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W sprawie wyboczenia spawanych szyn kolejo-

WYCI‘I——_

W Nr. 14 Czasoplsma Technicznego z roku 1934
w pracy mojej pod tytulem ,,O wyboczeniu spawa-
nych szyn kolejowych” podalem wzory, okre-
sla]qce krytyczne wartosci sit smska;qcych, jak
réwniez i krytyczne wartosci réznicy temperatur
w przypadku toru prostego, wykonanego z szyn
spawanych, spoczywajacych na podtozu sztyw-
nem.

W niniejszej pracy bedzie natomiast rozpatrzo-
na powyzsza sprawa w zalozeniu podloza tylko
sprezystego, przyczem podobnie jak w pracy wy-
Zej wymienionej, zostanie oméwiona mozliwosé
wyboczenia toru tak w plaszczyznie poziomej, jak
i w plaszczyinie pionowej, oraz bedzie zwr6cona

uwaga przedewszystklem na mozliwie prosty spo-
s6b rozwigzania poruszonej sprawy, majac na wi-
doku zastosowanie jej wynikéw do celow prak-
tycznych.

Rozpatrzmy zatem skolei:

Wyboczenie szyn spawanych w plaszczyzinie
poziomej.

Niech bedzie wiec prosty tor kolejowy, wyko-
nany z szyn spawanych, spoczywajacych za po-
$rednictwem podkladéw na podlozu sprezystem,
i odniesiony do ukladu osi spétrzednych prosto-
katnych xoy (rys. 1).
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Dopoki sita sciskajaca R, powstala na skutek
réznicy temperatur, liczonej od chwili catkowite-
go wypetnienia luzu w zlaczach Iubkowych, be-
dzie mniejsza od pewnej wielkosci krytycznej, to
pret pozostanie prosty, przedstawiajac stan réwno-
wagi statecznej. Jednakze obciazenie niezmiernie
malo wieksze ponad wartosé krytyczna moze spo-
wodowaé wyboczenie preta wedtug pewnej krzywej
uwidocznionej na rys. 1.

Rys. 1.

Przyjmujemy ponadto w powyzszem zagadnie-
niu matematyczna ciaglo§¢ toru, pomimo owal-
nosci otworéw szyn w krancowych ztaczach lubko-
wych, poniewaz w chwili wyboczenia korice tych
szyn, opierajac sie wzajemnie calym poprzecznym
swym przekrojem tworza pewnego rodzaju ich
wewnelrzne zamocowanie .

Wobec powyzszego réwnanie odksztalconej osi
preta dla danego uktadu osi spélrzednych pro-
stokatnych mozna bedzie okresli¢é ogdlnie szere-
giem Fourier'a w postaci nastepujacej:

P=m

., m(2 1) = x

Ym (X) = EBm (2p+1) sin - [ p—*l—*]——v
p=o

przyczem do celow praktycznych dostatecznie be-
dzie przyja¢ w dalszych rozpatrywaniach tylko
pierwszy wyraz szeregu, t. j.

l

Wartos¢ krytyczna sily $ciskajacej R zostanie
okreslona metoda Bryan'a — Timoszenko' i wycho-
dzac z jej podstawowego réwnania

(2) W—V=0,

mm©TX

(1) Ym (x) = Bm sin

gdzie W oznacza energje potencjalng preta, za§ V
prace sil zewnegtrznych.

Poniewaz opér podloza sprezystego przyjmie-
my jako proporcjonalny do pierwszej potegi prze-
sunigcia odnosnego punktu preta, zatem wzory
okreslajace energje potencjalna preta, oraz prace
sity $ciskajacej R bedzie mozna wyrazi¢ w ksztal-
cie przyblizonym, gdyz wtedy réwnanie (2) be-
dzie si¢ skladato tylko z wielkosci matych drugie-
go rzedu.

Wartos¢ energji potencjalnej preta w danym
przypadku bedzie:

1 2 2 4
o= EL( (B2, B

mé B2,
2 dx? 43

(]

za$ praca sit zewnetrznych bedzie:

i 2 2
Vim = 1t S (_dy,,, ) ke == L m? B?,,
2 dx 4]

0

oraz

1
VZmZLS y2 dx:ﬂB2nx,
2488 4

gdzie ky jest to opdr sprezysty podtoia podczas
przesuniecia danego punktu preta.
Na podstawie zaleznosci (2) jest

_R z'~’_ _EJ=! kl

% B2m 4 B2m salrad, B?m
41 5 4P ! i 4 d
skad otrzymujemy
by T kI

oraz

bedziemy mogli wzér (3) napisa¢ w ksztalcie nie-
co prostszym

AN
(4] . RKR = ll) . (4

Oznaczajac nastepnie przez ¢, temperature, przy
ktérej szyny wydtuzajac sie i wypetniajac catko-
wicie luz w zlaczach tubkowych opieraja sie wza-
jemnie czotami, za§ przez {, — temperature wyz-
sza od #, otrzymamy, ze sila Sciskajaca szyny na
skutek roznicy temperatur ¢ = #, — ¢, bedzie

R=uatEo,

gdzie @ oznacza spdlczynnik rozszerzalnosci linjo-

wej tworzywa, E — spoélczynnik sprezystosci two-

rzywa, oraz ® — przekr6j szyn toru.
Zatem krytyczna ro6znica temperatur,

przy
uwzglednieniu wzoru (4), bedzie

(5) fxkr =" ikl ot

o [

Wprowadzajac do wyzej otrzymanego wzoru war-

tosci = = 3,1416, & =0,0000125, oraz i =] J: o
otrzymamy ostatecznie

_ 189572

ol

W koricu nalezy rozpatrze¢ sprawe okreslenia
wartosci liczby m, ktéra to liczba wskazuje na
dtugosci ilu pétfal nastepuje wybaczanie sie da-
nego preta.

Ot6z wartosé k, przy ktorej nastepuje przej-
écie ksztaltu osi preta z m poétfalami w ksztatt
z m + 1 potfalami moze byé okreslona z zalez-
nosci

M =12
m?* EJ =t

przyjmujac pod uwage wzor (3).

{6) txr

Rl '
(m-412EJ =



Z réownania (7) mamy wiedy

(8)

Dla wartoéci £ mniejszych od tej wartosci, kto-
ra okresla wzor (8) bedziemy mieli do czynienia
z odksztalcona osi preta z m potfalami, zas dla
wartoséci & wiekszych od tej wartosci, ktora okresla
wzor (8) bedziemy mieli do czynienia z odksztal-
cona osi preta z m + 1 polfalami,

W ten sposob wzér (8) moze postuzy¢ w zupet-
nosci do okresleuia tej ilosci potfal danego preta,
przy ktérej wzory (4) i (6) posiadaja swoje naj-
mniejsze wartosci.

Na podstawie powyzszego, w zalaczonej nizej

B=m(m + 1).
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W zwiazku z powyzszem rownanie odksztalco-
nej osi preta bedzie mozna okresli¢ ogoélnie row-
niez przy pomocy szeregu Fourier'a w postaci na-
stepujace;j:

p=0
9)  ya(x) ———%anp(l — 0052 n;; Z x),

p=1

gdzie [ oznacza dlugosé preta.

W zastosowaniach praktycznych dostatecznie
bedzie przyjaé i w tym przypadku tylko pierwszy
wyraz szeregu (9), t. j.

tabelce, sa podane dla pewnych wartosci liczb m  (10) Y (x):ﬁ (1 o8 nr»x)'
im + 1 odpowiednie wartosci 8, oraz 7. 2 l
o H 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 15 20
potfal
8 0 2 6 12 20 30 42 56 72 90 210 380
| 1 5 13 25 41 61 85 113 145 181 421 761
llos¢ 25 30 35 40 45 50 60 70 80 90 100 200
pétfal
8 600 870 | 1190 | 1560 | 1980 | 2450 | 3540 | 4830 | 6320 | 8010 9900 | 39800
v 1201 | 1741 | 2381 | 3121 | 3961 | 4901 | 7081 | 9661 | 12641 | 16021 | 19801 | 79601

Rozpatrzymy nastepnie:

Wyboczenie szyn spawanych w plaszczyinie
pionowej.

Niech bedzie pret prosty, odniesiony do ukla-
du osi spétrzednych prostokatnych xoy, lezacy na
podtozu sprezystem i Sciskany podtuznie sitami S

Dopoki sila S jest mniejsza od pewnej wielkosci
krytycznej pret pozostaje prosty, i bedzie przed-
stawiaé stan réwnowagi statecznej. Jednakze nie-
zmiernie malo wicksze obciazenie ponad warto§¢
krytyczna moze wyboczyé rozpatrywany wazki
pret, zgodnie z zalozeniem, w kierunku dodatnich
wartosci y, wedlug  pewnej krzywej, wskazanej na
rys. 2, przyczem zakladamy jednoczesnie, ze zla-
cza lubkowe, bedace na koricach rozpatrywanych
szyn, stwarzaja zupelne ich zamocowanie w pla-
szczyznie pionowej.

S 0 S
i

Tt

Rys. 2,

Wartosé energji potencjalnej preta w danym
przypadku jest

i e 2o S’ (d2 yn)2dx IR e
2 )\ dx? PSR

o

za§ praca obciazenia zewnetrznego bedzie odpo-

wiednio
[ 2 2
Vlnzig (dl> =t
2 Jo\dx 4]
oraz
AR5y
Van= —\ y2dx= 2 p2,
: 283’ A T

gdzie k oznacza spélczynnik podioza.
Tak wiec réwnosé. (2) przybierze ksztalt nizej
podany

2 4
STt BINE (e R
41 ok 16
skad otrzymujemy bezposrednio
4r2EJ 3 kIt
11 Skr= & ;
(11) X 12 (n 2 16n2EJ1t4)



(13)
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Wprowadzajac nastepnie oznaczenia

S B HI

‘16 EJ =t

oraz

p= nZ—{—-

)2
2!

n

bedziemy mogli napisa¢ wzor (11) w ksztalcie nie-
co prostszym, t. j.

(12)

Oznaczajac nastepnie przez f, temperature, przy
ktérej szyny na skutek wydluzania sie wypelniaja
catkowicie luz w zlaczach fubkowych, oraz przez
t;, — temperature wyzsza od £, mozemy site $ci-
skajaca szyny na skutek réznicy temperatur
t =, — t, wyrazi¢ w postaci:

B ENR T F

gdzie « oznacza spétczynnik linjowej rozszerzal-
nosci tworzywa, E — spolczynnik sprezystosci two-
rzywa, zas§ o — przekroj szyn toru.

Krytyczng réznice temperatur, przy ktérej mo-
ze nastapi¢ wyboczenie, okresli nizej podany wzoér:

472 J

aolr

Py

lkr =
przyjawszy pod uwage zaleznosé (12).

Wprowadzajac w koricu do wyzej otrzymane-
go wzoru wartosci = = 3,1416,2 = 0,0000125, oraz

i=1/J : wotrzymamy ostatecznie

3158288
(14) Igr = A—lj P

2

i

Okreslenie wartosci liczby n, ktéra to liczba
wskazuje, na dlugosci ilu fal nastepuje wybocze-
nie danego preta, mozna bedzie uskuteczni¢ w ten
sam sposob co uprzednio, t. j. z réwnania

» 3k 3kl
15) n? 4 '
(13) 16 (n - 1)2 EJ =*

Ll 2|
16 n2 EJ =t aga

przyjawszy pod uwage wzér (11) w tym znacze-
niu, Ze w chwili kiedy moze powstaé odksztalco-
na postaé preta z n lub n + 1 falami, to wartosci

sit S, odpowiadajace tym dwoém ksztaltom preta,
beda sobie réwne.

Przeksztalcajac nastepnie réwnanie (15) otrzy-
mamy

(16) =n(n+ 1),

skad warto$¢ k jako najmniejsza dla danej liczby
fal moze byé juz bezposrednio obliczona.

Dla wartosci 2 mniejszych od tej wartosci, kto-
ra okresla wzér (16), bedziemy mieli do czynienia
z odksztalcong osi preta z n falami, zas dla warto-
sci k wiekszych od tej wartosci, ktora okresla wzér
(16) bedziemy mieli do czynienia z odksztatcona osi
preta z n + 1 falami.

W ten sposéb wzér (16) moze postuzyé w zu-
pelnosci do okreslenia wielkosci %, oraz ilosci fal
danego preta, przy ktérych wzory (12) i (14) po-
siadajg swoje najmniejsze wartosci.

Na podstawie powyzszego mozna okreslié dla
pewnych wartosci 2 odpowiednie wartosci p. , kto-
re to wartosci s jednakze takie same jak dla
wielkosci 8 i 7, ktére zostaly juz uprzednio po-
dane.

W zastosowaniach praktycznych przy korzy-
staniu ze wzoréw (4) i (5) lub (12) i (14) nalezy
okresli¢ uprzednio miarodajny moment bezwlad-
nosci toru wzgledem osi pionowej, przechodzacej
przez jego Srodek cigzkosci przy rozpatrywaniu
wyboczenia w plaszczyznie poziomej, lub tez w od-
powiedni sposob nalezy okresli¢ moment bezwlad-
nosci toru wzgledem osi poziomej przy rozpatry-
waniu wyboczenia toru w plaszczyZnie pionowej.

Co do wartosci momentu bezwladnosci toru
wzgledem osi pionowej, nalezy stwierdzi¢, ze spo-
sOb polaczenia szyn z podkladami nie daje zawsze
nalezytej pewnosci odnosnie przyjmowania mo-
mentu bezwladnosci toru w ten sposéb, jak to ma
miejsce w przypadku preta sztywnego. Zatem
w przytoczonych wzorach nalezy uwzgledniaé
moment bezwladnosci toru w postaci J = ¢ J,
gdzie J; oznacza moment bezwladnosci toru w za-
tozeniu preta sztywnego, za$ © jest to spolczynnik
zmniejszajacy, t. j. mniejszy od jednosci.

Spétczynnik ten dla danego typu nawierzchni
powinien byé najlepiej okreslony doswiadczalnie.

W Koricu nalezy zaznaczyé, ze tor kolejowy
dlugosci I, naogét ulega wyboczeniu nie wedlug
catkowitej ilosci fal — tak, Ze przyjecie postaci
odksztatconej osi toru w sposéb uwidoczniony na
rys. 1 i rys. 2 stanowi przypadek szcze-
golny, z ktérego wynikéw mozna bedzie jednakze
wnioskowa¢ w pewnej mierze o zachowaniu sie to-
ru w przypadku ogélnym, matematycznie wiecej
zlozonym.

Do Nr. 10 (134) .Inzyniera Kolejowego” dolqgczony jest Nr. 10 (102)

«Przeglqdv Zagranicznego Pismienniciwa Kolejowego”.




Inz. Dr. Mieczystaw Bessaga
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O nacisku dopuszczalnym na nawierzchnie

Nacisk dopuszczalny na nawierzchnie kolejo-
wa zalezy od calego szeregu czynnikow. Najwaz-
niejszemi z nich sa oczywiscie: 1) wplyw przekro-
ju szyny, ktéry decyduje o jej momencie bezwlad-
nosci i wytrzymaiosci (oporu) oraz 2) wplyw roz-
stepu podkladow. Procz tego dzialaja: 3) wplyw
sprezystego ugdiecia szyn na podporach, 4) szyb-
kosé pociagow, 5) rozstaw osi parowozéw i t. d.

