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Metody robét okresowego virzymania mostéw
stalowych, przyrzgdéw sygnalowych oraz wspor-
nikéw stalowych do przewodéw jezdnych na ko-
|eiach e|ekirycznych I

Prace Sekcjl Drogowej Xill Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego.

. Mosty stalowe.

Sprawozdawca generalny rozréznia dwa typo-
we rodzaje organizaciji:

1) naczelny inzynier sluzby drogowej ma po-
wierzone projektowanie i budowe nowych kon-
strukcyj stalowych, jako tez utrzymanie tych dziet
sztuki;

2) budowa i utrzymanie naleza do réznych
stuzb.

Sie¢ kolejowa kazdego zarza‘du dzieli sie na
oddzialy; na czele oddziatu stoi inzynier, ktéry
w wigkszosci przypadkéw ma osobnego kontro-
lera mostéw. Kontrolerowi temu podlegaja druzy-
ny mostowe, ktore zajmuja sie¢ drobnymi robotami
utrzymania i naprawa biezaca, a w niektérych
przypadkach réwniez naprawa gléwna, wykony-
wana we wlasnym zakresie. Utrzymanie urzadzen
nastawczych mostéw ruchomych z napedem recz-
nym powierza si¢ zwykle inzynierowi, ktéry ma
w swojej kompetencji utrzymanie samego mostu;
jezeli chodzi o mosty ruchome z napedem elek-
trycznym lub o mosty poruszane za pomoca sil-
nikow spalmowych lub parowych, utrzymanie po-
wierza si¢ inzynierowi stuzby elektrotechmczne)
lub mechanicznej, lecz tylko w czesci, dotyczace;j
urzadzen nastawczych.

Utrzymanie okresowe, jak to: oczyszczanie
z rdzy i malowanie, wykonuje sie, zaleznie od
okolicznosci, co 2—6 lat; w wybitnie sprzyjaja-
cych warunkach kllmatycznych i atmosferycznych
okres ten moze byé pow1ekszony az do 10 lat.
Bardzo czesto wyznacza sie osobne druzyny do
utrzymania mostéw duzych wymiaréw, majacych
wy]qtkowo wazne znaczenie, Podobne dzieta sztu-
ki nie sa juz przedmiotem utrzymania okresowe-
go, lecz utrzymania stalego.

W wigkszosci przypadkéw organy stuzby dro-
gowej, przeznaczone do utrzymania toru, maja
obowiazek meldowania o wszelkich uszkodzeniach
mostow, jednak bez szczegélowego ich badania.
Sprawdzame dokladne, ktére ma miejsce co pe-
wien okres czasu i ktére w pewnych przypadkach
dzieli si¢ na sprawdzanie roczne i sprawdzanie
gruntowne co 5—6 lat, wykonuje si¢ przez osobne-
go kontrolera mostéw pod nadzorem naczelnego
inzyniera,

Roboty przy oczyszczaniu z rdzy wykonuje sie
badz recznie, badZ za pomoca urzadzern mecha-
nicznych z napedem pneumatycznym lub elek-
trycznym; ten ostatni sposéb ma coraz szersze za-
stosowanie. Réwniez w coraz szerszym zakresie
stosuje si¢ przy naprawie i wzmacnianiu mostéw
spawanie elektryczne. Do kontroli spawania uzy-
wa si¢ przyrzadéw Réntgena.

Malowanie mostéw wykonuje sie zaré6wno recz-
nie, jak sposobem natryskowym, przy czym

w ostatnim przypadku czesto stosuje sie wykan-
czanie reczne. Do gruntowania uzywa sie réznych
kompozycyj, w ktorych podstawowym sktadnikiem
jest minia olowiana lub zelazna. Skladniki farb,
uzywanych do malowania, sa tak réznorodne, ze
w tej dziedzinie jest rzecza niemozliwa sprecyzo-
waé jakiekolwiek zalecenia. Do powierzchni, na-
razonych na intensywne dzialanie wilgoci lub ga-
z6w spalinowych, czesto stosuje si¢ farby ze sklad-
nikami bitumicznymi. Spotyka sie przypadki, kie-
dy powierzchnie te bywaja zabezpieczane warstwa
zelazobetonowa grubosci od 4 do 5 cm.

Zwykle przy odnawianiu pomalowania pokry-
wa si¢ cala powierzchnie nowa warstwa farby.
W niektérych przypadkach odstepuje sie od tej
zasady, pozostawiajac pow1erzchme, bedqce je-
szcze w dobrym stanie i mogace zapewnié nale-
zyte zabezpieczenie czesci mostu od rdzewienia,
bez pomalowania ostatecznego, jezeli tylko po-
zwalaja na to wzgledy estetyki danej budowli.

Na ogét na mostach duzych wymiaréw urzadza
si¢ wozki kontrolne wzdluz belek gléwnych lub
osobne kladki wzdluz tych czesci mostu, ktére
sa trudno dostepne. Urzadzenia te jednoczesnie
ulatwiaja wykonanie robét utrzymania, naprawy
i malowania,

Blacha zeberkowa, ktéra dawniej byla szeroko
stosowana do przykrywania mostownic pomiedzy
szynami i na zewnatrz ich, obecnie wychodzi
z uzycia ze wzgledu na to, ze zZeberka przeszka-
dzaja swobodnemu odplywowi wody. Obecnie za-
miast blachy Zeberkowej uZzywa sie arkuszy bla-
chy z niewielkimi wypuklosciami, z ktorych woda
moze dobrze splywaé. Spotyka sie réwniez przy-
krycie z plyt betonowych

Utrzymanie 1 malowanie mostéw z jazda do-
Iem i z przewodami elektrycznymi napowietrzny-

i, jako tez z trzecia szyna do prqdu roboczego,
w w1ekszosc1 przypadkéw wykonuje si¢ przy wy-
taczeniu pradu i, w miare moinosci, we dnie,
w czasie przerw pomiedzy pociagami. Gdy to jest
niemozliwe, przerywa si¢ prad w nocy, co po-
zwala na wykonywame rob6t, Wylaczanie i wia-
czanie pradu powierza sie¢ osobnemu pracowni-
kowi stuzby elektrotechnicznej, ktéry jest odpo-
wiedzialny za bezpieczeristwo i musi byé obecny
na miejscu pracy przez caly czas trwania robét.

II. Przyrzady sygnatowe.

Utrzymanie urzadzen bezpieczenstwa ruchu po-
ciagow nalezy na og6! do osobnej stuzby. W nie-
ktérych przypadkach roboty te sg wykonywane
przez stuzbe drogowa, jak réwniez zdarza sie, ze
osobny kontroler urzadzen bezpieczenstwa spra-
wuje nadzér nad nimi na terenie oddzialu stuzby.

Ilos¢é dzwigni nastawczych na réznych sieciact



w stosunku do dilugosci waha sie w szerokich gra-
nicach. Na ogét ilosé dzwigni nastawczych mecha-
nicznych jest o wiele wieksza od ilosci dzwigni
nastawczych elektrycznych; wzajemny stosunek
tych liczb na sieciach z wigekszym ruchem wyno-
si srednio okolo 10:1, Srednia ilos¢ dzwigni na-
stawczych na jeden oddzial eksploatacyjny row-
niez waha si¢ w szerokich granicach. Frzytacza-
nie liczb w celu poréwnania nie moze mieé zna-
czenia, poniewaz zaleza one od wielu okoliczno-

$ci, ktére w réznych warunkach sa zmienne w bar-

dzo szerokich granicach.

Na ogél personel otrzymuje wyksztalcenie za-
wodowe praktyczne. Kursy teoretyczne i okre-
sowe przeszkolenie specjalne ma miejsce tylko
w rzadkich przypadkach. Instrukcje drukowane
do uzytku personelu stuzby utrzymania na ogol
nie sa w uzyciu, jakkolwiek wiekszo§¢ zarzadow
kolejowych posiada instrukcje tego rodzaju lub
ma zamiar je opracowaé i wydaé. Chociaz nie-
ktére zarzady kolejowe wymagaja, aby personel
stuzby utrzymania byl egzaminowany co pewien
okres ze znajomosci przepis6w, to jednak na ogél
wiekszos¢ zadawala sie sprawdzaniem tej zna-
jomosci od czasu do czasu, w trakcie prowadze-
nia réznych robét, wykonywanych przez personel
stuzby utrzymania,

W wiekszosci zarzadow kolejowych wymaga
sie pisemnej zgody sluzby ruchu na wykona-
nie wazniejszych rob6t w urzadzeniach na-
stawczych. Roboty te wykonuje si¢ na ogol we-
dtug z gory ulozonego programu. Miejsca, gdzie
zaleznoéci pomiedzy zwrotnicami i sygnalami sa
wylaczone, oznacza si¢ wszedzie za pomoca osob-
nych kart z napisami. Pracownik liniowy stuzby
utrzymania w zadnym przypadku nie jest upowaz-
niony do wylaczania zaleznosci przy czyszczeniu
lub smarowaniu. Zmiany w zaleznosci moga byé
wprowadzone tylko przez personel, przeznaczony
specjalnie do tego celu.

Na ogot pracownik sluzby utrzymania rozpo-
rzadza niewielkim zapasem czg¢$ci wymiennych,
wystarczajagcym do pokrycia zapotrzebowania na
okres od 1 do 3 miesiecy. W przypadku, gdy za-
pas cze$ci wymiennych znajduje sic w nastawni,
kontrcle nad nim sprawuje zwykle pracownik
ze stopniem wyzZszym.

Zastosowanie urzadzen do kontroli natezenia
$wiatla sygnalow jest dotad malo rozpowszechnione,

Tolerancja, dopuszczalna przez oddzielne
zarzady kolejowe przy sprawdzaniu przylegania
iglic i ryglowania, znacznie si¢ rézni. Na niekté-
rych kolejach uzywa sie do tego celu osobnych
sprawdzianow.

Na ogol przeprowadza si¢ okresowe sprawdza-
nie urzadzen nastawczych mechanicznych i elek-
trycznych, lecz pod tym wzgledem dotychczas
brak jest szczegétowych danych statystycznych.

Wiekszosé zarzadéw kolejowych nie prowadzi
zadnej statystyki co do oswietlania sygnalow. Za-
stosowanie zaréwek elektrycznych z podwéjnym
wloknem jest jak dotad malo rozpowszechnione.
Na ogot zaréwki pala si¢ pod napigciem nizszym
od nominalnego. Niektére zarzady nakazuja wy-
mienianie Zaréwek na semaforach samoczynnych
w okresach krétszych, niz wypadaloby to z ich
nominalnej trwalosci, Trwalos¢ zaréwek jest
zmienna w bardzo szerokich granicach; dotych-
czas zanotowano jako najwyzsza liczbe 4000 go-
dzin Swiecenia.

Stosowanie pedni sztywnych o przekroju ru-
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rowym lub ceowym jest bardzo rozpowszechnio-
ne. Pednie sztywne niegalwanizowane maluje sie
w miare po'rzeby. W pedniach drutowych nie
stosuje sie zadnego zabezpieczenia powloki ze-
wnetrzne;j.

Coraz szersze zastosowanie znajduja ramiona
i tarcze sygnalowe z blachy emaliowanej, nato-
miast ramiona drewniane prawie calkowicie wy-
chodza z uzycia. Do powtarzania w nastawni po-
tozenia ramion lub tarcz sygnatowych na ogél
uzywa sie¢ obwodéw zamknietych izolowanych,
ktére na licznych kolejach sa zaopatrzone w bez-
pieczniki topliwe.

Okresowe sprawdzanie obwodéw szynowych
jest wymagane tylko przez nieliczne zarzady ko-
lejowe. Na niektorych kolejach sprawdzanie ob-
wodoéw szynowych ma miejsce tylko w odniesie-
niu do blokady samoczynnej. Jakkolwiek niekté-
re zarzady kolejowe nakazuja co pewien czas
wylaczaé przekazniki i przesylaé je do badania
w laboratoriach, to jednak dostrzega sie ogélna
skionnos¢ wykonywania préb i drobnych mna-
praw na miejscu pracy.

Czyszczenie motoréw w napedach zwrotnico-
wych na ogét odbywa si¢ w okresach stabego
ruchu. Zwykle ruchu normalnego woéwczas sie nie
przerywa.

Spawanie czesci konstrukcji stosuje sie na
niektérych kolejach z wynikiem dodatnim. Slu-
py sygnalowe sa naogé! rurowe lub z zelaza pro-
filowego. Oprécz tego wchodza w uzycie w coraz
szerszym zakresie slupy zelazobetonowe.

Skladniki farb do malowania przyrzadéw ze-
wnetrznych sa analogiczne jak przy malowaniu
mostow. Oprocz tego stosuje si¢ malowanie gu-
dronem i grafitem.

Jezeli chodzi o smarowanie, to uzywa sie ga-
tunek olejow niezamarzajacych, zwlaszcza w przy-
rzadach zewnetrznych.

Zaréwki w semaforach s$wietlnych zasila sie
w nocy pradem o napigciu od 20 do 45%¢ nizszym
niz we dnie,

Aby uniknaé na semaforach swietlnych obra-
z6w sygnalowych pozornych, pochodzacych ze
zjawiska odbicia zewngtrznych zréodet swiatla,
armafure wewnetrzna maluje sie na czarno i uzy-
wa sie ekranéw. Oprocz tego dobre wyniki
daja soczewki pelne szlifowane.

Utrzymanie wurzadzeri do zesrodkowanego
kierowania ruchem pociagéw, jako tez urzadzen
do powtarzania sygnaléow w budce maszynisty,
nalezy do kompetencji personelu sluzby utrzy-
mania urzadzern bezpieczenstwa z wyjatkiem sa-
mych przyrzadéw, umieszczonych na lokomoty-
wach, ktérych utrzymanie nalezy do sluzby me-
chanicznej. Poniewaz sa to urzadzenia nowe i do-
tychczas stosunkowo malo rozpowszechnione,
byloby jeszcze zbyt wczesnie, aby mozna wycia-
gnaé jakies konkretne wnioski co do ich spraw-
dzania.

II. Wsporniki stalowe do przewo-
dow jezdnych na kolejach elek-
trycznych.

Na ankiete w powyzszej sprawie odpowie-
dzialo 27 zarzadéw kolejowych. Najbardziej roz-
winieta sie¢ linii elektryfikowanych z przewoda-

mi jezdnymi napowietrznymi posiadaja koleje
panstwowe wloskie (3100 km) i szwedzkie
(2600 km).

Odleglos¢ pomiedzy slupami wspornikowymi
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do przewoddw jezdnych na liniach pierwszorzed-
nych waha sie w granicach od 60 do 100 m.

Na ogol utrzymanie slupéow wspornikowych
nalezy do kompetencji inzyniera elektrotechnika
ze sluzby mechanicznej. Na niektoérych kolejach
utrzymanie to jest wykonywane badz przez sluz-
be drogowsa, badZz tez przez odrebna stuzbe elek-
trotechniczna.

Personel, przeznaczony do ulrzymania sieci
przewoddw jezdnych, jednoczesnie =zajmuje sie
utrzymaniem slupéw wspornikowych, a niekiedy
réwniez ulrzymaniem podstacyj elektrotrakcyj-
nych. llo§é personelu stuzby utrzymania na je-
den kilometr linii kolejowej jest rozna w dosé
szerokich granicach w zaleznosci od zakresu ro-
bot, jakie personel ma do wykonywania, jako tez
od rodzaju trakcji, ktéra moze byé wylacznie
elektryczna lub mieszana.

Spotyka sie rézne typy stupéw wsporniko-
wych: rurowe, z zZelaza korytkowego i katowni-
koéw nitowanych lub spawanych, z dwuteowni-
kow szerokostopowych i ze starych szyn spa-
wanych,

Na ogél stupy umocowuje sie w podstawach
betonowych. W niektérych przypadkach w za-
leznosci od warunkéw terenowych podstawy be-
ionowe umieszcza sie na posadowieniu na pa-
lach lub stupy umocowuje sie¢ kotwami, Przy bar-
dzo slabym gruncie niekiedy s'osuje sie slupy
wspornikowe w ksz'alcie bram z fundamentami
betonowymi o duzej powierzchni, przy czym fun-
damenty te laczy sie pod budowag wierzchnig za
pomoca specjalnych sciggéow. Na szczegolng uwa-
ge zasluguje nastepujacy sposéb umocowywania
stupow: stup zakopuje sie wprost do ziemi i opie-
ra sie od strony pola o podklad zelazobetonowy,
umieszczony na pewnej glebokosci, a od s‘rony
toru o taki sam podklad, umieszczony tuz pod
powierzchnia gruntu. W ten spos6b moment wy-
wracajacy od sieci jezdnej rownowazy sie przez
moment oporu gruntu.

Zabezpieczenie od wplywow  a'mosferycz-
nych zysku]e si¢ przez pokrycie jedna albo dw’e-
ma warsiwami minii i nas‘epnie przez jedno lub
dwukroine pomalowan’e. Oprécz lego coraz bar-
dziej wchodzi w uzycie galwan'zowan'e. Na nle-
ktorych kolejach probowano doswiadczen z na-
tryskowym przvkrywaniem metalem, lecz wobec
wynikéw niezadawalajacych sposobu tego wkrot-
ce zaniechano.

Stupy wspornikowe, ktérych czesci, bedace
pod napieciem, znajduja sie w dos‘atecznie duzej
odleglosci, czesto maluje sie bez przerywan'a
pradu. Jezeli zachodzi po‘rzeba wykonania ro-
bot w czesciach, znajdujacych sie w bezposred-
nim sasiedztwie z czesciami bedacymi pod na-
Tieciem, wéwczas przerywa sie prad i czesci te
laczy sie z ziemia.

Uchwaty.

1. Zaleca sie, aby dzial stuzby, zajmujacy sie
trojektowaniem, i budowa mostéw, stalowych
mial bezposredni lub posredni wglad w utrzy-
manie fych dziet sz'uki.

2. Zastosowanie urzadzen

RESUME. L’auteur discute la question III
Paris:

pneumatycznych

de

en fer des lignes de contact des chemins de fer électriques”.

Congres.

lub elekirycznych do oczyszczania z rdzy moze
da¢ w pewnych przypadkach, zaleznie od wy-
miaréw mosiu, zmniejszenie kosztéw ulrzymania.

3. Przy okresowym odnawianiu pomalowa-
nia, nie jest konieczne jednakowo traktowaé du-
Zze powierzchnie, bedace jeszcze w dobrym sta-
nie, z powierzchniami zniszczonymi, chyba Ze
wymagaja tego wzgledy estetyczne, lecz wowczas
moze wystarczyé jednokrotne pokrycie farba.

4, Aby uniknaé przenoszenia rusztowan, za-
lecah sie¢ uzywaé¢ galunkow farb szybko schna;
cych.

5. Stosowanie malowania natryskowego mo-
ze dawaé oszczednosci.

6. Oczyszczanie z rdzy, miniowanie i malo-
wanie, wykonywane przez zarzad kolejowy we
wlasnym zakresie, moze by¢ korzystniejsze, niz
oddawanie tych robét przedsiebiorcom.

7. Ze wzgledu na zwiekszenie szybkosci po-
ciaggow zaleca sie dla lepszej konserwacji stoso-
wanie na mostach szyn spawanych.

8. W mostach ruchomych pozadane jest na
koricach stosowanie urzgdzen, sluzacych do
zmniejszenia uderzen podczas ruchu.

9. Zastosowanie spawania elekirycznego przy
naprawie i wzmocnianiu mostéow w wielu przy-
padkach moze daé oszczednosci i przyczynié sie
do zmn'eiszenia przeszkod w ruchu.

10. Czesci mostéw, podlegajgce dziataniu dy-
mu z parowozéw, moga by¢ zabezpieczone war-
stwa zZelazobetonowa.

11. Zaleca sie uiworzenie osobnej stuzby lub
specjalnego dzialu stuzby do ulrzymania urza-
dzerni bezpleczensiwa ruchu pociagow i urzadzen
teletechnicznych.

12. Okresowe sprawdzanie natezenia sSwia-
tfa sygnatéw nie we wszystkich zarzadach kole-
jowych jest uwazane za konieczne; do rozpozna-
nia wadliwosci w dzialaniu wystarczaja donie-
s‘enia druzyn parowozowych.

13. Pozadane jest, aby personel utrzymania
przy badaniu dokladnosci przylegania iglic i ry-
glowania korzystal z odpowiednich sprawdzianow.

14. Zaréowki w sygnatach elektrycznych za-
leca sie zasila¢ napigciem nizszym od nom’'nal-
nego.

15. Najbardziej ekonomiczne jesi stosowanle

ramion i tarcz sygnatlowych emaliowanych.

16. Woylaczanie z urzadzer przekaznikow dla
sprawdzenia ich nie wydaje sie konieczne, je-
zeli sie rozporzadza personelem, ktory moze je
sprawdzié¢ na miejscu bez przerwy w ruchu.

17. Najlepszym s$rcdkiem unikniecia cze-
stego okresowego malowania wspornikéw jest gal-
wanizowanie.

18. Na'ryskowe pokrywanie wspornikéw me-
talem nie zawsze daje nalezyte zabezpieczenie od
rdzy. W tym przypadku jest celowe ostateczne
pokrycie warsiwa oleju, przeznaczong do zapel-
nienia miejsc porowatych, powstajacych przy
natryskiwaniu.

15. Zastosowanie slupéw  wspornikowych
z przekrojow profilowych, do ktérych umocowu-
je sie belki poprzeczne lub wysiegniki, daje
w wiekszosci przypadkéw wydatne zmniejszenie
zarowno kosz'6w budowy, jak utrzymania,

du récent Congrés International des Chemins de fer

»lentretien méthodique et périodique des ponts mélalliques, des signaux et des supporis

Il rappelle aussi les conclusions prises au
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Wagony motorowe, lokomotywy dieslowskie
i parowozy w $wietle obrad i pokazéw
Xlll Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego
i Wystawy Miedzynarodowe] w Paryzuss—

Z posréd réznorodnych zagadnien, poruszonych
na XIII sesji Miedzynarodowego Kongresu Kole-
jowego w Paryzu, najciekawszymi dla kolejowcow
mechanikéw byly sprawy dotyczace rozwoju wa-
gonéw motorowych i ulepszeri w parowozach. Réw-
niez zastuguja na uwage pokazane na Migdzyna-
rodowej Wystawie w Paryzu nowe typy wagonow
motorowych, lokomotyw spalinowych, parowozow
i pociagu oplywowego oraz zademonstrowana
uczestnikom Kongresu stala stacja badawcza pa-
rowozéw w Vitry.

1. Prace Sekcji Mechanicznej.

Gléwnym sprawozdawca o wagonach motoro-
wych byt L. Dumas z kolei du Nord, ktory ujal
sprawe w sposOb nastepujacy.

Wickszosé zarzadow kolejowych zwieksza ilosé
nowoczesnych wagonéw motorowych, z jednej
strony w celu polepszenia komunikacji, a z dru-
giej, aby osiagnaé oszczednosci w ruchu.

Polepszenie komunikacji wynika z duzych
szybkosci (100—120 km/godz. na liniach bocznych
i140—160 km/godz. na liniach glownych), szybkie-
go rozruchu (80 km/godz. po uplywie mniej niz
80 sekund) i wydatnego dziatania hamulca (z szyb-
kosci poczatkowej 145 km/godz. niektore amerykan-
skie wagony motorowe osiggaja krotsza droge ha-
mowania, niz pociagi parowozowe z szybkosci
66,5 km godz.). Procz tego dzieki moznosci stwa-
rzania nowych polaczern w sposob tani, komunika-
cja kelejowa zyskuje réwniez na dogodnosci, przy-
ciagajac tym samym wiecej pasazeréw, przy czym
oszczednosci sa duze, zwlaszcza jezeli sie uda za-
stapi¢ slabo zapelniony pociag parowozowy dosta-
tecznie pojemnym wagonem motorowym.

Doborem odpowiednich silnikéw, przekladni
i hamulcow zarzady kolejowe dazyly poczatkowo
(w latach 1932—35) do znalezienia rozwiazan
konstrukcyjnych wagonéw motorowych, zadawa-
lajacych pod wzgledem szybkosci, bezpieczerstwa
i niezawodnosci ruchu, przy czym znacznym ula-
twieniemn przy tych rozwiazaniach byla daleko po-
sunieta mozliwosé siosowania odpowiednio lekkiej
budowy tych wagonéw. Szybkosci do 190 km/godz.
zostaly osiagniete przy jazdach prébnych w Niem-
czech (wagony szybkobiezne), w Stanach Zjedno-
czonych (Zephyr) i Francji (Bugatti); wyrézniaja
sie przy tym przyspieszenia przy rozruchu i opéz-
nienia przy hamowaniu, osiagniete przez wagony
typu ,Micheline” (w ciagu 42 sek. rozwijaja one
szybkosé 80 km/godz. i z tej szybkosci zatrzymuja
sie na 90 metrach).

Nastepnie zarzady kolejowe skierowaly uwa-
ge na dalsze zadania, jak zwiekszenie wygody pa-
sazeréw i potanienie utrzymania wagonéw, co mo-
ze byé rozwigzane tylko praktycznie, droga naby-
tego doswiadczenia.

Nie czekajac ostatecznego rozwigzania wska-
zanych zadan, zarzqdy kolejowe zblizajq sie
obecnie ku trzeciej fazie rozwoju wagonéw molo-
rowych: zastgpienia réwniei regularnie kursujq-
cych pociggéow parowozowych wagonami motoro-
wymi odpowiedniej pojemnosci.

Przyszlosé wagonéw motorowych zaleze¢ be-
dzie od zadawalajacych rozwiazan, wyzej wska-
zanych zadari.

Po tym ogélnym omoéwieniu sprawozdawca zre-
ferowal sprawy rozwoju silnikéw, przekladni, ha-
mulcow, konstrukcji wozkow, wygody pasazerow
kosztéw utrzymania wagonéw, zwigkszenia ich po-
jemnosci oraz badan na réznych kolejach. Spraw
tych nie bede tutaj blizej omawial, gdyz obecny
stan ich jest dostatecznie jasno przedstawiony
w nizej przytoczoncyh uchwalach, jakie powzial
Kongres po bardzo obszernej dyskusji nad za-
gadnieniami, poruszonymi przez sprawozdawce.

1. W ciggu ostatnich 2—3 lat osiagnieto roz-
wigzania techniczne, zadawalajace pod wzgledemn
szybkosci, przy$pieszeri, hamowania i bezpieczen-
stwa ruchu.

Przyszlo§é wagonu motorowego zalezy od udo-
skonalenia urzadzen, ktore maja rozwiazaé¢ kwe-
stie wygody pasazerow, ekonomicznego utrzymania
wagonoéw i wigkszej ich pojemnosci. Zalezy ona
rowniez od udoskonalen, ktére beda osiagniete
w budowie toréow (tuki, przechytki, usuniecie lub
zmniesjzenie uderzed stykow szyn), a zwlaszcza
od wzajemnego dopasowania si¢ konstrukcyj wa-
gonéw motorowych i metod ruchowych.

2. Silniki dieslowskie moga byé¢ podzielone na
3 grupy:

a) silniki mocy 600—800 KM ze stosunkowo
duzym cigzarem jednostkowym, ktore sa bardzo
ekonomiczne pod wzgledem eksploatacji i utrzy-
mania; sg one bardzo rozpowszechnione w Stanach
Zjednoczonych;

b) silniki mocy 300—600 KM z cigzarem do
okoto 5 kg/KM, zastosowane w wigkszosci krajow
europejskich;

c) silniki mocy 200—300 KM, z ktorych na
wyréznienie zaslugujg poziomo umieszczone silniki
czechostowackie, niemieckie i francuskie.

Doladowanie silnikéw nabywa coraz wigcej pra-
wa obywatelstwa; umozliwia ono obnizenie cieza-
ru, przypadajgcego na jednostke mocy silnika, po-
lepszenie trwalosci jego pojedynczych czesci skla-
dowych i zwigkszenie sprawnosci termicznej.

3. Do mocy 300 KM przekladnie mechaniczne
czynig zados¢ wszelkim wymaganiom pod wzgle-
dem cigzaru, ceny i sprawnosci i pozwalajg na ruch
z jednostkami czlonowymi, skladajgcymi siec z 2
lub 3 pojazdéw. We Wtoszech i Francji sa w prob-
nym stosowaniu przekladnie mechaniczne dla mo-
cy 450 i 500 KM.
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Przekladnie elekifryczne, rozwiazane obecnie odresorowania wagonow motorowych do jakosci kéw sztywnych lub przegubowych z 3 lub 4 osiami, noczonych, Czechostowacji) sa sterowane elek-

dla wszelkich mocy, zachowuja sie znakomicie
w ruchu na szlakach gorskich i przy stosowaniu
jednostek wieloczlonowych.

Przekladnie hydrauliczne poczynily w ostatnich
2 latach zdecydowane postepy w Austrii i Niem-
czech; pozwalaja one rowniez na ruch z jednostka-
mi wieloczlonowymi, a nawet na sprzeganie z czlo-
nami o przekladni elektrycznej.

4, Zarzady kolejowe starajg sie dostosowa

nawierzchni i do stanu utrzymania toréw.

Aby zmniejszyé wezykowanie do minimum
i zwiekszyé wygode pasazerow, zarzady kolejowe
stosuja obecnie obrecze cylindryczne lub stozkcwe
w stosunku 1 : 40, kilkakrotne odresorowanie, jak
réwniez przekladki gumowe; wykonania te nie by-
1y powodem wypadkoéw i sa zalecane.

Niektére zarzady stosuja amortyzatory prze-
ciwko wezykowaniu i wahaniom pionowym wéz-

luzne kola na nieruchomych osiach itp.; rozwiaza-

nia te zachowuja sie zadawalajaco?).

5. Obecnie sa w uZyciu przewaznie
klockowe, ktére w réznych krajach (Stanach Zjed-

') Z tym punkiem widzenia nie zupelnie mozna sig
zgodzi¢, gdyz prakiyka P. K. P. z luznymi kolami (typu
Austro-Daimler'a) dala wyniki nie zupelnie zadowalajace

(duze koszty utrzymania).

hamulce

trycznie; w celu wzmocnienia ich dzialania stosuje
si¢ regulatory opodZniajace lub regulatory cisnie-
nia, ktére powoduja naciski, uzaleznione od szyb-
kosci jazdy.

Z nowych typéw hamulcéw nalezy wymienié:
hamulec tarczowy, hamulec oparty na dzialaniu
hamujacym pradéw Foucault'a, oraz hamulec
z dwudzielnymi klockami konstrukecji N, R.

6. Zwickszenie wygody pasazeré6w mozna obec-
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nie osiagnaé¢ gléwnie w drodze tlumienia halasu,
jak rowniez ogrzewania i wentylacji.

Pojazdy z obreczami stalowymi, nie osiagajac
wprawdzie wynikow z pneumatykami, moga by¢
udoskonalone pod wzgledem tlumienia halasu przez
zastosowanie podwéjnych $cianek z materacaini
powietrznymi, filcem i przekladkami gumowymi,
jak réwniez powietrzno-szczelne zamykanie otwo-
row.

Przygotowanie powietrza i jego ochtadzanie
latem jest konieczne w pojazdach =ze stalymi
oknami ?).

7. W kosztach ruchu wagonéw z silnikami die-
slowskimi przewazaja koszty utrzymania i amoriy-
zacji,

Niektére zarzady, w celu zmniejszenia kosziow
utrzymania, stosuja silniki stosunkowo wolnobiez-
ne, jak réwniez pudla wagonow stosunkowo ciez-
kiej budowy. Inne zarzady usiluja osiagnaé jak
najdalej idace zmniejszenie ciezaru wagonéw mo-
torowych, w celu szerszego ich zastosowania i »o-
tanienia kosztéw eksploatacji; sa one zdania, iz
postepy techniki w dziedzinie lekkosci budowy wa-
gonéw pozwola im osiagnaé dopuszczalne koszty
utrzymania,

Kongres zaleca jednostajne sposoby obliczania
miernikow  wyzyskania wagonéw motorowych
oraz wydatkéow na ich utrzymanie.

ny blizniacze (lub sprzegane), doczepki, wieloczlo-
nowe pociagi motorowe.

9. Kongres zaleca uzgodnié metody badan ce-
lem okreslenia miernikow dla wagonéw motoro-
wych, jak rowniez ustali¢é jednakowa definicje
mocy nominalnej silnikéw spalinowych.

2. Wystawa wagonéw motorowych i lokomoiyw
spalinowych.

a) Wagony motorowe.

Z okazji Kongresu koleje francuskie urzadzity
wystawe wagonow motorowych na dworcu Paris-
Est; charakterystyke tych wagonéw podaje w ta-
blicy (patrz str. 384 i 385).

Wszystkie wagony podane w tablicy sa budo-
wy ogolnie przyjetej, z wyjatkiem lekkich wago-
now ,,Micheline” i ,,Bugatti”. Szczegolnie wyréznia
sie swoja konstrukcja ,,Micheline”’, to tez uwazam
za wskazane oméwié nieco blizej ten lekki (19
tonn), oryginalnie zbudowany wagon, ktory, po-
mimo swej duzej dlugosci (30,36 m) i zastosowa-
nia az 3 wozkéw 4-osiowych (z powodu pneuma-
tykow wrazliwych na duze obciazenia), latwo prze-
chodzi przez tuki.

Rys. 1 przedstawia wagon (widok boczny
i plan), a rys. 2 schemat konstrukcji pudta i pod-
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8. W celu polepszenia bilansu oraz uczynienia
zado$é wymaganiom publicznosci, wiekszosé¢ zarza-
déw kolejowych dazy do zastapienia pociagdéw wa-
gonami motorowymi; istnieja dazenia do zwicksze-
nia pojemnosci tych ostatnich. Rozwigzania sa réz-
norodne: wagony z silnikami pod podloga, wago-

Wagon motorowy ,.Micheline”.

wozia; schemat {en uwydatnia lekkos$é konstrukcii
wagonu, dzieki ktorej udalo sie ograniczyé jego
cigzar martwy do oo 190 kg na jednego pasazera.
Silnik, napedzajacy wagon, umieszczony jest na
srodkowym wézku 4-osiowym ¢ (patrz rys. 2), kté-
rego wszystkie osie sa napedne. Rys. 3 przedsta-
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wia schemat wspomnianego wézka, gdzie m — sil-
?) Podczas dyskusji nad sprawa wentylacji, mianowi- n}k' ,h — sprzegla (hydrauliczne), v — skrzynka
cie stosowania urzadzen do przygotowania zimnego powie- biegow (elektromagnetyczna), p — rewers, { —

trza latem i cieplego w zimie, zdania byly podzielone. Zwra-
cano przy tym uwage na znaczny koszt tych urzadzen (okolo
600 f. ang. na wagon), przy czym narzekano na niemile zja-
wisko podczas lata, wyrazajace si¢ w odczuwaniu silnej
wilgoci.

laficuchy napedne.

