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Geometryczny sposéb obliczania uvkladéw

prqiowych_——

Z posrod réznych sposobéw obliczania uktla-
déw pretowych na szczegolng uwage zastuguje
t. zw. sposob geometryczny, ktéry polega na bez-
posrednim okreslaniu odksztalcern ukladu droga
geometrycznych rozwazan, i na nastepnym pola-
czeniu otrzymanych w ten sposéb zaleznosci z wa-
runkami réownowagi tego ukfadu.

Stosowanie wyze] wymienionego sposobu ogra-
niczato sie¢ jak dotychczas tylko do pewnego ro-
dzaju zagadnien, a to poniekad ze wzgledu na sa-
ma postaé uzywanych wzoréw statycznych.

Dlatego tez bedzie celowe w niniejszym arty-
kule, idac za wskazaniami wykladéw przedwcze-
$nie dla nauki polskiej zmartego profesora Stani-
slawa Millera, przedstawié powyzszy sposéb w po-
staci dogodniejszej i o charakterze wiecej ogél-
nym, opierajac sie przy tym w wywodach na me-
chanice cial sztywnych.

Niech bedzie zatem uklad osi spétrzednych
prostokatnych xoy, do ktérego zostal odniesiony
dowolny punkt A o rzednych biezacych x, ¥
(rys. 1). Punkt A na skutek malego obrotu o kat
Aoniech przejdzie w punkt A’. Bedzie wigc wtedy

(1) AA' = r A o,

2) PN SR
oraz

(3) BA' e&=AA'cos 4.

Wielkos¢é AB nazwiemy przesunieciem pozio-
mym punktu A i bedziemy oznaczali go litera, u,

X

o

4 <

_(_
o o]

A(x,y)

za$ wielko§¢ BA’ mazwiemy przesunieciem piono-
wym punktu A i bedziemy oznaczali go litera v.

Tak wiec uwzgledniajac zaleznosé (1) w row-
nosci (2) 1 (3), otrzymamy

n=—rsinpd o= ydg,

v=rcospd o =xA¢g

przy czym, jezeli oznaczymy w tym maly kat obrolu
A» wprost literg ©, bedziemy mieli ostatecznie

(4] u=— —y (“)'
i
(5) o) — B3 51

Niech teraz biegun chwilowego obrotu bedzie
o rzednych x,, y, (rys. 2). Wtedy skladowe prze-
suniecia dowolnego punktu M (x, y) beda wyno-

X

s X

Yo

Mlxy)

Y’

Rys. 2.

sily odpowiednio na podstawie wzoréw (4) i 3}
u=—yo=—(y—y,)0,
) =—= x'(‘) == (x —_ xl]) (")

Jezeli teraz skolei rozpatrzymy zaleznosci, ja-
kie zachodza przy przejsciu preta AB w poloze-
nie A’ B’ (rys. 3), przyjmujac tutaj pod uwagg, ze
kazdy ruch w plaszczyZnie moze by¢ rozpatrywa-
ny jako skladajacy sie z ruchu postepowego i okro-

towego, to otrzymamy w tym przypadku nastepu-
jacy zwiazek:

(6) BB = BB’ + AA'.
Oznaczajac rzut BB” na 0§ ox przez
)

za$ rzut BB” na o$ oy przez

(BB”), =

(BB")y = (x' — %),



oraz oznaczajac ponadto rzuty przesunig¢ punktu
A przez u i v, to na podstawie zwiazku {6) be-
dziemy mieli rzuty przesunie¢ punktu B w zalez-

0 = JOC

"y

Rys 3.

nosci od rzutow przesunigé punktu A wyraicne
w nastepujacych wzorach:

7)) u'=(BB): = (BB")x + (AA")x = u—(y'—y)¥®

i

(8) v'=(BB’), = (BB"), + (AA')y = vH-(x'—x)0.
W korcu, jezeli rozpatrzymv ciag pretow

o rzednych i przesunieciach wskazanych na rys. 4,

to wtedy przesuniecie pewnego punktu danego

ciagu, w zaleznosci od przesunigcia puakin po-
przedzajacego bedzie moglo byé wyrazone na

[ Ve

Rys. 4.

podstawie zaleznosci (7) i (8) nastepujacymi wzo-
rami;
uy=u;—(y,—y1)%,, V=0, x—x, )0,

=0, +(x3—x,)0,,

us=u,—(y; _}’-z)@-.h

Up— un—l""(yn_yn-—-l)(-)n—l, Un—"Un—1 +(xn _xn—l)@n—l-

Wykonujac w powyzszych kolumnach doda-
wanie, ctrzymamy ogélnie, ze rzuty przesunie¢ do-
wolnego punktu ciagu beda mogly by: wyrazone
w postaci wzoréw

k=n—1

9 Up = Uy— = 0
9) ( 2(}’k+1 yr ) O,

k=1

427

1
k=n—1

B N\
(10) Un = U, 7—1—> ( Xpy1— X ) Ok,
dimd

k=1

Powyzsze wzory w polaczeniu 2z réwnoscig
prac przygotowanych moga byé¢ zastosowane bez-
pcsrednio do obliczania danej wielkosei S ukladu
pretowego  statycznie wyznaczalnego, oswoba-
dzajac uprzednio te wielkos¢ od pelaczeil.

W celu wyrazniejszego uwydatnienia przed-
stawionych zaleznosci, zostanie rozpatrzony spo-
s6b obliczenia sily jednego z pretéw ukladu, wska-

zanego na rys. 5, przy czym zupelnie dowolnie
obciazonego.
0 by

Rys. 5.

Tego rodzaju uklad pretéow jak wiadomo od-
znacza sie tym, ze chociaz jest statycznie wy-
znaczalny, jednakze w zwykly sposob, t. j. za po-
moca réwnan rownowagi wezléw obliczony byé
nie moze.

Ot6z zgodnie z uprzednio wymieniong zasada
rozpatrywany pret (9) zostanie usunigty i zasta-
piony silami S, poczem dany uklad niech ulegnie
niezmiernie malemu przesunieciu w ten sposéb,
azeby w rownosé prac przygotowanych weszla
przede wszystkim szukana sifa S.

Poniewaz w powyzszym zagadnieniu beda mia-
ly miejsca przesuniecia punktéw wezlowych ukia-
du tak w kierunku poziomym jak réwniez i pio-
nowym, przeto dogodniej bedzie réwnos¢ prac
przygotowanych przyjaé w ksztalcie uwzglednia-
jacym te przesuniecia, ktére nalezy traktowaé ja-
ko rzuty odnosnych przesuniec.

Zatem réwnosé ta bedzie miala postaé¢ naste-
pujaca:

(1)  Sears 5 S, vyt 8 (Xu + ¥u) =40,

gdzie oznaczono
(12) Sy e===§ cos ¢,
i

(13) Sy, = S sin «,

craz X, Y odpowiednie rzuty sit zewngtrznych P.
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Pret A, A,
my.
Wtedy bedzie u, = v, = u. = v.

przyjmiemy tutaj jako nierucho-

Rozpatrujac nastepnie wielobok A, A:;A.,A‘
otrzymamy na podstawie wzoréw (9) i (10)
= (.\’3 — ¥3) 0, (- ya )0, - (,VL —y) =20
(x5 — x,) O, i (xg — x3) -+ {x; — x) By=0,
skad bezposrednio:
0, C, 9,
i
O, Cy 8.
Skolei, rozpatrujac w analogiczny sposéb
wielobok A, A, A, A,, otrzymamy
— (¥ =y ) O — (¥ —¥:) O — (3, -3) =0
(x5 — X9) O b (x5 — x,) O - (2, — x;) 0= 0,
oraz z powyzszego
) C..‘ e,
i
(-)7 J CT H‘.__

W koncu z wieloboku A, A, A, A, bedzie

‘(}’R **}’2)(')2_(}’4’" }’3)("')3‘_‘ (}’5‘}’1)(-)4 (¥;~y2)9:=—0,

(—’C:i"xz)(')‘z" ’(-"'4_-"'3) (')3+/'x:,—x.;)("r\“ (x;,—~x2) ©;=0,
jak rowniez
I B, = Cy 0,
1
0, = C, 6,

W ten sposéb wszystkie katy obrotu rozpatry-

wanego ukladu pretowego zostaly wyrazone przez
dowolny kat obrotu 0.

Zatem na podstawie wzorow (9) i (10) mozna
bedzie i przesuniecia kazdego punktu rozpatrywa-
nego uktadu pretowego wyrazi¢é réwniez przez
powyzszy kat obrotu ¢; w ksztalcie nastepuja-
cym:

= A6,

v — B(‘)(‘..

Podstawiajac otrzymane =zaleznosci w réwna-
nie (11), otrzymamy

O [Sc Ay +- Sy By-+ X (XA YB)] =0,

skad, z uwagi na wartosé kata ©, rézna od zera,

jest ostatecznie

(14) S: A, + 5, B Y (XA - YB)—=0.
Uwzgledniajac w réwnosci (14) zaleznosci (12},

(13) otrzymamy w korcu szukana wartosé S w po-

staci nastepujacego wzoru:

X (XA |- YB)

A, cos o - B, sin«

5 =

W przypadku szczegélnym, kiedy na dany
ukiad pretowy beda dzialaly tylko sily pionowe,
beda wtedy brane pod uwage réwniez tylko prze-
suniecia pionowe tych sil.

Zatem z réwnosci prac przygotowanych

- S+3¥P -2 J=0

I

Sh=-XPp=
szukana warto$¢ S otrzymamy w postaci wzoru

(15)

¢dzie przez v, oznaczono wielkosé
/.

Poniewaz « jest wielkoscig stala, wiec v jest
proporc;onalne do sktadowych pionowych przesu-
nieé sit.

Tak wiec wzor (15) przy zastosowaniu wzo-
ru (1C) pozwala w sposéb zupetnie ogélny okre-
sli¢ linie wptywowa danej wielkosci

Po tych rozwazaniach, dotyczacych ukladow
sztywnych, zostana nastepnie rozpatrzone zalez-
nosci zachodzace w sprezystych ukladach preto-
wych.

Niech wigc nieodksztalcony pret AB, odnie-
siony do ukladu osi spélrzednych prostokatnych
xoy, przejdzie po odksztalceniu w potozenie A, B,
(rys. 6).

0 — X

Rys. 6.

Wielkosé przesuniecia AA, oznaczymy litera =,
za$ rzuty tego przesuniecia przez u i v. Co sie za$
tyczy przesuniecia B B,, to ono bedzie okreslone
z zaleznosci

BB, =% + & .y,

gdzie » oznacza wydluzenie danego preta, =
— przesunigcie tegoz preta, zas§ r — wielkosé
obrotu.

Zatem odpowiednie rzuty przesuniecia B B,
beda
(16) U, == hy -\~ u |- re,



i

(17) SH e = A

Ul -= /‘_\'

W/ rozpatrywanym przypadku jest jednak
[ Al D 0= fi (‘b,

[18] Ix 4rsin'§:—p Sin'f"('),
araz
(19) ry==rcos ¢ =ypcos ¢ 4.

Poniewaz z rysunku (7) mozna ustali¢ naste-
pujace zaleznosci:

A(x,y)
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oraz

(27) m:v;mww;-+m——ﬁﬂ

Rozpatrujac w” konicu ciag pretow wskazany
na rys. 8, mozna bedzie na podstawie wzorow (26)
i (27) napisa¢ nastepujace réwnania:

0
—=———— W LI - .- —
Ay
u; z&Az o3 iy A
2,
8 A4 8 AR
c‘\ 4 8"/ Un Un
&) A% \
? U U
5
Av‘ u, v

(20) psin g =ik +y —y,
{21) pcos © = k- x, X,
(22) e =k cos § = i "17" ,
(23) Ny == s = X y‘l—y,

to uwzgledniajac je w réwnaniach (18), (19) be-
dziemy mieli

re=—2%0—(y —y8,

ry = ke O 4 (x;, — x) O,

Nalezy jednak zauwazy¢, ze wyrazy 1, ¢ oraz
’» ® moga byé pominiete jako wielkosci niezmier-
nie male drugiego rzedu w stosunku do pozosta-
tych wielkosci niezmiernie malych pierwszego
rzedu. Zatem ostatecznie wielkosci 7. i r, beda

mogly by¢ wyrazone w postaci nastepujacych
WZOrow:

(24) re=—(nw —y 8

i

(25) Ty = g =)l G,

Tak wiec podstawiajac podane zaleinosci (22),
(23), (24), (25) w réwnania (16) i (17) otrzyma-
my ostatecznie

Uy =u + (x; — x) 2 i — }’)6,

(26) ;

Uy = uy + (x3

hn—1p

Un — Unp—g ‘i‘ (xn — xn—l) —(yn —yn-—l)(-)n-l-

n—1

‘ A '
vy = v; -+ (y» — Y1) ll = (3 — =) 0,

; Xo
vy = Uy 1 (¥5 — ) f “F (xy — x3) O,
2

hn—
Un == Un—p "*‘ (Yn -— Yn— l)_ B »*— (x" ,ﬁx"'—l) (‘)n_l'

n—1

Wykonawszy dodawanie w powyzszych ko-
lumnach, otrzymamy jako wynik ogélne wzory,
okreslajace przesunigcia dowolnego punktu spre-
zystego ciagu pretéw w postaci nastepujacej:

k=n—1 k=n—1
O A Q) :

(28] Un:ul' I \ (xk—}—l xk)' L X (yk+l = yk) (‘)k'

P k D —

k=1 k=1
i

k=n-—1 k=n—1

Y PA

(29 vi—v,|- \ (Vg1 yu) =+ v (Xig-1 —— x1) O,

P ]k pa—

k=1 k=1

Wzory (28) i (29), jak mozna zauwazyé, przed-
stawiaja soba poniekad zmodyfikowane wzory
Bresse'a.
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Z pomocy tych wzoréw jest moznosé oblicze-
nia przede wszystkim przesuniecia pionowego oraz
poziomego dowolnego wezla kratownicy, jak row-
niez i kata obrotu dowolnego jej preta, przyjaw-
szy jednoczesnie pod uwage, Ze w przypadku
zamknietego (i niezaleznego} konturu pretéw, t. j.
kiedy poczatek oraz koniec jego sa w jednym
punkcie, wtedy u,=—uv,—v,=0v,=0,1 wzory (28],
(28) przyjma ksztalt nastepujacy:

k=n—1 k—n—1
B A 0
(30) \ (xki1 Xi) \ (Yet1 — Yu)h = 0,
i k b
k=1 k=1
i
k=n—1 h=n-—1
A A5 A
(31) \ (Yet1  Yr) g == \ (xpt1  xi) O = 0.
d I e
k=1 k=1
Celem lepszego uwydatnienia przedstawio-
nych wzoréw zostanie rozpalrzony przyklad,

w ktérym trzeba bedzie okreslié przesuniecie, pio-
nowe kluczowego przegubu luku tréjprzegubowe-

~

go pod wplywem dzialania temperatury (rys. 39).

.

N

Rys. 9.

Ot6z pod wplywem dzialania temperatury diu-
gosé A, A, = [, tuku zmieni sie jak wiadomo
o wielkosé kt A A, gdzie k oznacza spétczynnik
liniowej rozszerzalnosci tworzywa, zas { — rézni-
ce temperatur.

Ze wzoru (28) mamy zatem

uy = uy + (x, - x,J 'y, — }’1) 0,

= a /"l 1 f(')l == 0,
,[l

skad bezposrednio otrzymujemy
(32] (-)l ==

Z drugiej strony jednak ze wzoru (29} bedzie

)\
l (xy — x;) B =

_ N
!

~+ a 8.

Uwzgledniajac wiec w wyzej otrzymanej row-
no$ci zaleznos$é (32), oraz wyrazenie

by =kt =kiya’+ P

cstatecznie otrzymamy wielko§é pionowego prze-
suniecia kluczowego przegubu w postaci nastepu-
jacej:
kifa® 7))

; .

W dalszym ciagu niniejszego artykulu zosta-
nie rozpatrzona nieco blizej sprawa obliczania
przesunigcia dowolnego wezla kratownicy.

Ot6z jak mozna zauwazyé stosowanie bezpo-
srednie wzorow (28) i (29) skomplikowaloby na-
0g6l poruszone zagadnienie w tym znaczeniu, ze
mielibysmy doczynienia z wzglednie duza liczbg
réwnan z wieloma niewiadomemi. Z uwagi wiec na
te ckolicznos¢ zostanie tutaj zastosowane pewne
uproszczenie.

W tym celu w danej kratownicy (rys. 10) na-
lezy unieruchomié punkt A, i kierunek preta A A..
Dla danych w zagadnieniu wartosci , powstanie
wtedy odksztalcona postaé¢ kratownicy, uwidocz-
niona na rys. 10 linia kreskowana. Dla takiego sta-
nu kratownicy mozna bedzie juz wzglednie pro-
sto okresli¢ przesuniecia dowolnego jej wezla ze
WZOrow

k=n—1
)

A S

e \ ‘ [(xhts — xx) lk — (yer1 — yi) O],

=z &
[

f=n—1

\ | K
V' == \ [(yit1—yu) " = (Xigey — xx) O]

k
k=1

Azeby jednak otrzymaé rzeczywiste przesunie-
cia wezlow, nalezy w tym celu najpierw obrocié
odksztalcona kratownice okoto punktu A, w ten
sposéb, azeby prosta A’, A’, stata sie réwnolegla
do prostej A, A., po czym nalezy wykonaé¢ ruch
postepowy tak, azeby punkt A’, przeszedl w punkt
A,, a punkt A', znalazl sie na prostej A, A,. Wte-

b B ; i X

&

Rys. 10.

dy, oznaczajac przez u, i v, sktadowe przesunie-
cia (postepowego) punktu A, zas§ przez 0, kat
cbretu wyzej omdéwiony, otrzymamy, ze rzeczywi-
ste przesunigcia dowolnego wezla kratownicy beda
cstatecznie okreslone nastepujacymi wzorami:

(33) Un == uy — (yn — y.) Oy -+ u'n,



i

(34) Un = Uy —{_ (K= x") 0, —{_ e

W otrzymanych réwnaniach jako niewiadome
wystepuja wielkosci u,, v, i0,, ktéore mozna obli-
czyé z warunkéw podporowych, wziawszy pod
uwage, ze dla punktu A, jest u; = v, = 0, zas
dla punktu A, jest v, = 0. Tak wiec otrzyma-
my trzy réwnania

— (y; — yo) Oy + u'y = 0,
v, = v, + (x; — x) 0, + vy =0,

Um = Uy o — x,) O, —{_ v'm = 0,

iy, = U

skad niewiadome wielkosci u,, v, i ¥, moga by¢ juz
okreslone w postaci nastepujacych wzoréw:

(W'mn—0") (yi yo) 1
iy — — ——————s — u,,
Xy — Xm
n_ UV (x; — %) — 'y (xm — )
Uy, — - ’
Xm — X
i ,
Om — D
(')n = — .
X| — Xm

Tutaj nalezy stwierdzi¢, ze przedstawiony wy-
zej sposob stanowi poniekad wielkie uproszcze-
nie.

W dalszym ciagu niniejszych wywodéw zosta-
nie rozpatrzona sprawa obliczania ukladéw prze-
sztywnionych (statycznie niewyznaczalnych ) t. j.
nieswobodnie odksztalcalnych.

Ot6z, jak mozna zauwazyé, kazdy kontur za-
lezny sklada si¢ z pewnej liczby p konturéw nie-
zaleznych. Zatem ilo§é¢ réwnan przynaleznych tym
konturom bedzie 2 p. Niech bedzie nastepnie ilos¢
reakcyj prostych (t. j. okreslanych jedna wielkoscia
algebraiczna) ¢q. Jezeli wiec liczba pretéw przegubo-
wo polaczonych jest przytem b, to wszystkich
stopni swobody, w zalozZeniu przesuniecia poczat-
ku ukltadu pretéw, bedzie b + 2.

Zatem dla ukladu swobodnie odksztalcalnego
bedzie istniala zaleznosé

b=2p+ qg—2

Jezeli teraz w pewnym ukladzie powstanie
nierownosé
b > h,
gdzie h = 2 p + ¢ — 2 oznacza ogblng ilos¢

rownan, to taki ukiad bedzie geometrycznie zmien-
ny, gdyz beda w nim mialy miejsca pewne dowol-
ne obroty pretow.

Zas w przypadku, kiedy bedzie

b SE,

to taki uklad bedzie przesztywniony (nieswobo-
dnie odksztalcalny), poniewaz po okresleniu wszy-
stkich obrotow za pomoca wzoréw (28), (29),
wzglednie (30), (31) pozostanie jeszcze r = h — b
réwnan wiazacych ksztaltu
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() ) (1)

[ ala1*§402a2+....+ab1b:01
(2) (2} 2)
a o, + ao +.... 4+ asa=0,
(35)
{r) fr) (r)
ao a0 +.... F aaw=20,

gdzie oznaczono w nich ogélnie

)
[

<
I

Zatem rownania (35), otrzymane z rozwigzania
ukladu réwnan rzutéw przesunie¢ dla niezaleznych
konturéw, wyrazaja soba geometryczny zwiazek
romiedzy wydluzeniami pretéw i moga postuzyc
do okreslenia sil osiowych, jak rowniez i reakcyj
podpor w ukladach przesztywnionych, ponie-
waz ilos¢ réwnan (35) jest réwna ilosci polaczen
przesztywniajacych.

Sposéb ten jest ogélniejszy od zasady Lévy'ego,
w ktérej réwnania wiazace posiadaja jak wiado-
mo ksztalt analogiczny do réwnan (35), t. j.

oF, oF

A dly o, . el
ey iy ol

oF, oF aF
=— N -+ by oL - Wy —=

oly " 5h 3 ol

(1) (1) (1)
=a o +a o+ —-ap % = 0,
i przedstawiaja soba pochodng zupelna rownan
typu

Fr(h, L, ... .. ) = 0,

ustalajacych geometryczny zwiazek pomiedzy diu-
goscia danego preta przesztywniajacego i pozosta-
tymi dlugosciami koniecznych pretow ukladu.
Poniewaz odksztalcenie preta w tego rodzaju
przypadku (bez uwzglednienia dodatkowych czyn-
nikow) jest jak wiadomo okreslone réwnaniem

/

36) ) =
(36) o

('{+51 Rl -*l(*"jzk‘_)“%_.-—i_ GrRr),

gdzie przez 7 cznaczono sil¢ w danym precie od
obcigZenia zewnetrznego w ukladzie statycznie
wyznaczalnym, za$ przez 5, 5,, . . ., 5, 0znaczono
réwniez sily w danym precie rozpatrywanego ukta-
du, lecz powstale pod wplywem dziatania sil
R, =1, R, = 1,...., R, =1, to uwzgledniajac
powyzsze zaleznosci typu (36) w réwnaniach (35),
otrzymamy w koncu tym sposobem odpowiednia
ilos¢ rownan dla obliczenia wysitkow R, R.,
R, pretow przesztywniajacych.

Celem uwydatnienia stosowania wzoréw (28),
(29) wzglednie wzoréw (30), (31) w ustrojach prze-
sztywnionych, zostanie rozpatrzony prosty przy-
klad, uwidoczniony na rys. 11, w ktérym to ukla-
dzie, zreszta zupelnie dowolnie obcigzonym, pret
6 bedzie pretem przesztywnmiajgcym. -

Zatem z konturu (1) (2) (3) (1) jest

oy
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he, - (H—h) 0, — HO, + az, — az; = 0,

th‘h ::01

a(‘).—, — a(’)ﬁ — h'/-l — 'H — h/\’l: -

0 (3)

__>I

Yy

Rys. 11.

zas z konturu (1) (3) (4) (1) bedzie podobnie

— H®, 4 HO, — aa, 4 aa = 0,

~ a9, -+ a9, - Hay — Hoy = 0,
craz z konturu (1) (2) (4) (1)

KO, — RO, — au, - as; = 0,

T a('),, + a(:‘)ﬁ - hal i‘ ha-o = 0.
Nastepnie biorac pod uwage, ze w przy-
padku prostej podpory (4) jest przesunigcie pio-
nowe v, = 0, wtedy otrzymamy dla danego ukla-
du ostatnie rownanie w ksztalcie nastepujacym:

— hoy -+ hog + a®; = 0.
W ten sposob powstalo razem siedem réwnan,
z ktorych po eliminacji wszystkich szesciu obro-

téow 0O, zostanie jedno rownanie wiazace w po-
staci

BN ay#, + a, o, + ay2; + a0, + as2; —+ ag%; =0,

z ktérego mozna bedzie okresli¢ statycznie niewy-
znaczalng sile R preta 6, po uprzednim uwzgled-

nieniu w powyzszym réwnaniu zaleinosci (36)
w ksztalcie nastepujacym:
A 1
== — A s R 0
=1 + B

Tak wiec wartosé sily R mozna bedzie okresli¢
ponizszym wzorem

a; 1, + a; a2 } as 3 + a; 1y + as
® 0, O o, o,
R——
a; 5

_][_‘12 62__}_ ﬂs_ﬂ_*_‘h 04_*_05_03_*_ g
oy w, 0, W, 0y wg

Wzory (28), (29), wzglednie (30), (31) moga
byé¢ ponadto zastosowane z powodzeniem réwniez
i 'do obliczania reakcyj uktadéw pretowych zew-
netrznie przesztywnionych, jak to wida¢ z naste-
pujacego prostego przykladu.

Niech bedzie uklad pretowy z podporami prze-
gubowymi, uwidoczniony ma rys. 12, i obcigzony
sita pionowa P w wezle (2). Otoz uklad ten skia-
da sie z dwoch konturéw niezaleznych, ktére da-
ja cztery réownania, zas podpora przegubowa (3)
dostarcza ponadto dwa réwnania ze wzgledu na
to, ze przesuniecie jej pionowe i poziome jest row-
ne zeru. Zatem lacznie bedzie szesé¢ rownan, z kto-
rych po eliminacji pigciu obrotow © pozostanie
jeszcze széste réwnanie wiazace, niezbedne do
okreslenia statycznie niewyznaczalnej reakcji po-
ziomej prawej podpory przegubowej ukiadu.

1y
rys. 12.

W danym przypadku jednak, ze wzgledu na
istniejaca symetrig, obrot preta 3 bedzie réowny
zeru, za$ obroty pretéw 1 i 2 beda réwne odpo-
wiednim obrotom pozostalych dwéch pretow 4 1 5.

Zatem wystarczy rozpatrzeé¢ tylko kontur
(1) (2) ) (1), dla ktérego wzory (30)
i (31) dostarcza dwa réwnania

ad — a, -+ h; — 0, = 0,

— hay -t (b = 1)y + Ty + a0 — b, = 0,

oraz ponadto nalezy uwzgledni¢ w danym przy-
padku tylko jeden warunek podporowy np.
u, = 0, przyjmujac pod uwage kontur (1) (2) (3),
dla ktérego bedzie

a2y —-‘— h(‘)‘ = 0
zatem

Z powyzszych trzech réwnan otrzymamy
jedno rownanie wiazace

flidy — hlyh, — fhdy = 0,

gdzie przez I, i I, oznaczono odpowiednie dlugo-
sci pretow 11 2.

