku po-
dréznego, siedzacego w wagonie przy oknie. Na
tablicach stojacych z nazwa przystanku przewi-
dziano w dolnej czgsci miejsce na plakaty i re-
klamy,

Rozklady jazdy maja by¢ skoncentrowane w 2
miejscach: przy wejsciu na przystanek, na scianie
budynku kasowo-bagazowego lub kasowo-kontrol-
nego oraz na peronie na osobnej tablicy, zawie-
szonej na stupie wiaty i przeznaczonej do umie-
szczenia dwoch znormalizowanych arkuszy rozkla-
du podmiejskiego i dalekobieznego danej linii;
wszelkie inne rozklady na przystankach podmiej-
skich sg zbyteczne.

Dosé duze znaczenie maja tablice ze wskaza-
niem kierunku pociggéw przy obu krawedziach pe-
ronu, ¢dyz po wyjsciu z tunelu na peron wyspowy
podrézny latwo traci orientacje. W tym celu prze-
widziane z jednej strony poczekalni tablice ,kie-
runek do Warszawy'’, z drugiej zas np. ,kierunek
do Grodziska" dla przystankéw polozonych miedzy
Pruszkowem i Grodziskiem.

Wskazniki zatrzymania pociggow sluza nie tyl-
ko dla stuzby kolejowej, ale i dla orientacji podroz-
nych. Na warszawskich liniach zelektrylikowanych
przewidziano 3 takie wskazniki dla pcciagow zlo-
zonych z jednego dwdch i trzech zespoléw trzywa-
gonowych. Miejsca zatrzymania pociagéw roznych
diugosci sa scisle zwiazane 2z rozmieszczeniem

schodow, wiat i poczekalni, aby w kazdym przypad-
ku skrécié droge podroznego do wagonu.

Wykoriczenie przystankow.

Wyzej opisane urzadzenia, wykonane obecnie
w stanie surowym stanowia dopiero szkielet, wy-
magajacy jeszcze bardzo starannego wykoriczenia
dla doprowadzenia przystankéw do stanu zamie-
rzonego przez projektodawcéw. Wrykonane urza-
dzenia sa wprawdzie tylko czescig ich projektowa-
nego ostatecznego ukladu, gdyz brak jeszcze na
wielu waznych przystankach tuneli, nie rozpocze-
to budowy dwércow i wykonano tylko fragmenty
wiat, jednak wzniesione obecnie budowle sa tak
pomyslane, Zze zawieraja na kazdym przystanku
wszystkie potrzebne elementy i stanowia zamknie-
ta calosé, ktéra moze i powinna otrzymaé odpo-
wiednia szate zewnetrzna,.

Wykoriczenie architektoniczne nastapi¢ ma we-
dlug wskazan csobnej komisji powolanej w tym
celu i bedzie obejmowalo priocz wykoniczenia tu-
neli i poczekalni réwniez ich umeblowanie, osta-
teczny wybor lawek, latarni itp. Waznym elemen-
tem urzadzenia przystankéw bedzie rozmieszcze-
nie wskaznikéw zatrzymania pociagow, napisow,
tablic z rozkladami jazdy, zegarow i innych drob-
nych urzadzen, przewidzianych w projektach. Ce-
lem podniesienia wygladu estetycznego przystan-
kéw, nalezaloby przewidzie¢ takze obsianie trawa
szerokich miedzytorzy przy obu koricach peronéw
wyspowych i obsadzenie roslinami pnacymi sle-
pych scian budynkéw kasowo-bagazowych. Zasa-
dzenie z cbu stron toréow niskich zywoplotow
w obrebie csiedli przyczyniloby si¢ nie tylko do
upigkszenia, lecz i do zwigkszenia bezpieczen-
stwa przechodniow tam, gdzie jak np. w Milanow-
ku pas obok toréw kolejowych jest miejscem spa-
ceréw. Wreszcie wspomnie¢ nalezy o koniecznosci
starannego utrzymania nowych przystankéw; przy
zaniedbaniu tego, zwlaszcza w pierwszym okre-
sie po oddaniu do uzytku, nawet najlepiej opraco-
wane i wykonczone urzadzenia ulegng szybkiemu
zniszczeniu.



Niektore z powyzszych uwag wykraczaja juz
wlasciwie poza ramy niniejszego artykutu. W chwili
jednak, gdy praca projektodawcza zostala ukon-
czona i nowe urzadzenia sa kolejno wykonywane
i oddawane do uzytku, sadze, Zze pozyteczne bedzie
przekazanie ta droga idei, jaka przyswiecala
autorom projektéw — a bylo nia stworzenie urza-
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dzenn ruchu podmiejskiego, ktéreby nie tylko da-
waly mieszkaricom okolic podmiejskich dobrg i wy-
godna komunikacje, lecz przyczynily sie réwniez
do podniesienia poziomu kulturalnego miejscowo-
§ci podstolecznych — tym dziatom stuzby kolejo-
wej, ktéorym powierzona bedzie eksploatacja no-
wych urzadzen.

RESUME. En raison de lélectrification du noeud de chemins de fer de Varsovie qui a été
inaugurée en 1936, toules les gares et tous les points d’arrét des sections de banlieue ont subi une compléte
reconstruction, en vue de leur adaptation au trafic intense. Dans le présent article il est donné une description

générale de tous les travaux déja effectués ainsi que de ceux encore projelés.

Enire autres y soni

énoncés les principes essentiels de la reconstruction des voies de gares, des quais, des abris de quais,
des passages en tunnels, des salles d'attente ainsi que des aulres installations des gares et des points
d'arrét sur les sections de banlieue dont il est question.

Whnetrze wagonu — baru, wystanego na Wystawe Paryska,
budowy S. A. Lilpop, Rau i Loewenstein.
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Dr. Stanistaw Nitkowski.

667.5

Lakiery niiroce|u|ozowe )

L

Nowoczesna organizacja pracy, ktora obje-
fa juz najrozmaitsze dziedziny przemysiu, nie mo-
gla pozosta¢ bez wplywu réwniez na dzial lakier-
nictwa.

Jak wiadomo, przy nowoczesnej organizacji
pracy osiaga sie przede wszystkim szybkosé¢ wyko-
nywania oddzielnych operacyj. W dziedzinie la-
kiernictwa udalo sie to osiagnaé dopiero przy za-
stosowaniu lakierow nitrocelulozowych. Wylakie-
rowanie np. samochodu lakierami olejnymi' wy-
maga przynajmmniej czasu okolo trzech tygodni,
przy uzyciu za$ lakierow nitrocelulozowych czas
ten daje sie zredukowaé do kilku dni. Wiele jednak
pracy i wysitkow trzeba bylo wlozyé, aby lakiery
nitrocelulozowe postawi¢ na tej wysokosci, na ja-
kiej obecnie sie znajduja.

W poréwnaniu do lakieréw olejnych dotad sto-
sowanych lakiery nitrocelulozowe maja znaczna
wyzszo§é, poniewaz:

1) schna znacznie szybciej i jednoczesnie od-
znaczaja sie duza trwaloscia;

2) moga byé wyrabiane w réznych stopniach
konsystencji, dzieki czemu dadza sie stosowaé przez
zanurzanie, pedzlowanie i natryskiwanie;

3) blony lakieréw nitrocelulozowych wykazuja
wieksza twardosé oraz wytrzymalosé na rozerwa-
nie i giecie, niz lakiery olejne;

4) sa rowniez bardziej odporne na wplywy
atmosferyczne, na dzialanie wody, alkoholu, kwa-
sow, sody, nafty oraz olejow.

Lakiery wyrabiane z nitrocelulozy znane sa
w postaci lakierow ,,zaponowych” juz od lat prze-
szfo czterdziestu pod roézZnymi nazwami jak: ,Bras-
solina”, ,,Krystalina", ,,Victoria' itd.

Jednym z pierwszych ktéry wyprodukowat la-
kier zaponowy w bardze dobrym gatunku ( w r.
1892) byl Fred Crane ze Stanéw Zjednoczonych.
Nazwa naukowa jednak tych lakieréw brzmieé¢ mo-
ze ,lakiery nitrocelulozowe', wszystkie zas inne
nazwy sg to nazwy handlowe,

Szersze zastosowanie w przemysle zdobyly so-
bie lakiery nitrocelulozowe dopiero w ubieglym
dziesiatku lat, gdy nauczono si¢ wyrabiaé nitroce-
luloze o tak zwanej malej lepkosci.

Nowoczesne lakiery nitrocelulozowe sa wyra-
biane w wielu gatunkach — podstawowym skiad-
nikiem wszystkich gatunkow jest oczywiscie nitro-
celuloza, précz tego w sklad ich wchodzi caly sze-
reg rozmaitych zwiazkéw chemicznych. Skladniki
te spelniaja rozne funkcje; wszystkie materialy
dadza sie podzieli¢ na nastepujace grupy.:

I. Nitroceluloza (bawelna kolodionowa);

II. Rozpuszczalniki nitrocelulozy;

III. Rozcieniczalniki nitrocelulozy;

IV. Srodki rozmigkczajace (plastylikatory];

V. Zywice naturalne i sztuczne;

VI. Barwniki.

Poszczegolne gatunki lakier6w réznia sie
w zaleznosci od swego przeznaczenia odpowied-

nim doborem wszystkich wyzej wymienionych ma-
terialow pomocniczych.

Ponizej postaram si¢ w tym krotkim zarysie
mozliwie szczegoélowo omowi¢ materialy wchodzace
w sklad lakieréow nitrocelulozowych.

I. Nitroceluloza powstaje przez dzialanie mie-
szaniny kwasu azotowego i siarkowego na celulo-
ze, ktorej dostarcza nam pod dostatkiem swiat ros-
linny.

Do fabrykacji lakierow uzywa sie nitrocelulozy
z uwagi na czystos¢ i w szczegdlnosci z tym zwia-
zana bezbarwnos¢, najczesciej w postaci waty zwa-
nej ;lintars"”, ktéra si¢ otrzymuje z bawelny.

Przy dzialaniu kwasu azotowego na celuloze
w cbecnosci kwasu siarkowego, taczy sie czesé¢ dro-
bin kwasu azotowego z drobinag celulozy — przy
czym kwas siarkowy, jakkolwiek niezbedny do re-
akcji, odgrywa role tylko pomocnicza, wiazac wy-
dzielajaca sie wode. .

Zaleznie od ilosci drobin kwasu azotowego, kto-
re tworza reakcje z celuloza, mowimy o nizej lub
wyzej nitrowanej celulozie.

Najwyzej nitrowana celuloza jest nitrocelulo-
za stuzaca do wyrobu bawelny strzelniczej, nato-
miast do wyrobu lakier6w uzywa sie nizej nitrowa-
nych produktow.

Bawelna strzelnicza, gdyby nawet nie miala
wlasnosci silnie wybuchowych, nie mogtaby si¢ na-
dawa¢ do fabrykacji lakier6w juz z tego powodu,
ze nie rozpuszcza sie¢ w dostatecznej mierze w roz-
puszczalnikach uzywanych do lakieréw mnitrocelu-
lozowych, Wyrob nitrocelulozy, odpowiedniej do la-
kierow, jest procesem skomplikowanym, zaleznym
od ilosciowego stosunku celulozy, kwasu azotowe-
go, jakosci celulozy, temperatury nitrowania, cza-
su trwania reakcji oraz od calego szeregu innych
czynnikow,

Od odpowiedniego stopnia nitrowania celulo-
zy zalezy lepko$é¢ produktu, ktéra musi byé utrzy-
mana we wlasciwych granicach, aby roztwory
o wigkszej zawartosci nitrocelulozy (25%) zacho-
wywaly jednak dostateczng plynnosé.

Przepisy nitrowania celulozy, odpowiedniej do
wyrobu lakieréw, sa zastrzezone licznymi paten-
tami,

Lepko$é jest niezmiernie wazna cechg roztwo-
row nitrocelulozy, jest bowiem funkcja gietkosci
powloki lakieru, twardosci oraz przyczepnosci
(adhezji) do podtoza, a tym samym wszystko to sta-
nowi¢ bedzie o trwalosci lakieréw nitrocelulozo-
wych.

Nadmienié tu nalezy, ze Paristwowa Wytwér-
nia Prochu w Pionkach wyrabia dwa typy zasadni-
cze nitrocelulozy stosowanej do fabrykacji lakierow,
a mianowicie typ BK. prawie nierozpuszczalny
w alkoholu etylowym, typy BK, i BK, prawie cal-
kowicie rozpuszczalne, oraz caly szereg ich odmian,
jak wskazuje ponizej umieszczona tablica.

Nitroceluloza w stanie czystym jest masa biala,
latwo zapalna, wybuchowa, jednak w postaci bto-
ny lakierowej daje sie na metalach z trudnoscia
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Zeslawienie lypéw bawelny kolodionowej

doprowadzié¢ do stanu zapalnosci. Przewéz nitro-
celulozy kolejami reguluja odpowiednie przepisy
oddzielnych parstw. Przewaznie jestitwymagane, aby
nitroceluloza przeznaczona do transportu zwilzana
byla woda, spirytusem, fosforanem tr6jkrezylowym
itd., lub tez przerobiona na paste.

Nitroceluloze otrzymano po raz pierwszy w ro-
ku 1838, jedwab sztuczny z niej w r. 1885, pierw-
szy lakier nitrocelulozowy w r. 1892,

II. Rozpuszczalniki. Srodki rozpuszczajgce ni-
troceluloze¢ podzieli¢ mozna na trzy zasadnicze ka-
tegorie, z ktorych pierwsza tworza tak zwane estry,
druga ketony, trzecia etery.

1. Estry sa to zwiazki otrzymane z pola-
czenia alkoholi z kwasami. Do wyrobu lakieréw
nitrocelulozowych uzywane sa estry nastepujace:

Octan amylowy, jest to najlepszy rozpuszczal-
nik, zwany w handlu olejem bananowym lub ete-
rem gruszkowym, ze wzgledu na zapach przypomi-
najacy banany lub gruszki.

Octan butylowy posiada zapach lagodniejszy,
niz octan amylowy i jest coraz czesciej uzywany
dzieki znacznie niZszej cenie.

Cctan etylowy jest rowniez ceniony w przemysle
i nosi w handlu niewlasciwa zreszta nazwe ,eteru
oclowego''.

Do wyrobu lakieréw nitrocelulozowych uzywany
jest w ostatnich czasach ester etylowy kwasu mle-
kowego, znany w handlu pod nazwg ,,Solactol”.

2. Ketony. Z pésrod ketonéw najwazniej-
szym do wyrobu lakieréw nitrocelulozowych jest
aceton, ktory si¢ otrzymuje przy suchej destylacji
drzewa, a obecnie wyrabiany jest rowniez w sta-
nie bardzo czystym z acetylenu. Wielki przemyst
chemiczny w Niemczech jak ,I. G. Farbenindustrie
A. G." wyrabia rozpuszczalniki specjalnie dla fa-
bryk lakierow w postaci gotowych mieszanin np.
.+Rozpuszczalnik E 13", Podobnego rodzaju prepa-
raty wyrabiaja u nas Zaklady Chemiczne ,,Gro-
dzisk".

2. Etery sa to, jak wiadomo, produkty, ktore
otrzymujemy z alkoholi pod wplywem dzialania
kwasu siarkowego.

Lepko&é wedlug
Rozpuszczal- P. W. P.
Typ Azot noéé¢ w alko- T o Z a s t os o w anie
i holu 94° Stezenie | Czas sek.
BK.A 12.0 2—6% 6 20—30 Lakiery zaponowe. Kolodium farmaceutyczne rozcienczone.
BK,B 12.0 2—6 . 6 9—11 Sztuczna skora. ' .
BK.T 12.0 2—6 , 6 35-45 Lakiery zaponowe, impregnacyine, do powlekania metali,
drzewa i masy powloka niewrazliwa na wplywy atmosfe-
ryczne. Do kolodium farmaceutycznego.
BK.W 12.0 2—6 ., 10 25—4 Lakiery na skore. Kolodium farmaceutyczne stezone. La-
i kiery o wysokiej elastycznosci i duzej mocy filmu.
BK.U 12.0 2—6 . 20 5-6.5 Lakiery emaliowe do samochodéw. Lakiery do skér i t. p.
BK.Z 12.0 2 -6a 39 12 ~-14 Lakiery emaliowe do metali do natryskiwania, do samocho-
d déw i t. p. Trwala i elastyczna emalia.
BK,N 12.0 2—6 4 30 8 -10 Do lakieréw przezroczystych na drzewo it. p. Twarda po-
wloka nadajaca sie do szlifowania.
BK.NN 120 2—6 . 30 5—6 Do lakierow o wysokiej zawartoéci zywic, mieszanych z ole-
i jami i t. p. Film kruchy. ale twardy i mocno przylegaja-
cy. Tam gdzie tak niska lepko$¢ nie jest koaieczna, za-
leca sig stosowaé BK,N lub BK,Z.
BK;NC 11.0 15—20 , 6 11 =113 Do celuloidu i lakieré6w o wysokiej zawartosci alkoholu.
BKN 10.7 ca 100 , 30 6.5 -1,5 Do lakieréw natryskowych na alkoholu, jako rozpuszczal-
niku podstawowym.

Eter etylowy jest plynem bezbarwnym, latwo
palnym, mieszajacym: sie w dowolnych stosunkach
z calym szeregiem rozpuszczalnikow.

Mieszanina eteru z powietrzem zapalona eksplo-
duje bardzo silnie. Eter mimo, ze jest doskonalym
rozpuszczalnikiem dla nitrocelulozy, uzywany jest
stosunkowo malo z powodu wlasnie niebezpieczeri-
stwa ognia i wybuchow.

Jako rozpuszczalnik dla nitrocelulozy znajduje
zastosowanie réwniez eter metylowy oraz eter gli-
kolu.

III. Rozciehczalniki maja, w glownej mierze, na
celu obnizenie ceny lakieru, srodki rozcienczajace
sa bowiem tansze, niz rozpuszczalniki, Rozcierczal-
niki naleza pod wzgledem chemicznym do dwéch
grup: 1) weglowodoréw i 2) alkoholi.

Roéznica dzialania weglowodoréw i alkoholi jest
bardzo znaczna, o ile bowiem alkohole, nie bedac
we wlasciwym znaczeniu rozpuszczalnikami, pod-
nosza jednak rozpuszczalno$é nitrocelulozy, o tyle
weglowodory obnizaja ja do tego stopnia, ze nad-
mierne dodanie rozcienczalnikébw moze nawet po-
wodowaé wydzielanie nitrocelulozy z roztworéw.

Ustalenie odpowiedniego stosunku alkoholi do
weglowodoréw ma przy wyrobie lakierow nitroce-
lulozowych bardzo donioste znaczenie; wymaga-
o bardzo duzo pracy i gruntownej znajomosci
przedmiotu,

1) Weglowodory. Ze wzgledu na pocho-
dzenie rozrozniaé nalezy dwa rodzaje weglowodo-
row — weglowodory typu benzyny oraz typu ben-
zenu; pierwsze sa produktami destylacji ropy ma-
ftowej lub wegla brunatnego, drugie zas — suche;j
destylacji wegla kamiennego.

2) Alkohole. Alkohol metylowy otrzymy-
wano dotad przewaznie przy suchej destylacji drze-
wa. Produkt otrzymywany droga syntetyczna t. j.
z tlenku wegla i wodoru jest bardziej ceniony dzig-
ki wigkszej czystosci. Alkohol metylowy miesza sie
z wigkszoscia rozpuszczalnikéw organicznych bar-
dzo latwo i rozpuszcza w pewnym stopniu nitro-
celuloze,

Alkohol etylowy, potocznie zwany spirytusem,
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otrzymuje sie po dzi§ dzien przewaznie jako pro-
dukt fermentacji skrobi w postaci ziemniakow,
zboza, ryzu itd. Przez rektyfikacje usuwa sie po-
wstajace przy tym produkty uboczne..

Tak zwany alkohol techniczny zawiera zazwy-
czaj okolo 95/ alkoholu i 5%/ wody. Alkohol ten
dla fabrykacji lakieréw nitrocelulozowych jest
tym cenniejszy, im mniej zawiera wody. Istniejg ga-
tunki nitrocelulozy, ktére rozpuszczajg sie w alko-
holu bez potrzeby dodawania innych rozpuszczal-
nikow.

Alkoho!l propylowy jest pod wzgledem fizycz-
nym i chemicznym podobny do alkoholu etylo-
wego.

Alkohol butylowy (tak zwany normalny) otrzy-
many czesciowo z fuzli, a czesciowo wedlug specjal-
nych nowych metod, wchodzi coraz bardziej w uzy-
cie, zamiast alkoholu amylowego.

Alkohol amylowy istnieje w wielu modyfika-
cjach, z ktorych najwazniejsza jest ,fermentacyiny
alkohol izoamylowy", zwany w handlu alkoholem
amylowym.

IV. $rcdki zmiekezajace, czyli tak zwane pla-
styfikatory maja za zadanie nadanie blonie mozli-
wie trwalej przyczepnosci do lakierowanej po-
wierzchni oraz elastycznosci, przy tym przyczynia-
ja sie do zmniejszenia stopnia zapalnosci lakieru.
Srodki zmigkczajace sa to ciecze o wysokim punk-
cie wrzenia, lub tez latwo topliwe cialo stale, Tak
jedne, jak i drugie, pozostajac w blonie po wysch-
nieciu lakieru, majgq wplyw na zwiekszenie potysku.
Ciala stale, uzyte jako srodki zmickczajace, nie po-
winny mieé¢ sklonnosci do wykrystalizowania
z blony lakieru, zjawisko to mogloby spowodowaé
nawet utrate elastycznosci i kruchosé blony. Na ogél
srodki zmickczajace powinny mieé przynajmniej
nastepujace wlasnosci: — 1) pewna latwos$é roz-
puszczania nitrocelulozy i zywic, 2) zdolno$é¢ mie-
szania sie z rozpuszczalnikami, 3) bezbarwnos¢
i 4) bezwonnosé. Z woda nie powinny si¢ w zadnym
stosunku mieszaé i powinny by¢ trudno palne.

Najstarszym srodkiem zmiekczajacym jest bez-
sprzecznie kamfora, ktéra w zwiazku z nitrocelulozg
daje pod wptywem wysokich ciénien i temperatur—
celuloid.

Ujemna strona kamfory w zastosowaniu jej do
lakieréw nitrocelulozowych jest znana jej lotnosé.
Procz tego nadmierna wrazliwo$é na zmiany tem-
peratury, jak réwniez wysoko$é ceny kamfory, sklo-
nily wytworcéow do wprowadzenia innych srodkow
zmiekczajacych — jak estréw kwasu fosforowego,
fenolowego i krezolowego, zwanego ,,lindolem".

Ester fenolowy zostal wyparty przez eter tréj-
krezolowy kwasu fosforowego, ktory odznacza sie
wybitnymi zaletami, a przy tym niska cena.

W uzyciu sa roéwniez estry kwasu ftalowego,
a proby stosowania rozmaitych srodkow jako ma-
terialéw rozmiekczajacych sg tak liczne, ze opis
ich moglby stanowié cala literature. Specjalnym
rodzajem ws$rdod licznie uzywanych $rodkow
zmickczajacych jest olej rycynowy. Pomimo, iz olej
rycynowy nie rozpuszcza w sobie nitrocelulozy, co
stanowi jego ceche ujemna, jest on uzywany do
przedmiotéow porowatych — jak skory, tkaniny itp.,
w ktoére z latwoscia wsiaka.

V. Zywice. W swiecie roslinnym znajduje sie
grupa zwiazkéw zwanych zywicami; pewne gatun-
ki drzew wydzielaja z miejsc peknietych lub na-
cinanych soki schnace pod wplywem dzialania po-

wietrza. Najpopularniejszym przedstawicielem zy-
wicy jest kalafonia. Uzycie zywic do wyrobu la-
kieréw nitrocelozowych datuje si¢ bardzo dawno,
gdyz jeszcze od poczatku wprowadzenia lakierow
szaponowych',

Dodanie zywicy do rozczynu nitrocelulozy ma
za zadanie zwigkszenie ilosci cial stalych w lakierze,
ktore pozostaja po wyparowaniu cial lotnych czyli
po wyschnieciu.

Zywice dodaja lakierom potysku, poza tym po-
woduja zwiekszenie przyczepnosci i rozlewnosci
oraz czynia lakiery bardziej odpornymi na dziatania
mechaniczne 1 wplywy atmosferyczne. Iloéé zywicy,
dodanej do lakieréw zaponowych bylta ograniczona
z tego powodu, ze nitroceluloza o duzej lepkosci
jest trudno rozpuszczalna (w lakierach zaponowych
5—6°/0) i ze dodanie wigkszej nieco ilosci zZywicy
powodowaé moze zmetnienie lakieru wskutek wy-
dzielania si¢ trudno rozpuszczalnej nitrocelulozy.
Zastosowanie nitrocelulozy o matej lepkosci, kto-
rej nowoczesne lakiery nitrocelulozowe zawieraija
do 25%6 i wigcej, dalo dopiero moznosé¢ wprowa-
dzenia znaczniejszych ilosci Zywic bez obawy wy-
dzielania si¢ nitrocelulozy.

