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Postep techniki, bezrobocie i navkowa organizacja
PrUCY mermmrrmnsmm o o s S e i e T e s

W _tyt_ule tego artykui}l zlaczone zostaly barzyriskiego wyzysku, wsréd inteligencji postra-
trzy pojecia, o kf_:lidem z nich cate tomy sa juz chem przed jakas nowa nauka, jakiem§ wymaga-
napisane , a drugie tyle mozna jeszcze napisaé. niem stosowania naukowych metod i t. p. Wina
Jedpal«gze te trzy elementy skladowe wspélczesne- tu lezy w niezupelnie udatnem tlomaczeniu ame-
go zycia przemyslowo-gospodarczego sa dzi§ wla- rykanskiego wyrazu ,,Scientific menagement”, od-
$nie tak Scisle z sobg zlaczone, tak zazgbione, ze noszacego sie raczej do calego szeregu metod, kté-
niepodobna wprost mysle¢ i méwi¢ o zadnym z nich, rych cecha wspélna jest dazenie do stosowania
nie wciagajac w orl?lte nqszych rozwazad i pozo- ,zdrowego rozumu", logiki — w przeciwieristwie
stalych dw0qh. Splesze_ jednak zapewnié, ze nie do rutyny, polegajacej na chodzeniu utartym szla-
bede \:vyzysklwe}l dobrej woli czytelnikéw, posta- kiem i trzymaniu sie odwiecznych sposobéw, nie
ram si¢ zalatwi¢ z calym tym objektem w tem- prébujac ich nawet ulepszaé. Dostowne tlomacze-
pie dzisiejszego zycia (jak w filmie), pozostawia- nie amerykanskiego ,scientific” przez francuski
jac znaczng cze$¢ rozwazan i wnioskéw dobrym | scientifique” (naukowy) jest nieprawidlowe, gdyz
checiom samego , widza-stuchacza”. Cheialbymtyl- po francusku wyraz ten ma daleko scislejsze zna-
ko na w’s}‘ep}e daé pewne okreslenie ,,naukowej or- czenie, a zarazem bardziej abstrakcyjne niz jego
ganizacji”, jak uwazam za konieczne ja formulo- réwnowaznik amerykariski.
waé, aby zwrot zasadniczy mego szkicu dzisiejsze- Kazda préba szerzenia pojeé o ,naukowej or-
go znalazl pewne podstawy. ganizacji” coraz czesciej wywoluje glosy nawet

Dokota wyrazenia ,naukowa organizacja” wy- wybitnych jednostek, tesknie wspominajacych
rést caly las nieporozumieri: wséréd robotnikéw $redniowieczna rzemieslnicza technike produkcii,
termin ten wywoluje pewien niepokéj, wsréd pra- i wsréd tych nie brak nawet zwolennikéw powrotu
cownikéw postepowych stat Riq synonimem bar- do 6wczesnych urzadzer. W obronie tych tez
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wysuwane i powtarzane sa argumenty znane: nad-
mierny rozwdj techniki i postugiwanie si¢ maszy-
nami ponizaja czlowieka do roli niewolnika ma-
szyny, pozbawiajac go tego wewnetrznego zadowo-
lenia, jakie majster, czeladnik, czy uczen otrzy-
mywal w swej indywidualnej pracy; pozatem po-
step i rozwéj techniki sprowadzily ,kryzys pra-

ey .

Pod wplywem literatury, ktéra zawsze stawa-
fa w obronie ,pracy recznej”, wkradly sie do sa-
déw naszych w tej sprawie pewne bledne zasady.
Podziwiamy zawsze przedmioty wykonane rekami
rzemie$lnikow, ktorych dazeniem naturalnem by-
to nadawa¢ indywidualne pietno wszystkiemu, co
z ich pracowni wychodzilo. Ale, majac ksztalty mi-
te dla oka, czy byly wytwory te lepiej do uzytku
przystosowane, niz wyroby przemystu wspélczes-
nego? Czy byly trwalsze, tansze? Nie—bezwzgled-
nie, ale nie na tem koniec: musimy tu wziaé pod
uwage ilos¢ 1 popyt na te rzeczy: byly one niegdys
znacznie mniejsze, za to dzi§ najbiedniejsi moga
kupi¢ sobie niezbedne sprzety, zapewniajace im
taka wygode, o jakiej bogaty mieszczanin $rednio-
wiecza nawet nie marzyl. Nie od dzi$ si¢ stwier-
dza, Zze najskromniejszy dom, ktéry dla siebie bu-
duje urzednik, robotnik, posiada wiecej komfortu,
niz go znali nawet krélowie, ktérzy nie mieli wo-
dy w mieszkaniu, ani centralnego ogrzewania, ani
elektrycznosci.

Zreszta przedmiot, bedacy owocem pracy recz-
nej, jest dzi§ rzecza droga, jest przedmiotem zbyt-
ku, dla mas niedostepnym. Czyz nie lepiej, zeby
wwszystko” bylo osiggalne dla wszystkich, aby
kazdy mogl zazywaé dobrodziejstwa naprzy-
ktad ,lazienki”.

Zaspokojenie tego mozliwe jest wtedy tylko,
gdy rzemieslnicy wytwarzaé beda tanio i szybko

“miljony wanien, miljony jednakowych kranow,
setki kilometrow rur wodociggowych, gdyz cecha
zasadnicza tych przedmiotéw powinna byé ,wy-
miennos$é¢”’, nie dopuszczajaca zadnego pietna in-
dywidualnego — zadnej wlasnej fantazji. Zycie
uczy, ze produkcja masowa jest nieuchronna ze
wszystkiemi konsekwencjami, Ze taka produkcije
moze nam daé tylko maszyna, a wiec nie mozemy
potepi¢ maszyny, gdyz znaczyloby to potepié¢ za-
razem umyst ludzki.

Ale gdy pickna organizacja pracy daje pracu-
jacej czesci pracownikow dobrobyt materjalny, roz-
porzadzajacy wiekszemi mozliwosciami rozwoju
umysfowego i moralnego, pogodny widnokreg tego
stanu zaciagaja chmury bezrobocia, rozrastaja-
cego sie¢ z dniem kazdym. Pomimo to zwolennicy
postepu techniki twierdzg: ,wielka wytwoérczosé
nie pociaga za sobg bezrobocia, jezeli jest tania,
a wiec wytwarzajmy wiele, a tanio, gdyz wielka
produkcja wywoluje znizke cen, a im ceny sa niz-
“sze, tem spozycie wieksze", na co replikuja w lot
przeciwnicy: ,ale nagromadzenie zapasow przy
spadku konsumcji pociaga za soba bezrobocie”. Tu
zaczynamy sie¢ gubi¢ we wnioskach. Czy istotnie
znaczna produkcja nie powoduje bezrobocia?

Teoretycznie — nie. Praktycznie — tak.

Kaidy techniczny wynalazek jako wyraz po-
stepu techniki daje réznice w ilosci czasu potrze-
bnego na wykonanie pewnych czynnosci. Ten skro-
cony czas, ta réznica nie powinnaby przetwarzaé
si¢ w bezrobocie, gdyz w tym samym czasie powi-

nien wzrasta¢ popyt na wyroby dzigeki wzrostowi
ludnosci i dzigki temu, Ze tanieja one; a zatem przy
wzmozonym popycie liczba potrzebnych robotnikow
powinna wzrastaé. Jednakze tak nie jest: widzimy,
ze zredukowane w takich przypadkach rzesze robot-
nicze juz nie powracajg w calej masie do pracy
i ze zwigkszanie sie liczby pracujacych nie stosuje
sie Scisle do rytmu, w jakim wzmaga sie produkcija.
Tu zachodzi zjawisko, okreslane terminem ,,déca-

lage"” — ,op6Znienie sie'’ w przywréceniu naru-
szonej przez postep techniki réwnowagi — i to
opézinienie — jest wlasnie tem bezrobociem.

A wiec duch wynalazcy, rozpetany przez pro-
dukcje masowa, zamiast ulzy¢ wielu ludziom,
z przyczyny trudnoséci utrzymania réwnowagi eko-
nomicznej $wiata, w rzeczywistosci przynosi tylko
nedze.

I ,znak czasu” tego juz jest widoczny! Na sce-

nie zycia zjawia sig¢ dzi§ osobisto$¢ nowa, coraz
wigcej zaprzatajaca umysly — juz popularny
t. zw. ,,Robot".

Przez literature, prase, teatr indywiduum to we-
szfo do jezyka codziennego, stalo si¢ codziennym
gosciem naszym i ngka juz wyobraznie calego §wia-
ta, nie wylaczajac Ameryki, bardziej, niz kto inny
przyzwyczajonej do ciaglych postepow ,maszy-
nizmu” (nowe stowo to oznacza nietylko ,,panowa-
nie lub wladztwo maszyny", ale i caly uktad zycia,
widziany pod katem zastapienia ludzkiej pracy
przez prace maszyn i zasade mechanizaciji).

Przez dlugie lata czlowiek patrzyl na maszy-
ne z bezgranicznym zachwytem; na niej to skon-
centrowal on w ostatnich czasach potege swojej
inteligencji, ktéra dawniej pracowala nad rozwo-
jem sztuki, literatury, filozofji. Zanadto zajety za--
miang bogactw natury na realne wartosci, czlowiek
nie ma dzi$§ czasu ,,marzyé¢”; dal swiatu ucielesnie-
nie techniki — ,,Maszyne”, a rozwinal ja w tak
magiczng potege, ze sam teraz zaczyna baé sie jej
sity.

To tez codziennie prawie czytamy w prasie in-
formacje w rodzaju nizej podanych:

. Towarzystwo kolei zel. w Bostonie i w Maine
wprowadzilo urzadzenie do przetaczania wagonéw,
gdzie mozna sortowa¢ wagony (1.000.000 wagonéw -
w ciagu roku) bez pomocy ludzkiej w hamowaniu
wagondw i nastawianiu zwrotnic. Instalacja ta zaj-
muje 470 akréw i posiada 225 mil toréw. Co dziesie¢
sekund wypuszcza si¢ wagon, z taka szybkoscia
by mégt on wjechaé na specjalna gorke, skad wpa-
da na tory sortownicze w formie wachlarza ulo-
zone za gorka; urzadzeniem tem kieruje jeden
czlowiek, umieszczony w osobnej wiezy z napedem
elektrycznym. To daje oszczednosé 800.000 do-
laréw rocznie"... a na czem? na robociznie.

Albo komunikat z kolei podziemnej w Berlinie:
wZastapienie bileterow turnikietami dato moznosé
zmniejszenia stuzby kontroleréw z 1500 do 470",

Wprowadzenie hamulcéw automatycznych na
kolejach odbiera zarobek dziesiatkom tysiecy ro-
botnikéw, redukujgc ilosé hamulcowych konduk-
toréw szesciokrotnie, a nawet wigcej. Aby wszyscy
tego rodzaju pracownicy znalezli prace, ruch kole-
jowy musiatby jednoczesnie szesciokrotnie wzrosé,
co nie moze mie¢ miejsca, jak wiemy.

Ta sama sprawa z wprowadzeniem
automatycznych do wagonow. _

Tych kilka przyktadéow wystarczy — to tylko

sprzegiel
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w jednej dziedzinie przemystu, w komunikacji;
wszedzie jednak styszymy, ze dzigki ulepszeniu
tych lub innych metod pracy ,0szczedzilismy™ tylu
a tylu ludzi, ktérych... mozna bedzie zatrudni¢ in-
na robota? Ale co robi¢ jezeli ta ,,inna robota™ nie
istnieje? a niestety, to zjawisko wlasnie prawie
zawsze ma miejsce.

Jedno z pism amerykanskich (New York Ti-
mes) daje w artykule p. t. ,,Zwyciestwo maszyny
stwarza bezrobocie'' dluga analize cyfrowa, z kto-
rej wynika, Zze pomimo, iz produkcja wzrasta, ilos¢
zatrudnionych w tej lub innej dziedzinie stale sig
zmniejsza.

Analiza ta daje nastepujace dane co do niekto-
rych galezi przemystu:

g Ee
zwiekszenia wzmozenia oie: et
produke’i  wydainofci  dnionych

Rafinerje nafty + 84 89 — 5
Tyton + 53 66 — 13
Koleje 30 31 — 3
Samochody + 69 21 + 48
Wegiel + 4 19 — 15
Elektrycznosé + 70 18 1 52
Przemyst budowlany — 6 15 — 21
Obuwie — 1 5 — 12

Kazdy dziern przynosi nam jakies nowe cuda
techniki, dzieki ktérym jeden czlowiek moze wy-
kona¢ wiecej i lepiej te prace, ktora ongis
cate setki rak wykonywaly. W mlynach np.
gdzie tysiace tonn zboza i maki sie¢ przesuwa,
pracuje zaledwie kilku ludzi, po jednym na
kazdem pietrze, a ziarno podniesione na 7—38
pietro, spadajac na dét z pietra na pietro na
dole, wsypuje sie do workow juz w postaci roéz-
nych gatunkéw przemialu. Przy fabrykaciji
butelek maszyny automaty -wydvia 4/ razy
wiecej, niz dawniej produkowali robotnicy recz-
nie. Wszystko to czyni juz prace ludzka zbed-
nq. Pomimo, iz liczba spozywcéw z rokiem kaz-
dym wzrasta, fabryki zautomatyzowane pokrywaja
tatwo cale zapotrzebowanie ludnosci, redukujac sta-
le ilos¢ robotnikéw. Czy wigc maszyna, tworzaca bo-
gactwa, bedzie tworzyla jednoczesnie nedze? Czy
bedzie zawsze przyczyna wzrostu bezrobocia?

Ktéz da odpowiedz na to straszliwe zagadnie-
nie? Jezeli niedawno jeszcze twierdzilismy, ze
swzmaganie sie produkcji postepuje w takiem tem-
pie, iz tatwo przewidzie¢ zupelny zanik ubéstwa”,
to dzi§ juz inaczej sig¢ zapatrujemy na rzecz, do-
brze rozumiejac blakajacego sie po swiecie bez-
robotnego, ktéry ma moznosé podziwiaé¢ nowe cu-
downe mechanizmy, widzac ich skutki podczas wy-
stawania bezradnego przed szybami sklepowemi.

Tu wlasnie powinna juz byé zapoczatkowana
akcja na szeroka skale — akcja, zdazajaca do zde-
cydowanego celu — zwalczania bezrobocia. Acz-
kolwiek wiec obyczaj panstw kulturalno- i go-
spodarczo rozwinietych chcialby, by panstwo jak-
najmniej wiracalo sie do spraw spotecznych — to
przeciez wladze publiczne nie powinny i nie moga
bezczynnie sie przygladaé¢ sytuacji, ktora staje sie
naprawde krytyczna, wywolujac niepokéj po-
wszechny. Sprawa ta jest godna uwagi, gdyz czlo-
nek ludzkosci nie moze trwaé na tej ziemi bez za-
jecia, bez pracy, ktéra jedynie swiadczyé ma dla

3
niego samego o przydatnosci jego na tej skorupie
ziemskiej.

Sytuacja dzisiejsza streszcza si¢ w zdaniu na-
stepujacem: .

.Zazadawszy od pracy wzmozonej produkcji
i stworzywszy bezrobocie skutkiem zmechanizowa-
nia i zwiekszenia wytworczosci (naukowa organi-
zacja), pracodowca w koricu spostrzegl, ze niema
kupca na caly jego wytwor".

Oto w tragicznym skrécie cale zagadnienie go-
spodarstwa wspoélczesnego. Panuje ono dzis nad
cala akcja skierowana przeciw ,maszynizmowi’”

‘i domaga sie rozwigzania tego zagadnienia pod

groza wstrzasow spolecznych. A czy w kraju, kté-
ry dba o swéj dobrobyt, moga by¢ lekkomyslnie
dopuszczone takie wstrzasnienia? To tez dobrze
czynia niektére przedsiebiorstwa (notabene bardzo
nieliczne), ktére zainicjowaly juz interesujace wy-
sitki, starajac sie narazie zmniejszyé bezrobocie,
cho¢by tak zwane ,sezonowe’. W jednem miej-
scu fabryka udziela swoim chwilowo bezrobotnym
pracownikom zasilku, w innem usiiujz w zasadzie
robote rozloiyé réwnomiernie na przeciag calego
roku, uzgadniajac to z klientela, tam znéw regulu-
je prace i zarobki urlopami, $wietowkami i t. p.
Aby poméc mlodziezy robotniczej, zaklady prze-
myslowe organizuja zwigkszone warsztaty ucznio-
wskie, gdzie pracuje pewna ilo§¢ mlodocianych
rzemie$lnikéw, gotujac sie do pracy zawodowej
w danej branzy. Ten wysilek jest konieczny, dla-
tego krzywde czynia warsztaty i fabryki, ktore dla
oszczednosci w dobie kryzysu zamykaja takie pla-
cowki, usuwajac mlodziez, te bardzo tania site ro-
bocza, poza mury warsztatu. Stabe to, co prawda,
sposoby rozwiazania tak donioslego zagadnienia,
ale, jezeli wyniki takiego zapoczatkowania beda
nawet nikle jeszcze, to w kazdym razie §wiadczy-
loby to, Ze rozwiazanie sprawy idzie nie w kierun-
ku placenia zapomég nic nie robigcym bezrobot-
nym, ale ku walce z samem bezrobociem.
Zapomogi dla bezrobotnych sa oczywiscie po-
zyteczne, czasami nawet konieczne, ale w kazdym
razie powinny one byé uwazane za ratunek jedy-
nie dorywezy, gdyz uregulowania i rozwiazania ca-
toksztaltu tego zagadnienia szukaé nalezy w opa-
nowaniu wytwérczosci i w absolutnem dostosowa-
niu jej do potrzeb rynku. Tu na scen¢ wchodzi
,naukowa organizacja" z jej metodami, poparta
mocno i zdecydowanie przez czynniki rzadzace
w panstwie. Ta réownowaga miedzy produkcija i za-
potrzebowaniem z odpowiedniem nastawieniem
cen — czyz nie to jest wlasnie jednem z najpil-
niejszych zadan organizacji? Organizacja nauko-
wa musi doprowadzi¢ nas do ziszczenia marzen
tych, ktérzy snili, ze kiedys postep techniczny
umozliwi zadowolenie wszystkich potrzeb, kosztem
kilkugodzinnej dziennej pracy obywatela.
Naukowa organizacja—to narzedzie niezbedne
dla doprowadzenia ludzkosci do prawdziwej row-
noéci. Bez niej niemozliwy jest ,,dobrobyt dla
wszystkich”, ktory wszak csiagnaé sie da jedynie
przy produkcji masowej, udostepniajacej szerokie-
mu tlumowi wytwory naszej cywilizacji. I organi-
zacja ta jedynie pozwala skrécié¢ czas, ktory ludz-
kos¢ poswigca na zaspokojenie potrzeb materjal-
nych, i jej to najistotniejszem zadaniem jest zna-
lez¢ droge miedzy dwiema ostatecznosciami, pogo-
dzi¢ nasze stuszne dazenia do zycia, odpowiadaja-
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cego godnosci czlowieka z rownie usprawiedliwio-
nem pragnieniem postgpu w dziédzinie gospodar-
stwa wspolczesnego

Aby zapewni¢ pracownikom warunki zycia,
odpowiadajace godnosci ludzkiej, wszystkie orga-
nizacje spoleczne powinny wspétdzialaé, przy na-
kreslaniu linji przewodnich catej polityki gospo-
darczej zycia przemyslowego. Wazniejsza nawet
od czynnikéw mater;alnych 1est postawa moralna
grup, ktére dzi§ wzajemnie sie zwalcza]q Nalezy
usunaé obawe i podejrzliwosé, gdyz wzajemne po-
rozumienie si¢ jest nieodzownym warunkiem po-
koju przy pracy.