Silnik benzynowy (bezzaworowy Panhard) jest
silnikiem 12-cylindrowym ukladu V; ma on dwa
waly wykorbione, napedzajace skrajne osie woz-



ka za pomoca przekladni; naped osi srodkowych
tegoz wozka odbywa sie za pomoca kol laricucho-
wych i taricuchéw napednych £. Rys. 4 przedstawia
polozenie wagonu na torze prostym i w tuku o ma-
tym promieniu. Widoczne na rysunku duze wychy-
lenie wozka srodkowego (220 mm w tuku » = 250 m
i 550 mm w tuku r = 100 m) umozliwione jest
dzieki przegubowemu przytwierdzeniu tego woéz-
ka do ramy pudia (przy pomocy kratownic b, uwi-
docznionych na rys. 2 i 4).
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nia mozna mieé co do zastosowanego umieszczenia
zespolu napedowego w przesuwnym wézku s$rod-
kowym, gdyz czeste drgania, wywolane wychyla-
niem sie¢ tego wozka na ltukach musza sie odbié
niekorzystnie na sprawnosci pracy zespolu napeg-
dowego.

Konczac na tym oméwienie wyszczegblnionych
w tablicy wagonéw motorowych, nalezy jeszcze
zwrdci¢ uwage na wagon ,.Enfreprises Industrielles
Charentaise’” (poz. 6 tablicy), ktéry napedzany
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Rys. 3.

Dzigki kotom z pneumatykami wagon wyréznia
si¢ cichym biegiem. Procz tego wagon od-
znacza si¢ nadzwyczaj szybkim rozruchem i krotka
droga hamowania, co tak specjalnie podkreslano
na Kongresie. Szybki rozruch tlumaczy sie nad-
zwyczaj korzystnym stosunkiem rozporzadzalnej
mocy silnika do ciezaru wlasnego wagonu (okoto

jest silnikiem, przystosowanym do pracy na gaz
generatorowy. Poniewaz nie moglem otrzymaé
wiarogodnych wynikéw pracy tego wagonu, zazna-
cze tylko, Ze wystawienie wagonu z tego rodzaju
napedem wskazuje na to, ze dazenia do wykorzy-
stania w silnikach gazu z taniego paliwa, (wegiel
drzewny, koks, odpadki drzewa) nabieraja coraz

Rys. 4.

21 KM/1 tonng), a krotka droga hamowania jest
wynikiem nie tylko lekkosci wagonu i sprawnosci
hamulca, ale i zasluga pneumatykéw (duza przy-
czepno$é gumy do stali; wplywa ona réwniez na
szybki rozruch).

Choé¢ eksploatujacy wagony ,,Micheline” wyra-
zali sie¢ o nich przychylnie, to jednak mam duze
zastrzezenie co do bezpieczenstwa ruchu takimi
wagonami (pomimo nawet dobrych wynikéw ha-
mowania), jezeli chodzi o ruch po liniach przeciei-
nie zbudowanych. Wystarczajace bezpieczenstwo
przy stosowanych tymi wagonami szybkosciach
moznaby sobie wyobrazi¢ dopiero na liniach spe-
cjalnie przystosowanych, mianowicie po usunieciu
przejazdow i przej$é z poziomu szyn, zmniejszeniu
ilosci stykéw szyn i zwrotnic, ktére swymi iglicami
beda zawsze stanowily powazna grozbe dla pojaz-
dow z pneumatykami. Réwniez pewne zastrzeze-

wiekszego nasilenia, i, jak sadzi¢ nalezy, osiagna
z czasem realne wyniki,

Trzeba réwniez zwrécié uwage na doczepke
wedlug charakterystyki podanej w tablicy (poz.
12), ktoéra stosowana jest na kolejach francuskich
jako doczepka ujednostajniona. Niezaleznie od te-
go czy rozwiazanie tej doczepki jest praktyczne
(stosunkowo matla ilo§é miejsc do siedzenia), nale-
2y jednak zgodzié sie ze stusznosciq pogladu co do
koniecznosci budowy doczepek specjalnych do wa-
gonow motorowych, gdyz stosowanie starych wa-
gonéw procz wielu innych niedogodnosci powodu-
je bardzo duze opory ruchu.

Na zakoriczenie nalezaloby jeszcze oméwié wy-
stawiony w Palais des Chemins de Fer tréjczlono-
wy zesp6l wagonéw motorowych kolei durskich.
Z braku jednak blizszych danych o tym zespole
oméwie wzamian zespél! 4-rowagonowy tychie
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kolei (rys. 5), stanowiagcy w swym rozwoju dalszy
etap zespolu, znajdujacego sie na wystawie *).

Czterowagonowy zespol motorowy kolei dus-
skich mozna podzieli¢ na dwie jednostki pocia-
gowe, skladajace sie z wagonu motorowego i do-
czepki na 3-ch wozkach dwuosiowych. Kazda
z tych jednosiek moze byé prowadzona osobno
jako pociag dwuwagonowy, albo tez wspolnie jako
4-rowagonowy z jednego ze stanowisk rozrzado-
wych, znajdujacych w jednym koncu kazdej jed-
nostki pociagowej.

ny typ woézka (Jakobs'a), wspolnego dla kazdych
dwoch wagonéw tego pociggu, uwazam za niedo-
godny, ze wzgledu na konieczno$é wycofywania
z ruchu calego zespolu dwuwagonowego w razie
potrzeby naprawy jednego z wagonéw, zato na
uwage zastuguje oryginalne rozplanowanie miejsc
do siedzenia oraz roznych przedzialéw w oddziel-
nych wagonach tego pociagu. Rozplanowanie to
jako dobrze przemys$lane (rys. 5) nalezaloby
wzigé pod uwage w razie budowy dla P. K. P. wie-
locztonowych wagonéw motorowych, ktérych za-
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Zrodlem energii dunskiego pociagu motorowego
sa 4 bezkompresorowe czterosuwowe silniki Diesla
na wirysk bezposredni, umieszczone w dwu gru-
pach po dwa silniki wraz z napedzanymi pradnica-
mi na skrajnych wézkach pociagu (patrz rys. 6).
Moc trwala kazdego z silnikow dieslowskich wy-
nosi 250 KM przy 1000 obr/min, czyli moc ogélna

Rys. 6.

wszystkich silnikéw dunskiego pociggu motorowe-
go stanowi 1000 KM. Wozki napedne (wspélne dla
wagonu silnikowego i doczepki (rys. 5) otrzymuja
naped od elektrycznych silnikéw trakcyjnych. Cie-
zar wlasny calego pociagu z zapasem paliwa
(2000 kg na okoto 1500 km przebiegu) i wody chlo-
dzacej wynosi 171 t, a najwieksza szybkosc rozkla-
dowa — 120 km,godz (podczas préb osiagano na
poziomie 140 km'godz). Obstuga trakcy]na sktada
sie z 2 oséb, porozumlewa]acych si¢ ze soba przy
pomocy telefonow i lampek sygnalowych, wumie-
szczonych w odpowiednich miejscach. Zastosowa-

?) Dane i rysunki zaczerpnelem z ,Organ f. d. Fort-
schr. d. Eisenbahnwesens Nr. 17/18 z r. b,

Rys 5.

daniem byloby zastapi¢ pociagi dalekobiezne z ilo-
$cig pasazerow do okoto 200 oséb.

b) Lokomotywy spalinowe.

Z umieszczonych na wystawie lokomotyw spa-
linowych oméwie tutaj nieco blizej najwieksza na
swiecie lokomotywe dieslowska (4400 KM) kolei
P. L. M. oraz malq lokomotywe manewrowa kolei
niemieckich,

ATRYAD
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Rys. 7. Niemiecka lokomotywa Diesel-hydrauliczna
1400 KM.

Niemiecka lokomotywe pociagowa 1400 KM,
Diesel-hydrauliczna (wystawiona razem ze wspom-
niana lokomotywka manewrowa w Palais des Che-
mins de Fer), nie bede tutaj blizej omawial, gdyz
przedstawilem ja bardzo szczegétowo w ,,Przeglq-
dzie Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”, *)
a podam tylko jej fotografie (rys. 7) i charaktery-
styke.

@) Niemiecka lokomotywa Diesel-hydrauliczna 1400 KM.

Uktad osi

y 1-3-1
Najwicksza SLykaSC jazdy !

100 km/godz.

Dlugosé wraz ze zderzakami 14.400 mm
Rozstep osi skrajnych - 10.000 ,,
, nieprzesuwnych . 3.800 ,,
$rednica kot napednych 1.400 ,,
s ,» tocznych 850 ,,

") Nr 2/106 z r. 1936.

88370

Pociag motorowy



Cigzar w stanie stuzbowym . 75 t
w  napedny S o T 45
Szybkosci uwarunkowane przetwornik do 48 km/godz.

zastosowang przekladnia sprzeglo I ,, 70 3
hydrauliczna: l i II ., 100 iy
Silnik dieslowski gléwny MAN W8V 30/38:
bez doladowania . 920 KM
z doladowaniem . 1.400 ,
ilosé cylindrow . . . . . . . . . 8
srednica cylindréw . 300 mm
skok tlokow 380

389

nosi 2200 KM. Ciezar silnika bez ptyty fundamen-
towej wynosi 20 t. czyli na 1 KM mocy godzinnej
wypada okoto $ kg; osiagniecie tak stosunkowo
matego ciezaru w silniku wolnoobrotowym nalezy
uwazaé¢ za duzy postep.

Zuzycie paliwa nie przekracza 168 g/1 KMh,
a zuzycie smaru — 1,55 g/1 KMh.

Urzadzenie kontrolne cisnienia wody chlodza-
cej i smaru zalrzymuje silniki samoczynnie w razie
spadku tego cisnienia ponizej ustalonej wielkosci.
W mroznej porze zimowej silniki moga byé pod-
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liczba obrotéw p—— 750/min.
o o przy biegu luzem, 250/min.
B i dmuchawy doladowczej 11.000/min.

Silnik dieslowski pomocniczy MAN W6V 15/18:

moc = . 120 KM

liczba obrotéw 1.100/min.
. “ luzem 500/min.

srednica cylindréw . 150 mm

skok tlokéw 180 ,,

f) Lokomotywa Diesel-elektryczna mocy 4400 KM

kolei P. L. M.

Wystawiona z okazji Kongresu (na dworcu Pa-
ris—Lyon) lokomotywa Diesel-elektryczna kolei P.
L. M. przedstawia, jak to widoczne z rys. 8, dwu-
czlon, skladajacy sie z 2 jednakowych sprzegnie-
tych ze sobg na stale jednostek z ukladem osi
2-3-2; cala lokomotywa jest wiec ukladu 2-3-2-+
+2-3-2. Kazda z jednostek lokomotywy posiada
Sulzerowski 12 cylindrowy silnik dieslowski (4-su-
wowy, na bezposredni wtrysk), sprzegniety z prad-
nica gléwna; ta ostatnia zasila pradem 3 elektryczne
silniki trakcyjne. Cylindry silnika dieslowskiego
kazdej jednostki lokomotywy rozmieszczone sa
w dwoch pionowych grupach, réwnoleglych do sie-
bie (po 6 cylindréw w kazdej grupie). Kola zebate,
osadzone na koricu waléw wykorbionych kazdej
grupy cylindréw i dzialajace wspélnie na kolo ze-
bate, osadzone na wale pradnicy gléwnej, oddaja
w ten sposoéb tej ostatniej moc wytwarzana przez
silnik dieslowski jako calo$¢. Stosunek przenie-
sienia obrotéw waléw wykorbionych silnika do
obrotéw pradnicy wynosi 35/42.

W silniku dieslowskim kazdej jednostki zasto-
sowano doladowanie syst. Rateau, dajace podnie-
sienie ci$nienia powietrza, zasysanego do cylin-
dréw, do 1,3 atn. Liczba obrotéw turbo-dmuchaw
dotadowczych, wyzyskujacych energie gazéw wy-
lotowych silnika, wynosi 10500/min. Dzieki dotado-
waniu moc godzinna silnika przy 700 obr/min. wy-
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grzewane para z obcego zrédla, W razie uszkodze-
nia silnika Diesla lub pradnicy jednej z jednostek
lokomotywy, silniki trakcyjne tej ostatniej moga
by¢ zasilane pradem, wytwarzanym przez druga
jednostke.

Pradnica gléwna danej jednostki wzbudzana
jest pradem z pradnicy dodatkowej, napedzanej
od osi wézka tej jednostki.

Kazdy z 3 silnikéw trakcyjnych danej jednostki
napedza za pomoca kol zebatych wal, ktéry jest
wydrazony wspélsrodkowo z osia napedzanego ze-
stawu kotowego. Naped od tego walu na kota na-
pedne odbywa si¢ za posrednictwem elastycznego
urzadzenia syst. AEG - Kleinow, uwidocznione-
go na rys. 9.

Montaz i demontaz zespolu napednego (silnik
Diesla z pradnica) odbywa sie przez otwér w da-
chu (rys. 10) *). Zaspoly napedne obu jednostek
moga by¢ sterowane z ktéregokolwiek z dwéch
stanowisk motorniczego, znajdujacych sie w kon-
cach dwuczlonowej lokomotywy,

Charakterystyka ogélna lokomotywy P. L. M.
mocy 4400 KM *).
Uklad osi

v 2-3-24-2-3-2, Ciezar napedny 108 t
Rozstep czopow w stanie stuz-
wozkow jed- bowym 228 ,,

nostki 11.000 mm  Moc godzinna silnikéw Die-
Romilep o8l nilins sla 2 X 2200 = 4.400 KM
kow jednostki  2.400 ,, przy 700 obr/min.
Cata dtugosé lo- Moc trwala silnikéw Diesla
komotywy wraz 2 X 1.900 = 3.800 KM przy
ze zderzakami 33.050 600 obr/min

%) W tenze sposéb buduje sic obecnie dla P. K. P.
wagon motorowy 2z zespolem Diesel-elektrycznym,
szczonym w pudle.

umie-

Y) Dane i rysunki otrzymalem od Pana Inz. Schleupfera,
konstruktora omawianej lokomotywy, zbudowanej przez wy-
twornig ,,C-ie des Forges et Acieries de la Marine et d'Ho-
mécourt”,
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siln, trakec.

wentylatoré6w chlodnicy
pomocn.

paliwa

Chlodnica
Zbiornik wody
Silniki

S(;rqi.arka
Zbiornik powietrza
Fil!rl;' ssace 3

pomocnicza

Silnik trakcyiny

Aparatura elektryczna 16

Wzbudnica
Bateria akumulatoréw

Sitnik Diesla
Turbo-dmuchawa
Kota zebate
Pradnica gléwna

Rys. 8. Lokomotywa Diesel-elektryczna mocy 4400 KM kolei P. L. M.

Na rys. 11 podano w postaci wykresu zaleznosci
miedzy réznymi charakterystycznymi wielkoscia-
mi lokomotywy; w wykresie tym oznacza:

Du — moc jednogodzinna silnikéw dieslowskich (4.400 KM)

Dc — ,, trwala silnikéow dieslowskich (3.800 KM)
A — ,, pochlaniania przez urzadzenia zewnetrzne, otrzy-
mujace naped osi silnikow (250 KM)
Tu — ,, jednogodzinna rozporzadzalna dla trakcji (4.150
KM)

Te — ,, trwala rozporzadzalna dla trakcji (3.550 KM).

pu — ,, jednogodzinna, przypadajaca na jednostke.

pc — ., trwala, przypadajaca na jednostke.

; — sprawno$é ogélna przekladni elektrycznej.

Zu — jednogodzinna sila pociagowa, przypadajaca na jed-
nostke. :

Zc — trwala sila pociagowa, przypadajaca na jednostke.

Fo — ogélny opér na poziomie lokomotywy i skiadu wa-
gonow 450 ¢t.

F; — ogolny opér na wzniesieniu 50 lokomotywy i skladu
wagonow 450 t.

Fs — ogolny opér na wzniesieniu 8%w lokomotywy i skiadu
wagonow 450 t.

Régime unihoraire — stan jednogodzinny.

" continu — stan trwaly.

Wykres ten dostatecznie jasno charakteryzuje
omawiana lokomotywe; jak wida¢ moze ona z la-
twoscia wozié sklady ciezaru 450 t z szybkoscia
130 km/godz. na poziomie.

1) Niemiecka lokomotywka manewrowa.

Wraz z lokomotywa pociggowa (rys. 7) wysta-
wily koleje niemieckie takie swa ujednostajniona
lokomotywke manewrows.

Przeznaczeniem jej jest wykonywanie pracy
manewrowej tam, gdzie stosowanie parowozu, czy
to manewrowego, czy pociggowego jest nieekono-
miczne,

Charakterystyka lokomotywki manewrowej,
podanej na fotografii (rys. 12) jest nastepujaca:

Ukiad osi . . . 1 0-2-0
Diugosé wraz ze zderzakami . . . . . . . . 6450 mm
Najwieksza dlugo$é (z wysunigtym samoczynnym
sprzegiem) . . . . . . . . . . . . . 153 ,
Najwieksza szerokos¢ . . . . . . . . . . . 3.05 ,
" wysokosé . . . . . . . . . . . 2700 ,
Rozstep osi . . . . . . . . . . . . . . 2506 ,
Sredmical kol wn o i mr o - hEm e m ¢ 850 ,,
Nacisk osi przedniej . . . . . . . . . . . . 69t
" Aptvlne] L L T e 8 Ll
Silnik napedzajacy:
gaznikowy lub dieslowski mocy . . . . . 50—65 KM
Najwicksza szybkosé . . . . . . . . . . 30 km/godz.

Sitly pociagowe na haku:

Szybkoié Sity pociagowe w kg
Przy wlaczaniu jazdy przy silniku:
km/godz: | 5y kM | 65 KM
I Hiega 5 2100 | 2800
n o, 10 1000 1330
1 15 730 950
v 30 310 400
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Omawiana lokomotywka przedstawia pojazd l!atwe wejscie i zejscie z lokomotywki, a dwa
zawsze gotowy do pracy i latwo obslugiwany przez boczne pomosty ulatwiajg zabieranie stacyjnego

Rys. 10.

jedna osobe. Niska budowa (wysokos¢ podlogi po- personelu manewrowego.
nad glowka szyny wynosi 380 mm) pozwala na Sprzeg lokomotywki jest skonstruowany w ten
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sposob, iz doczepianie i odczepianie wagonéw prze-

taczanych dokonywa maszynista ze stanowiska roz-

rzadowego  (oszczedno$é¢ na personelu).
Zastosowana przekladnia mechaniczna sklada
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Szybkoéé w km/godz.

jest odpowiednie samoczynne ryglowanie mecha-
niczne, uniemozliwiajace bledne manipulacje kie-
rowcy, i

Zamiast przekladni mechanicznej zastosowaly
koleje niemieckie rowniez i przekladnie hydrau-
liczne (przy o 110 KM), ktére podobnie, jak i me-
chaniczne, zachowuja si¢ dobrze.

Silnik i przekladnia znajduja si¢ w nadbudowie
przed stanowiskiem rozrzadowym (budka), przy
czym ulatwienie dostepu osiagnieto dzieki odejmo-
wanym klapom.

Hamulec, rozwiazany jako nozny, zahamowy-
wuje przy pomocy 4 klockéw 60%p cigzaru lokomo-
tywki.

Rys. 12. Niemiecka lokomotywa manewrowa.

Lokomotywek manewrowych opisanego ty-
pu i zblizonego (wiekszej mocy) kole]e niemieckie
posiadajag ponad 1000; wedlug opinii czynmkow
miarodajnych lokomotywkl pracuja sprawnie,
dalqc oszczqdnosm pracy manewrowej i przyczy-
niajac sie do szybszedo obrotu wagonoéw.

Wobec takiej opinii wskazane byloby i na P.

"K. P. przystapi¢ jak najrychlej do przeprowadze-

nia badari podobnych lokomotywek. Na podstawie

Rys.

sie ze skrzynki biegéw, rewersu, kot taricuchowych

i tadicuchéw, tak ze osie lokomotywki otrzymuja
naped w sposob, podany na rys. 13.
Skrzynka biegow jest typu wielotarczowego

(lamelowego), a celem umiknigcia samoczynnego
wlaczania sie poszczegdlnych biegow przewidziane

13.

tych badan, ustaliwszy zapotrzebowanie ogélne na
tego rodzaju lokomotywki, mozna bedzie w poro-
zumieniu z wytworniami krajowymi opracowaé typ
lokomotywki dieslowskiej, odpowiednio przystoso-
wanej do warunkéw pracy na P. K. P.

(d. n.)



Inz. Stanistaw Wasilewski.

Udoskonalenia normalnych parowozéow
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621.13

do-

$wiadczenia z nowymi typami parowozow s

W sprawie udoskonalen parowozow zoslaly
opracowane trzy sprawozdania: przez pp. Parman-
tier i Dugas (Belgia, Dania, Niemcy, Finlandia,
Francja, Luksemburg, Holandia, Norwegia, Au-
stria, Polska, Szwecja, Szwajcaria, Wegry), p.
Mascini {Egipt, Bulgaria, Grecja, Wlochy, Jugo-
slawia, Portugalia, Hiszpania, Czechoslowacja
i Turcja) i p. H. Nigel Gresley (Ameryka, Chiny,
Wielka Brytania z Dominiami, Japonia).

Na podstawie sprawozdan przeszlo 50 zarza-
déw kolejowych podzielono zagadnienie na 3 za-
sadnicze czesci:

I. Udoskonalenia parowozéw typu normalne-
go, dokonane po r. 1930;

II. Doswiadczenia z nowymi
z6w, zbudowanymi po r. 1930;

I1I. Doswiadczenia z parowozami na stacjach
doswiadczalnych i szlakach kolejowych.

typami parowo-

I. Ulepszenia parowozo6w.

Zwiekszenie nadpreznoé$ci pary
w kotle.

Sprawozdawcy sa zdania, iz wigksza nadprez-
nosé pary w parowozie daje istotnie zwiekszenie
sprawnosci kotla, granica jej wszakze powinna byé
nadpreznosé 20 kgjcm®*; przy wyzszej nadpreznosci
powstajg trudnosci zaprojektowania kotla w gra-
nicach dopuszczalnego ciezaru oraz trudnosci przy
stosowaniu pary bardzo wysokiej temperatury.

Stwierdzono na podstawie praktyki szeregu sie-
ci kolejowych, iz niewielkie zwiekszenie nadprez-
nosci pary nie wplywa na koszty utrzymania paro-
wozow,

Ulepszony obieg wody.

Ulepszony obieg wody i zwiekszenie odparo-
walnosci osiagano przez chemiczne przygotowanie
wody zasilajacej. Strong ujemng w iych przypad-
kach byla strata ciepla, jako wynik wydmuchu
czgsci wody na szlaku. Pewne wyszlamowanie ko-
tta jest pozyteczne, aby kociol nie rzucal wody, jak
rowniez w celu przedluzema okresu czasu miedzy
2 kolejnymi myciami kotla.

Ulepszone spalanie paliwa.

Stwierdzono dazenie ogolne do zwiekszania
wolnego przekroju przeptywu powietrza przez
ruszty o 20 do 30°%v w stosunku do norm dotych-
czas przyjetych. Koleje Francji, Anglii i Japonii
pracuja w kierunku wydluzania paleniska.

Przegrzanie pary.

Temperatura pary przegrzanej w wysokosci
400" C. musi byé uwazana dotychczas jako osiagalna
i racjonalna praktycznie granica. Gdyby mozna
byto nawet otrzymaé wyzsze przegrzanie, bytoby to
niecelowe ze wzgledu na trudnosé¢ dostosowania
do tej temperatury odpowiednich smaréw, oraz
wplyw tak wysokich temperatur na tworzywo, kté-
rego dotyka para przegrzana. Z punktu widzenia
termodynamiki wyzsze ci$nienie pary wymaga
wyzszych temperatur przegrzania. Przy wyzszych
niz zwykle nadpreznosciach pary do otrzymania

destatecznego przegrzania w parowozach sprzezo-
nych uzywane bywa niekiedy przegrzanie miedzy-
stopniowe.

Podgrzewanie wody zasilajacej.

Mozna stwierdzi¢, iz wyniki oszczednosciowe
oclqgmqte za pomoca podgrzewania wody zasilaja-
cej niweczone sa przez wyzsze koszty utrzymama
parowozu. Nie da sie jednak zaprzeczyé, iz pod-
grzewanie jest to odpow1edm srodek do podniesie-
nia sprawnosci parowozu i zwiekszenia okresu stuz-
by paleniska. Wszystkie nowe parowozy sa zaopa-
trywane badz w urzadzenia do podgrzewania wody
zasilajacej, badz w smoczki, pracujace para odlo-
towa.

W zagadnieniu podgrzewania powie-
trza od r. 1930 nie poczyniono krokéw naprzéd.

Ulepszone ksztaltty dyszy.

Podwojne dysze i kominy daja zmniejszone
przeciwci$nienie, Przy ich zastosowaniu wydaj-
nos¢ parowozu moze byé wigksza. Dysze typu
wJumper” i inne dysze nastawne daly udatne wy-
niki: zmniejszenie rozchodu paliwa. Jednak co do
racjonalnosci ich stosowania zdania sa podzielomne.

Rozrzad pary.

Od r. 1930 zaznacza sie wzrost ilosci konstruk-
cyj rozrzadu pary odrebnych od dotychczasowych.
Uzywane sa w nowych konstrukcjach stawidla
Walschaerta z duzym skokiem, suwaki ttokowe
z podwéjnym wlotem i waly kutaczkowe, jako tez
rozrzad zaworowy, ktéry zdaje si¢ wychodzié
z okresu doswiadczeri i stosowany jest przez wiele
zarzadow kolejowych.

Ttoki

W opaskach tlokowych nowoscig jest rozwia-
zanie, idace z Ameryki, w ktérym opaska ttokowa
sktada si¢ z 5 lub wiecej segmentéow przekroju
w ksztalcie litery L.

Ulepszenia w doprowadzaniu pary.

Ida one w kierunku, zwlaszcza przy przerébce
starych parowozoéw, zwiekszenia przekrojow do
przeplywu pary, aby zmniejszyé spadek preznosci
pomiedzy kotlem a skrzynia suwakowa.

Oplywowe ksztalty parowozow.

W ciggu ostatnich 2—3 lat panuje dazenie zao-
patrywania parowozow, przeznaczonych do prowa-
dzenia bardzo szybkich pociagéw, w otuline ksztal-
tow optywowych. Prébowano najrozmaitsze ksztal-
ty otulin.

Proby, wykonane w instytutach aerodynamicz-
nych na modelach taboru, wykazaly duza wartosé
oplywowego ksztaltu, potwierdzong nastepnie przez
porownanie eksploatacji parowozoéw bez otulin
i z otulinami; osiagnieto znaczne oszczednosci na
opale i wodzie. Nalezy jednak z rezerwa przyjmo-
waé te wyniki, poniewaz warunki, w jakich doko-
nywano jazdy prébne, nie mozZna uznaé za catkowi-
cie racjonalne.

W starych parowozach dodanie otuliny opty-
wowej pozwala na rozwiniecie wyzszych szybkosci
niz te, dla ktérych byly skonstruowane parowo-
zy. Parowozy starych typow dzigki otulinie oply-
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wowej uniknely oddania na tom, gdyz w tym no-
wym ksztalcie mogly zado$é uczynié - zadaniom,
stawianym im w eksploatacji pod wzgledem szyb-
kosci jazdy.

Zastosowanie stali specjalnych
i stopow lekkich metali.

Nie udalo si¢ stwierdzi¢ wiekszego rozpowszech-
nienia stali specjalnych i lekkich stopéw do budo-
wy czesci parowozow. Najczesciej uzywane sa one
do wiazarow.,

Mechaniczne zasilanie paleniska.

Nie zna¢ wigkszego rozwoju urzadzen tego ro-
dzaju, tylko niektore zarzady kolejowe wykonuja
instalacje zasilania mechanicznego jako prébne.

Opalanie parowozéw ropa.

Doswiadczenia z opalaniem kotléw parowozo-
wych ropa dokonane zostaly ostatnio na kolejach
Francuskich — I'Etat i P. O. — Midi. Koleje Nie-
mieckie i Austriackie dokonuja doswiadczalne jaz-
dy probne z pomocniczym opalaniem paleniska ro-
pa przy zasadniczym opalaniu parowozéw weglem.

Zastosowanie pylu weglowego do
opalania parowozow.

Idzie ono opornie. Zastuguja na uwage doswiad-
czenia kolei Wegierskich i Niemieckich ze sprosz-
kowanym weglem brunatnym. Zarzad kolei Nie-
mieckich po prébach doszedt do przekonania, iz
mozna osiagna¢ na tym opale duze oszczednosci.

I. Doswiadczenia z nowymi typami
parowozéw, zbudowanymi po r. 1930.

Okres czasu,w ktérym badano nowe typy paro-
wozbéw jest zbyt krotki, aby daé nalezyte porow-
nanie co do jakosci, kosztéw utrzymania i innych
wlasciwosci nowych typéw w poréwnaniu do do-
tychczas uzywanych, tymbardziej, iz wiekszosé no-
wych typéw parowozéw nie weszla do normalnej
eksploatacji, a znajduje sie tylko w okresie badaw-
czym,

Jedyny parowé6z nowego typu, esploatowany
normalnie, to parowé6z turbinowy bez kondensacji
uktadu 1-4-0 Ljungstréma, pracujacy na kolei
Gringesberg — Oxeldsund; natomiast niemieckie
koleje Reichsbahn dotychczas badaja swe parowo-
zy turbinowe na podstawie doswiadczen, badZ na
stoiskach doswiadczalnych, badZ na szlakach.

Na osobna uwage zastuguje caly szeres zamo-
wien, wydanych przez kecleje Francuskie
na nowe typy parowozow. Tak, zarzad kolei du
Nord buduje parowoéz typu 2-3-1 wedlug systemu
wytwérni Winterthur. Nadpreznosé pary wynosi
60 kgjcm*. Kazdy zestaw ké! napedzany jest przez
2 grupy poziomych szybkobieznych tréjcylindrowych
maszyn parowych. Koleje P. L. M. daly do wykona-
nia zakladom Bugatti pociag calkowicie oplywowy,
sktadajacy si¢ z parowozu, tendrzaka i 3 wagonow.
Parow6z ma kociot wodno-rurkowy; spoczywa on na
2 czteroosiowych wézkach, z ktérych kazdy ma 3
osie napedne. Kazda 0§ napedna pedzona jest 8
cylindrowym silnikiem mocy 250 KM,

Koleje Etat zaméwily w tychze zaktadach po-
dobny zespél, moc parowozu jest jednak 2 razy
mniejsza, gdyz tutaj tylko 4 osie sa napedne, pozo-
stale 4 toczne. Te same koleje buduja nowy paro-
woéz tendrzak typu 2-2-0 wedlug nowego typu
opracowanego przez zaklady Dabego.

Kociol typu normalnego dostarcza pare 12-cy-
lindrowej maszynie z ukladem cylindréw w ksztal-

cie litery V, wbudowanym do wézka. Nalezy je-
szcze wskaza¢ na uzycie w eksploatacji kottow
Velox (Koleje P. L. M. w parowozie typu 2-3-0).
oraz parowozy potrojnego rozprezenia pary, bu-
dowane jako typ 2-3-2 z optywowymi ksztaltami.
Nadpreznosé pary wynosi 25 kg/cm®. Kociol typu
zwyklego z przegrzewaczem miedzystopniowym.
Maszyny szybkobiezne wysokiego i sredniego roz-
prezenia pary napedzaja osie wiazane zapomoca
slepej osi. Cylindry niskoprezne umieszczo-
ne sa zewnatrz i napedzaja pierwsza pare kot
wigzanych.

Szerzej sprawa ta omoéwiona zostala w ,,Prze-
gladzie Zagranicz. Pismien. Kolejowego”“ Nr. 2
z r. 1937.

Koleje angielskie (L. M. S) pobudo-
waly jeden parowéz turbinowy bez kondensacji.

imo, iz nie wyszedl on poza okres doswiadczen
probnych, mozna juz sadzi¢, ze bedzie sie nada-
wal do ruchu normalnego i pracowal ekonomicz-
nie. Moc parowozu 2000 KM.

Na kolejach wtoskich trwaja proby
pomiarowe ze znanym parowozem typu Franco
(patrz ,,Przeglad Zagran. Pismien. Kolejowego"
Nr. 7 z r. 1937). System Franco polega na zasilaniu
kotla woda podgrzewana gazami wylotowymi.

Parowé6z turbinowy systemu Belluzio, zbudo-
wany w r. 1933, okazal si¢ typem chybionym.

Referent zagadnienia p. Mascini jest zdania, iz
kociol parowozowy przez dtuzszy okres czasu za-
chowa dotychczasowy ustréj, oczywiscie z przy-
stosowaniem go do rosnacych stale wymagan co
do wydajnosci. Co si¢ tyczy nadpreznosci pary,
to nie ma widokéw, aby mogla ona przekroczyé
granice 30 kglcm®. Mozliwe jest jednak, ze przy-
szle konstrukcje parowozéw péjda po linii kottow
wysokopreznych z wysokim stopniem odparowal-
nosci i zatem duzym zapasem wody, z napedem
na pojedyncze osie, przy wysokiej ilosci ich ob-
rotéow.

Ill. Badanie parowozéw na stacjach
doswiadczalnych i na szlakach.

Stacje doswiadczalne,

Jest ich na Swiecie 5: w Griinewaldzie (koleje
Niemieckie), w Vitry (koleje Francuskie), w Swin-
don (koleje Angielskie), w Altoonie (kolej Pen-
sylwanska) oraz w Oi (koleje Japoriskie). Z wyzej
wymienionych stacji doswiadczalnych cztery uzy-
waja hamulcow hydraulicznych, a tylko stacja
w Swindon stosuje hamulce tarciowe, chlodzone
woda. Z usterek stacji doswiadczalnych raporty
wskazuja na niedokladne nieraz odczyty dynamo-
metréw i na niedosteczne zréwnowazenie mas ba-
danych parowozéw, co musi byé jednak warun-
kiem zasadniczym otrzymania wiarogodnych
wynikéw. Stacje francuskie i niemieckie uzywaja
hydraulicznych dynamometréw z wynikiem do-
brym.