Wsrod zywic, ktére sa stosowane w lakiernic-
twie, rozréZzniamy dwa rodzaje — zywice naturalne
i zywice sztuczne. Z posrod zywic naturalnych nie-
liczne tylko maja zastosowanie do fabrykacji la-
kieréw nitrocelulozowych, a mianowicie szelak, da-
mar, mastyks i elemi.

1) Zywice naturalne.

Szelak jest to rodzaj zywicy pochodzacy z pew-
nego gatunku roslin krajéw zamorskich, znajduje sie
w handlu pod bardzo réznymi nazwami oznaczaja-
cymi gatunki, rézniace sie zewnetrznie barwa, ksztat-
tem oraz stopniem zanieczyszczen. Szelak rozpu-
szcza sie w alkoholu, acetonie itd. natomiast nie-
rozpuszczalny jest w weglowodorach jak benzyna,
benzol itd.

Damar jest zywica wydzielana przez pewne
drzewa wysp Sudyjskich. Przez nacinanie tych
drzew osigga sie wzmozone wydzielanie si¢ zywi-
cy. Damar istnieje w handlu w rozmaitych odmia-
nach. Lakiery nitrocelulozowe zawierajace damar
odznaczaja sie wprawdzie bardzo ladnym polys-
kiem, sa jednak niestety nietrwate.

Mastyks pochodzi z wysp Chios, tworzy okra-
gle, lub podiuine ziarna o barwie jasno-zoéltej lub
zielonawej, a na wschodzie znany jest zdawna ja-
ko guma do zucia. Ze wzgledu na wysoka cen¢ ma-
styks uzywany bywa tylko do specjalnych lakie-
row.

Elemi jest nazwa zbiorowa grupy zywic miek-
kich, pochodzacych z drzew Ameryki Centralnej.
Najwazniejszym gatunkiem handlowym jest tzw.
»Manila Elemi”. Elemi podnosi wprawdzie eia-
stycznosé blon lakieru, jednakze wade jego stanowi
to, ze lakiery z dodatkiem elemi przez dluiszy czas
pozostajag w stanie miekkim, a nadto z6tkna pod
wplywem s$wiatla.

2) Zywice sztuczne,

Pod nazwa zywic sztucznych nalezato by sie spo-
dziewaé zwiazkéw mnie pochodzacych od zywic na-
turalnych — w istocie jednak sprawa ta przedsta-
wia sie inaczej. Najwazniejsza grupa tych ,sztucz-
nych zywic" jest grupa estréw zywicznych, obejmu-
jaca polaczenia kwaséw, znajdujacych sie w kala-
fonii, z gliceryna. Glicerynie oddaje si¢ pierwszeri-



stwo przed innymi alkoholami ze wzgledu na jej
tanios¢.

Do wyrobu lakieréw emaliowych uzywa sie
bardzo znacznych iloszi zywic sztucznych. W no-
wszych czasach wchodza w gre przy wyrobie lakie-
réw nitrocelulozowych produkty dzialania glicery-
ny na kwas ftalowy w obecnosci kwaséow tluszczo-
wych pod nazwa Zywic recylowych, glyptali, alky-
dali itp.

V1. Barwniki. Wszystkie lakiery nitrocelulo-
zowe kryjace zawieraja obok wymienionych
sktadnikow barwniki, ktére po wyschnieciu lakie-
réw pozostaja jako ciala stale nielotne. Do nowo-
czesnych lakieréw nitrocelulozowych, zawierajacych
znaczng ilosé nitrocelulozy oraz zywic, moga byé¢
dodawane réwniez znacznie wieksze ilosci barwni-
kéw anizeli do dawniejszych lakieréw zaponowych,
dzigki czemu obecne lakiery nie tylko pokrywaija
lepiej powierzchnie przeznaczona do lakierowania,
lecz nadto czynia powloke odporniejsza na wpty-
wy mechaniczne.

Z uwagi na to, ze lakiery nitrocelulozowe zawie-
raja mniej substancji kryjacej, niz lakiery zwykle zy-
wiczne, nalezy uzywaé¢ barwnikéw majacych wia-
snosci szczegdlnie dobrego krycia. Barwniki uzy-
wane do wyrobu lakier6w nitrocelulozowych powin-
ny byé bardzo dobrze sproszkowane, od tego bo-
wiem, jak wiadomo, zalezy istotna zdolnosé krycia.
Do lakieréw nitrocelulozowych uzywa sie z jednej
strony barwnikoéw pochodzenia mineralnego, z dru-
giej organicznego, a ponadto barwnikéw organicz-
nych, osadzanych na podlozach mineralnych.

1) Farby biate.

Biel cynkowa jest prawie czystym tlenkiem
cynkowym, uzywanym jako niemal najlepsza farba
biala odporna na dzialanie swiatla.

Biel tytanowa jest tlenkiem tytanu, metalu do
niedawno rzadkiego i mato uzywanego. Biel tytano-
wa ma zdolnos¢ krycia wigksza niz biel cynkowa
i litopony. Z powodu wysokiej ceny spotyka sie
tlenek tytanowy w handlu najczesciej nie o zawar-
tosci 100% tlenku, lecz o znacznie mniejszej —
w rodzaju preparatu tak zwanego , Titanox'.

Litopon jest mieszaning siarczku cynkowego
i siarczanu barowego, a warto$é i cena ich zalezna
jest od zawartosci siarczku cynkowego. Uzywane
sa od dziesiatkéw lat w produkeji lakieréw.

Jako srodki wypelniajace, ale nie jako wlasci-
we farby, sa w uzyciu dwa zwiazki barowe, t. zw.
»Blanc fixe"” i szpat barowy. Pierwszy jest stosun-
kowo bardzo lekki, drugi bardzo ciezki. Obydwu
zwiazkoéw uzywa si¢ w formie mieszanin z wlasciwy-
mi bialymi farbami jak biela cynkowa lub tytano-
wa. Nadmienié nalezy, ze ,,Blanc fixe" jest znacz-
nie lepszym srodkiem wypelniajacym, niz szpat
barowy, lecz jest jednak drozszy.

2) Farby czarne.

Sadze sa proszkiem czarnym, niezmiernie lek-
kim; otrzymuje sie je z olejéw, drzewa, smoty itd.
Sadze takie posiadaja barwe wyraznie czarna, bez
sladow odcienia szarego i sa najwazniejsza czarna
farba uzywana do czarnych lakieréw nitrocelulo-
zowych. Pod wzgledem chemicznym sadze sa nie-
omal czystym weglem.

Grafit malo bywa uzywany, a przewaznie tyl-

ko w tych rzadkich przypadkach, gdy od lakieru

wymaga si¢ przewodnictwa elektrycznego.
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Wegiel kostny otrzymuje si¢ przez palenie ko-
$ci przy niedostatecznym dostepie powietrza, po-
dobnie jak sadze z drzewa itd.

3) Farby czer wonesa przewaznie zwiaz-
kami tlenowymi zelaza i znajduja si¢ w handlu pod
nazwa czerwieni tureckiej, angielskiej, indyjskiej,
weneckiej itd. Nad barwnikami anilinowymi posia-
daja te wyzszosé¢, ze nie ,krwawia"”, gdy nastepnie
pokryte sa lakierem bezbarwnym. W uzyciu sa
rowniez jako farby czerwone, tak zwane czerwienie
lakowe, ,,czerwien litolowa", ,,czerwien tolnidyno-
wa" itp.

4) Farby niebieskie. Najwazniesza srod
tych farb jest ultramaryna, spotykana w handlu
w réoznych odcieniach, a nawet w réznych barwach.
Roéwniez czesto uzywana farba niebieska jest tzw.

. Blekit berlinski”.

5) Farby zielone.

Najwazniejszym przedstawicielem tej grupy
farb jest w zasadzie ,,zieleri chromowa", ktérej roz-
ne gatunki nosza w handlu rézne nazwy, jak ,zielen
conobrowa", ,zielen jedwabna' itd. Inna bardzo
dobra farba, jednak droga, jest tak zwana ,zielen
Guigneta" o pieknym odcieniu ciemno-szmaragdo-
wym.

6) Farby z6fte i brunatne.

Pierwsze miejsce w tej grupie zajmuje tak zwa-
na ,zolcienn chromowa", ktéra przemyslt destarcza
w duzej skali barw oraz odcieni — poczynajac od
barwy zielonkawo-z6ttej w odcieniu siarki do gle-
bcko czerwonej, pomaranczowej. Poszczegélne te
gatunki otrzymuje si¢ wedlug scisle wypracowa-
nych przepiséw, a istota ich sg zwiazki olowiu
i chromu.

Jako nastepng farbe wymienié nalezy ,,zélcien
kadmowq”, bedaca w istocie siarczkiem kadmowym
o barwie, stosownie do sposobu otrzymywania, 261-
tej do pomaranczowej.

Bardzo tania farba, uzywang w duzych ilo-
sciach jest ,ugier z6lty" — Ochra.

Jako farby brunatne stosuje sie badz tak zwane
,umbry”, badz tez mieszaniny farb czarnych
wzglednie zielonych z farbami pomarariczowymi.

IL.

W poprzednim rozdziale przedstawione zostaty
najwazniejsze materialy wyjsciowe, niejako ele-
menty, wchodzace w skiad lakierow. Od ilosciowego
i jakosciowego doboru tych sktadnikéw jak réwniez
od kolejnosci wykonywania oddzielnych operacii
zalezna jest dobroé¢ lakieréw nitrocelulozowych.

Wytworzenie z celulozy zwiazkéw nitrocelulo-
zowych, jej estréw z kwasem azotowym, ma na ce-
lu przeprowadzenie celulozy w forme rozpu-
szczalna, co daje sie wykonaé za pomoca
rozpuszczalnikow. Stosowanie srodkéw rozcier-
czajacych — tanszych od rozpuszczalnikéw — jest
podyktowane wzgledami oszczednosciowymi. Dalsze
rozciericzanie stezonego rozczynu dokonywa sie
w granicach technicznej mozliwosci nie przez do-
dawanie drogiego rozpuszczalnika, lecz przez za-
stosowanie znacznie tanszego rozciericzacza,

Srodki rozmiekczajace i zywice maja na celu
nadawanie powstajacym blonom odpowiednich
wlasnosci fizycznych — jak elastycznosci, gesto-
$ci, lepkosci, odpornosci na dzialanie czynnikéw
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mechanicznych oraz zmian termicznych; barwniki
za$ nadaja emaliom odpowiednie zabarwienia.

Nowoczesne lakiery nitrocelulozowe moga po-
chlania¢ znacznie wigksze ilosci, niz dawniejsze
zaponowe, dzigki czemu blona zyskuje na wiekszej
zawartosci cial stalych, ktore pozostaja po wypa-
rowaniu czesci lotnych.

Stosunek jakosciowy i ilosciowy czesci statych
w lakierach, jak nitrocelulozy do Zywic, jest uza-
lezniony od celu, do jakiego dany lakier ma stuzy¢.
Inny stosunek tych czesci powinien zawieraé lakier
do samochodéw i wagonow kole]owych wystawio-
nych na zmiany atmosferyczne — inny za$ do drze-
wa, a inny do skory.

Niemniej waznym czynnikiem decydujacym
o doborze materialow jest rodzaj techniki lakiero-
wania, inne bowiem wtasnosci fizyczne posiadaé po-
winny lakiery, przeznaczone do lakierowania za po-
moca pedzla, inne przez zanurzanie, a jeszcze inne
przez natryskiwanie. Jakkolwiek ilosé sktadnikéw
uzywanych do produkcji lakieréw nitrocelulozo-
wych na ogél nie jest zbyt wielka, to jednak istnie-
je w tej dziedzinie niezliczona ilo§é przepisow,
a nawet patentéow, opracowanych badz przez la-
boratoria czysto naukowe, badz tez przez labora-
toria fabryczne, dobrze uposazone.

W ramach niniejszego artykulu postaram sie
w najogolniejszej formie przedstawi¢ stosunek roz-
puszczalnikéw do rozcierczaczy przy wyrobie la-
kierow nitrocelulozowych. Przede wszystkim na-
lezy zwracaé¢ uwage, aby rozpuszczalniki ani zbyt
szybko, ani tez zbyt wolno nie parowaly, gdyz za-
rowno jedno jak i drugie powoduja liczne wady
w tworzacej sie btonie. Przy wyrobie lakieréw ni-
trocelulozowych uzywa sie zazwyczaj kilku roz-
puszczalnikéw, ktérych mieszaniny daja znacznie
lepsze wyniki, aniZeli przy uzyciu pojedyticzych
rozpuszczalnikow; pozadane jest jednak, aby roz-
puszczalniki te mialy wlasnosci fizyczne i chemicz-
ne mozliwie jak najbardziej zblizone do siebie.

Jak juz wyzZej wspomnialem, procz rozpuszczai-
nikéw uzywane sa przy wyrobie lakieréw nitrcce-
lulozowych, bez uszczerbku dla jakosci tych lakie-
réw, znacznie tarnisze rozcienczacze. Idealna mie-
szanina rozpuszczalnikéw i rozcienczaczy bedzie
mieszanina, ktorej skladniki beda réwnomiernie
parowaty.

W czasopismach fachowych oraz w odpowied-
nich dzielach z zakresu lakiernictwa znajduja sie
wyczerpujace dane o szybkosci parowania rozlicz-
nych plynéw.

W sktad lakierow mtrocelulozowych wchodza
miedzy innymi rowniez i alkohole; podkreslié tu na-
lezy, ze alkohole procz wlas',ciwej funkciji rozcien-
czania spelniaja nieraz jeszcze funkcje rozpuszczal-
nika — i tak, gdy dla rozpuszczenia np. danej ilosci
nitrocelulozy potrzeba 40%/s octanu izobutylowego,
to przy uzyciu réwnoczesnym alkoholu jako roz-
cienczacza potrzeba octanu izobutylowego tylko
okoto 17—18%. Jest rzecza oczywista, Ze ta
wtorna funkcja jest zalezna ilosciowo i to w duzej
mierze od natury rozcienczacza.

Zupelnie inny charakter przedstawiaja roz-
ciericzacze, ktére uzyte w nadmiarze powoduja wy-
dzielanie sie nitrocelulozy a tym samym metnienie
rozczynu. Ten rodzaj rozciericzaczy stanowia we-
glowodory. Ustalenie wlasciwego stosunku wszyst-
kich skladnikéw, jak nitrocelulozy, rozpuszczalni-
kéw, rozcieficzaczy, rozmiekczaczy oraz zywic, wy-

magalo bardzo duzo prac tak teoretycznych jak
i praktycznych; obecnie wiele jeszcze pracuje sig
w tym kierunku, bewiem tylko $cisle i dobrze opra-
cowane normy posiadaja decydujace znaczenie dla
wartosci lakieréw nitrocelulozowych.

By da¢ pewne pobiezne pojece o tym, jak skom-
plikowane sa przepisy o lakierach nitrocelulozo-
wych, podaje ponizej sktad dwoch takich przepi-
sow, wedlug prac Wilsona (Pyroxylin Enomels
and Lacquers): '

1) 570 g bieli cynkowej;
340 g bieli tytanowej;
110 ¢ bawelny kolodionowej o wysckiej lep-
kosei;
470 ¢ bawelny kolodionowej o niskiej lepkosci;
1 | roztworu zywicy Damary;
1 | octanu butylowego;
. | alkoholu butylowego;
‘/ 1 toluolu;
220 g fostoranu trojkrezylowego.

2) 450 g bieli tytanowe;j;

110 g bieli cynkowej;

110 ¢ bawelny kolodionowej o wysokiej lep-
kosci;

220 g bawelny kolodionowej o niskiej lepkosci;

1%, 1 roztworu zywicy Damary;

'I, 1 octanu butylowego;

', 1 alkoholu butylowego;

14,1 toluolu;

150 gr estru kwasu ftalowego.

HI.

Wyréb dawniejszych lakierow zaponowych oraz
nowoczesnych lakier6w nitrocelulozowych odbywa
sie w zasadzie jednakowo na podstawie gruntownie
opracowanych przepisow.

Nitroceluloza dostarczana bywa do fabryki
w dwojakiej formie — badZ w postaci pasty, badz
tez zwilzona za pomocy alkoholi lub innych srod-
kow. Pierwsza czynnoscia przy fabrykacji lakie-
row nitrocelulozowych jest rozpuszczanie nadaja-
cej sie do transportu i magazynowania nitrocelulo-
zy w odpowiednich rezpuszczalnikach. Rozpuszcza-
nie odbywa sie badz na zimno, badZ ogrzewajac,
przy ciaglym mieszaniu lub wstrzasaniu, tak diu-
go, dopéki nie nastapi zupelne rozpuszczenie sie
nitrocelulozy.

Naczynia, w ktérych sie dokonywa wszystkich
powyzszych operacyj, musza byé oczywiscie szczel-
nie zamykane ze wzgledu na lotno$§¢ rozpuszczalni-
ka i rozcieniczacza. Naczynia te sa wyrabiane z ze-
laza emaliowanego, lub drzewa wyktadanego bla-
cha cynkowa, a w ostatnich czasach wyrabiane sa
rowniez z aluminium.

Zbiorniki, w ktérych odbywaja sie procesy roz-
puszczania i rozcienczania, maja pojemnosé bardzo
rozleglej skali od 200 do 15000 litréw i zapatrzo-
ne sa w mieszadla o najrozmaitszych konstrukcjach.

Nastepng czynnoscia przy wyrobie lakieréow
nitrocelulozowych jest tak zwane klarowanie, ktére
odbywa sie badZ przez powolne osadzanie si¢ za-
wiesin i zanieczyszczen, badZ tez za pomoca filtro-



wania, lub centryfugowania. Sposéb powolnego osa-
dzania si¢ jest praktykowany tylko w bardzo ma-
tych przedsigbicrstwach, wicksze natomiast zaklady
stesuja filtrowanie lub centryfugowanie. Proces osa-
dzania si¢ metéw w jednym zbiorniku wigkszym
przebiega znacznie szybciej, niz w szeregu mniej-
szych o tej samej tacznej pojemnosei.

Celem otrzymania calkowicie klarownego pro-
duktu wskazane jest odstaly rozczyn w daiszym
ciggu jeszcze filtrowaé. Do saczenia uzywa sie roz-
nego typu filtréw. Najdoskonalszym aparatem do
oddzielania zanieczyszczen od rozczynu sa wirdow-
ki, ktére pracuja bardzo szybko i doktadnie. Spo-
tyka sie wirowki, ktére moga przerabia¢ do 3000
litréw na godzine.

Lakiery nitrocelulozowe, ktére précz nitroce-
lulozy zawieraja, jak juz wyzej wspomniatem, zy-
wice naturalng lub sztuczna (syntetyczna), roz-
miekczacze itp., sa to produkty bezbarwne, tak
zwane lakiery podstawowe. Précz lakierow bez-
barwnych uzywane sa réwniez lakiery nitrocelulo-
zowe w kolorach — zwane emaliami kryjacymi.
Celem otrzymania powyzszych emalii uzywa sie jak
i do wyrobu zwyklych farb olejnych — miynéw
walcowych; na miynach tych rozciera sie suche far-
by z lakierami podstawowymi. Mlynéw uzywa sie
trojakiego rodzaju, a mianowicie: lejowych, walco-
wych 1 kulkowych,

Mate zaklady uzywaja przewaznie mlynéw le-
jowych, wieksze zas walcowych lub kulkowych.

Mlyny lejowe maja tarcze z twardej porcelany,
albo porfiry, daja sie latwo czysci¢, skut-
kiem czego mozna ich uzywaé z latwoscia
do wyrobu lakierow w rozmaitych kolorach.
Celem otrzymania bardzo dobrze roztartego
produktu nalezy go przecieraé parokrotnie — do
czego sluza obecnie tak zwane podwoéjne mlyny
lejowe, umieszczone w jednym aparacie — stano-
wiace ostatni wyraz techniki.

Mtyny walcowe stosowane s3 tam, gdzie w gre
wchodza bardzo duze ilosci przerabianych produk-
téw oraz gdzie do wyrobu uzywanz sa trudno lotne
rezpuszczalniki. Mtyny kulkowe uzywane sa na-
tomiast w tych przypadkach, gdy mamy do czy-
nienia z bardzo trudno rozcieralnymi farbami.

Do caloksztaltu urzadzer kazdej racjonalnie
prowadzonej wigkszej, czy mniejszej fabryki lakie-
réw nitrocelulozowych nalezy réwniez odpowiednio
wyposazona pracownia chemiczna. Zadaniem takiej
pracowni jest: 1) badanie nabywanych surowcow,
2) praca nad udoskonaleniem istniejacych mietod
fabrykacji, 3) kontrola samego przebiegu fabryka-
cji oraz 4) badanie gotowych produktow.

Wypracowywanie stalych recept przy fabryka-
cji lakieréw nitrocelulozowych jest w praktyce rze-
czg bardzo trudng ze wzgledu na brak jednolitosci
ctrzymywanych materialéw wyjsciowych jak row-
niez ze wzgledu na koniecznosé przystosowywania
sig do czesto rozbieznych wymagan odbiorcow. Ba-
dania chemiczne lakieréw nitrocelulozowych sa na-
ogdél bardzo skomplikowane i wymagaija dodatkowo
zawsze préb praktycznych. Tak wybitny specjalista
jak Wilson (,Pyroksilin, Emalien und Lacke"
str. 170) posuwa sie nawet do twierdzenia, ze ana-
liza lakierow daje, wyniki przewaznie niesciste.

Co sie tyczy badar fizycznych, to najwazniej-
szymi sa oznaczenia lepkosci, ciezaru wlasciwego,
szybkosci parowania oraz wytrzymalosci btony.
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Zastosowanie.

Do lakierow nitrocelulozowych naleza lakie-
ry zaponowe, ktore, jakkolwiek nie odznaczaija
sie zbytnia trwaloscia, znajduja jednakze liczne za-
stcsowanie w przemysle zdobniczym jak np. do
szkla, porcelany, celuloidu, masy sztucznej — gala-
litu i bakelitu, wyrobéw jubilerskich, instrumentow
optycznych, sztucznej skéry (dermatoidu) itp.

Nowoczesne lakiery nitrocelulozowe natomiast
maja znacznie trudniejsze zadania do spelnienia,
niz powyzsze zaponowe, gdyz sa uzywane w wiei-
kim przemysle (samochody, wagony, tramwaje itp.),
gdzie warunkiem koniecznym jest duza odpornosé
zaréowno na wplywy atmosferyczne jak i na dzia-
tanie mechaniczne. Miara wielkosci przemystu la-
kieronitrocelulozowego moze stuzyé fakt, ze juz
w roku 1925, zatem przed dziesiecioma z géra laty,
Stany Zjednoczone liczyty 85 fabryk tych lakieréw
z rcezna, produkeja przeszio 40 milionéw kg lakie-
ru. Taki rozwéj musial oczywiscie wywolaé dazenie
do poszukiwania materiatéw wyjsciowych sztucz-
nych i tarszych, zamiast uzywanych dotad na-
turalnych i drozszych, sprowadzanych z obcych
krajow.

Dzisiejsze Niemcy sa w tym kierunku zupetnie
samowystarczalne; sprowadzaja jedynie z zagrani-
cy celuloze,

Nowoczesne lakiery nitrocelulozowe znajduja
zastosowanie: 1) do samochodéw, wagonéw tram-
wajowych i kolejowych, 2) do wyrobéw z drzewa
(mebli, fortepianéw itp.), 3) do wyrobsw ze skéry,
tkanin itp.

1) Lakiery nitrocelulozowe do samochodéw itp.
majg wyzszo$¢ nad dotad stesowanymi lakierami
zywicznymi, poniewaz nie tylko znacznie szybciej
wysychaja, lecz jednoczesnie réwniez w bardzo
szybkim czasie osiagaja zupelna twardosé¢ powloki;
ponadto sa one calkowicie odporne na dzialanie
nafty, olejow, kwaséw, roztworéw sody itp. w prze-
ciwstawieniu do lakieréw zZywicznych lub olej-
nych. ;

Praktyka wskazuje réwniez, ze farby w zwiaz-
ku z lakierami nitrocelulozowymi maja znacznie
wigksza trwatosé i odpornosé na dzialanie storica
niz w zwiazku z lakierami zywicznymi.