Do tych stow niewiele juz doda¢ mozna. A wiec
ster zycia tego ujmuja rece tych, ktérzy orjetuja
umysly w kierunku wiodacym do szeroko pojetej
wspolpracy. A do tego zagadnienia nie podchodzi
sie nigdy od géry, od strony teorji stworzonych
przez utopistéw, tylko od dotu, postugujac sie me-
toda doéwiadczalnq. Takq wigc pracownia doswiad-
czalng powinien sta¢ si¢ kazdy zaklad przemyslo-
wy, kazda organizacja, a kraj caly powinien sta¢
si¢ olbrzymiem polem doswiadczeri spofecznych,
ale trzeba, by kazda propozycla byla natychmlast
zbadana, stosowana, majac na uwadze, ze nic nie
mozna uczyni¢ dla stworzenia ‘warunkéw pokoju
i réwnowagi socjalnej, jezeli zechcemy obejsé idee
sprawiedliwoéci i fadu; podstepem nie mozna zgniesé
tej zadzy sprawiedliwosci, ktéra po wsze czasy
odradza sie w sercu ludzkiem: mozna ja przygasic,
przytlumié, ale zdusi¢ — nigdy.

Kazdy ma prawo do pracy, pracy tej wymaga,
zada, gdyz praca jest jeszcze jedynem Zrédiem
egzystencji dla najszerszych mas ludzkosci. To tez
ludzkosé albo zdota, postugujac sie umiejetnie no-
woczesna organizacja pracy, utrzymaé i pomnozy¢
obecny swéj dobrobyt moralny i ekonomiczny, al-
bo, jezeli nie potrafi wyzyska¢ skarbéw nowocze-
snych metod wytwarzania, zginie w chaosie upad-
ku i dezorganizacji. A wigc najgléwniejszem za-
daniem naukowe;j organizacji bylaby rzecz naj-
prostsza: zorganizowanie i wywalczeme pracy dla
wszystklch walka rozumna i skuteczna z ,Robo-
tem”, ktéry nie jest juz dzi§ mitem, powstalym
tylko w mézgach literatow. W wyobrazm ludzkiej,
zaniepokojonej widmem bezrobocia i glodu, mit
ten przybiera postaé czlowieka i tak niegdys po-
dziwiana maszyna staje sie tym zlosliwym Robo-
tem. '

Czemze jest 6w Robot?

Robot (wedlug H. Dubreil'a) nie potrzebuje
obuwia — stooy jego sa zelazne, twarde, podeszwy
przymocowane do gruntu z wieksza sita, jak nieg-

Inz. Dr. Franciszek Szelqgowski

dys$ nogi galernikow. Nosi on czasem i podeszwy
gumowe, aby drgania jego sztywnego cielska nie
zaklocaly rytmu drgan sasiadow, jak i on ustawio-
nych na Zelazobetonie. Jego ramiona — to kor-
bowody sprawne i ciche, poruszajace sie w naoli-
wionych stawach. Robot ma réwniez przewéd po-
karmowy, ktérego dzialanie jest $cisle przez chemika
nastawione i kontrolowane. Jego licznik ma pamigé
stokro¢ od ludzkiej silniejszg i pewniejsza. Zadne
mysli o odpoczynku nie oderwa go od pracy. bo
nie potrzebuje on wywczaséw, ani snu. Jest robot-
nikiem idealnym, o ktérym marzy pracodawca,
zmeczony walka z ulomnosciami czlowieka.

Ale Robot ,pozera” prace z -tak straszliwa
chciwoscia, ze czlowiek wspoélczesny, ktory go
stworzyl, pyta sam siebie, jak zapobiec skutkom
tego niesamowitego glodu, jak zniszczyé ducha,
ktorego wywolal tak nieopatrznie na $wiatlo
dzienne.

Pozostaje jedno: walka z Robotem, ktéry z dnia
na dzienn bgdzie doskonalszy; ale my zamiast bia-
da¢ nad doskonaloscia dzisiejszych narzedzi pra-
cy, chwyémy je reka odwaznie, by dojé¢ w tym
postepie do granic ludzkosci jeszcze nieznanych;
nie ogladajmy si¢ tesknie za przeszloscia, rzuémy
si¢ odwaznie w wir zmagan burzliwych i namiet-
nych, spéjrzmy przyszlosci émiato w oczy i stan-
my do czynu z cala energja, na jaka nas staé,
pomnac, Ze najskuteczniejszym s$rodkiem jednak
walki z bezrobociem zawsze zostanie ciggle obni-
zanie kosztéw produkcji w dazeniu do obnizenia
cen i rozszerzenia konsumcji.

Osiaggnaé¢ to mozna jedynie przez usuwanie
marnotrawstwa i przez prowadzenie produkcji
wedlug zasady: maximum skutku przy minimum
nakfadu. Drogi do tego celu ujawnia i otwiera nau-
kowa organizacja, umozliwiajac obnizke kosztow
produkcji, podwyzke plac pracowniczych i obniz-
ke cen, czyli bezwzglednie sprawiedliwy podzial
osiagnietych zyskow.

Aparat do walki z bezrobociem jest zmonto-
wany, trzeba go tylko uruchomié¢ i wykorzysta¢ —
ma by¢ niem naukowa organizacja pracy; ona zre-
formuje kapitalizm, jezeli celem jego nie ma byé
dobro narodu, lecz egoistyczna rentownosé jego sa-
mego.

Kosztem bélu i cierpien, ktérych cigzar spadnie
i tym jeszcze razem na barki klas pracujacych,
ludzkos$¢ wspélczesna — przez Robota niewolona,
a przez naukowgq organizacje pracy wspomagana —
zdecydowanie przyspieszyé bedzie musiata kroku
na drodze wiodacej ku sprawiedliwosci spolecznej.

531.256:625.745.2

Obliczanie statyczne przepustéw sklepionych

Przy budowie drég komunikacyjnych dla prze-
puszczenia stosunkowo niewielkich wéd stosowane
sa pod wysokimi nasypami = przepusty sklepione.
Ksztalt tych przepustow ze wzgledéw ekonomicz-

nych powinien byé korzystny (rac;onalnyl‘ azeby
zginanie ich bylo mozliwie: zmniejszone.

Przed szczegolowem oméwieniem poruszonej
sprawy nie od rzeczy bedzie skresli¢ w krotkosci
rys historyczny wspomnianego zagadnienia. Otéz

sprawe korzystnych ksztaltéw sklepienn plaskich
o skorczonej grubosci pierwszy badat Villarceau ),
rozpatrujac tuk obcigzony nadmurowaniem, kté-

1) Y. Villarceau. ,Mémoire sur l'établissement des ar-
ches de pont”. Mémoires présentés par divers savants 4 l'aca-
démie des sciences. T. XII.

Y. Villarceau. , [Equilibre des vofites en berceaux cylin-
driques”. Revue de l'architecture et des travaux publics. 1844.
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rego dzialanie przyjmowal jako cisnienie cieczy
normalnie do powierzchni sklepienia.

W rozwazaniach swoich przyjal Villarceau
warto$é sily poprzecznej réwng zeru, motywujac
to tem, ze w korzystnym ksztalcie tuku krzywa
ci$nienn powinna byé normalna do spoin sklepienia.
Zalozenie to jest sprzeczne z réwnaniami sprezy-
stosci, jednakze nalezy uwzglednié te okolicznosé,
Ze praca powyzsza byla pisana w tym czasie, kie-
dy do sklenieri nie stosowano zasad teorji sprezy-
stosci i obliczano je, rozwazajac réwnowage od-
dzielnych czesci sklepienia jako cial sztywnych.
Villarceau w pracy tej po raz pierwszy podkreslit
koniecznoé¢ rozpatrywania sklepienia o skornczo-
nej grubosci.

Nastepnie powstal w omawianej sprawie sze-
reg prac, opartych na rozwazaniu nieskoriczenie
cienkich nici, czyli linij sznurowych. Tutaj nalezy
wymieni¢ autorow: Saint-Guilhem®), Carvallo?),
Denfert-Rochereau®), Tourtay’'a®) i Hagen’a"). Auto-
rzy Denfert-Rochereau i Hagen podali réwnania
linji sznurowej dla sil proporcjonalnych do rzednej
y, mianowicie:

)
y=cCh ~ -,

ktore jest pierwszem przyblizeniem osi sklepienia.
Réwnanie to w zwiazku z wyrazeniem na gru-

bos¢

2e,

cos Y

2o=—

wyznacza ksztalt tuku dosé korzystny.
Nastepnie nalezy wskazaé na prace Legay'a’)
i Tolkmitt'a®). Legay rozpatruje sklepienie o gru-
bosci :
2e— 2£ LIS
cos g

obciazone nadsypka ograniczong plaszczyzna po-
zioma, i przyjmuje za réwnanie osi przyblizona
krzywa cisnienia dla tuku tréjprzegubowego o tym
samym ksztalcie t. j. krzywa p. = 0.

Jako réwnanie rzeczonej krzywej Legay przyj-
muje zgory postaé¢ katenoidy

PR Ch—
/v
Vo
Jest to réownanie linji sznurowej dla obciaze-
nia ciaglego, proporcjonalnego w kazdym punkcie

*) P. Saint-Guilhem. ,,Mémoire sur 1'établissement des
arches de pont assujetties aux conditions du maximum de
stabilité”., Annales des Ponts et Chaussées. 1859.

%) J. Carvallo. ,Sur la stabilité des vofites".
des Ponts et Chaussées. 1853.

%) Denfert-Rochereau. ,,Mémoire sur les vofites en ber-
ceau portant une surcharge limitée a4 un plan horizontal".
Revue de l'architecture et des travaux publics. 1859,

5) C. Tourtay. ,Etude sur le calcul des arches sur-
baissées en magonnerie'’, Revue de l'architecture et des tra-
vaux publics. 1886,

C. Tourtay. ,Détermination des pressions réelles dans
les voiites surbaissées”, Annales des Ponts et Chaussées, 1888,

%) Hagen. ,Ueber Form und Stirke gewdlbter Bogen'.
1844 r. (nowe opracowanie w 1862 r.).

") Legay. ,Méthode sur le tracé et le calcul des voites
en magonnerie’. Annales des Ponts et Chaussées. 1900,

5)  G. Tolkmitt, ,Leitfaden fiir das Entwerfen und die
Berechnung gewdlbter Briicken”. Berlin. 1912

Annales

~ osiowej

do rzednej y. Rzeczywiste obciazenie jest inne,
gdyz ciezar samego sklepienia wyraza sie inaczej
niz ciezar nadsypki. Legay zamienia rzeczywiste
obcigzenie zastepczem fikcyjnem, mianowicie tyl-
ko nadsypka nad osig tuku. W ten sposéb zagad-
nienie luku o skoriczonej grubosci sprowadza autor
do zagadnienia tuku nieskoriczenie cienkiego.

Bardzo wazna rzecza w pracy Legay'a jest wy-
konanie obliczenia wytrzymatosci tuku na podsta-
wie réwnan sprezystosci.

Tolkmitt takze przyjmuje za réwnanie linji
sklepienia przyblizona krzywa p =0,
przyczem przyblizenie polega na tem, Ze autor
wprowadza réwnanie rézniczkowe linji sznurowej
dla obciazenia, ktére w kazdym punkcie jest pro-
porcjonalne do wysokosci nadsypki wraz z gru-
boscia sklepienia, liczong w kierunku pionowym.
Catka tego réwnania nie wyraza si¢ w znanych
funkcjach, wobec tego T'olkmift zamienia te cal-
ke réownaniem przyblizonem, majacem postaé alge-
braiczna. Réwanie rézniczkowe Tolkmitt'a, jak wy-
kazal Befzecki, otrzymuje sie z dokladnego réwna-
nia krzywejp. = 0, jezeli przyjaé

M, = wve, ([y—e)y'.

Legay i Tolkmitt, tak samo jak i niektérzy
wczeéniejsi autorzy, przyjmuja bez dowodu, ze
krzywa cis$nienia dla tuku tréjprzegubowego jest
krzywa korzystna jako o§ tuku zamocowanego.
Pierwszy zwrécil uwage na nieprawidlowosé tego
twierdzenia Belzecki’), ktéry w pracach swoich
wykazal, Zze pewne inne krzywe sa korzystniejsze
jako o§ sklepienia. Powyisze prace Belzeckiego
nalezy uwazaé za najglebsze w tej dziedzinie. Zo-
stalo w nich bowiem podkreslone bardzo dobitniec
znaczenie grubosci tuku, momentéw zewnetrznych
M. , oraz zostalo wyjasnione, ze korzystna nie jest
krzywa p. = 0, lecz krzywa, ktéra w bocznych
swych czesciach ma krzywizne wieksza niz krzy-
wa v =0.

Nastepnie nalezy wymieni¢ prace Galatoire-
Malégarie ™), w ktérej autor uzyl jako metody
wprowadzenie jednego dowolnego parametru
we wzorze na grubosé tuku.

Za o$ sklepienia przyjmuje autor
drugiego stopnia lub wyzszego.

W koricu jako jedno z ostatnich badan w dzie-
dzinie korzystnych ksztaltéw sklepier nalezy wy-
mieni¢ zZrédiowa prace Millera pod tytutem ,,Wy-
znaczanie racjonalnych ksztaltow sklepieri w mo-
stach”, ogloszona w sprawozdaniach i pracach
Warszawskiego Towarzystwa  Politechnicznego
w r. 1920. Idea metody tej pracy, polegajaca na
wprowadzeniu dowolnych parametréw, jest po-
dobna do idei Galatoire-Malégarie. Réznica jed-
nakze polega na tem, ze Miller, oprécz wprowadze-
nia kilku dowolnych parametréw, postaci osi
sklepienia nie przyjal dowolnie, lecz wyznaczyl ja
z warunkow korzystnego ksztaltu.

Przechodzac zkolei do rozpatrzenia sprawy

parabole

") S. Belzecki. ,Racjonalnyja formy splosznych upru-
gich arok w zelieznodoroznych mostach i trubach". Peters-
burg. 1905,

S. Belzecki. ,Obobszczenie zadaczi Villarceau",
Sobr. Inz. Put. Soobszcz. 1907.

")  Galatoire-Malégarie. ,Le pont de Mesdoura, le pont
de I'Oued Beth et les ouvrages de la région de Fés". Annales
des Ponts et Chaussées. 1919.

Izw.
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przepustow jako sklepieri wyniostych (rys. 1), na-
lezy zaznaczyé¢, ze zasadnicza réznica miedzy pla-
skiem sklepieniem mostowem, a wyniosiem skle-
pieniem przepustu, z punktu widzenia obliczen
statycznych, jest sprawa uwzglednienia wplywu
bocznego parcia nadsypki.

Rys. 1.

Zatem rownania réwnowagi sklepienia o skon-
czonej gruboéci beda w rozpatrywanym przypad-

ku: :
—-d(Ndy)—d(de)ﬂLde.—
. ds
dx . dy |
— NNV T2 ) — Xy, =0
( ds)l ( d's) &

— dM — Tds+ M, = 0,

ktore lacznie z rownaniami sprezystosci okreslaja
statle catkowania N, T, i M,.

Jezeli przyjaé¢ nastepnie grubosé sklepienia ja-
ko niezmiernie mala w stosunku do dlugosci tu-
ku, to réwnania réwnowagi w tym przypadku
uproszcza sie nieco, gdyz mozna bedzie uczynié
dx,=dx, dy,=dy i M. = 0.

Zatem bedzie
——d(Ndy)—d( *) +¥de=0
e O] ds
~d(N "")+ d(rr"i) — Xdp =10
s ds |
dM 4 Tds = 0.

Réwnania réwnowagi, jak rowniez i réwnania
sprezystoséci pozwalaja odrazu stwierdzi¢, ze
w sklepieniach zamocowanych moment gnacy nie
moze byé na calej dlugosci réwny zeru, czyli ze
linja ci$nien nigdy nie moze zlewac sie z osia skle-
pienia.

Rzeczywiscie z ostatniego rownania jest

5

M—Mo:—\. Tds,

) 0

czyli ze w sklepieniu zginanem sila tngca nie mo-
ze byé réwna zeru, gdyz w przeciwnym przypad-

ku rownania réwnowagi przybralyby ksztalt naste-
pujacy:

dy
—d|N YVdx =0
( ds)+ i
dx\ .,
d|(N —+— Xdy=0
(. ds)‘ ¥

t. j. rownania réwnowagi nici gibkiej.
Podobnie i nastepujgce réwnania sprezystosci
Sn
\' M

1

dsi=10

n

( y_. N ds =20
s

[+]
g
dla symetrycznego obciazenia, wyrazajace nie-
mozno$¢ swobodnego odksztalcania sie tuku z po-
wodu zamocowania koncéw stwierdzaja, Ze hipo-
teza M =0 wymagalaby, azeby bylo N=0, co by-
toby niedorzecznoscia.

Praktycznie, jak to juz zaznaczono na wste-
pie, wazna rzecza jest dla danych warunkéw za-
gadnienia okresli¢ korzystny ksztalt osi sklepie-
nia, dla ktérego zginanie byloby mozliwie zmniej-
szone, co mozna wyrazi¢ analitycznie wzorem:

Sn

) 2
W:\ A - ds = min.
J. 2E1
— 8n

Warunek ten w polaczeniu z rownaniami row-
nowagi, oraz z rownaniami sprezystosci stwarza
zadanie izoperymetryczne rachunku warjacyj-
nego.

Nie wchodzac w szczegoly tak zlozonego za-
gadnienia, ograniczymy sie w danym przypadkuy,
na podstawie prac Belzeckiego'), do rozpatrze-
nia réwnowagi odwréconej krzywe} sznurowej
parcia ziemi, przyjmujac powyzsza krzywa jako
korzystny ksztalt osi sklepienia. Tego rodzaju
przyjecie wobec pewnej nieokre§lonosci dziatania
mas ziemnych na sklepienie przepustu, praktycznie
rzecz biorac, jest w zupelnosci stuszne.