Wagony doswiadczalne, bardziej no-
woczesne, wyposazone sa w dynamometry hydra-
uliczne, pozwalajace na rézniczkowanie sil rézne-
go nateZenia. Nowoczesne wagony maja liczne
urzadzenia specjalne do pomiaréw nadpreznosci
i temperatur réznych punktéw obiegu pary, przy-
rzady do pomiaréw drgan, zuzycia paliwa, wo-
dy itd. ;

Parowozy hamujace staly sie na wiek-
szosci sieci normalnym $rodkiem stosowanym przy
jazdach doswiadczalnych. Parowozy takie uzywa-



ne sa dwojako do badan doswiadczalnych, miano-
wicie jako przeciwprezine, oraz wedlug systemu
Riggenbacha, ze sprezaniem powietrza. Jesli cho-
dzi o wybér typu parowozu do zastosowania go
jako hamujacego, to przyjmuje si¢ jako najbar-
dziej odpowiedni ukiad osi 2-3-G; przy jazdach
doswiadczalnych z malymi szybkosciami mozna
stosowaé roéwniez parowozy o 4 lub nawet 5 osiach
wiazanych.

Badania doswiadczalne.

Wszyscy trzej sprawozdawcy sa zgodni co do
tego, iz wybierajac miedzy badaniami na szla-
ku i na stacji doswiadczalnej, tej ostatniej nalezy
oddaé¢ palme pierwszenstwa.

Na stacji doswiadczalnej bowiem mozna wy-
konaé¢ 4 podstawowe badania:

1) badania poréwnawcze migdzy dwoma ro:-
nymi parowozami oraz jednym i tym samym pa-
rowozem przed i po jego przekonstruowaniu,

2) badanie nowego typu parowozu, ktéry ma
odpowiadaé¢ pewnym warunkom zastrzezonym
w zZaméwieniu,

3) badania scisle naukowe, do ktérych nalezy
zaliczy¢ okreslenie wspoélczynnikéw wyzyskania
‘energii cieplnej, badanie nad wilgotnoscia pary
przegrzanej i jej wplywem na wspélezynnik spraw-
nosci parowozu, badania nad zréwnowazeniem
mas w parowozie itd.

4) badania nad zachowaniem sie czesci naped-
nych parowozu.

Glowna zaleta badan parowozow na stacjach
doswiadczalnych jest to, Ze mozna osiagnaé naj-
wyzsza wydajnosé tak maszyny jak i kotla przy
réznych szybkosciach i napelnieniach, oraz ma
si¢ mozliwo§é powtarzania doswiadczen w tych
samych warunkach dowolng ilo$é¢ razy.

Badania na stacjach do$wiadczalnych osiagne-
ty duzy stopienn wiarogodnosci, jezeli chodzi o zba-
danie parowozu z punktu widzenia naukowego.
Nie daja sie tu odczuwaé wplywy atmosferyczne,
ani inne okolicznosci uboczne, wystepujace zawsze
przy probach na szlaku. Dlatego sa one niezasta-
pione przy doswiadczeniach poréwnawczych. Nie-
stety, zaden zarzad kolejowy dotychczas nie zdo-
byt sie na przeprowadzenie jednoczesne identycz-
nych badan na stacji doswiadczalnej i na szlaku,
ktoreby daly podstawe do wyznaczenia wspétczyn-
nikéw odchylenia jazd probnych na linii od wyni-
kéw osiagnietych na stacji badawczej,

Tak czesto wysuwany zarzut przeciwko proé-
bom na stacjach doswiadczalnych, jako rzekomo
prébom teoretycznym, nie jest stuszny, gdyz stale
stacje doswiadczalne bynajmniej nie sa po to, aby
zastapié¢ jazdy doswiadczalne. Przeciwnie te ostat-
nie maja uzupeilniaé wyniki osiagniete na stano-
wisku i okreslaé¢ wydajnosé, wspolczynnik sprawno-
$ci i inne wartosci badanych parowozoéw,

W dzisiejszym stadium réznych pomiaréw pa-
rowozowych sprawozdawcy sa zdania, iz najbar-
dziej racjonalne jest stosowaé jazdy doswiadczal-
ne z parowozami hamujacymi oraz nalezycie urza-
dzonym wagonem dynamometrycznym.

Byloby jednak niezmiernie pozyteczne, aby za-
rzady kolejowe nie pracowaly w odosobnieniu,
aby wreszcie zostal opracowany wspélnymi sita-
mi znormalizowany program caltoksztaltu zagad-
nien, napotykanych przy badaniach doswiadczal-
nych parowozéw.

W dyskusji, ktéra sie toczyla w sekcji, kla-
dziono mocniejsze akcenty na przerébke starych
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typéw parowozéw, na korzysci ksztaltow opty-
wowych oraz koniecznosé mozliwie najdoktadniej-
szych badan parowozéw, aby méc w nastepstwie
dokladnie okresli¢ wartosé eksploatacyjna kazde-
go typu.

Whnioski postawione przez referentéw zostaly
w sekcji i na plenum przyjete bez wickszych
zmian,

Uchwaty.

1) Od roku 1930 nie stwierdzono zadnego wigk-
szego podniesienia nadpreznosci pary w kotle.
Cisnienie pary 20 kg/cm® nalezy uznaé za kres dla
kottow typow normalnych. Temperatura pary prze-
grzanej nie powinna przewyzsza¢ 400°C ze wzgle-
du na smarowanie i oddzialywanie pary przegrza-
nej na stykajace sie z nia metale.

2) Zwigkszenie i ulepszenie przekroju przewo-
dow parowych i wylotu pary daje zmniejszenie
spadku jej preznosci pomigdzy kottem i cylindrami
oraz ulatwia wylot pary, polepszajac tym sposobem
jej obieg,

3) Ciekawe wyniki osiagnieto w budowie ustro-
ju wylotu, pozwalaja one na zmniejszenie przeciw-
ci$nienia, zwiekszenie wyzyskania ciepla i popra-
wienie sprawnosci parowozu.

4) Nadanie parowozom ksztattéw optywowyeh,
przestudiowanych naukowo, zmniejsza w znacznvm
stopniu opér powietrza przy duzych szybkosciach
i tym sposobem zwicksza rozporzadzalna dla trak-
cji moc parowozu. Parowozy takie sa uzywane
w ruchu dla duzych szybkosci od r. 1930 przez
rézne zarzady kolejowe.

5) Doswiadczenia z parowozami turbinowymi
ida naprzod z dazeniem do usuniecia kondensacii.

6) Stacje doswiadczalne uznawane sa jako nie-
odzowne do badan naukowych, w szczegélnosci dla
doswiadczeni dokladnych i poréwnawczych doty-
czacych budowy, rekonstrukcji i sprawnosci paro-
wozow, oraz ich czesci sktadowych.

7) Doswiadczenia z wagonami dynamometrycz-
nymi, polaczonymi z parowozami hamujacymi, sta-
nowia najlepsza metode okreslenia mocy parowo-
zu na haku i zuzycia paliwa w normalnych warun-
kach eksploatacii.

8) Jest pozadane, aby wszystkie zarzady kole-
jowe wspoldzialy w opracowaniu znormalizowane-
go programu dos$wiadczern przy badaniu parowo-
z6éw, tak na stacjach doswiadczalnych, jak przy po-
mocy parowozéw hamulcowych celem utrzymania
miarodajnych wynikéw poréwnawczych.

Na tym wiasciwie mégtbym skoriczyé sprawo-
zdanie o jednym z zagadnien, figurujacym stale
w programach ostatnich Migdzynarodowych Kon-
gresow Kolejowych. Ze zagadnienie to nie schodzi
wcigz spod obrad Kongreséw, dowodzi jak wielka
ma ono donioslos¢ dla prawidicwej gospodarki
kolejowej.

Zachodzi obecnie pytanie, ktére oczywiscie
mozna teZ postawi¢, rozmyslajac nad kazdym innym
zagadnieniem, omawianym na Kongresie Kolejo-
wym, po co sg te uchwaly, czy nalezy sie do nich
stosowaé, czy tylko wystucha¢ spokojnie, wrocié
do kraju i po staremu gospodarowagé.

Mozna sig réznie zapatrywaé na kongresy mie-
dzynarodowe w ogéle, a kolejowe w szczegélno-
$ci. Jedno nie ulega watpliwosci — uchwaty, a ra-
czej zalecania Kongreséw Kolejowych, bo przecies
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nie majg one zadnego charakteru przymusu czy
obowiazku, sa wynikiem wszechstronnych badan,
dokonanych przez najwybitniejszych specjalistow
danej galezi techniki kolejcwej. Sa one z natury
rzeczy bardzo ostrozne i nigdy nie ida w kierun-
ku ryzykownego eksperymentu, przeciwnie opie-
rajg sie na eksperymentach juz dokonanych i wie-
lokrotnie sprawdzonych,

Czyli inaczej mowiac, zarzad kolejowy, ktoéry
chce byé ostroznym, uniknaé¢ ryzyka, przykrych roz-
czarowan i niepotrzebnych wydatkéw, moze $mia-
o polegaé na tych zaleceniach. Zwlaszcza
jezeli, jak to jest na Polskich Kolejach Paristwo-
wych, nie ma ani srodkéw dostatecznych, ani jak
obecnie ludzi do samodzielnego rozwigzywania
zagadnieri, narzucanych przez postepy techniki ko-
lejowe;.

Wychodzac z tego zalozenia i przypominajac
uchwaly trzech ostatnich Kongreséw (Madryt,
Kair, Paryz), dotyczace interesujgcego nas zagad-
nienia ,,udoskonalenia normalnych parowozéow',
sprobujmy bezstronnie potozyé na szale, cosmy zy-
skali i co stracili w ogoélnym bilansie zagadnienia
budowy i eksploatacji parowozéw, zalecanym przez
te trzy Kongresy — najwyzszy parlament kolej-
nictwa swiatowego.

Zyskiem naszym jest to, Ze mimo nalegan na-
wet ze strony Izb Ustawodawczych (1 milion zto-
tych na badanie nowych konstrukcyj parowozo-
wych) nie poszlismy na zawodne drogi projekto-
wania parowozow jakiej§ niezwyklej konstruk-
cji — badz turbinowych, badz o bardzo wysokiej
preznosci pary, badz tez innych typéw a la Fran-
co, ktore sa jeszcze chimers.

Zyskiem naszym jest to, ze stworzylismy wla-
sny system bkadania do$wiadczalnego parowozow
na szlaku, ktéry uzyskal prawo obywatelstwa pod
nazwa ,,polskiego’ i jest, jak widaé z uchwal Kon-
gresow, zalecany jako najodpowiedniejszy.

Na szali zyskéw mozemy polozyé i to, ze po-
szliSmy naprzéd w wyborze ksztaltu parowozéw,
budujac za przykladem innych kolei oplywowy
parowéz. Jak wiadomo, taki parowoz serii Pm 36
zwraca ogélng uwage na Miedzynarodowej Wy-
stawie w Paryzu w Palais des Chemins de fer.
Przyszle doswiadczenia potwierdza prawdopodob-
nie korzysci tego ksztaltu parowozéw do lekkich,
lecz bardzo szybkich pociagéw pospiesznych.

Do pozycji strat zapisaé nalezy:

Zbyt slabe tempo prac naszego byiego Refera-
tu Doswiadczalnego badania parowozéw i unie-
ruchomienie go w okresie, kiedy byl bezwzgled-
nie potrzebny. Wprawdzie istnieje tendencja do
wskrzeszenia badan doswiadczalnych parowozéw,
lecz w formie, kiora nie rokuje powodzenia temu
poczynaniu. Referat czy biuro doswiadczalne (od-

nosze do niego rowniez badania z dziedziny go-
spodarki cieplnej) nie moze byé zlepkiem sil fa-
chowych, zajetych zasadniczo innymi sprawami.
Potrzebni sa do tego specjalisci, oddani calkowi-
cie zagadnieniom naukowym, z tym oczywistym
warunkiem, ze wynagrodzenie ich nie bedzie pod-
porzadkowane sztywnym normom 1abeli uposazen
urzedniczych, a bedzie odpowiadaé¢ sumie wlozo-
nego intelektu i korzysciom, jakie zarzad kolejo-
wy wyciagnie w przyszlosci z badan doswiadczal-
nych taboru (patrz sprawozdanie z Kongresu inz.
Oskara Ogurka w tymze zeszycie ,Inzyniera Ko-
lejowego™ ).

Strata jest to, zesmy zaniedbali sprawe rekon-
strukcji parowozow, ktéra w obecnej sytuacji
P. K. P. wysuwa si¢ jako jedno z zagadnien czo-
towvych.

Mozna sie nie zgadzaé ze wszystkimi zaloze-
niami p. inz. Madeyskiego, zawartymi w pracy jz:s0
»Oprawnosé cieplna nowszych parowozéw P, K. P,
zbudowanych w Polsce” (patrz Nr 8 (156) ,,Inzy-
niera Kolejowego™), lecz gdyby tylko czes¢ ich
miala sie sprawdzié¢, rekonstrukcja niektérych
nowych parowozow oplacilaby sie wielokrotnie.
A przeciez mamy tyle jeszcze starych seryj paro-
wozéw, pracujacych tak nieekonomicznie. Sprawa
ulepszen w parowozach, jak mozna bylo wyczué
z przeméwien inzynieréw kolei francuskich i nie-
mieckich, zaprzata tam umysly administracji kole-
jowej w stopniu bardzo znacznym, my za$ ku te-
mu mamy stokroé wigcej powodow. [ stoimy pra-
wie na miejscu. Znowuz ta sama przyczyna — brak
ludzi i niedocenianie moze tego zagadnienia.

Najpowazniejszym minusem w dziedzinie wy-
konywania uchwal Kongreséw Kolejowych jest
niewatpliwie zbagatelizowanie zalecenia Kongresu
Kairskiego — wyzyskiwania w eksploatacji parowo-
zo6w nizej (80—85%0) ich mocy najwickszej. Na-
sza eksploatacja bierze od parowozéw wszystko
co one daé moga, a czgsto i ponad to. Gdyby to
dotyczylo parowozéw starych typow, to mozna by
si¢ z tym pogodzié: im predzej one znikna z inwen:
tarza P. K. P., tym lepiej; niestety taka gospodar-
ka stosowana jest przewaznie do nowych, najlep-
szych, najmocniejszych parowozow. Punktem wyj-
$cia jest obawa przekroczenia zadanej z gory ilo-
§ci pociago-kilometrow. Stad powstaja pociagi
o tonazu, przekraczajacym sile pociagowa naj-
mocniejszych jednostek, ze wszystkimi wynikaja-
cymi z tego ujemnymi skutkami; straty nie dadzq sie
niestely obliczyé tak dokIadme, jak owe nieprze-
kraczalne pociggo-kilometry,

Zalecenia Kongres¢w sa oparte na doswiadcze-
niu licznych i powaznych zarzadoéw kolejowych.
Niekorzystanie z nich musi si¢ zemscié w stopniu
mniej lub wiecej dotkliwym.

RESUME: L'auteur discute la question V du programme du XIIl Congrés International des
Cbemins de fer de Paris, savoir: ,Perfectionnements récents apportés a la locomotive a vapeur des

types normaux et essais de types nouveaux de locomotives”.

Il souligne les plus importants points

des discussions sur ce sujet et cite les conclusions adoptées par le Congreés.

Do Nr. 10(158) .Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 10 (126)

.Przegladu Zagranicznego Piémiennictwa Kolejowego”.



Inz. Adam Tuz.
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Stosowanie metod racjonalnej organizacji w ru-
ChU iowarowym 1

Prace Sekeji Eksploatacyjnej Xlll Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego

W referatach zostaly oswietlone nastepujace
zagadnienia:

1) rola stacji rozrzadowych i ich praca,

2) zapewnienie ich wzajemnego uzaleznienia,

3) zbadanie oczekiwanej pracy ruchowej i prze-
widywania co do formowania pociagow,

4) zawiadamianie odbiorcow,

5) przys$pieszenie obiegu proznych wagonow,

6) zastosowanie konteneréw i wagonéw kolejo-
wo-drogowych (wagdons rail — route].

Referaty w tej sprawie byly opracowane
przez inzynieréw J. Colle, V. M. Barrington-Ward,
i A. Baumanna. Ogélny referat zostal opracowanvy
przez przedstawiciela kolei Niemieckich dra inz.
A. Baumanna. Referat zostal opracowany bardzo
sumiennie i z wielka znajomoscia sprawy, przez co
wnioski koricowe nie wywotywaly wielkiej dyskusii.
W dtuzszej nieco dyskusji oméwiono frudno-
§ci normowania czasu poirzebnego na zestawia-
nie pociagu. Odpowiednie zmiany zostaly wprowa-
dzone do postanowiei Kongresu w tej sprawie.
W innych sprawach wprowadzono tylko redakcyj-
ne poprawki.

Po dyskusji zostaly przyjete uchwaly nastepu-
jace:

I. Organizacja pracy na stacjach rozrzadowych.

1) Ogolnie biorac nalezy czuwaé nad tym, aby
organizacja pracy rozformowywania pociagéw i ich
zestawiania byla dostosowana do potrzeb ruchu;
juz obecnie istnieje daleko posunieta jednostaj-
no$¢ w zasadach organizacji pracy i w kolejnosci
oddzielnych czynnosci.

2) Oszczedna praca stacyj rozrzadowych jest
w duzym stopniu uzalezniona od racjonalnego
ukladu rozkladu jazdy. Rozklady jazdy powinny
byé tak ulozone, aby doprowadzi¢é do minimum
przebywanie wagonéw na stacjach rozrzadowych,
bo to polepsza wykorzystanie wagonéw i zmniej-
sza ich potrzebna ilosé.

Z drugiej strony nalezy dazyé, aby przez wla-
$ciwe nastepstwo pociggow, dostosowane do zdol-
nosci przetworczej stacyj rozrzadowych, uzy-
ska¢ najlepsze wyzyskanie druzyn manewrowych
1 parowozow.

3) Pozyteczne jest sporzadzenie mozliwie do-
ktadnego planu przewidywanych czynnosci stacyj
rczrzadowych z podaniem przecietnego czasu ich
wykonania i potrzebnej robocizny. Nalezy przy tym
przydziela¢ personel zatrudniony przy rozrzadza-
niu i parowozy majac na uwadze oszczedne ich wy-
korzystanie; nalezy zostawiaé rezerwe na wypadek
zwigkszonego zapotrzebowania, jakie sie czesto
zdarza, podczas gdy dla przypadkéw zapotrzebo-
wan wyjatkowo duzych nalezy przewidzieé zmia-
ny w planie. Plan powinien zapewniaé moznosé
polaczeri pomiedzy pociagami przybywajacymi
a odchodzacymi,

4) Przy sporzadzaniu planu pracy jest potrze-
bna znajomos$é przecieinych norm czasu na doko-
nanie réznych czynnosci, zaréwno jak i potrzeb-
nej ilosci robocizny.

Z tego punktu widzenia opracowanie planu
rozformowania pociagow w przyjetym rytmie cza-
su nie przedstawia na ogét duzych trudnosci
w przypuszczeniu, ze ruch jest dostatecznie duzy.
Co sig tyczy pracy zestawiania, to réznorodnosé
pociagow i ich zmieniajace sig¢ rozklady tak wpty-
waja na dlugosé czasu pracy i na potrzebna robo-
cizne, ze przy planowaniu pracy bardzo rzadko
moga mie¢ zastosowanie przecietne wartosci jedno-
stkowe. Z tego wzgledu dotychczas tylko w wy-
jatkowych przypadkach udalo sie osiagnaé réwno-
mierny i rytmiczny przebieg réznych czynnosci ze-
stawienia pociagéw.

Dobry zatem plan czynnosci rozrzadowych po-
winien wynikaé z uwzglednienia kazdorazowo wa-
runkéw aktualnych.

5) Urzadzenia mechaniczne, hamulce z dala
nastawne i automatycznie nastawiane zwrotnice
daly na duzych stacjach rozrzadowych dobre wy-
niki gospodarcze, przyspieszyly one prace i po-
wigkszyly wydajnosé.

Ulepszenie metody rozrzadzania na liniach
pierwszorzednych z wielkim natezeniem przewo-
zéw daje mozno$é wydatnego zesrodkowania pra-
cy zestawiania pociagéw i odciaza w najszerszym
zakresie prace malych stacyj, a przede wszystkim
punktéw odgateznych.

6) Badanie organizacji pracy zestawiania po-
ciagow bylo dotychczas mniej wysuwane niz praca
rozformowania; poniewaz praca formowania po-
ciagow wybranych wymaga szczegélnie duzego na-
ktadu pracy parowozéw manewrowych, byloby po-
zadane, aby zarzady kolejowe zbadaly szeroko
prowadzenie pracy formowania pociagoéw, biorac
pod uwage, Ze juz przy rozformowaniu pociagéow
dzigki pomyslnemu doborowi toréw porzadkowych
mozna uzyska¢ daleko posunieta prace przygoto-
wawczg do nastepnego zestawienia pociagow.

I1. Polqczenia miedzy stacjami rozrzadowymi.

1) Polaczenie wzajemne stacyj rozrzadowych
pociagami, odcigzonymi catkowicie lub mozliwie
najwiecej od obslugi stacyj posrednich, jest nie-
zbedne w interesie szybkiej obstugi ruchowe;j.

2) Przy dostatecznym naplywie ladunkéw za-
leca si¢ wyprawianie bezposrednich pociagéw prze-
znaczonych do oddalonych stacyj i przechodzacych
na drodze ich przebiegu przez jedna lub kilka sta-
cyj rozrzadowych pod warunkiem jednak, ze wy-
dluzenie czasu na skupienie wagonéw na wyjscio-
wej stacji rozrzadowej w stosunku do ich odejscia
bezposrednio z tej stacji bedzie mniejsze od czasu,
ktory by sie zaoszczedzito przez zaniechanie po-
nownych manewréw i skupianie wagonéw na po-
srednich stacjach rozrzadowych.
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3) Jezeli wskutek niedostatecznego doptywu
przesytek do wystania, czas potrzebny na zebranie
bezposredniego transportu, przeznaczonego do naj-
wigce] oddalonej stacji, otrzyma sie zbyt dlugi, to
formowanie grup wagonow, przechodzacych przez
przejsSciowa stacje rozrzadowa bez jakiegokolwiek
przerabiania, lecz wlaczonych do pociagu na niej
zestawionego, umozliwi szybkie wykonanie zadan
przewozowych, przy bardzo zas skréconym czasie
na zebranie wagonow daje nawet szybsze wyko-
nanie zadania.

4) Nalezy przewidywaé¢ dostateczna ilo$¢ po-
mqgow regularnych (stalych) dla wykonania prze-
woz6w w rozmiarach przewidywanych na podsta-
wie doswiadczenia oraz dla uzyskania, przez do-
bre mozliwosci wymiany, bezposrednich korzyst-
nych polaczern w ruchu towarowym dalekobieznym:.

5) Wyznaczenie pociagéw dodatkowych powin-
no nastapi¢ mozliwie zawczasu, aby uniknaé¢ opoz-
niei w dostawie przesylek, aby nie utrudnia¢ wy-
konania pracy ma stacjach przez nagromadzenic
wagonéw i wreszcie, aby osiggnaé korzystne wyzy-
skanie parowozéw i druzyn pociagowych, potrze-
bnych dla pociagéow dodatkowych. Rozklady jaz-
dy pociagow dodatkowych mnalezy opracowywaé
jednoczesnie z rozkladami jazdy pociagéw i ogla-
sza¢ je w stuzbowym rozkladzie jazdy.

6) Na liniach znaczenia pierwszorzednego za-
leca si¢ zesrodkowanie regulowania ruchu pociagéw
dodatkowych nie w reku stacyj, lecz przez biuro
centralne, posiadajace wigksze pelnomocnictwa
(oddzial ruchu, dispatcher).

I11. Przewidywania oczekiwanych przewozéw i po-
trzebnej ilosci pociqgéw.

1) O przewidywanym ogélnym rozwoju prze-
wozdw i znacznych transportach szczegolnych moz-
na wnioskowa¢ zawczasu jedynie przez utrzyma-
nie Scistego kontakiu ze sferami ekspedytorskimi
i korzystajac z poprzedniego doswiadczenia na
podstawie danych statystycznych kolejowych i o-
golnych danych gospodarczych, dla okresu zas
stosunkowo krétkiego na podstawie danych o za-
potrzebowaniu taboru. Nie ma jednolitych metod
rozwigzania tego zadania.

2) W stosunku do przesylek juz nadanych do
wyslania stosuje sie system uprzedniego zawiada-
miania miedzy stacjami nadania, przeznaczenia
i slacjami rozrzadcwymi lub tez za posrednictwem
biur centralnych, ktére podaja zawiadomienia sta-
cyj nadania zainteresowanym stacjom i w niekté-
rych przypadkach sasiednim zarzadom kolejowym.

1V. Zawiadamianie odbiorcéw i nadawcéw

1) Odbiorca jest prawie wszedzie powiadamia-
ny o przybyciu i o podstawieniu do jego dyspozycji
tadunkéw, przeznaczonych dla niego, aby tak
wagony jak réwniez tory i rampy wyladowcze mo-
gly by¢ mozliwie najpredzej oddane do ponowne-
go uzytku.

2) Przy zawiadamianiu odbiorcy kolej nie liczy
si¢ z tym, ze nadawca, jak to zawsze ma miejsce,
zawiadamia odbiorce o dniu i godzinie wyslania
tadunku i ze odbiorca ma moznosé obliczenia przy-
bycia ladunku badZ na podstawie wlasnego do-
§wiadczenia, badZ tez positkujac sie rozkladem
jazdy pociagéow towarowych lub analogicznymi ze-
stawieniami.

Ze wzgledu na silna konkurencje samochodowa
wydaje sie bardzo waznym zwracanie bacznej uwa-
gi ze strony zarzadéw kolejowych na mozliwosé
jaknajwczeéniejszego - zawiadamiania  odbiorcy
o przypuszczalnej dacie przybycia przesylki.

3) W okresach wzmozonego zapotrzebowania
wagonéw ma bardzo duze znaczenie zawiadomie-
nie odbiorcy z podkresleniem skréoconego terminu
wyladowania, jezeli taki srodek ma zastosowanie.
W tym przypadku zaleca sie uprzednie zawiado-
mienie stacji docelowej przez ostatnia stacje zesta-
wienia pociggu o oczekiwanym czasie przybycia
znaczniejszych transportow.

V. Przyspieszenie biegu préinych wagondw.

1) Przyspieszenie biegu préznych wagonéw
csiaga si¢ nizej wskazanymi $rodkami, ktérych za-
stosowanie zalezy od lokalnych warunkéw sieci ko-
lejowej i od ukladu samych przewozéow:

a) zesrodkowanie préznego taboru na wielkich
stacjach zbiorczych, skad mozna nim dogodnie dy-
sponowaé przy przydziale do punktéw zapotrze-
bowania;

b) automatyczne kierowanie préznych wagonow
do rejonow, gdzie na podstawie doswiadczenia jest
brak wagonéw;

c) przew6z préznych wagonéw w peciagach
przeznaczonych wqucznie do przewozu takich wa-
gonéw; pociagi te powinny przechodzi¢ przez staC]e
rozrzagdowe bez zadnej pracy manewrowej i uni-
kac¢ wszelkich zbednych postojéw. Zestawianie tych
lekkich poc1qgow z najwieksza dopuszczalna ilo-
$cig osi i dostosowanie rozkladéw jazdy do male-
go ciezaru pociagu;

d) w celu ogolnego skrécenia obrotu w okre-
sie braku wagonéw nalezy stosowaé: zezwolenie
na przewyzszenie normalnego obcigzenia pociagow
towarowych; wzmocnienie obstugi punktéw zala-
dowczych; przedluzenie czasu otwarcia stacyj dla
czynnosci towarowych; uprzednie zawiadamianie
zainteresowanych o czasie podstawienia do ich dy-
spozycji wagonow préznych.

VI. Stosowanie konteneréw i dostawa wagonéw
kolejowych drogami kolowymi (wagony rail—route).

1) Niektore koleje, w szczegélnosci te, ktore
maja zorganizowana wlasna dostawe przesylek do
doméw, wyszly juz z okresu prébnego i przysta-
pily do praktycznego zastosowania konteneréw
(skrzyn drobnicowych). Sprawa taryf i dostawy
przesylek od domu do kolei sa rozwigzane zada-
walajaco.

2) Pomyslne rozwigzania przeladowywania du-
zych kenteneréw z wagonu kole1owego do samocho-
du ciezarowego jest rzecza najwazniejsza. Naj-
lepsze wyniki otrzymano przy stosowaniu rucho-
mych dZwigéw, ktére moga przesuwaé sie po dro-
dze kolowej wzdluz wagondw, przez co uzyskuje
sie duza oszczednos$é na manewrach. Trudnosci do-
tychczas napotykane w stosowaniu duzych skrzysi
powstawaly wskutek braku takich dZwigéw lub in-
nych urzadzen ulatwiajacych przetadunek na sta-
cjach oraz na miejscu u nadawcéw i odbiorcéow.

3) Male skrzynie do drobnicy oraz innych,
mniej cennych, ladunkéw nie maja zadnych
brakéw technicznych i sa bardzo dogodne, szcze-



golnie ze wzgledu na zmniejszenie pracy przela-
dunkowej i na tatwo$é¢ manipulowania.

4) Nie ma zadnej watpliwosci, ze dodatnie
strony stosowania konteneréw dla dostawy tadun-
kow dc bramy odbiorcy wplywaja bardzo do-
datnio na akwizycje tadunkow przez kolej.

5) Przewéz wagondéw kolejowych drogami ko-
towymi jest dotychczas stosowany w bardzo malym
zakresie. Stosowanie przez niektére zarzady kole-
jowe specjalnych pojazdéw kolowych, przystoso-
wanych do przewozenia wagondéw kolejowych, dalo
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dobre wyniki. Jednak jeszcze nie mozna wydaé
o tym opinii.

W dziedzinie dostaw od bramy do bramy za-
sluguje na zbadanie stosowanie samochodéw cie-
zarowych lub ich przyczepek, ktére taduje sie
w stanie tadownym na wagony niekryte na naj-
bliZzszej od stacji nadawcy i wyladowuje sie na sta-
cji najblizszej do odbiorcy, skad przewozi sie¢ da-
lej droga kotowa bez przeladowania znajdujacych
si¢ w nich towaréw.

RESUME. Dans larticle ci-dessus on trouve les remarques de ['auteur sur la question VIII
discutée au XIII Congres Iniernational des Chemins de fer de Paris, savoir: ,[l'application au transport des
marchandises des méthodes rationnelles d’organisation”, ainsi que les conclusions prises @ ce Congreés.

N .

1i 2. Dworzec w Trouville.

3i4. Dworzec w Hawrze.
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Inz. Edward Barysz.

656.254

Wyniki stosowania urzgdzen samoczynnych,
urzgdzen do nastawiania sygnaléw i zwrotnic
z odleglosci oraz sygnalizacji na lokomotywach

Prace Sekcji Eksploatacyjnej Xlll Miedzynorodowego Kongresu Kolejowego.

Dzieje sygnalizacji kolejowe] i urzadzen bezpie-
czenstwa sa to dzieje nieustannego nadazania za
stale wzrastajacymi wymaganiami ruchu. Szcze-
golny postep w tej dziedzinie techniki kolejo-
wej zarysowal sie zwlaszcza w ostatnich kil-
kunastu latach, i wlasnie tematem poruszonej spra-
wy jest rozpatrzenie calego szeregu zagadnien, ja-
kie sie wylonily w zwigzku ze stosowaniem w coraz
szerszym zakresie nowoczesnych urzadzen bezpie-
czenstwa ruchu pociaggéw, a mianowicie: 1) bloka-
dy liniowej samoczynnej, 2) nastawnic silniko-
wych, przy czym przede wszystkim elektrycznych,
i 3) sygnalizacji na lokomotywach z samoczynnym
hamowaniem pociggow.

Poniewaz referaty szczegélowe zostaly opra-
cowane na podstawie ustalonego planu, referat ge-
neralny zostal ograniczony do ogélnego wylozenia
punktéw szczegélnie waznych ze specjalnym zaak-
centowaniem rozbieznosci zasad i réznicy pogladow
odrebnych zarzadéw kolejowych.

I. Blokada samoczynna.

Wszystkie zarzady kolejowe sa jednomyslne
co do tego, ze na liniach o silnym ruchu blokada
samoczynna jest doskonalym srodkiem do zapew-
nienia nastepstwa pociagow tego samego kierunku
zaréwno z punktu widzenia bezpieczenstwa, jak
wyzyskania zdolnosci przepustowej linii. Jezeli na-
suwaja sie pewne zastrzezenia, to sa one natury
finansowej, poniewaz urzadzenia blokady samo-
czynnej sa bardzo kosztowne w budowie i utrzy-
maniu. Oczywista odpadaja koszty obstugi, jezeli
personel nie jest potrzebny do innych celéw, np.
do cbslugiwania przejazdéw w poziomie szyn. Prze
prowadzenie dokladnego studium ekonomicznego
jest tu bardzo trudne. Wedlug opinii jednego ze
sprawozdawcow urzadzenie blokady samoczynnej
oplaca sie juz, jezeli pomiedzy dwoma posterun-
kami zapowiadawczymi jest wiecej, niz jeden po-
sterunek blokowy.

Dokladne znaczenie zamknietego semaforu od-
stepowego. Wszystkie zarzady zasadniczo nakazuja
maszyniscie zatrzymanie pociagu przed zamknietym
semaforem odstepowym samoczynnym. Prawie
ogélnie przyjeto rowniez zasade odrebnego ozna-
czania semaforu odstgpowego samoczynnego dla
odréznienia go od semaforéw wijazdowych i wyjaz-
dowych pélsamoczynnych, czy to przez dawanie
na nim innego obrazu sygnatowego, jak to sie dzie-
je np. na kolejach francuskich, niemieckich i ame-
rykaniskich, czy tez przez dodanie csobnego wskaz-
nika, jak to np. przyjeto ostatnio na kolejach
angielskich i przewidziano w nowych przepisach
sygnalizacji na kolejach polskich.

Co sie tyczy sposobu dalszego postepowania
z pociagiemn, zatrzymanym przed zamknietym se-
maforem odstepowym samoczynnym, to istnieje tu
pewna rczbieznosé pogladow. Stosowane sa na-
stepujace trzy zasady:

1) Wiekszosé zarzadéw kolejowych pozwala
maszyni$cie na uruchomienie pociggu natychmiast
po zatrzymaniu przed zamknietym semaforem od-
cdstepowym, nakazujac  jednoczesnie jazde
z ostreznoscia. Niektére zarzady ida jeszcze dalej
w tym kierunku, pozwalajac niektérym pociagom
ciezkim na przejezdzanie bez zatrzymania okreslo-
nych zamknietych semaforéw odstepowych, poto-
zonych na duzym wzniesieniu.