2) Do wyrobow z drzewa uzywane sa jeszcze

po dzi§¢ dzien lakiery szelakowe, ktére obok
swych zalet maja jednak bardzo duza wa-
de, pod wplywem ciepta ,zapadaja sie",

przez co polakierowane raz przedmioty wymagaja
czesto powtdrnego polakierowania. Zjawisko ,,za-
padania sie" specjalnie dawalo sie odczuwaé na
meblach eksportowanych do krajéw podzwrotni-
kowych, Od szeregu lat jednak udato sie wyprodu-
kowa¢ lakiery na podtozu nitrocelulozy, ktére
tych wszystkich wad nie wykazuija. Jest to tak zwa-
na ,,politura nitrocelulozowa”, ktéra spotyka sie
w handlu jako politure barwna oraz lazerujaca
w  kolorach: czarnym, orzechowym, mahonio-
wym itp.

3) Do wyrobéw ze skéry naturalnej i sztucznej
oraz do tkanin, fibry, papieru itp. uzywano dotad
przewainie lakierow zaponowych, ktére w tych
przypadkach, gdy wymagana byta twardosé i trwa-
los¢ nalezycie swa role spelniaty; zawodzily jednak
o ile wymagana byla ponadto miekkosé i elastycz-
nos¢. Dopiero przy zastosowaniu nowoczesnych la-
kieréw nitrocelulozowych, do ktérych mozna bylo
uzywac znaczniejszych ilosci rozmigkczaczy (pla-
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styfikatorow) wyroby te zdolaty osiggnaé¢ catko-
wita doskonalosé.

Najczesciej uzywanym rozmiekczaczem jest fos-
icran tréjkresylu.

Do wyrobu tkanin nieprzemakalnych zastosowa-
no ostatnio réwniez nowoczesne lakiery nitrocelu-
lozowe.

Lakiery nitrocelulozowe, jak z tego pobieznego
szkicu widzimy, znalazly w ciggu stosunkowo krot-
kiego czasu olbrzymie zastosowanie zar6wno w wiel-
kim jak i malym przemysle. Rozwéj ten w Polsce
zostal jednak do pewnego stopnia zahamowany

z tych gléwnie wzgledéw, ze nie wszystkie rozpu-
szczalniki sa u nas w kraju produkowane, procz
tego, ze cena tych rozpuszczalnikéw jest dotad
jeszcze zbyt wysoka. W ostatnich czasach duze na-
dzieje pokladane sa rowniez w lakierach na po-
diozu zywic syntetycznych, co ma ten skutek, ze
tempo prac naukowych w dziedzinie lakieréw nitro-
celulozowych uleglo pewnemu oslabieniu,

Czy lakiery z zywic syntetycznych potrafia wy-
przeé¢ lakiery nitrocelulozowe, przyszlos¢ dopiero
pokaze.

RESUME. Dans le présent article I'auteur considére dans leurs traits généraux les vernis moder-
nes de nitrocellulose. Il y discute en particulier les matiéres premiéres servant a la production de ces vernis,

le procédé de la produclion, ainsi que l'applicalion des vernis en question dans [l'industrie,

spécialement

en tenani comple du développement toujours plus avancé de la motorisation du pays.

Parowéz serii Pm 36 na torach wytwérni w Chrzanowie.

Do Nr. 5 (153) .Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 5 (121)

.Przegladu Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego~.
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658.567

Naturalna strata w materialach a———————

Sprawa naturalnych strat w materialach do-
tychczas nie jest dostatecznie wyjasniona. Zdarza-
ja sie przypadki dosé¢ czestego braku materialow
w magazynach i skfadnicach, powstajace nie w sku-
tek zlej woli personelu majacego z mnimi stycz-
nos¢, a jedynie w skutek réznych naturalnych
przyczyn, jak: usychane, wyparowywanie itp. Usta-
lenie norm dla réznych rodzajéw braku materialow
jest nader trudne, powiem nawet niebezpieczne,
gdyz niejednokrotnie moze nie byé tych wlasnie
przyczyn, a jednak materialu bedzie brakowalo.
Istnieje opinia, ze przy czesciowym wydawaniu
materialéow przypadki nadwagi i niedowagi
réownowaza sie i wobec tego nie ma potrze-
by ustalania norm procentowych straty w materia-
le z tych przyczyn. Mozna tez jak to przyjeto na
niektérych kolejach (Finlandia), ustala¢ przyczyny
kazdorazowego braku materialow przez sam za-
rzad kolei. Nalezy jednak zwroéci¢ uwage, ze przy-
padkowe niedowagi i niedomiary nie majg nic
wspolnego z naturalna strata materialu (jezeli nie
zachodza przypadki zlej woli); z tego wzgledu
nie mozna nie docenia¢ sprawy ustanowienia pro-
centowych norm naturalnego ubytku materialow.
Normy takie sg konieczne, tym bardziej, ze uby-
tek naturalny, nazywany tak dlatego, ze pochodzi
od wlasciwosci naturalnych materialow, w nor-
malnych warunkach nie zalezy od osé6b, ktore ma-
terial przechowuja i wydaja; wskutek tego bylo-
by niesprawiedliwym braki takich materialow, po-
wstale wskutek wlasciwosci samego materialy,
zapisywa¢ w kazdym przypadku na rachunek
osOb, majacych z materialami do czynienia.

Jako naturalne straty nalezy uwazaé:

1) stale zmniejszanie sie ilosci materialu pod
dziataniem wplywéw atmosferycznych wskutek
wyparowywania, wietrzenia, wysychania itp.

2) mechaniczne straty materialow wskutek wy-
ciekania, rozirzasania, wsiagkania w opakowanie
i naczynia itp. objawy, zachodzace nie tylko pod-
czas przechowywania i wydawania materialow, ale
i pedczas ich przewozenia, i

3) dla materialéw kruchych, jak szklo, nalezy
wyprowadzié normy na stluczenie.

W ten sposéb otrzymujemy naturalne straty
materialéw jako skutek nastepujacych zjawisk:
a) wyparowania, wysychania, ulatniania, b) wie-
trzenia, c) wyciekania, d) rozpylenia, rozdrobnie-
nia, roztrzesienia, e) wsiakania 1 f) stluczenia.
Normy strat nalezy wobec tego okresla¢ tylko na
takie materialy, ktore ze wzgledu na swe wlasci-
wosci fizyczne, moga podlega¢ jednemu z tych
objawéw. Zaleznie od tego nalezy tez zarzadzi¢
rézne $rodki przeciwdzialajace, lub zmniejszajace
straty materialow wskutek wskazanych naturalnych
objawoéw, przestrzega¢ i wymagaé zachowania tych
srodkéw i dopiero, w razie stwierdzenia ich za-
niedbania, moznaby znalezione straty w materia-
tach przypisywaé niedbalosci personelu.

Na kolejach rosyjskich przed wojna nor-
my naturalnych strat w materialach odnoszono do
rccznego rozchodu materialéw, odpowiednio dla

kazdego magazynu. Niektére koleje jednak przyij-
mowaly normy zalezne nie do rozchodu, a od przy-
chodu razem, czyli od pelnego obrotu materialow.
W rzeczywistosci zaden z tych sposobow nie jest
stuszny.

Przy braniu pod uwage tylko rozchodéw mo-
zemy popelni¢ blad, jezeli material nie zostal cal-
kowicie rozchodowany, a okazal sie brak materia-
tu. Normy wielu materialéow obliczone tylko wedtug
przychodow beda nieprawidlowe, poniewaz niektore
materialy (szklo, porcelana itp.) dopéki nie sa roz-
chodowane, nie powinny dawa¢ strat, pochodzacych
od ich naturalnych wlasciwosci, naprz. stluczenia.
Tym bardziej nie sluszne jest wyliczaé normy
strat od obroiu, gdyz wéwczas trzebaby strate opla-
ca¢ dwa razy: przy przychodzie i przy rozchodzie
materialu. Na skutek tego zachodzi potrzeba:
1) najsciélejszego okreslenia materialéw, podle-
gajacych naturalnemu zmniejszeniu flosciowemu,
2) ujednostajnienia sposobu wyliczania strat.

Najprawidlowiej byloby podzieli¢ materialy na:
1) twarde, 2) potplynne, 3) ptynne z wydzieleniem
paliwa do osobnej grupy.

1) Wsréd materiatéw twardych nalezy rozréz-
niaé:

a) twarde sypkie (gips, wapno, kreda, siarczan
miedzi itd.).

b) twarde wysychajace lub wietrzejace (powro-
zy, szpagat, mydla, materialy wlokniste),

2) Materialy polplynne, jak wazelina,
smola,

3) Materialy plynne z podzialem na:

a) plynne o najmniejszym stopniu ulatniania sig
lub wysychania (gliceryna, oleje, lakiery itp.),

b) ptynne o $rednim stopniu ulatniania si¢
(nafta, terpentyna),

c) plynne o najwyZszym stopniu ulatniania sie
(eter, benzyna, spirytus itp.).

Nastepnie nalezy ustali¢ procentowe normy
strat osobno przy przechowywaniu i osobno przy
rozchodowaniu, przy czym przy obliczaniu norm
nalezy bra¢ pod uwage réowniez remanent. Normy
strat przy przechowywaniu nalezy stosowaé od
chwili zabrania materialu do magazynu do chwili
jego wydatkowania, Przy wyliczaniu norm strat
powstajacych przy wydatkowaniu okres czasu nie
ma znaczenia, przy wyliczaniu zas norm strat za-
chodzacych przy przychowaniu okres czasu ma zna-
czenie zasadnicze. Normy strat od przechowania
nalezy odnosi¢ do rocznego okresu czasu (pro-
cent roczny). Wyliczanie strat od wydatkowania nie
jest trudne, jezeli okreslono ilos¢ wydanych ma-
terialow w pewnym okresie. Wyliczanie strat od
przechowania jest trudniejsze, poniewaz zalezy od
dlugosci czasu przechowywania materialu i w sto-
sunku do materialéw, ktérych ilostan byl zmienny,
przedstawia pewne trudnosci. Polegaja one na tym,
ze dla kazdego materialu lub pewnej jego partii,
trzebaby osobno okresla¢, ile czasu material ten
lezal bez rozchodowania. Naturalna strata od prze-
chowania daje te ilo§¢ materialu, ktéra w danym
dniu znajduje sie na miejscu.

lep,
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Materialy ulegajqce naturalnemu ubytkowi i normy procentowe ubyiku.

Gdyby ilos¢ A materialéw nie zmieniala sie
w ciagu G czasu, to przy rocznej normie stra-

ty p "/, ustalona strala materialu X w tym czasie

\

wyrazilaby si¢ wzorem: X =(A.G. 1'80 ); 12

W praktyce ilostan zmienia si¢ prawie codzien-
nie, dlatego zamiast okreslania strat w zaleznosci od
dlugosci czasu przechowywania, prosciej wyliczaé
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strate od pewnego $redniego ilostanu, ktory otrzy-
mamy jako srednia arytmetyczna rzeczywistych co-
dziennych ilostanéw w przeciagu naprz. miesigca lub
sredniego ilostanu w przeciggu roku,

Przyklad: Trzeba wyliczy¢ strate X przy
rocznej normie p 2%/¢ zachodzaca przy prze-

chawaniu w przeciagu G miesiecy (G

L
n)dla

naity, ktorej obrot w magazynie byl nastepujacy:



Sredni ilostan

60000--50000 ~{~ ..... i
3

450000

A= — 59166 kg

prey czym G=1/12, p =12, wowczas:

0,02 .59166
12

y— — 08,61 kg, czyli strata nalty

w ciaggu miesiaca wyniosta 98,61 kg.

Dla wyliczenia straty od przechowania podiug
$redniego ilostanu dziennego nalezy wyprowadzié¢
codzienny remanent materialéw. Gdyby to bylo
niemozliwe, mozna, aczkolwiek z mniejsza doklad-
ncscia, wyliczyé Sredni ilostan, jako srednig arytme-
tyczna rzeczywistych ilostanéw miesiecznych w cia-
gu roku.

Przy wyliczaniu norm procentowych natural-
nych strat od przechowania i rozchodu materialow,
we wszystkich przypadkach norma wypada tylko:
a) albo od sprawdzonego remanentu z poprzedniej
rewizji, albo 2) od momentu poprzedzajacego re-
wizje, kiedy material byl zupelnie rozchodowany
i kiedy zaréowno ksigzkowy jak i fachowy ilostan
= 0. Jednak okreslenie takiego momentu w prak-
tyce jest nader trudne i dlatego nalezy obliczaé od
ostatniego stwierdzonego remanentu. Przy wyli-
czaniu strat od rozchodu nalezy braé¢ pelny roz-
chéd za pewien okres i okresla¢ wielkosé strat po-
dlug normy procentowej ustalonej dla danego ma-
terialu, Nalezy zauwazyé, ze zupelnie sciste okre-
slenie granic istotnych strat materialow przy
przechowywaniu 1 wydawaniu jest niemozliwe
wskutek bardzo réznorodnych warunkéw, od kto-
rych zalezy strata w materiale, jako to: miejsca
i sposobu przechowania, warunkéw klimatycznych,
temperatury w réznych porach roku, ciezaru gatun-
kowego, wielkosci obrotu materialéw, rodzaju wy-
dawania, (masowego lub detalicznego) itp.
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Podane wyzej nermy, zalecane na dawnych ko-
lejach rosyjskich nie sa zupelnie sciste, wymagaja
systematycznych badan; dla kolei polskich, ze
wzgledu na nieco inne warunki eksploatacji, byly-
by inne. Nalezy sadzi¢ jednak, ze zbadanie norm
strat i ckreslenie wartosci ich dla Polskich Kolei
Panstwowych byloby wskazane.

Nalezaloby przy tym przyjaé¢ co nastepuje:

1) Do naturalnych strat materialéw nalezy za-
liczyé: wyparowanie, zwietrzenie, wyplyniecie, roz-
trzesienie, wsiakanie w opakowanie, przylepienie,
stluczenie. Zastosowanie morm moze mieé miej-
sce tylko do tych materialow, ktére wedlug swych
wlasciwosci podlegaja stratom tego rodzaju.

2) Najprawidlowiej jest okresla¢ straty osobno
od przechowania i osobno od rozchodu. Jezeli wy-
liczenie ilostanu jest utrudnione, nalezy strate wy-
licza¢ tylko ed rozchodu.

3) Normy przytoczone nizej nalezaloby przy-
ja¢ jako srednie.

Zmiana norm, w zaleznosci od warunkéw kli-
matycznych, sposobu przechowania itd., powinna
zalezeé¢ od pogladu i decyzji dyrekcji kolejowych.

Omawiane zagadnienie dotyczy wielu praco-
wnikow, majgcych styczno$é z materiatlami, pra-
cownikow, ktérzy w razie znalezienia braku ma-
terialow, moga by¢ pociagani do odpowiedzialnosci
materialnej bez istotnej z ich strony winy za bra-
ki, ktore wynikly z przytoczonych naturalnych
wlasciwosci materialow. Nalezy zatem poddaé
praktycznym obserwacjom, oraz teoretycznym ba-
daniom w laboratoriach kolejowych zjawisko na-
turalnego ubytku réznych materialéow, znajduja-
cych sie¢ w réznorodnych warunkach. Badania te
z dokladnym podaniem wynikéw wedlug jednego
wzoru, powinny byé podstawa do okreslenia norm
ubytku materialéow, a do czasu przeprowadzenia
podobnych badan 1 wustalenia norm procen-
towych, nalezaloby =zaleci¢ do orientacyjne-
go stosowania na kolejach polskich, po poréwna-
niu ich z normami innych kolei, normy przyjete na
bylych kolejach rosyjskich, ktére wyzej podalem.

RESUME. L’établissement des normes el des réglemenis pour des peries naturelles des ma-
(ériaux telles que: décomposition, évaporation, écoulement, éparpillement, collage ou infiliration aux embal-
] ages, casse elc, est possible seul pour les matériaux, de la nature desquels proviennent les pertes

précitées.
livraison.

Il es! raisonnable d'ailleurs d'évaluer séparément les peries dues a la conservalion el a la
Il est nécessaire d’éludier minulieusemen! le phénoméne de perles naturelles de divers ma-

tériaux, se trouvani dans de différentes conditions, ainsi que de faire des essais convenables dans des la-
boraloires, — les résultals de ces études devant servir de directives pour I'établissement des normes et

des réglements en question,

Chcesz poteyi Polski-
Ligi Morskiej i Kolonialnej

Zapisz sie na czionka
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Inz. Wactaw Jacyna.

620.1:625.143.2

Naprqienia YA

(Odpowiedz p. inz. Lubinskiemu)

Artykul moj ,,Naprezenia szyn', zamieszczony
w nr nr 11 2 ,,Inzyniera Kolejowego* z r. 1936 spo-
wodowal wystapienie p. inz. Lubinskiego w nr 11
wInzyniera Kolejowego™ z r. 1936 z calym asorty-
mentem uwag krytycznych ,na marginesie’’ mego
artykutu. Uwagi te zostaly wygloszone w tonie bez-
apelacyjnych orzeczen. Ze swej strony $§miem twier-
dzi¢, ze p. inz. Lubinski polemizuje nie tylko z moimi
iwierdzeniami, ile z wlasnymi interpretacjami tych
twierdzen.

Nawet niejednokrotnie myli sie wtedy, gdy
zdaje mu sie, iz zgadza sie ze mna. Naprz. twierdzi:
nwZgadzam sie bezwzglednie z p. inz. Jacyna, iz
obecna praktyka obliczania nawierzchni jest prze-
starzala i wymaga zreformowania”. Tymczasem ja
nigdzie tego nie twierdzilem, i nie moge twierdzi¢,
poki nie mam pewnosci, czy nawet najnowsze bada-
nia leoretyczne lub doswiadczalne sa miarodajne.
Celem mego artykulu bylo wskazanie nowej drogi
do rozwiazania waznego zagadnienia, a midey
innymi podkreslenie, ze wlasnie ,przestarzaty"
wzér Winklera dla momentu gnacego przy ob01qze-
niu statycznym budzi we mnie wigcej zaufania niz
WZOry najnowsze.

Wyrazilem zdanie, ke ,sprezyste osiadanie
podpér powinno racze] lagodzié, a nie zwiekszaé
naprezenia szyn'. Podtrzymuje to zdanie nadal.
P. inz. Lubiriski moéwi: ,Przy zmniejszaniu sie
sztywnosci podloza powieksza sie faktycznie diu-
gos¢ [ osiadania, ale rowniez i to przede wszystkim
samo osiadanie, a objetosé osiadania wzrasta''.
(Wiasnie ja to twierdze). ,,Wzrasta rowniez wow-
czas — moéwi dalej — moment gnacy, przyrost
osiadania jest bowiem wiekszy pod sila anizeli
w jej otoczeniu, i strzatka ugiecia szyny musi sie
powiekszyé."

Autor sadzi, ze to co mowi jest nieomylnym
twierdzeniem. Ale tak moje, jak i p. inz. Lubinskie-
go zdanie jest tylko przypuszczeniem, ktére, zanim
nie jest dowiedziona jego stusznoéé, nie upowaznia
autora do orzeczenia, ze w przypuszczeniu moim
»zaszlo niewatpliwie pomieszanie pojec”. Skad ta
pewnosé, ze strzatka ugiecia szyny musi sie powiek-
szy¢? Belka na kilku pontonach, obciazona posrod-
ku, osiadzie wiecej, gdy pontony sa na wodzie,
a nie na ladzie, i objetos¢ osiadania sie¢ powiekszy;
1o nie ulega watpliwosci. Ale dlaczego, gdy ponto-
ny sg na wodzie strzalka ugiecia belki i moment
gnacy musza sie pOW1ekszyc. kiedy i loglka i pewne
analogie przemawiajg raczej za zmniejszeniem sie
momentu gnacego?

Powiedzialem dalej, Zze dynamiczne obcigzenie
szyny powinno powodowaé wicksze jej napreze-
nie anizeli obciazenie statyczne. Méwilem wyraz-
nie o wielkosci naprezenia, tymczasem p. inz. Lu-
binski ma na mys$li wielko$¢ odksztatcenia.
W przypadku ugiecia szyny na podlozu spre-
zystym wielkosé odkszlalcenia szyny nie mo-
2e sluzyé za wskaznik naprezenia, jak to jest
w innych przypadkach, gdzie stosuje sie prawo
Hooke'a. Bez potrzeby zatem powoluje sie autor

na ,naciski krotkotrwale i dlugotrwale”, Zreszta
skoro sie o nich méwi, trzeba by przytoczyé poréw-
nanie szybkosci zachodzacego odksztalcenia szyny
1 szybkosci pociagu. Niepotrzebnie tez — gdy mo-

wie o ugieciu szyny przed parowozem — szuka
autor tlumaczenia w ,sile bezwladnosci (Piefro-
wa)”®, w ,krzyzulcach”, w ,pewnych wlasciwo-

sciach podloza” itp., kiedy wystarczylo by mu uwa-
znie zaznajomi¢ sie z praca prof. A. Wasiutynskie-
go, ktory moéwiac o wynikach doswiadczen na dro-
dze Warszawsko-Wiedenskiej, zaznacza wyraznie
co nastepuje: ,, Wynik ten wskazuje, iz przy powol-
nym nasuwaniu sie obciqzenia szyna zdqia prze-
nie§¢ nacisk na wiekszq ilos¢ podkladow, niz przy
nasuwaniu sie z wiekszq szybkosciq’.

Powiedzialem, majac na wzgledzie postepy
techniki metalurgicznej, ze granica sprezystosci
stali siega R' = 6000 kg/cm®. Czy wspdlczyn-
nik bezpieczenistwa przyjmiemy wtedy ,3" (przy
R’ = 6000), czy ,2"” (przy R' = 4000), to inna
sprawa. Do§é, ze uzasadnitem, dlaczego norme do-
puszczalnego naprezenia maleriafu szyny naleza-
{o by ustali¢ w wysokosci R = 2000 kglcm’.

Wiasnie taka norme uchawalila ostatnio Rada
Techniczna Ministerstwa Komunikaciji.

Przechodzac do krytyki mojej metody, p. inz.
Lubinski zauwaza co do linii osiadania i ugiecia
szyny: ,Przypuszczalnie chcial autor tutaj powie-
dzie¢, ze ksztalt takiego nadmiaru jest niezalezny
od dzialania cigzarow sasiednich”. Wolno to p.
inz. Lubinskiemu przypuszczaé; ale nie wolno utoz-
samiaé swoich przypuszczen z moimi. Ze nacisk wy-
wierany na dany punkt szyny kazda osia po kolei
podaje wykres uzalezniony od wplywu ciezaréw
sasiednich, jak i sprezystego osiadania podpér sa-
siednich, — to chyba nie wymaga tlumaczenia;
a wlasnie taki — najniekorzystniejszy z szeregu —
wykres jest podstawg mojej metody.

Przypisuje mi p. inz. Lubinski stosowanie za-
gadnienia belki swobodnie opartej na dwéch pod-
porach do skompllkowanego zagadnienia szyny na
podporach i podlozu sprezystym. Widocznie p.
inz. Lubinski zbyt pospiesznie przyszed! do wnios-
ku, ze zrozumial na czym polega budowa mojej
krzywej pomocniczej p. = ¢ (k). Nie korygowalby
swojej opinii w odnos$niku, gdzie moéwi: ,,W pew-
nych, dos§é ograniczonych zreszta przypadkach,
krzywa taka jest niewatpliwie mozliwa do wykre-
§lenia i moze nawet odda¢ pewne ustugi®.

Dalej p. inz. Lubinski zarzuca mi ni mniej ni
wiecej jak to, ze w szeregu przypadkéw oparlem
wyniki zastosowania mojej metody na wykresach
osiadania: nie szyny, o ktorej naprezenia chodzi,
lecz podkladéw.

Wobec tego zmuszony jestem: 1) ponownie wy-
mienic¢ Zrédlo, z ktérego czerpalem dane wykreséw,
manowicie: , XVI Sjezd Iniynierow Stuzby Puti
russkich zeleznych dorog w 1838 godu. Protokoly
zasiedanij 1 Trudy. Moskwa, 1899" i 2) zamiescié¢
sprostowanie nastepujqce:



Dane wykresow, z kiérych skorzystalem, dotyczq
faktycznie:
Nawierzchnia IV-a. parowoz
Nr. 1. osiadania szyny nad podkiadem Nr.8 0-3-0
Nr. 2. osiadania szyny miedzy podktadami 9110 0—3—0
Nr. 3. osiadania szyny nad podktadem 5 . 2-2—1
Nr. 4. osiadania szyny nad podkladem 9 . 1—2 0
Nawierzchnia V.
Nr. 1. osiadania szyny nad podkladem 7 . . 0—3-0
Nr. 2. osiadania szyny miedzy podktadami 3 i 4 0-3—0
Nr. 3. osiadania szyny nad podkladem 9 . 1--2—0

Zatem wszystkie dane, na ktérych oparlem wy-
ritki zastosowania mojej metody, dotyczq osia-
dania szyny nie za$ podkladow.