Ugiecie sprezyste szyny zalezy znowu od zgnie-
cenia podkladu (drewnianego), tudziez od ela-
stycznego zgniecenia podsypki i podtorza. 'Wiel-
kos¢ zgniecenia podktadu pozostaje przedewszyst-
kiem w zwiazku z wymiarami podkladki, zas ela-
styczne zgniecenie podsypki i podtorza jest z jed-
nej strony funkcjg rozmiaréw podkladu, z drugiej
za$ strony zalezy od t. zw. znamienia podloia C
(t. j. ci$nienia jednostkowego na powierzchnie zZwi-
rowki, odpowiadajacego wglebieniu podkiadu
o1 cm).

Wptyw rozstawu osi parowozu jest dosé trud-
ny do ujecia we wzorach praktycznych. Zasadni-
czo jest tak, ze dzialanie calego uktadu, ztozonego
z kilku osi jest korzystniejsze, niz dzialanie osi po-
jedynczej. Moznaby to do pewnego stopnia
uwzgledni¢ przez wprowadzenie odpowiedniego
spotczynnika zmniejszajacego do wzoru na mo
ment zgiecia, dzialajacy na szyne.

Wszystkie wyzej przedstawione czynniki zo-
staly uwzglednione — w mniejszym lub wiekszym
stopniu — we wzorze na naprezenie w szynach, za-
leconym do stosowania rozporzadzeniem Mini-
sterstwa Komunikacji z maja r. 1934. Nacisk do-
puszczalny na nawierzchnie (przedewszystkiem na
szyny) da si¢ przedstawié na podstawie tego wzo-
ru w postaci:

2.R.W
Gaop = 085.m.q (1), gdzie oznaczaja:
Gas» — dopuszczalny nacisk na o§; R — na-

prezenie dopuszczalne w materjale, zalezne od
szybkosci pociagu (1300 do 1550 kg/cm?®);

W — moment wytrzymalosci przekroju szyny
w cm?;

a — maksymalny rozstep podkladéw w cm;

m — spoélczynnik, przez ktéry nalezy pomno-

zy¢ iloczyn z nacisku kota parowozu przez rozstep
podkladéw, aby otrzymaé moment zgiecia, dziata-
jacy na szyne.

0.85 — jest wreszcie spéfczynnikiem popra-
wiajacym teoretyczny wzor na wielko§é momentu
(celem lepszego dostosowania do wynikéw do-
swiadczen).

Spétczynnik m jest funkcja innego znéw spél-
czynnika zaleznego od momentu bezwladnosci
szyny, rostepu podkladéw, oraz sprezystego ugie-
cia szyny, przyczem:

W BRI

T 1671 40 (22)

97 |~ 5687 -|- 52472 |- 327*
8 (71 4 3307 - 19472 - 473)

(Wzér 2 b jest wzorem prof. Skibiriskiego).
W normalnych warunkach (jak widaé z tablicy 1)
wz6r (2b) daje wyniki o 8%/0 do 10%/¢ mniejsze, niz
wzér (2a). Temsamem nacisk dopuszczalny na
nawierzchnie, obliczony przy uzyciu wzoru (2b),
jest wiekszy, niz przy uzyciu wzoru (2a).

(2b)

lub tez m =

Tablica L

Zalezno$é m od 7 (wedlug 2a i 2b)

v 2 1(23) m(2b) |p= 100 (m ;bza—mza)
0.5 0.2292 0.2263 1,26
1.0 0.2679 0.2548 4,89
1.5 0.2969. 0,2751 7,34
2,0 0,3195 0,2912 8.86
25 0.3375 0.3047 9,72
3.0 0,3525 0.3165 10.22
3,5 0.3646 0,3271 10.28
4,0 0.3750 0.3368 10.19
50 0.,3917 0.3542 9,57
6.0 0,4044 0,3697 8.58
7.0 0,4145 0.3839 7.38
8.0 0.4226 0.3971 6.03
9,0 0.4293 0.4033 4,63
10,0 0,4350 04210 3.22
11,0 0.,4398 0,4321 1,75
12,0 0.4440 0,4426 0.32

Spélczynnik v ma postaé (wedlug Skibiniskiego)

1= 6'—E;'J[v,—{—v2]. Sl ek (3]
a

E—spélczynnik sprezystosci stali=2,200.000 kg/cm?,
J—moment bezwladnosci przekroju szyny w cm?,
v,—sprezyste wglebienie jednostkowe szyny (t. j.
pod wplywem nacisku = 1), spowodowane zgnie-
ceniem podsypki i podtorza,

v,—sprezyste wglebienie jednostkowe. szyny, wy-
wolane zgnieceniem podkladu,

przyczem:
1,446 40,664
VRS e T VT AR 4
' C.b.l (L L ) 4)
1
Vg = 00 (5)



288

We wzorze (4).
C—oznacza znamie podloza (3, 4 lub 5),
b—szeroko$é podstawy podktadu w cm,
[—dtugosé podkiadu w cm.

4

Spétczynnik L = v/ 4F'.J" (6)
C.b
gdzie E° — spétczynnik sprezystoéci drzewa =

— 100.000 kg/cm?,
J° moment bezwladnosci
w cm’,
We wzorze (5)
ktadki w cm?
Obliczenie nacisku dopuszczalnego na na-
wierzchnie potaczone jest z dosé Zmudnemi i skom-
plikowanemi obliczeniami. Do ulatwienia pracy mo-

przekroju podktadu

oznacza powierzchnie pod-

ga sluiyé tablice i wykresy (nomogramy)?),
umieszczone w tekscie, ktére po kolei rozpa-
trzymy,
NOMOGRAM 1.
B b
L f(h.c.p=%).
¢ (h.c) 100 1o 120 130 tho 150 160
© - / (4 v/(»’/( ; = :; 0
5 *&/ R Gy N v V 09
o &0 ¥ o L 7
& . i
i % 5 n
“‘0 06
il ) Y S ) Y o 9 &
J.“ & A v 3 % o
¢, ; 7 .

hs ] ” 13 14 15 6 7 18 9 20

Przyktad: hs14, c=4, f<065.
L=657.

Nomogram I stuzy do wyznaczenia spélczynni-
ka L (wzér 6), w zaleznosci od wysokosci podkla-
du h, stosunku gérnej podstawy podktadu do dol-
nej B b,/b, wreszcie od znamienia podloza C.
Forma nomogramu I wynikta z nastepujacych roz-
wazan:

Przy zaltozeniu ksztattu trapezowego podkladu

(7

o LI /1 T
gdzie

dy=[11y— /s (*/s—a)] + [Ys—¢/2 (/s—4)].B (8)

o

przyczem § —

(stosunek gornej podstawy
podkladu do dolnej)

Ptk ae
3(-+1)

ciezko$ci trapezu od szerszej podstawy do wyso-
kosci.

za$ stosunek odleglosci $§rodka

1) Oparte na zasadzie, przedstawionej przez autora
w Czasopi$mie Technicznem (Lwowskiem), r. 1935, nr. 4,

Nawiasem dodam, iz zamiast wzoru (8) mozna-
by zastosowaé wzér przyblizony:
oy = 0,031743 - 0,062174 f — 0,010584 {2 (8a)
ktory daje prawie ze identyczne wyniki ze wzo-
rem dokladnym (8) dla § od 0.5 do 1.0, (réznica

dochodzi wyjatkowo do 0.1%).
Stad na podstawie (6) i (7).

4
3
i ]/400,000(:. Gk G )T

jesli przeze(h, C) oznaczymy wyrazenie

4
(/100000
C

Sposéb wyznaczenia spéiczynnika L dla kon-

kretnego przypadku
Ce g h— 14 cm "3 = 0,655 ([=63}7)

przedstawiono na nomogramie (I} linjami kresko-
wanemi,

Spoétczynnik L dla najczesciej spotykanych ty-
pow podkladéw podano précz tego w tablicy II.

Do wyznaczenia spétczynnika 1 stuzy nomo-
gram II. Forma tego nomogramu wynikla z pew-
nego przeksztalcenia wzoréw (3), (4) i (5), a mia-
nowicie:

fer=y R b
roy et gt O i B R
przy T o . 100
A{,__6.E:J__ 1___
| Qi 0, 71GE bl
e AT A 40 . 664
L
(Wyrazenie oznaczono na nomogramie
a
jako © (J, a );

Wyznaczenie spélczynnikéw 7, 1 7;.%, a tem
samem Y, dla szczegélnego przypadku J = 650
cm?, a= 78 cm, o= 220 cm? C.b.l = 33000,
L =56 (1=2,57) zostalo rowniez uwidocznione
na nomogramie przy uzyciu linij kreskowanych® -

Ostateczne rozwiazanie zagadnienia, jezeli cho-
dzi o wyznaczenie czy to naprezenia w szynie R,
czy tez dopuszczalnego nacisku G na nawierzchnie,
daje nomogram III, przedstawiajacy zaleznosé
wielkosci G od R, W/a, ylub zaleznos$é R od G, W/a,.
(Spélczynnik ¥ ma na tym wykresie duze podzial-
ki, z ktérych jedna odpowiada wzorowi 2a, druga
za§ wzorowi 2b t. j. wzorowi prof. Skibinskiego).

Konkretny przykiad dla wartoéci R=1450 kg/cm’®,
W/a = 1,25, ¥ = 4,5 (wyznaczenie G uwidocznio-
no linjami kreskowanemi). Zmieniajac role
zmiennych R i G (dane: G, W/a, 7 szukane: R)
mamy tu rownocze$nie przyklad na wyznaczanie
naprezenia w szynach.
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Tablica II.
Spoétczynnik L dla réznych typéw podkladéw.
Sp6tczynnik L
Typ bo g h . £ J'
bo _ : Y
podktadu b (cm) (cm?) oL Pt C=5
1 1684 — 0.66 14,5 0.46587 0068200 | 51979 | 72562 61.526 63.861
dawny 25
11 e LOBC “0.50 13.3 044444 0060184 | 4530,9 65.917 61.343 58.014
dawny 32
1 LN o3Il Is140 0.47437 0071652 | 44238 | 71.557 66 590 62.971
dawny 225
L 50 12,5 0.44444 0060184 | 35264 | 62.920 58.553 55.376
dawny 30
V¢ AL ey 14,0 0.46587 0068200 | 46785 | 70677 65772 62203
dawny 15
\ 13— 061905 140 0,46078 0066222 3816 70.160 65.290 61.747
dawny 21
11 16
—2=0,64 15,0 0.46340 0067236 - | 5673 74.167 69.020 65.274
nowy 25
i e 0,50 14,0 0,44444 0060184 | 52847 | 68.503 63.749 60.289
nowy 32
N 18 _ geoses| 140 0,47008 0069893 | 44112 | 71.113 66.177 62.587
nowy 23
\y AL 13.0 0.44444 0060184 | 39666 | 64.797 60.300 56.897
nowy 30 ;

(Uwaga: nomogram II na stronie nasfepnej).

NOMOGRAM il

Gan = f(R, Wa, ).

§ N
R«2000 - 03 By
L~
ﬁ b3
1800 4 S
[ w
[
] LS ]
1600 - L2 &5
! el
A \ % |
- -3 F & -?,_
1400 - i 1
f f i
- 1
1
] -
! | ®
1200 < ) ®
| ®
1 N
]
. !
I
J
i L}
! T D
1000 4 % ‘.i e * Q
L e

10 20 i .;'0 40

‘ Przykéad : R=1450, War 125, fo 45,
Gon(2a) = 11-200 kg.
Gao(2b) = 12400 kg.

Reasumujac powyzsze widzimy, iz wyznaczenie
nacisku dopuszczalnego na nawierzchnie (lub na-
prezenia w szynach) sprowadza sie:

1-0 do obliczenia stosunkup= %”,iloczynu

C. b. | oraz ilorazu W/a;

2-0 do wyznaczenia z nomogramu I lub tabli-
cy II spotczynnika L, z nomogramu zas II — spot-
czynnikay , wreszcie; z nomogramu III — war-

tosci G 4op lub R.

Na zakoniczenie podaje jeszcze kilka tablic,
charakteryzujacych wplyw poszczegélnych ele-
mentéw na nacisk dopuszczalny na nawierzchnie.
Tablice III, IV i V opieraja sie przytem na wzorach
(1) i (2a), tablica zas VI na wzorach (1) i (2b).

Tablica III przedstawia wptyw typu podkladu
przy réznych: momentach bezwladnosci szyn (J),
wielkosciach podktadek (« ), rozstepach podktadéw

‘(a) — oraz przy stalem $redniem C = 4. Nacisk

dopuszczalny dla typu VI (dawnego) przyjeto we

wszystkich rozpatrywanych przypadkach jako 100;

dla innych typéw otrzymujemy wartosci poréwna-

wcze z tablicy, Widzimy, iz zmiana typu VI na III,

lGub III na I zwigksza tylko w nieznacznym stopniu
dop.

Tablica IV charakteryzuje wplyw znamienia
podloza (przy réznych J, a,v,b, h, 1). Przy wzro-
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$cie C wzrasta G, i to tem wybitniej, im wieksze
a, » oraz im mniejsze J. Réznice miedzy naciskami
dopuszczalnemi dla C = 3 i dla C = 5 wahaja sie
przylem migdzy 3% a 10%.