Uwzgledniwszy w koricu w tym réwnaniu za-
leznosé uprzednio omoéwiong

) — ~l

= (v + cH),



bedziemy mogli okresli¢ ostatecznie statycznie nie-
wyznaczalng reakcje pozioma przegubu H.

W zupelnie podobny sposéb mozna bedzie roz-
wigza¢ rowniez sprawe przesuniecia podpér da-
nego ukladu pretowego.

Niech beda wiec rzuty przesunieé podpér kra-
townicy uwidocznionej na rys. 12 odpowiednio
u,, v, oraz u,, v, ktore to przesuniecia nalezy
uwazaé¢ jako wielkosci niezmiernie male.

Witedy stosujac do konturu (1) (2) (4) (1)
wzory (30) i (31) bedzie ogdlnie rzecz biorac

a0 + a,0, 4 a0 - bioy § by, - bya;=0_
a9 - a0, 4 a'40, '%.bll"’-l.'{“ b yoy 1+ blsuy = 0,

za$ dla konturu (3) (2) (4) (3) bedzie odpowie-
dnio e |

a;9; 4+ 0,0, 4~ a,9; -+ by 4 by, + bya; =0,
a'y0y |- 0'4(7)4:'{;‘1’5@5 —+- 'y - by ~+b'50, =0.

Stosujac w dalszym ciggu wzory (28) i (29),
otrzymamy

u, = uy -+ az, + 10,74 ae; — 19,

oraz : | i

vy =uvi — fay | f1; + a9y - ab;,
Z wyzej otrzymanych szesciu réwnan, po eli-

minacji pieciu obrotow ©, pozostanie tylko jedno
réwnanie wiazace ksztaltu

cihfcohy+tcshy e +-diu +dyoi-dyuyt-d, v,=0,

z ktérego to réwnania, po uprzednim uwzglednie-
niu zaleznosci

1
Ew

i ==

4

(o &= all),

mozna bedzie okreslic juz statycznie

niewyzna-
czalng wartosé reakcji poziomej H.

Chcac w koricu w tego rodzaju ukladzie pre-

towym uwzgledni¢ ponadto wplyw
nalezy tylko w réownaniu wiazacym,
wspomnianym, odksztalcenie
w ksztalcie

temperatury,
wyzej juz
preta  przyjaé
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Elm (sHi -+ kR1Ew),

gdzie £ oznacza spolczynnik liniowej rozszerzal-
nosci tworzywa, za§ f roznice temperatur. Tym
sposobem otrzymamy roéwnanie liniowe, z ktérego
wielkos¢ H, moze byé okreslona.

Stosowalnosé  wzoréw (28), (29), wzglednie
wzorow (30), (31) moze by¢ ponadto rozszerzona
na uklady pretowe z wezlami sztywnymi.

W tego rodzaju ukladzie pret ab, ktory po
odksztalceniu zajal potozenie a’b’ (rys. 13), be-
dzie posiadal calkowity kat obrotu wezla a

LS

6 =
za$ wezla b
3= @ + l\o"

Czyniac tutaj zalozenie praktycznie zupelnie
dopuszczalne, ze sily osiowe ukladu z wezlami

sztywnymi sa takie same jak sily osiowe ukladu

b

Rys. 13.

przegubowego, wmozna bedzie ze wzoréow (28), (29,
wzglednie ze wzoréw (30), (31), majac uprzednio
juz okreslone wielkosci », okresli¢ analitycznie
i szukane wielkosci obrotow ®, ktore to obroty jak
dotychczas byly przewaznie obliczane sposobem
wykres§lnym Villiot'a.

Ot6z powyzsze udogodnienie bedzie moglo byé
z powodzeniem zastosowane przede wszystkim do
ciggle aktualnej sprawy obliczania naprezen dru-
gorzednych w ustrojach pretowych z wezlami
sztywnymi,

RESUME. L’auteur discule le procédé géomeirique du calcul des efforts dans les barres formant
une charpente, celie derniére pouvani constiluer un sysiéme soil isoslalique soil hyperstatique. Les for-
mules données ne sont que celles de Bresse, mais elles ont été cependant modifiées par ['auteur du
présent arlicle d'une maniére appropriée en vue d’élargir le champs de leurs application dans la pratique.
En particulier on trouve dans l'article les considérations sur le calcul: 1) des sysiémes isosiatiques ne
pouvanl élre calculés par le procédé ordinaire, 2) des lignes d'influence, 3) des fléches, 4) des sysiémes
hyperstatiques soil par rappori aux efforts internes, soil par rapport a ceux exterieurs, 5) d'effet du
déplacement des appuis, 6) d’effel des variations de la lemperaiure. Enfin on y Irouve les remarques
sur la possibilité d'appliquer les formules sus-mentionnées pour calculer les tensions secondaires dans les

charpentes consltiluan! les assemblages rigides.

Zadaj wszedzie i kupuj znaczki FOM
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Dr. Inz. A. Langrod.

625.27

Rozwéj konstrukcji zderzakéw taboru kolejowego

Zderzaki trzonowe, stosowane na Polskich Ko-
lejach Panstwowych jako normalne, sa juz anachro-
niczne, Czeka nas duze zadanie, ktérego rozmiar
1 znaczenie zobrazuje pogladowo najlepiej przy-
klad niemiecki, jak go przedstawia Dr. Inz.
Gustaw Hammer, Dyrektor Kolei Rzeszy Niemiec-
kiej, w swej ksiazce: ,,Die Deufsche Reichsbahn
als Auftraggeberin der deutschen Wirtschaft”.
Ksiazka ta jest oparta na odczytach, wygloszo-
nych w roku 1632 na konferencji studiéw, zorga-
nizowanej przez Koleje Rzeszy Niemieckiej wspol-
nie z profesorami uniwersytetéow i politechnik oraz
z Niemieckim Stowarzyszeniem Mechaniczno-Tech-
nicznym.

Program:

Program zaopatrzenia niemieckiego taboru ko-
lejowego w zderzaki tulejewe w miejsce poprzed-
nio stosowanych zderzakéw trzonowych wymagal
nabycia ogotem 2.760.000 zderzakow tulejowych.
W chwili rozpoczecia realizacji tego programu
w r. 1925 wbudowanych bylo juz 181.000 zderza-
kow tulejowych, pozostalo zatem jeszcze do naby-
cia i wbudowania 2.579.000 zderzakow. Z tej ilo-
$ci nabyto w 3 latach, w r. 1925, 1926 i 1927 blisko
1.600.060 zderzakow, reszte zas w latach nastep-
nych. Do korica r. 1931 nabyto 2.564.119, a wbu-
dowano 2.460.505 zderzakéw tulejowych.

Wyniki:

Wynik tego przedsiewziecia ilustruje najlepiej
nastepujacy fakt. [losé uszkodzen zderzakéw wyno-
sita w 1625 r. 2,4 milionéw, a w r. 1931 tylko 400,000.
Ilosé ta zatem po wprowadzeniu zderzakow tulejo-
wych zmniejszyla sie szesciokrotnie. Przy tym
z tych 400.000 uszkodzonych zderzakéw tylko
1560 bylto niezdatnych do dalszego uzycia,

Doda¢ przy tym nalezy, ze uszkodzenia zderza-
kow tulejowych przypadajg przede wszystkim,
gdyz w 61 procentach, na sprezyny slimakowe, kto-
re nie ulegly zmianie. Tylko 3% uszkodzen przy-
pada na tarcze zderzakowa, a 2,8% na tuleje
i trzon naciskowy. Z czesci zderzaka poza sprezy-
na najwiecej skionne do uszkodzen sa plyty pod-
stawowe i zatrzymy, posiadajace w zderzakach nie-
mieckich ksztalt haka. Na kazda z obu tych czesci
przypada 12% uszkodzen.

Wpltywna przemyst:

Dr. Hammer podnosi: ,,Wprowadzenie zderza-
kow tulejowych i wzmocnionych sprzegéow przed-
stawia jaskrawy przyklad, jak wskutek zmiany
konstrukcji czesci skIadowych cale galezie przemy-
stu traca zatrudnienie, nie mogac znalezé w innych
dziedzinach pracy zastepczej. Gdy poprzednio
wielka ilos¢ zakladéw kuznicznych byla stale za-
trudniona przy dostawach zderzakow trzonowych,
ulegajacych szybkiemu zuzyciu, to po wprowadze-
niu zderzakéw tulejowych do udzialu w dostawach
mogla byé przyciagnieta tylko nieznaczna ilo$é za-
ktadéw, posiadajacych potrzebne do tego celu ciez-
kie urzadzenia do prasowania’.

Zadaniem zderzakéw jest cchrona taboru przed
uszkodzeniem, a nawet zniszczeniem wskutek zde-

rzen, wystepujacych w normalnym ruchu kolejo-
wym. Skutki zderzen gwaltownych, wywolanych
wypadkami, nie wchodzacymi w zakres ruchu nor-
malnego, lecz raczej nieszczesé kolejowych, zde-
rzaki moga tylko poniekad lagodzié, zapobiec im
jednak z reguly nie moga. Zderzenia pojazdéw ko-
lejowych w ruchu normalnym wystepuja tak w ru-
chu manewrowym, jak i w ruchu pociagéw. Tech-
nika kolejowa w réznych jej dziedzinach dazy, aby
zderzenia te byly jak najrzadsze i jak najmniej
intensywne, zapobiec im jednak nie moze. Z roz-
wojem kolejnictwa, a mianowicie z wzrostem ciezaru
pojazdéw i szybkosci jazdy, skutki zderzen w ru-
chu normalnymi sa intensywniejsze. To tez rozwdj
kolejnictwa stawia zderzakom coraz to ciezsze za-
dania.

W niniejszym referacie przede wszystkim przed-
stawie sposob dzialania zderzakéw. Pragne bowiem
najpierw, pokazaé, w jakich granicach zderzaki sa
zdolue spelni¢ swe zadanie. Przebieg zderzenia
dzieli si¢ na dwa rézne okresy. Pierwszy okres,
w ktc’)rym wystepuje odksztaicenie ciatl zderzaja-
cych sig, stanowi podstawe dla konstrukeji zderza-
kéw. Zderzaki musza objaé cala energie odksztat-
cajaca, aby ochronié¢ zderzajace sie pojazdy od
odksztalcenia. W drugim okresie nastepuje powradt
do pierwotnego ksztaltu, jezeli podczas pierwsze-
go okresu ciala zderzajace sie nie zostaly uszko-
dzone, t. j. trwale odksztalcone. W tym okresie oba
ciala oddalaja sie od siebie, przy czym w pociagu
wystepuje rozciagniecie sprzegow. Dwa sasiednie
wagony w pociagu sa odrzucane z tym wicksza silg
od siebie, im wieksza energie objety zderzaki pod-
czas pierwszego okresu i w im wigkszej ilosci jest
ona zawaria w zderzakach w formie potenc1alne],
t. j. im mniej zatracaja ja przez przemiane w cie-
plo. Poniewaz odrzucenie wagonow od siebie powo-
duje nie tylko wstrzasy, lecz prowadzi w nieko-
rzystnych warunkach nawet do rozerwania sprze-
gow i ciegiel, przeto pozadane jest, aby mozliwie
duza ilo§é energii, akumulowanej w zderzakach
przeszia w ciepto. Odbywa si¢ to jednak tylko
w specjalnych zderzakach, posiadajgcych sprezy-
ny cierne.

Zasadnicza czescia skladowa zderzakéw—moz-
na powiedzie¢ ich duszg — jest sprezyna. Sprawe
sprezyn zderzakowych omoéwie na kilku przykla-
dach, przy czym uwzglednie takze wlasne doswiad-
czenia. Sprawa zmiany obecnie stosowanej u nas
normalnej sprezyny zderzakowej nie jest jeszcze
aktualna, Te sama sprezyne stosujg takze koleje
niemieckie w zderzakach tulejowych. Sprezyny
cierne stosowane sa tylko w spec1alnych przypad-
kach. Jakkolwiek obecne normalne sprezyny slima-
kowe sa skionne do peknigé, to jednak ze wzgledu
na ograniczong pojemnosé¢ zderzakéw dobor sprezy-
ny sztywniejszej, a przedewszystkim trwalszej jest
trudny. Trwalosé sprezyny mozna zwigkszyé przez
dobér odpowiedniego tworzywa. W specjalnych
za$ przypadkach sprezyny cierne Kreissiga sa go-
dne zalecenia.

Nastepnie oméwie sprawe konstrukecji pozosta-
tych cze$ci zderzakéw. Jest to sprawa mnajwiecej



dla nas aktualna, musimy bowiem zarzuci¢ zderza-
ki trzonowe i przejsé na zderzaki tulejowe. Ko-
rzysci tej zmiany przedstawia dobitnie wyzej przy-
toczony przyklad niemiecki.

Nie porusz¢ natomiast zderzakéw centralnych,
jako dla nas w normalnym taborze nieaktualnych.
O powszechnym wprowadzeniu sprzegéow samo-
czynnych ze zderzakami centralnymi wedlug wzo-
ru amerykanskiego dzisiaj nawet marzyé nie mo-
zemy.

Nie porusze¢ rowniez sprawy urzadzern wyrow-
nawczych zderzakéw wagonéw osobowych, jako
sprawy wymagajacej osobnego traktowania.

Sposéb dziatania; okres pierwszy.

Aby objasni¢ dziatanie zderzakéw, musimy
uprzytomnié¢ sobie przebiegi, wystepujace podczas
zderzenia dwéch cial. Dwa ciata, poruszajace sie
po tej samej linii w tym samym kierunku, zderza-
ja sie, jezeli ciato przednie porusza si¢ z mniejszg
szybkoscia niz tylne. Od pierwszej chwili zetknigcia
sie obu cial, t. j. poczatkowej chwili zderzenia, cialo
poruszajace sie¢ szybciej oddaje energie kinetyczna
cialu, poruszajacemu si¢ powolniej, wskutek czego
szybko$é pierwszego ciata maleje, a drugiego wzra-
sta. Obok tego przeplywu energii kinetycznej z ciala
szybszego na powolniejsze, pierwsze cialo traci je-
szcze pewna ilo§¢ swej energii kinelycznej na pra-
ce zwiazana z odksztalceniem obu cial. Gdy od-
ksztalcenie to osiagto wartos¢ najwieksza, oba cia-
ta posiadaja szybkos¢ te sama.

Jezeli oznacza:

m, mase ciala szybszego,

m, mase ciala powolniejszego,

v, szybko§é poczatkowa ciata szybszego,

v, szybkosé¢ poczatkowa ciala powolniejszego,

u szybkos¢ obu cial w chwili zréwnania sig ich szyb-
kosci,

E energie zuzyta na odksztalcenie obu cial od po-

czatku zderzenia do chwili zréwnania szyb-
kosci,
to
g Muckmo,
my - m,
a
P um  —e)
my -+ m, 2

Jak z ostatniego wzoru widzimy, energia, zu-
zyta na prace odksztalcenia, nie jest zaleina od
wlasnosci wytrzymalosciowych wobu zderzajacych
sie cial. Natomiast od tych wlasnosci zalezny jest
rozdzial tej pracy na oba ciala oraz sila te prace
wykonywujaca. Poniewaz sifa ta wzrasta ze wzro-
stem odksztalcenia, przeto ma wartos¢ najwicksza
w chwili, gdy odksztalcenie jest najwigksze, a za-
tem w chwili zrownania sie szybkosci obu cial.
Przyjmijmy dla orientacji w przyblizeniu, ze sifa
powyzsza wzrasta proporcjonalnie z wielkoscia
odksztalcenia i oznaczmy przez a, zgniot jednego
ciala, a przez a, drugiego, nastepnie przez P sile,
dziatajaca na oba ciala w chwili najwiekszego od-
ksztalcenia, to

p_ 2

a; - a,

Sita ta jest zatem tym wicksza, im mniejsza jest
suma zgniotéw obu cial.
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Od chwili zréwnania szybkosci rozpoczyna si¢
drugi okres zderzenia. Okres ten powoduje powrot-
na przemiana energii E na energie kinetyczna i wy-
stepuje zalem tylko wéwczas, jezeli energia ta—lub
choéby jej czes¢ — jest zawarta potencjalnie w obu
cialach. W tym drugim okresie zmniejsza si¢ na-
dal szybkosé ciata uderzajacego, a zwicksza ude-
rzonego, wskutek czego oba ciala oddalaja si¢ od
siebie.

Energia E jest ta, ktéra przy zderzeniu dwoéch
pojazdow bez posrednictwa zderzakéw spowodo-
walaby ich uszkodzenie lub zniszczenie. Zadaniem
zderzakéw jest objecie calej energii £ i to w ten
sposob, aby same nie ulegly uszkodzeniu pod wpty-
wem dzialania sily P. Wielkosé energii E, ktora
zderzak moze przejaé, oraz wartosé sity P w chwili
przejecia calej tej energii sa zalezne od rodzaju
i wymiaréw sprezyny zderzakowej, od poczatko-
wego napiecia tej sprezyny i od najwiekszej mozli-
wej gry zderzaka. Napiecie poczatkowe wynosi noi-
malnie oo 1 t, a gra zderzaka od 70 do 150 nun.
Gra normalnego zderzaka P. K. P, wynosi 70 mmn.
Dla normalnego zderzaka P. K. P. energia E wy-
nosi okoto 430 kgm, a zatem dla 4 zderzakow mie-
dzy dwoma wagonami 1720 kgm. Przyjmijmy,
ze zderzaja sie dwie 20 tonowe weglarki najado-
wane, o ciezarze kazdej wraz z ladunkiem 30 i, to
mierzac szybkosci w km/godz. mamy

30.1000
4.9,81.3,6.3,6

1720 =

(v, — v,)*

Z réwnania tego wynika
v, — v, = 5,4 km/godz

Jezeli zatem ro6znica szybkosci wagonow przed
zderzeniem wynosi wiecej niz 5,4 kmfgodz, to zde-
rzenie jest twarde, t. j. zderzaki nie moga przejaé
calej energii odksztalcajacej, a jej nadmiar prze-
chodzi bezposrednio na wagony i moze spowodowac
ich uszkodzenie.

Jezeli zas weglarka o ciezarze 30 t uderza na
nieelastyczny koziol odbojowy, to m.=o0, a v,=0.
W tym przypadku szybkosé¢ weglarki przed zderze-
niem nie powinna wynosié¢ wiecej niz 2,7 km/godz.

Juz te dwie warto$ci pouczaja, przy jak niewiel-
kich roznicach szybkosci zderzaki spelniaja swe
zadanie. Z wzoru zas 2 widzimy, Ze zderzaki musza
mie¢ mozno$¢ przejecia tym wiekszej ilosci ener-
gii, im ciezsze sa wagony. To tez z rozwojem ko-
lejnictwa i ze zwiazanym z nim wzrostem fadowno-
§ci wagonow zwickszala si¢ pojemnosé zderzakow
dla energii odksztatcajacej. Z poczatku kolejnic-
twa stosowano tylko niesprezynujace drewniane od-
boje, nastepnie za§ poduszki skorzane, wypelnione
wlosiem., Wreszcie zastosowano sprezyny stalowe
réznego rodzaju i dazono stale do zwiekszenia ich
pojemnosci dla energii odksztalcajacej. Poczatko-
wo stosowane sprezyny piérowe mialy przy wiel-
kiej wadze wlasnej mala pojemnosé¢ dla energii.
Nastepnie stosowano sprezyny $limakowe, srubo-
we, tarczowe (Belleville) i gumowe.

Najwiecej rozpowszechnily si¢ sprezyny $lima-
kowe. Przy malej wadze wlasnej posiadaja one
stosunkowo duza pojemno$é dla energii odksziat-
cajacej. Ze wzrostem ladownosci wagonéw i Do-
trzeb ruchu rosly wymiary tych sprezyn. Pojem-
no$é jednak koszy zderzakowych jest ograniczona,
co ogranicza réwniez wielko$é sprezyny. Dzisiaj
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doszlismy bodaj do ich granicy. Ponadto sprezyny
te, wystawione na dzialanie sil skrecajacych, sg
skionne do pekania.

W zwiazku z dqzeniem do osiagnigcia sprezyn
o mozliwie wielkiej pojemnosci dla energii od-
ksztalcajacej, odznaczajacych sie jednoczesnie
znaczna histereza elestyczna — o czym ponizej mo-
wa — probowano szereg nowych rodzajéw spre-
Zyn, a mianowicie sprezyn ciernych Z tych
okazaly sie najwigcej praktyczne i najwigcej sie
rozpowszechnily sprezyny p1ersc1emowe Kreissiga
(rys. 3), ktéorych pojemno$é dla energii odksztaf-
cajacej w normalnych zderzakach tulejowych wy-
nosi przeszio 1000 kg. Sprezyny te, narazone tylko
na zgniatanie i rozciaganie, maja byé rowniez trwal-
sze od sprezyn slimakowych.

Uwzgledniajac naprezenie poczatkowe = 1 t,
ctrzymujemy ze wzoru 3 dla obecnie stosowanej
normalnej sprezyny S$limakowej P = 13.300 kg.
W rzeczywistosci jednak zwiazek mledzy sila zgnia-
iajaca a zgniotem sprezyny slimakowej nie jest pro-
stolinijny, wskutek czego sila wynosi przeszlo
16.000 kg. Dla sprezyny Kreissiga sila ta wynosi
okoto 30.000 kg. Sila ta jednak nie ma bezposred-
niego znaczenia dla dzialania zderzaka, ktére ce-
chuje tylko praca potrzebna do zgniotu sprezyny.
Wytrzymalosé zas zderzaka jest narazona wiecej
niz przez te sile przez dzialania ekscentryczne,
wystepujace przez przesunigcie si¢ wagondw sa-
siednich wzgledem siebie wszerz i wzwyz, jak to
czesto w ruchu zachodzi.

2. Sposéb dzialania, okres drugi.

Jezeli przy zderzeniu energia odksztalcajaca E
nie utraca swej formy potencjalnej czy to przez
tarcie wewnetrzne w tworzywie, czy tez przez tar-
cie poszczegdlnych czesci przesuwajacych sie wsku-
tek zderzenia, to w drugim okresie zderzenia za-
mienia si¢ powrotnie na energie kinetyczna. Przyj-
mijmy, ze tylko cze§é energii k zostaje z po-

* 0
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Dbelzierzie vt
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wrotem uzyskana, natomiast pozostala czes¢ (1—k)
zamienia si¢ przez tarcie w cieplo. W tym przy-
padku mamy

ggtsity &,

V) — Vg

przy czym v'; i v', oznaczajg szybkosci po zderze-
niy, t. j. po powrotne] przemianie energii kE na
energie kinetyczna. Jezeli oba ciala zderzajace sig
sa doskonale elastyczne, wéwczas k=1, a — jak
z rébwnania powyzszego widzimy — réznica szyb-
kosci po zderzeniu ma t¢ sama wartos¢ co przed
zderzeniem. Oba zatem ciala po zderzeniu odda-
laja sie od siebie z ta sama szybkoscia, z jaka zbli-
zaly sie do siebie przed zderzeniem. Jezeli zas &
ma warto$é mniejsza niz 1, wowczas réznica szyb-
kosci po zderzeniu jest mniejsza niz przed zderze-
niem. Gdy — wreszcie — k = 0, oba ciala poru-
szajg sie po zderzeniu z ta sama szybkoscia.

Dla zderzakéw o sprezynach stalowych, nie-
ciernych, & ma wartosé prawie réwna 1. Zatem dwa
sasiednie wagony w pociagu oddalaja sie od sie-
bie po zderzeniu z ta samg szybkoscia, z jaka sie
przed zderzeniem do siebie zblizaly. Sprzeg roz-
ciaga sig, przebiegi zderzenia przenosza si¢ na spre-
zyny cieglowe, przy czym w przypadkach nicko-
rzystnych moze nastapié rozerwanie sprzegu lub
ciegla, a w kazdym razie wystepuja wstrzasy
i drgania, ktore przenosza si¢ takze na wagony
inne, Roznice szybkosci sasiednich wagonéw w po-
ciaggu, wywolywane przez nier6wnosci toru i nie-
rownomierne hamowanie wzdluz pociagu, powsta-
ja 1 moga by¢ znaczne, zwlaszcza wowczas, jezeli
wagony nie sg dos$¢ sztywnie ze soba sprzezone,
a zatem jezeli w rozciagnietym pociggu istniejg lu-
zy miedzy zderzakami. Wedlug migdzynarodowych
warunkéw dla hamulcow zespolonych (warunek
27) najwiekszy luz miedzy tarczami zderzakowymi
w pociggach towarowych moze wynosi¢ 100 mm.

gorny
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______ odcigrerce

Rys. 1.
cieglowego parowoz6w, przedstawionej na rys. 2.

Wyniki do§wiadczenia na zgniatanie spreiyny gumowej haka

Rys. 2. Sprezyna gumowa haka
cieglowego parowozbéw.



Gdyby k bylo réwne 0, t. j. gdyby cala praca
odksztalcajaca przeszla w meplo, czy to przez tar-
cie wewnetrzne czy zewnetrzne, to oba sasiednie
wagony po zderzeniuy, biegnac z ta sama szybkos-
cia, nie oddalilyby sie od siebie.- W tym jednak
przypadku odksztalcenie byloby trwale, zderzaki
nie powrécily do normalnego stanu po zderzeniu
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Rys. 3. Pierécieniowa sprezyna cierna Kreissiga.

i odciazeniu i oczywiécie nie posiadalyby pozada-

nego natezema poczatkowego. Spo%czynmk k za-

tem musi mieé wartosé nieco wieksza niz 0, a mia-

nowice conajmniej taka, aby zderzaki w kazdym

przypadku po odciazeniu powrécily do pierwotnego

stanu, a ich sprezyna wykazywala przewidziane
~zv konstrukcji nateZenie poczatkowe.

Zjawisko, wystepulace u niektérych cial, pole-
galqce na tym, Ze po obc1azemu i nastepnym od-
ciazeniu ciala te powracaja wprawdzie do ich
pierwotnego ksztaltu, praca jednak, zuzyta do ich
odksztalcenia podczas ich obciazenia, nie zostaje
z powrotem uzyskana podczas ich odciazenia i po-
wrotu do ksztaltu pierwotnego, nazywamy histe-
rezq elastyczng. Taka wlasciwo$é posiada np. gu-
ma. To tez guma nadaje si¢ wybitnie na tworzywo
sprezyn, stuzacych do lagodzenia skutkéw zderzen
1 wstrzasow.