Nie pozostawil p. inz. Lubiniski bez krytycznej
uwagi rowniez wzoru, jaki przytoczylem celem
uwzglednienia wpltywu resoréw na naprezenie szy-
ny; orzek! mianowicie, ze ,,Wzoér na przeciazenie
kola zewnetrznego w tukach nie powinien wzbudza¢
powazniejszych zastrzeien”. Czy p. inz Lubinski
badal te sprawe i mogtby wskazaé, jakie mianowi-
cie zastrzezenia budzi ten wzor albo przytoczyé
wzér odpowiedniejszy? Bo wszak wie zapewne, ze
nawet najnowsze doswiadczenia nie zawierajq na-
razie zadnych wskazéwek, dotyczqcych napreienia
szyny w {ukach?

Z powodu moich wzoréw praktycznych na
uwzglednienie sily bocznej, p. inz. Lubinski pisze
+Co do uwzglednienia sil bocznych przy pomocy
wzoroéw, proponowanych przez autora’... ,frudno
jest powiedzie¢ co§ konkretnego™."). Wolno zapy-
ta¢: jakiez to konieczno$ci zmuszajg p. inz. Lubin-
skiego do powiedzenia tutaj czegos konkretnego?

Zarzuca mi tez krytyk, ze ,Zaloienie, kicre
przyjmuje wykres ruchéw bocznych za odksztal-
coriq szyny, jest bezwzglednie biedne)".

Nalezy uwazniej studiowaé prace prof. A. Wa-
siutynskiego, ktory wlasnie, zupelnie slusznie, na-
zywa zasbserwowane boczne przesuniecie szyny de-
formacjq czyli odksztalceniem i zauwaza calkiem
wyraznie na podstawie wykreséw ruchéw bocznych
co nastepuje'): ,,Zaobserwowane wielkosci bocz-
nego slizgania si¢ szyny sa w ogdle nieznaczne,
co nalezy przypisaé przytwierdzeniu szyny do no-
wych podkladow debowych hakami. Niemriej
jednak sam fakt wspomnianego przesuniecia sie
Swiadczy o tym, ie sily pozieme, ktérym ulega szy-
na, siegajq znacznej wielkosci nawet na prostej**).

W sprawach: wplywu szybkosci; wynikow ba-
dan japonskich doswiadczalnych, na ktére powo-
falem sie w moim artykule; badan Sallera-T homa-
sa,; wreszcie — mego wzoru empirycznego na wplyw
szybkosci, p. inz. Lubinski powiada: ,,trudno co-
prawda powiedzieé co§ zdecydowanego... zaréwno
o stopniu dokladnosci pomiaréw”: {mowa o stu ty-
siacach pomiaréw, dokonanych przez inzynie-
row japornskich), ,jako tez o slusznosci podanych
do$é ogdlnikowo wynikéw'’; a w innym miejscu

') Podkreslenie moje.

*} Tiumacz¢ z rosyjskiego

193

znéw: ,,Przytoczyé mozna miedzy innymi badania
Sallera-T homasa, odznaczajqce sie duzym stopniem
dokladnosci“®). 1 jak mozna siebie samego upo-
wazniaé¢ do wydania patentu na ,,duzy stopien do-
ktadnosci” badan Sallera-Thomasa?

Pod moim adresem p. inz. Lubinski wola: ,,Jak-
Ze wiec mozna mowi¢ w takich warunkach... o do-
kladnym okreslaniu wplywu szybkosci. Automa-
tycznie zakwestionowa¢ musimy zatem stusznosé
wzoru (18) na wplywy szybkosci. T ym dobitniej, ze
przecza mu wlasnie wyniki wielu dokladnych bez-
posrednich pomiaréw naprezen''.

Przede wszystkim nie odpowiada rzeczywisto-
$ci, abym mowil gdziekolwiek w moim artykule, ze
»dokladnie” uwzgledniam wplyw szybkosci.

Poza tym oto co pisze prof. dr. A. Wasiutyriski:

,Przy szyboko$ciach ruchu, dochodzqcych do
64 km/godz... nie zauwazono, aby zmiana szybkosci
miata wplyw ma wielkosé osiadania podkiadéow
pod naciskiem kot parowozow. Natomiast strzalka
ugiecia szyn pomiedzy podkiadami byla pod obcig-
zeniem kol parowozéw §rednio z obliczenia o 44 /v
do 60°/s wieksza od tej, jaka wypadia z oblicze-
nia 'przy obcigieniu statycznym''). 1 dalej:
wJezeli szybko§é kursujgcych pociqgéw wynosi
do 80 km godz., to ,zwiekszenie statycznego na-
cisku kola wynosi 20°0*, i (ze wzgledu na inne
jeszcze wplywy dynamiczne) ,,zwiekszenie momen-
tu gnacego 457%/o; przy szybkosciach zas powy-
Zej 80 i do 105 km|godz. zwiekszenie statycznego
nacisku kola wynosi 30°/s, momentu zas gnqcego
700, ).

Otoz ja na tej podstawie wnioskuje, ze biorac
rzecz praktycznie, wplyw szybkosci da sie wyra-
zi¢ nastepujacym wspélczynnikiem dynamicznym 2;
przy V do 64 km/godz, = 1,44 do 1,60;
przy V do 80 o . - = 1,65;
przy V > 80 do 105 km/sodz, . . . . = 2.00

Zestawmy teraz dla kilku przecietnych szyb-
kosci powyzsze wartosci wedlug prof. A. Wasiu-
tyniskiego z wartosciami wedlug wynikéw japon-
skich 1 wreszcie wedlug mego wzoru:

2 = 070 4+ 1009 + 0013 V.
Otrzymamy zestawienie nastepujace:

WP AWV Y]

Wspétczynnik dynamiczny & wedlug:
Vv b a d a n
kL = ‘ wzoru
m/godz prof. Wa- !
Sulyndkiogs Japonskich Jacyny
[
40 0 1,55 1.40 | 1.49
60 2 1,65 1,60 1,63
90 2 2,00 1.90 I 1,82
|

Jak widzimy, dane japonskie, i wedlug mego
wzoru réwniez (tym bardziej, ze nie jest on jeszcze
skorygowany na podstawie badan najnowszych) nie
bardzo odbiegaja od norm prof. A. Wasiutyriskiego.

') Podkreslenie moje.

RESUME., Dans larticle ci-dessus M. Jacyna démontre que M. Lubinski, dans son arlicle

publié dans le numéro de novembre dernier de [I',Inzynier Kolejowy”:

1) a mal interprété le phé-

nomeéne d'abaissement et de flexion du rail ainsi que les théses et méme la méthode de M. Jacyna,
données dans les numéros 1 et 2 de 1936 de la méme revue; 2) a commis une faute en imputant a M.

Jacyna I'application de diagrammes impropres, el 3) a exprimé des affirmations et des avis, contraires aux
faits connus da la pratique el aux résullals des récenis essais.



Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1933 1934 1935 1 9 3 119 ISR
I. Polskie Koleje Paristwowe. s - — — - - — — -
[—XII I—X1I 1—XI1 1—X1I I—XI X XI 1-XI X XI
Dochod z eksploatacji, miln. zl.:
a) sie¢ normalnotorowa 5 1.479 9 878.6 886.6 884.3 810.4 77.4 89.8 746.6 84.4 70.5
w tym: z przewozow 0séb 366.8 210.7 204.3 205.6 189.8 15.1 15.4 187.3 15.6 14.8
towarow. 970 0 552.8 594.8 587.0 541.5 54.8 62.1 474.7 53.7 50.1
b) ale(. qukolorowa ; . o 19.7 7.4 1.9 1.9 7.0 1.0 1.0 FINE: 1.1 1.1
Rozchdd z eksploatacii miln. 1.5
a) sie¢ normalnotorowa B 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 7.5 0.7 0.7 7.4 07 0.7
1991385 1 9 3 6 w grudniu przewieziono w komunikacji:
I—XII X1l 1—X11 X1l wewn. |doportéw | zagran. |z portéw | z zagran. |tranzvt,
Przewdz towarow na sicci normalno- lorowel ! |
ogolem tys. tonn g A 56.203 | 4.108 57.851 5.169 3.046 1.186 168 178 36 555
w tym: bandlowych zwycm)nych 47.323 3.482 49,327 4.559 2461 | 1.184 168 | 178 | 36 534
pospiesznych 604 48 657 ‘ 56 31 3 — — — 21
;,ospodnruych kole|0\«ych 7.537 517 7.103 | 506 506 | — — — — —
wojskowych . 739 60 764 | 48 48 — — l — — —
Gtowne ar\ykuly przcwozu |
wegiel i koks . . . 20.718 | 1.754 20.925 2.275 1.068 914 101 1 = 3 190
drzewo i wyroby 5.338 349 6.069 474 318 78 16 , = 1 61
kamienic obrob. i nicobr- 3.042 163 2.213 183 94 — — ) 5 76
zelazo i stal . 1.839 155 2.199 228 106 15 8 | 70 4 26
wyroby z zelaza i stali . 470 30 491 42 21 4 3 | —_ = 12
zboze i straczkowe . 1.518 | 99 1.545 183 70 104 — — 3
ziemniaki . 3 o o a 5 o 474 19 457 28 26 2 1 | == ‘ == —
maka i kasze . ! 644 | 50 752 68 53 13 s = -
cukier . o 0 . 287 [ 25 296 22 22 — — — —
ruda, zuzle, szlaka 1.147 119 1.430 127 67 — 1 46 7 6
ropa naftowa i przetwory 852 73 854 1 58 3 7 — — 3
cement . 792 15 1.041 32 23 1 - — — 8
wyroby ceramiczne. 1.015 44 1.269 64 61 — = 2
nawozy szluzzne 1.178 90 1.209 133 69 10 — 10 — 46
chemikalia 349 28 396 37 32 2 — 2 1
w grudniu przewieziono tys. oséb:
1 F9 W3NS 1 9 3 6 =
w poc. osobowych w poc pospieszaych
1—XI1t | X1 1I—X11 X1l 1 kl. 11 ki 11 k1. I kl. 1I kl. I kl.
Przewoz oséb. na sieci normalno-| lorowe) [ ‘ |
ogotem w tys, - 144.206 | 12.152 172.742 15.935 2.5 1.007,9 14.745,6 1.4 29.4 147.5
G d y n i a G d a a s k
1. Zegluga morska. 1 9 3 6 193 7 1 3 6 19 3 7
1-11 ‘ 11 1—11 1 11 1 11 I—11 1 1t
Ruchstatkow:
weszlo statk6w o o o o 713 327 761 367 394 705 324 814 381 433
pojemno$é w tys. tonn rejestr. netto 779.5 343,2 7739 381,7 392,2 446,0 201,6 569,2 279,3 | 2899
w tym pod bandery polskg . 102,1 50,8 99,2 52,1 47.1 29.1 13,7 34.2 19,0 15,2
Przywoz towar6w morzem tys. tonn 164,8 67,7 230,8 121,0 109.8 117,6 50 106,7 65,0 41.7
w tym: ryzu - o o o o 0 — - 0,1 —= 0,1 — — — — =
owocow 5 7.4 3.4 15,4 54 10,0 0,2 — 0,2 0,1 0,1
bawelny . 5 . 19,3 6,0 15,0 T4 7.5 = bt = - —
rudy 13,5 5.8 32,0 15,2 16,9 60,2 23.5 52.7 36,3 | 16,4
z{omu Ielﬂ/a . . 46,0 11,2 80,9 52,6 28,3 1,1 0,6 3.4 0,4 3,0
Wy w62 towarbw morzem, ly toon.. 1.113,0 461,4 1.045,7 546,2 499,5 758.0 317,8 988,5 577,7 410,7
w tym: zboza > 0,5 =2 = —= = 115,0 60,3 143,9 88,9 55.1
cukru 5.4 2,5 2,8 = 28 — — — = | LR
bekonow . 3,6 1,6 3,0 14 1,6 0,3 0,2 0,3 0,2 0.1
jaj . . 5 24 1,5 0.4 0,4 0,1 — — —_ — =
drzewa tartego 45,6 15,6 22,1 14,3 7,9 90,9 42,3 129.9 60,7 69,2
wggla kamiennego . 935.1 380,0 863.0 464,5 398,5 409,3 156,1 523,2 3169 | 2063
111, Produkcja przemyslowa, przecietnie mie- 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1.9 36 1937
s Wi e n: I-XI | I-XII | I—XII | 1—XH | 1-X1 [ 1-XI L] 1 11
wediel kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 2.556 2.260 2,981 2.861
ropa naftowa . 62 46 46 44 43 43 44 42 42 39
suréwka zelazna 57 17 26 32 33 48 35 33 59 54
stal . o 120 47 70 71 79 95 59 68 98 104
cement . o a o 0 88 30 29 60 67 87 3 6 8 11
1V. Handel zagramcxny, przeciq(nie miesigcz-
nie milion. zi.:
Wy w oz ogolem . o . 0 209 90 80 81 71 86 81 78 98 92
w tym: drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 13 13 11 10
wegiel kamienny 30 18 14 13 11 11 12 9 15 12
zelazo i wyroby 1,5 2,1 3,6 3,0 2,6 2,7 2,0 1,6 2,4 3,2
cynk . 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 2,0 1,9 1,7 2.1
Przywdz ogblem : 280 72 69 67 72 84 76 76 91 82
w tym: surowce wldkiennicze . 46 14 15 17 16 20 21 24 21 18
rudy i zlom zelaz. , 13,3 1,7 3.2 3,2 3.5 4,6 4,9 3,2 9,0 5,8
maszyny i aparaty . 33,5 5,5 5,0 4,7 5,8 1,5 7,6 7.4 9,0 6,0
Saldo 4 -7 + 18 + 11 + 14 + 5 2 + 5 + 2 + 7 4+ 10
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 3 17
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zi. b A — il = :
1—XII I—Xi1 1—XI1 1-XI1 1—-XII 1—X11 1 11 1 il
Zyto, za 100 kg 41.61 20.14 13,01 13,34 11,81 o 11,47 11,33 19,20 21,59
Ziemniaki |adalne za 100 kg 9.69 4.21 3,83 3,24 3,15 — 3,18 3,24 3,35 | 3,86
Klody tartaczne sosn. za 1 m? 60.6 20.25 19,11 22,80 21,78 — 25,150 24,69 39,84 38,92
Wegiel gornosl. gruby za l !onne 31.84 36.86 30,71 28,89 25,66 — 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ., 1 210.00 | 183.92 | 150,00 133,33 131,42 I 119,50 | 119,50 | 119,50 120,00
Zelazo sztabowe i 1 o 350.00 | 320.00 | 280,00 | 270,83 255.83 = 232,00 | 232,00 | 232,00 | 232,00
Cegla za 1000 sztuk 84.20 45.93 38,03 35,92 36,34 — 37,36 37,50 37,93 37,36
Cement za 100 kg . o o ° 7.07 7.47 5,00 1,88 2,78 — 2.82 2,65 3,25 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg o . . 45.93 46.93 42,77 40,10 33,09 30.80 30,80 30,80 30,80

Zrédtar Wydawnictwa statystyczne Ministersiwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Inz. Aleksander Pawlowski.

656.2

Przewozy ladunkéw na sieci kolejowej swiatowej

W zeszycie styczniowym ') podalem statysty-
ke przewozow osobowych na sieci s$wiatowej
w okresie o$miu lat poczawszy od r. 1928 i kon-
czac rokiem 1935,

Obecnie podaje statystyke przewozu ladunkow
na sieci $wiatowej w tym samym okresie.

Dane tej tablicy, rownie jak poprzedniej, wzie-
te sa z ksiegi wydanej przez Wydzial Gospodarczy
Ligi Narodow w roku 1936 zatytulowanej:

Annuaire Statistique de la Société des Nations
1935/6. Genéve 1936. (Stronica 202 i 203).

W tablicy przewozéw ladunkéw, tak samo jak
w tablicy przewozéw podréznych, Rosja Sowiecka
jest wyodrebniona z Azji i z Europy i podana jest
osobno.

W statystyce Europy figuruje 21 paristw.
Wsréd nich nie ma danych dotyczacych Hiszpanii,
Holandii, Portugalii i Turcji.

Nie ma tez calej Ameryki Potudniowej.

W tablicy rocznika podane sa tylko dane o Chile
i Uruguay'u; dane te nie moga mieé¢ jednak zna-
czenia charakterystyki dla catej Ameryki Potud-
niowej.

Przewozy tadunkow we wszystkich pigciu cze-
sciach $wiata z dodatkiem Rosji Sowieckiej (Eu-
ropa i Azja) w r. 1934 zmniejszyly si¢ w poréwna-
niu z r. 1928 o 22%. Jest to znaczny spadek
przewozu ladunkow w ciagu 6 lat, z ktorych trzy
lata 1931, 1932 i 1933 byly kryzysowe, a nastep-
ny rok juz ujawnil poprawe.

Lecz doniostosé spadku o 22°/ nie stanowi
istotnego obrazu, poniewaz ten procent jest, moz-
na powiedzie¢, zamaskowany przez nadzwyczajny
wzrost przewozu tadunkéw w Rosji Sowieckiej,
o ktérym osobno moéwié bedziemy., Tutaj zazna-
czam, ze jezeli od danych $wiatowych przewozow
w r. 1928 i w 1934 odejmiemy liczby przewozow
dotyczace Rosji Sowieckiej (1.080.600—93.389
i 877.100—206.000), to poréwnanie przewozow na
calym $wiecie w r. 1934 z takiemiz w 1928 r. — daje
zmniejszenie o 32%. To jest dopiero liczba zna-
mionujaca istotny spadek ruchu towaréw na sieci
kolejowej swiatowej bez Rosji Sowieckiej.

Rosja Sowiecka w r. 1935 (umyslnie biore 1935,
lecz nie 1934) miata 259.000.000.000 tonno-km prze-
wozow, a w r. 1928-—93.389.000.000 t-km. Przy-
rost przewozéw w ciagu 7 lat wynosi 177 %/, czyli
ze przewozy powiekszyly sie¢ 2,8 razy.

Wiedzielismy, ze w ciggu ostatnich lat Rosja
zrobila w pewnych galeziach techniki i gospodar-
stwa bardzo wybitne postepy, pomimo to jednak
dane, ktére przytaczam, przewyzszaja nasze ocze-
kiwania i robia wrazenie niewiarogodnych. Ponie-
waz w tablicach statystycznych Ligi Narodéw ma-
my podane liczby z roku na rok, wiec trudno przy-
pusci¢, ze byly one w ciagu 8 lat systematycznie
falszowane. Pozostaje przyjaé ten kolosalny
wzrost ruchu towarowego w Rosji Sowieckiej za
rzeczywisto§¢ niewatpliwa, pomimo, Ze ponosimy
ryzyko, Zze pewne ciemne sily wezma to stwierdze-

') Patrz .Inzynier Kolejowy”, Zeszyt 1 (styczes) 1937 r.

nie za propagande komunizmu.. Mniej nam za-
szkodzi przecenienie, niz niedocenienie.

Mamy do czynienia z wyzwoleniem przez re-
wolucje rosyjska ogromnych sil wytworczych, kto-
re w pewnych zacofanych galeziach gospodarstwa
panstwowego stworzyly postep nadzwyczajny.

Mozna z tych danych o wzroscie ruchu kole-
jowego w Rosji wysnué pouczajace wnioski: miano-
wicie, jaki wplyw na losy Europy moze wywrzeé
dalszy postep techniczno-gospodarczy tego wymia-
ru. To juz nie jest rewolucja, tylko ewolucja, lecz
ewolucja takiego znaczenia miedzynarodowego, kt6-
re doniosloscia swojego wptywu na losy nie tylko sa-
siadow, lecz calych czesci swiata, przerasta grozby
wszelkiego zbrojenia si¢ i imperialistycznej poli-
tyki zaborczej. W takiej skali gospodarstwo nie
wplywalo jeszcze nigdy na polityke.

W swietle tych cyfr przypatrzmy sie¢ danym dc-
tyczacym Europy, specjalnie zas Polski.

Nim jednak przejde do tych najwiecej nas
obchodzacych pytan, podaje wykaz zmian jakie za-
szty w poszczegolnych czesciach §wiata, a nastepnie
w 21 panstwach Europy, przy tym co do tych ostat-
nich, podam liczby w porzadku wstepnym zmniej-
szenia przewozow, na calym bowiem swiecie, z wy-
jatkiem ZSRR, to jest Zwiazku Sowieckiego, mamy
zmniejszenie,

W pierwszej kolumnie podaje nazwe kraju;
w drugiej — rok, za ktory biore ostatnia liczbe
przewozow, jako najnizsza w szeregu lat o$miu, do
poréwnania z rokiem 1929, jako rokiem najwyz-
szych cyfr przewozow; w trzeciej — wyrazone
w procentach zmniejszenie przewozow danego
roku w poréwnaniu z rokiem 1929. Po roku poda-
nym w drugiej kolumnie nast¢pne lata kazdego
kraju wykazuja wzrost przewozéw. Tak wiec ko-
lumna druga jest niejako rokiem przesilenia kaz-
dego kraju.

Polska pod wzgledem wielkosci spadku ruchu
towarowego w r. 1932 w poréwnaniu z r. 1928 zaj-
muje 9 miejsce w porzadku wstepnym z cyfra
36,5%. Spadek wiec w Polsce byt wiekszy niz prze-
cietny w calej Europie wynoszacy 33,2%.

W Rzeszy Niemieckiej spadek byt wigkszy niz
w Polsce — 41,8%/s; w Czechostowacji jeszcze wiek-

szy — 47,3 Z naszych sasiadéow tylko
w Rosji przewozy tadunkéow zwiekszyly sie i to
o ogromny procent — 177%, Interesujace jest ze-

stawienie Rosji z Japonia i Stanami Zjednoczo-
nymi Ameryki Pétnocne;j.

W Japonii w ciaggu lat 1928—1935 przewozy
stosunkowo malo sie zmienily (z 12.771 na 14.100
milionéw tonno-km). W Stanach Zjednoczonych
spadly ogromnie z 636.673 mil. t-km (1928) do
294.618 mil. t-km (1934).

Do powyzszych liczb nalezy wprowadzi¢ waz-
na uwage, ze w Stanach Zjednoczonych, Rzeszy
Niemieckiej i Japonii, czes¢ ruchu kolejowego
zostala w tym okresie przerzucona na transport sa-
mochodowy, drogi wodne i lotnictwo, a w Rosji
Sowieckiej, rowniez jak w Polsce, nie mialo to miej-
sca. Wiec w tych panstwach wzrost i spadek prze-
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Tablica 1. Przewozy towaréw na kolejach swiata.
Koleje w milionach tono-kilometréw
Czesci $wiata lub panstwa nmumrﬁﬁe& (P.)
prywatne (Pr.) 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935
Austria . . . . . . . . . P; il Pr, 4342 4545 3869 3199 2620 2589 2740 —
Belgia . . . . . 5 oo o P. 7808 8 386 7133 6 027 4534 4 440 4483 4757
V. Brytamia . . . . . . Pr. 28 983 30817 29080 26 676 24 418 24 557 26 506 26 820
Bulgaria - . . . . . . . . P. 762 900 848 848 827 823 — —
Czechostowacja . . . . . P. 11 965 12 367 10 476 9228 7 208 6492 7131 7750 ,
IDEEE M cBs o 0 o o o b oo P. i Pr. 694 756 725 678 571 611 637 —
Estonia . . . . . . . . P. i Pr. 257 262 275 235 195 210 260 246
Finlandia . . . . . . . . P. i Pr. 1875 1837 1618 1 468 1503 11705 2 006 —
Francja . . . . . . . . . P. i Pr. 42 800 451772 45 037 40 736 35048 34 308 32814 =
Grecja . . . . . . . . . P. i Pr. 169 180 163 153 149 172 178 —
Ttalia . . . . . . . . . . P. 11 711 12.199 12 804 11 545 10079 9131 8617 8 662
Jugostawia . . . . . . . , P. 3821 4216 3781 3 348 2961 2987 3159 3244
Litwa ™ 0 50 . BB - e . P. 262 339 336 383 264 248 281 296
fotwa. . . . . . . . . . P. i Pr. 557 602 563 397 320 367 425 —
Niemey . . . . . . . . . P. 73179 76 382 61009 51 208 44 411 47755 56 970 63 466
Norwegia . . . . . . . . P. i Pr. 590 | 648 716 550 455 467 465 598
Polska . . . . . . . . . P. 21926 23508 19 846 20 041 14928 | 15 546 17 911 18 150
Rumunja . . . . . . . . . 12 4265 4596 4647 4 388 4 382 4499 5043 5023
Szwecja . . . . . . . . . P. i Pr. 3269 4744 4 408 3621 2 643 2639 3478 ==
Szwajcaria . . . . . . . . P. i Pr. 2196 2330 2182 2017 1 651 1657 1780 1 800
Wegry . . . . . . . . . P. i Pr. 3416 3441 3342 2 865 2 486 2082 2449 —
Cata Europa . . . . . 208350 | 221010| 196430| 174230| 147640| 149090 162300| 168500 Bez Hiszpanii, Portugalii. Holandii, Turcji
i Rosii Sowieckie;j.