2) Niektore zarzady pozwalaja na jazde pocia-
gu z zachowaniem ostroznosei, lecz dopiero po od-
czekaniu kilku minut przed zamknietym semafo-
rem odstepowym.

3) Niektére wreszcie zarzady pozwalaja na
jazde pociagu dopiero po otrzymaniu telefoniczne-
go rozkazu szczegblnego od dyzurnego ruchu na
najblizszym przednim posterunku zapowiadawczym.
Rozkaz szczegolnv okresla warunki jazdy: z ostroz-
noscig albo z szybkoscia normalna. Zasada ta zo-
stala przyjeta réwniez na kolejach polskich.

Zdaniem sprawozdawcy generalnego, wszystkie
opisane wyzej systemy bezspornie nadaja sie do
przyijecia, lecz nalezy sobie zda¢ sprawe, ie w tej
dziedzinie przepisow, gdzie odgrywaja role czyn-
niki psychologiczne, zarzady kolejowe doszly do
catkiem roznych sposobéw rozwigzania, w zalez-
nosci od nawyknien i mentalnosci personelu. Spra-
wozdawca wypowiada sie za zasada pierwsza, to
znaczy, ze ruszenie pociagu powinno nastapié na-
tychmiast po zalrzymaniu przed semaforem od-
stepowym, bez odczekiwania i bez rozkazu szcze-
golnego; stanowisko swoje motywuje nastepuja-
cymi wzgledami.

W rzeczywistosci jest ponad wszelka watpli-
wos$¢, ze wjazd pociagu na zajety odstep blokowy
moze by¢ przyczyna cigzkiego wypadku, jezeli ma-
szynista nie bedzie przestrzegal scisle nakazu jazdy
z ostroinoscia, ktory mu zostal  dany przez zam-
kniety semafor odstepowy.

Z drugiej strony, wjazdu na odstep zajety nie
zawsze da si¢ uniknaé¢, chociazby w przypadku
uszkodzenia aparatu telefonicznego, umieszczone-
g0 obok semaforu odstepowego i przeznaczonego
do porozumiewania si¢ z najblizszym przednim po-
sterunkiem zapowiadawczym. W tych warunkach
wydaje sie najlepszym rozwigzaniem, ze nalezy
oswoi¢ maszynistéw z jazda 2z ostroznoscia, po-
zwalajac im na ruszanie natychmiast po zatrzyma-
niu pociagu przed zamkniglym semaforem. System
ten ma jeszcze te zalete, ze przyczynia sie do



zmniejszenia do minimum czasu, traconego przez
pociagi, ktore napotykaja zamkniely semafor od-
stepowy. Oczekiwanie pociagu oczywista mialo-
by na celu to, ze w okresie czasu, kiedy pociag
oczekuje przed zamknietym semaforem, moze na-
stapi¢ zwolnienie przedniego odstepu blokowego,
co pozwoli na jazde z szybkoscig normalng. Jezeli
odstep blokowy jest dlugi i jezeli warunki atmo-
sferyczne powoduja duze ograniczenie szybkosci,
odczekanie moze daé¢ pewna wygranag w czasie.
Lecz odwrotnie, strata czasu niepotrzebnie wzra-
sta, gdy semafor odstepowy pozostaje w potozeniu
zamknietym wskutek przeszkody w dziataniu blo-
kady. A nie nalezy zapominaé, ze o ile opoznie-
nie pociaggu nie wystarcza do spowodowania wy-
padku, to jednak moze czesto do niego sie przy-
czyni¢, A zatem, z punktu widzenia bezpieczen-
stwa, wskazane jest za wszelka cene opdznien
tych unikaé.

Powyzsze stanowisko sprawozdawcy generalne-
go nie wywolalo sprzeciwu ze strony zgromadze-
nia i jest ono naszym zdaniem -catkiem stuszne.
W zwigzku z projektowanym na kolejach polskich
wprowadzeniem blokady liniowej samoczynnej
w szerszym zakresie, nalezy sie liczyé z konieczno-
$cia rewizji cdpowiednich postanowien przepiséw ru-
chu i sygnalizacji w kierunku przejscia z blokady
bezwzglednej na blokade wzgledna, w ktérej prze-
jechanie zamknigtego semaforu odstepowego, po
zatrzymaniu przed nim pociagu, dopuszcza sie bez
rezkazu szczegolnego. Napotka to prawdopodobnie
na silny sprzeciw ze strony niektérych organéw na
skutek obaw, aby personel nie przestal w ogéle re-
spektowaé zamknietych semafor6w. Obawy te na-
pozér wydaja sie nie pozbawione cech stusznosci,
lecz nalezy zwrocié uwage, ze pokutuja one na sku-
tek silnego zakerzenienia przestarzatych pogladéw
na bezpieczenstwo ruchu i sklaniania sie ku zasa-
dzie przenoszenia niebezpieczendstwa w tyl; tym-
czasem nie nalezy zapominaé, ze kazde przetrzy-
manie pociagu przed zamknietym semaforem od-

stepowym, dajac najwyzszy stopien bezpieczernstwa’

dla pociagu poprzedniego, zabezpieczonego tym se-
maforem, jednoczesnie naraza przetrzymany po-
ciag, oczywista w znacznie mniejszym stopniu, na
niebezpieczenstwo ze strony pociagu nastepnego.
Z drugiej strony powaznym argumentem jest ko-
nieczno$¢ oszczedzania czasu. Blokade samoczyn-
na stosuje sie tylko na liniach z silnym ruchem,
i kazde przetrzymanie pociagu wywolaé moze za-
klécenie tego ruchu, co w zadnym przypadku nie
jest godne zalecenia.

W dalszym ciagu sprawozdawca generalny
uwaza za odpowiednie, aby niektérym pociagom
ciezkim pozwala¢ na przejezdzanie bez zatrzyma-
nia, oczywista z ostroznoscia, niektérych semafo-
réow odstepowych, polozonych na duzym wzniesie-
niu. Moznaby i§¢ jeszcze dalej w postepie, pozwa-
lajac w ogole wszystkim pociggom na przejezdia-
nie bez zatrzymania kazdego zamknietego semalo-
ru odstepowego. Teoretycznie byloby mozliwe i nie
klociloby sie z bezpieczenstwem, lecz, jak zaznacza,
w praktyce nasuwaloby pewne watpliwosci, poniz-
waz nakaz jazdy z ostroznoscia jest z pewnosciy
wiecej respektowany przez maszynistéw, gdy go
otrzymuja po zatrzymaniu pociggu, niz przy prze-
jezdzaniu z pelna szybkoscia. To tez zaden - za-
rzadow kolejowych nie poszed! dotychczas tak da-
leko w tym kierunku.
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Stanowisko referenta generalnego co do prze-
jezdzania niektorych zamknigtych semaforéw od-
stepowych bez zatrzymania, chociazby przez pocia-
gi cigzkie, nie uzyskalo aplauzu wsrod zgromadze-
nia, a nawet, wrecz przeciwnie, wywolalo szereg
protestow i przeszlo do uchwaly w bardzo mglistej
tormie. Naszym zdaniem, rézne traktowanie sema-
foru odstepowego, w zaleznosci od ciezaru pociagu
i od profilu linii, byloby zbyt niebezpieczne, ponie-

- waz wprowadzaloby pewien pierwiastek dowolno-

$ci, ktory moze sig przyczyni¢ do demoralizacii
personelu. Oprocz tego semaforéw odstepowych
z zasady nie powinno si¢ ustawiaé¢ na duzych
wzniesieniach, a gdy tego nie da sie uniknaé, mozna
przy projektowaniu blokady samoczynnej manipu-
lowa¢ diugoscia odstepéw blokowych tak, aby ogra-
niczyé zatrzymywanie pociagéw na duzym wznie-
sieniu, nie uciekajac si¢ do proponowanego przez
sprawozdawce srodka, ktéry wprowadza wylom
w ogolnej zasadzie.

*

Nastepnie sprawozdawca przystapil do spre-
cyzowania odpowiedzi na pytanie, jak si¢ powinien
w dalszym ciggu zachowywaé maszynista, po za-
trzymaniu pociagu przed zamknietym semaforem
odstepowym, nakazujacym jazde z ostroznoscia;
poniewaZ powinien oczekiwaé napotkania poprzed-
niego pociagu, zatrzymanego na odstepie bloko-
wym, jest rzecza konieczng, aby trzymal sie szyb-
kosci jazdy w zasiegu widzialnosci, to znaczy, aby
w kazdej chwili, miarkujac szybkosé jazdy w za-
leznosci od profilu linii, od $rodkéw hamowania
i od pola widzenia, mégl natychmiast zatrzymaé
pociag w razie napotkania jakiejkolwiek prze-
szkody lub naglego otrzymania sygnatu ,,stéj"’. Nie-
ktore zarzady kolejowe poprzestaja wylacznie na
wyZej wymienionym postepowaniu, inne zas, wrecz
przeciwnie, nakazuja ograniczenie szybkosci od
8 do 25 kilometréw na godzine. To wynoszenie
zasady ograniczania szybkosci ponad zasade jazdy
w zasiegu widzialnosci (czyli tak zwanej popular-
nie ,jazdy na oko") nie jest catkowicie pozbawio-
ne cech slusznosci, lecz z drugiej strony, czyz nie
posiada w pewnej mierze i wad, poniewaz moze
narazi¢ niektérych mniej oglednych maszynistéw
na popelnianie bledéw, przez wpojenie w nich prze-
konania, ze stosuja sie do nakazu jazdy w zasiegu
widzialnosci, jezeli stosuja przepisane ogranicze-
nie szybkosci? Byloby to grozne dla bezpieczeri-
stwa ruchu, poniewaz ograniczenie szybkosci w tym
przypadku prawie na wszystkich sieciach kolejo-
wych sprowadza sie jeszcze do liczby zbyt wyso-
kiej, aby moglo odpowiadaé warunkowi jazdy
w zasiegu widzialnosci, zwlaszcza na duzym spad-
ku lub w czasie gestej mgly. Procz tego nie mozna
ogranicza¢ szybkosci do granic zbyt niskich, aby
cdpowiadala ona rzeczywiscie warunkowi jazdy
z ostroznoscia, nawet w najgorszych okoliczno-
$ciach, poniewaz pociagneloby to za soba w wiekszo-
§ci przypadkéw znaczng niedogodno$é w postaci
nadmiernego zwolnienia biegu pociagéw i zbednych
opéZnien. To tez sprowozdawca sklania sie ku przy-
jeciu zasady najprostszej, ktora sie sprowadza do
zaniechania ograniczania szybkosci pociagow,
przejezdzajacych zamkniety semafor odstepowy,
wylacznie nakazujac srodek ostroznosci w postaci
warunku jazdy w zasiegu widzialnosci, okreslone-
go wyzej.
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W dtuzszej dyskusji nad powyzszym zagadnie-
niem zgromadzenie podzielilo sie na dwa obozy,
z ktérych kazdy bronit swego stanowiska, jednak
wickszo$§¢ wypowiedziala sie za wprewadzeniem
ograniczenia szybkosci jako srodka dodatkowego,
ktéry nie jest sprzeczny z zasada jazdy w zasiegu
widzialnosci, jak to starat sie wykazaé sprawoz-
dawca w swoich wywodach. Wydaje sie to zupelnie
stusznym, poniewaz ograniczenie szybkosci podaje
granice najwieksza i nie zwalnia maszynisty od
obowigzku dalszego jej zmniejszenia w niekorzyst-
nych warunkach zaréwno terenowych, jak atmosfe-
rycznych.

Zabezpieczenie pociagu, zalrzymanego na szla-
ku. Czy na linii, posiadajacej blokade samoczynna,
pociag, przypadkowo zatrzymany na szlaku, mozna
uwazaé jako nalezycie zabezpieczony od najecha-
nia nastepnego pociagu, ktory ma nakazana jazde
z ostroznoscia stosownie do znaczenia sygnalu na
zamknietym semaforze odstepowym? Czy tez dru-
Zyna pociagowa powinna oprécz tego mieé¢ obo-
wigzek dodatkowego zabezpieczenia zatrzymanego
pociggu za pomoca splonek i sygnaléw recznych?

Zdania oddzielnych zarzadéw kolejowych pod
tym wzgledem znacznie si¢ réznia. Jedne
z nich nie nakladaja zadnego obowiazku co do
dodatkowego zabezpieczenia; inne nakazuja dodat-
kowe zabezpieczenie zupelnie tak samo, jakby nie
bylo blokady samoczynnej; inne wreszcie przewi-
duja dodatkowe zabezpieczenie tylko wtedy, gdy
postdj pociggu przedluza sie ponad okreslona nor-
me czasu. Z zarzaddw kolejowych, ktére nakazu-
ja dodatkowe zabezpieczenie, jedne przyjmuja
odleglo$é ochronna taka sama, jak bez blokady,
inne za$ poprzestajg na odleglosci skroconej. Wre-
szcie niektore zarzady kolejowe nakazujg dodatko-
we zabezpleczeme tylko w tym przypadku, gdy
kierownik pociggu uwaza, ze nalezy sie liczyé z nie-
bezpieczeristwem zblizania sie nastepnego pociagu.

Sprawozdawca generalny wypowiada sie za za-
sada najprostsza, zwlaszcza przy odstepach blo-
kowych krétkich, ktorych diugosé nie przewyisza
3 km, to znaczy, Ze nie nalezy przewidywaé zadne-
go dodatkowego zabezpieczenia pociggu, zatrzyma-
nego na szlaku, z wyjatkiem wypadku wykolejenia
pociagu, kiedy zachodzi obawa, ze wskutek zejscia
taboru z szyn przekaznik torowy danego odcinka
izolowanego moze si¢ wzbudzié¢ 1 spowodowaé syg-
nal ,wolna droga’ na semaforze odstepowym.
Uwaza, Ze zaniechanie dodatkowego zabezpiecze-
nia jest najlepszym s$rodkiem do podniesienia czuj-
nosci maszynisty, ktory bedac zmuszony zdawaé
sobie sprawe z ciazacej na nim odpowiedzialnosci
i mogac liczyé tylko na wlasna uwage, tym bardziej
bedzie surowo przestrzegal nakazu jazdy w zasie-
gu widzialnosci. Zreszta nie ulega watpliwosci, zZe
skrupulatne przestrzeganie warunku jazdy w za-
siggu widzialnosci jest najwazniejszym elementem
bezpieczenstwa.

Srodki przeciw wadliwemu dzialania blokady
samoczynniej. Wadliwe dzialanie blokady moze po-
chodzi¢ z réznych przyczyn:

a) Semafor moze pozostaé w polozeniu ,,wolna
droga”, chociaz odpowiedni przekaznik torowy jest
w stanie niewzbudzonym, tj. biernym, Jest to prak-
tycznie niemozliwe, jezeli chodzi o semafory swietl-
ne, lecz przeciwnie, nie jest to wylaczone przy se-
maforach ramiennych, jakkolwiek zdarza sie¢ wy-
jatkowo rzadko w dotychczas znanych i gruntow-

nie zbadanych systemach urzadzen. Niektére za-
rzady kolejowe, w celu zapobiezenia tym wyjatko-
wym przypadkom, stosuja dodatkowe uzaleznienie
ciaglosci dzialania semaforéow cdstepowych; uza-
leznienie to polega na tym, Ze semafor odstepowy
moze si¢ nastawié¢ samoczynnie na sygnal ,,wolna
droga” nie po zwolnieniu najblizszego przedniego
odstepu blokowego, lecz dopiero po nastawieniu
sie na sygnal ,,st6j" nastepnego semaforu, liczac
w kierunku jazdy, albo w razie nie nastawienia sie
nastepnego semaforu na ,,st6j"" dopiero po zwol-
nieniu drugiego przedniego odstepu blokowego. To
dodatkowe uzaleznienie ma wielkie zalety, jezeli
chodzi o rzadko majace miejsce wypadki unieru-
chomienia semaforu w polozeniu ,wolna droga”,
lecz z drugiej strony ma te niedogodnosé, ze
zwieksza ilo§¢ przeszkod w dziataniu, unierucho-
miajacych bezcelowo semafor w polozeniu zam-
knietym, a co za tym idzie, zmusza maszyniste do
przejezdzania z ostroznoscia zamiast jednego,
dwéch nastepujacych po sobie zamknietych sema-
foré6w odstepowych samoczynnych; jest to, zdaniem
sprawozdawcy, niewskazane, poniewaz z jednej
strony powoduje bezuzyteczne straty czasu, z dru-
kiej zas zwigksza ilo§¢ przypadkow, kiedy maszy-
nista nie spotyka zadnej przeszkody mna odcinkuy,
przez ktory ma przejezdzaé z ostrzoznoscia, a to
moze si¢ przyczyni¢ do zmniejszenia rygoru, z ja-
kim w praktyce powinna byé przestrzegana jazda
w zasiegu widzialnosci. Stad sprawozdawca wyciaga
wniosek, ze o ile urzadzenia ciaglosci dzialania moz-
na uwazaé jako godne zalecenia w blokadzie samo-
czynnej z semaforami ramiennymi, to raczej wska-
zane jest, z wyjatkiem przypadkéw wyjatkowych,
stosowanie w urzadzeniach nowych wylacznie se-
maforéw swietlnych, zreszta pozadanych z pomie-
dzy wielu innych wzgledéw przede wszystkim ze
wzgledu na uproszczenie sygnalizacii.

b) Przekaznik torowy moze po wejsciu pocia-
gu na odcinek izolowany pozosta¢ w stanie czyn-
nym, taczac kontakty gorne, odpowiadajace sygna-

“fowi ,,wolna droga"’, pomimo to, Ze nie jest zasila-

ny pradem. Jest to zjawisko, zwane
wprzyklejeniem sie przekaznika'.

W celu przeciwdzialania temu niektére zarzady
kolejowe stosuja rowniez uzaleznienie ciaglosci
dzialania, podobnie do opisanego wyzej w punk-
cie a), ktore polega na tym, ze samoczynne nasta-
wienie si¢ semaforu odstepowego na ,,wolna droga*
jest mozliwe dopiero wtedy, gdy przekaznik toro-
wy, odnoszacy sie do najblizszego nastepnego se-
maforu w kierunku jazdy, zostanie doprowadzony
prawidlowo do stanu biernego z chwila wejscia
pociagu na odcinek izolowany. Urzadzenie to po-
siada zalety i niedogodnosci w tym samym stop-
niu, co urzadzenie ciaglosci dzialania, omoéwione
wyzej; to tez z tych samych wzgledow sprawozdaw-
ca uwaza za racjonalne, ze zdajac sobie nalezycie
sprawe z prawidlowego dzialania uzywanych
w ostatnich czasach przekaznikéw, nie nalezy sto-
sowaé zadnych dodatkowych uzaleinien w urza-
dzeniach nowoczesnych.

Niektore zarzady kolejowe uwazaja za wska-
zane w tym samym celu stosowanie podwéjnej ilo-
$ci przekaznikow na wypadek, gdyby jeden prze-
kaznik nie zostal doprowadzony do stanu biernego
z chwila wejscia pociagu na odcinek izolowany.
Ten system w poréwnaniu z uzaleznieniem ciaglo-
§ci dzialania ma te zalete, ze nie wymaga jazdy

popularnie



w zasiegu widzialnosci przez dwa odstepy blokowe,
lecz z drugiej strony wydatnie zwieksza ilosci wy-
padkéw unieruchomienia semaforu w polozeniu
.st6j" wskutek przeszkod w dziataniu, co jednak
nie jest wskazane. Wreszcie, co najwazniejsze, sy-
stem ten jest bardzo kosztowny, zwlaszcza jezeli
sie weZmie pod uwage fakt, ze podwojenie ilosci
przekaznikéw torowych pociaga za soba koniecz-
no$¢ zmniejszenia dlugosci obwodow szynowych,
a, co za tym idzie, zwiekszenia ilosci punktéw zasi-
lania i tychze samych przekaznikow. Stad sprawoz-
dawca wnioskuje, ze zar6wno podwajanie przekaz-
nikéw, jak urzadzanie dodatkowego uzaleznienia
ciaglo$ci dzialania, nie jest godne zalecenia.

c) Przekaznik torowy moze niewlasciwie otrzy-
ma¢é prad pomimo to, ze obwdd szynowy zostal
zwarty przez osie taboru, znajdujacego sie na od-
cinku izolowanym.

Przyczyny takiego wypadku moga byé rézne:
najprawdopodobniej sa to prady btadzace, pocho-
dzace z jakiego$ obcego Zrodla; réwniez moze po-
wstaé to zjawisko przy ruchu wagonéw lekkich lub
wagonéw na obreczach gumowych, ktére niedosta-
tecznie zwieraja toki szyn. Srodki zapobiegawcze
przeciw pradom bladzacym moga byé réznego ro-
dzaju; sprawozdawca uwaza, ze jednym z najlep-
szych sposcbow wydaje sie zastosowanie blokady
samoczynnej na prad przerywany, w ktorej zasila-
nie przekaznikéw torowych odbywa sie za pomoca
impulséw, podobnie jak w systemie urzadzen bez-
pieczeristwa do nastawiania sygnaléw i zwrotnic na
duza odleglo§é na calych odcinkach linii, z mala
ilo§cia obwodéw nastawczych i kontrolnych.

Z powyzszego przedstawienia wynika, Ze spra-
wozdawca generalny jest przeciwny stosowaniu
wszelkich dodatkowych uzaleznien, kiéreby mialy
na celu kontrolowanie prawidlowosci dziatania prze-
kaznikow torowych. Poniewaz wnicski w tej spra-
wie zostaly postawione w formie stwierdzenia sta-
nu faktycznego bez zadnych konkretnych zalecen,
ze strony zgromadzenia nie objawil sie zaden sprze-
ciw, ktéry by mégt wywolaé dyskusje. Jezeli cho-
dzi o traktowanie sprawy dodatkowych uzaleznien
na kolejach polskich, to wobec szczuptego stanu
posiadania w dziedzinie blokady samoczynnej i sto-
sunkowo krotkiego doswiadczenia trudno jest spre-
cyzowad zajete stanowisko. Zaznacza sie, ze w okre-
sie eksploatacji okolo 4 lat na linii §rednicowej
w Warszawie nie bylo wypadku, aby przekaznik
torowy nie przeszedl do stanu biernego po wejsciu
peciagu na odcinek izolowany; to zjawisko przy-
klejenia si¢ zdarzylo sie w jednym przypadku, lecz
z przekaznikiem sygnalowym, zreszta bez pocia-
gnigcia za soba zadnych nastepstw. Na kolejach
pelskich stosuje sie¢ dodatkowe uzaleznienie kolej-
nych semaforéw, co bylo przewidziane w warun-
kach technicznych na wykonanie blokady. W no-
wo projektowanych urzadzeniach na linii Warsza-
wa Zachodnia—Zyrardéw przewidziano oprécz te-
go zastosowanie przekaznikoéw trzystawnych do se-
maforéw dwustawnych, co jest rownoznaczne z po-
dwojeniem ilosci przekaznikow. Jest rzecza oczy-
wista, ze nalezy dazy¢ do najprostszych schema-
téw pelaczen, lecz z braku nalezylego doswiadcze-
nia w tej dziedzinie wskazanem jest postepowaé
ostroznie i pomimo calkowitego zaufania do nowo-
czesnych przekaznikéw torowych raczej przewidy-
waé dodatkowe uzaleznienie. Co sie tyczy usunie-
cia wplywu pradow bladzacych, to przede wszyst-

40!

kim nalezy zwro6ci¢é uwage na jakosé wykonania
montazu urzadzen, ktéry powinno sie powierzaé
firmom odpowiednio przygotowanym i majgcym
dlugoletnie doswiadczenie.

II. Nastawnie silnikowe.

Wigkszoéé zapytanych zarzadéw kolejowych
uzywa wylacznie nastawnic silnikowych z osobny-
mi dzwigniami nastawczymi do zwrotnic i sygnalow,
przy czym znaczna czesé tych zarzadow wykazuje
dazenie do zmniejszenia ilosci dZwigni przebiego-
wo-sygnalowych lub sygnalowych, uzywajac jed-
nej dzwigni grupowej do nastawiania kilku sygna-
tow. Nastawnice z osobnymi dzZwigniami nastaw-
czymi spelniaja dobrze swe zadanie i zaspokajaja
catkowicie potrzeby ruchu., Oprécz tego, w coraz
szerszym zakresie rozpowszechniaja si¢, zwlaszcza
na kolejach francuskich, nastawnice silnikowe
z dzwigniami przebiegowymi, stuzacymi do nasta-
wiania catego kompleksu zwrotnic i sygnalow, od-
noszacych sie do danego przebiegu, Nastawnice te-
go typu wybitnie ulatwiaja obsluge urzadzer na-
stawczych i wobec tego, zdaniem sprawozdawcy,
maja wyzszosé nad nastawnicami z osobnymi dzwig-
niami nastawczymi. Zapatrywanie to nie uzyskalo
cgblnej aprobaty, poniewaz z jednej strony zysk
na czasie, potrzebny do nastawienia przebieguy,
jest minimalny, z drugiej za$, w razie potrzeby wy-
konywania na stacji roznego rodzaju manewréw,
nalezaloby albo przewidzie¢ bardzo duza ilosé
dZwigni przebiegowych, albo tez mieé dla mane-
wrow dodatkowe osobne dzwignie do niektérych
zwrotnic. Oprocz tego w nastawniach z dzwignia-
mi przebiegowymi ma si¢ do czynienia z bardzo
skomgplikowanym schematem potaczen, wskutek cze-
go wykrywanie przeszkod w dzialaniu i utrzyma-
nie jest trudniejsze.

Nastepnie sprawozdawca zauwaza, ze w ostat-
nich czasach dostrzega si¢ sklonnos§é stosowania
nastawnic z dZwigniami o minimalnych wymiarach
w ksztalcie przyciskéw, guzikéw badz tez malych
drazkow pokretnych. Préocz tego wchodza w uzycie
nastawnice, w ktérych nie ma zaleznosci pomiedzy
dzwigniami w $cistym tego wyrazu znaczeniu, tj.
same dZwignie sa zawsze wolne i moga byé prze-
stawiane przez nastawniczego, chociaz naleza do
zwrotnic lub sygnalow, ktére w danej chwili powin-
ny byé zamkniete dla okreslonego przebiegu. Oczy-
wista, ze manipulowanie dZwigniami nie wywoluje
zadnego skutku na zewnatrz, a zwrotnice i sygnaly
pozostajg w polozeniu prawidlowym, poniewaz ich
obwody nastawcze zostaly przerwane za pomoca
przekaznikéw. Sprawozdawca uwaza, Ze powyzszy
sérodek zamykania sygnaléw i zwrotnic jest co naj-
mniej tak samo pewny w dzialtaniu, jak unierucho-
mianie dZwigni nastawczych za pomoca zaleznosci
elektrycznych lub mechanicznych.

Stanowiska sprawozdawcy nie mozna tu uwa-
za¢ za bledne. Sprawa ksztattu i wielkosci dZwig-
ni nastawczych jest czysto indywidualna i zaleiy
od upodoban, jako tez od przyzwyczajenia perso-
nelu. Jezeli chodzi o wykonanie zaleznosci na tej
lub innej drodze, to dla bezpieczenstwa ruchu nie
ma {0 znaczenia, o ile lylko zaleznosci te sg cal-
kiem pewne. Jezeli matomiast wziaé¢ pod uwage
wzgledy praktyczne, to naszym zdaniem, zwlaszcza
w warunkach pracy kolei polskich, najprostsze pod
wzgledem obslugi i utrzymania, jako tez w razie
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potrzeby przebudowy lub uzupelnienia, sa nastaw-
nice elektryczne z osobnymi dzwigniami nastaw-
czymi o ksztalcie zblizonym do normalnych dzwig-
ni mechanicznych i z zaleznosciami mechanicznymi
za pomoca suwakow przebiegowych. Stesowanie za-
leznosci elektrycznych za pomoca elektromagnesow,
unieruchomiajacych dZwignie nastawcze w zadanym
polozeniu, powinno mie¢ miejsce, pomimo skompli-
kowanego uktadu potaczen, tylko w urzadzeniach
na duzych stacjach, gdzie skrzynie zaleznosci me-
chanicznych wypadalyby zbyt duze, co zajmowa-
loby zbyt wiele miejsca i utrudniato obsluge. Urza-
dzenia nastawcze, w ktérych zaleznosci wykonywa-
ne sa na drodze przerywania obwod6w pradu za
pomoca przekaznikow, dotychczas na kolejach pol-
skich nie byly stosowane; z posiadanych informa-
cyj, dotyczacych kolei zachodnio-europejskich, wy-
nika, Ze zakres ich stosowania na razie ogranicza
sie do stacyj malych o stosunkowo prostym ukla-
dzie torow.

Warunki bezpieczenstwa ruchu. Wszystkie za-
rzady kolejowe sa zgodne co do warunkow bez-
pieczeristwa ruchu, ktérych nalezy wymaga¢ od
nastawni silnikowych, a przede wszystkim elek-
trycznych. Wedlug ogélnego zdania w nastawniach
tych wskazane jest wykonanie nastepujacych za-
leznosci:

a) samoczynne zabezpieczenie pociagu, majace-
go postéj w okregu nastawni, tj. uniemozliwienie
wjazdu na zajety tor;

b) kontrola polozenia zwrotnic, uniemozliwiaja-
ca otwarcie semaforu, jezeli zwrotnice, odnoszace
sie do danej drogi przebiegu, nie znajduja sie w rze-
czywistosci w polozeniu prawidlowym. Kontrola
niekiedy bywa dorazna, tj. objawia sie tylko w chwi-
li przestawiania odpowiednich dzwigni nastaw-
czych, O wiele czesciej stosowana jest kontrola
frwala, to jest w ogéle, w kazdej chwili, semafor
samoczynnie nastawia si¢ na sygnal ,st6j”, jezeli
tylko ktorakolwiek ze zwrotnic zostanie wyprowa-
dzona z polozenia prawidlowego i utraci kontrole
iglic. Jest rzecza zrozumiala, Ze jezeli chodzi o bez-
pieczenstwo ruchu, kontrola trwala jest o wiele bar-
dziej wskazana niz kontrola dorazna;

c) zabezpieczenie pociggu przed najechaniem do
czasu zwolnienia przez ten pociag drogi przebiegu
lub jego czesci, ktéra powinna byé wolna dla inne-
go pociagu;

d) zabezpieczenie drogi przebiegu, polegajace na
unieruchomieniu wszystkich odpowiednich zwrotnic
z chwila zblizenia sie pociggu do tarczy ostrze-
gawczej.

Oprocz warunkow, wyzej wymienionych przez
sprawozdawce, naszym zdaniem nalezaloby wy-
razniej podkresli¢é koniecznosé uzaleznienia, ktore
uniemozliwia przestawianie zwrotnic pod manewru-
jacym taborem, co wymaga zwréGcenia szczegolnej
uwagi w systemach urzadzen, w ktérych zamknie-
cie drogi przebiegu odbywa sie nie za pomoca ob-
wodu szynowego, sluzacego réowniez do zabezpie-
czenia kazdej zwrotnicy, lecz na drodze elektrome-
chanicznej, przez kotwice elektromagnesow.

Przeszkody w dzialaniu. Jezeli chodzi o spo-
sob postepowania w razie przeszkéd w dzialaniu
urzadzen, kiedy zostaja unieruchomione zwrot-
nice lub semafory, to zapatrywania oddziel-
nych zarzadéw na te sprawe, wymagajaca spe-
cjalnej uwagi, znacznie sie roéznig. Skasowanie
zaleznosci w razie przeszkody w dzialaniu

niektore zarzady pozwalajy wykonywaé personelo-
wi stuzby ruchu, obstugujacej urzadzenia, inne zas
personelowi stuzby utrzymania. Po skasowaniu za-
leznosci niektére zarzady pozwalaja na jazde po-
ciagow z szybkoscig normalna, inne znéw nakazu-
ja zatrzymywanie wszystkich pociaggow. Wreszcie
niektére zarzady zadowalajg sie trwalym zniesie-
niem zaleznosci, podczas gdy inne przekladaja po-
nadto stosowanie specjalnych urzadzen, ktére umoz-
liwiaja kasowanie zaleZnosci w celu uruchomienia
danego przyrzadu nastawczego za kazdym razem
z osobna. Sprawozdawca wypowiada si¢ za tym
ostatnim systemem, ]ednoczesme uwazajac za ko-
nieczne dawaé ograniczenie szybkosci.

Na kolejach polskich stosuje sie tylko urzadze-
nia do recznego zwalniania drog przebiegu, ktore
normalnie sg zaplombowane i z ktérych w miare
potrzeby moze korzysta¢ personel sluzby ruchu.
Na zadne inne kasowanie zaleznosci nie pozwala-
ja personelowi obslugi obowiazujace przepisy. Je-
zeli zachodzi potrzeba skasowania zaleznosci w ce-
lu usuniecia przeszkdd, to jedynie uprawniony do
tego jest personel stuzby utrzymania; zwrotnice
wylaczone z zaleznosci nalezy sprawdzaé na miej-
scu, a szybkos§é pociagow ulega ograniczeniu. Po-
wyzszy sposéb postepowania jest niekiedy bardzo
krepujacy, poniewaz do czasu przybycia personelu
stuzby utrzymania moze zachodzié potrzeba zatrzy-
mywania pociagéw 1 wpuszczania ich na rozkaz
szczegblny, lecz troska o bezpieczenstwo musi tu
odgrywaé role decydujaca.

W nowym wydaniu przepiséw sygnalizacji prze-
widziano osobny sygnal, ktéry ma zastapi¢ roz-
kaz szczegblny, co w wielu przypadkach moze sie
znacznie przyczyni¢ do zmniejszenia zakldcen
w ruchu.

Nastawianie sygnaléw i zwrofnic na duzq odle-
glo$é za pomocq urzqdzeri z malq iloscia obwo-
déw nastawczych i konfrolnych, Zasada dziala-
nia urzadzeri tego systemu polega na zastoso-
waniu pra,du przerywanego. Szereg impulséw
sktada sie z serii wlaczen 1 wylaczen pradu
w obwodzie lintowym. Impulsy moga byé dlugie
lub krotkie, z kombinacji kolejinosci otrzymuje sie
rozne szeregi, z ktorych kazdy dziata tylko na okre-
$lony obwéd nastawczy lub kontrolny.