Rys. 1 przedstawia wyniki jednej serii licz-
nych doswiadczeri autora z krazkami gumowymi,
stuzacymi do sprezyn zderzakowych i cieglowvch.
W danej serii prébowalem na zgniatanie sprezyne
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gumowa, haka cieglowego parowozow skladajaca
sie z dwoch krazkéw w ukladzie przedstawionym
na rys. 2. Na rys. 1 linia pelna przedstawia zwia-
zek miedzy obcigzeniem a osiadem podczas obcia-
Zania, linia za$ kreskowana ten sam zwiazek pod-
czas odciazania. Powierzchnia zawarta miedzy ty-
mi liniami przedstawia prace, zuzyta wskutek hi-
sterezy elastycznej, i nieodzyskang z powrotem
podczas odciazania i powrotu krazkéw do ksztal-
tu pierwotnego.

W sprezynach ciernych Kreissiga (rys. 3) stra-
ta pracy odksztalcajacej jest spowodowana tarciem
na skosnych powierzchniach pierscieni przy nasu-
waniu sie pierscieni zewnetrznych na wewnetrzne.
W rys. 4 jest przedstawiony zwiazek miedzy sila
zgniatajaca a osiadem spreiyny podczas obcigzania
i odciazania. Powierzchnia zawarta miedzy tymi
liniami przedstawia prace tarcia, a zatem energie,
ktéra przez zamiane na cieplo utracita charakter
potencjalny. Wykres jest inny, gdy sorezyna jest
sucha anizeli, gdy jest natiuszczona. W pierwszym
przypadku najwigksze obciazenie wymosi przeszio
32,5 t, a w drugim niespelna 28,5 t. Praca wynosi
w pierwszym orzypadku okolo 1200 mkg. a w dru-
gim okolo 760 mkg. Gra w obu przypadkach wy-
nosi 92 mm.

3. Spreiyny zderzakowe.

Na rysunku 5 linie A i B przedstawiaja dwie
rézne charakterystyki sprezyn, t. j. zwiazki mie-
dzy sila zgniatajaca a osiadem sprezyn. W obu
przypadkach napiecie poczatkowe, catkowita gra
oraz praca sily zgniatajacej podczas tej gry maja
wartosci te same. W przypadku jednak A sila
zgniatajaca wzrasta prostolinijnie z osiadem, w
przypadku zas B sila ta wzrasta w coraz to szyb-
szym tempie. Ze wzrostem osiadu sita zgmataiaca
jest w przypadku A poczatkowo mniejsza, a na-
stepnie wigksza niz w przypadku B. Jest pozada-
ne, aby charakterystyka sprezyny zderzakowej od-
powiadala mniej wiecej linii B. W tym bowiem
przypadku sprezyny zderzakowe dzialaja mniej
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Déceazence

Osiad s‘/ﬂfi]ftf
Rys. 5. Charakterystyka sprezyn.

Rys. 6. Dwutarczowy element (soczewka) sprezeny Belleville,
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Osiad rmm.

wtwardo"”. Wstrzasy male sa w normalnym ruchu
czestsze niz wyczerpujace cala gre. Przy malych
zas wstrzasach sila korcowa, t. j. wystepujaca
w chwili przejecia przez sprezyng calej pracy od-
ksztalcajacej, jest z reguly wieksza w przypadku
A niz w przypadku B. Charakterystyke, odpowia-
dajaca w zasadzie linii B, osiaga sie czesto przez
stosowanie dwuch sprezyn, przy czym najpierw
$ciskana jest sprezyna mniej sztywna, a nastepnie
szlywniejsza.

Gdy w koricu lat czterdziestych koleje angiel-
skie zastosowaly po raz pierwszy sprezyny gumo-
we, ktore od tego czasu rozpowszechnialy sie szyb-
ko, podnoszono ich charakterystyke, odpowiada-
jaca linii B, jako jedng z gltéwnych zalet. Ich hi-

stereza elastyczna, stanowigca bodaj jeszcze cen-
niejsza zalete, byta dlugi czas nie znana, a w kaz-
dym razie nie podnoszona. Z réznych form tych
sprezyn rozpowszechnily sie najwiecej krazki gumo-
we przedzielone ptytami stalowymi. Charakterysty-
ke gumowych sprezyn krazkowych przedstawia
przykladowo rys. 1. Przy konstrukcji zderzakow ze
sprezynami gumowymi nalezy mieé na uwadze, ze
przy zgniataniu $rednica krazkéw gumowych
zwieksza sie znacznie, jak to jest widoczne na
rys. 1. Jest to wlasciwosé, ktorej nie posiadaja
sprezyny stalowe. Dla danego zderzaka fatwo
okresli¢ srednice sprezyny stalowej, pozostawiajac
miedzy obwodem sprezyny a obwodem pochwy
w zderzakach trzonowych lub obwodem tulei tlucz-
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ka w zderzakach tulejowych pewien nieznaczny Dla krazkowych sprezyn gumowych podal
luz, np. okoto 10 mm. Natomiast krazki gumowe Stévart nastepujacy wzor.

doznaja uszkodzenia, jezeli wskutek $ciskania gu-

ma wysiega poza obwdéd plyt przedzielajacych lub h =
plyty naciskowej.
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Rys. 8. Normalna sprezyna zderzakowa P. K. P.
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W wzorze tym oznacza: h wysokosé krazka obcia-
Zonego w mm, H wysokosé krazka nieobcigzonego
w mm, p obcigzenie przypadajace na jednostke po-
wierzchni w kg/mm®, k ilosé stale, zalezna od ga-
tunku gumy. W doswiadczeniach Stévarta k mialo
warto$é 290—300. Gatunki gumy sg jednak bardzo
roznorodne i przewaznie nie desé Scisle okreslone.

Oznaczajac przez

D srednice zewnetrzna sprezyny w mm

d s$rednice jej przekroju w mm

f catkowity gre sprezyny w mm

L jej catkowita dlugosé
i przyjmujac najwieksze dopuszczalne naprezenie
tnace — 45 kg/mm?* a wspoélczynnik sprezystosci
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Rys. 10. 50-tonowy zderzak syst.

Rysunki 9 i 10 przedstawiaja przyklady nowo-
czesnych zderzakéw ze sprezynami. W zderzakach
parowozowych stosowane sa przewaznie dwie serie
sprezyn gumowych o réznej sztywnosci. Na kole-
jach Europy kontynentalnej sprezyny gumowe zo-
staly wyparte przez stalowe,

Charakterystyka sprezyny s$rubowej jest pro-
stolinijna (linia A na rys 8). Pojemnosé tej spre-
zyny dla energii odksztalcajacej jest mniejsza niz

Rys. 11. Zderzak tulejowy syst. ,,Wota" ze sprezyna srubowa.

sprezyny slimakowej. Aby osiagnaé mozliwie du-
Za pojemno$¢ i dostateczng gre, sprezyna $rubowa
musi byé dluga i nadaje sie dlatego tylko do zde-
rzakéw tulejowych. Ze wzgledu na znaczna dlu-
gos¢é dzieli si¢ ja na dwie czesci przedzielone plyta,
celem unikniecia wyboczenia. Rys. 11 przedstawia
taki zderzak, stanowiacy normale kolei indyjskich.

~Wota" ze sprezynami gumowymi.
poprzecznej = 7500 kg/mm’, to — jak tatwe
stwierdzi¢ —- mamy
Do 720 i
d L—f

3
P L
D—d

Dla przecietnych zderzakéw tulejowych mozna
przyjaé:

D = 165 mm, L = 500 mm, f = 100 mm.

Dla tych wartosci otrzymujemy z wzoru pierw-
szego d = okraglo 35 mm. Uwzgledniajac za$s te
warto$¢, otrzymujemy z wzoru drugiego, P
= 5600 kg. Przyjmujac nastepnie, ze do osiag-
nigcia napiecia poczatkowego zgniot sprezyny
wyvnosi 20 mm, to napigcie poczatkowe 1120 kg,
a calkowita praca odksztalcenia po wyczerpaniu
gry zderzaka (80 mm) wynosi okolo 269 km.

Jak widzimy praca ta jest znaczniejsza niz nor-
malnej sprezyny slimakowej, ktora jak wyzej
wspomnieliémy, wynosi okoto 430 kgm. Aby prace
te nieco zwiekszyé mozna wewnatrz jednej spre-
zyny Srubowej wstawié¢ druga o mniejszej Sredni-
cy i mniejszym przekroju, jak si¢ to w innych przy-
padkach czesto czyni.

Sprezyna slimakowa powstala w r. 1845 jako
wynalazek Baillie’go, i dtugi czas nosila nazwe swe-
go wynalazcy. Sprezyny te wykonuje sie dla réz-



nych celow z tasmy stalowej stalej grubosci i sze-
rokosci, a tylko korce sa nieco sciete i zaostrzone,
aby osiagna¢ okragly obwod zewnetrzny i we-
wnetrzny oraz plaskie powierzchnie poprzeczne,
gorng i dolng. W nowszych jednak czasach dla
sprezyn zderzakowych tasmie stalowej nadaje sie
taki przekroj i ksztalt (p. rys. 8), aby charaktery-
styka sprezyny odpowiadala wyzej wspomnianej
charakterystyce B.

Nasze normalne zderzaki, zaréwno iak i nie-
mieckie, posiadajg gre = 70 mm, t. j. na]mme]sza
dopuszczalna, przy czym po wyczerpaniu tej gry
sprezyna slimakowa jest zupelnie zgnieciona. Gre
zderzaka ogranicza najwiekszy zgniot sprezyny.

Sprezyny tarczowe wprowadzil w r. 1867 Bel-
leville. Dwie stozkowe tarcze tworza jedna soczew-
ke. Rys. 7 podaje wedlug doswiadczen autora cha-
rakterystyke zderzaka ze sprezyng utworzona z 15
takich soczewek, przedstawionych na rys. 6. Spre-
2yny te maja te =zalete, ze w razie uszkodzenia
jednej lub kilku larcz, pozostale nadaja si¢ nadal
do uzytku. W razie potrzeby zwiekszenia pojem-
nosci dla energii odksztalcajacej mozna stosowaé
soczewki zlozone z czterech tarcz, przy czym PO
dwie przylega]a, do siebie. Catkowita gra zmniej-
sza sie wowczas do polowy. Jak jednak widzimy
z rys. 1 catkowita gra sprezyny, zlozonej z 15-tu
scczewek wynosita 150 mm i nie byla w zderzaku
wykorzystana. Ustalajac odpowiednig ilos¢ so-
czewek, mozna tatwo osiggnaé pozadana gre lakze
z tarczami podwéjnymi. Srednice tarcz ustala sie
odpowiednio do $rednicy tulei tarczy zderzako-
wej w ten sposob jak innych sprezyn stalowych.
Grubosé i strzatke tarczy okresla sie na podstawie
doswiadczenn. Obok tarcz, przedstawionych na
rys. 6. stosowalem jeszcze w innych zderzakach
tarcze $rednicy 180 mm, grubosci 7,5 mm, o strzal-
ce 5,5 mm. Srednica wewnetrzna tych tarcz wyno-
sila 53 i 61 mm. Sprezyny tarczowe stosowalem
podczas wojny w tych zderzakach, w ktérych po-
przednio stosowane byly spreiyny z krazkow gu-
mowych.

Sprezyna cierna Kreissiga ma charakterystyke
prawie prostolinijna. Cze¢sto obok sprezyny cier-
nej dziala jeszcze druga mala sprezyna srubowa.
Sprezyna ta ma bodaj tylko na celu zwiekszenie
osiadu dla naprezenia poczqtkowego aby w razie,
gdy z biegiem czasu sprezyna cierna trwale sie
nieco osiadzie, zderzak nie chybotat.

O licznych innych sprezynach ciernych, a raczej
zespotach, w ktorych sprezyny stalowe sa potaczo-
ne z czesciami nieelastycznymi, a wskutek klino-
wego ksztaltu tracymi, nie wspominam. Rozpo-
wszechnione w Ameryce, nie znalazly w Europie
szerszego zastosowania.

4. Konstrukcja zderzakow.

Rozrézniamy zderzaki trzonowe i tulejowe za-
leznie od tego, czy tarcza zderzakowa jest osadzo-
na na trzonie czy na tulei. Zderzaki tulejowe po-
jawily sie¢ prawie nie mniej wczeénie niz zderzaki
trzonowe. W dawnych jednak czasach stosowanie
zderzakéw tulejowych nie bylo spowodowane ko-
niecznoscia ruchu, a raczej stanowilo tylko inne
rozwigzanie tego samego problemu konstrukecyjne-
go. Z rozpowszechnieniem sprezyn §$limakowych
przodowaly zderzaki trzonowe, a dopiero rozwéj
ruchu kolejowego, a w szczegélnosci zwiazany z nim
wzrost ciezaru pojazdow i szybkosci jazdy spowodo-
wal ogélne przejscie na zderzaki tulejowe. Ko-
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rzysci tej zmiany przedstawilem na przykladzie
niemieckim we wstepie do niniejszego referatu.

W zderzakach trzonowych trzon sluzy jedno-
czesnie do prowadzenia tarczy zderzakowej, do
wywierania nacisku na sprezyng przy pomocy kraz-
ka nadsprezynowego i do utrzymania napiecia po-
czatkowego przy pomocy nasrubka lub klina. Trzon
jest prowadzony w glowie pochwy i w podstawie
zderzaka. Przy naciskaniu zderzaka trzon wraz
z nasrubkiem lub klinem wysuwa sie poza czolo-
wnice. Dawniej otwér w czolownicy do przepu-
szczania trzona mial Srednice odpowiadajaca tyl-
ko srednicy trzona, podkladka zas nasrubka lub
klina opierala sie na tylnej s$ciance czolownicy.
Konstrukcja ta utrudnia montaz i demontaz zde-
rzaka, gdyz jego czesci sktadowe musza byé zlo-
Zzone lub rozebrane na samym pojezdzie, a przy
skladaniu i zasrubowywaniu lub zaklinowywaniu
musi byé wywarty nacisk poczatkowy. W nowszych
zderzakach trzonowych trzon porusza si¢ w panew-
ce, o ktora opiera sie nasrubek. Przy tej konstruk-
cji zderzak, kompletnie zmontowany w warsztacie,
moze byé bezposrednio przymocowany na czolo-
wnicy. W tym jednak celu otwér w czolownicy
musi by¢ wiekszy, gdyz musi on przepuszczaé nie
tylko nasrubek, lecz takze kryze panewki, wskutek
czego czolownica sie oslabia.

W zderzakach tulejowych idzie przede wszyst-
kim o sposéb przytrzymania tluczka (tarczy zde-
rzakowej wraz z tuleja) w zderzaku i zarazem
utrzymanie naprezenia poczatkowego.

Do tego celu moze sluzyé sworzen, taczacy ttu-
czek z koszem zderzakowym i spelniajacy dane
zadanie w ten sam sposob jak trzon zderzakéw
trzonowych. Sposéb ten jest zastosowany w zde-
rzakach przedstawionych na rysunkach 9 i 11.
W zderzakach tych wspomniany sworzen wysuwa
sie poza czolownice. Montaz tych zderzakéw jest
utrudniony, gdyz musi si¢ odbywaé na samym po-
jezdzie, Charakterystyczne jest polaczenie sworz-
nia ze staliwnym tluczkiem, do ktérego celu ko-
nieczny jest otwor tarczy zderzakowe;.

Jedne z najstarszych zderzakéw tulejowych sa
przedstawione na tysunkach 12 i 13. W zderzakach

Rys. 12. Zderzak tulejowy syst. Brown.

Rys. 13. Zderzak tulejowy ze spreiyna syst. Belleville.
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tych tluczek stanowi zamknieta komore, do ktorej
wsuwa sie sworzen podczas $ciskania zderzaka.
Zderzaki te zatem moga byé kompletnie zmonto-
wane w warsztatach i nastepnie przytwierdzone do
czolownicy pojazdu. Zderzaki tej konstrukciji sa
jeszcze obecnie do$¢ rozpowszechnione. Dawniej
jednak, gdy czotownice pojazdéw byly drewniane,
nasrubek lub klin sworznia znajdywal pomieszcze-
nie w odpowiednim wyzlobieniu czolownicy.
W nowszych zas konstrukcjach dno odstepuje od-
powiednio od blaszanej czotownicy pojazdu, wsku-
tek czego istnieje miejsce przed czolownica dia po-
mieszczenia sruby dlugich sprezyn ciernych, gdyz
tylko czes¢é przestrzeni miedzy talerzem a dnem
kosza moze by¢ uzyta do pomieszczenia sprezyny.

W powyzszych zderzakach konieczny jest otwor
w srodku talerza zderzakowego do wprowadzenia
sworznia i oparcia jego glowki na tylnym denku
ttuczka. Ta okoliczno$é jest usunieta w 50 tonowym
zderzaku ze sprezynami gumowymi, przedstawio-
nym na rysunku 10. W tym zderzaku sworzen jest
wprowadzony do tluczka od wewnatrz, wraz z tar-
cza, ktorej wysiegi opieraja sie na odpowiednich
odsadkach tulei tluczka.

Gdy Koleje Niemieckie przystapily do wzmoc-
nienia zderzakow, postawiono nastepujace wa-
runki:

Zderzak powinien byé tulejowy w celu znacz-
nego zwiekszenia wytrzymalosci ttuczka.

Zadna cze$é zderzaka nie powinna wysuwaé sie
poza czolownice, aby nie bylo potrzeby oslabiaja-
cego ja przewiercenia.

Konstrukcja zderzaka powinna umozliwiaé¢ je-
go kompletne zmontowanie poza pojazdem.

Gra zderzaka powinna byé ograniczona przez
jego konstrukcije, a nie przez wyczerpanie gry
sprezyny, aby w ten sposéb ochroni¢ sprezyne
przed silnymi i czestymi uderzeniami.

Tym warunkom odpowiadal juz zderzak tule-
jowy pierwoinej konstrukeji typu ,,Siegen” (Sie-
gener Eisenbahnbedarf — A. G., Siegen w West-
falii), przedstawiony na rys. 14 Zderzak ten
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Rys. 14.

Pierwotny zderzak tulejowy
typu Siegen.

jednak ma te wade, ze jego tluczek nie daje sie
obracaé¢; w ruchu zas wystepuja takze sily, dazace
do obrotu ttuczka. Ponadto w zderzaku tym spre-
zZyna nie moze zajaé calej przestrzeni wewnetrz-
nej, a zatem nie moze by¢ w nim zastosowana spre-
zZyna cierna.

Tym dodatkowym warunkom odpowiedzial do-
piero zderzak nowego typu ,Siegen”, stanowiacy
obecnie zderzak normalny Kolei Niemieckich.
W zderzaku tym (rys. 15) tuleja ttuczka jest przy-
trzymywana osobnymi zatrzymami o ksztalcie ha-
ka, umocowanymi wraz z koszem do podstawy zde-

rzaka, ktérych gléwka wprowadzona jest do pier-
$cieniowego wyzlobienia w tulei tluczka.

Glowki - wspomnianych zatrzymoéw pozostaja
stale pod naciskiem, podlegaja czestym wstrzasom
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Rys. 15. Niemiecki zderzak tulejowy
ze sprezyna $limakowa.

i ulegaja wzglednie tatwo uszkodzeniom. Moznosé
kompletnego montazu zderzaka poza pojazdem jest
pozadana, gdyz wymaga on wywarcia wickszego
nacisku. (p. rys. 16). Czesto jednak zachodzi po-

Rys. 16. Montaz niemieckiego zderzaka tulejowego.

trzeba naprawy lub wymiany zderzaka w miejscu
odleglym od warsztatow kolejowych. W tych przy-
padkach transport zderzaka, wazacego okolo 140 kg,
oraz manipulacja przy jego zde]mowamu lub
umocowaniu na czolownicy sa utrudnione i wyma-
gaja obstugi kilku ludzi. To byto powodem powsta-



nia konstrukcji, uwzgledniajacej obok wszystkich
wyzej wspomnianych warunkéw jeszcze nastepu-
jace: zderzak powinien si¢ sklada¢ z trzech odreb-
nych czesci o mniej wigcej tej samej wadze, kto-
rych zlaczenie lub rozlaczenie powinno by¢ mozli-
we bez nacisku.
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Rys. 17. Zderzak systemu Zaruby.

Poniewaz w tym przypadku kazda z czesci wa-
zy okolo 40 kg, a ich zlgczenie nie wymaga Zadne-
go nacisku, przeto montaz i demontaz zderzaka
moze latwo wykonaé jeden robotnik przy samym
pojezdzie.

Takim zderzakiem jest zderzak systemu inz.
Zaruby, przedstawiony na rysunku 17. Zderzak ten
sktada sie z ttuczka, pochwy i mechanizmu wew-
netrznego (p. rys. 18). Zasadnicza réznica tego
zderzaka wobec innych systeméw polega na tym,
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ze wylacznie mechanizm wewnetrzny, -tanowiacy
odrebna calosé, obejmuje napiecie poczatkowe.
Napiecie poczatkowe nie dziala zatem ani na tlu-
czek ani na pochwe zderzaka. Potaczenie tych trzech
czesci jest wykonane przy pomocy dwuch srub
i dwuch zaciskéw, ktére w zadnej lazie dzialania
zderzaka nie pozostajg pod naciskiem. Po zdjeciu
tychze zderzak rozpada sie na trzy czesci (p.
rys. 18), z ktérymi manipulacja, wobec ich wzgled-
nie niskiej wagi, jest tatwa. Luzne (bez macisku)
potaczenie tluczka i pochwy z mechanizmem we-
wnetrznym zwigksza ich trwalosé.

Jezeli w razie potrzeby naprawy zderzaka po-
chwa nie jest uszkodzona, to moze pozosta¢ na po-
jezdzie, a zdejmuje si¢ tylko mechanizm we metrz-

Rys. 18. Tluczek. mechanizm wewnegtrzny i pochwa
zderzaka syst. Zaruby.

ny i tluczek. Przypadek ten jest czesty, najczest-
szym bowiem uszkodzeniom podlega spreziyna.
W razie posiadania mechanizméw wewnetrznych
w zapasie, wymiana mechanizmu np. w przypadku
pekniecia sprezyny, moze byé wykonana przez
jednego robotnika przy samym pojezdzie w czasie
najkrotszym,.

Kazda cze$¢ taboru posiada dluga historie roz-
woju, a moznosé dalszego rozwoju nie jest dla zad-
nej z nich wyczerpana.

RESUME. Dans le présent article sont énoncés: 1) les avaniages résullant de l'application dans
le materiel roulant des chemins de fer des tampons renforcés; 2) les principes de leurs fonctionnement;
3) la caractéristique des ressorts des tampons; 4) les divers espéces des ressorts, savoir: ressoris en

caouichouc, ressorls a bouclier, ceux de vis

el annulaires; 5) le développement de la consiruction des

fampons; 6) les principes de la construction des tampons modernes, el enfin 7) les tampons a douille

des systémes: Brown, Wola, Siegen el Zaruby.

Parowéz poépieszny znarmalizowany serii 03 Kolei' Niemieckich.
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Inz. Oskar Ogurek

621.43

Wagony motorowe, lokomotywy dieslowskie
i parowozy w swietle obrad i pokazéw
XIll Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego
i Wystawy Miedzynarodowej w Paryiv s

(Dokonczenie).

3) Ulepszenia w parowozach i ich badanie.

Zagadnienie ulepszen w parowozach, referowa!
Sir. Nigel Gresley z kolei Londen i North
Eastern Ry. Poniewa’ zagadnienie to wraz z wy-
czerpujacymi wnioskami, powzietymi po obszerne;j
dyskusji przez uczestnikéw Kongresu oméwiono na
innym miejscu ), wiec przejde od razu do oméowie-
nia statej stacji badawczej parowozow w Vitry,
gdzie uczestnikom Kongresu zademonstrowano
przebieg badania jednego ze starych parowozow,
w ktorym dckonano pewnych rekonstrukeyj.

Po omodwieniu stacji badawczej wspomne o cie-
kawszych parowozach kolei P. O.—Midi i P. L. M.
oraz o pociggu optywowym kolei P. L. M.

a) Stacja badawcza parowozéw w Vilry; roz-
wazania o metodach badania.

Idea stalych stacyj badawczych parowozéw nie
jest nowa: pierwszg taka stacje zbudowano w r.
1891 w Stanach Zjednoczonych, druga w 1905
w Pensylwanii (Altona), a procz tego stacje lakie
posiadaja: koleje angielska Great Western Rail-
way (Swindon) koleje niemieckie (Grunewald, zbu-
dowang w r. 1930) oraz koleje japonskie (Oi).

Francuska stacje badawcza w Vitry zbudowa-
no w latach 1929—33.

Widok ogélny hali, w ktérej odbywaja sie ba-
dania parowoz6w, przedstawiony jest na rys. 14,
schematyczny zas przekr6j poprzeczny stanowiska
badawczego wraz z ustawionym na nim parowo-
zem — na rys. 15. Jak widaé z tego rysunku ze-
stawy kolowe badanego parowozu opieraja sie ko-
lami na rolkach, ktére sg osadzone na wale urza-
dzenia hamujacego (hamulca wodnego syst. Fro-
ude’a).

Badanie ustawionego w podany sposéb parowo-
zu polega na tym, ze doczepiony do dynamometru
swym hakiem pociagowym parowoz, pozostajac
w miejscu i obracajac swymi kolami przez tarcie
wspomniane rolki, musi przezwyciezyé¢ opor wy-
mienionego urzadzenia hamujacego, czyli rozwijaé
sile pociagowa, podobnie jak podczas prowadzenia
pociagu. W ten sposéb stworzono dla parowozéw
na stalych stacjach badawczych warunki pracy,
podobne w zasadzie do warunkow w normalnym ru-
chu kolejowym, przy czym ,,domniemane szybko-

7} Patrz Inz. S. Wasilewski — Udoskonalenia normal-

nych parowozéw i doswiadczenia z nowymi typami paro-
wozéw — ,Inzynier Kolejowy”, Nr 10/158 — r. 1937.

sci jazdy okresla sie na podstawie liczby obrotéw
két parowozu,

Dzieki urzadzeniom statych stacyj badawczych
mozna okreslié sily pociggowe parowozu (na pod-
stawie wskazann dynamometru) przy réznych szyb-
kosciach jazdy.

Précz okreslenia sily pociaggowej przeprowa-
dza sie na stalych stacjach badawczych jedno-
cze$nie rowniez badania zuzycia wody i paliwa, no-
tuje sie przy tym cisnienie pary w kotle i maszy-
nie parowej, temperature pary, otwarcie przepust-
nicy, napelnienie cylindréw maszyny parowej,
zdejmuje sie wykresy indykatorowe itd., tj. ustala
sie wszystkie dane, potrzebne do wyjasnienia pra-
cy parowozu przy réznych szybkosciach jazdy.