Azia" e L B B o 58 000 57 700 52 510 49 240 47 600 52 380 57 100 58 000 .
Afryka . . . . . . . . . 11 350 11 290 12 690 8 860 8500 9 370 10 880 — |
Ameryka Pétnocna . . . . . 701435| 712434| 610537| 494070| 380211 399984| 432826| 453181| St Zjedn. Kanada i Meksyk bez Ameryki
Oceania . . . . . . . . . P. 5890| 7140 6580 6120 6 100 6300 6040] 6590 Poludniowej i Srodkowej.
Rosja Sowiecka . . . . . . A 93389| 112950, 133918| 152129 1692701 169485| 206000| 259 000

Caty Swiat . . . . . . — 1080600|1124900|1014800| 886300| 760700 788200| 877100| 956000
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wozow kolejowych jest prawie scisle rownoznaczny uprzemystowionych — Czechostowacji, Belgii,

ze spadkiem przewozéw towarowych. Szwecji, Niemczech co potwierdza tablica II;
Mozna jednak wuogélni¢, ze spadek prze- we Francji nie byt gleboki (28,3°/s), lecz najbar-

wozow w okresie przesilenia w r. 1928—1932 byi  dziej diugotrwaly.

najbardziej intensywny w parstwach najbardziej

. _Zmnieiszenie
Tablica 11. Nazwa kraju (czesci Rok dna si¢ przewozdéw
[ tadunkéw w &
Zmniejszenie $wiata) lub panstwa kryzysu w poréwnaniu
Nazwa kraju (czeéci Rok dna |[si¢ przewozéw z r 1929
i ] tadunkéw w &
$wiata) lub panstwa kryzysu | w poréwnaniu
z r. 1929 Polska . ., . . . . . ™ 36,5
ELEY oo 1e 6 owd o o 1934 32.6
4RI a2 e Estonia . . . . . . . 1932 30,0
PRy - L. B ¥ g B Jugoslawia , . . . . . 1933 30,0
Ameryka Péinocna . . . " ALY Szwajcaria . . . . . . 1932 29.4
Oceania PR . o P . 1934 155 Francia , -, s - . . 1934 28.3
Europa P P T h 1932 332 Litwa. . L. . 1933 26.7
Czechostowacja . . . . 1933 473 s ™ - - o oxl . 1932 240
Belgia . . . . . .. g S W. Brytania . . . . . o0 20,6
totwa . . . . . .. 1932 47.0 Finlandia . . . . . ., 1931 20,0
Szwecja . . . . . . . 1933 46,0 7y P S 1932 16,5
Austra . . . . . . . ¥ 434 Rumunia . . . . . . 5 517
Niemey . . . . . . . 1932 11.8 Bulgaria . . . . . . . - bez zmiany
Wegry . . . . . . . e 39.0 Sieé calego $wiata . . . 1934 — 229
Norwegia . . . . . . L S5 Rosja Sowiecka . . . . | 1929-1935 + 177

RESUME. L’auteur présente des données stalistiques pour les transporis des marchandises sur le
réseau mondial des chemins de fer pendant la période depuis le commencement de 'année 1928 jusqu’a
la fin de 1935, en se basant sur I',,Annuaire Slatistique de la Société des Nations”, publié en 1936.
Les transports des marchandises en 1934 ont subi une contraction de 32°/, par rapport aux lransporls
de 1928 dans tous les pays du monde enfier, sauf 'URSS, on a celle époque on a enregisiré une con-
sidérable augmentation des transports. Spécialement en Europe la réduction des transporis pendant la
période de la crise a été la plus grande dans des pays fort industriels, tels que la Tchécoslovaquie, la Belgique,
la Suéde et I'Allemagne. Quoique moins aigue, mais bien prolongée a été la coniraction des transports en
France. En Pologne la coniraction des transporis des marchandises en 1932, — en comparaison avec
I' année 1928, — étail de 56,5%,, ce qui surpassait le chiffre moyen de la réduction des transporis dans
I'Europe entiére, évaluée a 33,2°/, pour celle période.

Parowéz Pm 36 przed zalozeniem otuliny. Wézek przednl prowizoryczny.
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B.B. Wyszynski.
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606.4(44)

Miedzynarodowa Wystawa Sztuki i Techniki
w ZYCiU Wspélczesnym O

(Paryz, maj—pazdziernik 1937 r.)

Migdzynarodowa Wystawa, ktéra wkrotce zo-
stanie otwarta w Paryzu i ktéra przedstawi¢ ma
bilans wspétczesnego postepu, réznié si¢ bedzie za-
sadniczo od wystaw urzadzanych we Francji czy
zagranica w ciagu lat ostatnich. Wystawa w r. 1937
bedzie bardziej niz poprzednie wystawa panstwo-
wa, co pozwolito wprowadzi¢ rzadowi Ssciste d'y:
rektywy co do pokazu zastosowania techn'1k1
francuskiej w Zyciu wspétczesnym. W pqprzedmch
wystawach Komitet Organizacyjny, chocmz’ wspot-
pracowal z panstwem i dzialal pod jego .kon'frol'a(,
lecz sam zapewnial finansowanie przedsiewziecia,
musial wiec udzielaé znacznej autonomii rozmai-
tym klasom wystawcow, czesto \./vpiy\./vaio'to na
pewne niezgodnoéci i odbijalo si¢ ujemnie na
ogolnej harmonii organizacji i urzadzen wystaw.

Druga cecha charakterystyczna obecne! Wy-
stawy jest niebywaly udzial w niej zagranicy: 50
panstw jest reprezentowanych — wiele z mch
stwierdzilo duza wage, jaka przy\yiqzuiq dc tej
imprezy, wystawiajac jaknajwspanialsze gmachy.
Obecne warunki polityczne sklonily niektore pan-
stwa do podkreslenia przez wzigcie udziatu w Wy-
stawie, czy to propagandy, czy tez doskonalosci
swego systemu rzadzenia, oraz dodatnich rezulta-
téw, jakie osiagnely na polu naukowym, ekonomicz-
nym i przemystowym. Tym nalezy tlomaczyé wiel-
kos¢ 1 wspanialos¢ mniektorych budowli, oraz
ogromme wysitki i koszty, poczynione w celu zgru-

powania przekonywujacych pokazow ekono-
micznych, z kiérych wiele bedzie szczegolnie pou-
czajacych.

Wreszcie Wystawe charakteryzowaé bedzie

liczny udzial réznych ministerstw francuskich, na-
ocznie przedstawiajacych publicznosci funkcjono-
wanie wielkich organizmoéw spotecznych.

Inzynieria Cywilna, reasumujac w dniu 8 lute-
go 1936 r. program Wystawy, przedstawita glow-
ne wytyczne swego planu. Zawiera on sto dzialow
w 15-u grupach:

I. Mysl ludzka,

I. bis. Wynalazki naukowe w
technicznym,

II. Kwestie socjalne,

111. Uksztaltowanie artystyczne i techniczne,

IV. Rozwéj sztuki i techniki,

V. Urbanizm, Architektura,

VI. Sztuka graficzna i plastyczna,

VII. Budowle,

VIII. Dekoracje wnetrz i umeblowanie,

IX. Rzemiosla artystyczne,

X. Wydawnictwa: ksiazki i przeglady,

XI. Stroje,

XII. Przewozy i turystyka,

XIII. Zabawy: atrakcje, pochody, sporty,

XIV. Reklama,

Wystawa obejmuje wszystko, co wchodzi w za-

zastosowaniu

kres wytwoérczosci, dotyczacej sztuki w mieszka-
niach, ogrodach, dekoracjach, meblach, teatrze, ki-
nomatografii, radiofonii, urzadzeniach publicznych
itp. Eksponaty rozmieszczane beda w miare moz-
nosci w grupach regionalnych, lub panstwowych,
w sposob ttomaczacy zycie jednostki czy tez zbio-
rowe w miescie, na wsi, w koloniach.

Ogélny opis Wystawy.

Wystawa ciagnie sie wzdluz brzegow Sekwany
od mostu de la Concorde do mostu de Grenelle na
przestrzeni 3500 metrow, w pionowej za$ linii od
placu du Trocadero do Szkoty Wojskowej, dlugo-
sci 3-ch kilometrow,

Gmachy i pawilony w liczbie 200 budowane sa
pod kierownictwem 230 architektow, laureatow
konkurséw,

Postarano sig, aby wybrane projekty daty obraz
najbardziej harmonijny.

Trzy gmachy pozostana na state: Nowe Troca-
dero, Muzeum Sztuki i Muzeum Robét Publicz-
nych. To ostatnie rézni¢ sie bedzie zasadniczo od
dotychczas istniejacych muzeéw technologicznych
przez pokazy na ruchomych, lub Zywych mode-
lach, przy pomocy swiatet projekcyjnych, sygna-
l6w, ruchu automatéw, kinematografu, zywych
obrazéow itp.

Ogrod Botaniczny bedzie demonstro-
wal wystawy stale i czasowe rozwoju roslin
metoda genetyczna. W specjalnie zbudowanej
oranzerii mozna bedzie obserwowaé pod otwartym
niebem orchidee i inne rzadkie rosliny, korzysta-
jace pomimo to z atmosfery cieplarnianej, do ja-
kiej przywykly.

Akwarium w Trocadero zostalo znacznie
powiekszone i podzielone na trzy czesci: pierwsza
czes¢ poswiecona bedzie rzekom Francji, druga —
dnu morskiemu i pracom morskim, trzecia czesé
zawiera kolekcje ryb morskich z kolonii francus-
kich. Wszystkie wewnetrzne urzadzenia akwarium,
oraz cala maszynerie w ruchu ogladaé bedzie moz-
na przez wielkie szyby; publicznosé bedzie wiec
miala mozno$¢ zapoznania sie¢ z ogrzewaniem, fil-
trami, chiodzeniem wody itp. -

Patac Wynalazkoéw. Wsrod wielu przy-
rzadow, jakie tam znajdowa¢ sie beda, na szcze-
golna uwage zasluguje wielka maszyna elektro-
statyczna mogaca nabi¢ pradem do 3-ch milionéw
volt dwie wkleste kule, srednicy 3 metrowej, po-
migdzy ktérymi blysnie iskra na wolnym powie-
trzu, lub nastapi wybuch w powietrzu rozrzedzo-
nym. W innych salach obserwowaé bedzie mozna
prawo ciezkosci, sile odérodkowa itp. Liczne do-
$wiadczenia z fluorescencja, elektronami, promie-
niami elektromagnetycznymi, kosmicznymi itp. be-
da wykonywane w obecnosci zwiedzajacych. Wiel-
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ki heliostat umozliwi rzucanie obrazéw projekcyj-
nych slofica w duzej skali. W wielu salach beda
pokazy szybkosci $wiatla, refrakcji i dyfrakeiji,
oraz przesylania energii przez promieniowanie.

Dom Prasy zbudowany bedzie ze szkla i ze-
laza.

Pawilon Kinematografii, Fotogra-
fiii Gramofonu.

Patac Radiofonii, w ktérego holu z ob-
szernej galerii zwiedzajacy ogladaé¢ beda mogli po-
przez szklane $ciany wnetrza studiow dla rézno-
rodnych emisji dzwiekowych, oraz umieszczone
tam przyrzady w ruchu do regulowania i wzma-
cniania dZwiekéw.

Patac Zimna. U wejscia do miedzynaro-
dowego Palacu Zimna znajdzie sie wieza wyso-
kosci 46 metrow, ktéra w ciagu calego czasu trwa-
nia Wystawy pokryta bedzie warstwa szronu, lub
sztucznego s$niegu, wytwarzanego przez maszyny
chlodnicze mocy 400 KM, dzialajace wewnatrz pa-
facu. Gmach caly oswietlany bedzie przy pomocy
przyrzadow, zuzytkowujacych rzadkie gazy w at-

mosferze, wyzwalane przy pomocy zimna. W sa-

lach palacu demonstrowane bgdzie w szerokim
zakresie zastosowanie sztucznego zimna w prze-
mysle, oraz beda wystawione wszystkie artykuly
spozywcze, ktore konserwuja si¢ w zimnie.
PatacTurystyki, Pawilon Yachtin-
gu, Stacji Termalnych i Klimatycaz-

nych.

Os$rodek Rzemiost:

Pawilon Zjednoczonej Sztuki Francuskiej,
Pawilon Tkanin i Manufaktury Gobelinéw.
Architektura Prywatna, Pawilon Umeblowarn,
Pawilon Metali, Pawilon, Bizuterii i Zegar-
mistrzostwa, Pawilon Os$wietlenia, osobliwoscia
jego jest brak wszelkich otworéw, przepuszcza-

jacych §watlo, gdyz s$wiatlo zzewnatrz szkodzito-
by pokazom. W pawilonie tym wylacznie bedzie
$wiatlo sztuczne.

Pawilon Stroju, ktéry zawieraé¢ bedzie
wystawe historii cdziezy, oraz kioski z wyrobami
luksusowego krawiectwa.

Osrodek Regionalny: pawilony tego
osrodka zaznajomia zwiedzajaca publicznos¢ z ma-
to znanym zyciem prowincji francuskiej. Kazda
z okolic bedzie reprezentowana w swym osobnym
pawilonie, ktérego architektura polaczy w sobie
dawne tradycje danego regionu z wygodami wspoi-
czesnego zycia. W kazdym z lych pawilonéw przed-
stawione beda przedmioty, charakteryzujace zy-
cie i zwyczaje danej miejscowosci.

Wszelkie urcczystosci regionalne, obchodzone
we Francji, beda przedstawione na Wystawie.

Dla stworzenia powyzszego osrodka zbudowa-
no konstrukcje, przystosowane do klimatu, zwy-
czajéw i tradycji kazdej ckolicy, uzywajac ma-
terialéw charakterystycznych dla danej miejsco-
wosci, jednoczesnie jednak zastosowujac sie do
cbecnych warunkéw pracy i robocizny i stosujac
réwnoczesnie gléwne zasady hygieny wspét-
czesnej.

UdziatZagranicy. Jak to juz zaznaczo-
no na wstgpie udzial zagranicy w Wystawie jest
bardzo liczny. Wiele panstw wybudowalo wspa-
niate palace, lub pawilony, ktére zwracaja uwage
swymi rozmiarami, lub oryginalnym urzadzeniem.
Oto niektore z nich:

Patac Wielkiej Brytanii zajmie po-

wierzchnie okoto 2,000 m*. Rozmaite dzialy w tym

palacu obejmowaé¢ beda eksponaty 2z dziedziny
rolnictwa i przemystu wiejskiego, — mody, — ga-
lanterii, — siodlarstwa, — sportu, — szklarstwa,
wyrobéw srebrnych, — wiékiennictwa. Sceny,

przedstawiajace i charakteryzujace zycie na Wys-
pach Brytyjskich, pokazane beda na obrazach
{malowidlach).

Paltac Belgii w salonach swych wystawi
miedzy innymi dywany nowoczesne oraz inne
dzieta sztuki. Osobna oszklona hala przeznaczo-
na bedzie na Wystawe kwiatow.

Patac Niemiec, zajmuje przestrzen
3.564 m*, fasade palacu stanowi wieza prostokat-
na, skladajaca sie z 10 filaréw, na ktérych szczy-
tach znajduje sie monumentalny orzet, emblemat
Reich'u. Niemcy demonstrujag na Wystawie bardzo
szczegotowo swoj ciezki przemysl, rzemiosla, pra-
ce socjalne oraz obsluge turystyczna.

Patac Zw. S. S. R. zajmuje przestrzen
6.50C m*. Wystawa Sowiecka (podzielona na 5
sekcji) zawiera dokumenty geograficzne i ekono-
miczne obecnej Rosji, podaje dane dotyczace
dzialalnosci naukowej 1 literackiej, przedstawia
dziela wspélczesnego malarstwa i rzezby, teatru
i architektury, oraz pokazuje zmiany urbanistyczne
Moskwy i Leningradu. Zobaczyé tam bedzie mozna
eksponaty, przedstawiajace sile i potege czerwo-
nej armii.

Patac Italii w stylu zupelnie nowoczes-
nym, ozdobiony statuami, symbolizujacymi geniusz
faszyzmu. Pokazane tam beda, wsréd cha-
rakterystycznych  eksponatéw, podkreslajacych,
realizowanie przez rzad obecny zadan socialnych,
dzialy urbanistyczny, odzyskiwania terytoridw,
oraz osuszania terenow blotnych.

Patac Stanéow Zjednoczonych, na
jego budowe Senat amerykanski przyznal kre-
dyt w sumie 200.060 dolarow.

Patac Polski, znajduje sic w ogrodzie
Trocadero. Miescié bedzie rotunde reprezenta-
cyjna, ktérej dekoracje w sposob plastyczny
wskazuja lacznik pomiedzy przeszloscia i wspét-
czesnoscia w Zyciu i sztuce narodu polskiego.

Procz tego wiele innych jeszcze patacéw i pa-
wilonéw zagranicznych, ktérych dla braku miejsca
nie cytujemy.

Osrodek Kolonii Francuskich, ma
na celu zaznajomié zwiedzajacych w sposéb atrak-
cyjny z zyciem krajowcow, ich rzemioslami i zwy-
czajami.

Wystawa zajmuje powierzchnie 1060 ha, two-
rzy forme krzyza, — dostep do niej jest jaknajbar-
dziej ulatwiony przez 25 wejs¢, z czego 19 glow-
nych. 9 stacji kolei podziemnej znajduje si¢ w po-
blizu wejsé na Wystawe. Dwie linie kolei Zelaznej
przecinaja Wystawe. W obrebie Wystawy kurso-
waé beda male taksowki samochodowe, oraz liczne
pojazdy do przewozu zbiorowego.

Oswietlenie na Wystawie odgrywaé¢ bedzie
jedna z gléwnych rél dekoracji Wystawy, w jej
nocnych zabawach, oraz innych uroczystosciach
wieczornych, Efekty swietlne dawaé beda praw-
dziwe widowisko.

Srodki oswietlenia beda bardzo réznorodne: zwy-
kle lampy drogowe, o$wietlenie posrednie w ra-
mach s$wietlnych o szybach tlumiacych s$wiatlo,
oswietlenie reflektorami, fontanny $wietlne rucho-
rnie i stale, oswietlane reflektorami z rurami i ku-



lami swietlnymi, znajdujacymi si¢ nad woda, —
o$wietlanie wody emulsjonowanej, oswietlanie
strumieni pary itp.

Widowiska na Wystawie beda sie odbywaly
przy efektach swietlnych i wodnych, ogniach
sztucznych i muzyce.

Aby zabezpieczy¢ Wystawe od wypadkéw i po-
zaru zostala powolana do zycia jeszcze w r. 1935
osobna Komisja Ruchu i Bezpieczenstwa, ktora
opracowala regulamin, zapewniajacy maximum bez-
pieczeristwa publicznosci, oraz calosci budowli,
znajdujacych si¢ na Wystawie.

Szczegblna uwagg zwrocono mna doprowadze-
nie, odprowadzanie i podzial wéd na Wystawie.
Wystawa zostala zaopatrzona bardzo obficie
w wode, gléwnie pijalna. Woda nie do picia uzy-
wana bedzie do zmywania drég, oraz sciekow. Do
skanalizowania Wystawy uzyto dotychczasowa
kanalizacje dzielnicowa, zaopatrujac w wodg
wszytkie budynki, oraz liczne punkty przeciwpo-
zarowe, znajdujace sie pod stala opieka techmicz-
nych oddziatléw strazy pozarnej. W celu zmniej-
szenia wydatkéw na kanalizacje, ktérych suma do-
siegla 5-ciu milionéw fr., zastosowano w kanali-
zacji prowizorycznej plytsze umieszczenie rur,
oraz uzycie rur gladkich.
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Odprowadzanie wody zuzytej bedzie sie od-
bywaé przez istniejace juz kanaly publiczne,
poniewaz jednak kanaly moga okazaé si¢ niewy-
starczajacymi, wypadto powiekszyc sie¢ sciekowa
na uzytek Wystawy, zaopatrujac ja w jednej cze-
§ci w system jednolity, w drugiej zas w system
rozdzielczy.

W czasie trwania Wystawy maja sie odbyé
w Paryzu liczne kongresy lokalne i miedzynaro-
dowe.

Wystawa, jak widzimy z powyzszego, zgrupu-
je wielka ilo§¢ nowych pomystéw, da moznosé sze-
rokim masom publicznosci zapoznania sie z ekspo-
natami wielce ciekawymi, Dla wielu ludzi wyjasni
stanowisko jakie zajmuje nauka i technika w zy-
ciu wspoélczesnym.

Wydatki poniesione na urzadzenia Wystawy
Frzez paristwo i miasto Paryz siegaja 900 milio-
néw frankéw. Udzial réoznych sekcji panstw za-
granicznych, oraz wystawcow dosiegnie prawdo-
podobnie takiej samej sumy wydatkéw, za to
Wystawa uruchomi w czasie swego trwania wiele
przedsigbiorstw handlowych, co, jak maja nadzieje
organizatorzy, wplynie dodatnio na ogélna sytu-
acje ekonomiczna kraju.

Parowéz oplywowy serii Pm 36 zbudowany przez Pierwsza Fabryke Lokomotyw w Polsce.
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UDZIAL MINISTERSTWA KOMUNIKACJI NA
WYSTAWIE SWIATOWEJ W PARYZU.

W dziale polskim na Miedzynarodowej Wysta-
wie Sztuki i Techniki w Paryzu biora udzial row-
niez Folskie Koleje Farnstwowe.

Eksponaty Ministerstwa Komunikacji wysta-
wione beda tak w reprezentacyjnym pawilonie
Rzeczypospolitej, jak i w innych pawilonach Wy-
stawy — przede wszystkim w pawilonie kole-
jowym,

Turystyka miesci sie w gléwnym pawilonie
polskim przy Flacu Warszawskim. Zajmuje ona
sale wymiaréw podlogi okolo 85 m®, wysokosci
485 m,

Gléwnym eksponatem jest — 6 panneaux foto-
graficznych wymiaréw 2,38 m X 3,62 m, przedsta-
wiajacych symbolicznie 6 okregéw turystycznych
Polski: Géry, Huculszczyzne, zabytki Krakowa,
Warszawe, Jeziora Augustowskie — zeglarstwo,
Morze — plaza i port.

Znajduje si¢ tu tez neonowa mapa Europy, wy-
miarow 2,40 X 2,80 m z oznaczeniem stolic wszyst-
kich krajéow Europy i 6 okregéw turystycznych
Polski, Wskazane neonem drogi kolejowe, morskie
i lotnicze lacza Europe z kazdym osrodkiem tury-
stycznym Pelski.

Fodloga z czerwonej gumy inkrustowana jest
metalem. We wglebionym kole srednicy 2,40 m,
w srodku podlogi bedzie sig miescil plastyczny
mode!l Gdyni, przykryty szklana ptyta, trawiona
w réze wiatréw. Obok stanie lawa kamienna,
przykryta skora rysia i fotele uzupelniajace
wnetrze.

Kolejnictwo miesci sie w ogolnym pawilonie
kolejowym na Dworcu Inwalidéw. Stana tam na
torach kolejowych: pociag turystyczny, skladajacy
sie z trzech jednostek — wagonu sypialnego 2/3
klasy, wagonu-baru oraz wagonu kapielowego:
bedzie to najbardziej nowoczesnie urzadzony po-
ciag turystyczny P. K. P, W wagonie-barze bedzie
czynne kino, wyswietlajace polskie filmy krajo-
znawcze oraz prawdopodobnie bedzie funkcjono-
waé polski bar.

Obok wystawiony bedzie pierwszy polski pa-
rowéz o liniach oplywowych typu ,Pacific”
(2-3-1).

Na pietrze w galerii przy ul. Fabert o po-
wierzchni okolo 100 m® miesci sie dzial dydak-
tyczno-techniczny. Znajda sie w nim:

Model plastyczny Dworca Gléwnego w War-
szawie, w skali 1:200, nad nim mapa tlastyczna
wezla warszawskiego.