Rozpatrzmy wigc luk cylindryczny o duzem
wzniesieniu, z korficami zamocowanemi, symetrycz-
ny i z symetrycznem obcigZeniem nadsypki.

Znalezé korzystny ksztalt luku, znaczy zna-
lez¢ réwnanie osi, oraz prawo zmiany grubosci tu-
ku.

Oznaczmy wiegc rozpigtosé przepustu przez 21,
oraz catkowita wysokosé nasypu przez y, .

Napiszemy nastepnie réwnanie rzutéw na os y
i x wszystkich sil przylozonych do elementu nie-
zmiernie malego s gibkiej nici (rys. 2), a otrzy-
mamy

(1)
(2)

Nsing — (N -|-dN)sin(¢-{-d2)+1ydx=0
N cos s — (N -1-dN) cos (7 -+ dz) — nyydy=0,

) 8. Belzecki. ,Wieriowocznaja kriwaja dla dawlenij,
proizwodimych ziemlanoju massoju, wierchniaja powierch-
nost kotoroj horizontalna'. Izw. Sobr. Inz. Put. Soobszcz. 1904.

S. Belzecki. ,Uprugaja liniejnaja arka rawnawo sopro-
tiwleja dla datlenij, proizwodimych na wnieszniuju po-
wierchnost arki sypuczim massiwom'’. Izw. Sobr. Inz. Put.
Soobszez. 1904,
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gdzie

N—sita w nici,

v—kat miedzy styczna do krzywej 1 osig =z,

1 — cigzar wlasciwy masy ziemnej,

tydx—rzut na o$ y obciazenia slupa masy
ziemnej o wysokosci y 1 podstawie dx,

ny ydy—rzut na o§ x dzialania masy ziem-
nej na glebokosci y.

Poniewaz jest
sin (¢ -+ d9) = sin ¢ 4 cos ¢ dop
cos (¢ dp) =cosp — s n ¢ ds,
to z rownan (1) i (2) otrzymamy:
— Ncoseody —dNsing | 1ydx =0
Nsin¢dy — dN cos© — nyydy = 0
lub
—d(Nsing) -+ 1ydx =0
d (N cos ¢) |- niydy = 0

skad po scatkowaniu otrzymamy:

Nsing=17 {x ydx

0

n o E
Ncosy —Ny=— —;— (¥ — ¥o°)-

Wytaczajac z powyzszych réwnan wielkos¢ N
otrzymamy:

\x Yo — f"-y’ = — %—ly” — ¥y,
lub 2
@\ v —ky =T 52—y
gdzie e
(4) k= i
T

Po zréiniczkowaniu wyzej otrzymanego réw-
nania (3) bedzie

ol g B 2 '
S R (yf—y"]]=y+ nyy*,
przyczem zakladajac

y =V

i biorac pod uwage, ze

o
dy
otrzymamy:
wlEt s o=yt 2m
dy | 2 /
lub
(5) —d—t( *"L)——‘erZnyf.
dy
gdzie

L il
(6) A_k—i—zy(,?.

Po scalkowaniu nastepnie réwnania (5) z wa-

runkiem, ze dla y =y, jest y,=0, t. j. {, =0,
bedzie L,

1 n

]/ Ayt =yl = =]
(7 y' = .
7 AL i
2
przyczem jezeli uczynimy w dalszym ciagu y*= z,
dy = dz in= ) , wtedy otrzymamy
2y 3

( A ) dz

) N )

28]/ z[A (‘z—yo’!)_lL2 (z* _y"_4)_]

Poniewaz pierwiastki réwnania trzeciego stop-
nia pod znakiem calki sa

|, = 0
&y YOE
i
Z3 — 12A—}’02-

to wprowadzajac funkcje eliptyczna Weierstrass'a
pu w postaci

W e [ B g
z= =} . /6 pu
otrzymamy:
2
pul———‘4(k+ ybn) 3_177
21 0
puy; = (4k %)—31:
2)

piy = — (8k+ 'y;:) ——

Wobec powyzszego z rownania (8) jest wiec

6 (™ 2 Je=t
@ x=—VE N (bt 2y v pu)du=
3 i 3
7 6 2
:_‘3 (k+y(;L)[ (cu — tu,),
rzedna zas y bedzie odpowiednio
(IGJy—IZ*]/ (k—{- )—2y6 pu
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——— L

8

Dla x = 0 powinno byé y réwne y,. Wtedy war-
tosé¢ pu jest réwna drugiemu pierwiastkowi, t. j.

2 1
i
3/2/6
Uwzgledniajac powyzsze w réwnaniu (9) otrzy-
mamy

a wige uy = 0 | ',

3 —

f 2
x:J—;’-(H’E’j)(u—w—w‘w

3

—+ v g (tu —zo — o).
Jezeli uczynimy nastepnie
; 2
A = 'g,
wtedy bedzie
y' =09y

oraz

= N, — yﬁ_-_—;};'
1 6

W tym przypadku krzywa wyrazona réwna-
niami nizej podanemi (11) i (12)
2 3
: /
(11) o (.

18 — o) +

(u—wo

T
/ 6., "
-P~4@—m—wh

(12) y"‘l/zyu- 2| 6 pu,

posiada w punkcie y = y, styczng pionowa.
Uwzgledniajac powyzsze w wyrazeniach okre-
slajacych pierwiastki wielomianu, otrzymamy:

2ys 1
pu; — 3y . 3 l
2y 6
2y: 1
() 1
' 2V 6
oraz .
4y: 2\ 1
e (4 ]
2y 6
Zatem w wezglowiach dla y =y, jest
2
" 1
PUn=— — 3‘,; i s 3.__-’
2) 6

ktéra to wartosé czyni zados$é ponizszej nieréwno-
sci
pits < puis << pi1y ,
przyczem argument u, bedzie w danym przy-
padku
ty,=u + o’
Uczyimy w koricu puys= pu,. Wtedy bedzie
ya=V 2yi—yi=>ya.

W tym punkcie krzywa ma druga styczna po-
zioma, i poniewaz puy =pu, to us = ©',

Wartosé rzednej xd jest wiec

gdzie
1=¢o.

Ksztalt krzywej wyrazonej wzorami (11) i (12)
jest uwidoczniony na rys. 3

Z otrzymanych wzoréw mozna zauwazyé, ze
ze zmiang y, zmienia si¢ i rozpietosé krzywej t. j.
odleglos¢ miedzy pionowemi stycznemi. Dwa wy-
razy y, i rozpietos¢ 2! w zupelnosci okreslaja
ksztalt krzywe;j.

Zamiast parametru y, mozna byloby uwzgled-
ni¢ strzalke osi sklepienia, t. j. odleglosé¢ wierz-
chotka krzywej od prostej, laczacej punkty pod-
porowe.

Zakladajac wigc rozpigtosé teoretyczna prze-
pustu 217 i jego strzalke f, moZna bedzie z réwna-
nia krzywej okresli¢ wartosé y,.

Nalezy w koricu zauwazyé praktycznie wazna
rzecz, ze szczegblnie w tych przypadkach, kiedy
krzywe maja styczne pionowe, ksztalt ich wzglednie
malo sie réini od ksztaltu krzywej elipsy. Dlate-
go tez w praktycznem zastosowaniu mozna bedzie
przyjaé tuk elipsy jako korzystny ksztalt osi prze-
pustow sklepionych *?).

?)  Ogolnie rzecz biorac, oé sklepienia mozna przyjaé
w postaci szeregu

n=uw
y=a,}+ E an x2n,
n=1 .
gdzie spotczynniki ao, a1, @3, ... .. , aa nalezy okresli¢ z istnie-

jacych warunkéw danego zagadnienia.

Tymi warunkami moga byé np. pewne punkty krzywej
sznurowej parcia ziemi, przez ktérepowinna przechodzié 0§
danego sklepienia.

Niechaj wiec spélrzedne tych punktéw beda (o, y).

(0, 9], (0, Vo) wiiis , (xn.yn). Wtedy otrzymamy n réwnarn
warunkowych
Yo = ao
¥ = Far xl? ey 2k v + an x*0
Yo =gy T 0t aw ot s + an x,°n
yn:ac—{—a,xn +azxn‘+ ..... —|——anxn?ﬂ.
skad niewiadome spélczynniki ao, a1, a2, ..... , an mogg byé
okreslone.
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Rozwiazujac wiec w dalszym ciagu powyisze
zagadnienie nalezy z poczatku okresli¢ parametr
¥, dla danych wartosci [ iy, .

Zatem z réwnania (3) uwzgledniajac zalez-
ncsé
Fie po
19 y=wti— Ty
bedzie ”
f I x
) x— ey G s =
(yot+f x ol y —x 5 arcsin

=ky + % 2 — ¥ ¥,

przyczem calkujac powyzsze réwnanie otrzymamy:

2 f y i
14 A | Rt Pl ——— —
(14) (yol~]2|~61[ x?) .
flx N e = g G
i —- arc sin / . I: — 2+ -
2
=Rl "J;‘ (y_yo}—%(yﬂ—yus).

—

W przypadku szczegélnvm, kiedy x =l ig,— 5
brdzie
w3 3
No="L (y, — ¥,
2
oraz

fremy 20 or

92

n
?(yn — W),

Uwzgledniajac w réwnaniu (14) wartosci &

orazi =y, — y, ofrzymamy roéwnanie trzeciego
stopnia w postaci nastepujacej:
2 3
nos (_ Wy oy Bl By
g N . TR g T3
U= p,

Powyzsze rownanie mozna bedzie przedstawié
w ksz‘alcie zwyklym

(15)
gdzi

¥+ pyo+q=0,

(3= s 4)?
2n

Rl ey

i (10 — 37)

=2 %

-Byn .

Poniewaz wyznacznik rozpatrywanego réwna-
nia jest

P
n="1
"I

zatem wszystkie trzy pierwiastki beda rzeczywiste,
z ktérych tylko jeden bedzie wyraZnie odpowia-
dal warunkom danego zagadnienia.

Wartosé¢ 3y, mozna otrzymaé najdogodniej
z réwnania (13) droga kolejnych préb.

W ten sposéb réwnanie (13) osi sklepienia be-
dzie w zupelnosci okreslone.

Nastepnie nalezy rozwiazaé
sklepienia.

< 0,

sprawe grubosci

Rys. 4.

Ot6z z réownania linji sznurowej jest

n 9
)

Ncosp— Ny =—
skad dla n = ; bedzie

Ny — tf (y* — %)

N= -
cos ¢
Postawmy teraz warunek, azeby
N
——=—0 = const.,
2e

gdzie o oznacza osiowe naprezenie Sciskajace.
Wtedy bedzie
j
No— (y*—y3)
6. Qe ——
cos ¥

T

No‘* .[’(2*3
o y).

(16) 2e=——

Gcos P

Poniewaz dla ¢ = T in= jest
‘ 2

N,= :; (yi—»3),
wiec podstawiajac powyzisze wyrazenie w rownosé
(16) otrzymamy:
(17) 2e=—"—(y2— ).
Dla y =y, jest o8 © = 0. Przy powyzszych
warunkach réwnosé (17) bedzie:

Zen:for .

Rozwiazujac nieokreslonosé otrzymamy:
|

2ydyT | oo T¥aPa
(18) 2en:i6-f- 1 r~dmj ,i 7 36 )
ssingdg|y=ya 30
g = 2
Wzor (18) wyrazajacy grubosé sklepienia

w wezglowiach mozZna nieco przeksztalcié, przyj-

mujac pod uwage zaleznosci (6) i (7) dla n = :1?
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-

a mianowicie:

g

(Avi)

'\’2
Wtedy ogélnie bedzie:
l 2 \2
yj (

l/ A('y

gdzie

|-A_ LG ”
Hy [ *12[)’2

l

Poniewaz dla y = y, ]est y=o00{ A= 3;“ ;
wiec ,
3=y,
T 233

Uwzgledniajac powyisza wartosc w rownosci
(18) otrzymamy:

po Ty 3bn—y) 1ln—y)
T o 2wV 3 26y 3
Ponadto naleizy zauwazyé, ze
(19) y§~y3=gfy°-
Zatem r_
2e, = NJJ 3.

W koncu biorac pod uwage, ze:

{V 0 2e,,
G
otrzymamy ostatecznie
2e,—2e,) 3.

Grubos¢ sklepienia w przekrojach posrednich
mozna bedzie praktycznie przyja¢ wedlug wzoru
2e—2e, |- Rea— ¢ s,

Sn

gdzie s oznacza odpowiednia dlugosé tuku.
Celem okreslenia wielkosci 2 e, przyjmiemy za-

fozenie, ze wskutek dodatkowych czynnikéw naj-

wigksze odchylenie linji ci$nien od osi sklepienia

nie przewyzszy %eo.
Wtedy bedzie 7
(20) N‘i( 1 —— ) = Gy,

2e,

przyczemos,, oznacza naprezenie rozciagajace przy
zginaniu.

Uwzgledniajac wiec w réwnosci (20) zaleznoéé
(19) otrzymamy bezwzgledna wartosé grubosci
sklepienia w kluczu:

g 3
21 ;U [ I )
{ ] i 57br( y;

Chcac teraz uwzgledni¢ wplyw obcigzenia ru-
chomego na sklepienie przepustu nalezy stwier-
dzi¢, ze sprawa powyzsza jest naogél trudna do
Scislego rozwigzania, przyczem czesto spotykany
jednostajny rozklad obcigzenia ruchomego przez
nasyp gleboki pod katem 45° nie odpowiada rze-
czywistosci.

Ponadto naleizy zauwazyé, ze czesciowe obcia-
Zenie nasypu bedzie zawsze dla sklepienia nie-
korzystniejsze w odréznieniu od przypadku cal-
kowitego jego obcigzenia. Dlatego tez wytrzyma-
tos¢ sklepienia bedzie badana tylko pod wply-
wem dzialania zasadniczego ciezaru parowozu
(w przypadku obcigzenia kolejowego), lub tez wal-
ca drogowego (w przypadku obciazenia drogowe-
go), symetrycznie potozonych wzgledem pionowej
osi przepustu, oraz nastepnie niesymetrycznie po-
tozonych i obcigzajacych tylko polowe sklepienia
przepustu. Powyzsze badanie bedzie miato charak-
ter przyblizony i mozliwie niekorzystny. Jako mia-
rodajne cisnienie od obcigzenia ruchomego na skle-
pienie weZmiemy najwigksze cisnienie R., skiero-
wane wzdtuz osi pionowej y, pod wplywem dzia-
fania wyzej wspomnianych ciezaréw Q.

Zastapmy wigc parowéz wzglednie walec
drogowy warstwa ziemi, ktorej dlugosé wynosi
2 L, szerokosé zas b, . y

Wtedy cisnienie réwnowaznej warstwy ziemi
bedzie wynosito:

Zatem na element powierzchni dx. I bedzie
przylozona sita dP = kdx (rys. 5).

powierzchnio nasypu

-A wierzchotek sklepienia

| 2pdd nosypu
Rys. 5.
Wezmy nastepnie

w punkcie a plaszczyzny

A — A elementarng plaszczyzne (bb) (rys. 6),
oraz dwa symetryczne }:unkty M i M, do ktérych
dx.

przylozono sily dP =

Rys. 6. W,
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Z punktéw tych zakreslmy promieniami Mb
i M.,b dwa tuki ds.

Na element plaszczyzny ds.1 dziatajg sily
R ds, zas na element plaszczyzny (bb) jest przy-
tozone niewiadome cisnienie . .

Z rownania rzutow na o$ pionowa otrzymamy:

2 Rds cos ¢ = (bb) R...

Poniewaz jest (bb) = 2 cosp ds
tyczny rozkltad cisnienia wglab )

2kdx 2 1
—cos ¢ = ——— cos® ¢dx,
wr T Vow

oraz hipote-

R:
to calkowite cisnienie w punkcie a wyniesie

2 REM
R — 5 \ cos® o dx,
T Yow oo

Ponadto jest x =y, I8¢ i dx = you d’f I
cos® ¢
wiec
2k(y
K== ~ \ Ld?zzf’%t )
gdzie :
©. = arc tg( ) .
Yow
Zatem jest
R.::Zkarctg( L )
% Yow /
Z drugiej strony bedzie:

R:=7 /% Yow,

Inz. Juljon Ginsbert

wiec

(22) A — o arctg( L ) '

T ' YVow

czyli cisnienie R. jest funkcja polozenia gleboko-
$ci A\yow. Zatem sprowadzona wysoko$é N y,., kté-
ra charakteryzuje sie obecnos$é¢ obcigzenia rucho-
mego w danej plaszczyZnie, zalezy od glebokosci
pograzenia tej plaszczyzny pod powierzchnig na-
Sypu.

Otrzymane w ten sposob wielkosci /\ yon sa
najwieksze 1 przytem prawdziwe tylko w miejscu
znajdujacem sie pod srodkiem obcigzenia rucho-
mego. Dlatego tez srodkowa czesé przepustu, na
ktora powyzsze ciénienie gléwnie sie oddaje, na-
lezy wykonywaé¢ o tym samym przekroju na diu-
gosci rownej szerokosci nasypu w jego gornej cze-
sci. Dla bocznych czesci przepustu np. s (rys. 7)

catkowita wysokos¢ obcigzajaca przepust nalezy
przyja¢ w obliczeniu statycznem o wielkosci y,

(d. n.)

656.224(438)

Reforma ruchu pqsaierskiego T A S R ST e

Kwestja przyspieszenia biegu pociagéow pasa-
zerskich nie jest w Polsce wylacznie kwestja tech-
niczna, obchodzacy tylko sfery fachowe. Z kazdym
dniem staje sie ona coraz wiecej kwestja spotecz-
na, obchodzacq tak panstwo jak i narod.

Poza strona techniczna i obok wielkiego zna-
czenia gospodarczego, koleje posiadaijg takze i stro-
ne moralna, mogaca wywieraé kolosalny wplyw na
ducha narodu oraz pomaga¢ w polityce panstwa,
tak wewnetrznej, jak i zagranicznej. Koleje sa
$wietnym wizualnym agentem propagandy, jednym
z najwidoczniejszych czynnikéw sprawnosci orga-
nizacyjnej panstwa, kultury kraju i cywilizacji na-
rodu.

Jest powszechng i niezbita regula, ze kraje
o wysokiej kulturze duchowej i gospodarczej po-
siadaja szybkie i liczne pociagi. Przeciwnie — po-
ciagi powolne nie spelniaja swego zadania komu-
nikacyjnego, ale obnizaja powage panistwa zewnatrz,
a podrywaja zaufanie doni u wlasnych obywateli.