Tablice V 1 VI przedstawiajg wplyw rozmia-

row podkladki, a rownoczesnie rozstepu podkla-
dow i przekroju szyny. Przyjeto tu dwojaki po-
ziom poréwnawczy, oznaczony przez 100, a miano-
wicie nacisk dopuszczalny:

a) dla najwiekszego rozstepu podktadow i dla

w (w cm?) 500 4p0 300 200 150 L= s0 60 1080
S sl = 50000 ' 40000 ' | 36000 § i 20000 15600' "W dag
oy NOMOGRAM II.
ox e . il
\9\ IR
e 87\\ 6=j(J,a,CbL)
1 \\ .
R R !
|
|
400 i 20 A
o |
Sl 80\ :
S
8™ l
- 50 7 : 10
:%
w2 B
2000
1750 \ i
1500 . 20 ST
1250 i \
L 45
1000 2
900 \
800 i
700
600
500
400 5 L
300 \
i 0-50
Sl T (wem) = 65 < >
v 75:43) ~
5 71 7 oy
S Qg\
® Przyktad:Dsne J-650, a-78,c =220, Sz
Cbl=33000, L=56.
Wyznaczone 5,=1-!9,E.'J(=1-38, Zj'=2-57 i
w I




Tablica IIL

Zaleznoéé G, od typu podkladu.
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g = 45 om; al = B5 cm
iyp J = 500 ¢’ J = 1500 ¢m* J = 500 em’ g 1500
podlktadu v ke T e (e A
i 200 | 500 200 SH) 200 501 200 500 em?,
I
I (dawny) 102.7 104.0 1013 02,3 103,3 1045 102,3 103,6
FITSe 100.9 101.3 1004 100.8 101.2 | 101.5 1008 101,2
VI 100,0 1000 | 1000 100.0 1000 | 1000 | 100,0 | 100,0
Tablica IV.
Zaleinoéé G, od znamienia podloza C.
a = §&(3 pE a = B3 ikt
Enamil; = - — T — — - — — ——— ——— > o — %
podtoza J=50cm' | J=1500 em' | J =500 em' | J = 1500 em’ Waminry
c S hul | i i L & podictadu
w =200 500 200 500 200 500 (200 | 500 cm’
| I
3 100,0 100.0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 ;’ = ?5? cm
k = 0,75
4 103.1 1047 || 1016 102.6 103.9 1053 102,7 104,2 ERE S
5 105,5 108,5 1028 104,8 067 | 1093 | 1047 | 1076 | = 270-em
100,0 1000 | 1000 | 1000 000 | 1000 1000 | 1000 b= 21 m
103.3 104,7 101,6 102,2 (04,4 1058 102.8 104,2 R}—10:28
| | h = 13 cm
1058 1085 102.7 104.2 107.4 110,0 104.8 107.3 [ = 250 ém
Tablica V.
Zaleznos¢ Gy, od wielkodei podkladki o i rozslepu podkladéw @ (na podstawie wzoru 1 i 2a).
Rost
X 5 5-—t—¥—n—-‘— F":;“?‘E = 200 cm® = 300 cm’ = 400 cm’ = 500 cm”
PODKLADU e |t s L g Ty |y e | A T e
Jlem®) Wicm®) @ lom]
65 1060 (108.0) | 1199 (1199 | 1143 (1143 | 1160 (1160)
500 00,7 5 1032 (103.2) | 1074 (107,4) | 1100 (11000 | 1107 (111,7)
85 1000 (100,0) | 104.3 (104,3) | 1068 (106,8) | 1085 (108.5)
I 65 1129 (160.5) 115.7 (164.7) 1175 (167,2) 1188 (169.0)
daswny 1.000 1525 75 1050 (149,3) | 1084 (1542) | 1105 (157.2) | 1119 (159,2)
85 100,0 (142.2) | 103.8 (147.6) | 1061 (1509 | 107.6 (153.1)
: B5 1163 2067 | 1186 (2107 | 1200 (21320 | 121.0 (2149
1500 | 2067 75 1065 (189,2) | 109.3 (194,1) | 1110 (197.3) | 112.2 {199.2)
- 85 1000 (177.6) | 1032 (183.3) | 1052 (1868 | 1065 (189.2)
65 1054 (108.4) | 1118 (1118) | 1139 (113.9) | 1153 (115.3)
300 | 90,7 75 1053 (103,3) 107.1 (107.1) 109.3 (109.3) 1108 (110.8)
I 85 100,0 (100,00 1038 (103.8) 106,1 (106.1) 1076 (1076)
111 - 65 1126 (162,0) 116.1 (165.5) 1176 (167.7) 118.6 (169.2)
1.000 1525 75 1053 (150,1) | 108.3 (154.4) | 1101 (157,00 | 111.3 (158.8)
dawny B5 1000 {142.6) | 103.2 (147,2) | 1053 (150,20 | 1067 (152.2)
t5 15,1 (200.0) | 1190 (212.6) | 1202 2147 | 1200 (2162)
. 1.500 206,7 75 1058 (190,9) | 1092 (1951) | 1107 (19,7 | 1117 (199.5)
85 100,0 (178,7) | 1028 (183,6) | 1045 (186.6) | 1056 (188.6)
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Tablica VI

Zaleznosé G, od wielkosci podkladki o i rozstepu podkladéw a (na podstawie wzorow 1 i 2b).

TYP
PODKLADU

STE7

Y LRI

J (cm?)

W (cm?)

Rozstep
podkla-
dow
a (cm)

w = 200 cm?

w = 300 cm?®

w = 400 cm?

w = 500 cm?

dawny

III

dawny

500

1.000

1.500

500

1.000

1.500

90,7

152,5

206,7

90,7

152,5

206,7

65
5
85

65
75
85

65
75
85

65
75
85

65
75
85

65
75
85

110,7 (110.7)
105,1 (105,1)
100,0 (100,0)

108,5 (158.2)
104,3 (152,1)
100,0 (145.9)

106,6 (192,7)
103,5 (187,0)
100,0 (180.7)

1104 (110,4)
105,0 (105,0)
100.0 (100,0)

108.1 (157,2)
104.1 (151,5)
100,0 (145.5)

106,3 (191.3)
103,4 (185,9)
100.0 (179.9)

114,7 (114.7)
109.3 (109.3)
103,3 (103.3)

113,0 (164.8)
108,2 (157.9)
104,3 (152,1)

111,5 (201,5)
107,7 (194,7)
103.8 (187,6)

114,1 (114,1)
108,3 (108,3)
102,9 (102,9)

112.3 (163,4)
107,8 (156.8)
103,3 (150,3)

110,8 (199.7)
107.3 (193.1)
103.6 (186,3)

117,1 (117,1)
1108 (110.8)
105.2 (105,2)

115.6 (168,6)
110,5 (161,2)
105,6 (154.0)

114,2 (206.5)
110.2 (199,2)

1059 (191,5)

116,2 (116,2)
110,1 (110.1)
104,6 (104,6)

114,7 (166.9)
109,9 (159.8)
105.2 (153.0)

113,3 (203.9)
109.6 (197.1)
105,6 (189.9)

118.6 (118.6)
112,1 (112.1)
106,3 (106.3)

117,2 (171,0)
112,0 (163.3)
106,9 (156.0)

116,1 (209.7)
111,8 (202,0)
107.4 (194.1)

117,6 (117,6)
111.3 (111.3)
105.7 (105,7)

1162 (169.1)
110,0 (161.8)
106.4 (154,8)

115,0 (206,8)
111,2 (200,0)
1068 (192.2)

najmniejszej powierzchni podkladki (bez wzgledu
na przekr6j szyny);

b] dla najwiekszego rozstepu podkiadéw, naj-
mniejszego rozmiaru podktadki i najstabszego prze-
kroju szyny [oczyw1sc1e z posrod rozpatrywanych]

orOwnanie z poziomem a) oznaczaja liczby
bez nawiaséw, z poziomem b) — z nawiasami.

Jak widzimy z tablic V i VI, zwigkszenie po-
wierzchni podkladki o 100 (z 200 na 400 -cm®)
zwicksza nacisk dopuszczalny — zaleznie od in-
nych okolicznosci — od 4% do 8%p; zmniejszénie

Inz. Adam Kroczewski.

rozstepu podkladéw z 85 do 65 cm zwieksza nacisk
w granicach od 8% do 17% (przyczem wplyw
przekroju szyny na wspomniany %o inaczej wy-
glada przy zastosowaniu wzoru 2a, niz 2b). Naj-
wybitniejsza role w odniesieniu do nacisku dopu-
szczalnego na nawierzchnie odgrywa przekréj szy-
ny. Zwiekszenie momentu bezwladnosci z 500 na
1000 cm*, co odpowiada zwigckszeniu przekroju
i cigzaru jednostki dlugosci szyny o okoto 40 %/,
pocigga za sobg zwigkszenie nacisku dopuszczal-
nego o 40°%o do 50%.

625.28

Ulatwiony sposéb obliczania czasu jazdy pocia-
'gOW Przy pomocCy nomogridmvu s s—"

Ministerstwo Komunikacji od jesieni r. 1934
wprowadzilo w Zycie nowe metody do obliczer
trakcyjnych, ujete w zeszycie, opracowanym przez
prof. A. Czeczotta. Po przeprowadzeniu od tego cza-
su szeregu obliczen trakcyjnych wedlug metody za-
lecanej przez prof. Czeczotta, w szczegélnosci zas
czaséw jazdy i rozchodu wody, a nastepnie komi-
syjnem sprawdzeniu tychze praktycznie z pocia-
gami, okazalo sie, iz teoretyczne obliczenia byly
zupetnie zgodne z wynikami praktycznemi, co za-
tem utwierdzilo mnie w przekonaniu, ze metoda
prof. Czeczotta jest niezawodna. Niemniej jednak
obliczenia te, mianowicie przy stosowaniu $cistego

sposobu, opartego na budowie krzywej szybkosci
v = f (s) i krzywej czasu t = { (s) sposobem inz.
Lipca lub Unrejna sa zawile i wymagaja duzo cza-
su, gdyz budowa tych krzywych jest nader zmud-
na i ucigzliwa. Wystarczy przytoczyé fakt, ze obli-
czenia czasu jazdy 2 pociagéw NN. 203 i 204 na
odcinku Warszawa—Sosnowiec zajeto przeszlo 150
godzin; wskutek tego terminowe rozwiazanie za-
dar trakcyjnych, wymagajacych doktadnych, wyni-
kéw, sposobami podanemi przez prof. Czeczotta,
jest rzecza bardzo trudna do wykonania. Tymcza-
sem czesto zachodzi potrzeba $piesznego zala-
twienia spraw, polaczonych z przeprowadzeniem



obliczeri trakcyjnych; nalezy wiec szukaé wyjscia
z tego polozenia, Po glebszem zastanowieniu sie
przyszedlem do przekonania, ze Zmudna metoda
zalecana przez prof. Czeczoffa moze byé upro-
szczona przez zastapienie budowy krzywych szyb-
kosci v = f (s) it = { (s) przez ponizszy nomo-
gram.

Nomogram ten po uprzedniem przygotowaniu
materjalu podstawowego, mianowicie wykresu sit
i = f (v) oraz profilu sprostowanego wedlug me-
tody prof. Czeczotta umozliwia w sposéb bardzo
fatwy 1 $cisly przeprowadzenie obliczen czasu
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jazdy jednego pociagu na odcinku Warszawa —
Sosnowiec w terminie 6—7 godzin. Na potwierdze-
nie powyzszego przytaczam obliczenie czasu jazdy
na pewnym szlaku A—B dlugosci 20 km dla po-
ciggu osobowego o obcigZzeniu 600 tonn (parowoz
serji 0S 24) przy pomocy nomogramu

Nomogram przedstawia pek prostych t = f (s)
majacych wspolny punkt 0, odpowiadajgcych
pewnym szybkosciom. O$ odcietych nomogramu
OK stuzy do odkladania odcinkéw przebytej drogi
na réznych pochylosciach w skali 1 km = 5 cm,
co Scisle jest zwiazane ze skala wykresusiti=f (v),
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gdzie 1 cm liczony po linji OM odpowiada szyb-
kosci v = 4 km, natomiast na linji sit OS dtu-
gosci 1,5 cm odpowiada 1 kg/tonne, czyli 1°/,, pro-
filu. Rzedne nomogramu przedstawiaja czasy jazdy
w skali 1 cm = 1 minuta. Liczby te zostaly usta-
lone w instrukcji prof. Czeczofta. A wiec majac
przed soba wykres sit i = f (v) oraz dziennik do
obliczern wedlug wzoru zalaczonego, korzystamy
z nomogramu w nastepujacy sposéb. Rozpoczyna-
my jazde pociggu dokonywujac rozpedu na po-
ziomej (pochylos¢ i = 0) wedlug krzywej przy-
czepnej MN do punktu przecigcia z krzywa RS, od-
powiadajacej 50%o napelnienia?), po krzywej RS
jedziemy do szybkosci 40 km na godzine, nastepnie
za§ przechodzimy na krzywa PQ odpowiada-
jaca 40°o napelnienia i po wykorzystaniu jej do
szybkosci 60 km na godzine przechodzimy na krzy-
wa ZT odpowiadajaca 30%/6 napelnienia, na ktorej
koniczymy rozped do nieprzekraczalnej szybkosci
80 km na godzine. Postepujemy tak, jakbysmy
mieli zamiar budowaé krzywe v=1f (s) i t= 1 (s).
Po uprzednim podziale krzywych wykresui = f (v)
na czesci odpowiadajace na wysokos¢ 1 cm, oraz
po wyznaczeniu na tych odcinkach krzywych ich
srodkéw *), charakteryzujacych przecigtng szyb-
ko$¢ w danym odstepie, naktadamy trojkat na wy-
kres sil i = f (v), tak aby punkt 0 odpowiadajacy
pochylosci, na ktérej dokonywa si¢ rozped, oraz
punkt Nr. 1, stanowiacy srodek pierwszej dziatki?)
krzywej przyczepnoéci, znajdowaly sie¢ na linji
przyprostokatnej tréjkata, ktérego druga przy-
prostokatna wskaze kierunek stycznej do v = f (s)
i styczna ta bedzie przeciwprostokatna trojkata pro-
stokatnego, ktérego przyprostokatna pionowa be-
dzie 1 cm, a przyprostokatna pozioma wykaze
droge A\s w km przebyta przez pociag. Po
otrzymaniu ‘'w ten sposéb wartosci /s odkla-
damy ja jako odcigta na nomogramie, wow-
czas okreslamy rzedna, ktéra zmierzona do
przeciecia z prosta t = f (s), odpowiadaja-
ca szybkosci v = 2 km na godzine, da czas At
przebiegu pociagu powyzszej odleglosci. Przy
odcinkach dlugoséci mniej niz 1 km, nalezy po-
sitkowaé si¢ wykresami pomocniczemi, umieszczo-
nemi z prawej strony rysunku.

Powtarzajac takie manipulacje z tréjkatem
- przy kazdym kolejnym punkcie wymienionych krzy-
wych, otrzymamy tatwo czas jazdy At na nastep-
nych As, ktérych sumy daja przestrzen przebyta
przez pociag, az do osiggniecia dopuszczalnej
szybkosci 80 km na godzing. Z chwilg ustalenia
sie szybkosci t. j. gdy wahania szybkosci na zmien-
nych pochylosciach sa nieznaczne, odnajdywanie
odstepéw upraszcza sie, bowiem wartosé As, jak
réwniez i /\t otrzymujemy bezposrednio z nomo-
gramu. Gdy zakladamy zamknigcie przepustnicy lub
przy hamowaniu, czynnosci z tréjkatem niczem sie
nie réznia, gdyz operujemy tylko innemi krzywemi

1) Na rysunku S5/100 oznacza: 5 — napelnienie 50%,
a 100 — caltkowite otwarcie regulatora.