Urzadzenia tego systemu, ktéry daje doskonale
wyniki, rozpowszechnily si¢ szczegélnie w Ame-
ryce, zdaniem sprawozdawcy mozna im rokowaé
szeroki rozwo6j rowniez w Europie. Nadajg sie
szczegolnie do zastosowania na liniach jédnotoro-
wych z gestym ruchem, poniewaz pozwalaja na
znaczne uproszczenie eksploatacji i kierowanie ru-
chem pociagéw na catych odcinkach linii kolejowej
z jednego miejsca przez jednego pracownika. Urza-
dzenia te, w polgczeniu z blokada samoczynna, po-
zwalaja na calkowite wyzyskanie zdolnosci prze-
pustewej linii jednotorowej, dzieki czemu mozna
niekiedy zaniechaé ukladania drugiego toru lub
ograniczy¢ sie jego ulozeniem na krétkich od-
cinkach,

Samoczynne nastawianie zwrotnic. W niekté-
rych przypadkach mozna i$¢ jeszcze dalej,
w kierunku samoczynnego nastawiania zwrotnic
pod dzialaniem zblizajacych sie pociagow. Urza-
dzenia te nadaja si¢ tylko przy prostym ukladzie
toréw i przeto dotychczas znalazly zastosowanie
tylko w bardzo waskim zakresie, prawie wylacznie
na kolejach miejskich. Oprécz tego stosuje sie sa-



moczynne nastawianie niektoérych zwrotnic na gor-
kach rozrzadowych, gdzie staczany wagon po przej-
$ciu przygotowuje droge dla nastepnego wagonu.
Urzadzenia tego rodzaju beda zastosowane po raz
pierwszy na kolejach polskich na stacji rozrzado-
wej Gdynia-Port.

III. Urzadzenia sygnalizacji na lo-
komotywach,

Nie podlega dyskusji, ze przynajmniej na li-
niach z gestym ruchem, na ktorych kursuja pocia-
gi z duza szybkoscia, celowe jest ulatwi¢ prace
maszynisty przez urzadzenie powtarzania sygnaléw
lub sygnalizacji ciaglej, przy czym jednak nalezy
sobie zdawaé sprawe, aby urzadzenia te byly tak
pomyslane, aby nie osltabialy czujnosci maszynisty,
ktéra musi byé niespornie najwazniejszym elemen-
tem bezpieczeristwa.

Po zainstalowaniu tego rodzaju urzadzen na lo-
komotywach zjawia sie nastepne pytanie, a miano-
wicie, czy wystarczy tylko wskaza¢ maszyniscie,
jak ma postgpowaé w zaleznosci od stanu sygnalu,
czy tez nalezy is¢ dalej w tym kierunku i przewi-
dzieé¢ oprocz tego samoczynne hamowanie, ktére
ma stuzyé do kontrolowania maszynisty na wypa-
dek, gdyby nie postepowal on stosownie do otrzy-
manych wskazan,

Powtarzanie sygnaléw. Koniecznym wskaza-
niem, ktére nalezy powtarza¢ na lokomotywie,
jest stan zamkniety sygnalu na tarczy ostrze-
gawczej. Jako srodek stalej kontroli prawidlowe-
go dzialania urzadzedn wskazane jest powtarzaé
sygnal na tarczy ostrzegawczej réwniez w poloze-
niu otwartym.

Urzadzenia do powtarzania sygnalow moga by¢
réznych typow w zaleznosci od tego, w jaki sposéb
wykonuje si¢ polaczenie pomiedzy sygnalem i lo-
komotywa. Rozroznia sie:

1) urzadzenia z przenoszeniem wylacznie me-
chanicznym,

2) urzadzenia z przenoszeniem elekirycznym za
pomoca styku,

3) urzadzenia z przenoszeniem .elektrycznym
bez styku (czyli z przenoszeniem indukcyjnym).

Urzadzenia z przenoszeniem wylacznie me-
chanicznym sa stosowane juz od dawna, i doswiad-
czenie wykazalo, Zze moga si¢ nadawaé¢ tylko do
stosunkowo matej szybkosci.

Urzadzenia z przenoszeniem elekirycznym za
pomoca styku dziela sie¢ na dwie kategorie. Jedne
z nich powtarzaja sygnal zamkniely przez prze-
rwanie pradu, tj. pracuja na prad ciagly, i te sa
najbardziej wskazane. Drugie zas powtarzaja sy-
gnal zamkniety przez wlaczenie pradu, tj. pracujg
na prad roboczy (do tej kategorii naleza miedzy
innymi stosowane na kolejach francuskich ,kroko-
dyle"); moze sie zdarzyé, ze wskutek przeszkody
w dziataniu prad sie nie wlaczy, co pociaga za so-
ba brak jakiegokolwiek wskazania dla maszynisty
przy przejezdzaniu zamknigtego sygnalu,

Poniewaz urzadzenia tego przestarzalego typu
pokutuja dotychczas na kolejach francuskich, wy-
czuwalo sie, Ze sprawozdawca generalny, przedsta-
wiciel zarzadu P. L. M., nie chcial urzadzen tych
catkowicie dyskwalifikowaé, 1 staral sie o nich
wspomnie¢ we wnioskach, dodajac klauzule, ze
urzadzenia tego typu powinny byé szczegélnie sta-
rannie utrzymywane. Wedlug ogélnego zdania
przedstawicieli kolei angielskich i niemieckich ,kro-
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kodyle” w ogole nie nadaja sie do stosowania i ra-
czej nalezaloby je skasowaé. Préocz tego, jak ogol-
na fama na zachodzie glosi, przeszkoda w dzialaniu
+krokodyla" byta gtéwna przyczyna olbrzymiej ka-
tastrofy pod Lagny w grudniu 1933 r. Wiadomosci
tej nie udalo sie dotychczas potwierdzi¢, lecz ma
ona wielkie cechy prawdopodobieristwa.

Urzadzenia z przenoszeniem indukcyjnym bez
styku maja bezwzgledng wyzszosé nad typami, opi-
sanymi wyzej.

Sygnalizacja ciggla na lokomotywach. Sygna-
lizacja ciagla na lokomotywach znacznie sig
rozni od powtarzania sygnalow. W sygnalizacji
ciaglej maszynista w kazdym miejscu i w kazdej
chwili otrzymuje wskazania co do stanu zajecia
toru na szlaku, przy czym sygnaly zewngtrzne na
szlaku nie tylko teoretycznie, lecz i praktycznie
moga byé zbedne.

Pomimo to, zgodnie z wnioskiem sprawozdaw-
ty, zgromadzenie wypowiedzialo si¢ za zachowa-
niem sygnaléw zewnetrznych na szlaku w celu za-
chowania jednostajnosci sygnalizacji 1 moznosci
stwierdzania stanu faktycznego nie tylko przez dru-
Zyng¢ parowozowa, lecz i przez inny personel.

W sygnallzaC]l cigglej nie ma przeszkod aby
dawaé maszyniécie na lokomotywie wiecej wska-
zan, niz otrzymuje on na sygnalach zewnetrznych
na szlaku. Z latwoscia mozna, np. przy sygna-
tach trzystawnych (,,wolna droga’, ,ostrzezenie"
i,st6j"), dawaé na lokomotywie cztery wskazania
(,wolna droga™, ,uwaga"”, przy zblizaniu sie do
tarczy ostrzegawczej, ,ostrzezenie” i ,st6j'’). Ma
to szczegélne znaczenie na liniach, gdzie kursuja
pociagi szybkobiezne, dla ktorych sygnalizacja ze-
wnetrzna jest niewystarczajaca.

Na marginesie mnalezy dodaé, ze w ostatnich
czasach na kolejach angielskich w blokadzie samo-
czynnej stosuje sie na ogol réwniez sygnaly ze-
wnetrzne czterostawne, ktore dajg nastepujace

obrazy sygnalowe: jedno swiallo zielone — ,,st6j",
dwa $wiatla pomaranczowe na jednym pionie —
suwaga', jedno swiatlo pomaranczowe — ,ostrze-
zenie'' i jedno swiatlo czerwone — ,;st6j"".

Wydaje sie, ze z punktu widzenia bezpieczen-
stwa sygnalizacja ciagla ma wyzszo$é nad powta-
rzaniem sygnalow, nawet gdy powtarzanie to od-
bywa si¢ za pomoca nowoczesnych urzadzen in-
dukcyjnych bez styku. Oprécz tego sygnalizacja
ciagla daje duze dogodnosci w eksploatacji, po-
niewaz umozliwia maszyniscie ponowne rozwi-
niecie szybkosci normalnej natychmiast po stwier-
dzeniu, Ze nie ma do tego przeszkéd.

Z drugiej strony sygnalizacja ciagla wymaga
zaopatrzenia linii w blokade samoczynna i wobec
tego jest o wiele kosztowmelsza nawet od najbar-
dziej doskonalego systemu powtarzania sygnaléow
na liniach, ktoére blokady samoczynnej nie posia-
daja. OdpowiedZ na pytanie, czy na danej linii
oplaca sie urzadzi¢ sygnalizacje ciagla, jest w $ci-
stym: zwigzku z tym, czy na linii tej bedzie urza-
dzona blokada samoczynna. Jezeli istnieje zamiar
wprowadzenia na pewnej linii blokady samoczyn-
nej, to mozna si¢ zaslanawiaé réwniez nad wpro-
wadzeniem sygnalizacji ciagglej, i odwrotnie, jezeli
nie ma takiego zamiaru, to raczej wskazane jest
poprzesta¢ na powtarzaniu sygnaléw za pomoca
urzadzenn z przenoszeniem indukcyjnym.

Samoczynne hamowanie. Nie ma zadnych za-
strzezenn co do systemu samoczynnego hamowa-
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nia, ktére nastepuje przy przejezdzaniu za-
mknietego semaforu. Lecz system ten moze za-
pewni¢ zadane bezpieczenstwo tylko w tym
przypadku, kiedy semafor jest ustawiony przed
miejscem niebezpiecznym w odleglosci hamo-
wania. Taka sytuacja jest do pomyslenia tylko
na liniach, na ktérych pociagi kursuja ze stosun-
kowo mala szybkoscig. Na liniach pierwszorzed-
nych, gdzie kursuja pociagi szybkobiezne, samo-
czynne hamowanie powinno nastepowaé przy prze-
jezdzaniu tarczy ostrzegawczej.

Rozréznia sie dwa systemy:

1) Samoczynne hamowanie nastepuje przy prze-
jezdzaniu tarczy ostrzegawczej bez wzgledu na
szybkos¢ pociggu. Rzecz oczywista, Ze maszynista
powinien mie¢ do dyspozycji srodek do unikniecia
hamowania, kiedy zatrzymanie pociagu nie jest
konieczne; do tego celu stuzy tzw. przycisk czu-
wania, za pomocg ktérego maszynista moze wyla-
czyé dziatanie hamulcéw, i wowczas nastepuje tyl-
ko pow.arzanie sygnalow.

2) Urzadzenie do samoczynnego hamowania
moze byé oprécz tego polaczone z urzgdzeniem do
kontroli szybkosci. Woéwczas samoczynne hamo-
wanie nastepuje tylko wtedy, kiedy maszynista
nie uwaza na sygnal.

Ten system samoczynnego hamowania, zalez-
nego od szybkosci, w poréwnaniu z systemem, nie-
zaleznym od szybkosci, jest bardziej skompliko-
wany 1 koszlowny, lecz gwarantuje bezpieczerstwo
nawet wtedy, gdy maszynista po przejechaniu
zamknietej tarczy ostrzegawczej, ktora zauwazyt,
nastepnie przez pomytke przyjmie zamkniety sema-
for za otwarty. Lecz jest to praktycznie prawie
niemozliwe, jezeli sygnaly s powtarzane na loko-
motywie.

Uchwatly.

1. Na liniach o silnym ruchu blokada samo-
czynna daje najlepsze rozwiazanie zagadnienia
nastepstwa pociggow tego samego kierunku, za-
réwno pod wzgledem bezpieczenstwa, jak zdolno-
§ci przepustowej.

2. Zamkniety semafor odstepowy zasadniczo
powinien nakazywaé zatrzymanie pociagu. Jednak
w przypadkach wyjatkowych i nalezycie umoty-
wowanych mozna odstapi¢ od tej zasady, aby unik-
ngé zatrzymywania pociagow ciezkich przed sema-
forami odstepowymi, polozonymi na duzym wznie-
sieniu,

3. Po =zatrzymaniu pociagu (lub wyjatkowo
bez zatrzymania, jak wyzej) zamkniety semafor
odstepowy powinien nakazywaé jazde z ostrozno-
§cia. Wydaje sie przy tym, ze nie powinno nastre-
czaé zastrzezen pozwolenie na jazde pociagu na-
tychmiast po zatrzymaniu, jak to si¢ zreszty dzie-
je na wiekszosci sieci kolejowych.

4, Jazde z ostroznoscia, nakazana przez za-
mkniety semafor odstepowy, nalezy rozumieé w ten
spcsob, ze maszynista w kazdej chwili moze za-
trzymaé pocigg w granicach widzialnosei.

Niektore zarzady kolejowe uwazaja za wska-
zane oprécz tego dawaé ograniczenie szybkosci.

5. Przy odstepach blokowych krétkich najlep-
szy sposéb zabezpieczenia pociggu, zatrzymanego
na szlaku, gwarantuje blokada samoczynna; nie
ma zadnej potrzeby nakladania obowigzku co do
tego na druzyne pociagowa, z wyjatkiem przypad-
kéw wyjatkowych, przewidzianych przepisami.

6. Niektére zarzady kolejowe uwazajg za
wskazane, aby w blokadzie samoczynnej z sema-
ferami ramiennymi stosowaé dodatkowe uzaleznie-
nie, pozwalajace na otwarcie semaforu nie tylko
po zwolnieniu najblizszego przedniego odstepu,
lecz dopiero po nastawieniu sie nastepnego sema-
foru na sygnal ,stoj".

Srodek ten przyczynia si¢ w pewnym stopniu
do podniesienia bezpieczeristwa, lecz ma duzo
niedogodnosci. Najlepszym rozwiazaniem jest uzy-
wanie semaforow swietlnych zamiast ramiennych.

7. Niektore zarzady kolejowe uwazajg za
wskazane stosowanie podwéijnej ilosci przekazni-
kow torowych jako dodatkowego zabezpieczenia
na przypadek, gdyby jeden przekaznik nie prze-
szedl do stanu biernego przy przejsciu pociggu.
Inne znéw zarzady nie stosuja zadnych dodatko-
wych $rodkéw, aby uniknaé przeszkéd w dziala-
niu blokady. Nalezy tedy uzywaé tylko przekazni-
kow pierwszorzednej jakosci.

8. Pomimo stesunkowo krotkiego okresu sto-
scwania wydaje sie, ze blokada samoczynna na
prad przerywany (impulsowany) daje rozwiazanie,
sprzyjajace podniesieniu bezpieczenstwa.

9. Nalezy kontynuowaé badania w kierunku
zapewnienia ruchu taboru lekkiego i taboru na
obrgczach gumowych przy zachowaniu pelnego
bezpieczeristwa.

10. Nastawnie z dzwigniami przebiegowymi,
stuzacymi do nastawiania calego kompleksu zwrot-
nic i sygnaléw, odnoszacych sie do danego prze-
biegu, moga znacznie ulatwié obsluge urzadzen,
jezeli pozwalaja na wykonanie wszystkich po-
trzebnych manewréw.

11. W ostatlnich czasach dostrzega sie sklon-
nos¢ stosowania dzwigni nastawczych o mini-
malnych wymiarach, jako tez zaniechania wszel-
kich zaleznosci pomiedzy dzwigniami i zastepo-
wania tych zaleznosci przez przerywanie obwodéw
pradu za pomocyg przekaznikéw.

12. Nastawnie silnikowe pozwalaja na spel-
nienie wszystkich wymaganych warunkéw bezpie-
czeristwa ruchu. Wskazane jest w nich wykonanie
nastepujacych zaleznosci: 1) uniemozliwienie wja-
zdu na zajety tor, 2) kontrola polozenia zwrotnic, -
3) zabezpieczenie pociagu przed najechaniem do
czasu zwolnienia drogi przebiegu dla innego po-
ciggu i 4) zabezpieczenie drogi przebiegu pociagu
przy zbliZzaniu sie do tarczy ostrzegawczej.

13. Postepowanie w razie przeszkéd w dzia-
taniu urzadzen wymaga osobnej uwagi. Wydaje
si¢ wskazane woéwczas dawaé ograniczenie szyb-
kosci. Zaleca sie stosowanie specjalnych urzadzen,
ktéreby umozliwialy kasowanie zaleznosci, w celu
uruchomienia danego przyrzadu nastawczego, za
kazdym razem z osobna.

14. Naslawianie sygnaléw i zwrotnic na duza
odleglosé za pomoca urzadzern z mala iloscia ob-
wodéw nastawczych i kontrolnych daje doskonale
wyniki i ma szanse rozwoju na przyszlosé, zwla-
szcza na silnie obcigzonych liniach jednotorowych.

15. Samoczynne nastawianie zwrotnic pod
dzialaniem pociagéw daje dobre wyniki, lecz
tylko przy prostym ukladzie toréw.

16. Dla ulatwienia pracy maszynisty celowe
jest stosowanie powtarzania sygnaléw na lokomo-
tywach lub sygnalizacji ciaglej przy jednoczesnym
uzywaniu samoczynnego hamowania,

Sygnalizacja na lokomotywach jest wskazana



zwlaszcza na liniach z silnym ruchem, jako tez dla
pociagéw szybkobieznych.

17. Nalezy zastosowaé srodki, aby nie ostabié
czujno$ci maszynisty przez wprowadzenie powyz-
szych urzadzer,

18. Sygnaly na tarczy ostrzegawczej, wska-
zujace ostrzezenie lub zwolnienie biegu, powinny
byé powtarzane i rejestrowane na lokomotywie.
Dla stalej kontroli urzadzen wskazane jest powta-
rzanie tych sygnaléw réwniez w polozeniu
otwartym.

19. Urzadzenia z przenoszeniem mechanicz-
nym nadajg sie do stosowania tylko do pociagow,
idacych z mata szybkoscia,

20. Urzadzenia z przenoszeniem elektrycznym
za pomocy styku powinny powtarza¢ sygnal za-
mkniety przez przerwanie pradu,

21. Urzadzenia z przenoszemem indukecyjnym
maja, bezwzglednq wyzszosé nad urzadzeniami
z przenoszeniem za pomoca styku.

22, Nalezy zachowaé¢ sygnaly zewnegtrzne na
szlaku nawet wtedy, kiedy sygnalizacja ciagla jest
urzadzona na wszystkich lokomotywach, kursuja-
cych na danej linii.

23. Nie powinno byé zasirzezen przeciw te-
mu, aby na lokomotywach dawaé¢ dodatkowe wska-
zania (np. o zblizaniu sie do tarczy osirzegawczej)
oprécz wskazan sygnaléow, ustawionych na szlaku.
Dotyczy to zwlaszcza pociagéw szybkobieznych,
dla kiérych sygnalizacja na szlaku nie jest dosta-
teczna.

24, Z punktu widzenia ulatwienia eksploata-
cji, jako tez z punktu widzenia bezpieczenstwa sy-
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gnalizacja ciagla ma wyzszo§é od powtarzania sy-
gnalow, nawet przy zastosowaniu urzadzen o prze-
noszeniu bez styku.

25. Sygnalizacja ciagla jest o wiele bardziej
kosztowna niz powtarzanie sygnalow, zwlaszcza
jezeli linia nie jest wyposazona w blokade samo-
czynng. Wprowadzenie sygnalizacji ciaglej laczy
sie z blokada samoczynna. Tam, gdzie nie ma za-
miaru urzadzenia blokady samoczynnej, nalezalo
by przyja¢ powtarzanie sygnaléw za pomoca urza-
dzen bez stykéow.

26. Samoczynne hamowanie pociagéw przy
przejezdzaniu semaforu, nastawionego na ,,st6j",
nie nastrecza zastrzezern co do zasady dzialania,
lecz nadaje si¢ tylko na liniach, na ktérych nie ma
pociagéw szybkobieznych.

27. Na liniach, na ktérych kursuja pociagi
szybkobiezne, samoczynne hamowanie powinno
dzialaé¢ przy przejezdzaniu obok tarczy ostrze-
gawczej. Dzialanie to moze by¢ albo niezalezne
albo zaleine od szybkosci.

28. Samoczynne hamowanie, niezalezne od
szybkosci, taczy sie¢ z urzadzeniem, pozwalajgcym
maszyniscie na skasowanie dzialania hamowania,
jezeli dostrzeze zamknigty sygnal.

Samoczynne hamowanie ma wyzszosé w po-
réwnaniu z samym powtarzaniem sygnalow i z sy-
gnalizacja ciagla w przypadku zastabniecia dru-
zyny.

29, Samoczynne hamowanie, zalezne od szyb-
kosci, ma wyzszosé, zwlaszcza w pociagach szyb-
kobieznych, lecz znaczenie to zmmiejsza sig, gdy
lckomotywa ma sygnalizacje ciagla.

RESUME. L’auteur discute la question 1X du programme du récent Congrés International des

Chemins de fer de Paris:

»les résultats obienus en ce qui concerne la commande automatique et

la commande a distance des signaux, des appareils de voie et des appareils de signalisation montés sur

les locomotives”.

Dr. Henryk Targonski

Il cite également les conclusions adopiées au Congreés.

385.57

Selekcja, poradnictwo i szkolenie personelu

koleiowego——_

Prace Sekcji Ogélnej XlIl Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego.

Referentami sprawy byli: inz. J. Wojciechowski
(Polska), jako referent generalny, oraz p. P. Lo
Balbo (Wiochy) i p. J. Hondl (Czechosfowacja).

Zagadmeme selekcji, poradnictwa i szkolenia
personelu bylo juz niejednokrotnie przedmiotem roz-
wazan na kongresach kolejowych. Zaréwno wzgle-
dy bezpieczenstwa jak i ekonomiczne sprawiaja, ze
temat jest zawsze aktualny. Tym razem aktualnosé
tematu byta tym wigksza, ze dotyczyla zastosowa-
nia nowego czynnika — badan psychotechnicznych.

Sprawa ta zostala postawiona na porzadku
dziennym XIII Kongresu wskutek wystapienia
w r. 1930 w Madrycie szeregu oséb (Barth, Me-
renda, Fritsch, Schwarze i inni), ktére podkre-
slity doniosta role badan psychotechnicznych przy
doborze personelu.

W chwili obecnej nalezy stwierdzié, ze badania
psychotechniczne wprowadzane sa stopniowo
w kolejnictwie wigkszosci krajéw europejskich:

= e

Niemcy (r. 1917), Szwajcaria (1923), Czechostowa-
cja (1923) Austria (1924), Polska (1925), Jugo-
stawia 1626), Dania (1930), Francja (Kolej Pol-
nocna — 1932, Kolej Panstwowa — 1935), Wiochy
i Hiszpania {1534), Szwecja 1935, Rumunia (1936},
Bulgaria i Wegry prowadza badania tytulem prob.
Badania te staja si¢ jednym z niezbednych czyn-
nikéw racjonalnej selekcji personelu.

Poszczegolne administracje kolejowe stosuja
badania psychotechniczne do ré6znych kategoryj
pracownikéw. Np. we Wtoszech podlegaja obowigz-
kowo badaniu maszynisci i motorniczy, w Hiszpa-
nii—pracownicy warsztatéow i motorniczy wagonéow
motorowych. Natomiast Austria, Dania, Francja,
Polska, Niemcy, Szwajcaria stosujg badania psy-
chotechniczne w szerokim zakresie: badaniu podle-
ja nietylko sluzba ruchu i trakeji, ale rowniez han-
dlowa, drogowa itp.

Program badania poszczegélnych kategorii pra-



408

cownikow przedstawily: Austria, Dania, Polska
i Czechostowacja. Na przyktadzie dyzurnego ru-
chu i maszynisty stwierdzi¢ nalezy, Ze stosowane
w roznych krajach metody maja bardzo wiele
wspoélnego, chociaz sa tez pewne rdznice, ujawnia-
jace sie w roéznorodnosci stosowanych testow.

Ocena wynikow badania odbywa si¢ na podsta-
wie ofolnie stosowanych metod statystycznych.
Ocena ogolna jest najczesciej 4-stopniowa: dobry,
dostateczny (przecietny), staby, nieodpowiedni.
Sprawa badan psychotechnicznych uregulowana
jest rozporzadzeniami urzedowymi (catkowicie lub
czesciowo) w Czechostowacji, Polsce, Rzeszy Nie-
mieckiej i Wloszech.

Wiekszosé¢ administracji kolejowych, podobnie
jak P. K. P., posiada wtasne laboratoria i wagony
do badan oraz odpowiedni personel. Wyjatek sta-
nowia Czechostowacja, Dania i Szwecja, ktore do-
tychczas nie maja laboratoriow psychotechnicz-
nych kolejowych. Koleje wymienionych 3 panstw
powierzaja badanie swoich pracownikéw pewnym
instytutom za okreslong optata: w Czechostowacji
badania te prowadzi Instytut Psychotechniczny
przy Massarykowej Akademii.

Pod wzgledem administracyjnym psychotechni-
ka kolejowa przedstawia rézne formy organizacji
w poszczegdlnych krajach: w Niemczech i Franciji
stanowi jednostke niezalezng, we Wioszech podob-
nie, jak na P.K.P. wlaczona jest do Wydziatlu Sani-
tarnego, w Czechostowacji do Biura Personalnego.

Do korica r., 1935 zbadano: w Niemczech —
200.000 pracownikéw, w Danii — 400, na P. K. P.
14.000, we Francji na Kolejach Péin. — 4600, na
Kolejach Panstw. — 1877, w Szwecji — 3300, Cze-
chostowacji — 5467, Jugostawii — 1240. Koszt
badania jednego osobnika wynosi przecietnie oko-
to 15—20 zlI, zresztg sg to tylko dane przyblizo-
ne zalezne od wielu czynnikéw np. od tego, w ja-
kim zakresie prowadzone sa badania, jak dawno itp.

Zgodnos¢ wynikow badania psychotechniczne-
go z cceng zawodowa pracownikéw dokonang przez
zwierzchnikow wynosi okolo 90%.

Wyraznie zaznacza sie wplyw badania psycho-
technicznego na zmniejszenie wypadkéw, chociaz
dotychczasowy sposéb  prowadzenia statystyki
wypadkow nie pozwala doslatecznie dokladnie wy-
razi¢ to liczbowo.

Bardzo wymownych danych dostarczylo Pa-
ryskie Towarzystwo Transportowe (S. T. C. R. P))
za okres od 1524 r., kiedy wprowadzono badania,
do r. 1936. W tym czasie w calym okregu paryskim
ilos¢ samochodow zwickszyta sie o 176%, ilosé¢ wy-
padkéw wzrosta o 107%, a w S. T. C. R. P. ilose
autobusow zwickszyla sie o 16%, a ilos¢ wypadkow
zmniejszyla sie¢ o 47%o.

Réwniez prof. Massarotti podaje, ze tramwaje
w Mediolanie od czasu wprowadzenia badan psy-
chotechnicznych w r. 1925, zaoszczedzaja rocznie
kilka milionow liréw.

Wyniki badania na P. K. P. oraz Kolei Pétnoc-
nej we Francji wskazuja na to, ze stosowane do-
tychczas metody pozwalaja wykryé okolo 60
osobnikéw dysponowanych do powodowania wy-
padkéw. '

Najwazniejsze fragmenty dyskusji byly naste-
pujace:

P. Hond! (Czechostowacja) wypowiedzial szereg
uwag dotyczacych korzysci ptynacych z zastoso-
wania badan psychotechnicznych oraz o potrzebie

oparcia slalystyki wypadkéw na bardziej racjo-
nalnej podstawie niz to ma miejsce dotychczas.

P. Lo Balbo (Wtcochy) podkreslit podwéijne zada-
nie jakie ma do spelnienia psychotechnika: a) or-
ganizacja bezpieczenstwa i b) polepszenie wydaj-
nosci pracy.

P. Filipini (Wlochy) stwierdzil, ze psychotechnika
powinna by¢ stosowana przede wszystkim do naj-
bardziej waznych kategorii pracownikéw, jak mo-
torowy, dyspozylor ruchu itp. Réwniez trzeba ja
stasowa¢ w poradnictwie zawodowym oraz w celu
badania warunkéw pracy.

P. Jarrigion (Francja) zwrécil uwage na socjalna
strone badan psychotechnicznych,

P. Mellini (Wlochy) wyjasnil, ze nie chodzi o0 me-
chanizacje czlowieka, lecz o organizacje maszyny
i warsztalu oraz dostosowanie ich do czynnika ludz-
kiego.

P. Bacqueyrisse (Francja) wypowiedzial sie za
wprowadzeniem badan okresowych personelu, jak
to ma miejsce w Paryskim Towarzystwie Transpor-

towym (S. T. C. R. P)).
Uchwaty.

[. Co sie tyczy selekcji personelu referenci
stwierdzaja;:

1) Psychotechnika jest wprowadzana stopnio-
wo przez liczne administracje kolejowe (18), kto-
re ja uwazaja jako niezbedny czynnik racjonalnej
selekcji personelu.

2) Zastosowanie psychotechniki przyczynia sic
do polepszenia wydajnosci pracy personelu pod
wzgledem ilosciowym i jakosciowym oraz do
zmniejszenia ilosci wypadkéw spowodowanych
przez czynnik ludzki.

3) Stwierdza si¢ zgodnos¢ od 70%/s do 90°/0 mie-
dzy ocena zawodowa pracownikéw wedlug oceny
ich zwierzchnikéw i wynikami badania psychotech-
nicznego.

4) Zastosowanie psychotechniki do szkolenia
zawodowego pracownikow kolejowych sprawia, ze
szkolenie te odbywa sie szybciej, jest bardziej sku-
teczne i mniej meczace.

5) Metody badari psycholechnicznych stoso-
wane przez rézne administracje kolejowe nie sa
jednolite: stosowane sa testy mniej lub wiecej roz-
ne i mniej lub wiecej liczne.

Biorac pod uwage rezultaty ankiely w tej sprawie,
zaleca sie wszystkim administracjom kolejowym:

1) Wprcwadzié metody psychotechniczne ce-
lem selekcji swoich pracownikéw oraz celem po-
parcia rozwoju tych metod.,

2) Wprowadzi¢ unifikacje metod badania psy-
chotechnicznego stosowanych do kandydatéw na
pracownikéw kolejowych i1 do niektérych pracow-
nikow stuzby bezpieczeristwa (zwrotniczy, maszy-
nista, motorniczy) oraz popiera¢ w jak najwiekszej
mierze wymiane pogladéw i doswiadczern w tej
sprawie.

3) Wzia¢ pod uwage uzytecznosé badan okre-
sowych.

4) Wprowadzi¢ w statystyce wypadkéw kwali-
fikacje bardziej dokladng przyczyn zwiazanych
z czynnikiem ludzkim, lacznie z wynikami bada-
nia pracownikéw, ktérzy spowodowali wypadek.

II. Poradnictwo zawodowe personelu oparte
na badaniach psychotechnicznych nie jest dotych-
czas stosowane, poniewaz badania te stosuje sie
wytacznie do kandydatéw do okreslonej stuzby.



Biorac pod uwage, Ze poradnictwo, oparte na
metodach psychotechnicznych wydaje sie sprawa
interesujaca, Sekcja proponuje, aby sprawa ta by-
la postawiona na porzadku dziennym XIV Sesji.
. III. Szkolenie metodyczne kandydatow do
réznych stuzb, jak réwniez i pracownikow pelnia-
cych juz stuzbe celem doskonalenia sig, organizo-
wane jest w postaci szkot zawodowych oraz kur-
séw specjalnych, poza nielicznymi wyjatkami.

Nalezy stwierdzi¢, ze szkolenie to odbywa sie
w sposob bardzo rozmaity.

Wprowadzenie psychotechniki do szkolenia ma
miejsce dotychczas tylko w kolejnictwie Rzeszy
i wydaje sie pozadane we wszystkich administra-
cjach kolejowych.

Sekcja wyraza Zyczenie, aby réwnolegle z prze-
ksztalceniem i rozwojem instalacyj, srodkéw i me-
tod eksploatacji, administracje wziely pod uwage
konieczno§é przystosowania personelu juz pelnia-
cego funkcje do mowych warunkéw za pomoca,
szkolenia na specjalnie zorganizowanych kursach.
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Jak wida¢ z dyskusji oraz wnioskéw zastoso-
wanie psychotechniki w kolejnictwie ogranicza sie
dotychczas prawie wylacznie do selekcji personelu,
To tylko na poczatek. Bowiem, szybka ewolucja,
jakiej ulegaja s$rodki komunikacjj, wymaga coraz
lepszego sharmonizowania ich z czynnikiem ludz-
kim. Stad nasuwa sie koniecznosé badan warun-
kéw pracy, zmeczenia, roli czynnika ludzkiego
w wypadkach, itp. Stosowanie badan psychotech-
nicznych w szerokim zakresie jest realizowane
stopniowo przez administracje kolejowe. Szcze-
golnie intensywnie prowadzone sa badania na ko-
lejach we Francji (Koleje Péinocne i Panistwowe).
Posiadaja one laboratoria psychotechniczne wypo-
sazone bardzo bogato pod wzgledem technicznym
i rozporzadzaja licznym personelem, 15—20 oséb.

W ten sposdb stosowana psychotechnika jest
czynnikiem objektywnym, ktory reguluje nie tylko
racjonalne uzycie energii pracownika z punktu wi-
dzenia ekonomicznego i bezpieczerstwa, lecz réow-
niez z korzyscig dla samego pracownika.

RESUME. L'article ci-dessus n'est qu'un bref compte-rendu des discussions de la Section 1V

du récent Congrés International des Chemins de fer de Paris sur la question:

instruction du personnel des chemins de fer”.

Prof. Inz. Aleksander Miszke.

,Sélection, orientation et

L’auteur cite également les conclusions adoptées au Congrés.

625.61(01)

Skoordynowanie eksploatacii sieci drég zelaznych

maglsiralnych

i linij drég zelaznych znaczenia

m|e|scowego_—

Prace Sekcji kolei dojazdowych i lokalnych Xl Migdzynarodowego Kongresu Kolejowego.