W Polsce nietylko prestiz paristwa i ambicja
narodowa, ale takze rozwéj kulturalny i gospodar-
czy, wymagaja oddawna znacznego przyspiesze-
nia biegu pociagéw pasazerskich, w szczegdlnosci
pospiesznych, jak réwniez powiekszenia ilosci tych

%) 8. Belzecki. ,Kilka uwag, dotyczacych teorji pretéow

krzywych”, Akademja Nauk Technicznych. Warszawa. 1931 r.

ostatnich. O aktualnosci tej kwestji swiadczy fakt,
ze od szeregu lat stale jest ona poruszana zaréw-
no przez prase zwykla, jak i fachowa.

W artykule ,,Szybkosé¢ pociagéw pasazerskich
u nas i zagranicg” (Nr. 10 z r. 1934 ,Iniyniera
Kolejowego”) p. inz. Z. Eberhardt, rozpatrujac
wlasnie te kwestje, przyznaje, Ze szybkos$é na-
szych pociagow pospiesznych jest niewystarcza-
jaca, jednakze nie tak znéw nikla, jak to sie lai-
kom wydaje. Na sama za§ mozliwo$é przyspie-
szenia ich biegu zapatruje sie pesymistycznie,
twierdzac, Ze jest to kwestja wzmocnienia na-
wierzchni, a zatem wielkich wydatkéw, na jakie
zdobyé sie nie bedziemy w stanie.

Tego pesymizmu na szczescie podziela¢ nie
mozemy. Postaramy sie tez dowiesé, ze kwestja
przy$pieszenia biegu pociggéw pospiesznych oraz
zwiekszenia ich liczby, nie jest u nas kwestja wy-
lacznie finansowa, zwigzana z kredytami na
wzmocnienie nawierzchni. Bowiem, jak kazda in-
na i ona ma:swoja strone moralna, psychologicz-
na, od ktérej zaczaéby nalezato. Juz sam fakt, ze
w Polsce posiadamy szeéé miast wojewodzkich
(w tem LodZz — drugie po Warszawie, co do licze-
bnosci);, pozbawionych zupelnie komunikacji pos-
piesznej, a takze ilos¢ stalych pociaggow pospiesz-
nych — siedemnascie (plus 6 tranzytowych nie-
mieckich o malem znaczeniu dla ruchu wewnetrz-
nego w Polsce), mniejsza od ilosci kursujacej na
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jednej tylko francuskiej magistrali (odcinek Pa-
ryz—Dijon) daje powodd do zastanowienia sieg.

Zgadzajac si¢ w zupelnosci z p. inz. Eberhard-
tem, ze cze$¢ prasy i wigkszosé spoleczeristwa nie
zdaje sobie dokladnie sprawy z istoty zagad-
nienia, a eliminujac takze wszelkie nastroje spor-
towe czy sensacyjne, jako nie licujace z jego po-
waga — tem niemniej nalezy stwierdzié, ze szyb-
kos¢ handlowa polskich pociagow pospiesznych
jest nizsza o 30—60°¢ od szybkosci pociagow
srodkowej i zachodniej Europy. A to nie tyle ze
wzgledu na zly stan nawierzchni, czy brak odpo-
wiednich parowozéw, ile na wady ruchu pasazer-
skiego oraz pewne nastawienie psychologiczne.

Tablice poréwnawcze w artykule p. inz. Eber-
hardta wykazuja wprawdzie inny, bardziej zada-
walajacy stan rzeczy, Autor jednak =zastrzega
siec sam, ze wchodza tu w gre elementy dowolne,
a réznorodne. Otéz, zeby mieé istotny poglad na
stosunek szybkosci pociaggow pospiesznych w Pol-
sce do Zachodu, nalezaloby wlasnie wybra¢ ele-
menty wspélmierne. Tylko takie bowiem zobra-
zuja rzeczywisty stan rzeczy. Inaczej zas, mogli-
bysmy bardzo latwo dowies¢, Ze polskie koleje sa
szybsze od niemieckich lub francuskich, jesli np.
poréwnamy poc. pospieszny Nr. 9 na odcinku Ino-
wroclaw —Bydgoszcz (szybkoséé handlowa 86 km)
z pociagiem ,Express 2501" na odcinku Greno-
ble—Monestier (szybkos$é handlowa 36 km). Ta-
kich przykladéw moznaby poda¢ mnéstwo.

Aby uzyskaé jaka taka wspélmiernosé nalezy
wzia¢ pod uwage nastepujace elementy:

Profil toru, gestosé stacji i rozgalezienie, cze-
stotliwo$é ruchu, przelotnosé linji, objekty, wage

pociagu, jego znaczenie dla ruchu, pore w ktorej
kursuje, typ parowozu, gesto§¢ uprzemyslowienia
i zaludnienia kraju, i t. d.it. d. Znalezienie dla tych
wszystkich danych wspélnego mianownika jest
rzeczg praktycznie niemozliwg. To tez ograniczy-
my si¢ do zZywotnych przykladéw.

P. inz. Eberhardt zaznacza, ze pociag ,Lux
1301 ma na odcinku polskim szybkos¢ handlowa
69 km — réwna szybkosci na odcinku niemieckim,
miedzy Zbaszynem a Berlinem. Nalezy stad jed-
nak naszem zdaniem wyciagnaé wniosek zupelnie
odmienny od tego, ktérym sie postuguje w swoim
artykule.

Autor bowiem, aczkolwiek gani publicystow,
ktorzy powoluja sie na zagraniczne pociagi bly-
skawiczne (zamiast na normalne), popelnia ten
sam grzech i sigga do przykladu pociagu wyjatko-
wego w naszych warunkach. Malo tego, ale szyb-
kosé handlowa kalkuluje w ten sposéb, ze bierze
najprzod odcinek Warszawa—Zbaszyn (379 km),
neutralizuje postéj graniczny w Zbaszyniu, a péz-
niej bierze odcinek niemiecki Zbaszyn—Berlin
(184 km), nie neutralizujac juz postoju graniczne-
go w Neu-Bentschen (22 min.). Mimo calego sza-
cunku dla Autora i wiary w Jego dobre checi,
stwierdzi¢ jest si¢ zmuszonym, ze podobne argu-
menty nie sa przekonywujace.

A szybkos$¢ handlowa pociggu ,Luxa” na od-
cinku niemieckim wynosi nie 69 km, ale 82,21 km,
liczac od Neu-Bentschen do Berlina Slaskiego.

Tak samo szybkosci handlowe niektérych po-
$piesznych pociagéw niemieckich czy francuskich
zblizone do naszych, naleza badZ do pociagéw noc-
nych, ktérym na czasie nie zalezy, albo tez do po-

a

TABLICA L
Poréwnanie szybkosci handlowej zwyklych pociagéw pospiesznych w Polsce, Niemczech i Francji.
rodzaj ciezar szybkosé
KOLEJ Odcinek km i numer pociagu | bandlowa Uw a g i
pociagu t km/godz
P. K. P. | Krakéw —Lwéw 31| P.301 300 BE | e
" Poznan — Gdynia 333 P. 8/9 500 62.4 parowdz Pt-31
" Warszawa—Poznan 304 P. 1305 30 61,3 _
. Warszawa—Krakow 364 EiS 350 595 —
i Poznafi — Katowice 335 P.'7 400 59,2 —
Est. francuskie Paryz — Belfort 443 Rapide 31 380 90 cigzki profil na 15% szlaku
Nancy — Paryz 353 Rapide 32 380 90 ciezki profil na 20% szlaku
" Paryz — Reims 156 | Express 27 310 871 —
Etat, k. p. franc. Paryz — Rennes 374 | Rapide 571 400 844 ciezki profil na 10} szlaku
P L.'M., franc. Paryz — Marsylja 863 Rapide 25 500 718 ciezki profil na 30% szlaku
k,i?fi:ﬁiae}::rl:ie Berlin — Hamburg 286 D. 4 400 90 -
i Monachjum—Norymberga| 198 D. 49 480 90 —
" Berlin — Lipsk 164 D. 24 480 86.4 —
Bazylea — Karslruhe 195 D. 163 400 78 ciezki profil na 104 szlaku
Berlin — Frankfurt 539 D. 44 400 74 cigzki profil na 103 szlaku

Wszystkie pociagi z wagonami 1. 2 i 3 klasy.
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ciagéow drugo i trzeciorzednych. Przyczem zazna-
czy¢ nalezy, ze w klasyfikacji niemieckiej czy
francuskiej ,,Fd” lub ,Rapide” nie sa bynajmniej
pociagami wylacznie luksusowemi, ale lepszemi
pociaggami kurjerskiemi, posiadajacemi zawsze
dwie, a czesto nawet wszystkie trzy klasy. Nastepna
kategorja obejmuje pociagi ,,D" w Niemczech (kur-
jerskie o znaczeniu wewnetrznem), we Francji zas
wexpresy dalekobiezne. Potem idzie niemiecki
«Eilzug" (pospieszny) i francuski ,express” lokal-

ny. Wreszcie niemiecki ,,Beschleunigter Personen-
zug" i francuski ,direct” (osobowy przyspieszo-
ny). Znalezienie dokladnych odpowiednikéw na

wszystkie te terminy, wobec réznej klasyfikacji
pociagow w poszczegolnych krajach, jest zreszty
rzecza trudna.

Niescistem jest tez twierdzenie, Ze zagranica
szybkosci najwieksze maja miejsce tylko na linjach

wyjatkowych, W takim razie 80°/» magistrali nie-
mieckich, francuskich i angielskich do tych ,wy-
jatkow” nalezy. Tymczasem szybkosé¢ techniczna
90 km stosowana byta na kolejach belgijskich i an-
gielskich juz w roku 1890, na francuskich w 1894,
na szwajcarskich w 1908. Na trzech magistralnych
francuskich linjach ,Est” w roku 1909 jezdzono
juz z szybkoscia 120 km, z tolerancja 10%0. Obec-
nie na kolejach angielskich, francuskich i niemiec-
kich niema magistrali (z wyjatkiem oczywiscie gor-
skich), na ktérych szybkos¢ techniczna wynositaby
mniej, niz 100 km.

Takze nie o pociagi luksusowe tu chodzi, gdyz
w przeciwienstwie do nas, zagranicg pociagi ,,Lux"
obliczone sg raczej na komfort niz na szybkosé
(patrz tablica II) i ustepuja w wielu przypadkach
szybkobieznym pocw,gom ynarodowym". Fakt, ze
u nas dzieje si¢ przeciwnie, ze zatrzymuje sie co-

TABLICA ILI. |
Réznica czasu jazdy miedzy pociagami luksusowemi (L) a normalnemi pociagami kurjerskiemi
i poSpiesznemi — w Polsce, Francji i Niemczech.
POCIAG klasa odcinek km ezas iazfly U w a g i
godz., min.
L. 1301 (Nord-Expr.) . — Warszawa — Poznafi 304 4 — 29
Posp. 1305 {3 2 . 4 — 56
L.41 (Calais-Mediter.-Expr.) — Paryz — Marsylja 863 11 — 28
Rapide 25 . 1 =3 W i 3 11 — 05
Rapide 11 . 1==2 - i i 10 — 40
Extra-rap. P. 1. (Coté d'Azur) }1)“11'3' : " " 9 — 15 pociag blyskawiczny
L 1. (Orient-Exprj . . . . — Paryz — Nancy 353 4 — 13
Rapide 33 . 1—3 o " 3 — 58
Rapide 35 . 1i—2 i . 3 — 56
L. 12 (Nord-Expr)) . . . . — Berlin — Hamm 439 5 —37
D 24 . 1—3 , ] A 5 — 42
FD 26 1==2 " .. " 4 — 57
FD 22 1—2 » 5 " 4 — 49
L. 20 (Riviera Express) . . — Berlin — Lipsk 164 1 — 56
E. 120 2—3 ,' o 5 2— 20
D. 186 1—3 5 : ; 1 — 56
D. 30 9.8 " . . { — 47
FD 6 . 1—-2 W W & 1 — 47
EDZ 3w oae g s 2 Berl'n — Hamburg 286 2 — 18 biysk. poc. motorowy
(pociagdw luksusowych
FD 24 1—2 - - i R V| na odcinku tym niema),
D 4 §—3 . " . 3 — 06

Ze zbiorow Biblioteki Gtéwnej AGH

http://www.bg.agh.edu.pl/

13




dziennie pare normalnych pociagéw pospiesznych
(1306/6) dla skrzyzowania z ,Luxem”, kursujacym
trzy razy w tygodniu. Swiadczy tylko na nieko-
rzy$é systemu ruchu pasazerskiego.

Przytoczone tablice majg na celu da¢ szereg po-
rownan bardziej istotnych, biorac pod uwage linje
o mniej wiecej jednakowem znaczeniu, oraz pocig-
gi jednakowej klasyfikacji (prowadzace trzecig
klase), eliminujac za$ zupelnie pociagi blyska-
wiczne.

Zaraz na wstepie nalezy stwierdzi¢, ze P. K. P.
posiadaja za soba, jesli o szybkosé chodzi, dwa po-
wazne atuty:

Pierwszy z nich, to doskonaly stosunek pozio-
mych i prostych do ogélnej dlugosci linji (patrz
artykul: ,,Wyniki eksploatacji drég zelaznych”, inz.
Swiesciakowskiego, tablica I, w tymzZe numerze
wInzyniera Kolejowego"). Stosunek ten wyraza-
jacy sie cyfra 33,7° dla poziomych, a 76% dla
prostych, jest jednym z najlepszych w Europie,
a nawet na $wiecie.

Drugi, to znaczna dlugoé¢ przelotéow miedzy
stacjami, facznie z mala iloscig rozgalezien i innych
objektéw, trudnych do pokonania przy duzej szyb-
kosci. Istniejace we wschodnich potaciach Polski,
dwudziestokilometrowe zg0ra odstqpy miedzysta-
cyjne, dajace mozno$¢ nieprzerwanej, bezpiecz-
nej i szybkiej jazdy — na Zachodzie, wobec gesto-
§ci zaludnienia i silnie rozbudowanych sieci, za-
nikly juz dawno.

Przy tych dwéch autach, ujemna strona, w po-
staci zlego stanu nawierzchni, zdaje sie cofaé na
plan drugi. Zreszta z nawierzchnig na polskich ma-
gistralach nie jest znow tak zle. Legenda o ziym
stanie toréw pozostala w Polsce (juz po naprawie
najgorszych odcinkéw) na tle walki o kredyty
przez poszczegolne wydzialy drogowe. Legenda ta,
bardzo szkodliwa z punktu widzenia parstwowego,
bo podrywajaca zaufanie spoleczeristwa do kolei,
ma za podstawe nietyle obawe rzeczowa, ile oba-
we przed odpowiedzialnoscia i pewien lokalny ego-
izm ze strony zainteresowanych bezposrednio czyn-
nikéw kolejowych. I tu wigc strona moralna gra
duza role; gdyby obawe przed odpowiedzialnoscia
i 6w egoizm, tacznie z pewnemi tarciami organiza-
cyjnemi,, mozna bylo zastapi¢ szlachetna ambicjg
i zapalem do twérezej pracy, sprawy przedsta-
wialyby si¢ zupelnie inaczej.

Ze tak jest, dowodzi choéby przyklad badan
przeprowadzonych w latach 1930—32 przy pomo-
cy samorejestrujacego aparatu ,,Hallade"”., Otéz na
kilku odcinkach dyrekcji warszawskiej i radom-
skie tor, na ktérym dozwolona szybko$é techniczna
wynosi 70 km, byl w znacznie lepszym stanie od
toru dyrekeji poznanskiej z dozwolong szybkos$cia
90 i 100 km. Wystarczy zreszta przejechaé na pa-
rowozie ktérykolwiek odcinek dyrekcji gdanskiej,
aby przekonaé sie, Zze t. zw. w jezyku maszynistow
ntaniczenie” jest tam przy szybkosci 80 km niekie-
dy bardziej dotkliwe niz w dyrekcjach b. zaboru
rosyjskiego. Wprawdzie pozostaje otwarta kwest-
ja podsypki, ale i ten stan poprawia si¢ u nas
z roku na rok.

Na wigkszosci linji magistralnych moznaby wiec
podniesé szybkosé o 10 do 15 procent nie kosztem
wielkich inwestycyj, ale kosztem ambicji i dobrej
woli. Koszt konserwacji powiekszylby sie nieznacz-
nie, a meze nawet nie powigkszylby sie weale (patrz

prace H. Thoma—, Aufzeichnung der Schienenbe-
anspruchung unter schnellfahrenden Ziigen" i inz.
B. Hummla—,,Utrzymanie nawierzchni na P.K.P.").
Zreszta zniszczenie nawierzchni wynika u nas nie
z nadmiaru szybkosci, ale z prowadzenia bardzo
cigzkich pociagow, ciggnionych przez dwucylindro-
we parowozy, pracujace na granicy swej wydaj-
nosci.

Nikla szybkos§¢ handlowa pociagéw pospiesz-
nych, jak zalozylisémy, nie jest wiec spowodowana
wylacznie zlym stanem nawierzchni. Powazny
wplyw na nia maja czeste i dlugie postoje, anor-
malne w kraju jak nasz, posiadajagcym srednie za-
ludnienie i stabo rozgaleziong sie¢ kolejowa. A tak-
ze nadmierny cigzar pociggow.

Czeste postoje spowodowane sa wlasnie ma-
13 iloscig pociagow pospiesznych. Mata ilos¢ po-
woduje konieczno$é¢ zwigkszenia ciezaru i korzy-
stania z tych samych pociagéw dla ruchu wewnetrz-
nego i miedzynarodowego. Mieli§my nawet takie
anomalje, jak prowadzenie wagonéw Warszawa—
Monachjum i Warszawa—Genewa w pociagu oso-
bowym, zatrzymujacym si¢ na podmiejskich przy-
stankach.

Duzy cigzar i czeste postoje obnizaja wydatnie
szybkoé¢ handlowa, niezaleznie od stanu na-
wierzchni.

I tu przechodzimy dc drugiego punktu naszej
tezy: zwigckszenia szybkosci na P. K. P. droga re-
formy ruchu pasazerskiego:

Doktadne oméwienie tej reformy wykracza po-
za ramy niniejszego artykulu. Postaramy sie po-
da¢ tylko gléwne wytyczne.

Reforma polegaé¢ musi oczywiscie nie na sle-
pem stosowaniu wzoréw zagranicznych, ale na
racjonalnem przystosowaniu ruchu do potrzeb
kraju. A mianowicie:

I. Na zupelnem skasowaniu osobowych po-
piia{géw dalekobieznych obecnego typu i zastapieniu
ich:

a) w ruchu lokalnym pociggami podmiejskiemi
i miedzywezlowemi, parowemi lub motorowemi,
o ruchu wahadlowym i przebiegach nie przekracza-
jacych zasadniczo 150 km.

b) w ruchu dalekobieznym pociagami przyspie-
szonemi (bez doplaty), po jednej lub dwie pary
dla kierunkéw magistralnych.