2) 1,2, 31t d. oznaczaja $rodek poszczegélnych dzia-
fek krzywych MN, RS, PQ i t. d. i odpowiadaja szybkosci
2, 6, 10 i t. d. km/godz.

z wykresu sil i = f (v). A wiec zeby okresli¢ As

_przypusémy na pochyleniu i = — 2, na ktérem ma

byé¢ zastosowane zwolnienie biegu naprzykiad
z 80 km do 60 km na godzine, uczynimy to, korzy-
stajac z krzywej i = f (v) dla zamknietej przepust-
nicy, a gdyby obnizenie szybkosci nalezalo doko-
naé¢ jaknajszybciej, — to z krzywej odpowiedniej
sity hamulcowej. Na wykresie sit i = f (v) krzywa
hamowania ze wzgledu na brak miejsca nie jest
umieszczona. Przejscie zas od tej krzywej na
krzywa zamknietej przepustnicy uwidocznione jest
linja przerywang — F — U, ktéra przecina krzy-
wa, zamknietej przepustnicy w punkcie F. W razie
potrzeby zatrzymania sie lub zwolnienia biegu
w okreslonym punkcie szlaku powstaje koniecznosé
zamkniecia przepustnicy lub tez hamowania.
Zapomoca nomogramu rozwigzanie takiego zada-
nia jest bardzo latwe, gdyz nakladajac jedna
z przyprostokatnych trojkata na biegun (—2)
i punkt N, znajdujacy si¢ na krzywej hamowania,
a odpowiadajacy szybkosci 60 km na godzine, otrzy-
mujemy w sposéb powyzszy /\s i/\t Posuwajac
sie od tego punktu wzwyz i powtarzajac te same
czynnoséci z tréjkatem przy kazdym kolejnym
punkcie krzywej hamowania, przypusémy do szyb-
kosci 70 km na godzine, otrzymamy w sposéb po-
wyzszy sumy dlugosci/\s na ktérych odbywa sie
hamowanie. Po wykorzystaniu w ten sam spo-
séb czesci krzywej zamknietej przepustnicy w gra-
nicach szybkosci 70—78 km na godzine otrzyma-
my sumy /s, przypadajace na okres jazdy przy
zamknietej przepustnicy i jednoczesnie okreslimy
punkt odpowiadajacy chwili zamkniecia przepust-
nicy. Jezeli pomiedzy otrzymanym w ten sposcb
punktem odpowiadajacym chwili zamkniecia prze-
pustnicy, a koicowym punktem krzywej v = 1 (s)
odpowiadajacej biegowi pociggu pod para powsta-
nie rozbiezno$é, rowna naprzyklad 800 m, wéwczas
kwestja polaczenia tych punktéw réowniez nie spra-
wi trudnosci. W tym przypadku okreslamy grani-
ce, z jakiemi nalezy sie liczyé przy odczytywaniu
/s na papierze kratkowanym. Granice te sg ozna-
czone przez réznice szybkosci t. j. 80 — 78 = 2,
co w przyjetej przez nas skali stanowi 5 mm. Ma-
jac powyzsze na uwadze powtarzamy czynnosci
z tréjkatem przy biegunie odpowiadajacym pochy-
tosci /s rozbieznosci (w zalaczonym dzienniku
+ 2), poczem obracamy przyprostokatna tréjkata
dookota bieguna, poki druga przyprostokatna nie
odetnie w granicach wysokosci 5 mm odcinka
As = 800 m. Gdy to nastapi pozostaje tylko usta-
1i¢ punkt Q' wlasciwej krzywej i = f (v), ktérego
miejsce wskaze przyprostokatna trojkata. W da-
nym przypadku punkt ten odpowiada napelnie-
niu ok. 47%b.

Z powyzszego widaé, Ze zapomoca nomogramu
mozna przeprowadzié¢ obliczenia biegu pociagu bez
uprzedniego wykreslania krzywych v = f (s), za$
korzystajac z danych dziennika bardzo latwo mo-
zemy w razie potrzeby wykresli¢ czesci krzywych

=1f (s) it = i (s), ktére nas interesuja.

Na zakoriczenie warto zaznaczy¢, iz stosowanie
nomogramu ulatwi réwniez przeprowadzenie obli-
czeni rozchodéw wody i wegla, o ile bedziemy po-
siadali odpowiednie krzywe. '
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Powszechna i Miedzynarodowa Wystawa

w Brukseli

Otwarcie Wystawy Miedzynarodowej w Bru-
kseli w maju r. $935 poprzedzilo wazne zdarzenie
w zyciu gospodarczem Belgji — dewaluacja mo-
nety obiegowej. Nie bylo to jednak usunigcie sig
Belgji z grona panstw bloku ztotego, bowiem juz
w 2 tygodnie po wydaniu dekretu, ograniczajace-
go wolny obrét dewizami,, ustabilizowano walute
belgijska na poziomie o 28% nizszym od poprzed-
niego.

Dewaluacja belgi byla wybrana jako $rodek
pozwalajacy na urzeczywistnienie programu sze-
roko zakrojonej odbudowy gospodarczej kraju,
przy jednoczesnem zmniejszeniu sum zapomog
wyplacanych bezrobotnym. Rozpoczelo niezwlocz-

P

Rys. 1.

nie naprawe sytuacji gospodarczej kraju, urucho-
miajac znaczne roboty publiczne (budowa kana-
tu Alberta, laczacego zaglebie weglowe Liége
z Antwerpja i inne); na skutek tego bezrobocie
zmniejszylo si¢ w ciagu 2 miesiecy o 20%o, nasta-
pifo znaczne ozywienie tranzakcyj handlowych,
konjunktura wyraznie sie polepszyla.

Czy, decydujac sie w marcu r. b. na dewalua-
cje belgi, rzad p, Theunisa mial na uwadze réw-
niez powodzenie przygotowywanej z takim nakla-
dem pracy Wystawy Powszechnej i Miedzynaro-
dowej, stwierdzi¢ trudno. Raczej tak, niz nie. Usta-
bilizowanie sie cen belgijskich na poczatku Wy-
stawy na niskim poziomie wplyneto bezsprzecz-
nie na liczne rzesze turystéw jako magnes przy-
ciagajacy.,

Ale nie tylko to. W okresie kryzysu urzadza-
nie wystaw, nawet w kraju tak uprzemystowio-

nym jak Belgja, jest ryzykiem powaznym. A wy- -

stawa, majaca charakter miedzynarodowy, moze

si¢ uda¢ tylko wowczas, gdy inne panstwa i ich
$wiat gospodarczy wyraza cheé i gotowosé do dale-
ko idacej wspélpracy z panstwem urzadzajacem wy-
stawe. Cieszaca sie ogolna sympatja, bohaterska
Belgja, miala wszelkie szanse, aby te wspolprace
uzyska¢ i pokonaé wszelkie trudnosci, lezace na
drodze ku urzeczywistnieniu zadania, narzuconego
jej przez konwencje r. 1928, Jak wiadomo. bo-

. wiem, wedlug tej wlasnie konwencji, wystawy

miedzynarodowe, aby wzajemnie sobie nie prze-
szkadzaé, moga si¢ odbywaé jedynie w pewnych
zgory ustalonych terminach (Belgja r, 1935, Fran-
cja r. 1937, Polska r. 1943). :
Tlumny udzial padstw w Wystawie Miedzy-

narodowej (26 panistw), niezmiernie dogodne poto-
zenie Brukseli na wielkim szlaku turystycznym,
szczegélne zainteresowanie Wystawa parnstw
Skandynawskich, ze wzgledu na zwiazki dyna-
styczne z domem panujacym, niski stosunkowo
poziom cen, wzniosle .i wielkie karty, jakie ma
Belgja w dziejach ludzkosci, wszystko to byty
atuty, ktére zgoéry przesadzily powodzenie Wy-
stawy Brukselskiej,

A gdy dodaé do tego piekne polozenie Wysta-
wy, dobre i wygodne polaczenie jej ze stolica,
szeroki rozmach gospodarczy, a przedewszyst-
kiem wielki wysitek artystyczny, wlozony przez
architektow, artystéw plastykoéw i dekoratoréw,
to jasnem si¢ staje, ze powodzenie Wystawy mu-
si byé¢ duze. I tak jest istotnie,

Powierzchnia Wystawy, umieszczonej’ w od-
leglosci 6 km od srodka stolicy, za przedmiesciem
Laecken, obejmuje przeszto 140 hektaréw i jest
najwieksza z dotychczasowych terenéw wystaw
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europejskich, Teren niezmiernie wdzigczny, lek-
ko wzniesiony, na nim kilkanascie hektaréw piek-
nie zadrzewionego parku z malem sztucznem je-
ziorkiem. Wystawa ma kilka wejsé. Gléwne, znaj-
duje si¢ nawprost alei ,Roi Jean Sobieski" i wy-
chodzi na plac Saint Lambert, Wspaniala brama
du Centenaire, ozdobiona dziewieciu postacjami
skrzydlatej Nike, prowadzi na gtéwna aleje, na
ktorej konicu wznosi si¢ olbrzymi gmach Grand
Palais, ze czterema monumentalnemi figurami ale-
gorycznemi na szczycie (rys. 1).

Po bokach tego gmachu stoja, harmonijnie z nim
zwigzane, gmachy starej sztuki flamandzkiej i bel-
gijskiej i gmach kongreséw, licznie odbywajacych
sie podczas trwania wystawy, z salag na 4000 oséb.

Po obu stronach alei umieszczono gtéwne pa-
wilony wystawowe Belgiji i Francji. Na prawo od
wejscia 1 glowne;j alei ciagna sie na wschoéd jeden
za drugim, oddzielone jednak zawsze pasem piek-
nych drzew i zieleni, pawilony panstw, bioracych
udzial w migdzynarodowym wyscigu pracy gospo-

darczej i zdobyczy intelektu, W kierunku zachod-
nim od wejscia umiescily sie przewazniz pawilony
przeznaczone do wyzywienia i zabawienia licz-
nych rzesz zwiedzajacych. ,Luna Park" miesci
sie¢ na szczescie na dolnym poziomie tej
czesci Wystawy i nie psuje jej piekna tanim
szychem swych dekoracyj i niewybrednych
atrakcyj. Osobne tereny zajmuje ,Wystawa
Starej Brukseli" oraz boiska sportowe. Odrebna
karte, niespotykana na innych miedzynarodo-
wych wystawach, ma niewatpliwie patac ,Vie
Catolique’, blyszczacy koputami starego zlota swej
Swiatyni; géruje on nad pawilonami wschodniej
cze$ci wystawy, strzelajac w gére 6 smuklemi
obeliskami, zakornczonemi krzyzem,

Wsréd pawilonéw egzotycznych, ktérych nie
brak na Wystawie, wybijaja si¢ na czolo: orygi-
nalnie pomyslany pawilon Konga Belgijskiego (pro-
jekt architekta René Schoentjes'a) z olbrzymia
i piekna rzezba stonia przed nim (rzezbiarz A, Col-
lin) oraz patac Kolonjalny Francji ,,France d'outre

mer”’, w ktérym zgromadzono bogactwa kolonij -

francuskich w Afryce, Indochinach i na Dalekim

Wschodzie, Naogét jednak egzotyka nie wycisne-
ta powazniejszego pigtna na Wystawie Bruksel-
skiej, tak jak to bylo przed 10 laty na Powszech-
nej Wystawie Brytyjskiej w Wembley. Dodaje
ona tylko jej pewnej swoistej barwnosci i podnosi
niezaprzeczalny wdziek calosci, A wdziek ten jest
wielki. I nic dziwnego. Przeciez calos¢ i szczegoly
wystawy zostaly zaprojektowane przez najwybit-
niejszych artystéow plastykéw obu panistw, zwia-
zanych tak $cistemi weztami przyjazni, Belgji
i Francji. Z umiarem i smakiem wrodzonym roman-
skim narodom stworzono piekna calosé artystycz-
ng, harmonijna w wysokim stopniu. Harmonje
bryl i barw widzi si¢ na kazdym kroku: w roz-
wigzaniu architektonicznem zabudowy Wystawy
setka przeszlo gmachow (140), z ktérych kazdy
prawie ma swoj wlasny charakter, lecz nie kléci
si¢ z calo$cia; w artystycznych dekoracjach wnetrz
gmachéw reprezentacyjnych (Pavillon d' Honneur
de la Section Belge) i zwyklych pawilonéw, w in-
teresujacem roztozeniu grup krzewdw, zieleni

i prze§licznych kwietnikéw, wreszcie w bajko-
wem wprost ujeciu efektéw sSwietlnych. Wysta-
wa Brukselska moze sie szczycié tem, Ze pod wzgle-
dem efektéow s$wietlnych pobita ich artyzmem
nawet slynna wystawe w Barcelonie. Gdy
nastapi zmierzch, gléwna aleja z potzznym wodo-
tryskiem przed Grand Palais (dzielo arch, J, Min-
na) i dlugim szeregiem mniejszych wodotryskéw
i basenéw, mieni sie barwami teczy w poteznych
piéropuszach i kaskadach wéd, wyrzucanych
przez pompy i oswietlanych setkami reflektorow.
Plona gmachy, schody, pilony, latarnie, urocze za-
katki zieleni zamieniaja si¢ w czarowne ogrody,
gdzie kazdy krzew, ba nawet grupy kwiecia, try-
skajg i jarza gamga réznokolorowych swiatel (rys.
2, 3, 4).

Stusznie postapil Generalny Komisarjat zza-
dowy Wystawy, wydajac osobng publikacje, po-
§wigcona wspolpracy artystéw plastykéw przy
tworzeniu dzialu belgijskiego na Wystawie. Kilka-
dziesiat wybitnych nazwisk z architektem M. La-
coste na czele $wiadczy, jaka wage przykladano
do strony artystycznej Wystawy.



Bo Wystawa Powszechna i Miedzynarodowa
w Brukseli jest przedewszystkiem wystawa arty-
styczna., Nie znaczy to, aby nie miala walorow
gospodarczych 1 technicznych. Daje ona pojecie

Rys. 3.

o rozwoju dynamicznym, postgpie technicznym,
przemyslowym, spolecznym i kulturalnym dwu-
dziestu paru parstw. Oswietla ogélne zagadnie-
nia gospodarki $wiatowej , transportu, robét pu-
blicznych, szkolnictwa, opieki spolecznej, pi-
$miennictwa, sztuki, sportu i t. d.

Ze pod wzgledem technicznym nie przynosi
rewelacyj, jak w ubiegltem i biezacem stuleciu nie-
ktére wystawy miedzynarodowe (Paryz r, 1889,
1900), to juz inna rzecz. Po wojnie $wiatowej re-
welacyj technicznych nalezy szukaé raczej na wy-
stawach specjalnych (np. Wysiawa obrabiarek

w Albert Hall w Londynie na jesieni r. 1934, Wy-
stawa samochodéw w Berlinie na poczatku ro-
ku 1935, Wystawa radjowa w Londynie w lip-
cur b).
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Po tym przydlugim nieco wstepie, potrzebnym
jednak dla zrozumienia charakteru Wystawy Bru-
kselskiej, przechodze do szkicowego zanotowania
szczegolow, kiore moga zainteresowaé technika ko-

munikacyjnego. Ogranicze si¢ do tego, co zdolalem
zauwazyé podczas krétkiego, przeloinego pobytu
w Brukseli, pozostawiajac specjalistom kazdej
galezi wiedzy technicznej bardziej szczegolowe
opisy.