Osiem plansz statystycznych, ilustrujacych do-
tychczasowy dorobek kolejnictwa polskiego: ilosé
posiadanych toréw w km, wagonéw osobo-
wych i towarowych, parowozéw, wagonéw moto-
rowych, ilo§é przewiezionych pasazeréow i towa-
réw itp.

Model plastyczny pociagu oplywowego i wago-
nu motorowego, stojacy na szynie w rurze szkla-
nej dlug. 5 m.

Mapa plastyczna, ilustrujaca eksport polskie-
go taboru.

Dzial psychotechniki, ilustrujacy zagadnienie
bezpieczenstwa na kolejach polskich.

Dziat P. I. M., meteorologia na ustugach bez-
pieczenstwa w kolejnictwie polskim.

Wykonywane w Polsce eksponaty sa juz na
wykonczeniu, wkrétce zostang przetransportowa-
ne do Paryza, gdzie beda montowane pod kierow-
nictwem pracowni Biura Wystawy Paryskiej przy
Ministerstwie Komunikacji.

Z KOMUNIKATOW INSTYTUTU SPRAW
SPOLECZNYCH.

Jednostajnos¢ pracy a zwiekszenie liczby wypadkow.

Cecha charakterystyczna wspélczesnej produkeji prze-
myslowej jest dazenie do jak najwigkszego mechanizowania
warsztatow w celu osiggniecia maksimum wydajnosci wy-
twarzania masowego. Wplynelo to, oczywiscie, na radykal-
ng zmiang w sposobie wykonywania pracy i doboru odpo-
wiedniego personelu. Przewazna czesé zaldg robotniczych
stanowia ludzie przyuczeni do wykonywania tylko pewnych
fragmentéw pracy, pewnych niezmiernie ograniczonych czyn-
nosci. W zwiazku z tym powstaje pytanie, czy jednostajnosé
pracy nie wywoluje u robotnika szybszego znuzenia, a przez
to zlego stanu duchowego, sprzyjajacego wzrostowi wypad-
kowosci.

Cpinie w tej sprawie sa dosé¢ sprzeczne. Oto np. dr
Ludwik Teiss! z Wiednia, omawiajac wyniki badan prze-
prowadzonych w Stanach Zjednoczonych i w szeregu kra-
jow europejskich, nie podaje pogladu zdecydowanego, lecz
stwierdza ogélnikowo, Ze zasadniczo wszystkich ludzi za-
trudnionych w danym zakladzie pracy nalezy podzielié na
dwie kategorie: jedna, mniej liczna, stanowia ludzie o uspo-
sobieniu czynnym i zywej inteligencji, ktérych praca mono-
tonna, nie dajgca pola dla rozwinigcia indywidualnych zdol-
nosci i inicjatywy, nuzy i zniechg¢ca, skutkiem czego ludzie
ci stajg sie mniej ostrozni i tatwiej podlegaja wypadkom;
inaczej reaguja ludzie o umysle niezbyt ruchliwym, z natu-
ry leniwi zaréwno pod wzgledem duchowym, jak i fizycz-
nym, praca bowiem monotonna nie wywoluje u nich ujem-
nych skutkéw psychicznych i zdaje si¢ calkowicie im od-
powiadac.

W pewnym zwiazku z tym zagadnieniem zasluguja na
uwage ciekawe spostrzezenia podane ostatnio przez Ame-
rykanskie Czasopismo ,Monthly Labour Review'. Dotycza
one zatrudnienia w przemysle samochodowym, o wybitnym
nastawieniu na masowos¢ produkcji. Okazuje sie tedy, iz
18"/y wypadkow przypada na robotnikéw zatrudnionych kro-
cej od 6 miesiecy, w okresie od 6 miesiecy do 1 roku za-
trudnienia wypadkowos¢ spada do 8% i utrzymuje si¢ na
tym poziomie do 5 lat (z niewielkim wahaniem do 10%
w okresie pomiedzy pierwszym a drugim rokiem zatrudnie-
nia — prawdopodobnie wskutek pewnego rodzaju checi bra-
wurowania), po 5 jednak latach, az do 10 ryzyko znacznie
si¢ zwigksza — do 17%, a juz po 10 latach stosunek ten
dochodzi do 37%.

Swiadczy to o szybkim znuzeniu, jakiemu we wspélcze-
snych warunkach warsztatowych podlegaja robotnicy i do-
wodzi koniecznosci wzmozenia wysitkéw w kierunku jak
najwiekszego zracjonalizowania produkcji. Dobra organiza-
cja pracy i bezpieczenstwo pracy, jako zjawiska $cisle od
siebie zalezne, powinny byé traktowane z jednakowa tro-
ska, a wowczas najbardziej radykalna mechanizacja pracy
i przyspieszenie jej tempa przestana byé grozne dla czyn-

nika ludzkiego.

Oiywienie produkcji a wzrost wypadkowosci.

Z podanych ostatnio do wiadomosci wykazéw staty-
stycznych o wypadkowosci w Stanach Zjednoczonych wyni-
ka, ze w stosunku do roku poprzedniego liczba nieszczesli-
wych wypadkéw wzrosta o 10%, w przemysle za§ w szcze-
golnosci o 9. Jakkolwiek cyfra 18.000 $miertelnych wy-
padkéw w przemysle (o 1.500 wiecej niz w r, 1935) jest za-
straszajaca, to jednak, wziawszy pod uwage dane sprzed
r. 1913, w ktérym rozpoczeto stosowaé na szeroks skale
racjonalne metody bezpieczenstwa pracy przez powolanie
do zycia instytucji National Safety Council, wypadkowosé
zmniejszyla sie o polowe, a w stosunku do liczby ludzi za-



trudnionych w r. 1935 w przemysle i przepracowanych go-
dzin zmniejszyla si¢ o 10%.

Powracajac do danych ogélnych o nieszczesliwych wy-
padkach, stwierdza sie, iz straty materialne, jakie zostaly
przez nie wywolane wyrazaja si¢ cyfra 3.750.000.000 dola-
réw — z czego 2.630.000.000 przypada na straty zarobkowe
i koszty leczenia, 830.000.000 na zniszczony sprzet samocho-
dowy (wypadki drogowe) i 290.000.000 na pozary.

Z POLSKIEGO KOMITETU
NORMALIZACYJNEGO

Polski Komitet Normalizacyjny przy Ministerstwie Prze-
mystu i Handlu podaje do wiadomosci wszystkich zainfere-
sowanych, iz ukazaly si¢ miedzy innymi z druku, uchwalone
na plenarnym posiedzeniu Komitetu w d. 9 grudnia r. 1936

POLSKIE NORMY
Budownictwo

Kamienie naturalne i sztuczne oraz wyroby z nich
B-313 Dachoéwki cementowe. Warunki techniczne dostawy.
(2 arkusze).
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B-314 Plyty betonowe. (2 arkusze).

B-354 Narzedzia kamieniarskie. Nazwy narzedzi. (3 ar-
kusze),

B-355 Obrébka kamieni. Nazwy czynnosci przy obrébce
kamieni.

B-356 Obrobka kamieni, Nazwy obrobionych powierzchni

i faktura powierzchni.

Czeéci budowli.
B-1700 Stropy gestozebrowe. (2 arkusze).

chemiczna.

Technologia
C-302
C-330
C-331

Oleina. (2 arkusze).
Gliceryna surowa. (2 arkusze}.
Gliceryna destylowana. (2 arkusze).

Normy powyzsze s do nabycia w Biurze Polskiego Ko-
mitetu Normalizacyjnego (Warszawa, Elektoralna 2).

KI'OI‘I“(CI zagraniczna [

POSTEPY ELEKTRYFIKACJI LINIJ KOLEJOWYCH
W R. 1936.

Rok 1935 stanowil rok rekordowy pod wzgle-
dem dlugosci zelektryfikowanych linij kolejowych.
Rok ubiegly byl mniej pomyslny w tym wzgle-
dzie, gdyz ukoriczenie wiekszosci linij przecho-
dzacych na trakcje elektryczna przewidywane
jest w r. 1937. Idac za przegladem postepow elek-
tryfikacji podanym w nr 2 ,Zeitschrift der Inter-
nationalen Eisenbahnverbandes®”, podajamy nizej
dane, dotyczace najwazniejszych robot wykona-
nych w r. 1936.

Niemcy. W r. 1936 trwaly roboty przy elektry-
fikacji linij Norymberga—Halle i Grosskorbetha—
Lipsk dlugosci ogélnej 350 km, jak rowniez bu-
dowa odnogi Stuttgart — Zuffenhausen (26 km).
Z linij oddanych do ruchu zasluguja na uwage
linie znaczenia turystycznego w Szwarzwaldzie
(prad jednofazowy 50 okr. 20.000 V), tabor dla
tych linij nie jest jednak calkowicie przygoto-
wany.

Dania. W wykonaniu planu elektryfikacji linij
podmiejskich Kopenhagi oddano do ruchu linie
Hellerup—Holte, dalsza elektryfikacja sieci pod-
miejskiej Valby — Vanlése — Ballerup ma by¢
ukoniczona w r. b.

Francja. Niewielka ilos¢ zelektrylikowanych
linij, linie podmiejskie Paryza Bois — Colombes —
Argenteuil i 36 km linii kolei Mont Cenis — sta-
nowi znikoma sieé¢ w stosunku do zamierzern na
r. 1937, ktorych czesé¢ juz jest realizowana. Ko-
leje 1'Etat elektryfikuja dalej linie Paryz — Le
Mans (211 km). Koleje P. O. i Midi elektryfikuja
dalej linie Montauban — Narbonne (201 km)
i Tours — Bordeaux (350 km). Ruch na nich ma
by¢ otwarty w maju r. 1938. Po wykonaniu tych
rob6t mozna bedzie wozié na trakcji elektrycz-
nej pociagi od Paryza az do Pirenejow.

Anglia. 1 tu w r. 1936 oddano do ruchu zni-
koma ilosé¢ zelektryfikowanych odcinkéw, prze-
waznie na sieci kolei Southern (Hampton Court —
Weybidge). W r. biezacym na sieci tej ze kolei
trwaja prace nad elektryfikacja dalszej linii w kie-
runku na Portsmuth i Altone. Kolej L. M. S. pro-

wadzi rowniez roboty elekirylikacyjne na nie-
ktérych odcinkach. Kolej London & North Eastern
elektryfikowala linie Manchester — Scheffield
(120 km linii i 471 km toréw), koszt elektryfi-
kacji — 2.500.000 f. st. Bedzie to pierwsza linia
w Anglii, na ktorej przewozy tak pasazerskie, jak
i towarowe beda wykonywane przy calkowitym
zelektryfikowaniu linii.

Holandia. W r. 1936 ukonczono elektryfikacje
linij Haaga — Gouda — Utrecht (prad staly
3000 V) i przystapiono do elektryfikacji odcinka
Arnhem — Utrecht.

Wtochy. Jak i w r. 1935 przodowaly one
wszystkim pafstwom europejskim co do inten-
sywnosci elektryfikowania linij kolejowych. Pomi-
jajac mniejsze odcinki, nalezy wymieni¢ nastepu-
jace wielkie roboty inwestycyjne: sie¢ Triesten-
ska, ktora potaczyla Tarvisio przez Udine, Go-
ricie i Monfalcone z morzem Adriatyckim (dtu-
gos¢ sieci 261 km, prad staly 30000), dalej linie
z Triestu do Postumii i z San Pietro del Carso
do Fiume. Na poludniu elektryfikowano wielka
sie¢ Palermo — Reggio de Calabria (420 km), be-
dzie ona oddana do ruchu na wiosne r. b. Roz-
poczeto elektryfikacje linij Mediolan — Bologna,
Ovara — Asti, San Giuseppe — Alessandria,
Rzym — Livorno, Mediolan — Domodossola.

Norwegia. Oddano do ruchu zelektryfikowane
linie Kongsberg — Hjuksebs (23 km) kolei pari-
stwowej i 93 km linii kolei prywatnych (Brat-
sberg). Jako prad uzywany jest prad zmienny 167/,
okr. i 15000 V.

Szwecja. Ukoniczono elektryfikacje -linij magi-
stralnych Hollras — Ange i Malmé — Géteborg.
Czas jazdy na tej ostatniej linii dzieki elektryfi-
kacji zmniejszyt sie z 6 g. do 4 g. 30 m. Prad
tak, jak w Norwegii zmienny — 167/, okr., 15000 V.
Ponadto koleje prywatne przystepuja do elektry-
fikacji linij z Géteborga do Mellerud (123) i z Mel-
lerud do Kornsjé (65 km).

Szwajcaria. Zelektryfikowano jedynie mala
lini¢ jednotorowa z Soncebor do Moutfier o zna-
czeniu turystycznym.

Rosja Sowiecka. Trwaly w r. 1936 roboty nad
elektryfikacja linii Murmanskiej dlugosci 1349 km;
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z sieci tej oddano do ruchu odcinek Apatit —
Murmansk — 185 km. Konczono elektryfikacje
linii Gorablagodat’ — Chusow (225 km], po od-
daniu jej do ruchu mozna bedzie przejecha¢ z Ki-
zela do Swierdlowska na diugosci 563 km trakcia
elekiryczna. Elektryfikowano nadio linie kolejo-
we kolo miast Jarostawl i Tomsk.

Znamienng cecha r. 1936 w niektorych z wy-
mienionych panstw i innych bylo przejscie z pradu
zmiennego na prad staly,

O Polsce ,Zeitschrift’ podaje znane szczegdly
dotyczace elektryfikacji ruchu podmiejskiego m.
Warszawy.

W koncu przytaczamy tablice charakteryzu-
jaca postep elektryfikacji w ostatnich latach na
sieciach kilku kolei Europy i swia!a.

|
r. 1930 r. 1934 r. 1955
Zarzady kolejowe ’ =
dlugosé zelektryfikowanych
linij gt5wnych
Niemcy (Reichsbahn) 1541 2047 2202
Austria (koleje zwigzkowe) 822 868 896
Francja 1596 | 2175 2744
Marokko . . . . . . . 304 494 494
Anglia . . . . . . ., . 711 | 872 982
Wiochy (koleje panstwowe) 1615 i 2453 2 453
Japonia 5 $ 226 | 525 579
Szwecia 908 | 2142 | 2435
Szwajcaria (koleje zwigz- |
kowe i kolej Berneriska) 1 906 ‘ 2 296 2296
Afryka Poludniowa . . . — | 105 706
Stany Zjednoczone (koleje |
pierwszorzedne) . . . — 3811 ‘ 4 322

W.

PERSONEL NA KOLEJACH FRANCUSKICH.

W sprawozdaniu Ministra Robot Publicznych we Fran-
cji o wynikach eksploatacji kolei francuskich w r. 1935
znajdujemy wiele szczegoléw dotyczacych personelu, a wiec
zmian liczby pracownikéw, warunkéw pracy i doboru, ko-
sztow wynagrodzenia pracownikéw, kosztéw utrzymania
stuzby lekarskiej, ubezpieczern spolecznych oraz zabezpie-
czenia od wypadkow.

Koszty utrzymania personelu odgrywaja w kosztach
eksploatacji przewazajaca role: w r. 1913 wynosily 56%0
catkowitych kosztow, w r. 1934 — 62%, w r. 1935 — 63".

Oszczednosci osiagnigte w r. 1935 w stosunku do r. 1934
w zakresie ogélnych wydatkéw personalnych doszty do 478
milion. fr.; ogélna kwola wynagrodzen personelu w r. 1935
wynosita okolo 600 milion. fr. mniej niz w r. 1934, lecz
z oszczednosci tej zwiekszono dotacje Kasom Emerytalnym
o 204 miliony. Koszty utrzymania personelu, wzigte global-

nie i na glowe, przewyzszaja znacznie te same koszly
z r. 1913 w zlotej walucie.
Wydajnosé pracy personelu wskazuje duzy wzrost

(o 26%) w poréwnaniu z r. 1913; w porownaniu jednak
z r. 1934 zauwaza si¢ lekki spadek (2,3%/s). To zmniejsze-
nie wydajnoéci pracy powstalo z tego powodu, Ze zmniej-
szenie liczby personelu nie moze nastgpowaé bezposrednio
po skurczeniu sie przewozow,

Liczba personelu na siedmiu wielkich sieciach kolejo-
wych lacznie z kolejg obwodowa zmniejszyla sie: z 435.142

pracownikéw (stan z 31.XI1.1934) do 425.905 (stan z 31.XIl
r. 1935).

Zmniejszenie liczby personelu, wynikajace z reorgani-
zacji stuzb i koniecznosci dostosowania gospodarki kolejo-
wej do aktualnych przewozéw zmusily koleje do znacznego
zmniejszenia tempa przyjmowania nowych pracownikow, kto-
re w warunkach normalnych wykazuje rocznie 4/vy stanu
fakiycznego; w kazdym razie nie wsirzymano calkowicie
przyjeé ze wzgledow natury politycznej i spotecznej, w szcze-
golnosci celem zapewnienia pracy mlodym ludziom.

Sieci kolejowe P. L. M. i P. O. Midi powolaly w ciggu
r. 1935 bylych pracownikéw do sluzby.

Sie¢ kolejowa Alzacko - Lotarynska 1 sie¢ Kolei Pan-
stwowych przyjely z powrotem tych mlodych pracowni-
kow, ktérzy odbyli powinnosé wojskowa a pracowali po-
przednio na tych kolejach przed powolaniem do wojska;
inne sieci przyjely nadto takze swych bylych starszych
praktykantow, zwolnionych dawniej z powodu zmniejszenia
si¢ przewozow. Niezaleznie od tego poszczegolne sieci przy-
jely nadto pewna liczbe pracownikéw kolei zaglebia Saary
i b, pracownikow fabryk Zaglebia Saary.

Zarzady kolei zwracaly szczegolng uwage na dobér per-
sonelu, zwlaszcza przy przyjmowaniu personelu sluzby bez-
pieczenstwa, oraz na okresowa kontrole uzdolnien zawodo-
wych; w tym celu sprawdzano zdolnosci fizyczne, przede
wszystkim bystroéé wzroku i stuchu oraz umiejetnosé od-
rézniania koloréw; oprécz tego przy egzaminach zawodo-
wych sprawdzano znajomoé¢ przepiséw bezpieczenstwa i za-
chowania ostroznosci niezbednych w celu uniknigcia wy-
padkow.

Kolej Polnocna (du Nord) i Koleje Panstwowe stoso-
waly w dalszym ciagu metody psychotechniczne i psycho-
fizjologiczne, w szczegélnosci do pracownikéw przeznaczo-
nych lub majacych byé przeznaczonymi do sluzb bezpieczen-
stwa (zwrotniczych, maszynistow elektrowozow i kierowcéw
samochodow szynowych). Laboratoria tych kolei sa juz
w stanie udzielaé¢ wskazowek, dotyczacych kandydatow:

a) nie przedstawiajacych wartosci intelektualnych i psy-
chicznych, niezbednych do zawodu kolejowego,

b) jednostek sklonnych do wytwarzania atmosfery nie-
pokoju, zagrazajacej im samym albo otoczeniu, wreszcie

¢} jednostek specjalnie nie uzdolnionych w pewnym kie-
runku, co ulatwia kierowanie ludzi na wlasciwe stanowiska,
odpowiadajace ich walorom intelektualnym i fizycznym.
Kwestia latwej predyspozycji do ulegania wypadkom u nie-
ktorych osobnikéw byla rowniez przedmiotem badan na
Kolejach Péinocnych.

Badania te wykazaly, ze stosujac pewne zasady elimi-
nacji, mozna bylo nie dopuscié do prac, polaczonych z ry-
zykiem wypadku, 62" pracownikéw predysponowanych do
ulegania wypadkom.

Srednie polepszenie pracy druzyn trakcyjnych, ktore za-
znaczylo si¢ w r. 1934, postepowalo nadal w r. 1935; po-
prawa wynosi okolo 2,54%. Podkresli¢ nalezy korzysci, wy-
nikajace z trakcji elektrycznej z punktu widzenia mozliwo-
§ci wydluzenia przebiegow.

Dzienny czas trwania pracy druzyn trakcyjnych okresla
si¢ na r. 1935 okolo 7 g. 22 m. w tym okolo 4 g. 32 m. cza-
su przebiegu pociagu i 2 g. 50 m czasu poswieconego na
czynnosci przygotowawcze (przygotowanie, zestawienie skla-
du, powrét do depot itp.). Czas trwania pracy obstugi po-
ciagow (druzyny konduktorskiej) wynosil 6 g. 59 m. w r. 1934,
awr. 1935 — 7 g. 03 m.

Nalezy zanotowaé doskonate wyniki otrzymane na Ko-
lei Wschodniej (de I'Est) po zorganizowaniu takich turnu-
sé6w obslugi pociagoéw, iz sredni dzienny czas pracy dla per-
sonelu obslugi pociaggow wynosil 7 g. 41 m, zapewniajac
jednoczesnie temu personelowi lepsze warunki pracy. (Rap-
port sur I'évolution des Grands Réseaux de Chemins de fer
en 1935).

Lub.
KOLEJE GRECKIE W R. 1932—-1934.

Sie¢ kolei greckich obejmowala w tych latach ogélem
2.686 km, z kitorych 1.326 km przypadalo na koleje pan-
stwowe i 1.360 km na koleje prywatne. Na 1.445 km by! tor
normalny szerokosci 1.440 mm, na dlugosci 1.082 km tor
waskotorowy szerokosci 1 m i na 159 km tor szerokosci
0,60 do 0,75 m. Elektryczna trakcja byla tylko na krotkim
odcinku dwutorowym z Aten do Pireusa (10 km), pozostale
szlaki jednotorowe z trakcja parowa. W latach 1932—1934
rozpoczeto budowe nowych kolei, jednak po wybudowaniu
32 km dalsze prace zarzucono. Ilo§é przewiezionych pasa-
zerow z 26.827 milionéw w r. 1931 spadla do 24.513 milio-



now w r. 1932, dopiero w r. 1934 widzimy wzrost do
25.238 milionow. Cgotem w r. 1932 wykonano 548.436 milio-
néw pasazero-km, gdy w r. 1934 wykonano 543.894 milionéw
t-km, nastapilo to pomimo wzrostu ilo§ci przewiezionych pa-
sazerow wskutek mniejszej przecigtnej odleglosci przeja-
zdéw. Dominujace znaczenie ma w tym przypadku wielki
ruch osobowy na kolei Ateny—Pireus. Na kolejach pan-
stwowych przewieziono oséb w r. 1931 ogélem 3,278 milio-
néw, a w 1934 r, 2,819 milionéw. Ruch towarowy wykazuje
podobne wahania. W r. 1932 przewieziono 2,158 milionow t,
w nastepnym 1,894 milionow t, a w r. 1934 2,106 milionéw t,
z ktorych na koleje panstwowe przypadalo: 1,434 — 1,157 —
1,316 milionow t. llo$é t-km byla nastgpujaca: 183,455 —
166,491 — 188,107, czyli w r. 1934 przekroczyla nawet wy-
niki r. 1932. Wyniki eksploatacyjne wykazuja 10,914 milio-
néw parowozo-km w r. 1932, gdy w r. 1934 wykonano
10,288 milionéw. Ilo$é wagono-osio-km osobowych spadia
z 61,287 w r. 1932 do 56,052 milionéow w r. 1934. W ruchu
towarowym ilo$é wagono-osio-km z 87,304 milionéw spadla
do 84,926 milionow.

Na ogél nalezy zauwazyé, Ze przy prawie jednakowej
dlugosci kolei paristwowych i prywatnych, koleje prywatne
wykazaly znacznie wiekszy ruch osobowy, koleje parnstwo-
we natomiast ruch towarowy. Wyniki finansowe kolei grec-
kich charakteryzuje nastepujace zestawienie: w tysigcach
drachm:

1931 1932 1933 1934
Ogolne wplywy 609,604 548,465 579,645 626,343
Ogolne wydatki 585,243 554,940 562,649 572,556
Nadwyzka/deficyt 24,360 —6,475 +16,995 453,787

Natomiast koleje panstwowe w tychze latach daly jedynie
niedobory, mianowicie:
—23,588 —48,816

—47,338 —13,289

Widzimy wigc, ze dobre wyniki daly. wylacznie ko-
leje prywatne, na ktore przypada tez cala nadwyzka docho-
dow, pokrywajaca nawet niedobér kolei paristwowych. Nad-
wyzka kolei prywatnych wynosila w r. 1933 i 1934 odpo-
wiednio 64,334 i 67,078 milionéw drachm. Juz od r. 1927
dazyly koleje greckie do zmniejszenia ilosci personelu: gdy
w r. 1932 bylo 11,074 gléw, to w r. 1934 bylo juz tylko
10,360 os6b na kolejach.