II. Na znacznem powiekszeniu liczby pocia-
gow pospiesznych i zrézniczkowaniu ich na:

a) kurjerskie — obstugujace przy minimum po-
stojow i maximum szybkosci gléowne kierunki mie-
dzynarodowe i wewnetrzne, z normalng doplata
za szybko$é¢, miejscowkami platnemi i ogranicze-
niem kilometrycznem do 100 km w klasie I i II,
a do 150 km w IIL

b) pospieszne zwykle, stanowigce wlasciwy
kosciec szybkiej komunikacji wewnetrznej, z u-
wzglednieniem wszystkich wazniejszych miejsco-
wosci i kierunkéw, z minimalng doplaty za szyb-
ko$é, a z ograniczeniem kilometrycznem tylko do
50 km (tu jest tez miejsce na moto-wagony i mo-
to-pociagi).

Ciezar pociggow poSpiesznych nie powinien
przekraczaé¢ 400 tonn.

*
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Autor artykutu ,,Szybkosé pociagéw pasazer-
skich” popelnia bezwatpienia blad dowodzac, ze
jesli chodzi o najszersze warstwy ludnosci w kaz-
dym kraju, to decydujace znaczenie ma dla nich
nie szybko$¢ pociagéw pospiesznych, lecz osobo-
wych. Twierdzenie takie moZe mie¢ pewne zna-
czenie tylko w ruchu podmiejskim. W ruchu dale-
kobieznym jest wrecz przeciwnie. Pasazerowi za-
lezy, aby w jaknajkrétszym czasie dosta¢ sie do
miejsca przeznaczenia, a pociagi powolane sa do
kulturalnego i gospodarczego zblizania poszczegol-
nych dzielnic. Stosunek pociagéw osobowych —
dalekobieznych do pospiesznych na magistralach
Zachodnich (okolo 1:5) jest jawnym tego dowo-
dem.

Osobowy pociag dalekobiezny, zatrzymujac sie
na wszystkich przystankach, pracuje nieekonomicz-
nie, przechodzi o niedogodnych dla podréznych po-
rach przez poszczegéine odcinki szlaku, stuzy do
zbyt réznych celow (7adnemu dobrze), zuzywa ta-
bor, bywa nieréwnomiernie zaludniony, blokuje
swoj sktad przez cala dobe i t. d.

Mimo pozorow, przeprowadzenie reformy ru-
chu nie bytoby wiec dla P. K. P. operacja finan-
sowo niekorzystna. Reforma pozwolitaby:

a) zwiekszyé szybkos¢ handlowa wszystkich
pociagow,

b) ulatwié¢ gospodarke wagonowa i parowo-
zZowa,

c] oszczedzié zuzyma taboru i wyzyskaé go le-
piej,
d) obstuzyé¢ znacznie lepiej podréznych,

e) zwalcza¢ skutecznie konkurencje innych
srodkéw komunikaciji,
f) wzméc frekwencje bez trudnosci technicz-

nych dla kolei i niewygéd dla publicznosci,

g) przeprowadzi¢ bardziej réwnomierna dy-
fuzje publicznosci w pociggach,

h) podnies¢ gospodarczo i kulturalnie poszcze-
golne miejscowosci, zblizyé do siebie wszystkie
dzielnice kraju, ozywié ruch turystyczny,

i) ulatwi¢ prace druzyn konduktorskich i pa-
rowczowych, oraz turnusy stuzbowe tych- druzyn,

15

j) oszczedzi¢ jednostkowo na smarach, opale
i o$wietleniu,

k) wyzyska¢ lepiej przelotnosé (wydajnosé)

linji,

1) oszczedzi¢ zniszczenia nawierzchni
zbyt ciezkie pociagi (patrz wyzej).

A zatem zwu;kszyc dochodowosé przeds1quor-
stwa kolejowego juz w stosunkowo krétkim czasie,
natychmiast po przebrnieciu okresu przejscio-
wego.

przez

*

Zwiekszenie szybkosci handlowej na P. K. P.
wymaga wiec nietylko naktadu finansowego (napra-
wa nawierzchni na niektérych odcinkach i zakup
pewnej ilosci parowozéw pospiesznych). Natomiast
dla jej uskutecznienia potrzebny jest duzy wysilek
moralny, umozliwiajacy zerwanie z dzi§ juz nie-
aktualna tradycja czy systemem. Bez szukania
szybkosci ,Srebrnej Strzaly” czy ,Latajacego
Cheltenhamczyka", bedziemy mogli byé zadowole-
ni, jesli szybkoé¢ techniczna na magistralach na-
szych wynosié¢ qume réwnomiernie 100 km, co
w danej chwili nie lezy poza granicami mozliwosci.
Natomiast szybkos¢ handlowa powinna wynosi¢ nie
mniej niz 70—75 km, nie za$ jak obecnie $rednio
60 km.

Nic dla nas bardz1e] przygnebiajacego, jak rzut
oka na tablice, nie najwyzszych szybkosci tech-
nicznych, jak czynia laicy, ale wlasnie na porow-
nanie szybkosci handlowych wazniejszych pocia-
gow europejskich. Polska znajduje sie tu prawie
na szarym koncu, a szybko$é jej wewnetrznych po-
ciaggéw pospiesznych, przebiegajacych §rednio
400—500 km, zblizona jest do szybkosci pociggu
Ostenda—Stambut, ktéry na dystansie 3046 km,
poprzez gorzyste i nieraz malo uprzemystowione
kraje, rozwija jeszcze handlowa szykos¢ 49 km.

W konkluzji widzimy cztery etapy czynu:

I. Przeprowadzajac reforme ruchu pasazer-
skiego, mozna zaraz, bez jakichkolwiek inwestycji,
podniesé szybkosé handlowa pospiesznych pocia-
gow okolo 15%b,

TABLICA I1I.
Szybkosé handlowa niektérych wazniejszych pociagéw w Europie: *)

ODCINEK km | Wabania dozwolonej | FVRENSC U w a g i
szybkosci techn. km/godz
Paryi = Li€ge v e o v & 5« 367 100 — 130 95,7
Londyn — Edymburg . . . . . . 632 100 — <130 84,3
Berlin — Kolonja . . . . . . . 588 120 79.6
Pampilhosa — Lizbona . . . . . 239 100 76.3
Berlin — Rzym . 1963 100 — 120 68.8 przez Monachjum
Paryz — Wieden 1490 90 — 120 67.4 przez Arlberg
Warszawa — Zebrzydowice . . . 398 80 — 100 61
Madryt — Barcelona . . . . . , 685 75 — 90 53.1
Warszawa — Gdynia . . . . . ., 407 70 — 100 528
Ostenda — Konstantynopol 3046 65 — 120 49 przez Bazylee, Wieden, Sofje
“T}w—gginz. S. Dabrowskiego
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TABLICA 1V.

Projekt pociagu kurjerskiego Warszawa — Gdynia.

na odcinkach najbardziej uposledzonych bedzie
moglo nastapié po odpowiedniem wzmocnieniu na-
wierzchni, co jednak moze byé przeprowadzane
stopniowo i programowo.

IV. Iloé¢ parowozéw pospiesznych (typ Pt)
nalezy doprowadzi¢ do koniecznego minimum, co
zreszty jest w fazie wykonania.

Wreszcie, niezaleznie od powyzszych czterech
etapow, osobng dziedzine stanowi motoryzacja —
potezny sojusznik, ktéry przybyl w sukurs zwolen-
nikom reformy ruchu na P. K. P. Motoryzacja po-
winna ulatwi¢ rozwiazanie zagadnienia, operujac
czterema drogami:

a) obstuga linij drugorzednych o matlej frek-
wencji,

b) obstuga wazniejszych szlakéow turystycz-
nych,

c) obstuga potaczen migdzymiastowych i mie-
dzyprzemysiowych,

d) w wyjatkowych przypadkach obstuga daleko-
biezna, tam gdzie uruchomienie motowagonéw, lub
lepiej motopociagéw, byloby wskazane (Warsza-
wa—Radom—Krakéw, Warszawa—Gdynia, Wil-
no—Lwoéw).

Szybkosé najwyisza (jak obecnie): Warszawa — Torun 80 km/godz., Torun — Gdynia 100 km/godz.
Pociag istniejacy P. 403 Pociag projekto-
| wany
czas | X it
o~ :d & 1 @ e K - jazdy, postaie; _CZas | sostoje. AR g
: min. SRS jazdy. min.
min
it |
I \
i Warszawa — Kutno 109 9 108 6 ) Przy pociagu 401 tylko 31 min.
Kutno — Wtoctawek . 46 1 — — “) Bez cofania w Tczewie (peron na ty-
tach d — fani -
| Wioctawek — Aleksandréow 33:4) 7 - — . cz(;sow\o:;rc;())daéprszym?:' aasiu: dotych
] Rlksinditw. —~ Towd 16 4 87 2 3 Diggiego postoju w Tczewie moina
i [ unikna¢, przeznaczajac dla podré:-
q‘ Torui — Bydgoszcz | 35 8 35 7 nych do W. M. Gdanska osobny
1 [ wagon ABC; tylko ten wagon podle-
1 Bydgoszcz — Laskowice | 42 | 1 — — ga rewizji celno-paszportow?i. po-
Il Ukonice. — Poluliv . 39 | { ' = zostate przechodzg eksterytorjalnie.
I Pelplin — Tczew 249 159 | 939 79)
| Tezew — Gdansk - 27 5 27 3
i Gdarisk — Sopoty . 13 1 — —
Sopoty — Orlowo . 6 : 1 -
Ortowo — Gdynia . . . . . | 6 — 21
Razem . | 39 53 371 25
[
Czas catkowity ; 7 godz. 29 min. 6 godz. 36 min.
Szybkos¢ bandlowa, km/godz. . | 62 703
Szybkosé techniczna ,, 70.3 75
I1I. Podniesienie szybkosci technicznej niekto- Rezultaty préb, przeprowadzonych z wagonami
rych odcinkéw (gtéwnie w Kr. Kongresowem i na  krajowej produkcji, zaopatrzonemi w silniki ropo-
Kresach) moze mie¢ miejsce po gruntownem zba- we i synchronizowana, mechaniczng przekladnie
daniu toréw, z ktérych czeéé bez dalszych inwe- klowa, byly najzupelniej zadawalajace.
stycyj jest w stanie wytrzymac¢ szybkosé o 10—12% W zadnvm wiec przypadku pesymizmu Autora
WYZSZ3. ‘ : artykulu ..Szybkosé pociaggow pasazerskich” po-
II1I. Dalsze zwiekszenie szybkosci technicznej dzielaé nie nalezy, a przeciwnie, istniejgcy stan

rzeczy powinien byé¢ bodZcem do twérczej pracy
w kierunku jaknajrychlejszego przeprowadzenia
catkowitej reformy ruchu pasazerskiego na P. K. P.

Wedlug trafnego okreslenia czasopisma ,,Zprd-
vy Zeleznicnich Inzeneru” (Nr. 1. z dn. 1.I r. 1935)
odbywa sie obecnie na sieci komunikacyjnej swiata
.Béj o minuty” ruchu pasazerskiego. P. ini. Z.
Eberhardt (,Inzynier Kolejowy" Nr. 10 z r. 1934)
wykazal trudnosci, na jakie napotykajq Polskie Ko-
leje Panstwowe w stalem dazeniu do przyspieszania
biegu pociqgow pasazerskich. Umieszczony wyiej
artykut P. Inz. J. Ginsberta rzuca nieco odmienne
oswietlenie na to zagadnienie, i stanowi¢ moze je-
den z przyczynkéw przy poszukiwaniu drog roz-,
wiqzania sprawy, stanowiqcej obecnie troske
wszystkich Zarzadéw Kolejowych .

REDAKCJA.
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Inz. Bogumit Hummel

O wykrywaniv wad

625,143:620.1

usterek w materjale szyn

W IOFZIC o e B s S e

Metoda badania szyn przy pomocy ,defekto-
skopow", aczkolwiek stosunkowo nowa, zaczyna
sciggaé¢ na siebie coraz wigksza uwage swiata tech-
nicznego. Pomijajac rézne mniej lub wigcej po-
mystowe sposoby, stosowane w tej dziedzinie
przy badaniach laboratoryjnych, nalezy zazna-
czyé, ze do wykrywania usterek w szynach, leza-
cych w torach, uzywane sa — o ile wiadomo — 2
odrebne metody: jedna — oparta na zasadzie in-
dukcji elektrycznej, druga — na zasadzie magne-
tycznej. Z ta druga zwigzane jest nazwisko ja-
ponskiego inzyniera Suzuki'ego, ktory wystapit
z odnoénym pomystem na Miedzynarodowym
Kongresie drég zelaznych w Londynie w r. 1925,
przyczem przedstawil rzecz tak, jak gdyby przy-
rzad byl catkowicie juz w szczegélach opracowa-
ny i dawal dobre praktyczne rezultaty. Nie mu-
sialo jednak tak by¢, skoro wykonany u nas
w Polsce — za zgoda Suzuki'ego — scisle podiug
wskazowek, podanych przez niego w ,Bulletin du
Congrés international” przyrzad nie dal takich
wynikow, jakich sie od niego spodziewano, i w re-
zultacie moze byé co najwyzej tylko do badan la-
boratoryjnych uzywany. Suzuki, jak widaé, nie
docenit pewnych okolicznosci ubocznych, ktérych
nieuwzglednienie jednakie wplywa b. ujem-
nie na sprawno$¢ przyrzadu w jego dzialaniu.

Wiasciwy powod zostal u nas w zasadzie juz
wyjasniony; mozliwe zatem, ze uda nam sie tak
przyrzad ulepszyé, aby on dzialal nawet jadac
po torze. Powstala ostatnio w Berlinie filja ja-
kiejs japorskiej firmy, ktéra oferuje gotowe juz
defektoskopy na drezynach motorowych, najwi-
doczniej wzorowane na pomysle Suzuki'ego, jed-
nakze prawdopodobnie odpowiednio ulepszone.
Gotowych jeszcze nie maja, pode]mma si¢ nato-
miast dostarczy¢ w terminie 6—8 miesigcznym.
Jakiemis wykonanemi juz pracami przyrzad ten,
oczywiscie, wykazaé sie nie moze.

Inaczej rzecz si¢ ma z ,defektoskopem” elek-
tro-indukcyjnym. Skonstruowany on zostal lat
temu ok. 5—6 przez niezyjacego juz obecnie ame-
rykanskiego inzyniera Sperry (stad i nazwa sy-
stemu). Umieszczony jest w wagonie i ma za so-
ba podobno wiele juz dziesiatkéow tysiecy kilome-
trow torow, zbadanych w Ameryce, ostatnio za$
od 2 lat pracuje w Europie, gdzie zbadal ogétem
dotad ok. 6—7 tysiecy kilometréw.

Celem zapoznania sie z jego urzadzeniem oraz
pracag zostalem delegowany przez Ministerstwo
Komunikacji do Italji i Szwajcarji, gdzie wtas-
nie latem tego roku jeden taki wagon detekcyi-
ny Sperry'ego pracowal. Eksploatacja omawia-
nych wagonéw, tak w Ameryce jak i w Euro-
pie, zajmuje sie specjalna amerykarnska firma
pod nazwa ,Sperry products”, Eksploatacja
polega na tem, Ze wagon jest wydzierzawiany
poszczegdlnym zarzadom kolejowym wraz z calg
fachowa obstuga. Optata pobierana jest za godzine
pracy.

Stosownie do

informacyj, wudzielonych mi

przez firme, wagon ,Sperry” mial pracowa¢ w Ita-
lii na linji Domodossola-Milano. Po przybyciu do
Milano dowiedziatlem sie, ze istotnie wagon na tej
linji pracowal, ale przed jakim$ czasem zadanie
swoje w granicach zamowienia juz wykonal
i w danej chwili stoi na jednym z toréw towaro-
wych stacji Milano. Zwrécilem si¢ zatem do miej-
scowej dyrekcji Kolei Panstwowych Italskich, kto-
ra tez na moja prosbe, zarzadzila natychmiast
specjalna dodatkowa rewizje szyn przy pomocy
aparatu Sperry na torze glownym. Préba odbyta

sie na odcinku dlugosci okolo 4'/, km dwutorowe;j
linji niedaleko od Milano. Zamm przystapie do
wlascmego opisu, pragne daé nastepujace wy-
jasnienia:

Ogladana przeze mnie instalacja  syst.
wOperry” sklada sie z 2 dwuosiowych wagonow:
jeden — jest to wlasciwie traktor, zaopatrzony

w motor spalinowy mocy okoto 45 KM z odpowied
nig przekladma,, tamze urzadzone jest b. prymi-
tywne pomieszczenie mieszkalne i sypialne wraz

Rys. 2.

z kuchnia do gotowania dla 4 ludzi obstugi; na
drugim wagonie zmontowane sa: a) silnik spali-
nowy ok. 40 KM i b) dynamo na 3000 Ax5V;
c) sprezarka z odpowiednia instalacja przewo-
dow oraz z przyrzadami do dzialania sprezonem
powietrzem; d) instalacja elektryczna do wykry-
wania wad w szynach, niezmiernie skomplikowa-
na i przewaznie niedostepna do szczegolowego
rozpoznania, poniewaz wszystkie prawie jej cze-
éci sa hermetyczme pozamykane i zaplombowane.
Zasady jej urzadzenia i dzialania sa w gléwnych
zarysach nastepujace: od dynamo ida ku obu to-

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



‘18

kom szyn po 2 kontakty z kazidej strony, zaopa-
trzone w rolki, mogace toczyé si¢ po szynach; mig-
dzy kazdemi 2 kontaktami zawieszona jest zam-
knieta szczelnie w bakelitowem pudetku cewka,
skladajaca sie z pewnej ilosci zwojéw, zawiera-
jaca pozatem w swojem urzadzeniu jaki§ szcze-
golny sekret; pudetka z cewkami podtrzymywane
sa po obu koricach réwniez przy pomocy odizolo-
wanych rolek, ktére moga toczyé sne po szynach.
W chwili, gdy wagon rusza z miejsca, operator
jednem naci$nieniem raczki opuszcza przy pomo-
cy przyrzadu pneumatycznego cale wyzej opisa-
ne urzadzenie na dél tak, ze kontakty scisle zosta-
ja przyciénigte do szyn, toczac si¢ po nich na rol-
kach, pudetka za$ z cewkami zaczynaja swemi

Rys. 3.

odizolowanemi rolkami réwniez jechaé¢ po szy-
nach, same jednak cewki pozostaja w niewielkiej
od szyn odleglosci ( +5 mm), zachowujac wzgle-
dem nich polozenie réwnolegle.