Nie jest to przypadkiem, ze pokaz kolejnictwa
w Grand Palais kréluje nad cata Wystawa. Zbie-
gla sic ona bowiem ze 100-'eciem Kolei Belgij-
skich. Grand Palais jest chlubg wystawy jako
dzielo sztuki. Jest to olbrzymi gmach z betonu,
zelaza i szkla, zajmujacy powierzchnie 15.000 m?
rodzielony na 3 czesci, z ktoérych srodkowa zaj-

muje olbrzymia hala nowoczesnego dworca kole-
jowego, ,La gare modéle" (rys. 5), szerokosci 87 m,
wysokosci 40 m; tu zgromadzono tabor kolejowy
i jego urzadzenia; w halach bocznych — w jed-
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nej wystawa przemyslu mechanicznego, metalur-
gicznego i elekirycznego, w drugiej — roboty pu-
bliczne, wojsko, marynarka, szkolnictwo i apie-
ka spoleczna. Smiata, imponujaca rozmiarami bu-
dowla, stworzona przez arch. Bourgeois, sprawia
wrazenie palacu ze szkla i ma pozostaé na state,
jako teren przyszlych mniejszych wystaw. Czesé
srodkowa ,La gare modeéle” okalaja liczne sale,
znajdujace sie zwykle na dworcu, a wiec biuro

turystyki miedzynarodowej, restauracja, biura
poczty, telegrafu, telefonéw, kino, umywalnie
i t, d. Hala dworca upickszona jest b. ladnemi
freskami artystéw belgijskich: F. Jespers'a i W.
Paerels'a, propagujacemi turystyke ojczysia. Nie
brak tadnych freskéw, witrazy, rzezb i w innych
salach tego olbrzymiego budynku,

Srodek hali dworcowej zajmuje pokaz kolei
belgijskich, uwieficzony u géry ogromng mapa
Swietlng ich sieci kolejowej. Rozpoczyna go retro-
spektywny rzut oka na pierwociny kolejnictwa
belgijskiego — odtworzenie pociagu osobowego,
wyruszajacego z dworca ,,de 'Allée Verte" w Bru-
kseli w roku 1835. Pociag prowadzi parowéz ,La
Belge"” Cockerilla, za nim kilka wagonéw otwar-
tych osobowych, w ktérych art.-malarz De Smet
pousadzal petne humoru sylwetki pierwszych po-
dréznych kolei belgijskich (rys. 6). Obok tego pocia-
gu ustawiono dla kontrastu nowoczesny skiad pocia-
gu, prowadzonego przez parow6z Pacific 2—3—1
typu 1935 r.; parowéz ma 4 cylindry srednicy po
420 mm, skok tloka 720 mm, suwaki cylindrycz-
ne, powierzchnia rusztu 5 m?, $rednica ko6t naped-
nych 1980 mm, lozyska rolkowe S. K. F., wézek

przedni typu Delta, tylny Bissel-Delta, ciezar na--

pedny 72 t, ciezar w stanie stuzbowym 114,2 t.
Parowéz zbudowal zwigzek wytwércéow parowo-
z6w belgijskich, zrzeszajacy 4 zaktady: 1) Cocke-
rilla, 2) Tubize, 3) Haine St. Pierre, 4) La Meuse,

Parowéz stoi na czele pociggu, w ktérego
sklad wchodza nastepujace wagony typowe dla
kolei belgijskich:

1) Wagon osobowy 1/2 kl, do pociaggéw po-
$piesznych budowy Ateliers de Baume et Mar-
pent, stalowy, dlugosci 22 m, ciezar wlasny

425 t, ilosé miejsc 76. Odrobienie wewnegtrzne
b. estetyczne: ciemne drzewo z Konga Belgijskie-
go, plusz niebieski w 1 kl, bronzowy w 2, prze-
dzialy pierwszej klasy znajduja sie posrodku wa-
gonu, jeden dla palacych, przyrzady do palenia
state, drugi dla niepalacych bez popielniczek, po-
miedzy niemi elegancka umywalnia, toalety po

obu koricach wagonu, lustra prawie do ziemi,
oswietlenie zwyklemi

zaré6wkami, bez kloszy,

w plafonie, nad siedzeniami lampy do czytania.
Odrobienie proste, bez zadnych ozdéb, czesci me-
talowe wszystkie chromowane,

2) Wagon sypialny 1/2 kl. Miedzynarodowego
T-wa Wagonéw Sypialnych, wykenany w r. 1935
przez Les Ateliers Metalurgiques Nivelles. Wagon
nie wyréznia sie niczem od znanego typu wago-
néw sypialnych, cigzar — 57,8 t. Ladnie wyko-
nane inkrustacje z drzewa tak w przedzialach,
jak i na korytarzach,

3) Wagon pocztowy 4-osiowy, ciezar wlasny
41,06 t, wézki — monobloki spawane. We-
wnetrzny uktad urzadzen pocztowych zapew-
nia maximum wygéd i sprawnosci pracy. Zbudo-
wany przez La Société Met. d'Enghien St. Eloi.

Na sasiednim torze stoi pociag motorowy skta-
dajacy sie z 4 wagonéw, z nich 2 silnikowe. Ca-




tosé wazy 250 t i jest obliczona na 360 pasazerow.
Wozki-monobloki stalowe. Przyspieszenie biegu

afem 3 cm > A
wynosi 58—, hamowanie 75—, Oswietlenie od
sec’ ‘ sec’

pradnicy, ogrzewanie cieplem powietrzem. Zespo!l
napedzany jest przez 4 silniki po 215 KM kazdy,
zlaczone podwdjnie. Siedzenia w wagonach poto-
zone nisko; oparcia w 3 kl. twarde, w 2 miekkie,
sciany wylozone drzewem i odrobione w kolorze
ciemno-bronzowym,

Trzeci tor zajmuja 4 wagony do pociggow po-
$piesznych, wykonane przez 1'Union des Construc-
teurs Belges de matériel de chemins de fer. Sa to
stalowe jednostki 2 kl., 1/2 kl. i 3 kl. z prze-
dzialem bagazowym, ciezar 40 t, bagazowego 41,5 t.
Wagony nie wyrézniaja sie niczem osobliwem,
. zewnetrzny wyglad ladny, dét pudla w kolorze
ciemno-zielonym, géra jasno-zielona.

Na czwartym torze koleje belgijskie wystawily:
a) wagon motorowy 2/3 kl. Sentinell, budowy Les
Ateliers Métal. Nivelles, dlugosci 22 m, ilosé miejsc
do siedzenia 71, stojacych 6, dwa silniki sprezone
po 125 KM, Odrobienie wewnetrzne z drzewa.

b) Wagon 3 kl. stalowy, dlugosci 21,5 m, bu-
dowy zakladéw w Louvain, ilo§¢ miejsc siedza-
cych 97; odrobienie wewnetrzne — blacha ma-
lowana na kolor bronzowy, w ktérym utrzymany
jest caly wagon,

¢) Parowéz towarowy 1—5—0, zbudowany
przez Zaklady w Tubize, mocy 3000 KM; podczas
prob przy szybkosci 60 km/godz. parowéz wiézt
pociag ciezaru 3100 t na wzniesieniu 5%, 1250 t
na wzniesieniu 15%, i 700 t na wzniesieniu
25'[,,. Parowéz blizniaczy, 8-cylindrowy, nadprez-
nos¢ pary 15 atm, powierzchnia rusztu — 6,5 m?
powierzchnia ogrzewalna calkowita 519 m?
§rednica cylindréw 435 mm, skok tloka 650 mm,
§rednica k6t — 1130 mm, waga napedna 170 t,
ciezar -parowozu préznego 189 t, w stanie stuz-
bowym 247 t. Tender tego olbrzyma miesci 9 m®
wegla i 36 m® wody,

d) Parowéz typu Franco, zastepujacy 2 paro-
wozy zwykle. Uklad 2-2-1-2-1.

Parowéz ten bedzie opisany oddzielnie w jednym
z najblizszych zeszytow ,Iniyniera Kolejowego".

e) Lokomotywa Diesla z silnikiem 4-cylindro-
wym mocy 80 KM, waga napedna 240 t, moze
przetacza¢ pociagi ciezaru do 240 t, z szybko-
scia 10 km/godz.; szybko§é norm. — 30 km/godz.
Wyrob fabryki Gilain w Tirlemont.

f) Motorowka wagi 9,5 t z silnikiem 60 KM,
szybkos¢ — 45 km/godz,

g) Wozki do wagonéw silnikowych réznych
systemow.

Dalej widzimy: trolleybusy zbudowane przez
zaktady w Herbestal, rézne typy wagonow tram-
wajowych, ich woézki i t. d. Ustawiono je na ka-
nale, pozwalajacym na dokladne obejrzenie z do-
lu konstrukcji podwozia, két, hamulcow i t. d.
Pokaz belgijski zamykaja eksponaty réznych
urzadzen kolejowych, wéréd ktérych nalezy od-
notowaé: hamulec systemu Houet'a (Frenage par
récupération d'énergie), pozwalajacy zwiekszaé
szybkosé hamowania o 25%, wprowadzany we
Francji, Belgji i Niemczech, elektryczne rozgrze-
wanie zwrotnic i t. d.

Nalezy jeszcze zanotowaé typy skrzyn (konte-
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neréw) przyjetych na kolejach belgijskich. Drew-
niane, przy dlugosci wewnetrznej — 1,43 m, sze-
rokosci 0,83—0,98 m i wadze wlasnej 300—350 kg
maja nosnosé 1200 kg, pojemnosci okolo 1,68 m?
(typy 2a, 4, 5a). Metalowe waza po 500 kg i maja
pojemnos¢ 5,16 m* (rys. 7).

Ciekawe jest zastosowanie skrzyn na kolejach
belgijskich do przewozu owocdw, roslin i kwiatow
{rys. 8).

Rys. 7.

Od Kolei Belgijskich przechodzimy do boga-
tego ilosciowo pokazu Kolei Francuskich. Z ta-
boru kolejowego umieszczono w Grand Palais na-
stepujace okazy:

1) Parowéz towarowy typu 1—5—1 kolei
P. L. M, Moc na haku na poziomie przy v =
75 km/godz. — 3000 KM. Parowéz wozi pociagi
cigzaru 2600 t na odleglosci 223 km ze wzniesie-
niami do 5°,, z przecietna szybkoscia 53 km/godz.
Parowé6z wyposazony jest w pompe Dabega, oraz
szybko$ciomierz, smarowanie mechaniczne (rys. 9).
 2) Lokomotywa elektryczna do pociagéw wiel-
kiej szybkosci serji E.503, typu2D 2 kolei P. O.
i Midi, na prad staty 1500 v. 35 lokomotyw tego
typu prowadzi pociagi pospieszne i expresy cie-
zaru 750—800 t z Paryza do Tours i Chateauroux.
Charakterystyka lokomotywy: diugosé catkowita
(ze zderzakami) 17,780 m, rozstaw woézkow —
11,740 m, sztywny 6,060 m, $rednica kot pednych
1,750 m, tocznych 0,970 m. Cigzar napedny 80 t

Rys. 8.
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(po 20 t na o0$), ciezar w stanie roboczym — 141 t,
szybkos¢ normalna — 120 km/godz, najwieksza
150 km/godz. Moc: 3750—4150 KM. Stosunek
przeniesienia 1:2,31, Lokomotywa zostala za-
projektowana dec obstugi linij z tukami $rednicy
80 m; dlatego osie napgdne maja przesuw bocz-
ny po 25 mm w kazdg strong. Lokomotywa ma:
2 grupy sprezarek, dostarczajacych powietrze spre-
zone do hamulcéw i zasilajacych urzadzenia elek-
tro-pneumatyczne, 4 grupy wentylatoré6w do chto-

Rys. 9.

dzenia silnikéw, 1 grupz pradnic do wzbudzania
silnikéw podczas biegu jalowego; ogrzewanie
pociggu i kabiny sterowniczej — elektryczne
(rys. 10), :

3) Parowéz blizniaczy, typ 1—4—1, kolei du
Nord, budowy T-wa Franco-Belge do pociagow
podmiejskich, Moc na haku’2200 KM. Parowéz
wozi pociagi ciezaru do 500 t; zatrzymujac sie co
2,8 km, pokrywa odcinek 30 km w ciagu 40 m,
Rozrzad pary systemu Cossarta. Parowéz ma
turbodynamo, do os$wietlania calego pociagu, mocy

1670 watt, napiecie 120 v, Sprzeg samoczynny
Willisona.

4) Parowd6z serji 241, typu Mountain 2—4—1,
kolei Etat do bardzo ciezkich pociagéw pospie-
sznych, 3-cylindrowy pojedyriczego rozpr. Opalanie
mechaniczne. Rozrzad pary wentylowy typu Renaud.
Nadpreznosé pary 20 atm., Podgrzewacz wody
systemu A, C. F. I. Smarowane mechaniczne.
Oswietlenie elektryczne od turbodynamo Sun-
beam 500 watt, 32 v. Parowéz zbudowaly Zakta-
dy de Fives w Lille, Wedlug zadania parow6z ma
wozié pociagi ciezaru 800 t z szybkoscia 120 km/g.
na poziomie, na wzniesieniu za$§ 8°/,, ciezar 500 t
z szybkoscia 90 km/godz. Podobno parowéz nie
sprostal tym zadaniom. Gdyby tak bylo, umie-
szczenie go na wystawie byloby nieusprawiedli-
wione (rys. 11),

W kazdym razie wystawione jednostki paro-
wozoéw, jak nie mniej zespol wagonéw motoro-
wych, szybko rozwijajacych sie we Francji, swiad-
cza dobitnie o powaznem i stalem dazeniu kolei
francuskich do zwiekszania szybkosci pociagéw
pasazerskich, Ilustruje to wymownie zestawienie
odnoszace sie do r. 1934,

: Dlugoéé przebiegu catkowitego
Przecigtna parowozéw
szybkosé techn.
pociagéw B Francji w g
swiata
90 km/godz 123.000 km 37.650 km 31
95 km/godz 40.000 16.300 40
100 km/godz 12.850 7.450 . 58
i wigcej

W biezacem péiroczu koleje francuskie poszly
jeszcze dalej naprzéd co do szybkosci pociagow.