Zagadnienie to bylo rozpairywane na podsta-
wie referatu p. Belmonte, szefa stuzby handlowej
italskich kolei panstwowych i p. L. Tosti, szefa
stuzby personalnej i spraw ogoélnych tychze kolei,
opracowanego przy wspotudziale p. Delille, dyrek-
tora generalnego Towarzystwa drég zelaznych eko-
nomicznych Francji. Sprawozdanie ogélne sporza-
dzil p. Belmonte.

Sprawozdawcy stwierdzaja na wstepie na ogét
male zainteresowanie sprawa w poréwnaniu z in-
nymi zagadnieniami, przygotowanymi na Kongres
Paryski. Odpowiedzi nadestalo zaledwie 36 zarza-
déw kolejowych.

Zagadnienie to bylo juz rozpatrywane na po-
przednim Migdzynarodowym Kongresie Kolejowym
w Kairze (1933 rok].

Dotyczy ono urzadzer i metod pracy przy prze-
wozach przechodzacych z lini]' zarzadu kolejowe-
go, posxada]qcego w1ekszq sie¢, na linie innego za-
rzadu, majace raczej miejscowe znaczenie; pod
kolejami ekonomicznymi chciano rozumieé wszel-
kie linie o lekkiej budowie i ograniczonym zna-
czeniu z wyjatkiem tramwajéw miejskich. Nie
wchodza tu oczywiscie w rachube réwniez linie
stabsze, stanowiace czesé skladowa duzych sieci
kolejowych.

Sprawozdawca zaleca urzadzanie wspdlnej sta-
cji w miejscu odgatezienia linii ekonomicznej od
sieci magistralnej, gdy szerokos¢ toru jest jedna-
kowa. Na decyzje w tej sprawie wplywa sprawa
kosztéw. Urzadzenie wspolnej stacji bedzie celo-

we, jezeli przystosowanie istniejacej stacji kolei
magistralnej do obstugi linii ekonomicznej i dal-
sze zwigzane z tym koszty eksploatacji nie beda
wieksze niz koszty_ budowy wlasnej, odrebnej sta-
cji i koszty jej eksploatacu Referent wskazuje, ze
w taki sposéb ujmuje te sprawe prawo 1talsk1e, na-
rzucajace kolei ekonomicznej powiazanie z sie-
cig kolejowa magistralna,

rzy tworzeniu stacji wspolne] nalezy dazyé
do tego, azeby ogranicza¢ sie do korzystania z ist-
niejacych juz urzadzed stacji linii magistralnej,
w kazdym razie nalezy doprowadzaé do jaknajda-
lej idacego minimum nowe urzadzenia na staciji,
ktorych koszt musialby obcigzyé linie ekonomicz-
na. Nalezy wspélnie korzystaé jedynie z tych cze-
§ci stacji, ktore sa nieodbicie potrzebne do obstugi
linii ekonomicznej.

W razie odrebnych szerokosci .toru na liniach
magistralnych i na linii ekonomicznej urzadzanie
wspolnej stacji bedzie mniej celowe. W przy-
padku dwoéch stacji odrebnych, usytuowanych
w tej samej miejscowosci w pewnym oddale-
niu, celowe bedzie doprowadzi¢ waskotorowa
tacznice ze stacji linii ekonomicznej do stacji sieci
magistralnej. Jezeli linia ekonomiczna uzywa wa-
gony-transportery do przewozenia normalnotoro-
wych wagonéw towarowych, bardziej celowe be-
dzie zbudowaé lacznice normalnej szerokosci to-
ru. Wowczas przestawianie wogonéw normalno-
torowych na wagony-transportery bedzie sie od-
bywaé w obrebie i $rodkami linii ekonomicznej.
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Referent zaznacza, ze przy wspdlnej stacji pra-
ca techniczno-ruchowa bedzie zatatwiona w sposéb
najdoskonalszy, trudnosci moga jedynie powstaé
przy podziale kosztéw, szczegélnie eksploatacyj-
nych.

Przy odrebnych stacjach caty kontakt bedzie
sie ograniczal do wymiany tadunkéw i do sprawy
przewozu ich po lacznicy. Referent jest zdania, ze
nawet w przypadkach jednakowej szerokosci toru,
bedzie wskazane, azeby ruch na tacznicy prowadzil
swoimi lokomotywami zarzad linii ekonomicznej.
Pozwoli to na lepsze wykorzystanie jej srodkow
transportowych i na rozgraniczenie odpowiedzial-
nosci za przewozy.

Przy odrebnej szerokosci toru, wskazane jest,
aby przeladunek wykonywata linia ekonomiczna
przy stusznym udziale w kosztach kolei magistral-
nej. Zarzad linii magistralnej powinien ze swej stro-
ny robi¢ wszystko mozliwe w celu ulatwiania pra-
cy linii ekonomicznej, a wiec dbaé o terminowosé
i pospiech w pracy na stacji zdawczej, a nawet wy-
konywaé¢ prace wagonami przeznaczonymi do
przeladunku tak, azeby i$¢ na reke linii ekonomicz-
nej, szczegélnie, gdy rozgalezia sie ona dalej
w kilku kierunkach i wymaga wskutek tego pew-
nego rozrzadzania wagonow i tadunkéw. Nalezy
dazy¢ do zawierania uméw pomiedzy sasiednimi
zarzadami kolejowymi co do przewozéw kombino-
wanych w ruchu towarowym i osobowym. Przy wy-
konywaniu takich przewozoéw obydwa zarzady ko-
lejowe powinny by¢ solidarne. Byloby Zle, gdyby
w krajach, gdzie taczenie sie ze soba w urzadze-
niach 1 pracy oddzielnych drég zelaznych nie jest
narzucane przez przepisy prawne, zarzady te nie
faczyly sie solidarnie ze soba w celu obstugi klien-
ta, a zatem nie traktowal by on ich linij
jako jednej integralnej sieci transportowej. Soli-
darnosé ta powinna sie oczywiscie opieraé na od-
powiednich umowach, regulujacych uczestnictwo
w kosztach, wptywach i odpowiedzialnosci.

W kazdym razie nalezy dazyé¢ do tego, azeby
przejscie fadunkéw z jednej linii na druga odby-
walo sie bez udziatu klienta.

Kazdy zarzad kolejowy powinien stosowaé
w przewozach kombinowanych wilasne taryfy w o-
brebie swoich przebiegéw i mieé wolna reke przy
stosowaniu taryf. Porozumienie w tych sprawach
jest konieczne, szczegblnie przy dzisiejszej konku-
rencji ze strony ruchu samochodowego; porozu-
mienie powinno uwzgledniaé uprawnienia wzajemne
oraz mie¢ na uwadze ekonomie spoleczns.

Koordynowanie eksploatacji nie wymaga bez-
wzglednego ujednostajnienia taryf na zbiegajacych
sie liniach dwoéch odrebnych zarzadow kolejo-
wych.

Inne sposoby podzialu dochodéw wspélnych
moga byé bardzo niedogodne dla stabych i krétkich
linii ekonomicznych. Naprzyklad, podzial ogélnej
sumy oplat za jakis przew6éz w stosunku propor-
cjonalnym do przebiegow na jednej i drugiej linii,
moze daé¢ zbyt malo kolei ekonomicznej; na jej
liniach przebiegi beda zawsze stosunkowo krotkie,
a procz lego przypadajaca na nig cze$é podzialu
zyskow bedzie zalezala od wickszego lub mniej-
szego przebiegu danego ladunku po liniach zarza-
du kolei magistralnej.

Inny posredni sposéb podzialu zyskéw, réw-
niez niedogodny, ale juz sprawiedliwszy, mégiby
polega¢ na podziale ogélnej sumy oplaty proporcjo-

nalnie do sum, jakieby si¢ nalezaly kazdemu zarzg-
dowi kolejowemu przy stosowaniu swych wlasnych
taryf. W sprawie kierowania przewozéw ta lub in-
na droga, w razie, gdy sie¢ ekonomiczna styka sie
z siecia magistralna w kilku punktach, odpowiedzi
otrzymane od zainteresowanych zarzadéw nie da-
ja materialu do okreslonych zaleceri; sprawozdaw-
ca zwraca uwage jedynie na konieczno$é¢ uwzgled-
nienia w tych przypadkach intereséw klientéw i za-
licza te sprawy do kategorii zwyklych sporéw tary-
fowo-przewozowych, nie majacych glebszego zwigz-
ku ze sprawg koordynacji.

Polaczenie torow dwéch zarzadéw kolejowych
i przewozy kombinowane po ich liniach nie byly-
by dostatecznymi sposobami koordynacji bez moz-
liwosci wspolnego korzystania z taboru. Do wspél-
nego korzystania z taboru dazy si¢ we wszystkich
krajach, nawet tam, gdzie w tym kierunku nie ma
nacisku prawnego. Przy réznej szerokosci toru
linie waskotorowe stosuja wagony-transportery do
przewozenia po swoich liniach normalnotorowych
wagonéw towarowych, nalezagcych do kolei magi-
stralnej. W ten sposéb tadunek przewozi sie od
stacji nadania jednej kolei do stacji przeznacze-
nia drugiej bez przeladunku w drodze i bez straty
czasu na klopotliwe formalnosci.

Sprawozdawcy sa zwolennikami mozliwie swo-
bodnej wymiany wagonéw nie tylko towarowych,
ale i osobowych i zalecajg, gdzie to bedzie celo-
we, dopuszczaé przebieg catkowitych pociagow
osobowych kolei ekonomicznej po liniach magi-
stralnych. Nastepnie zaleca sie stosowanie skrzyn
fadunkowych, przestawianych z wagonu na wa-
gon, czyli tz. konteneréw. (Urzadzenia te, aczkol-
wiek nie zupelnie jeszcze wyszlty z okresu préb,
dajg juz duze korzysci).

Nalezaloby wreszcie uzywaé pojazdéw drogo-
wych pomiedzy stacjami dwéch zarzadéw, nie po-
laczonymi bezposrednio przy pomocy tacznic.

Odrebnie potraktowano zagadnienia, powstaja-
ce w interesujacej nas tu dziedzinie, pod wptywem
konkurencji ruchu samochodowego. W znacznym
stopniu zagadnienia te wynikaja nie z wyzszosci
ruchu samochodowego nad drogami zelaznymi,
a z niekorzystnej sytuacji prawnej, w jakiej znaj-
duje sie na razie droga zelazna w poréwnaniu z ru-
chem samochodowym.

Sprawozdawca zaleca tu przede wszystkim
przys$pieszenie przewozéw kombinowanych w obre-
bie obydwdéch stykajacych sie sieci kolejowych. Na-
stepnie zaleca stosowanie pewnych $wiadczer do-
datkowych, a wiec zabieranie fadunkéw z domu
czy skladu nadawcy i dostarczanie ich adresatowi
po wykonanym przewozie kolejowym oraz stoso-
wanie przy tym konteneréw, albo, gdzie to bedzie
korzystne, przewozu samochodami nawet na dalsze
odleglosci w kierunkach pozbawionych kolei.

Jednoczesnie nalezy dazyé do kompresji wy-
datkéw przez wyeliminowanie podwdjnej obsady
personelu obydwdéch zarzadéw tych posterunkéw,
gdzie wystarczylaby wspoélna pojedyncza obsada;
nalezy roéwniez dazyé do uproszczen w rachunko-
wosci i wspoélnej kontroli nod przewozami.

Uchwatly.

1. We wszystkich krajach uwaza sie skoor-
dynowanie eksploatacji linij drég zielaznych ma-
gistralnych i linij drég zelaznych ekonomicznych



nie tylko jako korzystne, ale konieczne z punktu
widzenia ekonomii ogélnej.

2. Skoordynowanie eksploatacji uwaza sie
ogélnie za Srodek szczegélnie skuteczny w walce
z konkurencja innych nowszych srodkéw komuni-
kacyjnych.

3. W wezlach kolei o jednakowej szerokosci
toru wskazane jest tworzyé wspélne stacje; na ta-
kich stacjach kolej lokalna powinna mieé prawo
korzystania ze wszystkich potrzebnych jej urza-
dzen juz istniejacych i nalezacych do sieci magi-
stralnej drogi zelaznej.

4, Gdy w wezle spotykaija sie koleje réznej
szerokosci toru i maja dwie odrebne stacje, lacz-
nica waskotorowa pomiedzy nimi bedzie stanowié
nalezyte rozwiazanie. W razie stosowania wago-
néw-transporteréw do przewozenia wagonéw nor-
malnotorowych po linii waskotorowej tacznica nor-
malnotorowa bedzie rozwigzaniem sluszniejszym.

5. Kolej magistralna powinna mozliwie jak-
najdalej wspétdziala¢ za odpowiednim wynagro-
dzeniem z liniag ekonomiczna w wezlach, zaré6wno
w przypadku wspélnej stacji, jak i w razie dwéch
stacji odrebnych powiazanych lacznica.

6. Przewozy powinny byé traktowane jako
przewozy kombinowane, wykonywane na podsta-
wie wspélnych listéw przewozowych z laczna od-
powiedzialnoscia obydwoch towarzystw czy zarza-
déw kolejowych.

7. Jezeli przewozy kombinowane nie sa moz-
liwe, zainteresowane zarzady kolejowe powinny
stworzy¢ w wezlach taka organizacje, azeby prze-
kazywanie tadunkéw z jednej drogi zelaznej na
druga odbywalo sie bez udzialu klienta. Précz te-
go powinny by¢ wtedy okreslone wyraznie kompe-
tencje, odpowiedzialnosé i uprawienia zarzadéw
kolejowych z uwzglednieniem sprawiedliwych in-
teresow klientow.

8. Nalezy uznaé za pozadane,
z zarzadéw kolejowych w

azeby kazdy
zasadzie stosowal
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wlasne taryfowanie; na zasadzie tych taryf oraz na
podstawie wykonanego przebiegu tadunku nalezy
dokonywa¢é podzialu oplat za przewéz.

9. Przewozy bezposrednie powinny byé wy-
konywane w kierunku najtaniszym, jezeli to nie
jest sprzeczne z terminowoscia dostawy.

10. Zasadniczo nie nalezy stosowaé uprawnien
tranzytowych, nawet gdyby przebieg tranzytu od-
powiadal najkrétszemu kierunkowi.

11. W przypadkach, gdy nie ustanowiono
wspolnego parku wagonowego i wspélnego korzy-
stania z wagonéw towarowych, bedzie korzystne dla
obydwoéch zarzadéw kolejowych, w granicach
bezpieczeristwa technicznego, zawieraé umowy
w sprawie wymiany wagonéw towarowych, lub
przynajmniej co do kursowania wagonéw linii ma-
gistralnej po liniach drogi Zelaznej ekonomicznej.

12. Stosowanie waskotorowych wagonéw-tran-
sporterow do przewozenia wagonéw normalnoto-
rowych lub stosowanie konteneréw usunie w znacz-
nym stopniu dla zarzadu linii ekonomicznej niedo-
godnosci, wyplywajace z réznych szerokosci toru.

13. Przepuszczanie w ruchu osobowym po-
ciagéw linii ekonomicznej po torach linii magistral-
nej w komunikacji do wiekszych osiedli moze daé
doskonale rezultaty.

14, W celu skuteczniejszego zwalczania kon-
kurencji mozna zalecié co nastepuije:

a) linia magistralna powinna w obrebie swojej
sieci dazy¢ do mozliwie szybkiego wykonywania
przewozow kombinowanych;

b) nalezy stosowaé w skali mozliwie obszernej
odbiér tadunkéw z domu i dostawe do domu klien-
tow w obrebie sieci magistralnej i ekonomicznej
oraz obstuge ruchu towarowego samochodami od
stacji kolejowej w okolice pozbawione drég ze-
laznych;

c) nalezy dazyé do mozliwych uproszczen
w rachunkowosci i do unikania w peszczegélnych
czynnosciach podwéijnej pracy.

RESUME. Dans le présent article on lrouve les considération de l'auteur concernant la XII
question disculée au XIII Congrés International des Chemins de fer de Paris, savoir: ,,Coordination dans

I'exploitation des grands chemins de fer et des chemins de fer écono-
miques”. Dans cel article sont énoncés les plus importanis points de la

discussion ainsi que les conclusions adopiées.

Dworzec i nastawnia elekiryczna na stacji Versailles-Chantiers.
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Prof. Leon Karasinski.

621.791.5:625.143

Wielosprqiysie pOd'Oie S ZY N Y s w—

(Dokoriczenie)

8. Wspolczynniki: p, R wielosprezystego po-
dloza moge okresla¢ liczbowo z pomoca wzorow:
(24), (25). W tym celu bezkresna wazka belke wia-
ze z wielosprezystym podlozem i na wykresie za-
znaczam jej os pozioma, jako podstawe. Po obcia-
zeniu sita pionowa V pojedyriczego jarzma, wykre-
slam odksztalcona na tymze wykresie.

Dosé zmierzyé pole A pomiedzy ta podstawa
i krzywa, zawarte, aby po uwzglednieniu catek: .

2 w? Se‘"”‘Sin. nx dx —

= — e~ "% [m Sin. nx + n Cos. nx] + C

2 w? S e — ™ Cos. nx dx =
= e~ "™ [n Sin. nx — m Cos, nx]+ C

otrzymaé p z zaleznosci:

wiVren
= Se"’""[mSin.nx~}—
pmnJo
' Vv
—FnCos.nxJ dx:'p .. . 27

Mozna korzystaé z niej réwniez i przy obcigze--
niu, ztozonym z wielu sit pionowych skupionych V;
nalezy jednak wtedy braé ich wypadkowg V. Wy-
nika to wprost z samego liniowego ksztaltu tej za-
leznosci i ma swa donioslosé, poniewaz obciazenia
doswiadczalne sa zawsze gromadne.

Liczbowe okreslanie wspotczynnika R wymaga
nadto pomiaru rzednej Y pod silg V pojedynczego
jarzma odksztalcajacego. Po ustaleniu wartosci p

bede mial bowiem, na mocy wzoréw (20}, (26):
3 w* V
m=w }1-4c= 2pY

1 ostatecznie:

el
T 4p Y = )

Przy obciazeniach gromadnych, z wielu piono-
wych sil ztozonych — nalezy uzyé ogélnie znanych
sposobéw wyréwnawezych, aby z pomiaréw u rzed-
nych y: pod tyluz pionowymi sitami V; — wyzna-
czyé R na mocy u zaleznosci:

Elp

w2

yi = Lsyl;e_’"’,-,-[mSin.nl,-,-—{—
=1

2pmn
Y

+ n Cos.nl,-,-], l,-i>- 0,l; =0,
f=1,2...u

gdzie /;; oznacza pozioma odleglosé silty V; od sity

Vi,

Do tego samego celu lepiej nadaja sig¢ zreszta
wzery, pokrewne (27), obejmujace te, lub inne od-
cinki pola A.

Zupelnie tak samo, lecz przy obciazeniach po-
ziomych, nalezy okresla¢ liczbowo wspotczynniki
v, T tegoz w1elosprezystego pod%oza, konieczne do
wyznaczania najmniejszej sily osiowej S, esujacej
poziomo poprzecznie.

Uzywanie do tych celow moich wzoréw (24),
(25), znacznie mniej sztywnych od dawnych, przy-
naleznych szczegélnej zerowej wartosci wspoltczyn-
nika R powinno daé lepsze ilosciowe czynniki,
zwlaszcza, ze wzor (27) zgola od R nie zalezy i to
samo pole A moze mie¢ wigksze, lub mniejsze wy-
goérowania, przy réznych wartosciach R.

Dalej i$¢ po tej drodze juz nie mozna. Nie ma
podstawy do dalszych rozwinieé rzednych y. Jesli
wiec po rzetelnym ustaleniu wartosci p, R, trwa na-
dal jeszcze ro6znica w ustosunkowaniu skrajnych
rzednych, to w niej nalezy doszukiwaé sie odchy-
len udarowych, pochodzacych od szybkosci ruchuy,
lub zmiennosci obciazenia.

Chce te wp%ywy z dostatecznym przyblizeniem
oceni¢ i ujaé we wzory. W tym celu ustréj sprezy-
sty bezkresnej prostej belki stalego przekroju,
zwiazanej z ciaglym, wielosprezystym podlozem,
cbdarzam zastepcza masa d na jednostke dlugosci
pierwotnej osi X belki. Ta jednostkowa masa d ma
wymiar [kg sek.’/cm?].

Scislej méwiac, bezkresna zastepcza belke owa
odrywam od podloza, obcigzam wzamian wielo-
sprezystymi jego sprzeciwami, pozbawiam ciezaru
wlasnego i nasycam — ciagla masa jednostkowa d,
wierzac, ze drgania takich dwoéch réwnolegltych
uktadéw dosé beda zblizone do istotnych pionowych
drgan toru.

Poza tym na odksztalconej, w punkcie przylo-
Zenia nacisku pionowego V kota, skupiam zastepcza
mase r, przemieszczajaca sie po nie] bez tarcia
z poziomg szybkoscia s cm/sek posuwu. Ta rucho-
ma, skupiona masa zastepcza ma wymiar [kg
sek®’/cm]. Obdarzam ja dostateczna przyczepnoscia,
by mogla braé¢ udzial w drganiach, nie odrywajac
sie od pionowo drgajacej belki.

9. Zalozenie jednakowych mas réwnoodle-
g%ych skupionych w punktach podparcia bezkres-
nej belki byloby tu bez watpienia stuszniejsze. Kto-
by jednak chciat mu sprosta¢, temu zgéry wyrazam
najglebsze wspolczucie na wltasnym doswiadczeniu
oparte.

Prostota wzoréw jest czynnikiem doniostym,
zwlaszcza iz uprzednie wyrzeczenie sie posrednic-
twa podkladéw na korzysé¢ zastepczego wielospre-
zystego podloza upowaznia ba,dz -co-badz do wtér-
nego odstepstwa — porzucenia skupierni miejsco-
wych na rzecz jednestajnego roztozenia mas wzdtuz
zastepczego ustroju bezkresne] belki,

Ostatnie zatozenie — ugieé¢ sprezystych linio-
wych wzgledem sil odksztatcajacych da mi dla le-
wej czesci owego ustroju belki, nadal jeszcze bez-
xresnej, cho¢ juz niewazkiej — w obszarze jej od-
cietych dodatnich:



v=—ze— mx Sin nx + Cos. nx (28)
n
a dla prawej — w obszarze odcigtych ujemnych:
D= 72 5 [ — Sin. nx + Cos. r.x} . . (29
n

W obu wzorach przez v oznaczyiem bleza,CP
ugiecie, bezposrednio zalezne od zmiennej x i pc-
érednio od czasu f — przez ugizgcie z na osi ¥ pod
sitg uogolmonq pionowg Z — odksztaica]qca,, uda-
rowa, lub zmienna. To zalozenie wiec wprowadza
podoblenstwo ugie¢ v, pochodza,cych od silty Z —
do ugieé y — spod jarzma staltej, niezmiennej sily
V, na tejze osi Y lezace;j.

Wobec tozsamosci obustronnych odksztalco-
nych, ograniczam si¢ do jednej z nich — lewej, i po
przerdézniczkowaniu wzgledem x:

” 1 ;
vV— — 2zw’e "™ —— Sin. rx
n
m .
V' =2zwre ™ | — Sin. rx — Cos. nx
n

mam energie potencjalng ustroju bezkresnej belki:

= \gEl ) B e PR e

m
n

—=in \[4Elw ( Sin. nx —
Jo \

1
w o &
— Cos. nx)®* + 4 R —S8in.” nx +

n'.,
m .. 5
-+ p ( Sin. nx |- Cos. nx)? ] dx
. n

Poza tym ze wzorow (18), (19):
R=2EJ (m —n?),4EJw!=p
4Rm' =2p (m®> — n?)

a nadto jeszcze:

mx Sin® nx dx —

- 1 |, n Sin. 2nx — m Cos. 2 nx
— '— lo 2 mx — e L
2m 4 w?

2\e 2™ Cos’nxdx —
B =l 1 n Sin.2nx —m Cos. 2nx
r 2m 4 w?

ostatecznie wiec:

e 1 m
o= A 2 _ __)
n? ‘m (2m 4 w? iy
. 1 1 m \
+ - = e — —
y (2m +4w-)+(m (2"1 4w‘-’)]

= | Y e )

4mn®*w?

-t ) o — ) | =

T2 .. (30)
o
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Rézniczkowanie wzgledem czasu f da mi
dv dz

: m .
-—=ze -~ ™| —Sin. nx+Cos.nx]. — = 7
o,

di dit

a przeto energia kinetyczna ustroju bezkresne;j

belki:

n

= ( Sin. nx -
4+ Cos. nx)? dx -+ ; rz®

skad, wobec:

2 & e 2™ Sin. nx Cos. nx dx =

m Sin. 2nx -+ n Cos. 2nx

—_ _e—2mx
4w
bede mial ostatecznie:
K:lrz3+ : zdl _(1— m‘)ﬂ—
2 2 n®> \2m 4 w?
m n 1l m 22 d
2 — — ) | = m? (m® -
i n 4w3+(2m+4w3>] 8mn'3w2[

—{-—n'—m]+2m n*-+-n? (m* +n2+m]
22 d N

= — (5m*- == — =
8m ( e gE 8 m w?

z-[+d( +7] 6o

Wyraz’nie sie tu zaznacza zaleznos$é K od masy
ruchomej r, a nadto — od skupionej w punkcie
przylozenia sily Z zastepczej masy:

e:d[l + "f} .. (32)

2m w*

t2w) i =

ustroju bezkresnej belki. Wobec tego wszystkiego
zwykle rézniczkowanie da mi tu:

d [ ;eK] 9K, @aP
di 0z Jz

o2

(e—{-—r] - +2B0 -2z .. .. @33

)

znane rownanie Langrange a.

10. Catka tego réwnania ruchu (33) zalezy od
rodzaju zmiennosci Z. Stata skladows tej sﬂy ozna-
czam przez V, przez G — okresowo zmienna, lub
wogéle zalezna od czasu; trzecia sktadowa pocho-
dzi od przeciwdziatania zastepczej ruchome] masy
r, skuplone] w punkc1e przylozema owej sity Z.

miejscowienie osi Y nie wplywa na biezace
wlasnosci  bezwladnosciowe, czy sprezystosciowe
ustroju bezkresne] belki, moge wiec site Z unieru-
chomi¢ wraz z osig Y uwzgledniwszy odksztalcaja-
ce dzialanie pozbawionej ruchu masy r,

Z gory przy tym wylaczam okresy rozruchu
i hamowania; poziome przyspieszenia na prostym
torze pomijam, jako znikome i bez wplywu na ugie-
cia pionowe. Ze stala przeto pozioma szybkoscia s
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wspina sie masa r po tuku odksztalconej, wklestym
tu wzglede osi X.

Wywiera wigc pionowy dodatkowy nacisk:
2 zrsw’
jako ze miejscowa krzywizna owego luku:
oy =— 2 71}
Ostatecznie mam sile pionowa:

Z=V+ G (t)+ 2zrs?uw?

oraz réwnanie ruchu:

(e — 1) i -+ 2 l—’ﬂ——rs'“’wz]z:
dt? w?
= V== GI(1) (34)
Z
Jego catka ogélna
1 Vv
= b S T e [f
te==in.J
- S'G S, 4T W\l (35)
0
gdzie oznaczylem przez:
g Ty [T
. pm —rs’w
= 2 36
' I/ (e + r) w? 424

w ostatnim jej wyrazie czas ! gra role zmiennej

wtraconej i niezaleznej od zmiennej caltkowania u.
Latwo sprawdzié, ze catka (35) czyni zado$s

ré6wnaniu rézniczkowemu (34), tu bowiem:

o =jA Cos. (jt +a +
dt
{ ! .
-+ e+rSoG (u) Cos. j(t — u) du.
d’z ;I
Tt —=—j*A Sin. (jt 4+ a) +

1

et+r

Pierwszy wyraz prawej czeéci wzoru (35) daje
drgania wlasne ustroju bezkresnej belki, odpowia-
dajace zerowym skladowym: V, G oraz szybkosci
s — réwnej zeru, Ich okres:

T:—Zﬂ]/(e+r] s

2pm

-+ [G (1) — S G (u) Sin. j (t — u) du]
. o

(37)

_zaleiy od skupionej masy r, drgajacej wraz z ustro-
jem,

Okres drgan wlasnych ustroju bezkresnej belki,
bez owej masy r:

T(,:z:l/ = :2nl/d- (1+w' ) . (38)
2pm 2p 2 m?

zalezy od jednostkowej masy d tego ustroju i od
wspoiczynnikéw p, R wielosprezystego podloza.
Drugi wyraz catki (35), zawierajacy V przera-
sta wszelkg miare, gdy j dazy do zera. Stad —-
niebezpieczna dla toru stala szybkosé:

— TR T RIS
SO—V r wt r

poziomego posuwu masy r.

Ostatni wreszcie wyraz tejze catki daje drgania
ustroju bezkresnej belki, pochodzace od sily wy-
muszajacej G. Okresowo zmienng sile G z pomoca
analizy harmonicznej roztoze na sktadowe ogélne-
go ksztattu:

(39)

h Sin. ( bt + 1),

Kazda z tych skladowych moze mieé swoj
odrebny okres zmiennosci w czasie:

727:
k

TE—
kazdej z nich, na mocy wzoru:

\)G[u] Sin. j (1 — u) du =

= hg Sin. (kt + 1) Sin. j (t — u) du =

— h‘k [l' Sin (ku - 1) Cos. j (t — u) +
e
~+ k Cos (ku + ) Sin. j (t — u)] -+ C.

odpowiada zlozony wyraz calki:

h [ :
” =y Sin. ket - 0 —=
(G o1 Y o el <
= §iny lyCos |71 = k Cos. L. Sin. ji]
)
Wystepujgq tu mnozniki: j, k zmiennej f a nadio,
w mianowniku — réznica ich kwadratow, skad —-

mozliwo$é nadmiernego wzrostu tego wyrazu przy
k zblizonym do j, stanowigca istote oddzwieku
sprezystego w stosunku do tej skladowej okresowo
zmiennej sily G, wywolujacej drgania ustroju bez-
kresnej belki.

11. Zastepcza masa e ustroju bezkresnej belki,
skupiona w punkcie przylozenia sily Z moze byé
okreslona posrednio przy udarowej prébie. Wyma-
ga to podwdjnego pomiaru ugieé. Ustroj bezkresnej
belki stopniowo w tym celu obcigzam ciezarem ga,
skupionym na osi Y. Z pomoca samopiszacych przy-
rzadéw mierze ugiecia ¥y w dowolnych punktach.

Nastepnie mase a podnosze do wysokosci & po-
nad pierwotna o§ belki, puszczam, by mogla swo-
bodnie spas¢ na nig i z wykreséw samopiszacych
przyrzadow znajduje¢ ugiecia v udarowe w tych
samych punktach. Wyréwnanie ilorazéw vy da
mi wspolczynnik udarowy u, a przezer — e,

Istotnie, na mocy wzoréw (24), (25), (26) ugie-
cia y beda tu liniowo zalezne od:

g a w?

2pn_1_' B Lma(40)

z():



a przeto, w mysl wzorow (28), (29):
v z
T T )
& Zo

Swobodnie spadajgca masa a uderza skupiona
zastepcza mase¢ e ustroju bezkresnej belki z korico-
wa szybkoscia:

b=y 2gh

a przeto poczatkowa szybkosé obu tych mas zia-
czonych:

ab
a -+ e
Ich poczatkowa energia kinetyczna:
1 ab
2 a —{— e

wraz z energia spadku z istotniej, bo nie zastepczej
masy a:

g az

da przyrost energii potencjalnej ustroju bezkres-
nej belki:
=1 = 8- g a <
2 2 Zo

jako ze w obszarze ugieé sprezystych, liniowo zalez-
nych od sil odksztalcajacych:

Zo ga

1 7 1  a®b?
—ga— —gaz — — =0
2 2o 2 a-te
inaczej jeszcze
2
Zi ——=D i 7= o bl
(a4 e) g
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i ostatecznie:
-

poniewaz z jest wieksze od z,.
Podstawienie (41) da mi tu na mocy (40):

1+‘/1+(

skad wypadkowa zalezno§é dla skupionej na osi ¥
zastepczej masy:

(42)

4 phm

a -t e g wt 34

s 4p_hm -

u(u—2) g w?

(44)

ustroju bezkresnej belki.

Ocena ruchomej masy r jest iatw1ejsza, choé
i tu lezy trudno$é¢ w potraceniu wplywu sprezystych
polaczen két z nadwoziem. Przy skrajnym nacisku
na o§, dochodzacym do 20 tonn, ze wzoru (39)
otrzymam niebezpieczna dla naszych toréow sta-
ta szybkos¢ 135 km/godz, obnizajaca sie¢ do
128 km/godz dla malych wartosci wspolczynnika R.
Wynik az nazbyt wiarogodny — mimo wyraznej
przesady w ocenie ruchomej masy r.

We wzorach tu wyprowadzonych nie uwzgled-
nitem upornosci odksztalcer, rosngcej niewatpli-
wie wraz z poziomg szybkosci s posuwu ruchome;j
masy 7. Nadto odrazu juz zgéry pominalem wpltyw
jednostajnego podparcia podkladami, a zwlaszcza—
oddzialywanie ich zageszczen pod zlaczami szyn,
dajgce miejscowe przyrosty sprezystych sprzeci-
woéw podloza — przy naglych spadkach sztywno-
$ci samych szyn na stykach i udarowych zrédlach,
kryjacych sie w tych przerwach ciaglosei.

Te sprzeczne, czesciowo réwnowazace sie od-
dzialtywania przynaleza wylacznie juz tylko oce-
nie doswiadczalnej, na $cistych mozliwie mnaj-
prostszych wzorach opartej. Do takowych — wie-
dzie zatozenie wielosprezystego podloza bezkresnej
zastepczej belki stalego przekroju. Ta droga otrzy-
mane wzory sa niewatpliwie $cislejsze, a przy tym
mniej sztywne od stosowanych dotychczas.

RESUME. Voir les publications antérieures, concernani le rail, lié a 'assise élastique (p. 7) et

aux appuis élestiques équidistants (p. 130).

1. Force verticale, sollicitant le rail lié aux appuis.

leur forme bien compltquee

2. L’assise multélastique obviant a cet inconvénient.

loute la longueur infinie du rail.

3. La torsion du rail, lié a lassise multelasitque

Les relations fondamentales.
4. La sollicilalion exlérieure du rail,
moment fléchissant, L'équation d’équarrissage.

Les relations, peu maniabiles @ cause de
Les réactions uniformément reparties sur

Le moment tordant et l'angle de {torsion.

Ses composantes; la force axiale, Ueffort iranchant et le

5. Le serpentement thérmique du rail, lié a U'assise multélastique. La force axiale critique et la

valeur des coefficients v. T.