Ilogé taboru byla nastepujaca:

1932 1934
panstw. prywatne panstw. prywatne
parowozow 225 190 231 191
wagondow osob. 229 471 229 454 -
wagonow towarow. 4.731 1.944 4.703 1.925
(Arch. i. Ebw. nr 2 — 1937).
wg.
DALSZA ELEKTRYFIKACJA KOLEI
SZWEDZKICH.
Szwedzkie Koleje Panstwowe przedstawily ostatnio

w parlamencie projekt w sprawie dalszej elektryfikacji li-
nij kolejowych. Projekt przewiduje elektryfikacje linij An-
ge — Bricke — Langsele i Bricke — Ostersund o dlugosci
233 km i linii (G6teborg—) Olskroken — Uddevalla dlugosci
87 km. Koszly ogélne wynosza 20,9 milion. kr.,, z czego
12 milion. kr. parlament ma uchwali¢ na rok budzetowy
1937/38.

Latem zamierza sie zatrudnié przy robotach elektryfi-
kacyjnych 500 robotnikéw, a zimowa porg 150. Zelektryfi-
kowanie powyzszych linij ma byé zakoriczone w pierwszej
polowie r, 1939,

Uzupetniono dawniejsze badania w sprawie zelektryfi-
kowania linij:

1. Langsele — Boden 499 km,

2. Ostersund — Storlien 162 km,

3. Uddevalla — Strémstad 92 km.

Zdaniem kolei szwedzkich linie Ostersund — Storlien
i Uddevalla — Strémstad nalezalo by zelektryfikowaé
tylko w okresie depresji gospodarczej, usprawiedliwiajacej
podjgcia akcji w celu dostarczenia pracy. Elektryfikacja li-
nii Langsele — Boden natomiast skrécilaby czas podrézy
o 1'» godz., dajac korzysci calemu krajowi. Poludniowy
pociag pospieszny z Malmé mégtby przez Orebro w Krylbo
znalezé polaczenie z pospiesznym pociagiem nocnym ze
Sztokholmu na pélnoc. Przez to zyskano by duzo na czasie
w komunikacji pomiedzy Malmd i Géteborg z jednej stro-
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ny, a polnocna Szwecja z drugiej strony. Polaczenie pomie-
dzy zelektryfikowana linia w Boden i pozostala zelektryfi-
kowana siecia daloby procz tego réwniez pewne korzysci;
gdyby zatem przy zlej koniunkturze wlaczono prace elektry-
fikacyjne do programu robét ogélnych, to nalezalo by przede
wszystkim te linig¢ zelektryfikowaé.

W razie, gdyby zdaniem rzadu korzysci ogélne osia-
gniete z tytulu zelektryfikowania linii Langsele — Boden
przemawialy za niezwlocznym rozpoczeciem odpowiednich
prac, koszty w wysokosci 16,5 milion. kr. musialo by poniesé
panstwo, przekazujac te sume na rachunek majatkowy kolei.

(Z.V.M. E. V. Nr 7 — 1937).
M. S.

KOMISJA DO ZBADANIA STOSUNKOW
KOMUNIKACYJNYCH W DANIL.

Duniski Minister Komunikacji powolal w ostatnich dniach
grudnia r. 1936 komisje do opracowania planu komunika-
cyjnego dla calego panstwa, z uwzglednieniem intereséw
ogoélnogospodarczych kraju.

Rozwéj motoryzacji spotegowal konkurencje pomiedzy
koleja a samochodem; przybiera ona coraz bardziej na sile.
Zdolno$é przewozowa réznych srodkéw komunikacyjnych
przewyzsza dzisiaj w znacznym stopniu potrzeby komunika-
cyjne, tak Ze nadejdzie niedlugo czas, kiedy zainwestowane
w dziedzinie komunikacyjnej kapitaly nie beda mogly pro-
centowaé.

Ustawa z r. 1927 w sprawie zarobkowych przewozow
os6b i towaréw pojazdami mechanicznymi nie doprowadzi-
ta do koordynacji pracy pomigdzy koleja i samochodem.

Komisja sklada sie z 22 czlonkéw, powolano do niej
m, in. przedstawicieli 4 glownych partyj, miast i gmin wiej-
skich, kolei panstwowych i prywatnych, stowarzyszen samo-
chodowych, lotnictwa i organizacji kolejowych.

Sprawozdanie komisji ma byé przedstawione najpézniej
do d. 1 lipca r. 1938. Ma ono zawiera¢ projekty planu ko-
munikacyjnego calego panstwa i zarzadzern porzadkowych,
koniecznych do przydzielenie samochodom, trudniacym sie
zarobkowymi przewozami oséb i towaréw, wilasciwego pola

pracy. (Z, V. M. E. V. Nr 7 — 1937).
‘ M. S.

NOWE KOLEJE JUGOSLAWII.

W r. budietowym 1937/38 ma byé oddane do ruchu
403 km nowych linij kolejowych. Obok istniejacych glow-
nych polaczen Bialogréd — Zagrzeb — Lublana, ma byé
zbudowana linia réwnolegla przez Bosnig, idaca przez Wa-
lewo — Tuzla — Banjaluka — Karlowiec, ktéra bedzie
zwigzana przez nowa lini¢ Bialogréd — Walewo i Ra-
schka — Podgorica z jednej strony z siecia kolei serbskich,
z drugiej z morzem Adriatyckim. Przez polaczenie Karlow-
ca z Zagrzebiem i Karlowca z Lublana stworzy si¢ polacze-
nie tych nowych linij z kroacka i stoweriska sieciami kole-
jowymi. Tak samo przez wykonczenie kolei z Banjaluki do
Knina otrzymuje si¢ lepsze polaczenie z portem w Splicie.
Serbsko-bosniacka waskotorowa sieé kolejowa przez wykon-
czenie polaczenia przez Czarnogérze otrzyma réwniez la-
twiejszy dostep do morza. Oprécz tego w najblizszym cza-
sie ma byé wykornczone polaczenie kolejowe Bialogrod —
Bukareszt, przez zbudowanie nowego mostu na Dunaju pod
Turn — Seweryn. Budowa nowych kolei zainteresowane sa
przede wszystkim przedsigbiorstwa francuskie, ktére w ten
sposob beda mogly uruchomié swe naleznosci zamrozone

w Jugostawii. (Z. O. A. I. V. Nr 11/12 — 1937).
wg.

NAJCIEZSZY NIEMIECKI TENDRZAK 1—5—1
NA PARE PRZEGRZANA.

Niemiecka firma Borsig zbudowala ostatnio w swej
wytwérni parowozéw w Hennigsdorfie tendrzak 1-5-1, ktory
jest przeznaczony do transportu piasku w zaglebiu weglo-
wym w Pruskich Zakladach Gérniczo-Hutniczych w Hinden-
burgu na Slasku Niemieckim.

Ciezar lendrzaka tego w stanie sluzbowym wynosi bez
mala 140 t, a moc jego — okolo 2500 KM.

Poniewaz nacisk osi napednych wynosi okolo 23 t (sta-
nowi to wielko$é dotad jeszcze nie urzeczywistniona w paro-
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wozach niemieckich), wiec mozna sobie wyobrazi¢ wymiary
samego parowozu, jak i trudno$ci, jakie byly do pokonania
przy jego rozwiazywaniu konstrukcyjnym, jezeli wziaé pod
uwage wysokie naprezenia, jakim beda podlegaly przy pracy
parowozu najwazniejsze jego elementy konstrukcyjne.

Blizsze pojecie o parowozie, ktéry niebawem wziety
bedzie do ruchu, daje ponizsze zestawienie:

Przeswit toru 1.435 mm
Srednica cylindréw 700
Skok tlokow 660
Srednica k6! napednych 1.300 ,,
" » tocznych 850
Rozstaw osi nieprzesuwnych 3.200 ,
3 ,» skrajnych 11.550 ,,
Ciénienie pary w kotle 16 kg/cm?®
Powierzchnia ogrzewalna kotta 2471 m*®
" 7 przegrzewacza 9395
" " calkowita 341,05
’ rusztu 538
Zapas wody 17 m?
;4 wegla 45 t
Ciezar w st. préznym 107 ,,
" w 1 stuzbowym 1394 ,,
7 napedny 115,4 ,,
(Glasers Annalen 15.111.1937, str. 77).
O.

PAROWOZ OPLYWOWY KOLEI
PENSYLWANSKIE).

Wytwérnia w Altonie dostarczyla niedawno kolei Pen-
sylwanskiej parowéz typu 2-3-1 serii K 45, wykonany wraz
z tendrem calkowicie w liniach oplywowych. Otulina zakry-
wa calkowicie przéd i boki parowozu, budka maszynisty
i §ciany tendra stanowia dalszy cigg powierzchni optywowe;j;
tender ma ksztalty zaokraglone, przestrzed pomiedzy budka
maszynisty a tendrem pokryta jest cigzkimi plytami gumo-
wymi. Parowéz wraz z tendrem pomalowano na kolor
ciemnobrazowy, =z liniami poziomymi podkreslajacymi
ksztalt oplywowy, wykonanymi z blyszczacej nierdzewieja-
cej stali; na przodzie parowozu emblemat skrzydel kolejo-
wych. Urzgdzenia do odchylania na stron¢ dymu z komina
parowozu sa wykonane w ten sposob, iz komin jest catko-
wicie zakryty, dym §lizga si¢ po szerokiej plaskiej po-
wierzchni polozonej z boku i tylu komina, ktéra wystaje
nieco nad otuling kotla. Ksztalty parowozu sa tak obmy-
slone, iz dym nie moze slaé sie wzdluz powierzchni kotla,
a opdr powietrza jest mozliwie najmniejszy. Przéd paro-
wozu jest uksztaltowany w ten sposéb, ze ani urzadzenia

sygnalizacyjne, ani sprzegi parowozu nie wystaja; te ostat-
nie, gdy nie sa potrzebne, wsuwane sg w glab parowozu
i przykrywa sie je klapa. Otulina kotta i budki maszynisty
wykonana jest z blachy stalowej, fartuchy boczne z blachy
aluminiowej; fartuchy daja sie latwo zdejmowaé w razie
potrzeby. W otulinie sg wyciete ofwory na zawory bezpie-
czenistwa i gwizdawke; piasecznica urzadzona jest bezpo-
§rednio za kominem. Tender miesci 68 m* wody, wlewanej
dwoma podluznymi wyciggami. Ciezar parowozu w stanie
roboczym dochodzi do 153,2 t, ciezar tendra — 131,4 t; diu-
gosé calkowita parowozu z tendrem — 29 m.

Ksztalt oplywowy parowozu opracowany zostal w wy-
twérni przy udziale autorytetu w sprawach oplywowych
pojazdéw — Raymonda Loewy z Nowego Jorku. Urabiano
ksztalt ten w ciagu wielu miesiecy w instytucie aerodyna-
micznym w Nowym Jorku. Zamiast modeli z drzewa lub
metalu, uzywanych zwykle przy doswiadczeniach, postugi-
wano sie modelem z gliny, ktéremu latwiej nadaé¢ dowolne
formy po kazdym doswiadczeniu. Przy doswiadeczeniach uzy-
wano modelu nie tylko parowozu, lecz réwniez i 1 wagonu.
Ustalono, iz ksztalt nadany parowozowi kolei Pensylwan-
skiej pozwala przy szybkoseci 100 mil na godzine (161
km/godz.) zmniejszyé opory z 896 KM do 600. Wynik ten
nalezy uznaé za b, dobry. (Monatsschr. d. I. Eisenb. Kongr.-
Vereing. Nr 3 — 1937).

W.

ZNIESIENIE DYREKCJI KOLEJOWEJ
W LUDWIGSHAFEN.

Od 1 kwietnia r. 1937 zostala zniesiona Dyrekcja Kolei
Parnistwowych w Ludwigshafen (nad Renem), a linie jej prze-
jely czesciowo Dyrekcje w Moguncji i w Saarbriicken, cze-
§ciowo za$§ juz w d. 1 lutego r. b. Dyrekcja w Karlsruhe. Na
miejscu w Ludwigshafen pozostalo na czas przejsciowy biu-
ro informacyjne (Abwicklungsstelle) majace za zadanie
udzielanie wyjasnieri i informacji wladzom, firmom i innym

klientom kolei. (Reichsb. 10/37).
K. B.

PRZEMIANOWANIE DYREKCJI KOLEJOWE)J
W ALTONIE.

Dnia 1 kwietnia r. 1937 przemianowano Dyrekcje Kolei
Panistwowych w Altonie na Dyrekcje ,Hamburg”. (Reichsb.
10/37).

K. B.

Bibliografia i pl'ZGgIQd pism ]

Inz. Dr. A. Wasiutynski, prof. hon. Politechniki
Warszawskiej. BADANIA NAD ODKSZTALCE-
NIAMI SPREZYSTYMI NAWIERZCHNI KOLEJO-
WEJ INAPREZENIAMI W SZYNACH NA POSTE-
RUNKU DOSWIADCZALNYM WLOCHY P. K. P.
Warszawa 1937. Nakt. Ministerstwa Komunikacji-
To samo po francusku jako praca ogloszona przez
Akademie Nauk Technicznych w Warszawie. Tom
IV r. 1937. (136 str. 22x30 cm; 77 rys. i 47
tablic liczbowych).

Mamy przed soba owoc czteroletniej pracy
wykonanej staraniem  Ministerstwa Komuni-
kacji pod kietrownictwem Autora, przedstawio-
ny przezen szczegdblowo i zanalizowany naukowo
w sposob mogacy stuzyé za wzor do tego rodzaju
pracy badawczej. Gléwnym celem badan bylo po-
réwnanie wplywu mna nawierzchnie parowozéw
pospiesznych kilku wspétczesnych typéw, przezna-

czonych do prowadzenia ciezkich pociagéw. Bada-
nia wykonano na torze w linii prostej poziomej me-
toda fotograficzna, stosowana juz w latach 1897
i 1898 przez Autora z powodzeniem na kolei War-
szawsko-Wiedenskiej, ale znakomicie udoskonalo-
na przez budowe nowych aparatéow zwiekszajacych
doktadnos$é i upraszczajacych pomiary. Tekst pra-
cy obejmuje pigé rozdzialéw, ktére kolejno omé-
wimy.

I. Organizacja badan. Metoda i $rodki tech-
niczne. Tutaj znajdujemy wyczerpujacy opis urza-
dzenia pomiarowego ztozonego z dwu kamer fotogra-
ficznych ustalanych przed wykonaniem zdjeé¢ po-
miarowych na plycie zelazo-betonowej o ciezarze
60 t. Plyta ta tworzy rodzaj dlugiego prostokatne-
go stotu na czterech parach nég, utworzonych z pali
drewnianych 10-metrowych, wbitych do potowy po-
nizej den studzienek pieciometrowych. Bardzo sta-
ranne badania stalosci tej podstawy pomiarowej
(tj. niezmiennosci wzgledem ukladu odniesienia
zwigzanego z glebokimi poktadami gruntu, nie po-



dlegajacymi praklycznie odksziatceniu) wykazaly,
Ze jej nieuniknione odksztalcenia i drgania mozna
bylo $mialc pomingé przy pomiarze przemieszczen
punkiow nawierzchni na zdjeciach fotograhcznych:
Punkty te byly wyznaczane kulkami stalowymi
¢ $rednicy 1 mm, ktére oswietlane silnie lampg tu-
kowa dzialaly jako punkiy $wiecace na przesuwa-
na ze stala predkosciag czula blone fotografiCqu
kamery. Dzieki temu mozna bylo na jednym zc!]g-
ciu podczas przejazdu parowozu przez badqne miej-
sce toru otrzymaé wszystkie przemieszczenia piono-
we punktu $wiecacego, a na jednoczesnym gd]ecm
drugim aparatem z blona przesuwana pionowo
wszystkie przemieszczenia poziome tegoz punktu.
Nie mogac wchodzi¢ w szczegoty pomystowych urza-
dzen, realizujacych powyzsze ruchy blon i zapewnia-
jacych uzgodnienie kazdego punktu pomiarowego
z polozeniem jadacego parowozu na torze, zazna-
czymy tylko, Ze polozenie kamer zmieniano wzdluz
toru na dlugosci jednego ogniwa szynowego, aby
mierzyé odksztalcenia w réznych jego przekrojach.
Nadto badano starannie wszelkie Zrodla btedow
i oceniono na podstawie teorii bledow prawdopo-
dobny blad pomiaru przemieszczenia + 0,0023 mm,
a btad zmiany wzajemnej odlegtosci dwoch punktow
% 0,0033 mm. Odpowiedni blad obliczonego z wy-
diuzen naprezenia w szynie wynosit 0,91 kg/mm®,

II. Wspélczynnik podioza. Autor oblicza naj-
pierw ,wspolczynnik podparcia” szyny D ze spo-
strzezenn przy cbciazeniu ruchomym wedlug wzoru

Gl'll
Q,

D=a X

Tutaj oznacza

a — odleglos¢ sasiednich punktow podparcia
szyny przez podklady.

G,, — sily skupione obcigzajace szyne.

@, — pole wykresu osiadania (sprezystego) pod
wszystkimi ciezarami.

Z obliczeri Autora wynika dla nawierzchni typu
obserwowanego (szyny S o ciezarze 42,5 kg/m na
podkiadach drewnianych 16 X 26 X 270 cm).
D = 10,0 do 8,7 ticm.

Roéznice wartosci D zalezaly, jak bylo do prze-
widzenia, od stopnia normalnego podbicia podkla-
dow. Obliczona wartosé D okazala si¢ niezalezng od
szybkosci pociagow w granicach od 0 do 107
km/godz.

Autor nie zaznaczyl wprawdzie, ze wbrew utar-
temu mniemaniu wielu powaznych inZzynieréw kole-
jowych, wspotczynnik D nie moze by¢ wielkoscia
stata niezaleing od rozmieszczenia i wielkosci obcia-
zen, ze zatem znaleziona wartos¢ D odpowiada,
biorac scisle, tylko ukladowi cigzarow stosowane-
mu w doswiadczeniach; atoli dalsze ustepy tego
rozdzialu dowodza, ze zdawal sobie z tego bardzo
dobrze sprawe. Albowiem z wartosci D i z obserwo-
wanego wspoiczynnika scisliwosci D” podktadow
Autor oblicza wspétczynnik podparcia D’ podkla-
déw i wspotczynnik C podloza podkladéow okres-
lany, jak wiadomo, wartosciag stosunku cisnienia
podktadu na podtoze p kg/cm* do zaglebienia (spre-
zystego) spodu podkladu y cm. Précz tego wyko-
nano obliczenie C ze spostrzezeri nad zaglebieniem
sprezystym podkladu obciazonego bezposrednio
i znaleziono warto§¢ réwna, okoto dwukrotnej war-
tosci poprzedniej. Ze stanowiska teorii sprezystosci
nie ma w tym nic dziwnego, gdyz przy obcigzaniu
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plaskiej poziomej powierzchni wielkiego ciata spre-
Zystego zaglebienie pod pewnym ciezarem G, za-
lezy nie tylko od wielkosci tego ciezaru, ale takze
od ksztaliu podstawy oraz od wielkosci wszelkich
innych ciezarow ).

Otéz Autor stosuje w dalszym ciagu (str. 45—
49) wyniki teorii sprezystosci i znajduje zgodne
ze spostrzezeniami zmniejszenie wartosci C ze
zwicekszeniem liczby podkladéw, na ktore dziala
obciazenie.

W warunkach obcigzenia nawierzchni jadacym
pociagiem znaleziono (z uwzglednieniem scisliwo-
sci podkladow) C = 3 do 3,5 kg/em®.

Odnosne spostrzezenia i pomiary naleiy uwa-
za¢ za nader doniosle potwierdzenie stosowalnosci
teorii sprezystosci do zagadnienn odksztalcenia su-
chych gruntéw pod obcigzeniem.

III. " Odksztalcenia pionowe szyny. Pomiary
ugiecia szyny wraz ze znalezionymi juz wartoscia-
mi wspélczynnikow postuzyly autorowi do porow-
nania wynikéw 2z obliczeniami teoretycznymi,
a) wedlug schematu belki nieograniczonej na réwno
odleglych podporach sprezyscie podatnych; b) we-
diug schematu takiejze belki na ciagtym podtozu
sprezyscie podatnym o stosownie dobranej szero-
kosci ,,wyobrazalne;j"'.

Ten ostatni schemat popierany juz w r. 1915
przez prof. Timoszenke, chociaz napozér odbiega-
jacy bardziej od rzeczywistosci niz poprzedni, da-
je jednak wartosci ugie¢ rézniace sie od wartosci
wedtug schematu (a) najwyzej o 0,5%. Autor wy-
wnioskowal z tego, ze bez poréwnania wygodniei-
szy w rachunku schemat (b) mozna z korzyscia
przyja¢ za podstawe obliczern wystarczajaco
przyblizonych, chociaz jak pisze na str. 50 ,roz-
patrywanie szyny przy obliczaniu jej odksztalcen
pionowych jako belki na wielu podporach sprezy-
stych, obciazonej uktadem cigzarow, najlepiej od-
powiada rzeczywistym warunkom jej pracy”.

Tutaj musimy zauwazy¢, ze i ten schemat mo-
ze niekiedy odbiega¢ dos¢ znacznie od rzeczywi-
stosci, albowiem podktad oddzialywa nie tylko
sita skierowang w gore, ale takze momentem za-
leznym od pochylenia zgietej osi szyny. Ta uwa-
ga przemawia tym bardziej na korzys¢ uproszczo-
nego schematu (b) popieranego, zdaniem referenta,
stusznie przez Autora. Gdyby nadto wykonano obli-
czenia pordwnawcze wedlug dawniejszych teoryj,
np. prof. Skibinskiego i prof. Watorka, to zapewne
okazalyby sie réwniez roznice praktycznie zniko-
me. Wszystkie dotychczasowe teorie odnosza, sie,
jak wiadomo, do obciazen statycznych. Badania
prof. A. Wasiulyriskiego daty obok szeregu innych
bardzo cenny wynik nastepujacy:

Srednia wielkosé zaobserwowanego ugiecia szy-
ny pod kotami napednymi parowozow badanych
typow przy szybkosciach do 110 km/godz. w linii
prostej poziomej rozni sie niewiele od ugiecia
wedlug obliczenia pod obcigzeniem statycznym.
Jednakze przy szybkosciach 80 do 100 km/godz. to
$rednie ugiecie jest naogot o 7 do 149 wicksze niz
przy szybkosciach mniejszych.

Autor analizuje przyczyny powodujace odchy-
lenia ugiecia szyny od ~ jego wartosci srednich
i znajduje, ze te przyczyny tkwia w calym szeregu
wlasciwosci konstrukeji parowozéw i ich utrzyma-

!} Por. np. obliczenia w pracy referenta p. t. ,Drgania
nawierzchni kolejowej"., Lwéw Czas. Techn. 1936, nr 2,
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nia, jak np. w nacisku krzyzulcéw odcigzajacym
przednia o$ napedng, w zmianach okresowych na-
cisku kot napednych wskutek bezwladnosci nad-
miaru odcigzkéw itd. Dokonane przez autora obli-
czenie wplywu tych przyczyn na nacisk ko'a na
podstawie danych odnoszacych si¢ do konstrukcji
badanych parowozéw, dalo wyniki zgodne z obser-
wacjg odpowiedniego ugiecia szyny.

Godnymi uwagi sa nadto dostrzezone na zdje-
ciach fotograficznych i zmierzone drgania wiasne
szyny o amplitudzie nie przewyiszajacej 0,01 ugie-
cia pod naciskiem ko6t i ckresie lezacym mledzy
0,004 a 0,006 sek.; a wreszcie histereza uglec p10-
nowych szyny objawiajgca sie ich opdZnieniem
w stosunku do momentu przejscia kota, ktore to
ugiecie w danym miejscu wywoluje. Opéznienie
to wynosilo srednio okoto 0,008 sek.

IV. Naprezenia w szynach. Tutaj po szczego-
towej analizie ruchow punktu swiecgcego na szy-
nie, rejestrowanych przy pomocy dwoch aparatow
fotogralicznych, znajdujemy opis pomiaru wydtu-
zen wlokien szyny podczas przejazdu parowozu.
Pomiar ten wykonywano w trzech miejscach prze-
kroju szyny, a mianowicie w stopce szyny pod szyj-
ka czyli na osi pionowej przekroju szyny, na kra-
wedzi zewnetrznej stopki, oraz w gornej czesci po-
wierzchni zewnetrznej gltowki szyny. Niepodobna
bylo niestety opracowaé¢ caly material obserwacyj-
ny zawarty na zdjeciach fotograficznych albowiem
npomiar wydluzen z ruchu dwoch punktéw, osadzo-
nych w odleglosci 6 do 8 ¢cm robiony na kompara-
torze wymagal dokonania okoto 900 odczytéw mi-
krometrycznych i obliczenia 300 roznic dla otrzy-
mania dostatecznie dokladnego wykresu tych ru-
chow na dlugosci przejscia parowozu z tendrem".
Dlatego przy opracowaniu niektérych zdje¢ poprze-
stano na odczytach wydluzen najwazniejszych pod
kolem i w jego sasiedztwie. Widaé stad, ze w inte-
resie przyspieszenia tej publikacji techniczno-nau-
kowej o donicslosci ogromnej, musial Autor $wia-
domie zrezygnowaé z zupelnego wyzyskania ma-
terialu obserwacyjnego dla tego rozdziatu.