Nastepnie obserwator posunigciem innej racz-
ki puszcza prad, ktéry z ta chwilg zaczyna plyna¢
poprzez zawierajace sie pomiedzy toczacemi sie
kontaktami odcinki towarowych szyn. Jezeli teraz
w ktéremkolwiek miejscu jednej lub drugiej szy-
ny znajdzie si¢ pekniecie lub inne uszkodzenie,
to wskutek spowodowanej ta okolicznoscia zmia-
ny oporu elektrycznego nastepuje réwniez zmia-
na natezenia pradu, a co zatem idzie — modyfika-
cja strumienia w otaczajacem szyne polu magne-
tycznem, co znéw spowodowaé musi powstanie
w toczacej sie nad szyna cewce impulsu sily elek-
trycznej. Ta sila jest niezmiernie mala i wyraza
si¢ przypuszczalnie w mikro-voltach; to tez impuls
pradu po przejéciu przez prostownik zostaje na-
stepnie wzmocniony przez amplifikator i wowczas
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Rys. 4.

ma on natezenie ok. 5—6 milliamperéw. Teraz
przechodzi on przez szereg ,relais”, otrzymuja-
cych zasilanie z baterji akumulatoréw. Pod dzia-
laniem idacych stad kolejnych impulséw, stero-

wanych przez indukowana w cewce sile elektro-
motoryczna, uruchamiane sa: a) piszace na tas-
mie pidra; b) przyrzady do spryskiwania farba
miejsc przypuszczalnych uszkodzern w szynach;
c) réine sygnaly $§wietlne i akustyczne.

Cale urzadzenie detekcyjne ma rozmiary bar-
dzo niewielkie: skrzynka z cewka posiada szeroko-
$ci ok. 8—10 cm, dlugosci—ok. 20 cm; prostow-
nik i umieszczone pod nim 2 amplifikatory sa to
zaplombowane skrzynki metalowe, zajmujace ra-
zem ok. 1 m® miejsca; znajduja si¢ one tuz nad
stolem, idacym przez cala szerokos¢ wagonu
przy jego Scianie czolowej i siegajacym wglab
w kierunku dlugosci wagonu mniej wiecej na
’l, metra. Lewa strone stolu zajmuje skrzynka
z ,relais”. Nad stolem znajduja si¢ po stronie
prawej ampero- i voltomierze: a) pradu silnego;
b) pradow bateryjnych (précz dwéch bateryj aku-
mulatorowych jest jeszcze konieczna dla ampli-
fikacji baterja elementéw suchych)—oraz c) tych
bardzo stabych impulséw indukowanych, o kté-
rych wyzej. Oprécz tego mamy tam 6 piér, polaczo-
nych z naczyrikiem, gdzie jest atrament, na sa-
mym za$ stole pod pidrami wyciagnieta jest
tasma papierowa (rys: 4) przesuwajaca sie w uza-
leznieniu od ruchu wagonu. W miare jak ona sie
rozwija, osobne siédme piéro wyrysowuje na
niej przy samym jej brzegu jedng ciagla linje
z wybijanemi co 10 sekund malemi poprzecznemi
kreskami. Na podstawie tych oznaczern mozna
mierzyé czas oraz szybkosé¢ posuwania sie wago-
nu, poniewaz skala wykresu wynosi 1 em=2 m
Wreszcie z boku stolu — po prawej jego stronie—

Rys. 5.

jest skrzynka, mieszczaca w sobie kilkanascie
zwyklych kauczukowych stempelkéw. przy kto-
rych pomocy operator zaznacza na tasmie rézne
uwagi w formie skrotéow, naprzyklad .fissure ho-
rizontale”, czyli rysa pozioma; ,i s.” .,mdlcahon
superficielle—czyli wada powierzchowna; ,joint"”
czyli styk; ,bavure” — czyli zadry; ,negative”
czyli, ze blizsze zbadanie domniemanego uszko-
dzenia dato wynik negatywny i t. d.

Co do piér koniecznem jest jeszcze nastepuja-
ce wyjasnienie: jest ich 6; pierwsze i drugie, li-
czac od strony lewej, pracuja oba identycznie
i rownolegle dla wzajemnego kontrolowania
sie i sluza dla szyny lewej; tak samo piate
i széste — dla szyny prawej; trzecie za$ i czwar-
te, czyli dwa srodkowe, rysuja tylko dwie orjen-
tacyjne linje, na ktérych zaznaczone sa w postaci
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klamerek miejsca stykéw szynowych. Klamerki te
odrysowane sa w ten sposéb, Ze piéra polaczone
s3 mechanicznie z nastawionemi pod katem preta-
mi stalowemi, ktére ida tuz przy szynach, a natra-
fiwszy na lubke, odchylajg sie same i odchylajg
chwilowo 2 $rodkowe pidéra; jednoczesnie naste-
puje na ten moment wylaczenie 4 pozostalych
pior, ktére wobec tego przechodza przez styki
gladko, czego nie byloby, gdyby one w chwili
przechodzenia przez styki byly pod dzialaniem
sterujacych nimi impulséw. Czasami jednakze,
jezeli tubka ma troche nieregularny ksztalt naste-
puje wylaczenie niecalkowite, i wtedy aparat
przy styku zostawia na tasmie znak, tak jakby
tam bylo jakie§ uszkodzenie. Operator na to nie
zwraca uwagi, robi tylko notatke ,joint".

Dla zakoriczenia opisu wagonu dodaé jeszcze
musze, ze posiada on na dole zwykle szczotki, tra-
ce si¢ 0 szyny w celu oczyszczania ich powierz-
chni; azeby zas to oczyszczanie bylo tem skutecz-
niejsze, jest w wagonie zbiornik, z ktérego nie-
ustannie przez 2 cienkie rurki saczy si¢ na szyny
woda; rurki te umieszczone sa za szczotkami, czy-
li ze polewanie odbywa sie przed szczotkowa-
niem, poniewai wagon podczas pracy idzie
wstecz.

Praca detekcyjnego wagonu odbywa sie w spo-
séb nastepujacy (rys. 5): operator z pomocmk1em
zajmu]q miejsca przy stole, o ktorym wyzel. urucha-
miaja kontakty szynowe, jak réwniez detekcyjne
urzadzenie elekiryczne, poczem wagon rusza, posu-
wajqce sie wiyl. Wszystkie 6 pior zaczynaja wyryso-
wywaé na papierze swoje linje. Z poczatku, daj-
my na to, nie dzieje sie nic, conajwyzej tylko
przy stykach robia sie na tasmie znaki w postaci
malych poprzecznych kresek. Jest to prawie za-
wsze wynik jakich§ niedokladnosci w tubkach;
operator wiec zazwyczaj, — nie schodzac nawet
z wagonu — pisze przy takich znakach ,joint”
i jedzie dalej. Réwniez czesto robi aparat takie
same notowania w miejscach, gdzie trafiaja si¢ ja-
kie§ zewnetrzne przypadkowe zanieczyszczenia
na szynach; wprawny operator dostrzega to, cza-
sami nie schodzac nawet z wagonu, czasami za$
po przyjrzeniu sie zbliska; w rezultacie w jednym
i w drugim przypadku przystawia stempelek ,,i.s."
(indication superficielle) i jedzie dalej. Ale oto ma-
my znéw na ta$mie znak; operator tym razem nie
dostrzega ze swego miejsca nic, rzucajacego sie
w oczy; schodzi na dél, oglada uwaznie dane
miejsce (szyjka szyny pochlapana farbg) i tez nic
nie znajduje. Podniésiszy tedy kontakty szynowe
wraz z cewka do gory, wraca z wagonem o jakies$
20 m naprzod, poczem, jadac wtyl z opuszczo-
nemi kontaktami, przejezdza podejrzane miejsca
poraz drugi, oznaczywszy uprzednio na tasmie ja-
kiemi$ literami te styki, miedzy ktéremi aparat
zrobil poprzednio znak. Jezeli przy takiem po-
wtérnem przejechaniu notowanie nie powtarza
sie, to zndéw stawia stempel ,i. s.” i jedzie da-
lej. Jezeli zas powtarza sig, to wtedy zatrzymuje
wagon, wqucza kontakty, schodzi razem z pomoc-
nikiem na tor i przeprowadza nastepujace bada-
nie szczegolowe. Po obu stronach miejsca podej-
rzanego umocowuje si¢ na szynie, przy pomocy
specjalnych pneumatycznych uchwytéw, 2 kon-
taktowe zaciski, w odleglosci mniej wiecej 1 i pét
metra jeden od drugiego; kontakty polaczone sa

ze zrodlem wytwarzanego przez wagonowy apa-
rat pradu silnego (2500 A x 5 V). Przedtem ope-
rator oczyszcza starannie na tym odcinku glowke
szyny przy pomocy papieru szmerglowego oraz
namoczonych w oleju korficow bawelnianych. Do
tak przygotowanej powierzchni przyklada nastep-
nie, po zaxleszczeniu zaciskéw, metalowy kon-
takt podiuzny, w ksztalcie poduszeczki szerokosci
nieco mniejszej niz szerokos¢ glowki szyny, po-
czem puszcza prad i przesuwa powoli poduszecz-
ke, mocno ja przyciskajac do szyny, w kie-
runku od jednego zacisku na szynie ku drugiemu.
Od poduszeczki ida dwa przewody, stanowiace
obwod, w ktéry wilaczony jest milliwoltomierz.

Celem wykonywanego w ten sposéb pomiaru
jest, jak widaé, obserwowanie stopniowego spad-
ku w szynie sily elektromotorycznej na dlugosci
pomiedzy zaciskami. Jezeli w szynie niema we-
wnatrz jakiego$ defektu, to wskazéwka woltomie-
rza podczas przesuwania poduszeczki idzie powoli
od lewej strony swojej tarczy ku prawej — w gra-
nicach mniej wigcej 6 — 8 — 10 milliwolt. Jezeli
zas znajdzie sie¢ w pewnym przekroju defekt, to
w tem miejscu wskazéwka zrobi nagly silnieiszy
skok. W pierwszym przypadku operator robi na
tasmie adnotacje: ,verification main”, a nad tem
za$ ,negative’’; w przypadku drugim okresla na
podstawie jemu tylko wiadomych oznak rodzaj
uszkodzenia i znéw notuje to na tasmie w sposéb
odpowiedni, naprzyklad: ,fissure horizontale",
lub ,fissure verticale', lub ,fissure transversale"
it d.

Podczas badar, w ktérych uczestniczylem oso-
biscie w dniu 16.X, zdarzylo sie jedno tylko miej-
sce, gdzie s$cislejsze badanie wykazalo istnienie
defektu, operator zas zakwalifikowal uszkodzenie
jako ,fissure horizontale”. Po przecigeciu szyny
w miejscu, pokropionem farbg, przekonalem sie,
ze istotnie ,fissure horizontale” byla: cata gorna
czesé glowki oddzielila sie od reszty.

Dla wyczerpania opisu musze dodaé, ze bar-
dzo czesto, a moze nawet przewaznie defekty,
wskazywane przez aparat ,Sperry”, daje sie
stwierdzi¢ bezposrednio na oko w torze, poniewaz
s3 widoczne, oczywiscie dopiero po dokladnem
przypatrzeniu si¢ im zbliska i po starannem oczy-
szczeniu powierzchni szyny w tem miejscu. Do-
wodem — sprawozdanie dalsze o pracach, doko-
nanych przez koleje italskie i szwajcarskie.

Czesto sa to uszkodzenia powierzchowne lub
naruszenia calosci wskutek obrébki, jak: splywy,
zwlaszcza nadpekniete; zadry (bavures); przy-
padkowe uszkodzenia mechaniczne, naprzyklad
od uderzenia mlotem, albo zwlaszcza od wybojow
na przejazdach; otwory w szyjkach szyn do przy-
mocowania opoérek; wytarcia na gléwkach szyn
z réznych powodéw i t. d.; mnéstwo réwniez zna-
kéw powstaje przy przejezdzie przez zwrotnice.

Podobnych jak wyzej notowan, w ktérych
uczestniczylem, bylo ogélem kilkanascie.

Powstaje teraz zagadnienie, jak rozumieé te
wskazania aparatuy, ktérym nie towarzysza ani
zadne widzialne defekty, ani przypadkowe uszko-
dzenia zewnetrzne, ktore réwniez nie sa wynikiem
zanieczyszczen (,,i.s.”), a ktére jednakze po zba-
daniu $cislejszem przy pomocy milli-voltometra,
daja wynik negatywny? Pytani o to przeze mnie
amerykanie odpowiedzieli kategorycznie, ze sg to
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w kazdym razie tez jakies defekty wewnetrzne,
jednakze nieznaczne, i dla bezpieczeristwa nie
grozne. Pytani w dalszym ciagu, o to, czy w razie
uszkodzenn powazniejszych, ale zupelnie niewi-
dzialnych, ktére aparat wskazuje na tasmie, a ba-
danie nastepne potwierdza w sposéb pozytywny,
wskazania te sa o tyle wyrazne i kategoryczne, ze
jednak usterke mozna uznaé z calem przeswiad-
czeniem za istotna i zarazem okresli¢ jej charak-
ter, odpowiedzieli twierdzaco, dodajac zara-
zem, 2e do orjentowania sie w tych rzeczach po-
trzebne jest w kazdym razie duze doswiadczenie
osobiste, ktérego ich inzynierowie — operatorzy
nabyli juz w ciagu paru lat praktyki.

Podaje troche jeszcze szczegdlow co do wyni-
kéw badania szyn aparatem ,,Sperry" na kolejach
italskich.

Pracowano na linjach: (Simplon) Domodosso-
la — Milano — Piacenza oraz na odgalezieniu
Piacenza — Torino, mianowicie na odcinkach:
1) Iselle— Gallarate (80 km dwutorowej linji);
2) Piacenza — Vaughera (60 km dwutorowej lin-
ji) oraz 3) Tortona — Novi (18 km dwutorowej
linji), przyczem jednak nie wszystkie miejsca by-
ty badane, tak ze z 316 km pojedyrczego toru,
stanowiacych sume dlugosci wyszczegélnionych
odcinkéw, zrewidowano faktycznie tylko 221 km.

Na odcinku Iselle — Gallarate pracowano 3
dni, mniej wiecej po 7 godzin dziennie; wykryto
wadliwych szyn 13; z nich 8 mialy usterki widocz-
ne i te zaraz wymieniono; 5 — niewidoczne; z nich
wymieniono 2, reszte pozostawiono narazie na
miejscu pod specjalnym wzmocnionym nadzorem.

Na odcinku Piacenza — Vaughera pracowano
7 dni; znaleziono tam 18 wadliwych szyn, wszyst-
kie z uszkodzeniami niewidocznemi; z nich wy-
mieniono zaraz 10, reszte narazie pozostawiono
w torze,

KACIK JEZYKOWY

Prof. Stanistaw Szober

Na odcinku wreszcie Tortona — Novi stwier-
dzono obecnosé¢ jednej tylko wadliwej szyny,
z usterka niewidoczna; amerykanie orzekli, ze
jest to nadpekniecie pionowe podluzne, rozcigga-
jace sie blisko na 2 m 50 cm; szyny tej jednak je-
szcze nie wymieniono. Badania przeprowadzono cze-
sciowo na szynach wagi 46 kg/mb. wieku do 20
lat, czgs$ciowo za$ na szynach wagi 36 kg/mb.,
wieku do 50 lat.

Wyijete z toru szyny 2z uszkodzeniami niewi-
docznemi jeszcze poprzecinano dla przekonania
sie o tem, czy usterki sg w rzeczywistosci takie,
jak je okreslili amerykanie. Wyniki nie sg jeszcze
znane. Ogélem wagon funkcjonowal 106 godzin
(wliczajac w to juz i czas, potrzebny na przesu-
wanie go z jednego miejsca pracy na drugie).

Pragne jeszcze podaé analogiczne wyniki do-
$wiadczeni z wagonem ,Sperry”, osiagnicte przez
koleje szwajcarskie.

Ogétem zbadano ok. 300 km toru. Na 64 wy-
krytych defektéw byly tylko 4 niewidoczne.

Praktycznie wynik badan byl taki, ze Gene-
ralna Dyrekcja Kolei zdecydowala sie¢ natych-
miast zarzadzi¢ na linji Lausanne — Genéve, od-
cinek Nyon — Celigny na dlugosci 4 i pét km wy-
miane ciagla szyn, ktora wlasciwie przewidywana
byla dopiero w r. 1935.

Oceniajac  wyniki badania szyn metoda
woperry’’, musze przyznaé, Ze sa one b. powazne.
Aparat jest nietylko doskonale pomyslany, ale
réowniez tak precyzyjnie wykonany pomimo wiel-
kich trudnosci jakie musiano przytem napotkaé,
ze do rezultatéw, przezern dawanych, moina od-
nosi¢ sie z zaufaniem.

Zaznaczyé jednak musze tez, ze do obslugiwa-
nia wagonu potrzeba ludzi tak wyszkolonych, jak
ci amerykanie, ktérych mialem sposobno$é przy
tej robocie widzieé.

Pod roziazdnica czy pOd roziezdnica? G S S RN

W artykule, poswigconym temu pytaniu, p.
magister Edward Assbury wypowiada sie w ,,In-
Zynierze Kolejowym" (Nr. 8 z r. 1934 str. 188—9)
za postacig podrozjezdnica.

Rozumowania p. Assbury'ego sa sltuszne, ale
niezupelnie trafiaja do przekonania, poniewaz sa
jednostronne, uwzgledniaja wylacznie tylko roz-
woj gloskowy jezyka polskiego. Tymczasem na po-
sta¢ gloskowag wyrazéw i form gramatycznych od-
dzialywaja nietylko tak zwane prawa glosowe, lecz
takze prawo analogji, czyli upodobnienia formal-
nego. Oba te prawa nieraz sie krzyzuja i dzialanie
ich doprowadza do wprost przeciwnych wynikéw.
Dopoki jakies prawo glosowe jest Zywym zwycza-
]em jezykowym, dopoty prawo analogji stabo mu
sie przeciwstawia, w miare jednak, jak prawo glo-
sowe przestaje byé Zywym zwyczajem jezyka, ana-
logja coraz silniej zaczyna wyréwnywaé réznice
glos owe, wytworzone prawami glosowemi.

Tak sie rzecz miewa takze w naszym przypad-
ku. Przeglos, ktérego istote z taka jasnoscig i do-
ktadnoscia przedstawil w swoim artykule p. Assbu-
ry, dawno juz przestal dziala¢, jako zywy zwy-
czaj jezykowy. Zwyczaj ten przestal dzialta¢

wlasciwie juz w XI wieku. Nic tez dziwnego, ze
bardzo weczeénie w historji naszego jezyka zaczy-
najg si¢ objawia¢ daznosci, wyréwnujace réznice,
stworzone przez przeglos. Wprawdzie, naprzyklad,
do dnia dzisiejszego méwimy wiara—wierze, ale
obok $ciana uzywamy postaci na $cianie, a nie
Scienie; mowimy las — w lesie, ciasto — w cies-
cie, ale dzial — w dziale. To samo w przypadkach
gdy po £, d, s, z, nastepuje spotgloska miekka, ma-
my zamiast oczekiwanego, zgodnie z prawem prze-
glosu, e samogloske a np. gwiazdnia, gwiazdnik,
gwiazdnica (stownik Warsz.), pobladly, pobladli,
kwiatnica (stown, Warsz.).