Po takim przedstawieniu sprawy zdawalo by
sie, ze, po zbadaniu parowozu na stalej stacji ba-
dawczej, juz wszystko wyjasniono i ze wyniki
otrzymane na stalej stacji badawczej beda sie po-
krywaly z przecietnymi wynikami, otrzymanymi
w normalnym ruchu i ze na podstawie wynikow,
otrzymanych ze stacji stalej, moznaby juz wyzna-
czaé np. choéby normy zuzycia paliwa, stosownie
do obciazenia parowozu. W rzeczywistosci jednak,
wobec odmiennych i bardzo réznorodnych warun-
kéw pracy parowozu w normalnym ruchu (wplyw
pogody, temperatury i oporu powietrza, zwlaszcza
przy duzych szybkosciach, stanu toru, fukéw itp),
przecietne wyniki pod wzgledem zuzycia wody
1 paliwa w ruchu normalnym moga sie znacznie
réznié od okreslonych przy badaniu na stalej sta-
cji. To tez dla otrzymania wynikéw wiecej miaro-
dajnych dla przecietnych warunkéw ruchu normal-
nego, konieczne jest, moim zdaniem, przeprowa-
dzanie badarn parowozéw na szlaku wedlug meto-
dy ,statych szybkosci' (np. z zastosowaniem pod-
wéjnej trakcji wedlug metody prof. A. Czeczottaj,
co podnositem na Kongresie podczas dyskusji nad
sposobami badania parowozéw, nie mogac sie zgo-
dzi¢ z wyrazonym przez niektérych uczestnikéw
Kongresu pogladem, ze, po zbadaniu parowozu na
stalej stacji, wystarcza badania na podstawic da-
nych statystycznych z normalnego ruchu.

Z wymienionym pogladem trudno sie zgodzi¢,
majac na wzgledzie choéby takie nie dajace si¢ wy-
eliminowaé czynniki, jak réznorodny wegiel (pod
wzgledem gatunku, czasu wydobycia 'z kopalni
i sposobu magazynowania), wplyw obslugi, utrzy-
mania itp. To tez badania na podstawie danych
statystycznych z normalnego ruchu nigdy nie za-
stapia badan na staltej stacji badawczej, lub we-
dtug metody ,stalych szybkosci” na szlaku, jeze-



liby np. chodzilo o wyjasnienie korzysci nowo-
wprowadzanych zmian konstrukcyjnych, lub za-
stosowania nowych przyrzadow i aparatow, zwia-
szcza o dzialaniu nieautomatycznym, ktérych
sprawno$¢ dzialania zalezna jest w duzej mierze
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Na pokazie stacji w Vitry badany byl paro-
woéz ,Pacific” serii 3.1249, zbudowany w roku
1903, w ktorym suwaki parowe zastapiono zawo-
rami obrotowymi syst. Crossart'a.

Podam tu jeszcze liczby, dotyczace kosztow

Rys. 14.

od druzyny parowozowej. Nie potrzeba przy tym
oczywiscie uzasadniaé, Ze najmiarodajniejsze wy-
niki poréwnawcze nowych konkurencyjnych apa-
ratéw i przyrzadéw mozna otrzymaé tylko na sta-
tej stacji badawczej, gdzie najlepiej moga .byé do-
brane jednakowe warunki pracy, tak niezbedne
przy badaniu tego rodzaju aparatéw i przyrzadéw.

Hala badan w Viiry

tudowy, rocznego utrzymania, jak réwniez obsade
osobowa staciji ¥).

*) Dane te wraz z innymi otrzymalem dzieki uprzej-
mosci Pana M. Pierre Place, Ingénieur Principal a 1'Office
Central d’Etudes de Materiel de Chemins de fer, ktéremu
na tym miejscu wyrazam serdeczne podzickowanie.
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Rys. 15. Schematyczny przekréj stanowiska badawczego.

A. Koszt budowy i urzgdzenia staciji. Stacja transformatoréw (czeé§é elektr.) . 165.000 ,
Obrabidckill .. . "W AT. . . b, 230.000 , .,

I. Terenu i budynkdw: Wydatki rézne: kanalizacja, rézne apara-

ty. czeSci zamienne, narzedzia,
S O R T S glosniki, zbiorniki wodne it.d. . 765000 , .
3, Budowa nastepujacych budynkéw: Razem II . .  8.143.000 fr, fr.
1 budynek glowny (ze stanowis- l 4+ I. . 7286000 , .

kiem probierczym) .

.. . 15.,429.000 fr, fr..
1 budynek biurowy Ml C Oglem JEll 3 094 fr. bz
1 remiza dlx 4 wagonéw dynamo- czyli okolo 15,5 miliona fr. fr., ktére nalezy ro-
metryczoych i 4 lokomotyw | 3,932,000 , . zumieé jako franki francuskie z okresu 1929—1933

\posljageshasatyl - roku, tj. z okresu budowy stacji badawczej.

| stacja transformatoréw (bez wy-
posazenia eleklrycznego), . . B Roczne koszty utrzymaniaibadan.
2 zbiorniki po 400 m?, . . . . a) Wydatki osobowe:
lzblprmk 0 pojemn. 30 m?, . 1 inzynier naczelny . . . . . . . . . . . 100.000 fr.
4, Instalacja ogrzewania budynku glow- inspektor— s s % 0 0 ol e e g Ler an. 40000
nego 1 biur. . . . . .., 158000~ Mg et trafe vy technicza. i kreslarzy . . . . 234.000 ,
5. Nadzor !'Ob()t e i o ol b o o o 256.000 o " 6rokotnik6w iy ot B e Tt 122000 "
Bjfoszhy ogolae Gl A4S o e s L L HNM0CE " e Ewiernype. | et L b -daogd
Razem I . . . 7.286.000 fr. fr. Razem . . 506000 fr.
b) Koszty badari:
II. Cze$ci mechanicznej wg. umowy"®) z firmq Marine
¥ 1. wegla I
i Homecourt:
o B ; s - 2, wody . . . . na 2 godzinne
7. Przedmiot dostawy tej firmy . . . . .202,000 fr. fr. AT b A ered 500.000 fr.
B Muntar © . L g U o B0 g O ] SR g
Aparat Hartmana i Brauna (wraz z clem) 156.000 , , 4. roinych kosztéw
2 suwnice (jedna na 25 ton i druga na : & ol
LAY b o B - b e e - el SO0 s . e EPREER GEERONVER C2dici.

c) Wydatki rézne:
) W tym koszt czeéci metalowej stanowiska wynosi prad elektryczny, gaz i wydatki kancelaryjne 50.000 fr.
okoto 236.800 fr.; aparat Amsler'a 360.000 fr.; clo 48.000 fr. Razem a), b) i ¢) . . 1.056.000 fr.




C. Obsada osobowa stacji oraz czynnoisé
katdego z pracownikow.

Personel Czynnosé
1

2

~—

1 Inzynier Naczelny — Kierownik Wydzialu Préb.

-~

1 Inspektor Wydzialu — wykonywa préoby.sporzadzaspra-
wozdania.

3

~

1 Podinspektor — przygotowuje stacie badawcza
do prob.

4) 1 Kontroler Techniczny — zastgpuje podinspektora i zaj-
muje si¢ instalacja przyrzadéw
pomiarowych.

5) 1 o . obstuguje przyrzady Amslera

i Hartman-Brauna,
6) 1 - ”
N1 " u
8) 1 o "

analizuje gazy i t. p.
zdejmuje wykresy indykatorowe.

prowadzi laboratorium cecho-
wania przyrzadéw pomiarowych.

9) 1 " "

10)
11)

naprawia przyrzady.

—

sprawdzaja wyniki préb, wy-
kresy. tablice itp,

—
L

zatrudnieni przy przygotowaniu
do préb; ustawiaja lozyska, rol-
ki, przeprowadzaja réine napra-
wy, wykonywuja drobne czesci
do przyrzadéw i t. p.; w czasie
préb dozoruja dynamometry i
cala instalaci¢ (zaopatrywanie
w wode wegiel it p).

12) 6 robotnikéw: 1 tokarz,
1 kowal, 1 spawacz,
3 rzemie$lnikow specija-

listow,

~—

Z podanych liczb widoczne jest, ze budowa state;j
stacji badawczej i jej wyzyskanie wymagaja dosé
znacznych wydatkéw, nie ulega jednak watpliwo-
éci, ze daje ona duze korzysci.
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b) Ciekawsze typy parowozéw i pocigg
wowy.

oply-

Procz wystawionego w Palais des Chemins de
fer i podanego tutaj na rys. 16 polskiego parowo-
zu oplywowego serii Pm 36, typu ,Pacific” (,La
belle polonaise” jak go zartobliwie nazwali fran-
cuzi) pokazano uczestnikom Kongresu ciekawsze
parowozy kolei P. O. — Midi (na dworcu Paris—
Austerlitz) i nie mniej cieckawe parowozy i pociag
optywowy kolei P. L. M. {na dworcu Paris—Lyonj.

Przypominajac na razie tylko charakterystyke
ogolna polskiego parowozu oplywowego, podana
w kwietniu r. b, w kronice krajowej ,,Inzyniera Ko-
lejowego” (na blizsze dane trzeba zaczekaé¢ do
czasu zbadania parowozu po jego powrocie z Wy-
stawy), przejde do omoéwienia pokazanych uczest-
nikom Kongresu parowozéw i pociagu oplywowe-
go kolei francuskich.

Charakterystyke ogélna ogladanych parowo-
z6w kolei P. O. — Midi i P, L. M. podaje w ta-
blicy.

@) Parowozy kolei P. O. — Midi.

Obydwa wystawione parowozy kolei P. O.—Mi-
di (charakterystyke patrz poz. 1 i 2 tablicy) maja
zaworowy rozrzad pary syst. ,Lenz—Dabeg", prze-
grzewacz ,,,Houlet”, podgrzewacz A. C. F. J., poa-
wéjny komin, a w skrzyni ogniowej — syfony Ni-
cholson'a, przy czym tak parowdéz 2-3-1, jak i 2-4-0
nie sa bynajmniej parowozami nowozbudowanymi.
Parowéz ,Pacific”” przeksztalcono z parowozuy,
zbudowanego w roku 1934, dajac mu oplywowa
otuling (patrz rys. 17), a parow6z 2-4-0 (rys. 18)
zrekonstruowano w latach 1932—34 ze starego pa-

L D™ e o #1425

5

= i

Rys. 16. Polski parowéz oplywowy serii Pm 36
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Poz. 1 2 3 4 5 6
Kolej wtascicielka . PO-Midi | PO-Midi PLM. PLM. PLM. PLM.
Uktad osi 2—3—=1 2—4—0 2—3—1 2—4-1 1—5—1 2—2—1
Seria . 231.726 240.705 231.H 241.C 151.A 221 B
Powierzchnia rusztu . m? 4,33 3.76 4.25 5.006 5.00 2.98
- ogrzewalna skrzyni ogniowej . " 18,71 249 15 68 27.50 23,24 15.49
- » plomienic i plomienidéwek . 178.375 188,71 188.14 220,50 220.53 134.26
L « calkowita " 197,085 213,61 203.82 248,00 243.77 149,75
. » przegrzewacza " 80.0 67.02 49,50 91,30 91,64 35,38
Ci$nienie pary w kotle . . kg/cm? 17 20 20 20 20 16
1loéé i srednica CYllndrow stokopremYch (WP) mm 2430 25440 2 \: 49 2 X:iSO >2ﬁ)<_4804 22X 370

skok tlokéw . . 650 650 650 650 650 650
Ilo$é¢ i $rednica cylmdrow mskopreznych (NP) ,. 2;} 650 | 2 640 | 25X 650 | 23680 | 23745 [ 2 <540

ali Ttk 8% " 690 650 650 | 700 700 650
Srednica kot wigzanych . 1 900 1 800 2000 2 000 1500 2000

0 . przedniego wézka . 920 970 1 000 1 000 — 1 000

" " o polwédzka @ — — — — 860 —

v » tylnego - " 1100 — 1360 1 360 1260 1500
Calkowity rozstep osi " 10730 10 000 11 230 13 460 12 800 8180
Catkowita dlugo$¢ . . 13815 | 13010 | 13990 | 17100 | 16250 | 11970
Ciezar napgdny . t 57.3 76,04 57 78.8 92,71 36,64

» calkowity w st. stuzb. . . . , o 102.,5 109,04 102,32 126.06 122.86 75.75

Rys. 17.

rowozu typu ,Pacific”, przy czym 4-a 0§ wiazana
zajeta miejsce tylnej osi tocznej. Parowdz 2-4-0
moze na poziomie prowadzi¢ sklady:

1000 fonowe z szybkosciq 120 km/godz.?)
i 650 ” ” 40 ” ” 1

podczas gdy oplywowy ,Pacific” wozi na poziomie
sktady:

800 tonowe z szybkosciq 120 km/godz.
i 500 p ! 150 ,

) Dane liczbowe i rysunki wszystkich omawianych pa-
rowozéw zaczerpnigle sa z opiséw, wydanych podczas poka-
z6w uczestnikom Kongresu.

Parowéz oplywowy kolei PO-Midi (2-3 1)

Z powodu wprowadzenia zmian konstrukcyj-
nych i zastosowania otuliny oplywowej ciezar ,Pa-
cific'u” powiekszyl sie o okolo 2 ton, a przepro-
wadzone proby wykazaly, ze dzigki otulinie opty-
wowej otrzymuje si¢ oszczednosci na mocy:

od 120 — 170 KM przy szybkosci 120 km/godz.
i, 300 —400 KM . 150 ,, »

co stanowi okolo 10% mocy przy zaznaczonych
szybkosciach.

f). Parowozy kclei P. L. M.

Zestawienia ogoélne wraz z zasadniczymi wy-
miarami patowozéw kolei P. L. M. (poz. 3, 415 ta-



blicy) podaje na rysunkach 19, 20 i 21, a rys. 22—
fotografie parowozu 2-2-1 tejze kolei bez otuliny
(Fig. 1) i z otuling (Fig. 2); na tymze rysunku po-
dano réwniez fotografie wozonego przez ten pa-
rowoz skiadu wagonow oplywowych (Fig. 3),
blizej uwidocznionego na schemacie (rys. 23).
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ne walczak kotla, zgrubiajac jego scianki z 19 — do
23 mm, $cianki natomiast stojaka (Zelazne i mie-
dziane) pozostawiono bez zmiany, wzmacniajac je-
dynie $ciagi.

Celem osiaggniecia lepszego przegrzewu pary
zmieniono w kotle stosunek wolnych przekrojow

Rys. 18. Parowéz posépieszny kolei PO-Midi (2-4-0)

Parowéz ser. 231H. (rys. 19), podobnie jak
wyzej oméwione parowozy kolei P. O. — Midi, nie
jest parowozem nowozbudowanym: otrzymano go
z rekonstrukcji parowozu serii 231D, Przy tej re-
konstrukcji podniesiono ci$nienie kotlowe z 16 do

dla przeplywu gazéw spalinowych przez plomie-
nice 1 ptomieniéwki, jak to jest widoczne z ponizszej
tabliczki.

Elementy zastosowanego przy rekonstrukcji
przegrzewacza dwukomorowego skladaja sie z 4

IZchelle 2o
S0

I e A e e

,\’ Eh j 7!1 Jl!l :
Y e T T
s >\/\‘ == |
== . lpi2®
== s !
21 d 2
= Chose *
13 950
Rys 19, Parowé6z PLM serii 231 H.

20 at., przy czym w maszynie parowej zmniej-
szcno jednoczesnie srednice cylindrow  wysoko-
preznych z 440 do 400 mm (przez wprasowanie
odpowiednich koszulek). Suwaki ulegly rowniez
rekonstrukcji w celu zmniejszenia ich ciezaru z u-
wagl na zwiekszong szybkosé¢ jazdy parowozu.
W zwiazku z podniesieniem cisnienia zmienio-

rurek 16X24 (doprowadzajacych pare) i jednej
rurki 28><35 (odprowadzajacej pare), polaczonych
ze soba w zlacze, ktérego odleglosé od sciany sito-
wej paleniska wynosi 350 mm (odlegtosé ta w pa-
rowozie pierwotnym 231D 2z przegrzewaczem
Schmid'ta wynosita 450 mm). Zastosowane zmia-
ny wplynely na podniesienie temperatury pary do
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Rys. 20. Parowéz kolei PLM serii 241.C

400°C, pomimo, ze, obok elementéw przegrzewacza,
wprowadzono do plomienic jeszcze elementy pod-
grzewacza.

Pr6cz wspomnianych juz zmian poddano réw-
niez pewnej modyfikacji i wylot pary.

seria seria
231 H 231D
20 atm, 16 atm.
ilosé 128 124
Plomieniéwki ,1 =
érednice . . mm 51 %X 55 51 X 55
26 26
Ptomienice o o e e
135 < 143 1413150
P;:::;;’;w“u‘“ { a) plomienice . 0272 m* | 0315 m?
gazéw przez b) plomieniéwki .| 0.261 0,253
Stosunek @) 1.04 124
(b)

Wszystkie wprowadzone zmiany w parowo-
zie daly wyniki dodatnie, jak to widaé¢ z poniz-

szych tablic, zestawionych na podstawie badan na
badawczej w Vitry.

szlaku oraz na stalej stacji

,,,,,,,, 1?7.9. SR

_______ s i
AL 1

Tablica poréwnawcza wynikéw badan parowozu (przed
po rekonstrukcji) metodq .statej szybkosci”,

-~ | Napetlnienie | Moc indy- Moc Zuzycie wegla
S w % cylin- kowana na haku |wkg. naiKM
= i godz., odnie-
g dréw W’P w KM w KM AR Al G
- parowozéw parowozu pParowozu | na haku w pa-
z serii serii serii rowozie serii
o)
S | 231D 231.D 231.D 231.D
‘;‘ = —_— = p———
5 231.H 231.H 231.H 231.H
45 2060 1570 1,16
100 {|—————— =
55 3080 2480 0.91
40 1950 1280 1.50
120 e P e .
50 3215 2390 1.05

Wyniki badari parowozu ser. 231 H na stalej stacji ba-
dawczej w Vitry.

- Zuzycie wegla
Bullas Nap'elmeme Moc na w kg na 1 KM
Lm/sod cylindréw | obwodzie | i godz, odniesio-
W km/goCz | wp w g | két w KM | ne do mocy na
obwodzie kot
100 58 3032 0.88
120 50 2924 0.89

~

C Iny s, S N N T PR | S PrE N T 1%

Rys. 21,

LS P (LIS 7 SNSRI 7 I S NSy 7 7% B N7 M
12800 = i

e | |

Parow6z towarowy kolei PLM serii 151.A.



Wobec tak dobrych wynikow koleje P. L. M.
zdecydowaly si¢ réwniez na rekonstrukcje swegw
parowozu ser. 241A. Po przeprowadzonych pra-
cach konstrukcyjnych, opartych na ﬁlos’wiadczeniu
231H,

z oméOwionym parowozem ser. zbudowano
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moc indykowana 3490 KM, moc na haku tendra
2490 KM, zuzycie wegla odniesione do mocy na ha-
ku tendra 1,11 kg/KM i godz.

Réwniez i w nowym parowozie towarowym ko-
lei P. L. M. (ser. 151A, rys. 21) zastosowano nowsze

Rys. 22

nowy parowéz ser. 241C.
do ruchu w roku 1931.

Wyniki badania tego parowozu przy stalej
szybkosci 100 km/godz i 50° napelnienia cylin-
drow wysokopreznych maszyny parowej sa naste-
pujace:

(rys. 20), ktéry wzieto

Parowéz i wagony oplywowe FLM

zdobycze w dziedzinie konstrukcji parowozéw,
przy czym osobliwoscia jego jest to, ze wszystkie
4 cylindry maszyny parowej znajduja sie na zew-
natrz; czesé wysokoprezng umieszczono w poblizu
srodka ostojnic (patrz rys. 21) cze$é zas niskoprez-
na na przodzie. Wobec takiego ukladu maszyny
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parowej nie zachodzi potrzeba stosowania osi wy-
korbionych, a korbowody czesei wysokopreznej
wraz z wigzarami dzialaja na 3 ostatnie osie wigza-
ne parowozu, podczas gdy pierwsze dwie otrzymu-
ja naped od czesci niskoprezne;j.

W omawianym parowozie 1-5-1 zastuguje row-
niez na uwage zaworowy rozrzad pary (Cames ro-
tative type ,,RC") w wykonaniu ,La S-té d’'kx-
ploitation de procédés Dabeg'.

Nie wchodzac w blizszy opis tego rozrzadu, po-
daje jego fotografie (rys. 24).

Parowéz wzieto do ruchu w r. 1932; przezna-
czony on jest do wozenia na przecietnych liniach
kolei P. L. M. sktadéw do 1400 ton, ktorej to pra-
cy nie mogly dokonywaé przy trakecji poledyncze]
posiadane przez te kolej parowozy z 4-ma osiami
wigzanymi,

Wyniki badan parowozu przy stalej szybkosci

1 2

Nie wdajac si¢ w blizszy opis pociagu oplywo-
wego kolei P. L. M., podam wyniki badan, doko-
nanych tym pociagiem oraz program eksploatacii
pociagéw omoéwionego typu przez kolej P. L. M.

Réwnolegle przeprowadzone badania systema-
tyczne za pomoca dwéch zasadniczo identyeznych
pociagow, z ta réznica, ze jeden z nich byl oply-
wowy, a drugi — zwykly, daly wyniki naste-
pujace:

1) zaoszczedzenie mocy wynosi okolo
280 KM przy szybkoéci 120 km/godz.
i 450 " o 140 ,, ,, i

2) oszczedno$é ra weglu na 1 km przebiegu
wynosi okolo 2,5 kg (tj. okolo 28%/y); na szlaku
np. Paryi—Marsylia (862 km) oszczedno$é ta
przekracza 2 tony wegla.

3 4

Topooooooooong

Oy
CZ‘DDDDDDDDDDIH @]EDDDDDDDDDH Hau ) DDDC}DDDUB

s w2 T ~7—cr—

7 <7 7 ~r—x7

{ (Voiture B3 de 2% classe)

2 (Voiture B9 de 2% classe)

s |

-7

4 (fourgen - Restaurant)

3 (Vorture A® de 1% c/asse)

TS

J

Rys. 23.

75 km/godz. i 50°/0 napelnienia cylindrow wysoko-
preznych maszyny parowej wykazaIy

moc na haku tendra 3000 KM i zuzycie wegla
1,1 kg na 1 KM i godz., odniesione do mecy 1.a ha-
ku tendra.

c) Pociqg oplywowy kolei P. L. M.

W zakonczeniu omowie jeszcze pociag oplywo-
wy kolei P. L. M.

Pcdobnie jak parowédz oplywowy 2-3-1 koler
P. O. — Midi, tak i parowoz 2-2-1 kolei P. L. M.
nie jest parowozem optywowym specjalnie zbudo-
wanym (patrz rys. 22, Fig. 2). Jest to parowoz,
zbudowany w roku 1906 przez S-té Francgaise de
Construction Mécanique (patrz rys. 22, Fig. 1],
a zrekonstruowany w roku 1935 przez warsztaty
kolejowe d'Oullins. Przy rekonstrukeji przystoso-
wano go do maksymalnej szvbkcsci konstrukeyj-
nej 165 km/godz. i zaopatrzono w oplywowa otu-
line (rys. 22, Fig. 2). Rowniez i wozony przez ten
parowéz sklad wagonow oplywowych (rys. 22
Fig. 3 i rys, 23) przygotowano ze zwyklych wago-
noéw osobowych (4 wagony: jeden kl. 1, dwa —— 2
i restauracyjny), =zaopatrujac je w odpowiednie
otuliny, jak to widocznie na rys. 23. Ogolna ilosé
miejsc do siedzenia (nie liczac wagonu restaura-
cyjnego) wynosi w tym skladzie 192 (48 kl. 1
i 144 — 2), a ciezar tego sktadu — 200 ton.

Cuisine Office Restavrant Fourgor,

Schemat sktadu wagonow oplywowych kolci PLM.

Badania rowniez wykazaly, ze parowéz z omo-
wionym skladem wagonow (200 t) latwo utrzy-
muje na poziomie szybkos§é 140 km/godz.

Wyniki jazdy na szlaku Lyon—Paryz (511 km)
byly nastepujace:

1) czas jazdy (w tym 5 min. na
rostoje w Dijon i Laroche) . . 4 godz. 47 min,

2) szybkosé handlowa . . 106,8 km/godz.
szybkosé techniczna (przecietna, po
vwzglednieniu czasu na postoje) . 108,6 kmigodz.
3) na cze$ciach wymienionego szlaku przeciet-
ria szybko$é techniczna wynosila:

1534 km godz. na 38 km i 140 km|godz. na 34 km,

4) zuziycie:
wegla — 7 kg'km przebiegu
dey ) 52 » 9 ) (pOClqg by{
ogrzewany).
Program eksploatacji pociagow oplywowych

zarzadu kolei P. L. M. jest nastepujacy:

7 parowozéw 1 4 sklady wagonéw obstuguje
pare pociagow w relacji Paryz—Marsylia (862 km).
Czas jazdy dotychczasowych pociagéw wynosit 10
godz. 20 min., dokonane zas préby wykazaly, iz
czas jazdy ta m moéglby byé skrécony do 8 godz.
45 min, a z powrotem — do 8 godz. 57 min.

Aby zachowa¢ rezerwe ustalono czasy jazdy
tam 9 godz. i z powrotem — 9 godz. 5 min.
Doswiadczenie wykaze, czy czas ten da sie utrzy-



maé. Pociag optywowy Paryz—Marsylia wymaga
w drodze tylko jednej zmiany parowozu: meta
jednego parowozu wynosi 511 km (Paryz—Lyon),
a drugiego — 352 km (Lyon—Marsylia).

Z podanych wynikéw kolei P. L. M. widoczne
sa korzysci stosowania pociagow optywowych przy
duzych szybkosciach jazdy, jednak z tego nie wy-
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piej wykorzysta¢ w warunkach obecnych w tabo-
rze nowym,

Koriczac, musze jeszcze zaznaczyé, iz, z uwagi
na to, ze Polskie Koleje Panstwowe beda wkroét-
ce w posiadaniu dwoch parowozéw (jednego oply-
wowego — na razie w Paryzu, a drugiego takiego
samego, lecz bez otuliny — w budowie), ktére
szybkoscia swa beda znacznie odbiegaly od szyb-
kosci dotychczas stosowanych, nalezy jui obecnie
przystqpié¢ do poczynienia odpowiednich przygoto-
wan celem moznosci ich wyprébowania, a nastepnie

Rys. 24.

nika jeszcze, aby droga, obrana przez te kolej, by-
la w kazdym przypadku godna nasladowania.