Byloby pozadanym, aby to nastgpilo w przy-
szlosci, zwlaszcza, ze wielkosci naprezen, obliczone
z obserwowanych wydluzen widkien, poréwnywa-
no tylko z wartosciami teoretycznymi, obliczonymi
wedlug schematu (b) wspomnianego powyzej.
Stwierdzenie Autora w rozdziale III, ze ugiecia
obliczone wedlug schematu (b) zgadzaja si¢ prak-
tycznie z ugieciami obliczonymi wedlug schematu
(a), nie dowodzi jeszcze, ze tak samo ma sie rzecz
z naprezeniami pochodzacymi od zgiecia szyny
w plaszczyznie pionowej, gdyz naprezenia te sa
proporcjonalne do drugiej pochodnej ugieé¢ wzgle-
dem x. Wiadomo za$, ze odchytki kolejnych po-
chodnych funkcji, przedstawiajacej przyblizenie
funkcji prawdziwej, bywaja coraz wieksze.

Ale dokladne zbadanie tej sprawy mogloby by¢
tematem oddzielnej powaznej pracy badawczej, do
ktorej nalezaloby zacheci¢ mtodych adeptéw nauk
technicznych. Pozadanym bylby w tym celu mozli-
wie dokladny pomiar kaléw nachylenia odksztal-
conej osi szyny nad podkladem i jednoczesnego
kata obrotu samego podkladu. Do najwazniejszych
z wnioskéw wysnutych przez Autora w tym roz-
dziale wypada zaliczy¢ stwierdzenie dziatania na
szyny, obok obcigzen pionowych, takze sil pozio-
mych rosnacych wyraznie z predkoscia jazdy pa-

rowozu. Sily te dziatajac na glowke szyny musza
powodowaé¢ nie tylko momenty zginajace w pta-
szczyZnie poziomej, ale takze momenty skrecaja-
ce szyne.

Brak tutaj analizy przyczyn powstiania sit po-
ziomych, analogicznej do rozwinigtej przez Autora
w rozdz. III. Znowu nasuwa si¢ wdzieczny temat
nastepnych prac badawczych.

V. Ruchy podluine szyny. Poniewaz badanie
zdje¢ fotograticznych wykazato obok ugie¢ osi
szyny lakie przemieszczenia przekrojow wzdluz
osi, przelo Autor przypisal slusznie to zjawisko
sprezystemu oddzialywaniu szyny i jej podpér pod
wplywem sil stycznych na obwodzie kot napednych
parowozow. Dlatego Autor uznal za niezbedne zba-
danie zachowania sie szyn w torze podleglym sitom
osiowym, przy traktowaniu toku szyn jako belki
na podporach sprezystych, oddzialywujacych takze
poziomo. Sprezysta podatnos¢ tych podpor wyzna-
czyl Autor doswiadczalnie, postugujac si¢ opraco-
waniem teoretycznym prof. L. Karasinskiego.
W tym celu wywierano na szyne nacisk prasg hy-
drauliczng w kierunku podluznym o wielkosci
okreslonej i mierzono przemieszczenia przekrojow
szyny nad kolejnymi podkladami, poczawszy od
bezposredniej blizkosci przekroju obcigzanego.

Niestety nie dalo sie przy tym uniknaé pewnej
mimoosiowosci dziatania nacisku, z powodu trud-
§ci konstrukcyjnych. Ta okolicznosé wplynela na
szczescie niewiele na wyniki, ktorych doniosloss
wyjatkowa potrafia oceni¢ zwlaszcza ci inZyniero-
wie-badacze, ktorzy sig¢ zajmuja aktualnym zagad-
nieniem niebezpieczenstwa wyboczenia toru o szy-
nach spawanych pod wplywem naprezern cieplnych
Przy interpretacji teoretycznej Autor stosowal
takze schemat (b), t. zn. zastepcze ciagle podpar-
cie sprezyste i znalazl, ze , wspolczynniki osiowe-
go podparcia szyny, okreslone w zalozeniu, badz
Ze spoczywa ona na odd21elnych podporach badz
Ze jest zczepiona z podlozem, réznia sie zaledwie
o pare dziesigtnych procentu'.

Wyniki tych badan sa niejako ukoronowaniem
calej ogromnej pracy Autora w obranej dzizdzinie,
pozwalajac potwierdzi¢ ilosciowo wnioski nasuwa-
jace sie w przewaznej cze$ci z rozwazan teoretycz-
nych, a mianowicie:

1. ,Sily osiowe, dzialajace na szyne wskutek
przyczepnosci kol napednych parowozu, powoduja
oddzmlywame sprezysie szyny i jej podpor w kie-
runku osi toru; wynika stad, ze wahania sily pocia-
gowe;j wyonUJa, sprezyste wahania osiowe szyn
i ich podpor™.

2. ,Zaobserwowane wahania osiowe szyny kt6-
re mialy okres odpowiadajacy okresowi wahan
ci$nienia pary w jednym cylindrze, zdaja si¢
$wiadczyé, ze cylinder polozony z drugiej strony
parowozu nie ma znacznego wplywu na wahania
osiowe szyny przeciwleglej”.

3. ,,Wspolczynnik podparcia szyny w kierun-
ku osi toru, otrzymany ze spostrzezen: H =
= 12,5 tlcm jest bliski co do wartosci do wspél-
czynnika D podparcia szyny w kierunku piono-
wym".

4, ,Pod dzialaniem sit osiowych, szyny ulo-
zone w torze zachowuja sie jak belki na nieskoncze-
nie wielu podporach sprezystych®.

5. ,Naprezenia w szynach wywolane sitami



stycznymi do obwodu kota nie przewyzszaja
10 kg/cm* na tonne sily osiowej'.’}.

Dojscie do skutku i ogloszenie drukiem w wy-
twornej szacie pracy o takim bogactwie wynikéw
i tak wysokich walorach techniczno-naukowych
budzi jak najlepsze nadzieje na rozwdj naszego
kolejnictwa naukowego. Polski swiat techniczny
bedzie niewatpliwie wdzieczny tak Autorowi, jako
tez naszemu Ministerstwu Komunikacji, ktore finan-
sowalo to przedsiewziecie badawcze w qu;gj tro-
sce o stan sieci kolejowej, jako naiwaz’me]szych
arterii panstwowego Zycia gospodarczego. Ale, .]ak
stusznie podkresla Autor w zakonczeniu tekstu, jest
to dopiero odcinek badan niewielki w stosunl'(u do
obszaru tego, co zbada¢ nalezy, aby zapewni¢ ra-
cjonalna eksploatacje, bezpieczenstwo 1 postep
w rozwoju komunikacji kolejowe;j.

W kazdym razie pozyskalismy prace o znacze-
niu podstawowym, ktéra nalezy polecié¢ najgorece;
do studium przede wszystkim kazdemu inz'ymerol-
wi kolejowemu, a nadto wszystkim adeptom naui
technicznych o aspiracjach badawczych.

Prof. Dr. Maksymilian Huber.
CHLODNICTWO.

Chlodnictwa. Rok II.

Biuletyn Komitetu
ar nr 1, 2, 3.

Komitet Chlodnictwa w r. biezacym wydaje
w dalszym ciggu miesieczne biuletyny, skladajace
sie z luznych notatek, poswieconych sprawom
chtodnictwa tak w Polsce, jak i na calym swiecie.
Wedtug stusznego aforyzmu Sir 1. A, Ewinga,
wygloszonego na obchodzie Stulecia Institute of
Civil Engineers: ,,W zadnej dziedzinie nie mamy
lylu nierozwiazanych jeszcze naukowo zagadnien,
jak w transporcie i przechowywaniu srodkéw zyw-
nosciowych”, Z notatek biuletynéw dowiadujemy
sie o poslepach chiodnictwa w kierunkach orga-

nizacji, przechowywania, konstrukcji urzadzen
chlodniczych, jakosci malerialéw izolacyjnych,
normalizacji, warunkéw zbytu, usprawnienia

{ransporiu itd.

Zanim powstanie organ poswiecony specjalnie
sprawom chlodnictwa w ujeciu naukowo-technicz-
nym, biuletyny Komiletu Chlodnictwa odegraja
role przygotowawcza, a tak pozyleczng w nie-
zmiernie zaniedbanej dziedzinie gospodarki naro-
dowej kraju rolniczego, jakim jest Polska.

W.

Inz. Z. Dobrowolski “SPAWANIE W OGRZEW-
NICTWIE, str. 38, rys. 76 wydawnictwa Stow.dla
Rozwoju Spawania i Ciecia Metali, cena 1.—zi.

Autor podaje sposoby wykonywania najrozmait-
szych polaczen rurowych, spotykanych w ogrzew-
nictwie, dyskutuje ich wady i zalety, omawia spo-
s6b wykonywania kolnierzy spawanych, wydtu-
zek, rur zbiorczych itp., oraz opisuje rézne przy-

) W tekscie znajduje si¢ tutaj blad drukarski: ,i to-
ne sily osiowej”, zam. ,na ton¢ sily osiowej”.
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rzady, uzywane w celu ulatwienia spawania.
W koncu omawia zagadnienia odksztalcania sie
elementéw Igczonych i podaje sposoby spawania
w miejscach niedostepnych.

BIULETYN MUZEUM TECHNIKI | PRZEMYStU.

Przed dorocznym walnym zebraniem Muzeum
wydalo nr 5 biuletynu, zawierajacy szczegolowe
sprawozdanie z dziatalnosci Muzeum Techniki
i Przemystu za rok 1935, ciekawy spis wazniejszych
eksponatow i tablic, ktére wzbogacity w roku spra-
wozdawczym dzialy Muzeum, tudziez opis nowych
dzialow; wszystko — bogato ilustrowane zdjecia-
mi fotograficznymi. 12 zalacznikéw do biuletynu
zawiera wyciagi przemowiern czlonkéw Dyrekeiji
Muzeum, protokéty posiedzeri, memorialy sklada-
ne wladzom itd. Calos¢ daje pelny przeglad ozy-
wionej dziatalnosci Muzeum, rokujacego najlepsze
nadzieje szerokiego rozwoju w niedalekiej przy-
szlosci, gdy Muzeum uzyska wlasny gmach.

W.

DZIESIECIOLECIE MIESIECZNIKA DLA DRUZYN
PAROWOZOWYCH .TECHNIKA PAROWOZO.-

WA”, pod redakcjq inz. St. Kruszewskiego za lata
1926-1936.

W ostatnim z tego dziesieciolecia roczniku za rok
1936 wieksze artykuly podane sa przez: inz. Za-
krzewskiego — ,,Indykator”; inz. Madeyskiego
wSprawnosé parowozow P. K. P. w zaleinosci od
ich indywidualnych wlasnosci konstrukcyjnych
i umiejetnosci uzycia przez druzyny parowozowe';
inz. Felsza — ,,Przyrzad Pyram na parowozie''; inz.
Z. M. — ,Sprezarki czterocylindrowe, podwojnie
sprezane typuXIl S na parowozach P. K. P."
i ,Ulepszenia w budowie urzadzern hamulcowych
dla pociagow szybkobieznych".

Procz tego jest duzo opiséw czy to nowych ty-
pow parowozowych, czy nowych urzadzen (prze-
grzewacz Houlet'a, kociot Velox, zaworowy rozrzad
pary, podgrzewacz powietrzny itp.), wreszcie obfi-
ta kronika.

Warto zatrzyma¢ si¢ nieco dluzej na wspomnia-
nych artykulach inz. Madeyskiego. Diugoletnie ba-
dania parowozéw polskich przy pomocy wagonu
dynamometrycznego zostaty streszczone przez prof.
A. Czeczotta w tzw.. paszportach parowozowych,
gdzie mamy tylko suchy zbiér wykreséw. Wykresy
te sa cennym, ale niestety tylko surowym materia-
tem do réznych wnioskéw praktycznych. W tej for-
mie s3 one podstawowym materialem nie tylko
naprz. do obliczania czasu jazdy, ale takie do
oceny konstrukcji i pozadanych w niej zmian oraz
do wskazowek praktycznych dla maszynisty. Inz.
Madeyski w powyzszych artykutach, rozpoczetych
w 1935 roku w ,, Technice Parowozowej", dal bar-
dzo pozyteczne dla trakcji zyciowe wnioski, wy-
snute z teoretycznej pracy prof. A, Czeczoita.

W dziesieciu rocznikach ,,Techniki Parowozo-
wej" jest zebrany obfity material, dotyczacy waz-
niejszych technicznych spraw z gospodarki paro-
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wozowej na P. K. P. i innych kolejach, jak np.
oszczedzania wegla i smarow, doksztalcania dru-
zyn parowozowych itd.

W zespole autorow w dalszym ciagu dominujg
inzynierowie. Technicy wcigz jeszcze biora zbyt
maly udzial w tym pismie, cho¢ zdawaloby sie, ze
pewien ich odsetek w szeregach druzyn i admini-
stracji powinien ujawniaé wiekszy ciezar gatunkowy
choéby na tamach wlasnego pisma. Po $mierci dwoch
maszynistéw — instruktoréw §. p. Chmielowskiego

i Godlewskiego nie widaé¢ miedzy autorami pisma
ich nastepcéow. Takie wyjalowienie ma swoje przy-
czyny, ale musi by¢ zaznaczone jako objaw ujemny.
Dlatego z okazji dziesigciolecia tego pozytecznego
pisma Zyczyé mu nalezy nie tylko dalszego pomysl-
nego rozwoju w obranym kierunku pod wzgledem
tresci i objetosci, lecz i pod wzgledem wiekszego
w nim udzialu autorskiego sposréd tych czytelni-
kow, dla ktérych jest ono przeznaczone.

Inz.-S. F.

Ze Zwiqgzku Polskich Inzynieréw Kolejowych s

KOMUNIKAT.
Komitet Zjazdéw Polskich Inzynierow Kolejo-
wych prosi Kolegow, ktorzy zglosili referaly na

XV Zjazd w Krakowie, o dostarczenie najpoézniej

Wydawca; Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

do dnia 10 maja r. b. nienadestanych dotychczas
rekopisow, gdyz niedotrzymanie tego lerminu unie-
mozliwitloby wydrukowanie prac w zeszycie czerw-
cowym ,,/rizyniera Kolejowego™ zgodnie z uchwalqg
zeszlorocznego Zjazdu.

Komitet Zjazdow.,

Redakior odpowiedzialny: Inz. Bogumit Hummel

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa. Chmielna 61

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

Polskim” w m. kwietniv r. 1937

Monitor
Nr.75. D. O. K. P. w Krakowie -— na dzien 5 ma-
ja przetarg publiczny na dostawe w okre-
sie rocznym kloszy szklanych do lamp wa-
gonowych i naftowo-zarowych, naczyn
szklanych do ogniw galwanicznych, rurek
wodowskazowych i do smarownic, oraz na
dzieri 7 maja przetarg publiczny na wyko-
nanie szycia ubran stuzbowych, czapek
i ubran ochronnych dla pracownikéw
P. K. P.

Monitor
Nr.78. D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 4
maja publiczny przetarg ofertowy na prze-
budowe przepustu w km 3,48 linii Niedob-
czyce—Olza.

Monitor
Nr.78. D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 7

maja publiczny przetarg ofertowy na do-
stawe 22.500 tonn klirica porfirowego lub

bazaltowego.

Monitor

Nr.80. D. O. K. P. w Wilnie — na dziei 1 maja
przetarg mnieograniczony na wykonanie
fundamentow pod Diesl'e w elektrowni na
st. Motodeczno, na budowe popielnicy
i ogrodzenie sktadu opatu na st. Podbro-
dzie i na budowe posterunku centraliza-
cyjnego na st. Porzecze.

Monitor

Nr.80. D. O. K. P. w Katowicach — na dzien -

maja publiczny przetarg ofertowy na dar-
nowanie skarp rowow melioracyjnych,
brukowanie oraz humusowanie skarp na-
sypu i przekopow przelozonej {rasy na
szlaku normalnotorowym Makoszowy —
Gieraltowice (Gorny Slask).

Monitor

Nr.80. D. O. K. P. w Radomiu—na dzien 11 maja
przetarg publiczny na wyladunek z wa-
gonoéw 1 natadunek do wagonow wegla
i drzewa, podawanie wegla i drzewa na
parowozy oraz rgbanie drzewa w sktadach

opaltu  w Skarzysku—Kam., Radomiu
i Kielcach.

Monifor

Nr.82. D. O. K. P. w Radomiu — na dzierd 5 ma-

ja przetarg publiczny na wykonanie mu-
rowanych budynkéw 1) dworca w sta-
nie surowym objetosci 1.100 m* na st. Bo-
dzechow linii  Skarzysko—Rozwadow,
2) 5-ciu magazynow objetosci 125 m* kaz-
dy na stacjach linii Warszawa—Radom,
3) posterunku celnego objetosci 440 m®
na st. Mohylany na odcinku Zdolbunoéw—
Mohylany oraz 4) ustepu z lampownia
objetosci 65 m* na st. Malynsk linii Sar-
ny—Réwne.
Monitor
Nr.82. D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 10
maja publiczny przetarg oferlowy na do-
stawe 1 montaz na miejscu budowy 2-ch
blachownic nitowanych po 8,88 m rozpie-
tosci o tacznej wadze okolo 31 tonn,
dla wiaduktu na km 137,07 linii Herby No-

we—Katowice.
Nr.83. D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zasobow
w Bydgoszczy — na dzien 7 maja prze-

targ nieograniczony na sprzedaz okolo
70.000 kg odpadkéw metali potszlachet-
nych, wzglednie na zamiane tych odpad-
kéw na nowe metale.

Monitor

Nr.83. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 11



Monitor
Nr. 83.

Monitor

Nr. 83.

Monitor
Nr. 84.

Monitor
Nr. 87.

Monitor

Nr. 87.

Monitor

Nr. 88.

Monitor
Nr. 88.

i 18 maja przetarg na dostawe roczna:
krazkow tasmy telegralficznej, weza par-
cianego, pluszu welnianego, czerwonego
i tygrysiego, réznych materialow elek-
trotechnicznych izolacyjnych, manome-
trow do gazu, bieli cynkowej, pokostu,
réznych farb oraz tlenu technicznego, na
dostawe pétroczna — konopi, paséw par-
cianych, czerwieni cynobrowej itp; na
dostawe jednorazowa — mebli biurowych,
chloropikryny, cegly zwyczajnej oraz na
sprzedaz réznych materialow znajduja-
cych sie w Gléwnym Magazynie na st.
Warszawa—Wschodnia.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 7
maja przetarg ofertowy na dostawg 1-go
zérawia obrotowego (dzwigu) o napedzie
elektrycznym nosnosci 2.000 kg z dodat-
kowym napedem recznym.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 11
maja publiczny przetarg ofertowy na wy-
konanie centralnego ogrzewania parowe-
go i wodociaggu w centralnym warsztacie
hamulcowym st, Warszawa-Wschodnia.

D. O. K. P, we Lwowie — na dzien 14
maja przetarg ofertowy mna wykonanie
poczekalni, jako dobudowy do ist-
niejacego budynku gléwnego na st. Zim-
na-Woda.

D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zasobéw
w Bydgoszczy — na dziern 14 maja prze-
targ nieograniczony na dostawe pakuf,
oraz na szycie odziezy sluzbowej dla pra-

cownikéw P. K. P.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 14
maja przetarg publiczny na dokoriczenie
budynku nastawni na posterunku Micha-
1ow.

D. 0. K. P. we Lwowie — na dzien 20
maja przetarg ofertowy na malowanie sta-
lowych konstrukcji mostowych o ciezarze

okolo 36.000 kg.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 11
maja przetarg ofertowy na roboty kon-

Monitor
Nr. 89.

Monitor
Nr. 90.

Monitor
Nr. 90.

Monitor
Nr. 91.

Monitor
Nr. 91.

Monitor
Nr. 93.

Monitor
Nr. 94.

strukcji zelbetowych (stropy, dachy, obe-
tonowanie konstrukcji stalowych, itp.)
przy budowie Gmachu Dworca Gléwnego
w Warszawie.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 15
maja przetarg publiczny na wzmocnienie
z zastosowaniem spawania kratownicy
wiaduktu zelaznego kolejowego o rozpie-
tosci teoretycznej 29,5 m na 167,254 linii
Nowe Herby—Katowice.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzier 14
maja przetarg publiczny na budowe do-
mu murowanego dla zawiadowcy odcin-
ka drogowego i torowego na przystanku
osobowym Wtochy wraz z zabudowania-
mi gospodarczymi i innymi.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 14
maja przetarg publiczny na budowe ogro-
dzenia zelbetowego skladu opalu na st
Warszawa-Zachodnia.

Oddziat Drogowy P. K. P. w Tarnowie —
na dzien 20 maja publiczny przetarg na
wykonanie robét malarskich i zdunskich
w obrebie Oddzialu Drogowego, na prze-
strzeni: Stotwina  Brzesko—Rzeszéw
i Rzesz6w Staroniwa, Debica Tarnobrzeg
i Tarné6w—Szczucin.

Ministerstwo Komunikacji — Biuro Drég
Wodnych w Warszawie — na dzieri 2
lipca przetarg mnieograniczony na dostawe
i montaz pieciu rur spustowych, siedmiu
segmentow i dZwigu w hali maszyn dla za-
kladu wodno-elekirycznego na Dunajcu
w Roznowie.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 1, 4,
22 i 25 czerwca przetargi na zakup plomb
olowianych, gwozdzi réznych, terpentyny
i kalafonii, farb suchych oraz materialéw
malarskich noszacych nazwe ,,mokrym na
mokre".

D. O. K. P. w Warszawie na dzien 21
maja przetarg publiczny na budowe II-ej
serii wiaduktu zelazobetonowego nad ul.
Tramwajowa w fodzi.

Fundusz Obrony Morsl(iei—l)ez iatlnycll polracen

na organizacje i'atlminislracie — przeznaczony

jest w calosei na budowe polskich okretow

woiennycll.




APARATY
DEZYNFEKCYJNE

nz. €. NtOBUROWSH i 3

WARSZAWA
URSYNOWSKA 14
TEL. 8-33-98

FABRYKA MANOMETROW | TERMOMETROW
IGNACY CIECHURSKII

TELEFON 457 WEOCEAWEK STODOLNA 48

wykonywa i naprawia z gwaranciq
za dokladnoéé ndjnowszej konstrukcii:
Menometry zwykle, konirolne samopiszace,
Manowekuvummetry i wakuummetry,
Termometry i pirometry szklane w op ach mo-
sieznych, rieciowo - sprezynowe, kontaktc do sygna-
lizacji, samopiszqce, odleglosciowe, kor..wensacyijne,
grafitowe, pokojowe, zaokienne, kgpielowe i t. p.
Ciagomierze sprezynowe i ptynowe. Szkta wzierne i wodowskazowe.

Stale na skladzie.
Firma nagrodzona medalami na Kujowskiej Wystawie Rolniczo-Przemy-
slowej we Wioctawku w 1923 r., na Powsz. Wystawie Kra|. w Poznaniu
w 1929 r, i na Wystawie Przemystowo-Rzemieélniczej w ¢-dyni w 1935 r.

POLSKA FABRYKA LAKIEROW

. C. KOCH

Sp. z o. o.

Warszawa, ul. Piaskowa 6

Poleca znane ze swej dobroci:

Lakiery dekoracyjne i malarskie, lakiery dla
celéw elekirotechnicznych, farby mostowe
i rdzo-ochronne. Imprex-Rapid tarby pa-
tentowe do malowania mokrym na mokre

J. KORNASZEWSKI

OSTROW WLKP.
UL. KOSCIUSZKI Nr. 2. TEL. 40.

PRZEDSIEBIORSTWO

ROBOT BUDOWLANYCH
NA PODZIEMNYCH
| ZELBETONOWYCH

PRLURATYC IR« O4 ) WNE WHETARKL,
APARAIY DO MYCIA, Lmid DWANIA
POMFOWANIA MALOWANIA
FOD CILHILMINN POWIAIRIA

Zapisujcie sie
na czionkow
ll nl pl pl

S. ELKIN i S-ka

SPOLKA JAWNA
W LIDZIE

PRZEMYSt DRZEWNY. DOSTAWY KOLEJOWE

Samodziatlowe Pléina Lniare

Bazary Przemystv Ludowego
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