6. La force verticale agissanl sur le rail lié a l'assise multélastique. L'intégrale de I'équation

d’équarrissage el ses constantes.

7. L'équation de l'élastique et le cas special de l'assise élastique correspondant a la valeur

nulle du coefficient R.
8. Détermination des coefficients

p. R. de l'assise muliélastique.

La masse fictive d uniformé-

ment repartie sur toute la longueur du rail et la masse mobile r.

9. Sollicitation dynamique.
périodiques. L'équation de Lagrange.

10. L'intégrale de l'équation du mouvement.

translation et aux forces periodiques.

17. La déformation du rail aprés la chuie d’'une masse pesante.

masse fictive d. Va vitesse dangereuse.

L'influence de la vitesse du mouvement sur le rail et des forces

Les oscillations du rail, dues a la vitesse de

La valeur numérique de la
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1924 1935 1926 1 9 3 6 1 9 3 1
L. Polskie Koleje Paristwowe. - - ~ - == i =0 -
1—XII I—XH I—-XI11 1—XII I—X1I I—X1I * [—v \ 1-v A
Dochéd z eksploatacji, miln. zi.: |
a) sie¢ normalnotorowa . 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 302.6 59.3 341.4 71.6
w tym: z przewozéw oséb 366.8 243.0 210.7 207.3 205.6 204.0 72.6 16.2 78.8 19.0
towaréw. 970 0 640.0 552.8 583.2 578.2 521.2 198.4 37.0 229.6 46.3
b} sneu qukolorowa . 19.7 8.4 7.4 9.9 7.9 8.9 3.0 0.6 3.5 0.7
Rozchdd z eksploatacji miln. zbs I
a) sie¢ normalnotorowa . 1.283.1 919.6 810.6 965.6 744.7 734.2 284.8 57.5 291.0 | 60.9
b) . waskolorowa. 19.3 12.3 10.1 9.4 8.9 8.2 3.1 0.7 3.1 0.6
1936 1937 w maju 1937 przewieziono w l«omumkacp
I—V v -y | Y wewn. ‘do portow | zagran. | z portow , 2 zaZrao. | tranzyt,
Przewdz towaréw na sieci normalnolorowe|
ogélem tys. ton ¥ - 20.187 4.382 26.620 | 5,222 3.444 927 198 | 168 43 442
w tym: handlowych zwycza;nych 17.219 | 3.588 21.471 4,384 2.631 925 197 168 43 421
pospiesznych 239 49 292 57 31 2 1 | — — 21
gospodarczych kolelowych 2.511 683 4.520 694 694 = =W = | . ‘ N
wojskowych 218 62 336 88 88 — = = = | ==
Gléwne nrlykuly prLewozu
wegiel i koks . = 7.410 1.344 9.730 1.810 8§09 758 120 — 5 117
drzewo i wyroby . 2.453 578 2.863 571 378 111 34 - 1 48
kamienie obrob. i nicobr- 762 198 1.040 319 274 1 = 12 l 3 29
zelazo i stal . - 754 191 1.067 216 119 20 4 47 3 30
\syroby z %elaza i slah . 168 40 268 49 30 4 3 1 - 11
zboze i straczkowe . . A E 588 S0 506 75 66 1 4 2 — 2
ziemniaki . o o o E 5 o 139 34 170 ! 41 32 1 — = == 8
maka i kasze . 300 53 290 49 48 — — — | = ‘ =
cukier S 121 18 167 24 22 1 — — =
ruda, zuzle, szlaka 449 125 688 208 60 — — 65 12 70
ropa naftowa i przelwory 340 63 340 62 49 4 7 — 2
cement 316 127 357 148 141 2 -_ —_ 5
cegla i wyroby ceramlcme 298 109 401 129 124 — 1 — 1 4
nawozy szlutzne 0 522 55 674 69 30 6 = 8 — ‘ 25
chemikalia 153 | 33 188 8 34 2 - | T 1
w maju 1937 przewieziono 1ys. 0s6b;
1936 1937 = = = =
w poc. osobowych w poc. poépieszaych
-V \ I—V 1—V 1 kl. 11 ki Ikl 1 kl. 11 kl. 111 kl.
Przewodz os6b na sicei normalnolorowel |
ogistem tys, oséb . 63.376 14.048 79.543 19.013 2.3 1.146.7 17 696.7 1.5 271 } 138.7
G d y n i a G d a n s k
1. Zegluga morska. 1 9 36 19 3 19 36 19 37
[—VII VIl [—VII i Vi VII 1-Vir | vl I—Vvil A2 vII
Ruchstatkow:
weszlo statkow . 2.709 395 3.186 509 528 2.950 523 3.252 503 587
pojemnosé w lys. ton re)es!r netto 2.720 424 3.136 497 533 1,732 291 2,223 391 376
w tym pod bandera polska . . 432 96 433 | 63 89 133 22 134 22 20
Przywéz towaréw morzem tys. ton 659 109 1017 178 136 517 121 747 178 ’ 153
w tym: ryzu - 5 5 5 o a . 42,6 10,4 38,2 1,7 0.t 2,8 == 5,5 3,0 0,1
owocoéw . 29,7 1.9 35,9 2.3 1,0 0,5 — 0,5 ok =
bawetny o o o 0 3 55,1 6,6 47,5 | 5.6 4,9 = == 0,1 —_ i —
rudy 3 o : & . 45,1 9.6 102,6 | 22,3 18.6 285,1 11,2 425,1 115,0 l 93,3
zlomu Lelam = - . 190,3 33.8 404,1 | 85,6 53,0 4,9 1,5 20,7 9,7 24
Wy woz towaréw morzem, Ltys. tom . 3.578 518 4.108 | 635 646 2.424 328 3.299 515 494
w tym: zboza g g 0,5 = — | e — 375,2 35,2 2013 0,1 —
cukrn 391 5.1 246 | 25 9,5 ~ = 0.6 0.2 =
bekonéw g 11,6 1,8 11,2 1,3 1,9 0,7 0,1 0,9 0,2 0,1
jaj . 143 2,4 98 | 16 i) 0.1 ~- - - -
drzewa lartczo . 152,3 29,3 83,9 18,5 15,3 385,5 68,8 513,2 85,4 80,2
wegla kamiennego . 2.965 432 3.453 | 535 555 1,145 | 141 2.037 360 347
III. Produkcja przemyslowa, przecigtnie mie- 1928 1932 1933 1934 1935 1936 w2 1937
R -xXu | 1-Xi | 1—xu | 1—xu | 1—xu | 1-xu VI Vil Vi viI
wegiel kamienny . o 3.385 2.403 2.283 2,436 2.379 2.479 2.064 2,336 2.946 3.219
ropa naftowa . o 62 46 46 44 43 43 41 42 41 42
suréwka zelazna 57 17 26 32 33 48 42 41 57 —
stal . 120 47 7 71 79 95 98 114 115 -_
cement 88 30 29 60 67 87 131 147 144 155
1V. Hande! zazmmczny, przecnqlme mleuqcz-
nic milion. z}.:
Wy w6z ogslem . o a 0 209 90 80 81 i 86 70 84 91 98
w tym; drzewo i wyroby b 49 10 13 15 13 14 13 14 19 17
wegiel kamienny . = b g 5 30 18 14 13 11 11 8 11 16 17
2elazo i wyroby . . 5 . 5 1,5 2,1 3,6 3,0 2,6 2,7 35 3,7 2,4 4,2
cynk 0 3 12,0 3,0 27 2,2 1,9 2,1 2,5 2,6 2,6 2,8
Przywoz ogblem £ 280 72 69 67 72 84 62 82 109 115
w tym: surowce wiokiennicze . 46 14 15 17 16 20 12 17 25 24
rudy i zlom zelaz. , o 12,3 1,7 3.2 3,2 3.5 4,6 4,7 5,6 13,3 14,3
maszyny i aparaty . 5 g o 385 5,5 5,0 4,7 58 1,5 54 8,3 8,2 10,4
Saldo 5 . o . o 0 -7 + 18 + 11 + 16 4+ 5 + 2 + 8 + 2 — 18 — 17
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 37
V. Ceny hurfowe, placone producentom, zt. |[_ =— I — ¥ e —
1—XI1 I—-X11 1—XIt I—XIl I—XI1I I—XII VI i Vil VI VII
Zyto, za 100 kg 41.61 20.14 13,01 13,34 11,81 = 13,50 12,24 23,97 22,61
Ziemniaki |ndnlne za 100 kg 9.69 4.21 3,83 3,24 3,15 —_ 2,93 3,00 5,89 6,58
Klody tartaczne sosn. za 1 m*® « 0 60.6 20.25 19,11 22,80 21,78 — 22,74 23,04 33,77 31,47
Wegiel gornosl. gruby za 1 long . 33.84 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 - 119,50 119,50 119,50 161,75
Zelazo sztabowe w 1 W . b 350.00 320.00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 232,00 258,00
Cegla za 1000 sztuk o o . 0 84.20 45.93 38,03 35,92 36,34 —_ 37,21 36,93 39,19 39,13
Cement za 100 kg . 3 8 7.07 7.47 5,00 1,88 2,78 2,50 2,75 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg 45.93 46.93 42,77 40,10 33,09 30,80 30,80 30,80 30,80

Zrédla: Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Aleksander Lucinski.

658.311.31

Starszenstwo w stuzibie jako podstawa polityki

personalnei_—

W ubieglych miesigcach na !amach prawie
wszystkich czasopism zawodowych zajmowano sie
analiza podstaw polityki personalnej na P. K. P.

Ostatnio na XV Zjezdzie Polskich Inzynieréw
Kolejowych, odbytym w dniach 26—29 czerweca r. b.
w Krakowie, wygloszono na ten temat parg re-
feratéw, rozpatrujacych to zagadnienie z ré6znych
punktow widzenia ').

Naogét zauwazono obnizenie cenzusu admini-
stracji technicznej, co napawa troska tych wszyst-
kich, ktérym rozwéj i dobro kolejnictwa rodzime-
go nie jest obojetne, przy czym wyrazono opinie,
ze dzieje si¢ to widocznie dlatego, ze przy doborze
pracownikéw kolejowych nie zawsze daje sie pierw-
szeristwo pracownikom przygotowanym fachowo.

Pracownicy niefachowi bowiem w codziennej
pracy, mimo calej gorliwosci, wysitki swoje mar-
nujg czesto bezskutecznie, gdyz zamiast pewnych,
stanowczych i konsekwentnych decyzji w postepo-
waniu, spelniajg swoje obowigzki nierzeczowo, od
przypadku do przypadku, choé czasami efektownie.

Ze swojej strony chcialbym zwréci¢é uwage na
to, ze przy doborze pracownikéw nie uwzglednia
si¢, a moze i nie docenia si¢ takze w dostatecznej
mierze ich starszeristwa w stuzbie.

Przygotowanie fachowe pracownika zalezy
bowiem od wyksztatcenia specjalnego, jakie on
otrzymal czy to w szkolach i uczelniach publicz-
nych, czy tez na kolejowych kursach przeszkole-
niowych, wreszcie od jego osobistych zdolnosci po-
glebiania i przyswajania sobie wiadomosci przez
samodzielne-samoukowe dociekanie i zdobywanie
najnowszego dorobku w odpowiedniej gatezi wiedzy
kolejowe;j.

Starszenstwo w stuzbie uzyskuje pracownik nie
tylko przez przepracowanie pewnej ilosci lat, lecz
réwniez przez osobiscie osiagniete doswiadczenie,
nabywane w czasie dlugoletniego spetniania po-
wierzanych mu obowiazkéw na réznych stuzbo-
wych stanowiskach,

W dzisiejszym stanie rzeczy, pracownik kole-
jowy nie zna swojego usytuowania wsréd gromady
takich samych jak i on specjalistéw, poniewaz nie
zna zasad okreslania starszenstwa w sluzbie; li-
sty starszerstwa, o ile w ogéle sa prowadzone, nie
sa sporzadzane okresowo i nie sa podawanie do
ogolnej wiadomosci zainteresowanych pracowni-
kow, wobec czego nie znajac swojego starszeristwa,
nie moga jego sprawdzié oraz nie moga w razie zau-
wazenia jakiej niedoktadnosci prosi¢ droga stuz-
bowa o odpowiednie sprostowanie w liscie star-
szenstwa,

Zamiast uprzywilejowania w starszenstwie stuz-
bowym personelu ze specjalnym kolejowym wy-
ksztalceniem, zauwaza sie, ze niektérzy wyzsi
urzednicy dyrekcji wypowiadaja opinie przeciwna,
na przyktad urabiaja zdanie, ze wychowankowie
Wydzialu Eksploatacyjnego Sredniej Szkoty Tech-

'} Referaty zostaly umieszczone w Nr 6/154 i 8/156
wInzyniera Kolejowego".

nicznej Kolejowej mniej si¢ kwalifikuja do sluzby
ruchu i handlowej anizeli wychowankowie srednich
szkol  ogdlnoksztalcgcych, ktorzy jakoby tatwiej
przyswajaja sobie udzielana im wiedze w czasie
szkolenia praktycznego. Na podstawie tego sadzi¢
mozna, ze odnosne czynniki kolejowe daza do two-
rzenia we wlasnym zakresie specjalnych dlugotrwa-
tych kurséow dla szkolenia sobie personelu technicz-
nego, gdyz nie mozna przypusci¢, aby dazyly do
obnizenia cenzusu administracji techniczne;j.

Poniewaz o starszenstwie w stuzbie juz od wie-
lu lat nic sie nie méwi, a sadzac, ze kwestia ta za-
interesuja sie specjalisci kolejowi z kazdej stuzby
i moze wypowiedza sie obszerniej, pragnatbym, aby
artykul niniejszy pobudzil inicjatywe w tym kie-
runku, a przytoczony przeze mnie przykiad zasad
okreslenia starszenstwa w sluzbie postuzyt do szcze-
golowszej dyskusji, gdyz nie kierowanie sie jawny-
mi zasadami przy obsadzaniu posad wywoluje
u pracownikéw rozgoryczenie, a nawet zwatpienie
w celowosé wysitku, co w konsekwencji niewatpli-
wie musi wplynaé¢ ujemnie na wydajnosé pracy
craz na sklonno$é¢ do przechodzenia do innych dzie-
dzin pracy zawodowej, lub instytucji prywatnych,
gdzie nie tylko uzyskaé mozna lepsza place, ale
gdzie rowniez przy ocenie pracownika docenia sig
jego kwalifikacje do pracy.

Przy rozwazaniu kwestii starszeristwa w stuz-
kie mimowgcli staramy si¢ dowiedzieé, jak to byto
dawniej na kolejach, a zwlaszcza na kolejach pra-
cujacych z duzymi zyskami, na ktéry to wynik,
jak w kazdej dospodarce przedsigbiorstw oprécz
wlasciwej organizacji i wyposazenia technicznego,
pierwszorzedny wplyw posiada przede wszystkim
odpowiedni i zadowolony personel. Taka koleja
w Polsce przed Wojna Swiatowa byla Droga Zelaz-
na Warszawsko-Wiederiska, ktérej administracija,
opanowana przez Polakéw o wybitnych cechach
patriotycznych, starala si¢ kierowaé przy ustala-
niu przepiséw personalnych zasadami mozliwie
dla wszystkich pracownikéw sprawiedliwymi, przez
co oddzialywala na szerokie rzesze pracownikow
i rozwijala w nich wysokie wartosci moralne i oby-
watelskie.

W poszukiwaniu materialéw dotyczacych tej
sprawy natrafilem na okélnik Nr. 10 z dnia 9 ma-
ja 1907 r. wydany przez Wydzial Drogowy kolei
Warszawsko- Wiederiskiej, ktéry przytaczam dalej
w catosci w celu zilustrowania, ze okreslanie star-
szeristwa pracownikéw w stuzbie na poszczegélnych
stanowiskach:

1) jest mozliwe i to z bardzo duza dokladno-
Scia, a nawet jest tatwe do wyrachowania;

2) ze powinna byé jawna t. j. oglaszana lista
starszeristwa w sluzbie, co wplynie dodatnio na
dobre obyczaje wspotzawodnictwa w  wyscigu
pracy;

3) ze oglaszanie list starszeristwa w sluzbie
i docenianie jego przy obsadzaniu posad utworzy
rzetelne i mocne podstawy w polityce personalnej,
usuwajac wiele rozgoryczen i zawisci.



Dyrekcja Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederiskiej
Wydzial Drogowy
Warszawa, dn. 9 marca 1907 r.
z Nr 4118
Z projektem zasad obsadzania posad dozorcéw drogowych

Okélnik Nr 10

Zatwierdzony w dniu 28 lutego r. b. przez W-go Dy-
rektora, projekt zasad, kiérymi nalezy sie kierowaé przy
obsadzaniu posad Dozorcéw drogowych, komunikuje si¢ do
wiadomosci ogotu pracownikéew Wrydzialu.

Poniewaz w mys! punktu 4 tychze zasad lista starszen-
stwa kandydatow na posady Dozorcow ma byé zestawiana
corocznie na 1 stycznia, a po jej zestawieniu winna byé po-
dana do wiadomosci ogélnej, prosze przeto Naczelnikow Od-
dzialéw o przedstawienie do Wydzialu, w mozliwie pred-
kim czasie, takiej listy, zestawionej na 1 stycznia 1907 r.
wedlug zalaczonych zasad.

Naczelnik Wydzialu Drogowego Dworzyrski
Kierujacy Kancelarja Kurnatowski

Odobril (zatwierdzil) Direktor Lapczinskij
15/28 fewrala (lutego) 1907 r.
Zasady obsadzania posad dozorcéw na drodze zelaznej
Warszawsko- Wiederiskiej
A. Zasady ogélne

1) Obsadzenie posad dozorcéw moze by¢ dokonywane
tylko z posréd kandydatéw, ktorzy zdali odpowiedni egza-
min przed Komisja (Patrz Okélnik Nr 10 Wydzialu drogo-
wego z dnia 6/18 kwietnia 1893 roku), ktérzy byli przynaj-
mniej 2 lata na posadzie etatowej zaslgpcy dozorcy, maja
nie mniej niz 24 i nie wiecej niz 50 lat i pod wzgledem
zdrowia odpowiadaja wymaganiom dla objecia posad tej
kategorii.

2) Przy obsadzaniu tych posad mieé nalezy na wzgle-
dzie starszerisiwo w sluzbie.

3) Okreslenie starszenstwa stuzby zalezne jest od lat
stuzby na kolei Warszawsko-Wiedenskiej, rodzaju tej stuz-
by i ogolnego wyksztalcenia kandydata.

Zmniejszenie starszenstwa stuzby lub pozbawienie pra-
wa kandydatury na posade dozorcy za wykroczenia naste-
puje na podstawie sledztwa sluzbowego i przepisow dyscy-
plinarnych.

4) Kontrola starszenstwa kandydatéw na dozorcow
prowadzi si¢ w Wydziale drogowym na podstawie danych,
przedstawianych przez Oddzialy.

Lista starszenstwa uklada si¢ co rok na 1 stycznia
i jest wazng w ciagu tegoz roku. Lista ta podaje si¢ do
wiadomosci wszystkich kandydatéw, kiérzy w razie zauwa-
zenia jakiej niedokladnosci maja prawo w ciggu miesiaca
od dnia ogloszenia prosié droga wlasciwa o sprostowanie
swego slarszenstwa stosownie do przedstawianych moty-
woéw. Zmiana uznana przez Naczelnika Oddzialu i Wydzia-
lu, wprowadza si¢ do listy.

B. Okreslenie starszerisiwa w stuibie.
1. W zaleinoici od lat i rodzaju sluiby.

Lata stuzby uwzgledniaja si¢ od dnia wstapienia na
kolej Warszawsko-Wiederiska, lecz stopien starszenstwa
(wspotczynnik) okresla sie w zaleznosci czy byly przebyte:
1) na Oddziale, 2) czasowo w biurach Wydzialu drogowe-
go lub Oddzialu i 3) czasowo w innych Wydziatach przed
wstapieniem na Oddzial lub w przerwach stuzby. Lata
stuzby w ogéle licza sie dopiero dla kandydatow po 18 la-
tach wieku.

1) Stuzba na Oddziale dzieli si¢ na okresy czasu: a) od
wstapienia do zdania egzaminu na starszego robotnika,
b) od tego egzaminu do otrzymania etatu starszego robot-
nika, ¢) od tego terminu do zdania egzaminu na dozorce,
d) od zdania tego egzaminu do otrzymania etatu zastepcy
dozorcy i e) od tego terminu do 1 stycznia danego roku
lub do otrzymania etatu dozorcy, f) na etacie dozorcy.

Do oceny starszenstwa przyjete sa nastepujace wspot-
czynniki, przez ktére mnoza si¢ odpowiednie lata shluzby:

Dla czasu stuzby 1a wspélczynnik 0,50

" " 1y 1 b ” 0'75

" " 00 lc o 0,90

" " " 1d o 1,00

" o o le o 1,25

" " " 1f " 1,50
Uwaga. Ostatni wspolczynnik stosuje si¢ tez dla za-
stepcow dozorcéow przez czas sprawowania obowiazkow

w zastepstwie za chorego, lub nieobecnego dozorce, jezeli
trwalo to nieprzerwanie nie krécej niz jeden miesiac na
jednym i tym samym odstepie.

Przyktad 1-szy. Kandydat N. wstapil na odstep 1
kwietnia 1895 roku; egzamin na starszego robotnika 1 paz-
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dziernika 1898 r.; etat starszego robotnika — 1 stycznia
1900 r.; egzamin na dozorce 1 kwietnia 1902 r.; etat za-
stepcy dozorcy 1 lipca 1902 roku; zastepowal dozorce 2
razy w ciagu 2 i 4-ch miesigey.

Starszenstwo N. ocenia si¢ na 1 stycznia 1907 r. 3,5 X

X 05 + 1,25 X 075 + 225 X 090 < 025 X 10 +
244

+ 45 X 1,25 + (150 — 1,25) = 1,75 + 094 +
12

+ 2,03 + 0,25 + 563 + 0,13 = 10,73.

2) Stuzba czasowa w biurach Wydzialu Drogowego lub
Oddzialu. Lata stuzby w biurach Wydzialu lub Oddzialu
przed stuzba na odsigpach lub w ciagu tejze, licza sie
w zaleznosci od zdanych egzaminéw wedlug 1a, 1b i 1d,
to jest stosujac wspélczynniki 0,5, 0,75 i 1,0.

3) Stuzba czasowa w innych Wydzialach lub poza ko-
lejq Warszawsko-Wiederiskq.

Lata stuzby w Wydziatach ruchu i mechanicznym przed
wstapieniem do Wydzialu drogowego, mnoza sie przez
wspolczynnik 0,35, w innych zas§ Wydziatach przez 0,25.
Jezeli kandydat w ciagu jekiegos okresu swej sluzby prze-
szed! na pewien czas do innego Wydzialu, to czas sluzby
w innym Wydziale, réwniez jak cyfra starszenstwa nabyta
poprzednio w Wydziale drogowym, licza mu sie ze wspol-
czynnikiem 0,5.

W razie przejscia kandydata na inng droge, lata stuz-
by tam przebyte nie licza sie, a przy powrocie na kolej
Warszawsko-Wiedenska, starszenstwo nabyte na dzien wyj-
Scia zmniejsza sig¢ o 50"0 (polowe). Starszerstwo kang -
data, ktéry mial przerwe w sluzbie z powodu wajskowosci,
przyjmuje mu si¢ takie, jakie mial w chwili powotania do
wojska.

W kazdym z wymienionych ostatnio 3-ch przypadkow,
kandydat, wstepujacy powtérnie do Wydzialu drogowego
obowigzany jest przed otrzymaniem etatowej posady zdaé
powtornie ostaini egzamin, jaki skladal w tymze Wydziale
przed przerwa w sluzbie.

Przyktad 2. N. bedac od 4-ch lat dozorca i majac przy
otrzymaniu etatu dozorcy cyfre starszenstwa 14, przeszed!
do Wydzialu Ruchu na lat 5 i wrocil na Oddzial od lat
2 na diety. Starszenstwo N. (14 + 4 X 15) 05 + 5 X
X054+ 2 X 1,0 =10+ 25 + 2 = 14,5.

2. W zaleinosci od wyksztalcenia.

Przy obliczaniu praw starszenstwa uwzglednia sig¢ tez
stopien wyksztalcenia. Dla kandydatéw, ktérzy ukonczyli
4 klasy gimnazjum, 4 klasy szkoly realnej lub inng szkole
w zakresie tego programu, przyznaje si¢ wspolczynnik star-
szenstwa 1,15 w stosunku do cyfry starszenstwa obliczone-
go wedlug zasad wyszczegélnionych pod p. 1, 2 i 3 Czesci
[-szej Dzialu B. Dla ukoriczonych wychowancow szkoly
technicznej kolejowej lub odpowiednich szké! technicznych,
gimnazjéw lub szkél realnych, przyjmuje si¢ wspélczynnik
1,30. Nadto, dla ukornczonych wychowancéw szkoly tech-
nicznej kolejowej, do obliczonej tak cyfry starszeristiwa do-
daje sie jednosé.

Przykiad 3-ci. Starszenstwo N. (patrz przyklad 1-szy)
dla wychowarica szkoly technicznej réwna sie: 1,30 X
X 10,73 + 1 = 13,95 + 1 — 14,95,

Warszawa, 28 lutego 1907 r.

Naczelnik Wydzialu drogowego
Dworzyniski.

Przytoczony powyzej okélnik z projektem za-
sad obsadzania posad dozorcéw drogowych
swiadczy przede wszystkim:

1) ze juz woéwczas, tj. przed 39 laty uprzywi-
lejowano pracownikéw ze specjalnym wyksztal-
ceniem kolejowym, jak to mialo miejsce co do
wychowankéw szkoly technicznej kolejowej, kto-
rym dodatkowo poza wszystkimi wspélczynnika-
mi zwicgkszano starszenstwo jeszcze o jednosé,
wspolczynniki zas za lata przepracowane w in-
nych wydzialach przed stuzbg w Wydziale Dro-
gowym lub po powrocie do tego Wydzialu byly
znacznie mniejsze od jednosci, tj. zmniejszane w sto-
sunku do wspoélczynnikow stosowanych do obli-
czania starszenstwa za lata pracy w, Oddziale
i Wydziale Drogowym, gdyz praca poza lym
wydzialem dla pracownikéw stalych tej stuzby
byla uwazana jako niefachowa;
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2) ze zasady te, aczkolwiek byly opracowane
w 1907 roku, sa i dla dzisiejszych czaséw prawie
w pelni aktualne i sprawiedliwe i dlatego odpo-
wiednie przepisy na P. K. P., jezeli maja by¢ opra-
cowane i opublikowane, to powinny by¢ tak ujete,
aby w nich znalazly sie¢ wszystkie zasady doty-
czace tej tak palacej dla pracownikéw kwestii,

gdyz do jawnosci tych przepiséw kolejarz polski
dorost catkowicie, dzwigajac P. K. P. do pozio-
mu réwnego kolejom zachodnio-europejskim.

Wreszcie mozna wyrazi¢ zyczenie, aby przy
ustalaniu zasad okres$lania starszenslwa w stuz-
bie dla poszczegélnych stanowisk, kolejarz pol-
ski mial moznosé wypowiedzenia sie.

RESUME. En citant un circulaire de la compagnie de l'ancien chemin de fer Varsovie-Vienne,
datant de I'année 1907, I'auteur rappelle la nécessité d'observer le principe de I'ancienneté dans le
service lors des nominations ou des avancemenis des fonctionnaires de chemin de fer,

Kronika kl'CliOWCl S

WYKANCZANIE LINII JEDNOTOROWE)
.HERBY NOWE — GDYNIA" ORAZ
. SIEMKOWICE — CZESTOCHOWA".

Na skutek porozumienia zawartego pomiedzy
rzadem polskim a rzadem francuskim w Rambouil-
let, zmodyfikowanego przez dodatkowe porozu-
mienie z dnia 30 listopada r. 1936, Francusko-Pol-
skie Towarzystwo Kolejowe uzyskalo pozyczke
w kwocie 540.000.000 fr. Zasilone funduszami z tej
pozyczki, wplywajacymi w terminach okreslonych
w powyzszym porozumieniu, Towarzystwo przysta-
pito od wiosny r. b. do dalszej realizacji progra-
mu robot, przewidzianego w Dokumencie Konce-
syinym z dn, 29 kwietnia r. 1931,

Towarzystwo rozpoczelo powyzsze roboty od:
wykoriczania linii jednotorowej ,Herby Nowe —
Gdynia", ktére pociaga za soba koniecznosé wyko-
nania znacznych prac w Karsznicach i w Kapusci-
sku Tranzytowym, na ktérych to stacjach Towarzy-
stwo jest w toku budowy parowozowien, warszta-
tow i domow mieszkalnych dla personelu oraz bu-
dowy odnogi Siemkowice — Czestochowa, diugosci
okolo 55 km. W zwiazku z budowa tej odnogi To-
warzystwo jest w trakcie przeprowadzania wywla-
szczen gruntéw potrzebnych pod budowe i wyko-
nywania budowy podtorza na calej dlugosci odcin-
ka. Rowniez rozpoczeto Towarzystwo na tej odno-
dze wykonywanie budowli sztucznych i budynkéw
stacyjnych.

Jednoczesnie w trakcie budowy znajduje sie tez
drugi tor na odcinku Siemkowice—Karsznice.

W zwiazku z przewidzianym przejeciem przez
Towarzystwo od Polskich Kolei Parnstwowych eks-
ploatacji kolei Herby Nowe — Gdynia od dnia 31
grudnia b, r. Towarzystwo wydzierzawito od Pol-
skich Kolei Panstwowych gmach kolejowy przy ul.
Dworcowej 63 w Bydgoszczy, w ktéorym miesci¢ sie
beda biura przyszlej Dyrekcji Kolei koncesjono-
wanej.

Procz tego prowadzi Towarzystwo rozmowy
z Ministerstwem Komunikacji na temat zakupu po-
trzebnego dla Towarzystwa taboru kolejowego.

Z INSTYTUTU SPRAW SPOLECZNYCH.

Propaganda bezpieczenstwa pracy na nowych
torach. .

Przy Ministerstwie Opieki Spolecznej powstala, jak
wiadomo, Komisja Bezpieczenistwa Pracy, ktorej sekcja pro-
pagandy, majaca miedzy innymi za zadanie przygotowanie

prac dla innych sekcji, odbyla niedawno pierwsze swe po-
siedzenie. Komisja Bezpieczeristwa Pracy — czytamy we
wstepie jej regulaminu — powolana jest w celu wydawania
opinii oraz wystepowania z inicjatywa w zakresie plano-
wania i koordynowania prac poszczegélnych czynnikéw pu-
blicznych i prywatnych, prowadzacych akcje zapobiegania
wypadkom. Z powyzszych zalozern wynikaé musi zakres
dzialalnosci sekcji propagandy, kitérej zadaniem jest bacze-
nie nad tym, aby wysitki réznych instytucyj, dzialajacych
w zakresie popularyzowania idei bezpieczenstwa pracy byty
nalezycie koordynowane oraz, aby najwazniejsze $rodki pro-

pagandy byly stosowane w sposéb racjonalny i ekono-
miczny.
Sekcja zostala podzielona na podsekcje — wydawnictw,

wystaw i imprez pokrewnych, {ilméw, odczytéw i radia, pra-
sy. Na odbytym posiedzeniu zapoczatkowujgcym dziatal-
nosé sekcji uchwalono program prac poszczegélnych pod-
sekcji i omowiono sprawe wciagniecia do wspoludzialu sze-
regu oséb, ktére stykajac sig¢ blisko z praca przemysiowa,
ze $rodowiskami robotniczymi, szkolnictwem, organizacjami
mlodziezowymi itp. znaja psychologic tych srodowisk, dzicki
czemu opinie ich co do doboru srodkéw i metod propagan-
dpwych oddzialywujacych na te srodowiska sa niezasta-
pione.

Poza tym oméwiono koniecznosé wciagnigeia do wspél-
pracy rzeczoznawcoéw propagandowych.

Z krotkiego tego zarysu mozemy wnosié, iz préba sko-
ordynowania wysitkéw i najlepszego spozytkowania dostep-
nych $rodkéw propagandowych jest inicjatywa godna uwagi,
tym donioSlejsza, iz stanowié moze drogowskaz dla rozwoju
innych akcji, tak czesto niestety prowadzonych po dyle-
tancku.

Zalezinoéé wypadkéw od pory dnia, pory roku
i dnia w fygodniu.

Przeprowadzone badania na ten szczegolny, jakby sie
zdawalo, temat przyniosly niezmiernie ciekawe, aczkolwiek
bardzo rozbiezne wyniki. Oto np. znany badacz niemiecki
Hildebrandt twierdzi na podstawie materialéw jednego z za-
ktadow berliniskich, iz pora dnia ma wplyw bardzo znaczny
na powstawanie wypadkéw. W ,Hygiéne du Travail” wyra-
zony jest poglad, ze wzrastanie liczby wypadkéw w ciagu
przedpotudnia nie jest wywolane przez wzrastajace zmecze-
nie, poniewaz ta sama zaloga w porze nocnej wykazuje
wrecz przeciwnie — obnizanie sie liczby wypadkéw w ciggu
trwania pracy. Fakt ten nalezy tlumaczyé tym, ze robotnicy
dzienni przychodza niewyspani, zwlaszcza gdy zamieszkuja
daleko od miejsca zatrudnienia i ozywiajac si¢ dopiero
w toku pracy staja si¢ bardziej nieostrozni, podczas gdy
na odwrét, robotnicy nocni przychodza do warsztatu ozy-
wieni i uspokajaja si¢ w toku pracy.

Jesli chodzi o pory roku — to wspélzaleino&é ich od
wypadkéw polega raczej na dzialaniu czynnikéw zwiazanych
nie tyle .pewna periodycznoscia, ile wlasciwosciami tego
okresu, jak temperatura, oswietlenie itp.

Dni tygodnia maja zasadnicze znaczenie, o ile chodzi
o sposéb spedzania czasu wolnego przez robotnika, scidlej
moéwiac — czy czas ten spedzil na wypoczynku, czy tez na
hulance, podczas ktérej stracil nie tylko pieniadze, lecz
réwniez zmarnowa! zasoby sil fizycznych, Tak zwany ,Ka-
tzenjammer' moze mieé¢ decydujacy wplyw na wypadek,
Najwieksza liczba wypadkéw przypada, na ogél biorac, na
poczatek i koniec tygodnia. Na poczatku tygodnia czynni-
kiem ujemnym jest wspomniany ,Katzenjammer” duchowy



i fizyczny oraz fakt, Ze wlasnie na ten okres przypadaja
najczesciej prace, z ktérymi robotnik jest jeszcze nieobznaj-
miony. W koricu tygodnia chodzi prawdopodobnie nie tylko
o zmeczenie, lecz réwniez o pewnego rodzaju podraznienie
z powodu atrakcji zwigzanych z wyplata lub spedzeniem
wolnego czasu.