Powaznie przedstawia sie wystawa francu-
skich wagonéw motorowych, Rozwéj ich szed!
etapami od 2 osiowej motoré6wki Diesel Renault
kolei Etat, po przez pierwsze Michelin'y z silni-
kami benzynowemi i kotami na pneumatykach ku
prototypom 4-osiowych wagonéw motorowych
Diesla budowy Renault, de Diétrich, Aciéries du
Nord, Charentaises do 4-osiowej motoré6wki Bu- -
gatti z 4 silnikami po 200 KM kazdy. W obecnym
czasie koleje francuskie posiadaja 250 wagonéw
i zespolow motorowych, wykonujacych dziennie
przebieg przeszto 50,000 km. Z nich na Wystawie
w Brukseli znajdujemy:

a) wagon motorowy 4-osiowy Bugatti, typu Pre-
sidential, kolei Etat, ksztaltu optywowego, 4 silniki
benzynowe po 250 KM, 2600 obr/min., szybkosé
180 km/godz. (podczas préb osiagano — 200 km/g.).
Wagon przebiega odlegtos¢é Paryz — Havre
228 km, Paryz — Deauville — 221 km w ciagu
2 godzin, Trzy wagony tego typu zbudowane w ro-
ku 1933 do maja r. b, wykonaly przebieg
230.000. km kazdy. Ilo§é miejsc siedzacych 48,
stojacych 12; kabina z silnikami umieszczona jest
po Srodku; wewnatrz pudla 2 rzedy bardzo wy-
godnych osobnych foteli dla kazdego pasazera.
Odrobienie wewngtrzne estetyczne (rys. 12).

b) Wagon motorowy 4-osiowy de Diétrich ko-
lei Alzacko-Lotaryniskich, ma 2 silniki Diesla na
olej ciezki po 105 KM, ilosé obrotéw 1500 na min.,



szybkos¢ 110 km/godz. Cigzar w stanie préznym
26 t, roboczym 34,5. llos¢ miejsc 95, Hamulce
elektro-pneumatyczne (rys. 13).

c) Osobng grupe stanowia wagony motorowe
ostatnich modeli r. 1935 Renault, A wiec: 1) mo-
torowka typu A, B, I. wypuszczona z wytwérni
w styczniu r, b., jest ulepszeniem modelu z r. 1934,
dajacem: zwigkszenie pojemnosci i wygod, zwiek-
szenie mocy silnikow, mozno$¢ laczenia 2 wago-
néow w jedna calosé. Podwozie spoczywa na 2
wozkach 2-osiotvych — jeden wézek napedny,
drugi toczny. Dlugos$é wagonu 25,93 m, szerokosé
pudia 3,25 m, rozstaw osi — 16,93 m, rozstaw osi
woézka 2,5 m, §rednica két 0,85 m, ciezar w stanie
proznym 27 t, roboczym 35 t. (rys. 14),

Silnik 12 cylindrowy 265 KM na olej ciezki,
ilos¢ obrotéw 1500/min. Przekladnia mechanicz-
na, szybko$¢ najwieksza 120 km/godz, norm. 88.
Zuzycie oleju gazowego wynosi 200—240 gr.
na km/godz, 4 zmiany szybkosci. Kabiny do stero-
wania po obu koricach wagonu. Pudlo spawane,
obite blacha z lekkich stopéw aluminjowych.
Ogrzewanie gazami spalinowemi, wentylacja za-
pomoca powietrza wtlaczanego do wagonu. Ilosé
miejsc siedzacych 48, s3 to fotele kryte skora
czerwong, przestawiane kazdorazowo w kierun-
ku jazdy. Miejsc do stania 20, Oswietlenie, bardzo
intensywne, daje pradnica 1500 watt i baterja
ferro-cadmio-niklowa 24 v,

2) Motoréwka typu A, B. V. podwéijna, 2 sil-
niki 12 cylindrowe po 265 KM, pozwalajaca roz-
wija¢ b. duza szybkos¢ — 145 km|godz. na pozio-
mie i 100 km/godz na wzniesieniu 10°/,,. Pojem-
no$¢ zbiornikéw na olej ciezki daje moznos$é
przejazdu 1200—1300 km bez uzupelniania pali-
wa, rozchdd jego jest b. nieznaczny, bo wynosi
oo 80 litréw na 100 km. Wagony tego typu kur-
suja na linji Paryz — Caen, pokrywajac odleglosé
240 km w ciagu 2 g. 30 m. Dlugos¢ calego zespo-
tu wynosi 42,99 m, rozstaw sztywny 16,93 m, Cie-
zar w stanie préznym 50 t, roboczym 65 t.
Cztery stopniowania szybkosci 28, 51, 98
i 140 km[godz. Chlodzenie silnikéw woda. Prze-
ktadnia mechaniczna Renault. Wykonanie pudia
takiez jak typu A. B. I, Ilosé miejsc do siedzenia
1 i 2 kl. — 120. Przedzialy dla publicznosci sa
oddzielone od kabiny maszynowej przedzialem
bagazowym i toaleta, wobec czego hatlas silnika
nie daje si¢ prawie odczuwaé. Systemy ogrzewa-
nia i wentylacji nie roznig si¢ od typu A, B, L
Odrobienie wewnetrzne b. ladne, 2 rzedy foteli
krytych ciemnozielonym pluszem, $ciany jasno-
zielone, rolety szare, na $cianach kielichy do
kwiatéw.

3) Lekka motoréwka 2-osiowa typu A.C.B,
przeznaczona do obstugi linij drugorzednych
i przewozu dziennikéw na linjach Paryz — Havre,
* 72 km, Paryz — Thouars — 74 km. Silnik 6 cy-
lindrowy na olej ciezki, mocy 110 KM, 1500
obr/min. Wagon jest bardzo lekki, wazy w stanie
proznym 9 t, 35—40 miejsc siedzacych i 10 sto-
jacych, pomieszczenie na bagaz pojemnosci 300 kg.
Cztery szybkosci, najwigksza — 130 km/godz.

Pokaz francuskich wagonéw motorowych za-
mykaja:

Motoréwka A. D. N, wytwérni Acieries du
Nord kolei Etat, P. L. M. i Midi na maznicach
S. K. F. Silnik Diesla 200 KM 2z przekladnia elek-
tryczna, szybkos¢ najwieksza 130 km/godz. Zapo-
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moca motoréwek tego typu udalo sie zwiekszyé
szybkos¢ dotychczasowa handlowa w ruchu pod-
miejskim trakcji parowej — 42 km/g na wzniesie-
niach 3—4'/,, (przy zatrzymaniach co 4 km) do
70 km/godz. llosé miejsc 57 i przedzial bagazowy.

Motoré6wka Michelin & C-ie na pneumaty-
kach, cigzar w stanie préznym 8 t, roboczym 13 t.
llos¢ miejsc — 56, Szybko$é na poziomie —

100 km/godz. Typ ten znany jest z préob wykony-
wanych prawie w calej Europie, rowniez i na sie-

ci P. K. P. W ciagu trzech lat wagony tego typu
wykonaly na 54 linjach kolei francuskich przeszto
4,000.000 km., Motoréwki tego typu, budowane na
pojemno$é 24, 36 i 56 miejsc, kursuja na francu-
skich kolejach w liczbie 65,

Z wystawionych wagonéw osobowych i towa-
rowych odnotowaé nalezy:

Wagon Willem Coder do jazdy zmiennej na

szynach i po drogach bitych, 2-osiowy, typu Dec-
rets na pneumatykach Dunlop 2z doczepka
2-osiowa,

Wagon osobowy 4-osiowy 3 kl. spawany cal-
kowicie, z maznicami typu Athermos. Ciezar wia-
sny 43,9 t.

Wagon osobowy 4-osiowy na wézkach, pie-
trowy, dlugosé 23,265 m, ciezar wl. — 48 {, ilosé
miejsc 146. W ruchu podmiejskim 50 wagonéw

Rys. 14,
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tego typu przewozi codziennie 63.000 pasaze-
réw, wykonujac przebieg 11,000 km (rys. 15),

ycinek wielkosci naturalnej przedziatow
wagonu osobowego 1 kl. z 2 16zkami i 2 kl
z 8 miejscami siedzacemi i 4 lezacemi w nocy.
Odrobienie wewngtrzne efektowne, utrzymane
w kolarach szarych,

Wagon zelazny 4-osiowy na 2 wézkach, po-
jemnosci 55 t do przewozu zboza, ciezar wla-
sny 23,39 t. Hamulec West-Lu (rys., 16).

Wagon cysternowy do przewozu mleka, skta-
dajacy si¢ z 5 zbiornikéw, pojemnosci kazdy po
2500 litrow przy ciezarze wil. 1465 kg, Rezerwoary
maja odpowiednig izolacje. Wagony tego typu
dowoza mleko z prowincji do Paryza.

Ciekawa nowosciag na wystawie kolei francu-
skich jest model kabiny sterowniczej lokomotywy
elektrycznej, zaopatrzonej w przyrzad bezpieczer-
stwa pomystu znanego inzyniera Bianchi pod na-
zwg ,Homme mort"”, Przyrzad, wprowadzony na
kolejach P. O. i Midi, ma na celu spowodowaé
samoczynne zatrzymanie pociggu elektrycznego
w przypadku, gdy motorniczy opusci swe stano-
wisko lub stanie sie niezdolny do stuzby, Przyrzad
ten, oparty dowcipnie na obserwacji mimowolnych
odruchéw ciezaru ciala osoby prowadzacej pociag,

Rys. 15.

bgdzie opisany osobno na tamach naszego czaso-
pisma,

Na bocznych stoiskach koleje francuskie de-
monstruja: tablice dyspozytora i dyzurnego ruchu,
wskazujaca automatycznie zajecie toréw na stacji
i kazdorazowe polozenie sygnaléw, typy szyn,
zwrotnic i rozjezdnic, odlewy stalowe dla kolej-
nictwa wytwérni S. A, Usines Emile Herricot,
modele dworcéw w Miilhouse, Vanves — Mala-
koff, Colombes, i inne, wzory lakieréw i emalji
do krycia wagonéw (Olion, Colux i inne).

Pokaz kolei francuskich nie ogranicza sie do
Grand Palais,, znajdziemy go jeszcze w duzej
skali w pawilonie Francji (patrz nizej).

Nie mniej powaznie wystapilty w Grand Palais
rzadowe koleje wloskie, ktadac gtéwny nacisk na
eksponaty z dziedziny elektryfikacji i motoryzacji
sieci, Wystawiono:

1) Lokomotywe elektryczna serji 626 do po-
ciagéw towarowych typu Bo + Bo + Bo z 6 mo-
_ torami calkowicie zamknietemi, mocy 3000 KM,
podwieszenie typu tramwajowego, ciezar calko-
wity — 90 t, dlugosé¢ 14,95 m. Sita na haku
11.000 kg, szybkos¢ 90 km/[godz, srednica kot
1,25 m, wytwér ,,Sociétid Italiana Ernesto Breda”
w Turynie. Na lokomotywie jest przyrzad, ktéry
powtarza mechanicznie i zapisuje polozenie sy-
gnaléw na torze, Jak podaja, przyrzad ten wyko-

nal od czasu postawienia na lokomotywie 1.200.000
wskazan, wszystkie bez najmniejszego bledu,

2) Lokomotywe elektryczna typu 2 Bo + 2 Bo
tejze wytwérni Breda, serji 428, do pociagéw
pospiesznych, ciezar 131 t, napedny 75 t, moc
2800 KM, sita na haku 12800 kg, szybkosé
150 km/godz. $rednica koé! napednych 1,88 m,
dtugos¢ lokomotywy — 19 m. Przeniesienie ela-

Rys. 16.

styczne typu Breda. W ruchu 84 lokomotywy do
najszybszych pociagéw kolei wloskich.

3) Littorine Fiata serji A. 1, b. typ wagonu
motorowego kursujacego na Riwierze Wloskiej.
Charakterystyka: dtugosé 23,33 m, szerokosé¢ pudia
2,6 m, ilosé miejsc do siedzenia 80, cigezar w sta-
nie préznym — 21 t, roboczym 28 t, 2 silniki
Fiata Dieslowskie, typu 255. Moc 240 KM, szyb-
koéé najwieksza na poziomie 130 kmfgodz, zu-
zycie paliwa oo 500 gr. na km, Przekltadnia elek-
tryczna, skrzynka biegu typu Fiata, zmiana szyb-
kosci zapomoca powietrza sprezonego. Hamulec
powietrzny i reczny, sterowanie z obu korcow,
ksztalt optywowy (rys. 17).

4) Wagon motorowy Fiata, 56 miejsc do sie-
dzenia, stojacych 20, Dtugos¢ — 18,41 m, szero-
kosé pudta 2,4 m, ciezar w stanie préinym 18 t,
roboczym 25 t, dwa silniki Diesla mocy 160 KM,

Rys. 17.

szybkos$é¢ na poziomie 110 km, zuzycie paliwa oo
350 grlkm. Inne szczegéty jak w typie po-
przednim,

5) Wagon motorowy ksztaltu oplywowego,
wytwérni Breda, 56 miejsc siedzacych, 20 stoja-
cych, charakterystyka: dlugosé¢ 21,36 m, szero-
kosé¢ pudla 2,75 m, rozstaw wézkéw — 15,1 m.
Ciezar w stanie préznym 21,5 {, roboczym
225 t z zapasem wody, ropy i smaréw, no-



$no$é (pasazerowie i bagaz) 8 t, szybko$é najwiek-
sza 140 km/godz., 2 silniki, typu Breda A E C na
ciezkie paliwo, mocy 260 KM 2400 obr/min, prze-
ktadnia mechaniczna, skrzynka biegu Wilsona na
5 szybkosci; sterowanie obustronne.

6) ,,Autofourgon” T-wa Breda typu T 10 do
przewozu przesylek ekspresowych i bagazu, na
2 wézkach z silnikiem Breda mocy 150 KM, ilosé¢
obrotéw 2000/min. Charakterystyka: dlugosé
16,8 m, szeroko$é pudta 2,75 m, rozstaw woézkow
10,6 m, ciezar wistanie préznym 16 t, nosnos¢ 8 t,
pojemnosé 50 m®, szybkos¢ na poziomie 80 km/g.
Skrzynka biegu typu Wilsona. Sterowanie z obu
koncow,

7) Wagon serji E E do przewozu zywnosci, bu-
dowy T-wa Breda, pojemno$é 55 m? nosnosé 16 t,
ciezar wlasny 14,9 t,

8) Wagon lodownia serji H gr. do lodu zwy-
klego, izolacja korkowa, wentylacja elektryczna,
zbudowany przez zakl, ,Officine fervet — Caron-
ghola’’,

9) Wagon osobowy, 1 kl. do pociagéw pospie-
sznych, stalowy na 2 wozkach, 48 miejsc, po 6
w przedziale.

Rys. 18,

10) Wagonetka do naprawy elektrycznej sieci
powietrznej, silnik Fiata — Balilla, moccy 12—
14 KM,

Oprocz Francji i Wloch, z paristw obcych bio-
ra udzial w wystawie pawilonu ,La gare modéle"
Koleje Szwedzkie przyciagajace ttumy ciekawych;
jak wiadomo bowiem nigdzie komfort podrézy
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przecigtnego pasazera nie stoi tak wysoko jak
na tych wlasnie kolejach,

Juz zewnetrzny widok obu wagonéw: wagonu
salonowego 2-ej kl. i wagonu sypialnego 1/2/3 ki,
pomalowanych na kolor bronzowy, robi mite wra-
zenie, poteguje siz ono przy wejsciu do s$rodka,

Rys. 19.

mimo, ze koleje szwedzkie, odmiennie od zarza-
déw innych kolei, wystawily wagony bedace juz
po lat pare w eksploataciji.

Wagon salonowy 2 kl. (za podr6z w nim
nie pobiera si¢ zadnych doplat), ma 48 miejsc
siedzacych, ktorych polowe stanowig fotele kry-
te skoéra, polowa kanapy. Uderza obszar miej-
sca oraz rozne drobne, lecz przyjemne udogod-
nienia, zrobione dla pasazera, Wagon ma ogrze-
wanie i o$wietlenie elektryczne, obfita wy-
miane powietrza przez liczne otwory  wentyla-
cyjne. Fo koncach wagonu pomieszczenie na ba-
gaz ciezszy, przy podréznym pozostajg tylko drob-
ne pakunki, Piekne toalety z duzemi lustrami,
Odrobienie wewnetrzne w kolorach ciemnych,
§ciany wylozone teakiem kanadyjskim.