W warunkach np. Polskich Kolei Panstwowych
wiecej wskazana jest budowa nowego taboru,
z uwagi na odczuwany coraz wiecej brak tego osta-
tniego. W tym tez kierunku poszly Polskie Koleje
Panstwowe, budujqc nowy parowéz oplywowy,
i sqdzié nalezy, Ze rowniez nie beda sie wzorowa-
1y na kolei P. L. M. przy budowie wagonéw oply-
wowych, z uwagi, na to, Ze stare wagony osobowe
zawsze jeszcze znajda zastosowanie, a kapital, ja-
ki musialby by¢ wlozony w tabor stary, da sie¢ le-

Rozrzad zaworowy .RC"

eksploatowania w normalnym ruchu przy przewi-
dzianych dla nich szybkosciach jazdy.

Ostatnio poruszona sprawa, wymagajac wpraw-
dzie duzych inwestycyj w szlakach, przeznaczonych
do ruchu szybkobieznego (prostowanie tukow, za-
gadnienie przejazdéw, sygnalizacji itp.), moze staé
sie wkrotce bardzo aktualna, tak ze wzgledu na ko-
rieczno$¢ przy$pieszenia komunikacji pociggami
charakteru tranzytowego, jak i pociagami na szla-
kach, gdzie prestiz panstwowy wymaga polepsze-
nia komunikacji w sensie znacznego skrécenia cza-
su jazdy w poréwnarniu z dotychczasowym.

RESUME. L’auteur discute les nouvelles tendances dans la construction des automotrices, des
locomotives - diesels et des locomotives a vapeur d'aprés ce qu'il a pu constater et observer au cours
du XIII Congrés International des Chemins de fer et a I'Exposition Initernational de Paris 1937, en
prenant en considération les qualités techniques des nouvelles unités de traction. Il fait remarquer aussi
les méthodes d'essais des locomotives en tenant compte spécialement de la station d'essais de Vitry.

-

Chcesz poteyi Polski-zapisz sie na czionka
Ligl Morskie] i Kolonialnej
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Inz. Aleksander Pdwiowski.
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IX Kongres Prasy Technicznej i Periodycznej
w PCII'YiU W r. 1937. a I'OlCI PO'SI(i_

W pierwszych dniach wrzesnia r. b. odbyi sie
w Paryzu IX Kongres Miedzynarodowy Prasy Tech-
nicznej i Periodvcznej.

Zadania i znaczenie tedo Kongresu réznig sie
powaznie od dotychczasowych przez to, ze zakres
zawodéw, jakie obejmuje obecnie Federacja Mie-
dzynarodowa Prasy Technicznej i Periodycznej,
rozszerzyl sie de facto; w Statucie Federaciji,
w chwili jej powstania w r. 1925, ten zakres byt
przewidziany teoretycznie,

W praktyce i zgodnie z sama nazwa Federa-
cji — Prasy Technicznej i Zawodowej — dziatal-
nosé jej w ciggu ubiegtych 12 lat istnienia obejmo-
wala prace wylacznie techniczng i w malym stop-
niu zawodowa,.

Na Kongres VIII, ktéry sie odbyl w r. 1935
w Warszawie, zostal przez Sekcje Francuska,
w ktorej reku byt i jest dotychczas Komitet Wy-
konawczy Federacji, zlozony wniosek przemiano-
wania Federacji na Federacje Migdzynarodowa
Prasy Technicznej i Periodycznej.

Celem tej zmiany bylo rozszerzenie kontynden-
tu czasopism, ktére moga by¢ czlonkami Federacji.

W istocie rzeczy, bez tej zmiany w tonie Fede-
racji, stosownie do jej Statutu z r. 1925, mogly sie
znajdowaé wydawnictwa techniczne i periodyczne,
poswiecone: naukom §cislym, ekonomice, socjologii,
przemystowi, handlowi, rolnictwu, prawoznawstwu,
historiografii, sztukom pieknym, literaturze, spor-
tom itp, Wylaczone byly i sa sprawy polityczne
i religijne.

Warszawskie przemianowanie Federacji nie-
wiele zmienito w konstytucji Federacji. Jednak for-
.malnie uswiadomilo szeroka publicznosé, ze udziat
w Federacji moga wziaé czasopisma nalezace do
najrozmaitszych gatezi dzialalnosci ludzkiej, a wiec
i procederéw rzemieslniczych i przemystu domowe-
go i innych.

Federacja Prasy T. i P. ma za zadanie — obro-
ne intereséw swojej prasy we wszelkiej ich formie,
stworzenie tacznosci miedzynarodowej wsréd swo-
ich czlonkow, (a wiec Sekcyj), wzmozenie wplywu
i wymiane wiadomosci zrédlowych, oraz niesienie
fachowej pomocy.

W ciagu dwunastu lat istnienia Federacji i 1a-
czenia sie w sekcjach, w Komitecie centralnym Wy-
konawczym i na Kongresach, ktérych odbyto sie dzie-
wieé, zostaly rozwiniete stosunki bezposrednie, oso-
biste pomiedzy dzialaczami prasy kilkunastu naro-
déw, nastapilo ich zblizenie sie i wzajemne blizsze
poznanie stosunkéw narodowych, ulepszona wymia-
na wydawnictw i Zrédel, ulatwiona komunikacja
i udzial w krajowych targach, wystawach i zja-
zdach, a, oprécz tego, w przeszlo dwustu refera-
tach, poddanych dyskusji i decyzji o$émiu kongre-
séw, zostaly rozwiniete rézne sprawy najbardziej
aktualne, dotyczace roli i znaczenia prasy, jej sto-

sunkéw prawnych, ogloszen, reklamy, rozpowszech-

nienia, oraz etyki; ustalone zostaly stosunki Fede-
racji z wielkimi instytucjami publicznymi, miedzy-

narodowymi, jako to: Liga Narodéw, Izbami Han-
dlowymi, Izbami Przemystowymi, zrzeszeniami pra-
sy, osrodkami urzedowymi informacji (Paryzi Ham-
burg) — bibliotekami publicznymi, Biurem Miedzy-
narodowym Nauczania Technicznego. Praca, podej-
mowana w tych kierunkach, postuzyta do wywota-
nia zrozumienia w instytucjach rzadowych wielu
panstw europejskich i zamorskich potrzeb i zna-
czenia pracy technicznej i zawodowej, a w kilku
panistwach wywotata state zaopiekowanie sie pra-
sa ze strony rzadu — moralne i materialne.

Od razu jednak, nim przejdziemy do faktéw,
stwierdzi¢ nalezy, Ze, o ile w panistwach totalnych,
Rosji, Wtoszech i Niemczech, praca i doswiadcze-
nie Federacji postuzyly do organizacji poteznych
instytucyj prasowych rzadowych, o tyle w par-
stwach demokratycznych zainteresowanie sie rza-
dow w ciagu lat kryzysowych malalo, a, po prze-
minieciu kryzysu, zrozumienie znaczenia organiza-
cji miedzynarodowej prasy technicznej i zawodo-
wej uleglo ostabieniu, i stracito znaczenie reakcji
czynnej, odpowiedniej do doniostosci tej sprawy.

W chwili obecnej najbardziej jaskrawe przeci-
wienistwo zachodzi pomiedzy ustosunkowaniem sie
do Federacji dwdéch panstw, Niemiec i Polski,
o czym obszerniej dalej mam zamiar wypowie-
dzieé sie.

Zeby nie przeciazaé sprawozdania, nie bede mé-
wil szczegétowo o formalnej stronie Kongresu Pa-
ryskiego i przejde do jego uchwat.

W zwigzku z otwarciem szerszego dostepu do
Federacji, zapoczatkowanym, jak wyzej wspomnia-
tem, na Kongresie Warszawskim (r. 1935) stalo sie
aktualnym ulatwienie stosunkéw wewnetrznych po-
miedzy organami prasy réznych krajéw i réznych
zawodow.,

W tym celu sekretarz honorowy Federaciji, za-
stuzony sedzia trybunalu paryskiego, p. César
Ancey, zlozy! na Kongres wniosek uzupelnienia
Statutu Federacji (artykul 5) przepisem, ktory
przewiduje utworzenie w kazdej Sekcji narodowej
Federacji podziatu organéw prasy, nalezacych do
Federacji, na klasy, wedlug specjalnosci. Klasyfi-
kacja powinna byé poddana zatwierdzeniu przez
Komitet Wykonawczy Federacji i, przezen, w ra-
zie potrzeby, zmieniona (w konicu okreséw rocz-
nych). Poszczegélne klasy prasy zrzeszonej dane-
gob kraju, moga zawieraé state stosunki miedzy
soba.

Tym sposobem wszystkie wydawnictwa sfedero-
wane ulegaé¢ beda podzialowi pionowemu na Sek-
cje (narodowe) i poziomemu na klasy zawodowe.

Nowe zrzeszenie si¢ wydawnictw moze blizej
i predzej wspoéldzialaé pracy organizacyjnej wy-
dawnictw réznej kategorii, o réznych zadaniach
i specjalnych potrzebach.

en nowy przepis statutowy stanowi niewatpli-
wie krok naprzéd w zyciu Federacii.

Powyzsze uzupelnienie Statutu zostalo jedno-
glosnie uchwalone przez Kongres Paryski.



Drugim znamiennym czynem tego Kongresu jest
uchwalenie wniosku, zalecajacego prasie zrzeszo-
nej w Federacji, dazyé do mozliwie scistej wspol-
pracy miedzy czasopismami, a dziennikami, to zna-
czy, miedzy organami prasy technicznej, specjal-
nej i w ogole periodycznej, a prasa codzienng —
ogblnag.

Zadanie tego zblizenia poruszylem w przemo-
wieniu na otwarciu Kongresu, méwilo o nim takze
dwoch przedslawicieli Sekcyj. Za§ Syndykat Pra-
sy Technicznej Francuskiej zlozyl o tym zadaniu
wniosek formalny. ‘

Pozyteczne znaczenie tej wspétpracy nie potrze-
buje uzasadnienia; dotychczas jednak braklo co do
niej zrozumienia w lonie prasy technicznej, a ze
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sek, zlozony przez p. Stojanowa (Bulgaria), ktory
méwi, ze ,prawa i przywileje (paszportowe, wizo-
we, taryf kolejowych, telegraficznych, pocztowych
i telefonicznych), przystugujace przedstawicielom
prasy codziennej, powinny byé rozciggniete na
przedstawicieli czasopism w skali miedzynaro-
dowej".

Przyjety zostal drugi wniosek tegoz p. Stoja-
nowa, ze Komitet Wykonawczy powinien powziaé
kroki w celu sklonienia Stanéw Zjednoczonych
i Anglii do przystapienia do Konwencji Stokholm-
skiej, ktérej moca przesylka organéw prasy ko-

rzysta z taryf obnizonych.
Na wniosek p. M. Jutassy (Wegry), uchwalono:
a) zaleci¢ Sekcjom Federacii,

zeby kazda

Pochéd Kongresu Prasy Technicznej i Periodycznej r. 1937 do grobu Nieznanego Zolnierza w Paryzu.

Od lewej do prawej strony pp.: Ancey (Francja), Bosc Prezes Kongresu (Francija), Pawtowski (Polska),

Colica (Wtochy), Fischer (Austria), Stievenard (Belgia), Thuau (Francja), Mauger Senator (Francja).
(Niemey w drugim szeregu, gdyz zloiyli wezeénie] wlasny wieniec)

strony prasy ogélnej — trwala w ciggu ostatnich
10 lat opornosé wzgledem rozciagniecia na dziala-
cz6w prasy technicznej i zawodowej uprawnien
przystugujacych dziennikarzom. Gdyby pracownicy
czasopism zostali zrownani w prawach z dzienni-
karzami, to wspoéipraca bylaby mozliwa i pozy-
teczna, w przeciwnym razie bylaby fikcja, bowiem,
tzw. karta dziennikarza, ktéra daje znaczne ulgi
kolejowe, telegraficzne, pocztowe, paszportowe i in-
ne, bylaby nadal niedostepna dla pracownikéw pra-
sy techniczno-zawodowej (jako czasopism),

Wobec stabego rozwoju prasy w Polsce ten po-
stulat Kongresu Paryskiego ma na naszym grun-
cie donioste i aktualne znaczenie.

Wydzial Prasowy Prezydium Rady Ministréw
powinien powzia¢ inicjatywe uregulowania tej spra-
wy w interesie ogélu prasy i panstwa.

Kongres uchwalil co do tego formalny wnio-

w swoim kraju poczynita kroki w celu sklonienia
administracji targéw dorocznych, ktére sie odby-
waja w réznych miastach, do udzielenia odpowied-
niego miejsca na mozliwie dostepnych warunkach
dla wystawy prasy technicznej i periodycznej. Wy-
stawy takie powinny organizowaé Sekcje pod swo-
im zarzadem;

b) zaleci¢, zeby wszelkie kongresy naukowe
i zawodowe, jako czes¢ skladowa, urzadzaly po-
kaz prasy specjalnej.

pierajac sie na uchwale Kongresu Warszaw-

skiego (r. 1935), Sekcja Francuska Federacji utwo-
rzyla na poczatku r. 1937 w Paryiu ,,Osrodek
zrodel drukowanych prasy technicznej', wedlug
wzoru ,,Osrodka rzadowego informacji”, istnieja-
cego w Paryzu przy Ministerstwie Handlu, ktére-
go tworca jest p. Boutillier du Rétail,

Obecny Kongres Paryski uchwalil poleci¢ Ko-
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mitetowi Wykonawczemu, aby wypracowal regula-
min stosunku Federacji do wspomnianego Osrodka
Sekcji Francuskiej, a takze do analogicznej insty-
tucji niemieckiej: ,,Weltwirtschafts-Archiv", istnie-
jacej w Hamburgu.

Uchwata ta ma w sobie zadatki donioste przy-
sztego rozwoju dziatalnosci Federacji, dlatego tez
Kongres zalecil Sekcjom narcdowym, zZeby kazda
w swoim kraju podjeta zadanie utworzenia podob-
nego Osrodka.

Szersze znaczenie, niZ przytoczone uchwaly,
lecz wychodzace z ram scistych zadan statutowych
Federacji, ma uchwala, powzigta przez Kongres,
poparcia wnioskéw p. Urbain J. Thuau, a dotycza-
cych wspoélpracy Federacji Prasy z Biurem Mie-
dzynarcdowym Woyksztalcenia Technicznego, na
ktorego czele stoi zastuzony dzialacz p. Edmond
Labbé, obecnie Komisarz Generalny Wystawy Po-
wszechnej Paryskiej.

Wazniejsze wnioski p. U. J. Thuau sa naste-
pujace:

a) uznaé, ze Prasa Techniczna powinna posta-
wié sobie za jedno z najwazniejszych zadan wspét-
prace z nauczaniem technicznym i zawodowym;

b) Sekcje Federacji powinny opracowaé wyka-
zy szkol zawodowych z podaniem ich specjalnosci,
zakresu nauczania itd. Te zadania zostaly wyko-
nane w Niemczech w szerokiej skali;

c) nalezy wysunaé w kazdym parnstwie postulat
utworzenia komisji mieszanych (gdzie ich nie ma)
w skladzie instytucyj rzadowych, samorzadowych,
prywatnych i prasy techniczno-zawodowej, dla gre-
mialnego doradztwa w sprawie nauczania zawodo-
wego, w scistym zwiazku z innymi Sekcjami Pra-
sy Technicznej, a wiec — z sytuacja miedzynaro-
dowa.

Kongres przyjal do wiadomosci tresé zakomu-
nikowanej mu, przez Chambre de Commerce Inter-
nationale, broszury, zawierajacej ,,Codes des pra-
tiques loyales en matiére de publicité”, jako ma-
terial do wypracowania kodeksu miedzynarodowe-
go stosunkéw ogloszeniowych, zapewnil o gotowo-
$ci Komitetu Wykonawczego Federacji do wspél-
pracy w dalszym opracowywaniu tego zadania
1 podkreslil, ze oczekuje, iz udzial Federacji bedzie
szeroko uwzgledniony. Poza tymi aktywnymi wnio-
skami, uchwalono zlozyé wyrazy uznania dla pra-
cy Sekcji Hiszpaniskiej w ogole, a szczegélnie z po-
wodu pozyskania dla Federacji udzialu Argenty-
ny, Brazylii i Kuby,

Wreszcie Kongres wyrazil podziekowanie p. p.
dr Dietze, jako referentowi organizacji prasy nie-
mieckiej i G. Colica, jako referentowi stanu
prasy wloskiej.

Zadnych wnioskéw praktycznych dla Federacji
Kongres z tych referatéw nie wyciagnal. Zaznaczyé
mozna tylko, ze p. Dietze kladl nacisk na to, ze
prasa niemiecka podlega reglamentacji, ktorej za-
sady jest odpowiedzialno$é wydawcy i $ciste okre-
§lenie celu 1 charakteru kazdego wydawnictwa.

Jak wiadomo, w obu tych krajach dziataja je-
szcze inne wymagania regulaminowe, a raczej cen-
zuralne, bardziej krepujace swobode prasy krajo-
wej i zagranicznej, o ile ta ostatnia ma debit w tych
krajach.

Na posiedzeniu otwarcia Kongresu, uchwalono
nastepny — X Kongres Federacji odbyé w r. 1939
w Berlinie i na prezesa Federacji na lata 1938
i 1939 powolaé p. W. Bischoffa — prezesa Sekcji
Niemieckiej.

Do Komitetu Wykonawczego Federacji wcho-
dzi obecnie pieciu Francuzow, jeden Polak, jeden
Hiszpan, jeden Belgijczyk, jeden Kubanczyk, je-
den Szwajcar, jeden Czech, trzech Niemcéw, je-
den Austriak, jeden Wegier i dwéch Wtochow,
oprocz tego szesciu radcow prawnych, po jednym
z Francji, Polski, Hiszpanii, Niemiec, Wioch i Au-
strii.

Tym sposobem orientacja berlinisko-rzymska po-
siada w Komitecie 7 cztonkéw; orientacja francu-
ska 11 cztonkéw, nie liczac radcéw prawnych, nie
bioracych udzialu w decyzjach Komitetu. Powazna
sita czynna jest w Komitecie Sekretarz administra-
cyjny, p- P. Gourlay, kitéry za swoje zastugi zo-
stal mianowany sekretarzem stalym Federaciji.

Od poczatku r. 1938 i prezesury p. W. Bischof-
fa Polska nie bedzie miala w tonie Komitetu Wy-
konawczego i w Federacji zadnego przedstawiciela.

Federacja wchodzi w orbite przewagi Niemiec.

Obecnie jest miejsce do przedstawienia prze-
biegu Kongresu i wrazen, jakie wywolata strona
jego obrzedowa.

ES

W ciagu o$émiu dotychczasowych Kongreséow
Federacji Polska pierwsza zaszczycila Federacje
udzialem czynnym Glowy Panstwa w Kongresie
w r. 1935, w Warszawie. Do tego czasu Kongresy
odbywaly sie pod protektoratem dygnitarzy par-
stwowych, lecz bez ich czynnego udziatu.

Pan Prezydent Rzeczypospolitej, Ignacy Mo-
scicki, inZynier, udzielil Kongresowi Warszawskie-
mu protektoratu i materialnego zasitku, wziat oso-
bisty udzial w akcie otwarcia Kongresu, przyjal
uczestnikow Kongresu herbata na Zamku Warszaw-
skim i wyglosil uprzejme i serdeczne przemoéwie-
nie powitalne, ktére zrobilo na uczestnikach Kon-
gresu glebokie wrazenie.

Pan Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej chciat
da¢ dowdd, jak duza wage przypisuje zadaniom
Federacji Miedzynarodowej Prasy Technicznej.

Za przykladem Pana Prezydenta Ignacego Mo-
$cickiego poszla Francja, co bylo zaznaczone przez
prezesa IX Kongresu, p. inz. Augusta Bosc, w obec-
nosci Prezydenta Rzeczypospolitej Francuskiej
Alberta Lebrun, w mowie p. Bosca, wygloszonej
w chwili otwarcia Kongresu w amfiteatrze Sorbo-
ny, wobec 250 obecnych cztonkéw IX Kongresu
i gosci.

Pan Prezydent Lebrun, nie tylko przybyl za-
wczasu na uroczyste olwarcie Kongresu, przed roz-
poczeciem kidrego w Salon des Autorités Sorbo-
ny byli mu przedstaw1em przewadniczacy Sekcyj
narodowych Federacji i uczestniczyl w akcie otwar-
cia, lecz pozostal na posiedzeniu roboczym Kon-
gresu i wystuchal sprawozdan sekcyj narodowych,
oraz oméwienia podzialu Kongresu na komisje i wy-
boru ich prezydium.

Podziat odpowiadal praktyce poprzednich dwéch
Kongreséw. Przewodniczacymi byli obrani Niemiec,
Austriak i Wegier — tylko czwarty — przedstawi-
ciel Belgii, nie nalezal do orientacji trzech pierw-
szych,

Przedstawiciele Wloch i Wegier, po zatwierdze-
niu Berlina, jako miejsca odbycia Kongresu X,
w r. 1939, zaprosili Federacje do Rzymu na Kon-
gres XI w r. 1941 i do Budapesztu na Kongres XII
w r. 1943; oba te Kongresy przypadlyby na okres
projektowanych w Rzymie i Budapeszcie wystaw



powszechnych (w r. 1943 projektowana jest wiel-
ka wystawa w Warszawie). Jak z tego widzimy, Fe-
deracja wchodzi na 8 lat w okres wplywoéw orien-
tacji niemiecko-wloskiej. Wlasnie z poczatkiem te-
go o$miolecia zostala przerwana ni¢ udzialu w Fe-
deracji — Polski, ktorej Sekcja i wplywy osobi-
ste w Federacji, w ciggu ubieglych lat 10 nalezaly
do czotowych.

Polska sekcja, po 10-letnim istnieniu, zostala
wiec na przelomie r. 1936 i r. 1937 zlikwidowana.

Zlozylo si¢ na to obmizenie sie liczby czlonkéw
do 9, czyli poniZej ustawowych 10 i odmowa rza-
dowego zasitku statego?).
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wal okolo 22.000 z, z ktérych 12.700 zt daly zrodla
rzadowe (Kancelaria Cywilna 5.700 zi; Minister-
stwo P. i H. 6.000 zt i inni), a reszte Czlonkowie
Zwiazku i Czlonkowie Kongresu.

Pozostato po likwidacji Zwiazku okoto 2.000 zl
nie pokrytych. Poniewa? Kongres w Polsce moglby
sie powtoérzyé co najpredzej za lat 12, wiec koszty
utrzymania Sekcji Polskiej obliczyé trzeba w wyso-
kosci okoto 2.500 zt rocznie.

Zachodzi pytanie, czy dziatalnos¢ Zwiazku, wy-
tacznie tylko, jako Sekcji Polskiej Federacji, za-
stuguje na wydatek roczny tylko 2.500—3.000 =zi
(bo, w dalszym ciagu sktadka do Federacji be-
dzie kosztowaé wiecej, niz kosztowala dotych-
czas) ?

Odpowiedz na to pytanie sklada si¢ z waloréw

Otwarcle IX Kongresu Prasy Techniczne| i Perlodycznej w amfiteatrze Sorbony. W pierwszym rzedzie Pre-
zydent Rzeczypospolite] A. Lebrun (ze zwitkiem papieru w reku) otoczony asystq. (6 wrzeénia 1937 r.)

W ciagu dziesieciu lat (1928—1937) Zwiazek
Polskich Czasopism Technicznych, ktéry byt jedno-
czesnie Sekcja Polska Federacji, otrzymat od rza-
du (M. S. Z. i M. P. i H.) okolo 12.000 z! i drugie
tyle ze skladek czlonkowskich, czyli po 2.400 zi
rocznie. Wydatki na utrzymanie lokalu, biura, sktad-
ki do Federaciji i udzial w Kongresach przewyzsza-
ly ten dochéd, lecz byly pokryte z kieszeni prywat-
nej. Przewodniczacy zrzek! sie przyznanych mu
przez Walne Zebranie sum na pokrycie wydatkéw
reprezentacyjnych (9.900 zl), a praca Zarzadu
w ciagu 10 lat byla bezplatna.

Niezaleznie od utrzymania Zwiazku, czyli Sek-
cji Polskiej, Kongres Warszawski w r. 1935 koszto-

1) Dziesiecioletnia dzialalno§¢ Zwiazku uzasadniala
uznanie Zwigzku za organizacj¢ uzytecznosci publicznej
i przyznanie zasiltku.

kultury technicznej, przewaznie dotyczacych roz-
woju prasy technicznej i z waloréw politycznych,
czyli znaczenia propagandy polskiej panstwowo-
kulturalnej. Dzialalno§é wewnetrzna prasowa po-
winna byé rozwazana osobno.

Nie jest mozliwe w krétkim referacie poddawaé
analizie merytorycznej zagadnienia, dlaczego w Pol-
sce Zwiazek Polskich Czasopism Technicznych
i Sekcja Polska Federac¢ji nie moga sie utrzymac
samodzielnie, bez pomocy pienig¢znej ze zrodel pu-
blicznych, oraz, czy jest w interesie Panstwa wy-
dawa¢é rocznie 2.500 zI na pomoc Zwiazkowi, jako
Sekcji Polskiej Federacii.

Na to pytanie bedziemy musieli odpowiedzieé
w osobnym memoriale. Rola prasy technicznej
w Polsce wymaga poglebionego rozpatrzenia,

Nim to nastapi, sadze, ze nie czekajac na ana-
lize wymienionych tylko co pytann i — opierajac
si¢ wylacznie na tym, co powiedzialem, o pracy
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Kongresu Paryskiego i tresci jego uchwat, mozZemy
odpowiedzie¢ na pytanie, czy interes Panstwa i i kul-
tury polskiej wymaga statego wydatku na cel wy-
kazany.

Nadmienie, ze Fundusz Kultury Polskiej, w cia-
gu 7 lat ostatnich uparcie bronil si¢ od udzielenia
na ten cel choéby 1000 zl.

Oswietlenie pytania, czy polskiei inteligencii
i polskle] technice zalezy na wznowieniu dzialal-
nosci Zwiazku i Sekcji Federacji, bedzie jeszcze
bardziej pouczajace, kiedy nastepnie przedstawie
role delegacji Niemiec na Kongresie.

Obecnie powracam do obrazu obrzedowej stro-
ny Kongresu.

Na Kongres, przy jego otwarciu, zjechalo sie
65 Niemcéw, 6 Austryjakow, 8 Wlochow, 3 We-
grow, 2 Polakéw z dwiema paniami, kilku Belgij-
czykéw, po jednym Bulgarze,Czechu, Durczyku,
Estoriczyku, Szwajcarze; oczekiwano Hiszpanow,
ktérzy swéj przyjazd zapowiedzieli, lecz do kori-
ca Kongresu nie przybyli; przedstawiciel Kuby
sp6znil sie.

Niemiec, p. Bischoff, byl przez Prezydium Kon-
gresu proszony, zebv odpowiedzial, w imieniu
wszystkich obcych delegacyj na powitanie. wyglo-
szone przez prezesa Kongresu. P. Bischoff wygto-
sit przeméwienie po niemiecku, ktére przetluma-
czvt na francuski urzedowy tlumacz Kongresu —
p. Kaminver.