Twierdzenia tego wszakze uogélniaé¢ nie mozna, albo-
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wiem w Anglii np. poniedziatki sa dniem, w ktérym zda-
rza si¢ najmniej wypadkéw, w Niemczech zas na odwrét —
dni te wykazuja najwieksza wypadkowosé. Tlumaczy sie to
tym, ze w Anglii zajecia sportowe i ,wyczyny" alkoholowe
rozpoczynaja sie juz w sobote, ,na wyraju’, w Niemczech
za§ w niedzielg, ktéra tym samym traci charakter wypo-
czynkowy.

Kronika zagranicznq ]

PRZEWOZY WEGLA W ANGLII.

Pomiedzy 618.000 wagonéw towarowych kolei
angielskich dotychczas przewaza wagon o nosno-
éci 8 t i bardzo mala ilosé wagonéw 12 t. Zaledwie
30.000 wagonéw ma nos$nos¢ 20 i wyzej ton.
Tabor o wigkszej pojemnosci nie moze byé wyko-
rzystany zgodnie z zapotrzebowaniem, poniewaz
tadownie na kopalniach wegla nie sa dostosowane
do obslugiwania wigkszych wagonéw. Angielski
przewéz weglowy cierpi wskutek tego, Ze musi byé
dokonywany w wagonach o mniejszej no$nosci, co
jest dokuczliwe dla wylwércy jak i dla odbiorcy,
a kolej poniewaz musi dokonywaé przewozy wegla
wagonami nalezacymi do prywatnych gwarectw
i to w iloéci 600.000 jednostek przestarzalego typu
o malej nosnosci, nie moze wigc racjonalnie gospo-
darowaé. Prasa fachowa oddawna zarzuca kolejom,
Ze w przewozie wegla nie przekroczyly stanu z przed
100 lat. Duza ilos¢ wagonéw prywatnych zwiaza-
na jest z préznym przebiegiem tych wagonéw do
kopalri, co czyni przewozy wegla jeszcze wigcej nie
gospodarnymi., W wyniku tego otrzymywana jest
nadmierna réznica pomiedzy cena wegla w kopal-
ni i ta jaka musi optacaé¢ spozywca. W Londynie
1 t wegla kosztuje 54 szyl., gdy na kopalni 24 szyl.
Z roéinicy przypada 14 szyl. 6 pens. za przewéz na
odleglosci okoto 200 km. Wtasciciele kopaln przed
vokiem zwracali sie do zarzadéw kolejowych o pod-
wyzszenie ceny dostarczanego kolejom wegla, na
co jednak kolej sie nie zgodzila, zaslaniajac sig
istniejacymi umowami, gdy jednak te umowy wy-
gasna, beda musiaty zarzady kolejowe przysta¢ na
zadania gwarectw, a wynikle straty pokryé wiecej
wydatnym przewozem wegla, co podnoszono juz
przed kilkunasty laty. Zwigkszenie ilosci wagonéw
o wiekszej nos$nosci pocigga za soba znaczne wy-
datki, lecz co pomoga wagony 20 t jezeli nie beda
mogly byé wyzyskane. Gdy angielskie wagony to-
warowe w znacznym Stopniu zaopatrzone sa w ha-
mulce zespolone lub tez odpowiednie przewody,
w wagonach weglarskach tego niema, wskutek czego
eksploatacja pociggéw weglowych jest nader utrud-
niona. Ale nawet gdyby mozna bylo wszystkie wa-
gony nalezace do kolei wyposazyé w takie hamul-
ce, bytoby to mato korzystne, poniewaz 600.000 wa-
gonéw prywatnych hamulcéw takich nie posiada, co
jeszcze wiecej hamuje ruch. W r. 1928 srednia nos-
nosé¢ wagonéw wynosita 10,5 t. Od tego czasu do-
starczono 26.000 wagonéw 12-tonnowych i 7000
po 20 t, lecz to nie wiele podnioslo srednia nosnosé.
Wielka zachodnia kolej angielska w ostatnich la-
tach zakupita dla przewozu wegla pewna ilo§é 20 t
weglarek i ich stosowanie poparla przez zastoso-
wanie nizszej taryty do frachtéw z tymi wagonami.
Nie osiggni¢to jednak powazniejszego skutku, po-
niewaz z jednej strony kopalnie nie posiadaty od-
powiednich tadowni, z drugiej drobni handlarze

weglem nie chetnie brali wicksze tadunki weglowe,
a sami nie chcieli utrzymywaé w swych skladach
wigkszych ilosci wegla. Pomyslnie utozyly sig¢ sto-
sunki na londyhskiej kolei potudniowej. Wegiel
tam wysylany jest wylacznie w wagonach 20 t. Po-
waznym wspo6tzawodnikiem kolei okazuja sie tran-
sporty morskie wegla, dokonywane wzdtuz brze-
gow. Gdy przewodz wegla do Londynu koleja od
r. 1923 stale maleje, przewozy droga morska wzro-
sty z 7,2 do 13,3 milj. ton. (Z. V. M. E. V. nr 27
r. 1937).

wg.
KOLEJE CZECHOSLOWACKIE
W R. 1934 i 1935.

Uwzgledniajac stan s$wiatowego gospodarstwa, koleje

czechostowackie zabiegaja okolo zréwnowazenia wydatkéw
z dochodami. Aczkolwiek w r. 1934 dochody eksploatacyjne
znacznie si¢ zwiekszyly, a wydatki zostaly ograniczone, nie
udalo si¢ osiagnaé pozadanej réwnowagi finansowej. Rok 1935
przyniést dalsza poprawe wplywéw, jednak wydatkéw nie
mozna bylo utrzymaé na niskim poziomie roku 1934, wsku-
tek czego i ten rok zamknieto deficytem, ktéry jednak wy-
padl mniejszy niz roku poprzedniego. Jak wykazujg spra-
wozdania za wymienione dwa lata, praca kolei czechosto-
wackich wyraza sie nastepujacymi liczbami (w nawiasach

stosunek “/o-owy do roku 1933):

r. 1934 r. 1935
Wykonano poc/km

{(w milionach) 1209 (+ 5,6%0) 125,6
w tym osobowych 87,6 (+ 4%) 89,9
towarowych 339 (+ 1,6%) 35,67
przewieziono oso6b (milionéw) 201,3 (- 6,4%) 201,1
" bagazu (ton) 57.739,0 (+ 3,2%) 60.395,0

0 towaréw posp.
(mil. 1) 472 (4 8,75%) 91,56

" towaréw fracht.
(mil. t) 1.878,0 (+ 4,52%0) 1.993,87

Z zestawienia tego widzimy we wszystkich rodzajach
przewozéw poprawe w r. 1934 w stosunku do r. 1933 i dal-
sza poprawe w r. 1935 z wyjatkiem ilosci przewiezionych
pasazerow, ktéra w r. 1935 spadla nieznacznie (o 0,07%).

W zwiazku z takim wzrostem przewozéw réwniez wply-
wy eksploatacyjne, jak juz wspomniano, byly wieksze,
a lacznie z wydatkami ksztaltowaly si¢ w sposéb nastepu-
jacy (w milionach koron):

r. 1934 r. 1935
wplywy eksploatacyjne 2.695,9 2.824,7
T inne 180,8 190,1
zwrot podatkéw panstwowych 299,8 327,3
razem 3.176,5 3.342,1
wydatki eksploatacyjne
wlasciwe 2.6459 2,685,1
wydatki zarzadu central-
nego 131,3 135,4
emerytury i ubezpieczenia 765,5 788,0
razem 3.542,7 3.608.4
niedobér 366,2 266,3

Po dodaniu do wyniklego niedoboru sum potrzebnych
na oprocentowanie kapitalu i odjeciu procentéw i roznic
kursowych ostateczna doplata przedsiebiorstwa wyniosta
w r. 1934 kor. 337.012.900, a w r. 1935 kor. 215.823.843.
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Wspolczynnik eksploatacyjny wyniést w 1935 r. 107,97,
wobec 111,53 w r. 1934 i 116,96 w r. 1933. Kapital zakla-
dowy w koncu r. 1935 wynosil kor. 18.355.404.059.

llostan personelu wzrést w r, 1935 do 116.188 pracow-
nikow statych i 19.637 pracownikéw pomocniczych, razem
135.825 os6b, wobec odpowiednich liczb w r. 1934: 116.246 +
-+ 16.454 = 132.700 osob.

Statystyka wypadkéw w r. 1935 wykazuje (w nawiasach
dane za r. 1934): zderzen pociagéw 29 (37), wykolejen 26 (23),
innych wypadkoéw 1.284 (1.363), zabitych podréznych 20 (29},
pracownikow kolejowych 60 (58), innych oséb 87 (82), ran-
nych podréinych 377 (356), pracownikéw kolejowych 279
(275), innych oséb 113 (141).

Z podanych zestawieri widaé, ze wydatki emerytalne
i swiadczenia wynosily za wskazane lata 22"/ ogolnych wy-
datkow eksploatacyjnych i wykazuja tendencje wzrostu.

W taborze kolejowym w r. 1935 nie nastapily wieksze
zmiany. W kornicu tego roku liczyly koleje czechostowackie:
parowozow 4.167 (w r. 1934 — 4.167), lokomotyw elektrycz-
nych 24 (24), wagonéw motorowych wszelkiego rodzaju 458
(404), wagonow osobowych 9.016 (8.911), pocztowych 519
(509}, bagazowych 2.478 (2.459), towarowych 93.733 (93.751),
wreszcie 720 (672) osobowych i 182 (227) towarowych samo-
chodéw. W omawianych latach wzrosta wydajnosé warszta-
téow kolejowych, a to dzicki wprowadzeniu nalezytego po-
dzialu pracy 1 zastosowaniu metod pracy stosowanych
w przemysle prywatnym. Woazrost racjonalnosci tej galezi
gospodarki kolejowej wyraza sie nie tylko w wynikach pie-
nieznych, lecz tez we wzrastajacym przyspieszeniu robét.
Naprz. postéj w naprawie gléwnej parowozéow z 55 dni
zmniejszyl si¢ do 48,3, rewizja wagonu osobowego z 12,4
do 10,6, towarowego z 4,9 do 3,9 dni.

Koleje czechoslowackie prowadza dodatkowe przedsie-
biorstwa drukowania biletéw kolejowych oraz trzy zaktady
gazowe: w Pilznie, Pradze i Przerowie. Dla obslugiwania
urzedow kolejowych istnialo 12 skladnic materialow i dwie
sktadnice drukow. Wartoéé materialéow w skladnicach wy-
nosila w 1934 r. 61,48, a w 1935 r. wzrosta do 64,52 mil. kor.

Sie¢ kolejowa w koricu r. 1935 obejmowata 11.213,6 km
kolei panstwowych i 2.037,9 km kolei prywatnych, w tym
byto 12.909 km kolei normalnotorowych i 342,5 km kolei
waskotorowych.

Sprawozdanie za powyzsze lata przytacza niektére dane
odnosnie kosztéw utrzymania kolei. W r. 1934 wymieniono
na nowe 197,1 km szyn i 216 zwrotnic, gdy w r. 1935 wy-
mieniono 336 km szyn i 369 zwrotnic. W pierwszym roku
wymieniono 892.961 podkladéow drewnianych kosztem 16,5
mil. kor. przy koszcie ich nasycenia 12,5 mil. kor., gdy
w r. 1935 wymieniono 1.280.094 podkladéw drewnianych za
25,97 mil. kor. przy koszcie nasycenia 16,68 mil. kor. Koszt
podkiadow wraz z nasyceniem wynosit 32 wzglednie 32,4 kor.
od sztuki, co odpowiada okolo 8 zlotym wedlug 6wczesnego
kursu. Sprawozdanie nie podaje gatunku drzewa i rodzaju
nasycania.

Koleje czechostowackie prowadza w wiekszym rozmia-
rze ruch samochodowy. W r. 1934 przewieziono samochoda-
mi 15,3 mil. pasazeréw i 428.427 t towaréw, w r. 1935 prze-
wieziono 15,7 mil. pasazeréw i 331.294 t towaréw. Ogoélne
wplywy z tego ruchu wyniosly 53 mil. w r. 1934 i 55 mil.
kor. w r. 1935. (Arch. f. Eisb. w. Nr 1 — 1937).

wg.

WPROWADZENIE PRAWA O 40 GODZINACH
PRACY NA FRANCUSKICH WIELKICH
LINIACH KOLEJOWYCH.

Prawo z dnia 21 czerwca 1936 r. wprowadzilo 40 go-
dzin pracy w przedsi¢biorstwach przemysiowych i handlo-
wych, dekret za$ z dnia 18 stycznia 1937 r. rozciagnal pra-
wo to réowniez i na drogi zelazne z warunkiem, Ze wpro-
wadzenie jego w zycie mialo byé ukonczone do dnia
25 marca 1937 r.

Przy systemie 8 godzinnego dnia pracy (48 godzin ty-
godniowo) przewidywana ilo§é¢ personelu wynosita 411000,
rzeczywista za$§ w miesiacach maju—czerwcu 1936—415.000
przy 40 godzinach pracy przewidywana ilo§¢ personeluy,
w tychze miesiacach 1937 r. stanowita 411000-+80000—491000,
w rzeczywistosci jednak od 1 czerwca 1936 r. do 1 maja
1937 r. przybylo personelu ogélem oséb 98000, z uwagi na
rozwijajace si¢ potrzeby ruchu oraz uzupelnienie brakoéw,
powstalych na skutek przejscia na emeryture czesci perso-
nelu.

Finansowo reforma wyrazita si¢ zwickszeniem wydat-
kow personalnych o przeszio 1.600 mil. fr. Obliczenie to do-

konane zostalo w nast¢pujacy sposéb. W dniu 1 grudnia
1936 r. jak rowniez i na poczatku 1937 r., érednie wynagro-
dzenie pracownika (wraz z obcigzeniem na rzecz kas eme-
rytalnych) wynosifo 20.845 fr., co stanowi dla 80.000 osob
1670 mil. fr. (Rev. Gén. des ch. de fer. Nr 1 — 1937).

St. Wt

POWIEKSZENIE WYNAGRODZEN PERSONELU
NA WIELKICH FRANCUSKICH LINIACH
KOLEJOWYCH.

Na kolejach francuskich wprowadzone zostaly w ostat-
nich czasach zmiany, dotyczace wynagrodzenia pracowni-
kow. Prawo z dnia 26 marca 1937 r. znioslo, z waznoscia
od 1 kwietnia 1937 r. dla wynagrodzen mniejszych, niz
30.000 fr., wszystkie obciazenia dokonywane w mysl pra-
wa z dnia 20 czerwca 1936 r.; dla wynagrodzen, zawieraja-
cych sie miedzy 30.000 a 60.000 fr., obciaZenia te zmniejszo-
ne zostaja do 2/3.

Komitet dyrekcyjny zastosowal nastepujace przepisy
wykonawcze. Urzednicy stali, ktérych wynagrodzenie netto
wynosi mniej niz 30,000 fr. korzystaja ze specjalnego
dodatku miesigcznego (czasowego), poczawszy od dnia 1
kwietnia 1937 r. Dodatek ten wynosi 100 fr. lub 75 [r. mie-
siecznie, w =zaleznosci od tego, czy wynagrodzenie stale
rowna si¢ 600 fr. lub jest mniejsze; wysokosé dodatku be-
dzie zmniejszona, jezeli chodzi o ludzi mtlodych, ponizej
lat 18, o praktykantéow i personel pracujacy z prze-
rwami.

Od 1 kwietnia 1937 r. zwickszone zostaja dodatki miej-
scowe (lokalne) o 10/, rodzinne o 15 i 25%.

Prowizoryczne obciazenie finansowe obliczone na za-
sadzie danych zebranych po zastosowaniu prawa o 40 go-
dzinach pracy wynosi: za rok 1937 — 467 milionéw; za caly
okres eksploatacyjny — 640 milionéw. (Rev. Gén. des ch.
de fer. Nr 1 — 1937).

St. Wi

URUCHOMIENIE KOMUNIKACII
PRZEZ WIELKI BELT.

KOLEJOWE)J

Przewidywanego na dzierni 18 grudnia uruchomienia ko-
munikacji kolejowej przez Belt mozna bedzie dokonag,
wobec znacznego postepu robét, juz w pierwszych dniach
pazdziernika r. b. Roboty okolo budowy mostu dlugosci
3 km sa na ukoriczeniu; pozostaly tylko roboty przy wy-
koriczeniu podjazdow i przediuzeniu drég, ogélnej diugosci
8 km. Uruchomienie tej komunikacji znacznie skréci czas
przebiegu pociagéw pomiedzy Berlinem i Kopenhaga, nie
odbije si¢ jednak na czasie przyjscia i odejscia pociagow
w Berlinie; osiagnigte skrocenie czasu jazdy bedzie zasto-
sowane do czasoOw przyjsécia i odej$cia pociagéw w samej

Kopenhadze. (Z. V. M. E. V. Nr 29 — 1937).
wg.

OPROCENTOWANIE KAPITALU NAKEADOWE-
GO KOLEI NORWESKICH.

Zarzad kolei norweskich wystapit do parlamentu z wnio-
skiem o zlagodzenie warunkéw oprocentowania. Przeciwko
temu wystapil minister skarbu, uwazajac, ze odpisanie ka-
pitalu zaktadowego, wynoszacego ponad miliard koron, jest
niemozliwe; azeby umozliwié kolejom oprocentowanie ka-
pitatlu zakladowego, wniést o podzielenie tego kapitalu na
dwie cze$ci: pierwsza odnoszaca si¢ do nakladéw, zwigza-
nych z handlowymi czynnos§ciami przedsigbiorstwa, bylaby
oprocentowana, druga zwiazana 2z nakladami ogélnogospo-
darczymi ma byé zwolniona od oprocentowania. Czgsé
pierwsza ma wyniesé 50 milionéw koron, czesé druga —
993,8 mil. W ten sposéb oprocentowanie placone rocznie
przez kolej zmniejszy si¢ z 52,3 do 2,5 mil. koron. (Z. V. M.
E. V. Nr 29 — 1937).

wg.



PODWYZSZENIE TARYFY TOWAROWE)
W NORWEGII.

Postanowione od 1 sierpnia r. b. podwyzszenie taryfy
kolejowej zostalo wywolane przez wzrost wydatkow eks-
ploatacyjnych wskutek ogoélnego wzrostu cen. Stawki dla
tadunkéw wagonowych podwyzszono o 10"%. Jednoczesnie
ministerstwo zada od parlamentu zezwolenia na dalszg 10%
podwyzke, gdyz wymaga tego stan finansowy przedsigbior-
stwa, Dla drobnicy przewidywana jest podwyzka stawek
o 10", z tym, ze dalsza podwyzka moze byé zastosowana
do przesylek pospiesznych towarowych, Taryfa przewozu
zwierzat ma byé przywrécona z r. 1934, tj. obowiazujaca
przed ostatnim jej obnizeniem. (Z. V. M. E. V. Nr 29 — 1937).

wd.
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NOWE TURECKIE PLANY KOLEJOWE.
LINIA INSTANBUL — BAGDAD.

Do uzytku publicznego oddana zostala linia kolejowa
dlugosci 250 km, miedzy Sivas (Srednia Anatolia) i Mala-
tya (poludniowa Anatolia). Odcinek ten laczy duze wiel-
kie linie: Izmin—Ankara—Sivas—Bizerum i Mersino Ada-
na—Malatya—Diyarbekir. Rownoczesnie podane zostalo do
wiadomosci, Zze opracowany i zlozony zostal do Rady Mi-
nistrow do zatwierdzenia plan dalszego wykonania linii
z Diyarbekir do turecko-syryjskiej stacji granicznej Cizre.
Odpowiednie prace maja byé wykonane w tempie przyspie-
szonym. Linia ta laczyé sie bedzie z droga zZelazna, bieg-
naca z Bagdadu na pélnoc, wzdtuz Tygrysu do Moszulu i zbu-
dowana zostanie przez rzad Iraku do granicy irako-syryj-
skiej do Cizre. Taq droga otrzymane bedzie dalsze polacze-
nie Istanbul—Bagdad. (Verkt. Woche Nr 27 z 7.VII.1937).

St. Wt
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.PRZEGLAD MORSKI”. ROK X Nr. 100.

Wydanie setnego nr ,,Przegladu Morskiego™,
jak stusznie podnosi w przedmowie kontr-admiral
1. Swirski ,jest dowodem nieustajacej aktywnosci
umystowej oficeréw marynarki wojennej", $wiad-
czy nadto pochlebnie o umiejetnosci kierownikow
czasopisma. ,,Przeglgdem Morskim", stwierdza to
niestrudzony sekretarz Redakcji inz. J. Ginsberi, in-
teresuja si¢ w coraz szerszym zakresie sfery poza-
morskie, wojskowe i cywilne. Zainteresowanie to
jest zupelnie zrozumiale ze wzgledu na tresé
wPrzegladu”. Weimy oto zeszyt jubileuszowy.
Wszak zagadnienia, ktére podnosza: kmdr.-por.
dypl. M. Majewski ,Tajemnica wojskowa a pra-
sa", por. mar. M. Kadulski ,Doswiadczenie wla-
sne, czy wywiad techniczny”. Kap. mar. inz. K.
Siwicki ,,W sprawie wynalazkow", inz. J. Ginsbert
»Nieco o pismiennictwie wojenno morskim", — sa
zyciowe i pelne aktualnosci dla innych galezi wie-
dzy technicznej w komunikacjach i narzedzi obro-
ny kraju, jakim sg koleje. Mimo, a moze wlasnie
dla tego, Zze ,,Przeglad Morski“ jest oficjalnym
organem Marynarki Wojennej, wydawanym przez
jej kierownictwo, spotykamy tu oswietlenie zagad-
nieni, uwazanych gdzie indziej za drazliwe, poda-
wane z prawdziwie zolnierska szczeroscia. Oto
naprzyktad praca por. mar. Andrzeja Piaseckiego
wJak uniknaé¢ kolizji miedzy inicjatywa a dyscy-
plina w wyszkoleniu morskim" (praca odznaczo-
na I nagroda na konkursie ,,Przegladu Morskiego*);
ilez tu twierdzen wnikliwych, prawd wartosci trwa-
tej, ktére powinny znalezé¢ zastosowanie i w innych
dziedzinach gospodarki panstwowej. Naprzykiad:
»Wychowanie ludzi w ten sposdéb, aby nie bali sie
wypowiadaé i bronié¢ swych mysli, majacych na
celu dobro pracy, jest wainym zadaniem ludzi sto-
jacych nawyziszych szczeblach organizacji'.—,,Prze-
lozony, ktéry podwladnemu w jego pracy nie zo-
stawia pewnej dozy samodzielnosci, ktéry z nieza-
dowoleniem przyjmuje kaide jego wystqpienie
z czym$ nowym, sprzeciwiajqcym sie zwyklemu
biegowi rzeczy — zniecheca go do pracy, odzwya
czaja od myélenia, pozbawia woli, i z wartosciouwe-
go czesto czlowieka robi miernote, ograniczajqcq
sie do zdawkowego pelnienia swoich obowiqzkéw".
»Polacy sq tak dziwnie idealnie skonstruowanym
narodem, ze tam gdzie nie pomogq inne rzeczy —
pomoze pochwala... Idzie po prostu o to, by takie-

mu mifodemu cztowiekowi... dowédca wyrazil cza-
sem swoje zadowolenie®.

Zastuzonemu organowi Polskiej Marynarki
Wojennej, poswigconemu sprawom obrony morza,
Redakcja ,,Iniyniera Kolejowego” s$le zyczenia
nad multos annos”. S. W

Czasopismo VERKEHRSTECHNISCHE WOCHE
z dn. 25/30.VI. 1937 r. zamieécito w nr. 25/26

z r. b. artykut p. t. .Magistrala Weglowa Slgsk—
Gdynia“. Przytaczamy go w streszczeniu.

Od czasu oddzielenia od Niemiec zachodniej czesci
Goérnego Slaska budowa linii weglowej, laczacej bezpo-
srednio polskie zaglebie weglowe 2z portem gdynskim,
ma dla polskiej gospodarki narodowej znaczenie wyjat-
kowe. Wykorzystywanie Slaskich zloz weglowych uzalez-

nione jest przede wszystkim od mozliwoéci zbytu rynko-
wego.

W 1931 roku utworzone zostalo francusko-polskie to-
warzystwo kolejowe, o kapitale akcyjnym 15 milionéw
frankow, z ktérych 8 milionéw nalezy do francuskiego to-
warzystwa Schneider-Creusot oraz Banque des Pays-Bas,
7 za$ milionow — do P. K. P, Towarzystwo powolane zo-
stalo celem budowy dwutorowej drogi zelaznej, odgalezia-
jacej si¢ w Herbach Nowych, przy dawnej granicy polsko-
niemieckiej i prowadzacej prawie w prostej linii do Gdy-
ni. Uklad koncesyjny przewidywal warunek zbudowania
calosci drogi w ciagu lat 3-ch. Warunek ten jednak nie
byl wykonany, przede wszystkim dla tego, ze srodki finan-
sowe nie wystarczaly. P. K. P. oddaly do uzytku poszcze-
gélne gotowe odcinki kolejowe, podczas gdy francuscy sto-
warzyszeni zobowigzali sie dostarczyé w 3-ch ratach ka-
pital budowlany, wynoszacy ogélem 360 milionéw zlotych.
Z sumy tej wplacona zostala jedynie pierwsza rata, w wy-
sokosci 120 milionéw zlotych, dzieki czemu wybudowano
lini¢ tylko o jednym torze, ograniczajac jej sprawnosé
i uniemozliwiajac wyposazenie jej w niezbedny tabor. Po-
gorszenie si¢ stosunkéw polsko-francuskich, jakie mialo
miejsce w latach nastepnych, stanelo na przeszkodzie otrzy-
maniu przez Polske dalszych rat pozyczki; budowa dro-
gi na czas jaki§ zostala wstrzymana.

W dniu 1 marca 1933 r. P. K. P. przystapily do eksplo-
atacji linii wlasnymi silami i wlasnym taborem, na warun-
kach jednak wyjatkowo dogodnych dla franc. towarzystwa.
Rachunkowoéé eksploatacyjna linii tej zostala wyodrebnio-
na, nadto ruch byl znaczny, wydatki za$ okazaly sie na ty-
le niskie, z powodu prymitywnych warunkéw eksploatacyj-
nych 1 gospodarczego wykonania budowy, Ze z dosé znacz-
nych nadwyzek pokryte byé mogly: czesé kosztéw kierowni-
czych francusko-polskiego towarzystwa oraz przypadajace
procenty pozyczki. Poza tym od 1933 roku stale wzrastaja-
ce nadwyzki przekazywane byly towarzystwu, Ten stan rze-
czy powodowal zrozumiale niezadowolenie ze strony pol-
skiej, lecz nie mégl on ulec zmianie, dopoki nie stalo sie
mozliwe otrzymanie nastepnych rat, umozliwiajacych budo-
we drugiego toru. Radoénie wigc przyjete zostalo przez
opini¢ publiczna odnowione zblizenie miedzy Polska a Fran-
cja, ktore doprowadzilo przed kilku miesiacami do poro-
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zumienia finansowego, osiagnigtego pod patronatem Mar-
szalka Rydza Smiglego. W zawartym ukladzie, jako je-
den z gléowniejszych punktéow, wskazany jest warunek do-
starczenia II-giej raty pozyczki obligacyjnej dla franc.-pol-
skiego towarzystwa kolejowego, w wysokosci 120 milionow
zlotych.

Z dniem 3 kwietnia 1937 r. Zarzad drogi przejety znow
zostal przez francusko-polskie Towarzystwo (?). Nowa sytu-
acja, w jakiej znalazla si¢ linia Gdynia-Gérny S$lask, umo-
zliwi wprowadzenie znacznych ulepszern w dziedzinie prze-
wozowej. Zbudowane wiec zostanie odgalezienie od Siem-
kowic do Czestochowy, dlugosci 55 km. polozony begdzie
drugi tor na odcinkach Siemkowice—Karsznice—Inowroclaw;
Wielka Wieé Nowa—Kapusciska; nadto zwigkszony ma byé
tabor kolejowy, przy pozostawieniu towarzystwu taboru
P. K. P

Pomimo projektowanych inwestycji magistrala nie mo-
ze byé narazie zupelnie ukoficzona, poniewaz do polozenia
drugiego toru na poszczegolnych odcinkach oraz do wy-
budowania pewnej ilosci dworcéw kolejowych, poczekalni
i budynkéw stuzbowych niezbgdne jest posiadanie nowych
kapltalow, w wysokosci drugiej raty pozyczki. Kiedy zosta-
nie ona zrealizowana przewidzieé dzi$ trudno, jednak spo-
dziewaé si¢ mozna, Ze wysokie dochody eksploatacyjne linii,
ktére przypadna wylacznie towarzystwu, nie beda maleg,
lecz wzrastaé i pozwola na wykonanie dalszych prac
w czasie szybszym, nizeli to mialo miejsce dotychczas.

Stowarzyszeni francuscy interesuja si¢ zywo budowa
linii, nie tylko z gospodarczego punktu widzenia, ale i zna-
czenia drogi, biegnacej wzdluz granicy niemieckiej.

Koncesja francusko-polskiego towarzystwa kolejowego
obejmuje lat 45. Po uplywie tego czasu pozyczka powinna
byé zwrocona. Rzad polski gwarantuje jej oprocentowanie
i wykupienie. W oznaczonym terminie kolej przechodzi na
wlasnosé panstwa polskiego, ktore moze nabyé ja wczesniej,
mianowicie poczawszy od r. 1952, o ile pokryje kapital
akcyjny oraz niesplacone raty pozyczki. Male sa jednak na-
dzieje, aby rzad Polski byl w stanie wstapié¢ na te¢ droge, juz
dzi§ bowiem rozpoczynaja si¢ starania o uzyskanie od fran-
cuskich stowarzyszonych mozliwie jak najpre¢dzej wplacenia
II1-ej raty pozyczki, od ktérej uzaleznione jest ukorczenie
drogi. Nadto przemyst gornoslaski kladzie stale powazny
nacisk na szybkosé prac ukonczenia drogi, w celu powigk-
szenia rynkéw zbytu. Znaczny wzrost niemieckiego przemy-
stu Wschodniego Gérnego Slaska, wobec zastoju w pokrew-
nych galeziach w zachodniej czeéci Goérnego Slaska, wywo-
luje stale dazenia do poprawy stanu tego ostatniego. Przy-
tym warunki, na jakich francuscy stowarzyszeni przekazall
obecnie Polsce II-gg rate pozyczki, sa uciazliwe i tym sil-
niej daje sie¢ odczuwaé potrzeba znacznego przyspieszenia
robot budowlanych.

St. Wt
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Franciszek Przezdziecki. WAGONY TOWAROWE.

Wydawnictwo techniczne Ministerstwa

Komunikacji, Warszawa 1937. Str. 182.

Jako Nr 7 Wydawnictw Technicznych Mini-
sterstwa Komunikacji, ukazal sie podrecznik, za-
wierajacy opis wagonow towarowych, uzywanych
na Polskich Kolejach Panstwowych i sieci innych
kolei swiata. Opis poprzedzaja wiadomosci ogélne
o wagonach towarowych, po czym autor przecho-
dzi do opisu szczegélowego konstrukcji réznych
typéw wagondw, ilustrujac je rysunkami konstruk-
cyjnymi, zdjeciami fotograficznymi itd.

Opis jest dostatecznie przejrzysty, a podanie
szczeg6tow budowy pudia (przewaznie) i podwo-
zia (rzadko) wagonéw kursujacych na P. K. P.
pozwala orientowaé sie w tej dziedzinie nie tylko
pracownikom P. K. P., lecz i uczniom, oraz prak-
tykantom, chcacym poznaé tabor wagonowy rodzi-
mego kolejnictwa.

Jak i w innych wydaniach technicznych Mini-
sterstwa Komunikacji, szata graficzna stoi na wy-
sokim poziomie. Niestety, nie mozna tego powie-
dzie¢ o szacie jezykowej, zwlaszcza terminologii
technicznej. Autor wprowadza niektére nowotwo-
ry jezykowe np. ,zestréj”’ obok konstrukecji; z tym
sie mozna jeszcze pogodzié, trudniej natomiast zro-
zumieé, dla czego autor wprowadza terminologie
niezgodna z ogoélnie uzywang i oficjalnie przyjeta
terminologia Polskich Kolei Panstwowych. A jest

tego sporo ,wagony-chlodnie”, ,wagony-cysterny
dla ptynow i gazéow”, ,widly maznicze”, ,roz-
step” itd.

Aczkolwiek praca p. F. Przez’dzieckiego jest

tylko fragmentem zagadnienn budowy i eksploatacp
wagondw towarowych, gdyz dotyczy prawie wy-
tacznie pudta wagonowego, lecz wobec calkowite-
go braku podrecznikéw technicznych, odnoszacych
sie do budowy wagonéw, spelni z pozytkiem swe
zadanie — pomocy w poznaniu tego waznego dzia-
tu sluzby mechanicznej. S. W.

Wydawco; Zwigzek Polskich Inzynleréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny; Inz. Bogumi{ Hummel

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

Polskim” w m. wrzesniv r. 1937

Monitor

Nr. 210. D. O. K. P. w Warszawie — na dziei 7
pazdziernika przetarg nieograniczony na
objecie czynnosci czyszczenia wagonéw
osobowych na stacji Warszawa—Zachodnia.

Monitor

Nr. 210. D. O. K. P, w Krakowie — na dzien 11
pazdziernika przetarg publiczny na do-
stawe 23,400 szt. réznych czesci gumo-
wych do hamulca prézniowego syst.

wHardy", 7.320 szt. réznych czesci kutych

i 1.390 szt. r6znych armatur brazowych do

umywalek i klozetéw wagonowych.
Monitor
Nr. 210. D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 8
pazdziernika (oferty skladaé¢ do dnia 7
pazdziernika) przetarg nieograniczony mna
dostawe wentylatora do zasilania po-
wietrzem wdmuchowym ogniska kowal-

skiego.
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