Wagon sypialny, wziety bezposrednio na wy-
stawe po 3-letniej sluzbie na szlaku Stockholm—
Narvik, zbudowany w r, 1931. Sklada si¢ z 5 prze-
dzialéw 3 klasy, mieszczacych we dnie po 4,
a w nocy po 3 podrdznych, oraz 7 przedzialow
1/2 klasy, zamienianych réwniez w nocy na prze-
dziaty sypialne jednoosobowe w 1 kl,, dwuosobo-
we w 2 kl. Przy duzych odlegtosciach w Szwecji
jest to wygoda duza, tembardziej, iz koszt prze-
jazdu w takim wagonie jest niewielki, doptata za
miejsce sypialne wynosi w 1 kl. okolo 30 zl,
w 2-¢j — 15 zl.,, w 3-ej — 7 zl. Podkreslié nalezy,
iz przedzialy 3 kl. oprocz szerokosci 1ézka ni-
czem nie roéznia sie od przedzialéw 1/2 kl., bar-
dzo komfortowych., Kazdy najmniejszy szczegol
urzadzenia wewnetrzneégo przemyslano z cala sta-
rannoscia (rys. 18).

Za wagonami osobowemi umieszczono wagon
specjalny 2-osiowy, ktéry nalezy, do typu ,réfri-
gérant-calorifique”., Wagon moze byé uzyty do-
wolnie jako lodownia lub chlodnia i sluzy do
przewozu zywnosci: miesa, ryb, owocéw i jarzyn.
Nosnosé jego wynosi 14,5 t, ciezar wlasny 16,3 t.
Sciany wewnetrzne wagonu pokryte sa blacha
nierdzewiejaca, falowana. Zbiorniki na léd po
1000 kg umieszczone sg pod-dachem i ida przez
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calag dlugosé wagonu. W rogach wagonu znajduja
sie przewietrzniki, zapomoca ktérych mozna zmie-
nia¢ powietrze, Calo§¢ pozwala na utrzymanie
dowolnej i stalej temperatury, W zimie wagon
w razie potrzeby moze byé ogizewany elektrycz-
noscia lub para, zaleznie od typu pociagu. W ru-
chu znajduje si¢ obecnie 470 wagonow tego typu,
przewozonych przewaznie pociggami osobowemi,
na ich koncu. Dlatego wagony te zaopatrzono
na stale w latarnie gazowe systemu ,,Aga”, odrzu-
cajacego silne s$wiatlo czerwone. (rys. 19J.

W gmachu ,,La gare modéle” koleje Szwedzkie
urzadzily biuro turystyki, zaopatrzone w duza
ilos¢ tadnych plakatéw i ulotek. Z pokazem ko-
lei Szwedzkich spotkamy sie jeszcze w pieknym
pawilonie Szwec;ji. |

Nazewnatrz Grand Palais widzimy pokaz bu-
dowy nawierzchni kolei belgijskich. Mozemy tu
obserwowaé rozwéj nawierzchni. poczynajac od
r. 1835, kiedy ukladano szyny dlugosci 4,57 m,

Inz. Jézef Nowkunski

wagi 18 kg/m b, do typu r. 1935: dlugosé 27 m,
waga 50 kg/m b. Szyny tego typu ukladane sa
na 45 podktadach zelaznych, Rézne typy na-
wierzchni z podkladami zelaznemi wlasnych sy-
steméw demonstruja tu wytwornie ,,Athus”
i ,,D'ougree — Marihoye".

Dalej szereg przyrzadoéw drogowych: maszyny
elektromechaniczne do podbijania podkladéw, do
wiercenia szyn, wyciagania hakow, wagonetki do
przewozu tlucznia, przyrzady do pomiaru zuzycia
szyn i t. d.

Obok nich niewielka wystawa drogowa: réz-
ne materjaly do budowy drég bitych, wzory na-
wierzchni, walce drogowe, betoniarki i t. d. Jako
uzupelnienie pare okazéw autobuséw wloskich:
6-cylindrowy autobus podwojny Alfa Romeo na
120 oséb, szybkosé do 60" km, rozchéd ropy
33 litry na 160 km.

Tem sie zamyka pokaz kolejnictwa w Grand
Palais. (d. n))

614.8:625.12

Nieszczesliwe wypadki na robotach budowy kolei
‘Herby-Inowreoctaw i Bydgoszecz Gdynia i ubezpie-

czenia od wypadkéw

Siedem oddzialéw budowy kolei na mocy obo-
wiazujacej ich instrukcji sporzadzaly protokoly
o nieszczesliwych wypadkach z ludZzmi na robotach
w cbrebie oddzialu.

Na pedstawie powyzszych protokotow ilosc
wszystkich nieszczesliwych wypadkéw za 4 lata
od r. 1927 do 1630 wlacznie przedstawia sie jak ni-
zej w tablicy A.

Tablica A.
Rodzaie wyvpadkoéw
RS lekkie ciezkie 5?:1;: ‘ Razem
Bl 2 N ) i 5
1927 14 7 2 23
1928 49 8 2 59
1929 73 20 4 97
1930 61 10 1 72
Razem . . 197 45 9 251

W tablicy A raliczonc do lekkich wypadki,
ktére spowodowaly obrazenia nie pociagajace za
soba dlugotrwalej choroby i zmniejszenia zdol-
nosci do pracy.

Wypadki cigzkie sa to wypadki okaleczenia
z nastepujaca czesciowa lub zupelna utrata zdol-
nosci do pracy.

W 9 $miertelnych wypadkach z ludZzmi byly 2

wypadki $§mierci na miejscu robét, 3 w drodze do
szpitala i 4 w szpitalu.

Robotnicy przedsiebiorstw, pracujacych przy
budowie kolei, byli ubezpieczeni od wypadkéw
w Utezpieczalniach kraiowych.

Nieszczesliwe wypadki w zaleznosci od rodza-
ju robét, na ktérych wypadki mialy miejsce, przed-
stawiaja sie jak na tablicy B.

W tablicy B koszt robét przyjeto wg. koszto-
rysu wykonawczego bez kosztéw administracii,
czyli ze kwota 125.820.219,60 zl tworzy catkowita
warto$é robét wykonanych bez wydatkéw admi-
nistracyjnych (wydatki personalne Zarzadu Budo-
wy i koszty ogélne).

Jezeli przyjaé, ze koszt robocizny (rak robo-
czych) na robotach ziemnych na linji Slask—Gdy-
nia wynosi ok. 38%/o calkowitego kesztu robét ziem-
nych, zas ok, 26%/¢ na robotach przepustow i mo-
stow z przestami zelazobetonowemi i 10%0 dla prze-
sel zelaznych, ok. 5%/0 na robotach budowy wierzch-
niej (ukladanie toréw i balastowanie) i ok. 20%0 na
pozostatych robotach, to ilos¢ wypadkéw na kaz-
de 10.000 z! kosztu tylko robocizny przedstawi
sie jak nizej w tablicy C.

Ostatnia kolumna tablicy C $wiadczy, Ze naj-
wieksza stosunkowo ilosé¢ wypadkoéw miala miejsce
przy montazu przesel zelaznych, nastepnie przy
rchotach budowy wierzchniej (ukladanie i balasto-
wanie toréw) dalej ida: budowa torowiska i pozo-
stale rézne roboty (budynki, wodociagi, zabezpie-
czenie ruchu, telegraf, telefony i t. d.

Jezeli przyjaé za ,,1" w ostatniej kolumnie ta-
blicy C liczbe 0.07713, wyrazajaca ilos¢ nieszcze-
¢liwych wypadkéw, przy wykonaniu podpér mostdw,
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Tablica B.
Nieszcze§liwe wypadki
Catkowity » 3
koszt . 0§¢ na
3 DZAJ ROBOT Io§
& 1Y robét e od ilosci 10.000 zt
w zlotych sztuk og6lnej kosztu robét
1 2 3 4 5 6
1 Ziemne < orowiska . 41.658.536.08 135 539 0,03241
2 Przepusty i mosty bez przeset zelaznych . 19.946,030,2-45 40 16 ,, 0.02005
3 Przesta zelazne mostéw 2.461.213,20 12 55 004875
4 Budowa wierzchnia . . 35.023.377.94 50 20, 0,01428
5 Wszystkie inne . 26.931.061,53 14 6 . 0,00520
Razem: 125.820.219,60 251 100% 0.01995
Tablica C.
Koszt robocizny Nieszczes$liwe wypadki
7 Iloéé
W
L.P, RODZAJ ROBOT od%% Iosé \K}’% wypadkéw na
Ztotych T 10.000 zi
kosztu Ak ilosci
roboty og6ln kosztu
; robocizny
1 2 3 4 5 6 7
1 Ziemne torowiska . 38 15.830.244 - 135 53% 0,08528
2 Przepusty. mosty 26 5.185.968 40 163 0,07713
3 Przesta zelazne . 10 246.121 12 5% 0.48760
Budowa wierzchnia 5 1.751168 50 20% 0,28552
5 Wszystkie inne . 20 5,386.212 14 6% 0,02599
Razem: ol i 22,5 28.399.713 251 100% 0,08838
Tablica D. przypadajaca na kazde 10.000 z! kosztu robo-
cizny, to odpowiednie ilosci dla innych robot wy-
lose niosa w kolejnosci wielkosci niebezpieczeristwa jak
L. T podano w tablicy D.
RODZAJ ROBOT : UWAGI 3 . FAL E : . A
B 0BO nleszfizlfsl- Liczby tablicy D $wiadcza, ze niebezpieczer-
01 Y P A W stwo przy robotach ziemnych bylo znacznie (pra-
1 2 3 4 wie trzykrotnie) mniejsze, niz przy robotach budo-

1 | Wszystkie z wyjat-
kiem wymienio-
nych nizej. . . 0.34
2| Ziemne . , . . . 1,10

3| Podpory most. i
przepusty . . . 1,00

4 | Budowa wierzchnia 3,72

5 | Montaz przeset Ze-
laznych PRI e 6,32

Liczby tej tablicy
moga S$wiadczyé
o stopniu niebez-
pieczenstwa dla
zdrowia robotni-
kéw na poszcze-
gélnych robotach.

Przecietnie... 1,14

wy wierzchnie;j.

W rozporzadzeniu Min. Pracy i Op. Spol. z dnia
30.XIL r. 1933 (Dz. Ust. Nr. 1 — r. 1934 poz. 2)
kategorja niebezpieczerstwa dla robot torowiska
i budowy wierzchniej jest jedna (kategorja VIII,
klasa srednia 40, taryfa 0,06 X 40).

Uwzgledniajac znaczng przewage ilosci robo-
cizny przy wykonaniu robét ziemnych patrz tabl.
C — okolo polowy calej robocizny na wszystkich
robotach) nalezy przyj$¢ do wniosku, ze dla robét
ziemnych taryfa moze byé znacznie mniejsza, niz
taryfa rob6t budowy wierzchniej.

Jezeli calkowity koszt robocizny wyniést ok.
28.399.713 zl, to przy przecigtnej taryfie 0,025
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Ubezpieczalni krajowych (Lwoéw i Poznan) koszt
ubezpieczenia robotnikéw za 4 lata wyniést ok.
710.000 zl.

Zdaje sie, ze zaplacono za duzo, z racji wygo-
rowanej taryfy.

Poniewaz wszelkie zbedne obciazenia robét bu-
dowlanych prowadza do blednego kola i poniewaz

disputando quaerimus veritatem, jest pozadane,
azeby inzynierowie z budowy innych kolei np. Kra-
kow—Miechow, Warszawa—Radom i in., podali
swoje spostrzezenia w formie chociazby powyz-
szych tablic dla moznosci poréwnania odpowied-
nich miernikow.

Kronika kl'(IiOWCI e Y T T o e o [T

REWIZJA TARYFY OSOBOWEIJ.

Rozrost uprawnieri ulgowych tabel oraz roz-
maitego rodzaju zaswiadczen legitymacyj i bile-
téw ciazy ujemnie mna szybkosci zalatwiania
pasazeréw i utrudnia prawidtowa kontrole biletn-
w3 i konduktorska,

W zwiazku z tem przy nowem wydaniu taryfy

osobowej, kolej zamierza wprowadzié szereg
uproszczen, ktére ulatwia publicznosci korzysta-
nie z kolei, a personelowi kolejowemu — orjzn-

tacje 1 nadzér nad prawidlowem stosowaniem
taryty.

Obok sprowadzenia taryfy normalnej do pozi>-
mu podmiejskiej, dzieki czemu odpadnie wiele
nieporozumien, omyltek i kwestyj w dziedzinie do-
plat lub korzystania z niewlasciwych pociagéw, do-
konane beda uproszczenia w zakresie tabel, optat
i biletéw.

Tabele optat ulgowych beda wyrazone w sto-
sunku procentowym do tabeli opfat normalnych,
co ulatwi orjentacje co do wysokosci ulg. Ilosé
réznego rodzaju biletéw t. zw. czasokresowych t. j.
na przejazdy wielokrotne, ulegnie redukciji do kil-
ku zasadniczych typéw, ogdlnie dostepnych (ty-
godniowe, miesieczne).

Dla blizszych przejazdéw wprowadzone beda
bilety powrotne. Szereg ulg dotychczas ustalonych
w drodze pozataryfowej, znajdzie wyraz w kody-
fikacji taryfy, ktéra ma byé wydana jako podrecz-
nik z wymiennemi kartkami, co ulatwi przepro-
wadzenie potrzebnych zmian.

Stosownie do zmian w zakresie taryfy podmiej-
skiej, ktérej pojecie zniknie, przeprowadzone beda
odpowiednie poprawki w rozkladzie jazdy przez
ustalenie dla pociagéw dalekobieznych pierwszych
stacyj zatrzyman poza obrgbem strefy podmiej-
skiej. Wprowadzone to bedzie w tym celu, azeby
nie zapelnia¢ tych pociagéw podréznymi podmiej-
skimi, ku wygodzie podréznych, jadacych dalej.

Z MUZEUM PRZEMYSLU | TECHNIKI
W WARSZAWIE.

Dzieki zyczliwosci jaka darza Muzeum Prze-
mystu i Techniki w Warszawie liczni przyjaciele
i sympatycy, a w szczegolnosci polski $wiat tech-
niczny i przemyslowy, zbiory Muzeum wzbogaca-
ja sie stale w coraz to nowe eksponaty.