Po niemiecku przemawiali przedstawiciele Au-
strii, Wegier, Danii, i rowniez byli przetlumaczeni
skruoulatnie na francuski.

Wedlug alfabetu francuskiego, przedstawiciel
Sekcji niemieckiej (Hoffman zamiast Bischoff'a),
pierwszy zdawal sprawe z dzialalnosci Sekeii;
Polak, w porzadku alfabetycznym, mial glos, jako
ostatni. Poniewaz Sekcja Polska istnie¢ przestala,
lecz za rok 1937 wpisowe do Federacji zaplacita,
wiec przedstawiciela Sekcji nie bylto, natomiast byt
Polak, ktéry automatycznie do korca roku bieza-
cego pozostaje I wiceprezesem Federaciji.

Powitalem Prezydenta p. Lebrun'a w imieniu
polskich uczestnikow Kongresu i tych Stowian, kto-
rzy w roku 1928 przyczynili sie do uznania jezyka
polskiego za jezyk urzedowy Federacji i reprezen-
tujacy jezyki stowiariskie. ,

O b. Sekcji Polskiej powiedzialem, ze jest
obecnie w stanie reorganizacii, lecz nie wiadomo,
kiedy ten stan sie skoriczy. Podkreslilem, ze roz-
wéj wszystkich Sekcyj powinien sie odbywaé w bliz-
szym kontakcie z prasa ogélna. Zaznaczylem, ze
wystawy w Paryzu, ktére znam od 1878 r., sa co-
raz lepiej organizowane, a Federacja, — dzielo
twérczosci francuskiej, sciggneia na obecny Kon-
gres licznych uczestnikéw. Zakornczylem zZycze-
niem, zeby prymat dotychczasowy Francji w Fe-
deracji pozostat nadal réwnie stalym i owocnym,
jak dotychczas. W ten sposéb ominalem na tym
Kongresie sprawe dokonanego pogrzebu Polskiej
Sekcji. Jednak w tym przeméwieniu réwniez,
jak w dwéch innych, zaznaczylem nasze polskie
stanowisko wobec zagadnien Kongresowych. By-
lem w pare dni pézniej proszony o zabranie glosu
w imieniu wszystkich delegacy] przyjezdnych —
w odpowiedzi na przeméwienia czterech przedsta-
wicieli wielkiej prasy francuskiej (Grande Presse
Frangaise), ktéra zaprosila Kongres na uczte
‘w wielkiej restauracji Wystawy. Przemawiali p. p.

de Wendel, Chauchat, Mailard i Stephane Vallot

{(Fédération de la Presse). Tematem mojej mowy
mialo by¢: d’exalter le réle des arts et des techni-
ques dans la vie moderne. Zamiast tego tematu
moéwilem o roli Francji w postepach sztuki i tech-
niki w ostatnim 60-leciu, ktére $ledzilem, odwie-
dzajac Paryz i jego wystawy od 1878 r. Byl to te-
mat, wziety z wlasnych wspomnien i dlatego byl
wysluchany z zajeciem,

Trzeci raz bylem zobowigzany, jako Prezes po-
przedniego Kongresu, do wygltoszenia przeméwienia
na bankiecie zamknigcia Kongresu, w Palais
d'Orsay, z honorowym przewodnictwem ministra
Handlu w obecnosci 300 uczestnikéw. W mowie tej
zaakcentowalem, ze nastepne Kongresy Federaciji
powinny mieé¢ na wzgledzie, Ze na nie zbieraja sie
umysty wolne (les esprits libres). Po bankiecie kil-
ku wybitnych Francuzéw przyszlo do mnie, zeby
powiedzie¢, ze zrozumieli dobrze, co chcialem po-
wiedzie¢ — mianowicie, Zze nie totalno$é niemiec-
ka i wloska winna byé motorem rozwoju Fede-
racjl.

Na przedstawieniu Prezydentowi Rzeczypospo-
litej, w Salon des Autorit3s Sorbony, byl obecny
delegat Ambasady Niemieckiej; Konsulowie Ge-
neralni Niemiec towarzyszyli niemieckiej delegacii
na innvch zebraniach. Pp. Bischoff, Hoffman, se-
nator Degener (z Niemiec) i Fischer (z Austrii)
przemawiali stale po niemiecku, a mowy ich byty
ttumaczone; co jednak bylo dowodem niewlasci-
wej ustepliwosci Prezydium Kongresu, to — ze,
z czterech prezeséw Sekcyj, trzech — Hoffman,
Jutassy i Fischer, czytali swe sprawozdania i wnio-
ski, na plenarnem posiedzeniu Kongresu — po
niemiecku, i trzeba je bylo tlumaczyé, zeby Kon-
gres magl je zatwierdzié. Nalezy zwrécié uwage na
to, ze kazde tlumaczenie z niemieckiego ma fran-
cuski podnesi znaczenie przemoéwien, choéby dla-
tego, ze je powtarza.

Jeden z gosci niemieckich, podczas rsception
amicale, w wilie otwarcia Kongresu, powiedzial do-
brodusznie, w szerszym gronie, ze juz byl raz we
Francji. w 1914 r., lecz tylko pod wrotami Paryza,
bo go dalej nie puszczono, a teraz jest po raz
pierwszy wewnatrz Paryza. Prawdopodobnie w tym
polozeniu byl niejeden z 60 meskich uczestnikow
Kongresu — Niemcéw.

Delegacja Niemiec, wyjatkowo liczna, swoim
zachcwaniem sie na Kongresie zastuzyla na uzna-
nie i sympatie wszystkich uczestnikow.

Styszac jezyk niemiecki na kazdym kroku i nie-
kiedy czesciej, niz francuski, doznawalo sie wra-
zenia, ze jest sie w Niemczech; byl to w Paryzu
prawdziwie ,,niemiecki tydzien —muzyka Wagnera
(sciagneta mnostwo stuchaczéw) — Przyjecia w am-
basadzie niemieckiej (prezydium Kongresu zo-
stalo zaproszone na specjalne przyjecie na czesé
Francuzéw i gosci kongresowych z Niemiec).

Inne panstwa, procz Niemiec i Austrii, nie za-
interesowaly sie Kongresem; ambasady, oraz po-
selstwa nie delegowaly nikogo.

Podczas bankietu zamkniecia w Palais d'Orsay,
przewodniczacy delegacji Niemiec zlozyl adres na
piSmie prezesowi Kongresu, panu A. Bosc, (to sa-
mo zrobil w 1935 r, w Warszawie); zaprosil sedzi-
wego Senatora H. Mauger'a, kt6éry jest prezesem
honorowym Sekcji francuskiej, na prezesa hono-
rowego Sekcji niemieckiej; wiekszej uprzejmosei
nie mozna bylo wymysleé, Sekretarzowi stalemu
Federacji, panu Pierre Gourlay, delegacja nie-



miecka ofiarowala w czasie bankietu ozdobne wy-
danie dziet Goethe'go z odpowiednia dedykacia.

Ta propaganda niemiecka w Paryzu nie wywo-
tywala wérod uczestnikéw Kongresu objawow zdzi-
wienia, lecz w prasie francuskiej zjawily sie
wspomnienia z... przeszlosci.

Wsrod dekoracyjno-towarzyskich przezyé kon-
gresowych, oprécz wspomnianych wyzej aktéw
otwarcia, bankietu zamkniecia i uczty, wydanej
przez Wielka Prase Francuska, zastuguja na wspo-
mnienie: przyjecie przez Izbe Handlowa Paryska,
w jej wspanialej siedzibie przy Avenue Fried-
land — dawniejszym palacu Potockich, powtére,
wycieczka do Chantilly i zwiedzanie tamtejszego
muzeum, ktére zbieral w ciagu 50 lat ksiaze d'Au-
male i ofiarowal Akademii Francuskiej. Wycieczka
do Bobigny, dla zwiedzenia zakladéw wszech-
$wiatowego tygodnika Illustration byla z tego
wzgledu ciekawa, ze ci, co juz je zwiedzali pare
razy w latach poprzednich, mogli sie przekona¢, jak
znacznie zmniejszy! sie naktad z 350.000 do 250.000
egzemplarzy i ilo§é pracownikéw (600), zatrudnio-
nych w tym pierwszorzednym pod wzgledem tresci
i formy czasopismie.

Jest to signum temporis, przezywanego obec-
nie przez Francje, a nacechowanego jawnym zubo-
zeniem i skurczeniem sig przedsigbiorczosci i ru-
chu handlowego.

Jezeli do powyzszych danych o roli Polski na
Kongresie w poréwnaniu z Niemcami doda¢ nasz
ubogi udzial w Wystawie Paryskiej, fo bedzie-
my mieli obraz zmarnowanych calkowicie mozli-
wosci zaswiadczenia o zywolnosci naszej na Kon-
gresie i na Wystawie.

Co sie tyczy Kongresu Federacji Prasy, to
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zmarnowana zostala praca prawie 10-letnia, zakon-
czona swietnie Kongresem Warszawskim.

Powszechnym wsrod uczestnikéw zdaniem byl
on najbardziej udatnym pod wzgledem tresci i for-
mv ze wszystkick siedmiu kongreséw poprzednich.
Ze wszysikich stron otrzymywalismy o tym za-
$wiadczenia usine i pisemne. W urzedowym spra-
wozdaniu z Kongresu, wydanym w Paryzu, mamy
pomnik naszej pracy, wlozonej w ten Kongres.

Niedawno otrzymalismy duza broszure, po hi-
szpanisku, wydrukowana w Barcelonie, piéra zastu-
zonego publicysly, p. Franciszka Carbonell’a o Kon-
gresie Warszawskim. Jest ona godna podziwu z po-
wodu scistosci, obfitosci danych i znajomosci spraw
polskich, jest pisana z entuzjazmem dla Polski.

Podczas Kongresu Paryskiego na posiedzeniu
otwarcia, w sprawozdaniach i przeméwieniach naj-
czesciej spotykalo si¢ nazwe Warszawy i uchwat
warszawskich. Z pomiedzy 200 referatéw, rozpa-
trzonych na 8 kongresach — 20 przypada na War-
szawe. Podnoszono, ze w Polsce pierwszy raz Glo-
wa Parstwa okazal osobiscie zainteresowanie sig
Federacja, ze na Kongresie Warszawskim byl urza-
dzony pierwszy wielki pokaz czasopism Federacyj-
nych, co stawiano za wzér do nasladowania i mé-
wiono, ze bedzie w historii Federacji pierwsza
chronologicznie jej wystawa,

Nie bede tu méwil o wyrazach uznania i przy-
jazni ze strony dzialaczéw francuskich i innych,
a w tej liczbie niemieckich, jakie mielismy.na Kon-
gresie i o pisemnych, otrzymanych po powrocie do
Warszawy od p. A. Bosc'a, Gasquet'a 1 szeregu
innvch, to sa stosunki juz dawne-i- de§wiadczone.

Po tvm wszystkim zgasiliSmy nasza $wieczke na
tym wieloramiennym §wieczniku migdzynarodowym.

RESUME. Ayant participé au Congrés International de la Presse Technique et Périodique de
Paris en qualité de délégué de Pologne, I'auteur donne un comple-rendu detaillé de ce Congrés. Apres
avoir discuté le but el les laches de la Fédération Inlernationale de la Presse T. et P., il fait remarquer
I'attitude différente des pays fascistes et de ceux démocraliques vis-a-vis de cetle Fédération, en
soulignant spécialement le réle de la Pologne ef en metiant au claire quels avantages sont a firer de la

participalion aux fravaux de la dite Fédération.

Les reminiscences du Congrés aménent [auleur a des

reflexions du caractére général et avant toul a l'accentuation de l'attitude extrémmemen! cordiale de la
presse ainsi que des aulorités francaises envers la délégation polonaise.

Sowiecki:
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na Miedzynarodowej Wystawie w Paryzu.
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Z DZIEDZINY WYNALAZKOW

Inz. Tadeusz Muszynski.

G261%

Ulepszone przejscie przez tory kolejowe na
przystankach linii dwutorowych, pomystu inz.

TUIGCZYﬁSkiegO S

Na tegorocznym XII konkursie na wynalazki,
projekty i wnioski w Ministerstwie Komunikacji
wyrézniony zostal miedzy innymi projekt przejscia
przez tory, z furtkami zamykanymi sprezynowo na
przystankach osobowych linii dwutorowych, pomy-
stu inz. Stefana Tulacz-Tulaczynskiego.
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Przystanki osobowe linii dwutorewych z po-
czekalniag i kasa wusytuowana na osi poprzecznej
diugich peronéw, oddzielonych przegroda migdzy-
lorowa, bez przejscia tunelowego, maja te wade, ze
pasazerowie przechodzac z poczekalni do pociagow

po przeciwnej stronie przegrody — narazeni <3 na
niebezpieczeristwo najechania pociagu, zwlaszcza
przy wysokiej przegrodzie miedzytorowej, ktéra
zaslania widzialno$¢ pociagow. Chcac niebezpie-
czefistwo to zmnjejszyé — buduje sie przegrody
miedzytorowe ciagle, aby zmusi¢ pasazeréw do
obchodzenia ich z jednego lub drugiego korica
(Rys. Nr 1), w miejscu A lub C. Mozliwe to jest,
chociaz mewygodne, przy przegrodach krétszych,
majacych nie wiele wiecej niz 100 m diugosci. Przy
dtuzszych przegrodach, dochodzacych do 270 m,
co zalezne jest od dlugosci pociagow kursujacych
na danym szlaku, ten sposob przedostawania sie
pasazeréow do pociagdéw, zwlaszcza z pakunkami,
jest zbyt uciazliwy. Nie mozna zadaé, aby pasazer,
kupiwszy bilet, biegl pieszo éwier¢ kilometra i ocze-
kiwal na pociag nieraz na $niegu lub deszczu. Ko-
nieczne jest przejsécie w przegrodzie miedzytoro-
wej naprzeciw poczekalni w miejscu B (rys. 1).
Aby jednak zabezpieczy¢ pasazera od wypadku,
a kolej od odpowiedzialnosci, inz. Tulaczynski za-
projektowal 2 futrki w przegrocdzie miedzytorowei,
zamykane sprezynowo, zbudowane w ten sposéb,
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aby nie zagrazaly przechodzacym pociggom (nie
wchodza w skrajnie taboru), a przechodzacych
pasazerobw zmuszaly do obrécenia sie twarza
w strone nadchodzacego pociagu, przejscia okoto
3-ch krekéw (w tym celu uchylona furtka ma

i anre JSCIE
ISR
POCIAGOM

Rys. 4.

jeszcze wystajacy wygiety pret) i zorientowania
sig, czy przejscie jest zabezpieczone. Kazda z fur-
tek przeznaczona jest do przechodzenia w jed-
nym kierunku. Odpowiednie tablice & wymiaréw
0,6 na 0,8, z obustronnym napisem: na jednej stro-
nie ,,Przejscie przez tory"” — ,,Strzec sie pociagéw"
i po drugiej stronie kolorem czerwonym , Wyjscia
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niema' — pouczaja o kierunku drogi. Szczegély
konstrukcyjne wyjasnia rys. 2. Furtki nie otwieraja
sie calkowicie, lecz uchylaja — tworzac boczny
otwor szerokosci 60 cm. Catkowitemu otwarciu fur-
tek przeszkadzaja przybite do pomostu ukosnie
silne klocki drewniane, o ktore opiera sie przy-
nitowany do spodu furtki katownik. Jakkolwiek
otwarta furtka wchodzi w skrajnie toru, to jednak
nie wchodzi ona w skrajnie taboru i otwarcie jej
przez nieostroznego pasazera w chwili nadjezdza-
nia lub przejezdzania pociagu nie jest jeszcze nie-
bezpieczne, chociaz jest juz ryzykowne. Sprezyno-

Rys. 5.

we zamykanie furtek wykonane jest przy pomocy
trzech jednostronnych zawias przelotowych (spre-
zynowych), ktére mozna odpowiednio reguiowaé
i dowolnie zmieniaé sile zamykania. Furtki podnie-
sione s3 o 6 cm ponad pomost dla umozliwienia
otwierania ich przy niewielkich opadach $nieznych.
Pomosty drewniane do przechodzenia po jednej
i drugiej stronie przegrody sa przesuniete wzgle-
dem siebie, stosownie do zmienionego kierunku
drogi pasazeréw.

Opisane przejscie zastosowano juz w 1935 r.
na przystanku Sulejéowek (przed elektryfikacja
linii Warszawa — Minsk-Mazowiecki) i przystan-
ku Sosnowe, na linii dwutorowej Warszawa—
Brzesé, jak wskazuja podane fotografie. Komisja
konkursowa polecila zastosowanie powyziszych fur-
tek na odpowiednich przystankach linii dwutoro-
wych Polskich Kolei Panstwowych w miarg przy-
dzielania kredytéw. Koszt wykonywania przejscia

wynidst okoto 250 zt.

RESUME. L'auteur decrit la disposilion améliorée des passages a niveau dans les points d'arrét
ur les lignes a double voie d’aprés le projet de l'ingénieur Tulaczyriski.

Do Nr. 11 (159) .Inzyniera Kolejowego” dotgczony jest Nr. 11 (127)

.Przegladv Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego~*.
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 [ CIEai (o 1 9 3 7
1. Polskie Koleje Panstwowe. — - —— —|— — e
[—XII 1—XI1 [—XII 1—XII I—XII 1I—-X11 I—-VI | VI 1-VI VI
Dochéd z eksploatacji, miln. zl.:
a) sie¢ normalnotorowa 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 368.9 66.3 420.0 78.6
w tym: z przewozéw 0s6b 366.8 243.0 210.7 207.3 205.6 204.0 92.6 20.0 100.3 21.5
towarow. 970.0 640.0 552.8 583.2 578.2 521.2 233.9 335 2719 48.4
b) snec qukolorowa . 19.7 8.4 1.4 7.9 7.9 8.9 3.3 0.6 3.9 0.8
Rozchéd z eksploatacji miln, zl
a) sie¢ normalnotorowa o 1.283.1 919.6 810.6 765.6 744.7 734.2 349.4 64.6 355.5 64.5
b) . waskotorowa. 19.3 12.3 10.1 9.4 8.9 8.2 3.8 0.7 3.8 0.8
1936 1937 w czerwcu 1937 przewieziono w komunikacji:
I-vI Vi 1—V] VI wewn. g do portéw | zagran. |z portow | z zagran. | tranzyt,
Przewo6z towar6w na sieci norm.alno\orowe] ‘
ogélem tys. ton 5 - 24.517 4.330 32,690 6,071 3.876 1.167 194 193 57 584
w tym: handlowych zwyczn)nych 20.769 3.550 26.539 5,068 2.901 1.165 191 193 56 561
pospiesznych 290 51 354 63 34 3 3 — —_ 23
gospodarczych kolclowych 3.162 651 5.304 784 784 — - — — -
wojskowych . 296 18 493 157 157 — — —_ — —_
Gléwne artykuly przewom
wegiel i koks . 8.753 1.343 11.829 2.099 840 681 119 = 4 154
drzewo i wyroby . 2.986 533 3.529 666 440 127 35 1 64
kamienie obrob, 1meobr 980 218 1.435 395 334 1 — 14 2 45
zelazo i stal s 938 183 1.322 255 131 14 5 66 4 36
wyroby z 2elaza i stall ° 211 43 328 61 38 9 2 1 1 11
zbozie i straczkowe . o o o 655 77 581 75 67 2 1 2 3
ziemniaki . 0 o o o o o 156 n 194 24 20 — — — — 4
maka i kasze . 350 51 348 58 58 — = — == =
cukier 145 | 24 143 26 23 3 = — == =
ruda, zuzle, |zlaka 597 148 987 299 85 i — 2 66 15 130
ropa naftowa i przc!wory 402 61 400 59 52 2 3 — — 2
cement . 0 451 135 491 133 127 —_ — — — (3
cegta i wyroby ceramlcme 433 135 584 183 177 — 1 — — 5
nawozy sztutzne 582 61 742 68 27 7 = 10 = 24
chemikalia 187 34 226 38 35 1 — 1 — 1
} w czerwcu 1937 przewieziono tys. osob:
1936 1937 =
I w poc. osobowych w poc. poépiesznych
1—VI Vi | 1=Vl 1—Vv1 Ikl. | II kL 11T kI, 1 kL. II k. 111 kl.
Przewé6z os6b na sieci normaInolorowel
ogélem tys, oséb 79.244 15.867 98.401 l 18.858 2.5 1.061.2 17.595.6 1.4 29.3 160.3
G d y n i a G d a 1 s k
11. Zegluga morska. 1 9 3 6 1 9 3 7 1 9 3 6 1 9 3 7
1—VIII VIl 1—VIII \ VII VIII 1-VIII VIII I—VIill VIl VI
Ruchstatkow:
weszlo statk6w : 3.189 430 3.679 528 493 3.478 528 3.804 587 552
pojemnos$é w tys. ton re)eslr netto 3.184 465 3.653 533 517 2,056 324 2,585 376 362
w tym pod bandera polska . . 533 100 526 90 91 133 20 155 20 21
Przywéz towarow morzem tys. ton 715,5 116,6 1,153 135,8 136,6 619,5 102,3 885,4 152,8 137.8
w tym: ryzu = L 3 . . . . 42,6 — 45,9 0,1 11 4,0 1,2 5,5 0,1 =
owocow . . . . . . . 30,5 0.8 37,3 1,0 14 0,5 = 0,6 == =
bawelny . 60,2 5.2 51,8 4,9 4,2 0,1 —- 0,1 — —
rudy 71,5 26,5 116,7 18,6 14.1 353.6 68,5 508,9 93,3 83,8
zlomu Ldazn o . L . 238,3 48,1 467,4 53,0 63,3 5,9 1,0 21,1 2,4 0,4
W ywéz towardw morzem, tys. ton . 4.121,4 543,1 4.730 645,7 623,0 2.823,2 399,0 3.733 493,6 433.9
w tym: zboza . . . . 0,5 — = =3 — 441,3 | 66,2 203,9 = 2,6
cukru 39,7 0,6 29,4 9,5 4,8 —_ — 0,6 —= —
bekonéw . 13,1 1.4 12,7 1,9 1,6 0,9 0.2 1,0 0,1 0,1
jaj . 16,% 2,6 12,3 3.2 2,5 0,1 — — — —
drzewa larte¢0 178,1 25,2 99,6 15,2 15,8 465,6 80,1 588,7 80,2 75,5
wegla kamiennego . 3.418 454 3.982 ! 555 529 1,319 174 2.312 347 276
LI Prodakeja praemyslowa, pizecietnie mie- | 1928 (| 1932 | 1933/} 1934 | 1935 | 193¢ 193 6 1937
o it o 1—x1 | 1=xir | 1—xu | 1—xu | —xu | I-xn vii | v vl Vil
wegiel kamienny . . 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 2.339 2,347 3.219 3.109
ropa naftowa . 62 46 46 44 43 43 42 43 42 42
suréwka zelazna . . . 57 17 26 32 58 48 55 52 58 60
stal . c . o o g o 120 47 70 n 79 95 114 103 119 127
cement 88 30 29 60 67 87 147 118 155 163
1V. Handel zagramcmy, przeclqlme mlechz-
nie milion. zi.:
Wywéz ogélem g . . o 209 90 80 81 <] 86 84 86 98 96
w tym: drzewo i wyroby . 49 10 13 15 13 14 14 15 17 18
wegdiel kamienny 3 0 o 3 30 18 T 14 13 11 11 11 11 17 17
telazo i wyroby . ! . . 3 1,5 2,1 3,6 3,0 2,6 2,7 3,7 2,3 4,2 4,8
cyn 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 2,6 2,1 2,8 4,1
Przywoz ogélem 280 72 69 67 72 84 82 84 115 107
w tym: surowce wluklenmcze 3 46 14 15 17 16 26 17 20 24 21
rudy i ztom Zelaz. , 12,3 1,7 3.2 3,5 4,6 58 5,6 41 14,3 12,9
mnszyny i aparaty . o 385 5,5 5.0 4,7 5.8 1.5 8,3 1.7 10,4 10,8
Saldo -+ . — ® . = + 18 4 11 + 16 + 5 -+ 2 S — — 17 — 11
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 3 7
V. Ceny hurfowe, placone producentom, zi. _ Al e — = — i — =
1—XII 1—X11 I—XII - XIL 1—XI1 I—XII Vil VIl Vil ‘ Vill
Zylo, za 100 kg 41.61 20.14 13,01 13,34 11,81 — 12,21 12,60 22,61 21,34
Ziemniaki 1adalne za 100 kg 9.69 4.21 3,83 3,24 3,15 — 3,00 3,23 6,58 4,94
Klody tartaczne sosn. za 1 m? d 60.6 20.25 19,11 22,80 21,78 — 23,04 23,22 31,47 32,16
Wegiel gérnosl. gruby za 1 Ione 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 = 119,50 119,50 161,75 161 75
elazo sztabowe “ i d o 350.00 320.00 280,00 270,83 255,83 — 232,00 232,00 258,00 258‘00
Cegla za 1000 sztuk o J - ° 84.20 45.93 38,03 35,92 36,34 — 36,93 36,79 39,13 38,64
Cement za 100 kg . d d f 7.07 7.47 5,00 1,88 2,78 — 2,75 2,75 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg o ° B 45.93 46.93 42,77 40,10 33,09 — 30,80 30,80 30,80 30,80

Zrédtar Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Kronika I(I'CIiOWO I

Z INSTYTUTU SPRAW SPOLECZNYCH.

Statystyka wypadkéw kluczem akcji
zapobiegawczej.

Zebranie dokiadnych danych statystycznych odnosza-
cych sie do réznorodnych zawodéw i przyczyn wypadkéw
daje cenne wskazowki co do opracowania ogélnych i za-
sadniczych metod postgpowania przy tworzeniu przepiséw
z zakresu bezpieczenstwa i higieny pracy.

Przyjmujac nastepujacy podzial przyczyn wypadkéw:
transport i ladowanie, rusztowania, upadki i spadnigcia
przedmiotéw, silniki i maszyny, narzedzia reczne, eksplozje,
wybuchy, poparzenia i otrucia, stwierdzamy, ze najbardziej
zagrozonym odcinkiem prawie we wszystkich galeziach za-
trudnienia jest transport (sredn. 22,95% ogétu wypadkéw),
przy czym najwicksza ilosé wypadkéw tej kategorii przy-
pada na ladowanie, podnoszenie i dZwiganie ciezaréw; dru-
gie miejsce zajmuja rusztowania i upadki (20,91%v), w tym na
zalamanie si¢ rusztowan i spadniecie przedmiotéw przypa-
da 12,10%0; wypadki przy silnikach i maszynach zajmuja
trzecie miejsce (14,71%/u), w tym najwicksza liczba wypad-
kéw przypada na obrabiarki metali i maszyny wiékiennicze,
wypadki z narzedziami recznymi zajmuja czwarte miejsce
(10,65%0), wreszcie eksplozje, a w szczegolnosci wypadki
z materialami zapalnymi, trujacymi, goracymi i zracymi
(5,68%0).