Tak samo obok kwieciarnia uzywamy postaci
kwiaciarnia, choé¢ przed ¢ powinno by¢ e, ale wy-
mawiamy a pod wplywem analogji do kwiat.

Podobnie w zwiazku z wyrazem rozjazd moze-
my uzywaé rzeczownika rozjazdnica, a co za tem
idzie takze podrozjazdnica. Bedzie to nawet o tyle
lepiej, ze wyrazy te kojarzyé bedziemy z rzeczo-
wnikiem podstawowym rozjazd, o co przecie cho-
dzi, a nie z czasownikiem jeZdzié, z ktérym oma-
wiany rzeczownik w dalszym pozostaje zwigzku.
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mgr. Edward Assbury

Z zagadnien kultury jezyka technicznego

Nieoceniony Tadeusz Zeledski w jednym
z swych licznych artykuléw wspomina o przyja-
cielu Francuzie, ktéry uczyt sie po polsku. Otéz ten
Francuz ,w pierwszem zdaniu wiersza Asnyka
~Ptaszek siedzi na drzewie" znalazl az dwa bledy
rzeczowe: nie siedzi i nie na drzewie. Ptak nie sie-
dzi. L'oiseau se pose sur la branche (,,se poser”
moznaby przetlumaczyé na ,przycupnal”, ale jak
tu powiedzie¢ ,przycupuje’?). No i nie na drze-
wie, ale na galezi..."”

W tej pozornie przesadnej i niemal anegdo-
tycznej precyzji tkwi jednak glebszy sens. Odna-
lezé go latwo zwlaszcza w dziedzinie nauk tech-
nicznych. Tam bowiem liczba i wymiar poprostu
wylaczaja atmosfere dowolnosci. Tam wlasnie po-
winna kornczyé sie anarchja jezykowa. Ale czy sie
koniczy; czy stowo nabiera cigzaru gatunkowego;
czy jezyk zwiezly, dobitny, prosty i jasny nie jest
rzadkosciag — oto pytanie. Praca wlozona w zmud-
ne spolszczanie terminologji technicznej musiala
chyba podzialaé zapladniajaco na caly jezyk tech-
niczny. Tem wiecej, Ze przeciez mowa polska roz-
kwita dla dobra nauk $cistych. Bogaci sie¢ w nowe
zasoby stéw i subtelnieje. Obok znaczen ogél-
nych, przedstawiajacych zakres uzycia stowa, per-
la si¢ delikatne odcienie, okreslajace blizej i do-
ktadniej. Ktéry np. z zachodnich jezykéw moglby
sie poszczycié znaczniejsza obfitoscia odmian
skromnego czasownika: lepi¢. U nas — co innego
znaczy nalepié, inne znaczenie ma podlepié, jeszcze
inne zalepié, przylepié, dolepi¢, oblepié¢, wylepié,
ulepié¢ — to wszystko po francusku wyraza ,coller".
Tylko jedno stéwko!

Po polsku obok szedtem mamy poszediem,
wyszedlem, zaszedlem, obok chodzitem—chadza-
tem. ,,Po polsku i$§¢ mozna do szkoty, do parkuy, ale
do Ameryki tylko jechaé¢, podczas gdy Anglik czy
Francuz nawet do Ameryki idzie!”'). Oto jeszcze
jeden dowéd naszej ostawionej zamoznosci. Osta-
wionej, ale niewyzyskanej. Coby bowiem powie-
dziat 6w Francuz, gdyby przeczytat w pismie tech-
nicznem

,0 masie w formie sproszkowanej...”

Czyz z pojeciem formy — w technice — nie la-
czy sie wielkos¢ plaszczyzn. Czyz masa moze
mie¢ forme. Co to jest ,forma sproszkowana'?
Postaé, stan? Zapewne.

Forma — to jeden z tych klasycznych wyra-
z6w, ktore wskutek przeciazenia tresciowego, nadu-
zywane, staly si¢ banatem. Czego on przytem nie
wyraza, a wiec: ogot stosunkéw, w jakich cos ist-
nieje, albo co§ poznajemy, sposéb ulozenia szcze-
goléow w jakiejs calosci, ksztalt, postaé, figure,
wyglad zarys, sposob, format, redakcje, konstruk-
C]Q, kréj, model, wzér, a nawet — pozér, ztudze-
nie, pow1erzchownosc .. it d., it d. Nasuwa sie
pytanie, czy w cieniu ,formy" nie kryja sie wy-
razy w swej barwie, ksztalcie, tresci o wiele wy-
mowniejsze od dostojnej protektorki. Az prosi sie
o natychmiastowe skreslenie ,formy" ze stownika,

), Wiadomosci literackie”, 1934, 10.

przynajmniej na czas, dopoki nie wejda w zwyczaj
podane wyzej, a nieslusznie dotad unikane wyra-
Zenia.

W tem samem pi$mie technicznem ktos inny
opowiada, jak ,,podczas suchej pogody wozy wy-
cinaja w nawierzchni glebokie koleiny; gdy przy
burzliwej pogodzie komunikacja wogéle jest mie do
pomyslenia”.

Przedewszystkiem ,sucha pogoda" to tyle co
susza, natomiast ,burzliwa pogoda” — to nonsens
w stylu ,,rozpaczliwej radosci”. Bo pogoda to mily
stan atmosfery, czas piekny, jasny wyglad nieba.
,+Bedzie pogoda, jak sie nie poleje z nieba woda"—
glosito przystowie. W jezyku staropolskim méwio-
no: ,,JedZz za pogody, albo czasu pogody”. Stad
przenosnie — pogodnosé, tagodnosé, spokéj, zado-
wolenie: ,Dni pogody i szczescia; ,,Z pogoda
w oku"; ,Rozeszli sie w pogodzie”; (Orkan). Kto
wiec méwil o burzliwej pogodzie?...

Ach, te wzmianki dziennikarskie i radjowe: stan
pogody (!) — deszcze, przelotne burze; albo prze-
widywany przebieg pogody na dzien jutrzejszy:
zmienne wiatry i liczne opady... Alez to najwyraz-
niejsza niepogoda! Jakze dobrze znana staropol-
szczyznie: ,, W niepogode piorunem srogim oglu-
szony" (Piotr Kochanowski). ,,Jadac w droge spo-
dziewa¢ sie i niepogody.

Na ogarnianie wszelkich stanéw atmosfery
wspélnem mianem pogody nie pozwolil sobie do-
tad zaden z wybitniejszych pisarzy polskich. Uni-
kajmy zatem nieopatrznego 1aczenia niepogod
z pogoda. Pomoze nam w tem komunikat meteo-
rologiczny, a jeszcze lepiej znany z ,,Pana Tadeu-

sza'' — stan atmosfery.
Bladzenie wsréd wieloznacznikow i — jak
wskazuje przyklad — niezreczne chwytanie po-

trzebnych brakujacych stow, badz — jak w drugim
przypadku—powtarzanie bezsensownych nawykow
skojarzeniowych — oczywiscie nie wyczerpuje za-
gadnienia niescistosci jezyka technicznego. Raczej
do niego nawiazuje. Jak wyraz do zdania. Bo do-
piero w zdaniu, jak w wodzie krynicznej, lekko
i wyraziscie przeglada sie mysl, ujeta w karby dy-
scypliny naukowej. Jesli naturalnie nie grzeszy
przeciw zwiezlosci. Jesli nie zaciemnia sie i nie
metnieje przez prézna gadanine. Jak chociazby
w zdaniu: ,,odsetek braku w postaci ryb martwych
lub uszkodzonych wynosit niewiele”’; zamiast: ,,0d-
setek ryb martwych lub uszkodzonych...”

Gdzieindziej znowu zlekcewazenie slowotwor-
czej roli przedrostka jest przyczyna znieksztalce-
nia wypowiedzi; np.: ,naleznoéé za przejazd wy-
placa sie w ten sposéb’’; zamiast oplaca sie, uiszcza,
uskutecznia...

Najprzykrzejsza wszakze sklonno$¢, jaka po-
czyna cechowaé wspélczesny jezyk — to $wiado-
me dobieranie wyrazen dosadnych o zabarwieniu
uczuciowem. Naprzyklad: ,Wtoscy inZynierowie
przekuli czes¢ kolei (?) na tor waski... Kraj ten le-
kal sie kolei, jako miecza w jego serce... Trzymaja
na lasce”... Az do znudzenia znane nam sa te ta-
nie efekciarstwa i djalektyka patosu, przepelnia-
jaca kolumny dziennikéw. Wspolczesnej polszczyz-

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/




nie technicznej, dazacej do scistosci wystowienia,
potrzeba jedrnych i zwartych zdan, gdzie niema
zbednych stéw, gdzie kaidy wyraz musi co$ ozna-
czaé, wyrazaé, nazywa¢, okreslaé, czems by¢, spel-

OTWARCIE NOWYCH DZIALOW MUZEUM
PRZEMYSLU | TECHNIKI.

Dnia 15 grudnia 1934 r., przy udziale przedsta-
wicieli Wiadz patistwowych, Samorzadu m. st.
Warszawy, nauki, techniki i przemystu, odbylo
sig¢ uroczyste otwarcie dwéch nowych dzialow Mu-
zeum Przemystu i Techniki w gmachu przy ul.
Tamka. Nowe dzialy ruchliwego Muzeum Przemy-
stu i Techniki obejmuja: 1) historje samochodéw,
2) bezpieczeristwo i higjene pracy, z uwzglednie-
niem dziejéw rozwoju pracy ludzkiej od okresu
prahistorycznego.

W czasie otwarcia nowych dzialéw dla zapro-
szonych gosci byl wyswietlany film, poswiecony
bezpieczernistwu pracy; scenarjusz filmu opracowa-
ny zostal przez Instytut Spraw Spolecznych.

V ZJAZD TECHNICZNY INZYNIEROW
DROGOWYCH.

W dniach 6 i 7 grudnia r. 1934, obradowal
w Warszawie doroczny V Zjazd Inzynieréw dro-
gowych P. K. P. Na otwarcie Zjazdu przybyli Dy-
rektor Departamentu Utrzymania i Budowy Ko-
lei inz. S. Andrzejewski i Dyrektor Kolei Parstwo-
wych w Warszawie inz. E. Zienkiewicz. Zjazd otwo-
rzyl Dyrektor Departamentu Utrzym. i Bud. inz.
S. Andrzejewski przeméwieniem, w ktérem, wita-
jac zebranych uczestnikéw Zjazdu, wskazal na za-
dania stojace przed inZynierami drogowymi
w zwiazku z motoryzacja ruchu osobowego na ko-
lejach, zwickszaniem si¢ szybkosci pociagow, oraz
kwestja racjonalnej organizacji pracy, przy ko-
niecznosci ograniczen budzetowych. Nastepnie roz-
winela sie dyskusja nad referatami, zgloszonemi na
Zjazd. Przedmiotem obrad Zjazdu byly referaty:

1) Ustalenie wzoru empirycznego do okresla-
nia kosztéw utrzymania nawierzchni kolejowej
w zaleznoéci od réznych czynnikéw (ref. inz. Ja-
cyna), 2) Zachowanie si¢ réznych typéw nawierzchni
kolejowej (ref. inz. Kaczorowski), 3) Techniczne
sposoby zabezpieczania przejazdéw kolejowych
w poziomie (ref. inz. inz. Dziekonski 1 Masta-
lerz), 4) Badania nad odwodnieniem toréw i te-
renéow stacyjnych (ref. inz. Szubert), 5) Dyna-
miczny wplyw obciazenia ruchomego na stalowe
mosty kolejowe (ref. inz. inz. Blaszkowiak i Maj-
chrowicz); 6) Zasady preliminowania wydatkow
na utrzymanie budynkéw (ref. inz. inz. Dabrowski
i Kolanowski); 7) Zasady preliminowania wydat-
kéw na naprawe budowli mostowych (ref. inz.
Dziekonski); 8) Rachunkowosé w stuzbie drogo-
wej (ref. inz, inz. Dalewski i Waligorski).

Do stalego Komitetu Zjazdéw wybrani zostali:
Inz. Kaczorowski (przewodniczacy), inz. inz. Bog-
danski i Jacyna oraz inz. Debski (sekretarz Ko-
mitetu).

Jako miejsce przyszltego VI
Wilno.

Zjazdu obrano

nia¢ funkcje, do ktérej zostal powolany. Wtedy,
gdy to nastapi, bedziemy mogli dzisiejsze krytycz-
ne rozwazania zastgpié¢ subtelnemi gawedami o po-
lorze i gladkosci stowa technicznego.

Kl’OI‘likG kraiowa L e S T T {7 B T 5 T N

IX ZJAZD INZYNIEROW MECHANIKOW
POLSKICH.

W maju roku 1935 odbedzie si¢ kolejny (IX-ty)
doroczny Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich.
Z inicjatywy przedstawicieli Politechniki Lwow-
skiej obrano jako miejsce tego Zjazdu Lwow.

Program obrad podzielony bedzie, jak zwykle,
na szereg sekcyj, mianowicie: energetyczno-kon-
strukcyjng, warsztatowa, metaloznawcza, spawal-
nicza, wojskowo-techniczna, a nadto mozliwe jest
utworzenie sekcyj: badania materjalow, lotniczej,
samochodowej, naftowo-gazowej, maszyn budo-
wlanych oraz maszyn rolniczych.

Poza obradami przygotowuje sie liczne wyciecz-
ki do zakladéw naukowo-technicznych i przemy-
stowych m. Lwowa i okolic oraz dalsza wycieczka
do Borystawia i Drohobycza.

Komitet organizacyjny Zjazdu zwraca si¢ obec-
nie do ogélu inzynieréw mechanikéw polskich
z wezwaniem przygotowania referatow na po-
wyzszy Zjazd, komunikujac, iz termin nadsylania
zgloszen uplynal dnia 15 grudnia r. 1934, za$ ter-
min skladania gotowych referatéw (do druku)
1 marca r. 1935.

Zgloszenia kierowaé nalezy do Komitetu Lwow-
skiego (p. adr. p. prof. E. Hauswalda, Lwow, Po-
litechnika), badz do Komitetu gléwnego w War-
szawie (Stowarzyszenie Inzynier6w Mechanikow
Polskich, ul. Czackiego 3 m. 22).

DOSTAWA BAGAZU KOLEJOWEGO ODBIOR-
COM DO MIESZKAN SRODKAMI DOWOZO-
WEMI KOLEI

Powodowane troska o wygode publicznosci po-
drézujacej kolejami, Polskie Koleje Paristwowe
wprowadzily dostawe bagazu odbiorcom do miesz-
kan $rodkami dowozowemi kolei..

Podrézny, Zyczacy sobie, aby nadany przez
niego bagaz byl dostarczony przez kolej do miesz-
kania, zglasza odpowiednie Zadanie juz przy na-
daniu bagazu do przewozu, wypelnia lub podpisu-
je wypelnione przez pracownika kolejowego zle-
cenie na dostawe bagazu, albo tez wrecza przygo-
towana juz i podpisang kartke, zawierajaca adres,
pod jakim bagaz ma byé dostarczony. Podobne
zadanie moze podrozny zglosi¢ réowniez na stacji
odbioru bagazu, postepujac w sposéb ustalony dla
zglaszania tego rodzaju poleceri na stacji nada-
nia.

Dostarczony do mieszkania bagaz zostaje wy-
dany odbiorcy za zwrotem kwitu bagazowego i po
uiszczeniu niewysokiej oplaty odwézkowe;j.

Dostawa bagazu odbiorcom do mieszkari wpro-
wadzona zostala tytulem préby narazie na sta-
cjach nastepujacych: 1) Warszawa, 2) Lodz,
3) Lublin, 4) Poznan, 5) Inowroctaw, 6) Gdynia,
7) Bydgoszcz, 8) Katowice, 9) Krakow, 10) Kry-
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nica, 11) Zakopane, 12) Lwéw, 13) Lwow-Pod-
zamcze.

W miare powodzenia wprowadzonego przez
kolej udogodnienia dostawa bagazu odbiorcom do
mieszkan zostanie rozszerzona na inne stacje.

Polskie Koleje Paristwowe specjalnie troszcza
sie o to, aby dostawa bagazu odbywala si¢ bez
najmniejszej zwloki natychmiast po przybyciu po-
ciagu i aby oplata odwoézkowa kalkulowana byla
mozliwie najtaniej.

Korzystanie z odwoézki kolejowej bagazu jest
wygodne i oszczedne: wygodne przez to, Ze po-
drézny niema klopotu z odbiorem i przewiezie-
niem bagazu do mieszkania, oszczedne dzieki te-
mu, ze koszt odwozki kolejowej jest znacznie niz-
szy od kosztow, na jakie narazony jest podréiny,
sam odbierajagcy swoéj bagaz lub korzystajacy
z cbecego posrednictwa.

DO ZAKOPANEGO W 5'/, GODZINY.

Ministerstwo Komunikacji, dazac do coraz
wiekszych udogodnieri komunikacyjnych, wprowa-

KI'OI‘I“(CI zagraniczna o g P e WO L T e s e

KOMUNIKACJE MIEJSKIE LONDYNU.

Dazenie do unifikacji wszystkich komunikacji
miejskich w Londynie datuje sie od r. 1902—1913,
kiedy poszczegélne przedsiebiorstwa przewozowe
poczely sie laczyé¢ w towarzystwa komunikacji
miejskich. Scalenie ich wszystkich nastapilo do-
piero w r. 1933, gdy aktem z dnia 1 lipca utworzo-
no nowa jednostke prawna pod nazwa ,,London
Passenger Transport Board”; zjednoczyla ona 89
pojedynczych przedsiebiorstw z kapitalem akcyj-
nym wartosci 120 miljonéw funtéw szterlingow.
Do zrzeszenia weszly: 5 towarzystw kolei podziem-
nych, koleje miejskie District-i Metropolitan, 14
towarzystw tramwajowych i 62 autobusowe, z naj-
wigkszem General na czele, 4 towarzystwa autobu-
sowej komunikacji podmiejskiej. Obszar sieci, ot slu-
giwanej przez koleje podziemne i tramwaje, wy-
nosi 790 km, autobusy miejskie obstuguja 662 linje,
podmiejskie 37, ogélnej dtugosci 4375 km. Tabor
zrzeszonych Towarzystw wynosi 3000 wagonow ko-
lei podziemnej, 2600 wagonéw tramwajowych,
5830 autobuséw; obsluguje je 71900 pracownikéow
i urzednikéw: 14300 na kolejach podziemnych,
19.000 w ruchu tramwajowym i 38.000 w ruchu au-
tobusowym. Teren obstugiwany ciagnie si¢ na prze-
strzeni 100 km z pélnocy na poludnie i 60 km
w kierunku zachéd—wschéd, przy czem nie brany
jest w rachube obszar podmiejski, eksploatowany
przez 4 towarzystwa kolei angielskich normalno-
terowych.