Pan Prezydent Rzeczypospolitej Prof. Dr. I
Moscicki, jako Protektor Muzeum, ofiarowal
w ostatnich dniach pickny model warsztatu tkac-

kiego w ruchu, otrzymany w darze od pracownikéw
przemystu wiokienniczego Sp. Akc. I. K. Poznan-
skiego w Lodzi. ’

Précz tego zbiory powigkszyly sie o nieduzy,
ale dokladnie wykonany model wielkiego pieca,
ofiarowany przez ,,Hute Pokéj"’, o piec elektrycz-
ny zupelnie nowoczesnej i oryginalnej konstruke;ji,
ofiarowany przez fabryke inz. Zubko, torpede mor-
ska, ofiarowana przez Kierownictwo Marynarki
Wojennej, oraz szereg innych eksponatéow. Nalezy
zauwazyé, ze Polska Sp. Akec. ,Ericsson” przepro-
wadzila ostatnio calkiem bezplatnie w Muzeum
bardzo kosztowna automatyczna instalacje telefo-
niczna. Firma ,,Bracia Dworakowscy” ofiarowata ze
swej strony instalacje neonowa dla witryny ,,Strzez
sie porazen elekirycznych”, znajdujaca sie w gma-
chu Muzeum na Krakowskiem Przedmiesciu Nr. 66,
Zwiazek Polskich Fabryk Portland-Cementu, kté6-
ry objal ogélny nadzér nad organizacja w ramach
Muzeum grupy cementowej, przygotowal duza ko-
lekcje eksponatow z tej dziedziny, ktéra znajduje
sie tymczasowo na Wystawie Drogowej. Poza-
tem Muzeum otrzymalo od obywatela ziemi Kie-
leckiej J. Wielowieyskiego zabytkowa dmuchawke
wielkopiecowa z Krasnej, ktéra przekazano do
zabytkowego rezerwatu w Sielpi Wielkiej. Prace
konserwatorskie w tym osrodku posungly sie
znacznie naprzéd dzieki ofiarowaniu przez Zjedno-
czone Gornoslaskie Huty Krélewska i Laura 1acz-
nie z Syndykatem Polskich Hut Zelaznych i Slas-
kiemi Zakladami Przemystu Cynkowego 7 tonn
blachy ocynkowane;j.

Dyrektor Muzeum p. Inz. K. Jackowski po-
wrécil temi dniami z parotygodniowych studjow,
prowadzonych w Muzeach technicznych w Austrji,
Jugostawji i Wegrzech. Studja powyzsze lacznie
z odbytemi w roku zesztym w Niemczech, Francji
i Wloszech potwierdzaja, ze Muzeum w Warsza-
wie bedzie juz w krotkim czasie jednem ze wzo-
rowo zorganizowanych nowoczesnych Muzeéw
technicznych. Zostala tez nawiazana bezposrednia
osobista laczno$¢ z organizatorami poszczegol-
nych Muzeéw. Przez ten fakt wuzyskano duze
mozliwosci dalszego rozwoju, a w szczegélnosci
wzajemna wymiane eksponatéw.

WYCIECZKA DO POLSK!I PRZEDSTAWICIELI
KOLEI NIEMIECKICH.

W dniu 30 wrzesnia przybyla do Polski wyciecz-
ka wyzszych urzednikéw Niemieckich Kolei Pan-
stwowych z Generalnym Dyrektorem Dr, Inz. Dorp-
miillerem na czele.



Delegaci niemieccy przybyli na zaproszenie Mi-
nisterstwa Komunikacji, rewizytujac swych pol-
skich kolegow. W marcu r, b. Niemieckie Koleje
Panstwowe podejmowaly serdecznie p. Wicemini-
stra Bobkowskiego, oraz szereg wyziszych urzed-
nikéw Ministerstwa Komunikacji. Podr6z Przed-
stawicieli Kolejnictwa Polskiego nosila charakter
kolezenskich odwiedzin i odbyla sie w atmosferze
serdecznej przyjazni. Ten sam charakter miala
podréz Delegatéw Niemieckich po Polsce. Wy-
cieczka niemiecka odwiedzila Warszawe, Krakow,
Zakopane, Lwow, Wilno, Bialowieze i Gdynie.
Wycieczke niemieckich kolejarzy podejmowalo na
terenie Warszawy Ministerstwo Komunikacii,
w pozostalych miejscowo$ciach gospodarzami byli
Dyrektorzy Kolei Panstwowych.

NACZELNA ORGANIZACJA INZYNIEROW.

W dniu 17 lipca r. b. zalegalizowany zostal sta-
tut Naczelnej Organizacji Inzynieréw R. P,
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w skréocie ,N. O, L“, czlonkami zalozyciela-
mi ktérej sa nastepujace zwiazki i stowarzyszenia
inzynierskie:

1) Zwiazek Polskich Inzynier6w Elektrykow,
2) Zw1a,zek Inzynier6w Chemikéw R. P., 3) Stowa-
rzyszenie Inzynieréw Wychowankow Wydzialu
Mechanicznego Politechniki Warszawskiej, 4) Sto-
warzyszenie Inzynieréw Mechanikéw Polskich,
5) Zwiazek Polskich Inzynier6w Kolejowych,
6) Zwiazek Inzynieréw Drogowych R. P., 7) Spo-
teczne Zrzeszenie Inzynieréw R. P., 8) Stowarzy-
nie Architektow R. P., 9) Zwigzek Polskich Inzy-
nieréw Budowlanych, 10) Stowarzyszenie Polskich
Inzynier6w Przemystu Naftowego, 11) Polskie To-
warzystwo Politechniczne we Lwowie. Powyzsze
Zwiazki i Stowarzyszenia licza ogétem okoto 6000
cztonkow.

N. O. I. stajac sie reprezentacja ogétu inzynie-
row i wyrazicielka postulatéw i dazen stanu inzy-
nierskiego w Polsce, moze mieé¢ duzy wplyw na
ksztaltowanie sie naszych stosunkéw spolecznych,
gospodarczych i socjalnych.

Wydawca; Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumit Hummel.

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

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

Polskim” w m. wrzeéniv r. 1935

Monitor
Nr. 203. D. O. K. P. w Warszawie — na dzied
4 pazdziernika (ski. ofert do dnia 3
pazdziernika) przetarg ofertowy na do-
stawe trzepaka poziomego (dezyntegra-
tora) do przerabiania masy formierskiej,
o wydajnosci 3 m®/godz. — naped od pa-
sa oraz glowicy do nacinania gwintow
Whitwortha od °, do 1%/, z kompletem
narzynek ze stali szybkotnace;j.
Monitor
Nr. 207. D. O. K. P. w Warszawie — na dzient 11
pazdziernika (skt,.ofert do dnia 10 paz-
dziernika) przetarg ofertowy na dostawe
roczng miotel brzozowych, réznych
pendzli, wiertel amerykariskich do meta-
li, nakretek zel. 6- -ciokatnych gwintowa-
nych réznych wymiaréw, wojloku twar-
dego wyrobu krajowego oraz wojloku
miekkiego do izolacji rur, na dostawe
pblroczng — paséw parcianych do okien
wagonowych, paséw pasmateryjnych, ki-
tu szklarskiego oraz pilek do ciecia szyn
i na dostawe jednorazowa — zaslon od-
$nieznych, oraz drelichu Inianego w ko-
lorze bronzowym.
Monitor
Nr. 212, D. O . K. P. w Warszawie — na dzied
15 pazdziernika (skl. ofert do dnia 14
pazdziernika) przetarg ofertowy na do-
stawe roczng 71.200 sztuk izolatorow
szklanych Nr. 1 ze szkla zielonkawego
i Nr. 2 — 3000 szt. wedlug Polskich
Norm Teletechnicznych.
Monitor
Nr, 214, Oddzial Budowy Kolei Parnstwowej Ze-
grzé—Tluszcz—Wyszkéw (ul. Grochow-
ska 16) na dzie 16 pazdziernika (ofer-
ty skladaé¢ nalezy przed uptywem po-

wyzszego terminu) ofertowy przetarg
publiczny na wykonanie i dostawe stup-
kéw betonowych granicznych, stupkow
betonowych kilometrycznych oraz stup-
kéw betonowych hektometrycznych.
Monitor
Nr. 214. D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 18
pazdziernika (oferty skladaé¢ nalezy
przed uplywem powyzZszego terminu)
przetarg publiczny na demontaz starych
i montaz na miejscu przeznaczenia no-
wych przesel blaszanych: 1) jednego
przesta blaszanego o rozpietosci teor.
11.40 m dla wiaduktu nad ul. Zerom-
skiego w Sosnowcu i 2) dwéch przesel
blaszanych o rozpigtosci teor. po 9.30 m -
dla wiaduktu nad ul. Nowopogonska
w Sosnowcu.
Monitor
Nr. 214, D, O. K. P. w Warszawie — na dzied 15
pazdziernika (oferty skladaé nalezy
przed uplywem powyzszego terminu)
przetarg pubhczny na demontaz starego
i.montaz na miejscu przeznaczenia nowe-
go przesta kratowego o rozpietosci teor.
22.08 dla mostu przez rzeke Sonne na
: km 49,669 linji Warszawa—MIlawa,
Monitor '
Nr. 214. D. O. K. P. w-Warszawie — na dzien 15
pazdziernika (skl. ofert do dnia 14 paz-
dziernika) przetarg nieograniczony na
wykonanie izolacji przewodéw parowych
na pare nasycona — 10 atm. w dwoéch
kotlowniach czesciowo na st. Grochéw
i.na st. Szczesliwice,

Monitor

Nr. 219. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
22 pazdziernika (oferty nalezy sklada¢
przed uplywem powyiszego terminu)



Monitor

Nr. 220.

Monitor

Nr. 221.

Monitor

Nr, 222.

Monitor

D3,

Monitor
Nr. 224.

Monitor

Nr. 224

Monitor

Nr. 224.

Monitor

Nr. 224

Monitor

Nr. 224.

przetarg publiczny na demontaz pierw-
szego od strony Warszawy przesla kra-
towego o rozpigtosci teor. 51.25 m pod
torem prawym mostu przez rzeke Bug
pod Matkinia, na przewiezienie czesci
rozmontowanego przesla samochodami
lub korimi od stacji kolejowej Ttuszez
iub Wolomin na km 22 nowobudujacej
si¢ linji kolejowej Zegrze—Tluszcz oraz
na montaz tegoz przesla na miejscu
przeznaczenia nad rzeka Rzadza na wy-
Zej wspomnianej linji.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzier 22
pazdziernika (oferty nalezy sktada¢ przed
uplywem powyzszego terminu) przetarg
publiczny na dostawe podkiadek, tapek
1 §srub do przymocowania szyn na prze-
stach wiaduktéw nad ul. Nowopogonska
i Zeromskiego w Sosnowcu,

D. O. K. P. w Krakowie — na dzieri 30
paZdziernika przetarg publiczny na do-
stawe w okresie rocznym 50.000 m? tlucz-
nia.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 29
pazdziernika (ski. ofert do dnia 28 paz-
dziernika przetarg na dostawe roczng —
pokostu naturalnego czysto Inianego
z siemienia krajowego, szpagatu konop-
nego cletego, desek i bali sosnowych nie-
obrzynanych jak réwniez heblowanych
szpuntowanych oraz desek i bali debo-
wych i na dostawe poélroczng $cierek
Inianych obrebionych, do kurzu oraz
$cierek Inianych grubych do podtog.

D. O. K. P. w Radomiu — na dziern 30
pazdziernika przetarg ofertowy na wy-
konanie robét asenizacyjnych w obrebie
Dyrekecji od dnia 1 stycznia r. 1936 do
31 grudnia r. 1936.

D. O. K. P. w Toruniu na dzien 30 paz-
dziernika przetarg publiczny na zakup
60.000 m® tlucznia na rok 1936.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 30
pazdziernika przetarg na dostawe
120.000 m® ttucznia z kamienia twarde-
go, niezwietrzalego i nielasujgcego sie,
przygotowanego recznie lub maszynowo.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzied 30
pazdziernika przetarg ofertowy na za-
kup okolo 40.000 m?® tlucznia dla pod-
sypki toréw na rok 1936. Oferowaé
mozna tluczen z kamienioloméw lub ze
szlaki wielkopiecowej i tylko w tonnach
lub tez z kamienia polnego i tylko w me-
trach szesciennych.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzied 22
pazdziernika przetarg nieograniczony na
wykonanie i montaz 9 wiez reflektoro-
wych wraz z fundamentami w Gdyni.

D. O. K. P. w Wilnie — na dziesi 30 paz-
dziernika ofertowy przetarg publiczny na

Monitor

dostawe 15.000 metrow

szesciennych
ttucznia torowego.

Nr. 225. D. O. K. P. w Katowicach — na dzien

Monitor
Nr. 225.

Monitor
Nr. 225.

Monitor
Nr. 226.

Monitor
Nr. 227,

Monitor
Nr. 227,

Monifor
Nr. 231.

25 pazdziernika publiczny przetarg pi-
semny na dostawe i montaz urzadzen
pralni mechanicznej w Sanatorjum
P. K. P. w Wilkowicach Bystrej, pow.
Bielski, woj. Slaskie.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien
30 pazdziernika przetarg publiczny na
dostawe 15.000 m* tlucznia na podsypke
pod tory kolejowe.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 30
pazdziernika (skt. ofert do dnia 29 paz-
dziernika) przetarg publiczny na dosta-
we 50.000 m® tlucznia na rok 1936,
w czem 5.000 m® tlucznia granitowego
lub bazaltowego, a 45.000 m® tlucznia
z piaskowca sinego z kulakéw rzecznych.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dziei 5
listopada przetarg ofertowy na dostawe
poduszek mazniczych — na dzien 8
listopada przetarg  ofertowy na dosta-
we konopi, lin i siatek konopnych, nici
i szpagatu, na dzien 15 listopada
przetarg ofertowy na dostawe klockéw
hamulcowych i rusztéw parowozowych,
na dzien 22 listopada przetarg ofertowy
na dostawe réznych odlewéw zeliwnych,
oraz na dzien 29 listopada przetarg
ofertowy na dostawe osrutowanych
odlewow zeliwnych na bebny do wyro-
béw pierscieni ttokowych.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzieri 30
pazdziernika — przetarg ofertowy na do-
stawe 60.000 m* (okolo 90.000 tonn)
tlucznia z twardych monolitowych nie-
wietrzejacych skal lub kamieni polnych,
posiadajacych strukture jednolita i nie-
fupkowata.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzier 30
pazdziernika przetarg ofertowy na wy-
konywanie w okresie od 1 stycznia do
31 grudnia 1936 roku robét kominiar-
skich w Oddziatach Drogowych — Kie-
leckim, Skarzyskowskim tacznie z linja
Warszawa—Radom, Lubelskim tacznie
z budynkami kolejowemi potoZonemi na
terenie miasta Lublina, Chelmskim,
tacznie z budynkami Dyrekcji Kolejo-
wej i kolonji mieszkalnej w Chelmie,
Rowieriskim i Sarnieriskim.

W uzupelnieniu ogloszonego w Monito-
rze Polskim Nr, 224 — przetargu na do-
stawe ttucznia D. O. K. P. w Warszawie
zawiadamia, Ze tluczern z kamieniolo-
méw bedzie zamawiany i przyjmowany
w tonnach; ttuczen z kamienia polnego
bedzie zamawiany i przyjmowany w m’;
odbiér tego tlucznia uskuteczniany be-
dzie na wagonach na st. zatadowczych,
albo docelowych, przyczem w pierw-
szym wypadku wynik obmiaru bedzie
zmniejszony o 5% w przewidywaniu
utrzesienia.
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