Analizujac czestotliwosé tych wypadkow wedlug galezi
przemystu stwierdzamy, Ze wypadkéw z transportem przy-
pada najwiecej na rolnictwo, drugie miejsce po nim zajmu-
je gornictwo, dalej idzie przemyst mineralny, hutnictwo,
przemyst metalowy.

Wypadkow na rusztowaniach oraz upadkéw najwiecej
zdarza si¢ w przemysle budowlanym, drugie miejsce po nim
zajmuje gérnictwo, trzecie rolnictwo, czwarte zaklady uzy-
tecznosci publicznej. W wypadkach z silnikami i maszyna-
mi pierwsze miejsce zajmuje przemyst wildkienniczy, drugie
przemysl drzewny,

Zalezno$§é wypadkéw od czasu
zatrudnienia

Pomiedzy czasem zatrudnienia, zmeczeniem i czestotli-
woécia wypadkéw — stwierdza G. Ichheiser w swej pracy
pt. ,Wypadki przy pracy ze stanowiska psychologii" — za-
chodzi zwiazek pozytywny. Badania medyczne ostatniej do-
by wykazaly miedzy innymi, ze intensywnos$é wysitku wy-
twarza z czasem przerost migénia sercnwego i ze serce takie
jest mniej odporne na rézne choroby, przy czym czesto za-
chodza nagle zejscia $miertelne. Poza zmianami w sercuy,
zmeczenie wywoluje réwniez wyrazne zmiany w torebce we-
wnetrznej moézgu, polaczone z przejsciowymi zaburzeniami
gazowymi krwi i niekiedy spadek ciénienia. Nadmierny wy-
silek zmniejsza wreszcie odpornoéé na choroby zakazne.

W celu okreslenia skutecznosci skrécenia czasu zatrud-
nienia Vernon przeprowadzil badania, w ktérych poréwny-
wal czestotliwo§é wypadkéw przy pracy przedpoltudniowej
i popoludniowej. Okazalo si¢, przy 12-godzinnej pracy wyda-
rza sie 5 razy tyle wypadkéw po poludniu, co przed po-
tudniem, natomiast przy 10-godzinnej pracy, tylko 3 razy
tyle. Po skréceniu czasu pracy w pewnej fabryce amunicji
z 12 na 10, liczba wypadkow zmniejszyla si¢ o 60%. We-
dtug L1pman.na czas pracy i wywolane przez to zmgczenie,
tzn. obnizenie zdolnosci do wysitkéw, ujawnia si¢ w dwéch
kierunkach: z jednej strony zwalniajac tempo i wydajnosé

pracy, zmniejsza si¢ réwnoczesnie sposobnos¢ do wypad-
kéw i1 redukuje tym samym ich czestotliwo$é; z drugiej
strony zwalnia szybkos§é reakcji, zwickszajac tym samym
ich szanse.

Stwierdzenie wplywu czasu zatrudnienia na wypadko-
wosé sklonilo ostatnio Japornczykéw — tak przeciez swo-
iScie ujmujacych zagadnienie warunkéw pracy — do skro-
cenia godzin zatrudnienia z 13 dziennie na 12. Do podobnej
redukcji skionilo ich stwierdzenie na podstawie poréwnania
danych z lat 1930 i 1935, ze réwnolegle ze znacznym wzro-
stem koniunkturalnym tempa zatrudnienia, wzmogla sie
w dwoéjnaséb liczba wypadkéw zaréwno émiertelnych jak
i ciezkich okaleczen.

Z POLSKIEGO KOMITETU
NORMALIZACYINEGO.

Polski Komitet Normalizacyjny przy Ministerstwie Prze-
mystu i Handlu podaje do wiadomosci wszysthch zaintere-
sowanych, iz ukazaly si¢ miedzy innymi z druku. uchwalo-
ne przez Komitet w dniu 9 grudnia r. 1936, i w czerwcu
r. 1937 oraz zaakceptowane przez Komisje Ogélna w dniu
10 czerweca r. 1937

POLSKIE NORMY

Wytrzymalosé materialéw Celna
z
W—10 Préby mechaniczne zeliwa (2 ark.) 1—
Rozmaite
Pozarnictwo:
A—321 Pozarnicze weze tloczne. Material 0,50
A—322 - 0 " Klasyfikacja | 0,50
A—323 " o = Metody badan tech-
nicznych . 0,50
Sita:
A—401 Wymiary elementéw sit 0,50
Budownictwo
Okucia do okien i drzwi:
B—1692 Zawrotnice do okien i drzwi balkonowych 0,50
Technika sanitarna
B—od 1500 do 1507 Rury i ksztaltki kamionkowe ka-
nalizacyjne (Broszura) . . 2,50
Przybory kanalizacyjnej sieci domowe1
B--2002 Misy ustepowe. Typy mis A i B 0,50
B—2003 |, o % s Ci 0,50
B—2004 ,, G w EiF 0,50
Uzbrojenie wodocnagowe sieci domowej;
B—2060 Péjnik. Specyfikacja sanitarna dla péjnika . 0,50
B—od 2071 do 2091 Zawory i kurki czerpalne [Bro-
szura) . A . 2—
Metale
Stal:
H—212 Staliwo weglowe. Klasyfikacja staliwa 0,50
H-—-213 Warunki techniczne odbloru 0,50
H—230 Stal weglowa do blach kotlowych 0,50
Szpitalnictwo
V—100 Normy spozycia wody w szpitalach i zakla-
dach opieki spolecznej . 0,50

Normy powyzsze sa do nabycm w Biurze Polskxego Ko-
mitetu Normalizacyjnego (Warszawa 12, Rakowiecka 4).
Sekretarz H. Jetkiewicz

KI'OI‘I“(O zagraniczna e e

KOLEJ NAPOWIETRZNA W BECKENRIED
(SZWAICARIJA).

Kolej napowietrzna w Beckenried zasluguje na
uwage z tego wzgledu, ze jej budowa odbywala sie
w dwoch etapach, a oprécz tego odpowiada bardzo
ostrym warunkom Dbezpieczeristwa, wymaganym
przepisami Zwiazkowego Urzedu Transportowego,

Pierwotne urzadzenie wybudowane zimg 1932—
1933 r. polaczylo wioske Beckenried, polozong na

poludniowym brzegu jeziora Czterech Kantonéw,
z gora Cleven celem ulatwienia transportu drzewa
i przewozow turystycznych.

Urzadzenie to miato jednak dosé malg wydaj-
no$é¢: dwa wagoniki, przesuwajace si¢ jednoczesnie
jeden w dél, a drugi w gore, zawieszone byly kaz-
dy na jednej linie i ciggnione przez ling bez korica.
Wagoniki, jak réowniez i urzadzenie dZwigu, zaopa-
trzone byly w hamulce i inne przyrzady
gwarantujace bezpieczeristwo przewozéw; tym nie




mniej, wobec wzrostu przewozoéw turystycznych
urzadzenie kolejki okazalo si¢ zupelnie niewystar-
czajace.
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W drugim okresie budowy w r. 1935—1936 sta-
rano sie przede wszystkim o wykorzystanie urza-
dzenia pierwotnego. Nowa kolejka wychodzi z wio-
ski Beckenried, polozonej na wysokosci 453 m. nad
poziomem morza. (Rys. 1); dolna stacja znajduje
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cieciem, w ktérym swobodnie spoczywa lina no$na.
Siodta te z promieniem krzywizny, wynoszacym
15 m i dlugosci od 2,7 do 5,5 m, zapewniaja bardzo
tagodne przejscie wagonikéw po stupach.

System ruchu zachowano pierwotny z szybkoscia
4 mjsek, obydwie poprzednie liny nosne, $rednicy
34 mm, uzyto, jako jedna z lin dla kazdego toru;
2 nowe liny srednicy 36 mm dodano do kazdego
toru, jako liny drugie. Tak samo kazdy wagonik,
obecnie znacznie powigkszony, jest poruszany za
pomoca 2 lin ciagnacych zamiast pojedynczych.

Podwoijne zwiekszenie ilosci lin nesnych i cigg-
nacych przyczynilto sie do znacznego skomplikowa-
nia konstrukcji. Rozwiazanie naciagu podwdjnych
lin nosnych przedstawione jest schematycznie na
rys. 3 1 4. Do kazdej liny przymocowany jest na
stale przeciwciezar A. Trzeci przeciwciezar B umo-
cowany jest na dwoch pierwszych w ten sposob,
7e w razie pekniecia jednej z lin, naciag drugiej sa-
sameczynnie natychmiast sie zwieksza, przeszka-
dzajac w ten sposob naglemu zwiekszeniu sie strzal-
ki ugiecia pozostatej liny w momencie, gdy ciezar
wagoniku zawisa na jednej linie.

Dodatkowa korzyscia podwdéjnych lin nosnych
jest duza odpornosé wagonu na boczne cisnienie
wiatru, a tym samym znaczne zwiekszenie statecz-
nosci. Wspolczynnik bezpieczeristwa lin nosnych
wynosi: normalnie 4,5, w czasie hamowania wagonu
okoto 3,7, a w przypadku pekniecia jednej z lin 3,8.

Kazdy wagon poruszany jest za pomoca 2 lin
ciagnacych: jezeli jedna z nich peka, druga pozwa-
la na doprowadzenie wagonéw do stacji. Stopien
bezpieczenstwa lin ciagnacych wynosi 7.

Urzadzenie dzwigowe, umieszczone na dolnej
stacji, posiada dwa oddzielne kola, z ktérych kaz-
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sie w odleglosci kilkuset metréow od przystani stat-
kéw na jeziorze. Druga stacja konicowa na gorze
Cleven jest na wysokosci 1597 m; réznica pozioméw
wynosi zatem 1143 m. W rzucie poziomym dlugosé¢
linii wynosi 2892 m; dtugosé¢ za$ liny nosnej docho-
dzi do 3100 m. (Rys. 2).

Ilos¢ stupéw posrednich wynosi 9 (zamiast 8
pierwotnych) ; sa one wszystkie stalowe ksztattu pi-
ramidalnego z 4 wspornikami umecowanymi w be-
tonowych fundamentach. Wysokosé ich waha sie od
7 do 46 m. Gorne poprzeczki kazdego stupa maja
w odleglosci 4 lub 4,5 m. siodla stalowe lane z wy-

A6 g

&3"_

de sluzy do napedu jednej liny (Rys. 4). Silnik
dziata na kota przekladnia zgbata. Prad uiyty do
napedu silnika jest tréjfazowy o napieciu 380 volt
i 50 okresach.

Nowe wagoniki dzieki uzyciu wylacznie lekkich
stopéw sa znacznie lzejsze od dawniejszych. Moga
one pomiesci¢ 20 oséb i sa zaopatrzone w oswietle-
nie elektryczne od akumulatoréw, w sygnalizacje,
telefon itp. Osobne urzadzenie, w przypadku diuz-
szego zatrzymania sie wagonika, pozwala na wy-
sadzenie pasazeréw na ziemie. Od strony géry wa-
goniki maja pomost na towary lub narty; od stro-
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ny jeziora znajduje sie drugi pomost, zaopatrzony
w urzadzenie a od uderzen (rys. 5), aby w przy-
padku gwaltownego zahamowania wagonik nie
uderzyl o line nosng lub stup.

Waézki, na ktérych zawieszone sa wagoniki, skla-
daja si¢ z 2 rzedéw kél tocznych, po 8 w kazdym,
wmontowanych do wspélnego podwozia, wykona-
nego z lekkich stopow. Jedna z najciekawszych rze-
czy tego urzadzenia jest system hamulca, dziataja-
cego na liny nosne,

Za posrednictwem réznych sprezyn i dzwigien,
w przypadku pekniecia jednej z lin ciagnacych,
silne obcegi ze szczekami obchwytuja liny nosne.
Sita hamowania jest tak duza, ze zatrzymanie wa-
goniku odbywa sie na odleglosci 1 m, w przypadku
dzialania hamulca na obydwie liny nosne. Jezeli
nastapilo pekniecie jednej z lin no$nych, hamulec
moze dzialaé na druga ling, przy znacznie jednak
dluzszej drodze hamowania.

Przy przejsciu przez stupy, hamowanie zacho-
wuje catkowita swa skutecznosé dzieki odpowied-
nim ksztattom wspornikow.

Kréotka droga hamowania od chwili wlaczenia
hamulca samoczynnego do chwili zupelnego zatrzy-
mania przedstawia, w stosunku do innych systemow,
te wielka korzysé, ze przy zblizaniu sie wagonow
do dolnej stacji unika sie jakichkolwiek uderzen
o state urzadzenia stacyjne.

Urzadzenie dzwigowe znajduje sie na stacji
w Beckenried; ze wzgledu na bezpieczenstwo sil-
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Rys. 6.

nik moze byé zasilany z dwéch niezaleznych od
sicbie sieci. Liny ciagnace (Rys. 6) poruszane sa
dwoma kotami pednymi, wyloZzonymi na obwodzie
materialem, zwiekszajacym opoér tarcia. Na gérnej
stacji znajduje sie urzadzenie, ktére pozwala na
cgraniczenie sil, dzialajacych w linach ciagowych.

Bieg kclejki reguluje maszynista dolnej stacji,
majac do dyspozycji hamulec, dziatajacy wprost na
kota pedne; oprécz tego urzadzenie dzwigowe zao-
patrzone jest w hamulec samoczynny i elektro-ma-
gnetyczny, ktore dzialaja:

1) w koricu jazdy, gdy raczka regulatora zosta-
je postawiona na zero;

2) kiedy w sieci zabraklo pradu elektrycznego;

3) w kazdym przypadku, gdy natezenie pradu
wzrosto, a tym samym powiekszyla sie sita ciag-
naca;

4) w przypadku nadmiernej szybkosci;

5) w przypadku zbyt bliskiego przysuniecia sie
wagonéw do stacji;

6) w przypadku zatrzymania wagonow przez
hamulce bezpieczernstwa wézkow tocznych.

Oprocz tego znajduje sie osobny przyrzad, kto-
ry zatrzymuje urzadzenie dzwigowe, jezeli szyb-
kos¢ wagonéw przed wjazdem na stacje nie zostala
wystarczajaco zmniejszona.

Silnik do jazdy normalnej ma moc 100 KM.
Hamulec przeznaczony do zwalniania biegu przy
wejsciu na stacje dziala elektrycznie bez pomocy
hamuica recznego. Drugi silnik mecy 60 KM stuzy
jake rezerwa, i pozwala na obstuge kolejki przy
zmniejszonej szybkosci.

Obecnie kolej linowa w Beckenried mcze prze-
wozié w kazdym kierunku 90 oséb na godzine, liczac
4", kursa po 13,5 minut i po 1 minucie postoju na
stacjach koncowych. (Le Gén, Civ. nr 15 — 1937).

W. M.
POCIAGI NADZWYCZAJNE KOLEI
ANGIELSKICH.
Koleje angielskie uruchomily w maju 1537 r., 4000 nad-

zwyczajnych pocigfow. Juz od 1 do 8 maja, na odbywajace
si¢ w Wembley gry pilki noznej, uruchomiono 257 pociagow
w obydwie strony do Loandynu. W {ym samym czasie ko-o-
nacja kréla angielskiego wywo'ala potrzebe z-acznego zwiek-
szenia iloéci pociagow. Na probe ceremonialu koroaacyjnego
uruchomiono w dn. ¢ maja 150 pociagéw, a 32.500 zolnierzy,
do ochrony trasy pochodu, przewiezioro pociggami zwykly-
mi, a czeSciowo pocigfami nadzwyczairymi. Szczegolnych
zarzadzen wymagal przewoz krolewskich gosci, dla ktorych
uruchomiono 20 pociagow nadzwyczajnych, dla réznych do-
stojnikow wlaczano do pociagow zwyklych wagony specjal-

ne. Najsilniejszy ruch wywolala sama koronacja. W tym
czasie kursowalo do Londynu 200 dalekobieznych pociqgow
nadzwyczajnych, przy czym wszystkie miejscowosci kraju,
nie lezace po drodze przebiegu tych pociagow, otrzymaly
dogodne polaczenia. Dla ruchu podmiejskiego londynskiego
dostarczono 800 pociagow nadzwyczajnych, a dla przewozu
dzieci, spotykajacych pare¢ krélewska na wybrzezu Tamizy,
dostarczono 8 pociggow. Koleje podziemne w dniach 11 i 12
maja nie przerywaly zupelnie ruchu nocnego i w przeciagu
46 godzin przewiozly 5.669 milionéw oséb. Jedna tylko sta-
cja Charing Cross przyjela w tym czasie 6.538 pociadow.
Rzecz prosta trzeba bylo te liczne rzesze odwiezé z powro-
tem; czes¢ osob pozostata dluzej w Londynie, poniewaz jed-
nak w tym czasie wypadly Zielone Swiatki, ruch nic nie
stracil na nasileniu, a nawet z tego powodu trzeba hylo
zwickszy¢ ilosé pociggow. Ogélem w calym kraju z powodu
tych $wiat uruchomiono 2.000 pociagéw nadzwyczajnych. Na
przeglad floty 20 maja uruchomiono do Portsmouth
1 Southampton 76 pociagow, a podczas rewii koleje angiel-
skie dostarczyly dla publicznosci 24 wlasne statki morskie.
Z tych ogromnych przewozow koleje angielskie wywigzaly
si¢ zupelnie dobrze; zaznaczaja jednak, ze w znacznym stop-
niu swe powodzenie zawdzigczaja cierpliwosci pasazerow
podczas nieraz dlugiego oczekiwania na pociagi, co w znacz-
nym stopniu przyczynialo si¢ do zwalczania trudnosci nasu-
wajacych si¢ przy tak masowych przewozach. (Z. V. M.
E. V. Nr 35 — 1937).

wg.
POCIAGI DWORSKIE W ANGLIL.

W r. 1842 krolowa Wiktoria po raz pierwszy odbyla
podroz kolejowa na liniach towarzystwa Zachodniego. Po-
ciag krolewski poprzedzal parowéz w odleglosci kwadransu
czasu, a wzdluz linii kolejowej byly ustawione geste poste-
runki. Te nadzwyczajne srodki zapobiegawcze z biegiem cza-
sp stopniowo kasowano, obecnie czlonkowie rodziny krolew-
skiej podrézuja zwykle w osobnych wagonach, wilaczanych
do pociagow ogélnych, a nierzadko podrézuja w specjalnie
zarezerwowanych przedzialach wagonéw zwyklych. Edward
VIII, obecny ks. Windsoru, lubil podrozowaé w ten sposéb,
nie zwracajacy uwagi publicznosci. Cztery wielkie angielskie
towarzystwa kolejowe posiadaja tylko dwa pociagi krolew-
skie, ktore dostarczane s na linie, na ktérych ma sie od-
by¢ podréz krélewska. Plan podrézy uzgadnia zarzad kole-
jowy z urzednikami dworu krolewskiego, przy czym pociag
krolewski oznaczany jest podczas dnia czterema tarczami,
a w nocy i podczas mgly za pomocg czferech latarn, umie-
szczonych w przepisany sposéb na parowozie. Szczegdlna
uwaga jest kladziona na to, aby ra drodze przebiegu pocia-
gu krolewskiego nie odbywaly si¢ zadne manewry z wago-
nami, a nawet, aby sasiednie tory nie byly zastawione przez
wagony. Zwrotnice powinny byé zamkniete na stale na zam-
ki lub inne bezpieczne zamkniecia, skrzyzowania toru kole-
jowego z innymi drogami sg strzezone przez osobne poste-
runki. Natomiast skasowano stale obchody szlakéw kolejo-
wych. Szczegélnie sirzezone sa tunele, w ktérych nie moze
si¢ jednoczesnie z pociagiem krolewskim znajdowaé zaden
inny pociag. Przejazdy pociagow krélewskich obciazaja to-
warzystwa kolejowe znacznymi kosztami, jednak ze wzgle-
déw zrozumialych sa chetnie widziane przez zarzady kole-

jowe. (Z. V. M. E. V. Nr 33 — 1937).
wg.
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TABOR NIEMIECKICH KOLEI PANSTWOWYCH
W OSTATNIM 3-LECIU.

| przecietna roczna
Parowozy i wagony
motorowe
1936 1935 1934
Ogolna ilosc 23384 | 22971 22206
z tego:
pirowozy linii normalno-

torowych 20191 20125 19932

parowozow linii waskoto- [
rowych . . ., 1047 897 463
lokomotyw elektrycznych 505 | 471 449
wagonéw motorowych 1639 1475 1359
parowozow w ruchu 17045 | 16625 15665
r w naprawie 3146 | 3500 4267

llos¢ wagonéw:

przecietna roczna
Wagony —
1936 I 1935 1934
Ogélna ilosé 676494 | 675852 : 689483
z tego:
wagonéw osobowych 60341 60134 60626
5 bagazowych . 20174 20355 20589
" towarowych. 594979 595363 608268
z wagonow towarowych’) !
przypada na: |
wagony kryte . . . . . |211731 | 212369 | 216375
" niekryte . 367504 | 366897 ‘ 376579
o sluzbowe 16744 16097 ‘ 15314

') Lacznie z wagonami nalezacymi do niem. Panstwa,
wlaczonymi do taboru niem. Gérnego $laska, wylaczeniem
wagonoéw przeznaczonych do przewozu pasazeréw, bagazu
i towaréw. (Reichsbahn Nr 26. 30 Juni 1937).

St. Wt

PRZEWOZ RYB NA KOLEJACH ANGIELSKICH"

Od portéw angielskich Aberdeen, Grimsby, Hull, Mil-
ford, Penzance i innych kierowane sa do miast wielkie
transporty swiezych ryb, siegajace rocznie 430.000 t. Trans-
porty te szczegolnie wzrastaja podczas okresu polowu sle-
dzi, ktére wywozone sa gléwnie z Lowestoft i Yarmouth ja-
ko punktéw wyjsciowych. Poniewaz ryby sa towarem tlatwo
psujacym sig, dla przewozu ich podejmowane sg szczegélne
zabiegi, a przede wszystkim osobne pociagi z szybkoscia
jazdy pociagow osobowych a nawet pospiesznych. Punktual-
ne ich kursowanie jest nader wazne, rozklad jazdy przewi-
duje dla nich mozliwie czas nocny tak, aby przychodzily do
Londynu i innych wigkszych miast nad ranem, a ryby mogly
byé niezwlocznie dostarczane do handlu. W portach znaj-
dujg si¢ urzadzenia, potrzebne dla przemystu rybnego, przede
wszystkim wielkie hale kryte. Do przewozu ryb stuzy 4.300
wagono6w, przystosowanych do tego celu. Wagony zaopatrzo-

ne sa w hamulce zespolone, tak ze moga byé¢ wlaczane do
pociggow osobowych lub tworza osobne cale pociagi. Po
wyladowaniu pociggu, wagony musza byé niezwlocznie kie-
rowane z powrotem do porlow, aby oczekujacy na nie to-
war mogl by¢ niezwlocznie zaladowany. Najwigckszy prze-
woz wypada zwykle w poniedzialki, punktem kulminacyj-
nym za$ jest §roda Wielkiego tygodnia. (Z. V. M. E. V.
nr 35 — 1937).
wg.

PRZEWOZY GOLEBI POCZTOWYCH
NA KOLEJACH ANGIELSKICH.

Coroczrie pomiedzy majem a wrzesniem odbywaja sie
w Anglii liczne loty konkursowe golebi pocztowych, co zmu-
sza koleje do przewozu okolo 15 milionéw golebi w klat-
kach do miejsc, skad golebie sa wypuszezane. Golebie prze-
wozone sa czeSciowo w pociagach nadzwyczajnych, przezna-
czonych do przewozu jedynie golebi pocztowych, czesciowo
w osobnych wagonach, a nawet w zwyklych wagonach ba-
gsazowych pociggow osobowych. Nacisk polozony jest na to,
aby golebie byly dowozone do miejscowosci, z ktérych roz-
poczny swoj lot powrotny do miejsc macierzystych mozli-
wie w predkim czasie. Bardzo czesto podczas drogi golebie
sg pojone i karmione. Do przesylek golgbich dodawany jest
przewodnik obznajmiony z obchodzeniem sie z golebiami,
a w pociggach osobnych jedzie przewodnik zwigzku gole-
biarskiego, organizujacego loty. (Z. V. M. E. V. nr 36—1937).

wg.
KOLEJE PODCZAS WIELKIE) POWODZ|
W AMERYCE.
Gwaltowna powodz jaka nawiedzila dorzecze Dhio

w r. b. odbita sie w znacznym stopniu na ruchu kolejowym
tego okregu. Koleje musialy podejmowaé szczegélnie wiel-
kie wysitki aby utrzymaé¢ ruch kolejowy i podjaé go w calej
peini riezwlocznie po opadnigeciu wéd, jednoczesnie trzeba
bylo przychodzié z pomoca poszkodowanej ludnosci, nie
tylko przez dowoz poirzebnych jej srodkow zywnosci, ale
niejednokrotnie przez dostarczanie wagonow kolejowych na
tymczasowe pomieszczenia mieszkalne. Przy braku ‘wszel-

kich innych $rodkéw przewozowych, pracownicy kolejowi
z narazeniem zycia pracowali nad utrzymaniem ruchu kole-
jowego, przy czym pociagi nieraz kursowaly po liniach ko-
lejowych, znajdujacych si¢ o 1,5 m. pod woda. Szczegalnie
godne uwagi sa wysitki kolejarzy podczas powodzi w m.
Lousville (Kentucky). Okolo 250.000 mieszkancow znalazio
si¢ tam bez dachu nad glowa i zmuszone bylo opusci¢ swe
siedziby, a kolej byla jedynym s$rodkiem ucieczki. Polacze-
nie z dyrekcja kolejowa zostalo przerwane i kolejarze mu-
sieli organizowaé ruch samodzielnie, pracujac zamiast
w swych biurach, w tymczasowych pomieszczeniach w wa-
gonach sypialnych, ktére polaczono telefonami i telegrafem.
Wobec unieruchomienia stacji elektrycznej, trzeba bylo do-
starczyé przetwornice wagi 45 t, z podniesieniem z toru dol-



nego ra gorny, co nastreczalo wiele trudnosci, wykonano to
jednak nader sprawnie i w czasie wlasciwym, tak ze miasto
otrzymalo oswietlenie. Zamulone wody powodziowe nie na-
dawaly si¢ do parowozéw i trzeba bylo uruchomié¢ zarzuco-
ne od dawna studnie, lub korzysta¢ z wody deszczowej. Wo-
dociag miejski, zasilajgcy stacje, byl nie czynny, a brak wo-
dy i przesiedlenie personelu wywolaly zamulenie warszta-
tow, klore udalo sie uruchomi¢ dopiero po ustapieniu wod.
Przez caly czas powodzi byl utrzymany ruch pociaggow i lyl-
ko przy nader cigzkich warunkach, przy zalaniu do wyso-
kosci 6 m. jak to widzimy na fotografii, nie mogly pociagi
kursowaé¢. Ruch towarowy byl znacznie mniejszy wskutek
unieruchomienia fabryk z braku pradu elektrycznego i wo-
dy. Prace swe prowadzili kolejarze w scistym porozumieniu
z wojskiem i Czerwonym Krzyzem, szczegolnie co do dowo-
zu malerialow do swwzmocnienta tam i Zywrosci dla ludnoseci.

(Rm'lw. A) wg.

PRZEWOZY WEGLA NA KOLEJACH
AMERYKANSKICH.

Na kolejach Stanéw Zjednoczonych wegiel przewozony
jest w weglarkach pojemnosci 50 do 100 t. W rzeczywistosci
tony le sa mniejsze od tony metrycznej i zawierajg tylko
907 kg, gdyz tona angielska zawiera 1016 kg i blizsza jest
tony metrycznej. Wagony mniejsze maja zwykle potwozki,
wieksze potwozki o trzech osiach. Wagony wyposazone sa
w samoczynne sprzegla, a wiekszos$¢ réowniez w powietrzne
hamulce zespolone. Stosunek wagi uzytkowej do wlasnej
jest pomys$lny, na przykiad dla wagonu 75 t, waga wlasna
wynosi 25 t. Poszczegolne gwarectwa posiadaja wagony wla-
sne, na przyklad Pensylwanskie, na ogé! jednak wagony na-
lezg do kolei, w przeciwienstwie do Anglii, gdzie stanowia
przewaznie wlasnos¢ gwarectw. Wagony maja lejkowaty
podloge, co ulatwia wyladunek wegla. Jezeli wegiel przewo-
zony jest w innych weglarkach, z wysokimi burtami, to nie
moze by¢ wyladowywany recznie, a za pomoca diwigow
chwytowych, przy czym jednak weglarki podlegaja znacz-
nemu zniszczeniu i zarzady kolejowe maja wiele klopotow
z ochrona takich wagonéw od uszkodzen. lloé przystoso-
wanych do przewozu weglarek siega 826.000 jednostek
o przecietnej nosnosci 54,5 i. llo§é wagonéw prywatnych
wynosi zaledwie 2% tej liczby. Prawie 600.000 wagonow
zbudowanych jest ze stali catkowicie, a dalsze 198.000 po-
siada podwozie catkowicie stalowe. Wagony wywozace we-
giel z gwarectw lacza w bardzo dlugie pociagi, po 100 wa-
gonow o lacznej wadze pociagu do 12.000 t. Do pociagu
takiego muszg byé zastosowane bardzo silne parowozy, kio-
re jednak nie rozwijaja wiekszych szybkosci i wskutek tego
zajmuja przez czas dluzszy szlaki kolejowe. Szczesliwym
zbiegiem okolicznosci na szlakach, po ktérych przebiegaja
pociagi weglowe, kursuje niewielka ilo$é pociagow pospie-
sznych, wskutek czego w przerwach pomiedzy tymi pocia-
gami moga swobodnie byé przepuszczone powolne pociagi

weglowe. (Z. V. M. E. V. nr 34 — 1937). wg.

RUCH OKRETOW W KANALE SUEZKIM.

Jest on jak gdyby barometrem wahan gospodarstwa s$wia-
towego; objawia si¢ to zardéwno jego rozmiarem jak i lgcz-
noscia z gospodarka $wiatowa. Gdy ruch przez kanal Suezki
wskutek kurczenia sie handlu swiatowego osiagnal w r. 1932
liczbe 23,6 milion. t, najnizsza od r. 1927, w r. 1933 widzi-
my wzrost do 269, a w r. 1934 do 28,4 milion.; w r. 1935
przewéz towaréow spada znowu do 26,3 milion. t. Zmniejsze-
nie to widzimy glownie w kierunku poludniowo-péinocnym,
przy czym spadl przewo6z wszelkich towarow z wyjgtkiem
rudy. Bylo to skutkiem wprowadzenia prawie przez wszyst-
kie panstwa europejskie ograniczen wwozowych, szczegol-
nie na przesylki soi i zboza. Rowniez znacznemu zmniejsze-
niu ulegl przewéz olei mineralnych wskutek rozpoczecia
eksploatacji terenéw w Iraku, skad ropa kierowana jest
rurociagami bezposrednio do portéow Palestyny. W kierun-
ku polnocno-poludniowym wzrést przewoz wloskich trans-
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portow wojskowych i zywnosciowych, a w zwiazku z pro-
wadzong wojna abisynska réwniez znacznych transportow
materialéow budowlanych. W ogélnym wyniku dalo to wzrost
przewozow wloskich do 18,5"/» wszystkich przewozow, sta-
wiajac Wlochy na drugim miejscu po Anglii co do wielko-
sci przewozow, a Niemcy dopiero na miejscu Lrzecim.
W pierwszym kwartale r. 1936 zauwazono dalszy spadek
przewozow, jednak juz w drugim kwartale nastapitla nagla
zmiana, zaladowanie w obydwu kierunkach znacznie sig
wzmoglo, szczegolnie zadé wzrosly przewozy materiatléw bu-
dowlanych do nowych terytoriow panstwa wloskiego. (Verki.

STULECIE KOLE!I HOLENDERSKICH.

W r. 1835 wystapili kupcy amsterdamscy do holender-
skiej rady krolewskiej o wydanie koncesji na budowe linii
kolejowej z Amsterdamu do Haarlemu, po uzyskaniu kon-
cesji w r. 1836, przysiapili 23 maja r. 1837 do robét. Po-
czatkowa szerokosé toru byla przewidywana 1,5 m, nastep-
nie jednak zastosowano szerokos¢ 2 m i dopiero w r. 1864
przebudowano istniejace linie kolejowe na szerokoié nor-
malna 1,435 m. W sierpniu r. 1837 kosztem 1,8 miliona gul-
denow wybudowano zaledwie 18 km linii; po przejeciu kon-
cesji przez rowe towarzystwo rozpoczelo eksploatacje tej
pierwszej kolei holenderskiej. Towarzysiwo to istnieje do-
tychczas i lacznie z palfistwowym towarzystwem eksploata-
cyji kolei tworzy spéltke kolei holenderskich. wg.

ZBIORNIKI CHtODNICZE NA KOLEJACH
STANOW ZJEDNOCZONYCH.

Do przewozu drobnicy tatwo psujacej sie zastosowano
w Stanach Zjednoczonych zbiorniki chlodnicze, zawierajace
70 funtéw suchego lodu. Wymiary tych zbiornikéw wynosza
2,15%2 do 15X 1,5 m; ilo§¢ mieszczacego sie w nich lodu
wystarcza dla czterodniowej jazdy bez wznawiania. Szesé
takich zbiornikéw miesci si¢ w krytym wagonie towarowym,
jeden zbiornik moze byé latwo przewieziony na wozie lub
samochodzie z wagonu do skladu odbiorcy lub wysylajace-
go. Zbiorniki przystosowane sa nadto do elekirycznego ogrze-
wania, tak Ze moga byé w nich przewozone towary wyma-
gajace latem ochlodzenia a zima ogrzania. (Z. V. M. E. V.
nr 36 — 1937). wg_

DOSTARCZANIE WODY DO PAROWOZOW
KOLE! AUSTRALIJSKIEJ.

Wielka kolej australijska, laczaca Kalgoorlie z portem
Augusta, na calej swej dlugosci 1.692 km nie przecina zad-
nej rzeki stale posiadajacej wode, co powoduje wielkie trud-
nosci w zaopatrywaniu parowozéow w wode. W miejscowo-
Sciach, gdzie pozwala teren, urzadzono wielkie zbiorniki
o zawartosci do 36.000 m* wody, poniewaz jednak ro:zne
opady wynosza zaledwie 125 mm, zdarza sie czesto, ze zbior-
niki przez czas dluiszy pozostaja bez wody. Podczas takiej
suszy trzeba wode do kotléw dostarczaé z trzech urzadzen
oczyszczajacych, rozmieszczonych wzdluz calej -linii kolejo-
wej w cyslernach wagonowych o pojemnosci 36 m®. Zamiast
obecnych trzech zakladéw oczyszczajacych, w ktérych do-
starczana naturalna woda przed uzyciem odpowiednio jest
przygotowana, byly dotychczas dwa takie urzadzenia, wode
trzeba bylo dostarczaé¢ z Kalgoorlie do Cook na odleglosci
870 km. Woda splywala rurociagiem diugosci 360 km z miej-
sca jej wydobycia do Kalgoorlie, skad dostarczano ja w len-
drach i kotlach do Cook na odleglosé 500 km, tak ze czesé
tej wody przed jej uzyciem odbywala droge ponad 1.700 km.
Od czasu uruchomienia irzeciego zakladu oczyszczajacedo
podobne przewozy znikly, uruchomienie irzech zakladow
przyczynilo sie do lepszego utrzymania kotléw i nie powo-
duje tak wysokich kosztow dostarczania wody. (Z. V. M.
&= Vo M 36 L= lD37), wa.

Bibliograiia .

NAPAWANIE TOROW KOLEJOWYCH ZA
POMOCA PALNIKA ACETYLENOWEGO.

(Le rechargement des voies ferrées au chalimeau oxy-
acétylénique). Wydawnictwo , L’ Air Liquide”, Paryz, r. 1937.
Str. 63, rys. 76.

Wydawnictwo to powinno wzbudzi¢ wéréd polskich czy-
telnikow specjalne zainteresowanie, gdyz zawiera duzo cie-
kawego materialu, dolyczacego Polski.

Na str. 13 czytamy (w ttumaczeniu): ,Do udoskonalenia
tej metody przyczynila si¢ szczegélnie Polska, kiéra z tlej
strony Atlantykn pierwsza rozpoczela ruch w kierunku
wprowadzenia spawania acetylenowego do konserwacji to-
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row kolejowych, pociagajac inne kraje do badan i prob.
Rozpoczawszy prace w tej dziedzinie juz 6 lat temu, Polska
pierwsza mogla zdoby¢ powazne dane praktyczne i w wiel-
kiej mierze uczestniczyla w ustaleniu techniki tej metody.
Wskazowki, kiére obecnie podajemy, dotycza stosowania
tej metody, zostaly potwierdzone przez diugotrwale juz do-
$wiadczenia polskich spawaczy...”.

Sposréd licznych ilustracji duza czesé przedstawia zdje-
cia z pracy polskich spawaczy.

Publikacja ta obejmuje nastepujace dzialy: L. Opis zu-
zywania sig toréw, II. Wlasnosci metalu dodatkowego, III.
Urzadzenia do napawania, IV. Czynnosci przygotowawcze,
V. Napawanie stykéw, VI. Napawanie krzyzownic, VII. Na-
pawanie iglic, III. Napawanie tubkéw, IX. Stan tego zagad-
nienia w roznych krajach, X. Spawanie lacznikow na torach
zelektryfikowanych.

PRZEGLAD POZARNICZY

«Przeglad Pozarniczy", organ Zwiazku Strazy Pozar-
nych R. P. w Nr 9 (wrzesniowym) daje na wstepie artykut
p. t. ,,Pozary skladnic drzewa”, ktéry stanowi dalszy ciag
pracy pt. ,Pozary lesne".

Nastepny artykut pt. ,Przechowywanie tatwozapalnych
cieczy” jest jednym z cyklu, traktujacego o zabezpieczeniu
przed pozarami réznych materiatow.

Artykul pt. ,,Wyladowanie elektrycznosci atmosferycz-
nej i ochrona przed nim'", omawia budowe piorunochronéw.

Artykut pt. ,Ognioodpornoéé zelbefu', zapoznaje z wy-
nikami doswiadczen, przeprowadzonych w tym zakresie za
granica.

Artykul pt. ,Picc do badari ognioodpornosci materia-
féw"”, omawia budowe takiego pieca, istniejacego juz od kil-
ku lat pod Paryzem.

Artykuly: ,Schody i ich bezpieczenstwo pozarowe”, ,.Po-
bieranie wody z hydrantéw”, rozwijaja zagadnienia, ujete
w tytutach.

Do tych 7 artykulow z dziedziny techniki pozarniczej
dochodza dwa artykuly na tematy prawno - organizacyijne,
artykul pt. ,,0 asystencji straty pozarnej podczas publicz-
nych przedstawien” i artykul quka ustawa o ochronie
przed pozarami i innymi kleskamt .

Poszczegolne artykuly ilustruje szereg rysunkéw i foto-
grafii, Uzupelnia numer kronika krajowa oraz kronika wiek-
szych pozarow.

Ze Zwiqzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmm
e

S.-I-P.

Inz. BOHDAN SMOLENSKI.

Dnia 25 pazdziernika 1937 r. zmart w War-
szawie po kilkutygodniowej ciezkiej chorobie
dlugoletni czlonek Zwigzku Polskich Inzynie-
réow Kolejowych §. p. Bohdan Smolenski, uro-
dzony w r. 1887 w majatku Gléwczynie ziemi
Plockiej, jako syn ziemianina.

Po ukoriczeniu Szkoly Realnej w Warsza-
wie rozpoczyna studia politechniczne réwniez
w Warszawie. Po uchwaleniu przez spoteczen-
stwo polskie bojkotu wyzszych uczelni War-
szawskich w roku 1905, przenosi sie na Poli-

technike we Lwowie, gdzie w roku 1912 uzy-
skuje dyplom inzyniera na Wydziale Inzy-
nierii Ladowej.

Prace zawodowa §. p. inz. Bohdan Smo-
leriski rozpoczal w firmie robét zelazobeto-
nowych Bobrowski i S-ka w Warszawie. W la-
tach 1915—1918 pracowal w wydziale drogo-
wym w Dyrekcji Kolei Wladykaukaskiej,
w Rostowie nad Donem.

W roku 1918 powraca do Polski i jako je-
den z pierwszych rozpoczyna prac¢ w poi-
skim kole]mctw1e, zajmujac najpierw stano-
wisko starszego inzyniera w b. Dyrekecji Bu-
dowy Kelei Panstwowych, a po jej zlikwido-
waniu w Biurze Projektéw i Studiow P. K. .,
przy projektowaniu mostow.

W roku 1927 zostal powotany do Wy-
dzialu Mostéw Ministerstwa Komunikacji na
stanowisko Radcy tego Ministerstwa, gdzie
praccwal do ostatnich dni swego Zycia.

S. p. inz. Bohdan Smolenski zaréwno na
stanowiskach poprzednich, jak i na zajmowa-
nym ostatnio w Ministerstwie Komunikacji,
wykazal niezwykle uzdolnienie teoretyczne
w dziedzinie projektowania budowli inZynier-
skich oraz bogata wiedze praktyczna, to tez
praca Jego byla rzeczywiscie twércza i cenng
dla kolejnictwa polskiego.

Réwnolegle z praca w kolejnictwie Zmarly
po powrocie do kraju pracowal przez caly
czas jako starszy asystent Politechniki War-
szawskiej przy Katedrze Statyki Budowli,
wykazujac tu takze gleboka wiedze i wybitne
zdolnosci pedagogiczne, czym réwniez wydat-
nie przystuzy!t sie technice polskie;j.

Wsréd kolegéw §. p. Bohdan Smolenski
cieszyl sie zawsze szczera sympatia i szacun-
kiem, jako czlowiek o charakterze prawym,
i duszy krysztatowej.

Czes¢ Jego $wietlanej pamieci!




W dniu 7 sierpnia r. 1537 zakonczyl
w Gdarisku swe pracowite zycie §. p. Roman
Nagel. Urodzony w Warszawie w r. 1880,
ukonczyl szkote realna w r. 1897, poczem
wstapil na Wydzial Mechaniczny Instytutu
Technologicznego w Petersburgu, ktéry ukori-
czyl w r. 1902,

Niezwlocznie po ukoriczeniu Instytutu obej-
muje stanowisko w zarzadzie kolei Peter-
sburg—Witebsk, od r. 1903 pracuje na kolei
Moskiewsko-Brzeskiej na réznych stanowis-
kach w wydziale mechanicznym, a w r. 1909
wyjezdza do Belgii, aby odby¢ praktyke w war-
sztatach Miedzynarodowego Towarzystwa
Wagonow Sypialnych. Po powrocie zajmuje
od r. 191C stanowisko naczelnika warsztatow
wagonéw wspomnianego Towarzystwa w Pe-
tersburgu. W grudniu r. 1913 powraca na ko-
lej jako zastepca naczelnika Wydziatu Tech-
nicznego kolel Zachodnio-Uralskiej i pozosta-
je na tym stanowisku do r. 1918, t. j. do chwili
powrotu do kraju.

kolejnictwie, poczatkowo jako cztonek Komi-
sji Szacunkowo-odbiorczej, potem jako star-
szy referent Ministerstwa Kolei, a od 1.IV.
1620 r. przenosi sie¢ do Gdariska na stanowisko
Naczelnika Wydzialu Zasobéw w Dyrekciji
kolejowej. Od r. 1923 zostaje Kierownikiem
Dziatu Ogélnego, a nastepnie od r. 1927 przez
lat dziesie¢ pelni obowiazki Komisarza Nad-
zorczego Ministerstwa Komunikaciji przy Mie-
dzynarodowym Tow. Budewy okretéow i ma-
szyn w Gdarsku, na ktérym to stanowisku zy-
cie zakonczyl. '

S. p. Inz. Roman Nagel nalezal do wybit-
nych znawcéw kolejnictwa, a niezréwnanie
systematyczny umyst Jego umial oceniaé
rézne zjawiska i poddawaé je odpowiedniej
analizie. Od pierwszych dni powstania Zwiaz-
ku Polskich Inzynieréw Kolejowych stanal
w jego szeregach, biorac udzial czynny
w Zjazdach, pracujac w Zarzadzie Kola
w Gdansku, wygtaszajac szereg cennych od-
czytéw z réznych dziedzin kolejuiciwa.
Wszyscy pamietamy Jego $wietne referaty
o stanie kolejnictwa w roznych parstwach,
krytyczne uwagi o brakach w organizaciji kolei
polckich, Jego rady jak réznym niedomaga-
niom zaradzié, i wiele innych prac oglaszanych
w ,Iniynierze Kolejowym®, lub wygtaszanych
na zebraniach réznych Ké! Zwiazku.

Inzynier Roman Nagel byt jednak nie tylko
dobrym fachowcem i pozytecznym czlonkiem
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kalejowych, lecz
odznaczal sie prawym, bezkompromisowym
charakterem. Wysoce etyczny, umiat w kaz-
dej sprawie znalez¢ sprawiedliwy osad, a ko-
lezenskie podejscie do réznych zagadnier zy-
ciowych, Jego prawe, kolezerskie rady jedna-
ty mu przyjaciél i uznanie. Odznaczal sie
rzadka zaleta w naszych czasach, smialym,
otwartym sadem o otaczajacych go zjawiskach,
nie by} jednak nigdy zlosliwy i nienawidzil ob-
mowy. Zgon §. p. inz. R. Nagla pozbawil kole-
je polskie cennego pracownika, spoteczenstwo
rolskie prawego obywatela, ktéry swoje
sprawy umial podpcrzadkowywaé interesom
ogélnym. Za to prawe obywatelskie Zycie na-
leza Mu sie stowa czci i pamieci. Pochowany
w Wilnie na Antokolu, spoczal w Ojczystej

4171
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fnz. ROMAN NAGIEL.

Ziemi, ktéra kochal i dla ktérej umial praco-
wag,

Wydawca; Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Na poczatkur. 1919 pracowal juz w polskim

Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumit Hummel

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

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

Monitor

Nr. 237. Centralne Biuro Zakupéw P. K. P., ul.
Wiejska 14 w Warszawie — na dzied 9
listopada przetarg ofertowy na sukcesyw-
na dostawe roczna okoto 18.000 sztuk réz-
nych pilnikéw.

Monitor

Nr. 243. D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 15, 17,
19 i 22 listopada publiczny przetarg ofer-
towy na dostawe roczna: suwakoéw paro-
wozowych brazowych, czesci kutych do wa-
gonéw, wieszakéw mosieznych chromowa-
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Monitor
Nr. 243.

Monitor
Nr. 244.

Monitor

nych, srub Zelaznych nietoczonych, swore-
ni stalowych toczenych, blachy zelaznej
ocynkowanej 1 cynkcwej, gwezdzi ze-
laznych kutych ocynkowanych i drutu ze-
laznego do spawania elektrycznego oraz
na sprzedaz 75.000 kg odpadkéw metali
potszlachetnych i 274 sztuk piecow zelaz-
nych.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 12,
16, 24 i 26 listopada publiczny przetarg
ofertowy na dostawe w okresie rocznym
oleju podlogowego — (pylochtonu), sadzy,
smaru ,, Tewetta’”, farb suchych, ochry
1 czerwieni zelazowej, mydla twardego,
siatek zarowych wagonowych i Zarowych do
lamp naftowo-zarowych, scierek flanelo-
wych, pendzli, lakieru czarnego beznoko-
stowego do zelaza oraz materialéw intro-
ligatorskich.

D. O. K. P. w Wilnie ogtasza nieograniczo-
ny przetarg ofertowy na wykonanie
w okresie od 1 stycznia do 31 grudnia
1938 r. robot asenizacyjnych i kominiar-
skich w budynkach potozonych w obrebie
0Oddziatow Drogowych z Terminem skla-
dania ofert do godz. 12-ej jak nastepuje:
na Oddziat Drogowy w Wilnie — 15 listo-
pada, w Krolewszczyznie — 10 listopada,
w Grodnie — 12 listopada, w Bialymsto-
ku — 5 listopada, w Lidzie — 3 listopada,
w Wotkowysku — 8 listopada, w Brzesciu
n/B — 19 lislopada, w Baranowiczach —-
17 listopada oraz tylko na roboty komi-
niarskie w budynkach kolejowych Dyrek-
cji w Wilnie — 20 listopada.

Nr.244. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 5, 9,

Monitor
Nr. 245.

Monitor

12, 16 i 19 listopada przetarg nieograni-
czony na dostawe roczna: Srub, transior-
matorkoéw ochronnych, rurek izolacyjnych
i innych materiatéow elektrotechnicznych,
roznych trzonkow, kleju kazeinowego,
sprezyn spiralnych, kitu szklarskiego, pro-
szku szmerglowego oraz kredy w kawal-
kach; na dostawe polroczng — benzyny
lakowej, dekstryny, wycieraczek irzcino-
wych, soli, siarczanu, papieru, krzemien-
nego i nabijanego szklem, plétna szmer-
glowego, kolnierzy skoérzanych. czerm
sztucznej, czerwieni, brunatu, minii, zieleni
Zélcieni, sznurka wetnianego i rozetek, bla-
chy miedzianej oraz paséw parcianych gu-
mowych i na dostawe jednorazows: roz-
nych czesci do lamp naftowo-zarowych,
podgrzewaczy pary, czesci parowozowych,
gwozdzi, blachy i drutu zelaznego oraz
aparatow do odmrazania zwrotnic.

Centralne Biuro Zakupow P. K. P. — ul.
Wiejska 14 w Warszawie, — na dzien 9
listopada przetarg ofertowy na dostawe
czesci zapasowych do hamulca ,,Westing-
hotl)se'a“ z dostawa partiami w grudniu
r.

Nr.243. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 5, 9,

16, 19 23, 26 listopada przetarg ofertowy

Mornitor
Nr. 247.

Monifor
Nr. 248.

Monitor
Nr. 249,

Monitor
Nr. 250.

Monitor
Nr. 251.

Monitor
Nr. 253.

na dostawe rurek wodowskazowych, szkie!
z siatka, szkiel wodowskazowych syst.
Klingera, szkiel de smarownic, farb i la-
kieréw oraz pokostu ,,mokrym na mokre",
farb suchych, kleju skérnego, szeriaku,
czesci zapasowych z mosiadzu, niklu i spi-
zu, konopi, lin konopnych, szpagatu, sia-
tek bagazowrych, przedzy i nici, czysciwa,
poduszek maznicznych, wezy parcianych,
bebnéw zeliwnych na wyréob tlokow, oraz
pendzli i szczotek.

Centralne Biuro Zakupow P. K. P., ul.
Wiejska 14 w Warszawie na dzien 30
listopada przetarg ofertowy na dostawe:
chemikaliow na ogolna sume 20.000 zi.
oraz szkta laboratoryjnego na ogélna sume
20.000 zl. Blizszych informacji udziela
Centralne Laboratorium Badawcze w War-
szawie, ul. Chmielna 71b.

D. 0. K. P. w Krakowie — na dzien 10
listopada publiczny przelarg ofertowy na
dostawe 30 szt. beczkowozéw pozarni-
czych, 8C0 latarri i latarek sygnalowych,
61 tarcz sygnalowych craz 21 trabek sy-
gnalowych.

D. 0. K. P. w Warszawie na dzien
9 listopada publiczny przetarg ofertowy
na wykonanie i ustawienie 2 km ogro-
dzen zelbetcwych na linii Ctwockiej i Zy-
rardowskie;j.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 9
listopada publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie rckét kanalizacyjno-wodocia-
gowych i ogrzewczych w budynku na-
stawni na st., Milosna.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 1, 3,
7, 10, 15, 17, 22, 29 i 31 grudnia 1937 r.
publiczne przetargi olertowe na dostawe
wapna, cegly, dachéwki, gipsu, rur, trzci-
ny, farb suchych i olejnych, emalii, ter-
pentyny, mydla, smoly, lepniku, sody,
pedzli, szczotek, miotelek, wycieraczek
itp., plomb, blachy, sprezyn, sptonek, réz-
nych materialéw elektro 1 teletechnicz-
nych materialéw elektrotechnicznych i te-
letechnicznyckh, rurek szklanych, oliwiarek,
szkiel ochronnych, kloszy, misek ustepo-
powych, plocien, nici, iasmy itp., blachy,
gwozdzi, drutu stalowego i zelaznego,
wkretow, nitéw, srub, zamkow, kluczy, za-
suw itp., desek, bali, tat, dragow oraz ma-
teriatow kancelaryjnych i na dzien 5 stycz-
nia 1938 r. publiczny przetarg ofertowy na
csprzedaz starego taboru kolejowego.

Ceniralne Biuro Zakupéw P. K. P. — ul.
Wiejska 14 w Warszawie — na dzienn 19
listopada przetarg ofertowy na dostawe
znormalizowanych czesci wagonowych jak
to: sprezyn zderzakowych oraz cieglo-
wych, pochew zderzakowych prasowanych
wierconych, trzonéw zderzakowych z ta-
lerzami, trzonéw zderzakowych do tale-
rzy oraz talerzy ptaskich i wypuklych.
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