Rozwoj przewozéw za ostatnie 5 lat sprawoz-
dawczych (p. Archiv f. Eisenbaknwesen. Nr. 6—
1934) wyglada w sposéb nastepujacy: przewie-
ziono ogélem pasazerow wszystkiemi srodkami

przewozowemi kolei miejskich w r. 1928—
3,985,489.947, r. 1929—4.047.116.587, r. 1930—
4,127.546.972, r. 1931—4,081.768.650, r. 1932—
3,982.403.999; na jednego mieszkarica Londynu

przypadato odpowiednio rocznie przejazdéow: 501—
511—511—498—482. Mimo pewnego spadku prze-

dzilo rewelacyjnie szybkiz polgczenie stolicy z Za-
kopanem i Rabka. ‘
Ponad 500 km, dzielace Warszawe od tych
miejscowosci mozna bedzie przebywaé¢ w soboty
i dnie przedswiateczne w 5 i p6l godziny, a nawet
i krécej w ten sposob, Ze pasazer, wsiadajac do
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autobusu ,,Lotu” o godz. 12 min. 15, startuje z lot-

niska na Okeciu o godz. 12 min. 35, w Krakowie,
po wyladowaniu odwozony jest na dworzec, skad
o godz, 14 min. 50, torpeda odjezdza do Zakopa-
nego.

Koszt catej podrézy z Warszawy do Zakopa-
nego wyniesie 40 zl., do Rabki 36 zl., to jest mniej
niz bilet II kl. pociagu pospiesznego. Pasazerowie
moga zabiera¢ z soba bagaz do 10 kg wagi, oraz
narty.

Samolot zabiera 8 oséb, w razie potrzeby uru-
chamia sie drugi samolot.

Pierwsza podroz odbyla sie dnia 22 grudnia,
nastepna na wilje, t. j. 24 grudnia i t. d.

Informacije i bilety na samolot i torpede mozna
otrzymywaé¢ w P, L, L. [ Lot” w Warszawie, Al
Jerozolimska 35, tel. 8.08.50.

jazdoéw w r. 1931 i 1932 zaznaczy¢ nalezy, iz stojg

one jeszcze znacznie wyzej, niz ilo§¢ przejazdow
w dwoch zkolei najwigkszych stolicach: Paryzu
i Berlinie, gdzie w r. 1932 odnotowano na 1 mie-

szkanca: w pierwszej — 371, w drugiej 289 prze-
jazdow.
Na czele Towarzystwa ,London Passenger

Transport Board” stoi zarzad, ktérego prezes wy-
bierany jest z posréd dyrektorow towarzystw prze-
wozowych na lat 7 z placg 12500 f. rocznie; inni
cztonkowie zarzadu powolani sg na okres 3—5
letni z ptaca 7.500—10.000 f. rocznie. Wedlug pra-
wa z lipca 1933 r. nowo utworzone towarzystwo
posiada prawo wyltacznosci eksploatowania ruchu
miejskiego nadziemnego i podziemnego na obsza-
rze 5.200 km® bez wyjednywania kazdorazowo po-
zwolen na otwarcie ruchu na nowych linjach; zadne
za$ inne przedsigbiorstwo nie moze na tym terenie
wykonywaé przewozéw pasazerskich bez zezwole-
nia towarzystwa, i inaczej jak na warunkach przez
nie zatwierdzonych.

W sktad nowego Towarzystwa weszly najstar-
sze przedsigbiorstwa miejskie przewozowe Londy-
nu utworzone jeszcze w r. 1855, a nawet 1847, sg
to przedsigbiorstwa omnibusowe, zalozone przez
G. Shilibeera; pierwszy tramwaj uruchomiony byt
w Londynie w r. 1870, omnibusy silnikowe zaczely
krazy¢ poczynajac od r. 1897, tramwaje elektrycz-
ne od r. 1903, w tym samym czasie powstata pierw-
sza kolej podziemna City & South London. Rozwéj
ich poszed!l niezmiernie intensywnie. Dzi§ w niekto6-
rych weztach np. Camden Town, schodzi sig po 6 linij
podziemnych. Do obstugi wagonéw tych linij ma sie¢
Londyniska 18 remiz, nie liczac remizy, gdzie jedno-
czes$nie mozna myé mechanicznie 3 pociagi, zlozo-
ne kazdy z 7 wagonow. Glowne warsztaty napraw-
cze znajduja sie w Acton, moga one naprawiaé
2.000 wagondéw rocznie, naprawa nastepuje zwykle
po przebiegu 150.000 km. Wagony tramwajowe
naprawiane sa w Charlton, wydajnos¢ warsztatow
siega 40 jednostek tygodniowo. Stacje elektryczne

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/




R

24

kolei Londynskiej znajduja si¢ w Chelsea—10 tur-
bogeneratoréw na 15.000 kilowatéw (40 kotlow me-
chanicznie opalanych), Neasden — 97000 kW
i Greenwich — 92.000 kW.

Omnibusy Londyiiskie stacjonowane sg w 88 ga-
razach, z ktérych najwiekszy w Merton moze po-
miesci¢ 236 wagonéw. Przy czyszczeniu i ogledzi-
nach autobuséw zajetych jest 1800 robotnikéow.

Gestos$é ruchu kolei podziemnych dochodzi do
40 par pociagdéw na godzine. Przy krotkich odle-
glosciach punktéw zatrzyman na gestos¢ ruchu ma
duzy wplyw czas postoju pociggu, ktory jest skro-
cony do minimum. Sygnalizacja i przestawianie
zwrotnic — automatyczne. Wszystkie elektryczne
sygnaly swietlne zwigzane s¢ z urzadzeniem do sa-
moczynnego zatrzymania pociggu w razie przeje-
chania sygnalu ,stéj". Oprécz tego motorowy po-
ciagu sieci podziemnej ma przed sobg zegar elek-
tryczny, wskazujacy odstep czasu, na jakim idzie
przed nim pocigg poprzedzaigcy oraz ‘nny zegar
pokazujacy wlasne opoéznienie w stosunku do cza-
su normalnego, wedlug tych zegaréw reguluje sie
bieg pociagu. W razie nieprzewidzianego zatrzyma-
nia si¢ pociggu w tunelu, motorowy moze momen-
talnie wylaczy¢ prad na calym odcinku, zapobie-
gajac mozliwosci katastrofy. Wobec duzego zagle-
bienia Londyiskich ,, Tubéw” do 56 m i ogromnej
frekwencji pasazeréw, wywozenie ich na powierzch-
ni¢ zapomoca dZwigéw okazalo sie niepraktyczne,
dZwigi zastepowane sa przez schody ruchome zto-
zone zwykle z 2 kondygnacyj; schody sa zwykle
tréjdzielne, boczne otrzymuja staly kierunek na-
pedu, $rodkowe zmienny, w gore lub dét, zaleznie
od natezenia ruchu w pewnych godzinach dnia.
Obecnie koleje podziemne maja 103 schody rucho-
me, poruszajace si¢ z szybkoscig 3 km na godzing;
przy tej matlej szybkosci robia one jednak dzien-
nie przeszlo 3600 km drogi. Kolej Metropolitan i 5
szybkich kolei podziemnych majg laczng dlugosé
201 km, obstugiwanych przez 27 lokomotyw elek-
trycznych i 2951 wagonéw pasazerskich; na sieci
tej kursuja réwniez pociagi towarowe.

W najblizszej przyszlosci oczekiwana jest dal-
sza rozbudowa sieci kolei podziemnych, co jednak
wymagaé bedzie wydatku okoto 18 miljonow f. szt.
wedlug programu na r. 1935. Oprocentowanie kapi-
talu zaktadowego, skladajacego sie w 80%6 z akcyj
o stalem oprocentowaniu i w 20°% z akcyj uprzy-
wilejowanych, w ktérych dywidenda mierzona jest
wedlug wynikéw eksploatacii, nie przenosi obecnie
przecigtnie 3,5%.

Przyszlos¢ przedsigbiorstwa ,London Passen-
ger Transport Board”, przedstawia si¢ na-
ogol pomyslnie: spadek nasilenia ruchu w ostat-
nich latach nie przenosi bowiem 1%; z dru-
giej strony odsrodkowy ped mieszkaricow Londy-
nu ku peryferjom miasta jest zupelnie wyrainy.
Gdy w ciggu ostatnich 30 lat ludnosé Londynu po-
wiekszyla sie ogélem o 119/, srédmiescie, mierzone
promieniem 8 km od Charing Cross, uwazanego
za centrum stolicy, stracito 4%/ ludnosci. Rocznie
na peryferjach Londynu buduje sie przeszto 50.000
doméw, dajacych przyrost co najmniej 200.000
glow — pasazerow. Zagrazajacym prosperacji To-
warzystwa czynnikiem jest tylko wzrost ilosci sa-
mochodéw prywatnych; wzrosta ona w ciaggu ostat-
nich lat 5 z 241.000 do 336.000 jednostek, co jest
zupelnie zrozumiale wobec niskiej ceny samochodéw

i wzrastajgcej (mimo kryzysu!) prosperacji spote-
czenstwa. Jednakowoz gestosé ruchu samochodo-
wego wzrasta tak gwaltownie, iz ulice Londynu
w czesci srodmiejskiej nie moga juz sprostaé zada-
niu; posiadacz samochodu prywatnego musi prze-
waznie w tej czesci miasta rezygnowaé z ruchu in-
dywidualnego, i przechodzié¢ na ruch zbiorowy
przedsigbiorstw przewozowych; te ostatnie staraja
sie mu ulatwi¢ zadanie, dajac pomieszczenie na ga-
razowanie samochodéw prywatnych. W.

NIEMIECKIE PANSTWOWE DROGI SAMOCHO-
DOWE W PIERWSZYM OKRESIE
DZIALALNOSCI.

Rokiem gospodarczym Towarzystwa jest
rok kalendarzowy, w pierwszym okresie dzia-
talnosci skrécony, bo trwajgcy od dnia roz-
poczecia dzialalnoéci, t. j. od 25 sierpnia do kon-
ca grudnia r. 1933.

Program budowlany Towarzystwa przewiduje
budowe okolo 6500 km specjalnych- drég samo-
chodowych (Autobahnen). Do przygotowania,
przeprowadzenia i nadzoru robét drogowych
utworzono w roku 1933 dziewieé gléwnych kierow-
nictw budowy (Altona, Breslau, Dresden, Essen,
Frankfurt, Kéln, Kénigsberg, Miinchen, Stettin). Sa
to samodzielne filje, podlegle bezposrednio dy-
rekcji Towarzystwa w Berlinie. Do pewnej cze-
$ci swych robét uzywaja kolejowego personelu
i urzadzen, za zwrotem kosztéw wlasnych.

W roku 1933 sporzadzono catkowite plany bu-
dowlane 60-ciu km drog samochodowych i rozpo-
czeto budowe w okregu frankfurckim i monachij-
skim. Przy robotach tych zrezygnowano w miare
mozno$ci z mechanicznych $rodkéw pomocniczych,
by zatrudnié¢ jaknajwigksza liczbe ludzi.

W calosci w r. 1933 wartosé robét wyniosta
15 miljonéw marek niem. na 117,000 dniéwek ro-
boczych. Zatrudniono 282 urzednikéw, 263 pra-
cownikéw stalych i 442 robotnikéw.

Dla sfinansowania robét miano gléwnie do dys-
pozycji kapital podstawowy (50 milj. RM.), po-
nadto zawarto z Wirtembergja umowe pozycz-
kowa, z ktérej jednak w roku sprawozdawczym
1933 jeszcze nie skorzystano.

W bilansie zamkniecia, sporzadzonym po dniu
31 grudnia 1933 r. (podpisanym 29 maja 1934),
wykazano po stronie zobowiazan (aktywa):

kapitat podstawowy RM. 50,000.000.—
wierzyciele w  4,/43247 10
Razem zobowiazania RM. 54,432.471.10
Po stronie za$ majatkowej (pasywa):
pretensje do T-wa Niem. Kolei z tytulu

udziatow RM. 46,874.167.26
inwestycje w  1,483.153.44
i rozmaitych diuznikow W 75.150.40

Razem majatek RM. 54,432.471.10

Rachunek eksploatacji i rachunek strat i zys-
kéw za rok 1933 jeszcze nie wykazuja zadnych
cyfr, poniewaz drogi samochodowe sa dopiero
w budowie i komunikacji samochodowej w r. 1933
jeszcze nie uruchomiono.

W rachunku inwestycyjnym niema dotad wy-
datkéw na zakup taboru.

Préocz kierownictwa we Frankfurcie nad Me-
nem i w Monachjum, gdzie w r. 1933 juz rozpo-
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czeto roboty budowlane, inne kierownictwa wy-
konaly ]edynle na razie prace przygotowawcze,
jak: organizacyjne, zejscia na grunt, pomiary i po-
szukiwania, sporzadzenie planow i kosztorysow.

Z kapitalu podstawowego, postawionego przez
koleje do dyspozycji, zaczerpnieto na inwestycje
RM. 3.125.842.74, wskutek czego o te sume zmniej-
szyla sie pretensja do kolei z tytutu udzialu (RM.
50.000.000).

Dziatalnosé gospodarcza i rachunkowosé To-
warzystwa zostala zbadana i uznana przez urze-
dy kontrolne kolejowe przy dyrekcjach kolejo-
wych, ponadto przez kolejowy gtéwny urzad kon-
troli w Berlinie. Bilans byt badany przez prezy-
denta Izby Rachunkowej Panstwa Niemieckiego
(polska Najwyzsza Izba Kontroli), jako rzeczo-
zZnawce,

Po bilansie w r. 1934 kontynuowano i posunie-
to ‘roboty drogowe dalej. Utworzono dalszych 5
glewnych kierownictw budowy: Halle, Han-
nover, Kassel, Norymberga i Stuttgart (razem do-
tad 14 kierownictw).

Do maja r. 1934 wydano 80 mil. marek niem.
Przy samych placéwkach budowlanych drogo-
wych zatrudniano w tym czasie 25000 robotnikow.
Najblizsze miesigce przyniosa dalszy wzrost wy-
datkéw. Srodki pieniezne, potrzebne do sfinanso-
wania tych robét, zapewnione sa ukladami z Ban-
kami Rzeszy. (Reichsb. Nr. 24/34). T's

WAGONY MOTOROWE NA FRANCUSKICH
KOLEJACH PANSTWOWYCH.

W koricu r. 1933 panstwowe koleje francuskie
posiadaly oprécz 233 elektrycznych wagonéw mo-
torowych do podmiejskiego ruchu paryskiego, 23
wagony parowe i 23 wagony z motorami spalino-
wemi, ktére byly uzywane do ruchu dalekobiezne-
go, zastepu]a,c wycofywane, malo zaludnione po-
ciagi pospieszne lub zwigkszajac ich ilo$é, tam
gdzie si¢ to okazalo potrzebne. Naprzyktad, wa-
gon motorowy systemu Bugatti zastapil w sezonie
letnim dwa stabo zaludnione pociagi pospieszne
na linji Paryz — Trouville—Deauville. Przestrzen
220 km przebiegal ten wagon w przeciggu 2 godzin
bez zatrzymania, gdy poprzednio pociagi pospiesz-
ne zuzywaly na te droge 2 godz. 40 min., a 52 miejsca
I kl. byly zawsze catkowicie zajete. Podczas lata
1934 r. utrzymano te wagony, dodajac nadto wagon
motorowy z Paryza do Havru, przez co przejazd
z Paryia do Granville zostal znacznie skrécony
(328 km). Jako dodatkowe do pociagéow pospiesz-
nych wprowadzono wagony motorowe do portow
Cherbourg i Brest, skracajac podréz o 5 godzin,
a wagon byt tak wykorzystany, ze trzeba bylo uru-
chomi¢ drugi wagon. Odcinek Trouville—Lisieux
(30 km) obstuguje wagon motorowy syst. Renault
w przeciggu 20 minut przy jednem zatrzymaniu,
i 25 minut przy 6 zatrzymaniach. W taki sam spo-
s6b uruchomiono wagony motorowe na wielu lin-
jach dojazdowych do gléwnych linji, jak naprz.
na linjach wychodzacych z Fontenay-le-Comte,
linjach o stabym ruchu pasazerskim, pozostawiajac
obstuge pociagéw towarowych parowozami, a dla
ruchu osobowego wprowadzajac 5 wagonéw moto-
rowych. Wykorzystanie wagonu waha sie od 50
do 80% miejsc i caltkowicie sie optaca. (Z. V. M.
E. V. Nr. 24. z r. 1934). wg.

SZWEDZKIE KOLEJE PRYWATNE.

Zarzad szwedzkich kolei panstwowych rozwa-
Za obecnie zagadnienie zjednoczenia wszystkich
normalnotorowych kolei prywatnych pod kierow-
nictwem kolei panstwowych.

Przedewszystkiem zajeto sie organizacyjna
strona problemu. Dalsze badania obejma gospo-
darke materjatows, stuzbe warsztatowa, koszty
utrzymania taboru i oddzialywanie tychze na
stuzbe ruchu. f

Badaniami objeto 47 normalnotorowych kolei
prywatnych, na podstawie wynikéw r. 1932.

W razie wcielenia tych kolei do sieci kolei
panistwowych, musialyby powstaé dalsze trzy
dyrekcje okregowe, 14 urzedéw ruchu, 6 parowo-
zowni i 11 urzedéw przewozowych. llo§¢ persone-
lu kolei panstwowych musialaby sie zwigkszy<
o 376 oséb w stuzbie wykonawczej, a 48 w cen-
tralnym zarzadzie.. Wobec 631 o0séb obecnie za-
trudnionych na kolejach prywatnych, stanowitoby
to oszczednosé 207 osob. Ponadto to zespolenie
kolei spowodowaloby oszczednosci wskutek odpa-
dniecia rozrachunkéw i nadzoru.

Koszty zarzadu wyniostyby na kolejach paii-
stwowych 3,9 miljonéw koron szwedzkich wobec
6,3 milj. koron na kolejach prywatnych, co przed-
stawia oszczednos$é 2,4 miljonéow koron. (Z. V.
M.E V.Nr.9 zr. 1934). To s

STATYSTYKA KOLEJOWA.

»Die Reichsbahn™ podaje corocznie w przej-
rzystych tablicach poréwnawcza statystyke kole-
jowa kolei niemieckich i szeregu pafstw obcych.

Z ogloszonej statystyki eksploatacyjnej za la-
ta 1932 i 1931 kolei niemieckich, polskich, litew-
skich, jugoslowianskich i wegierskich wynika, ze
najsilniejszy przyrost szlakéw kolejowych i tabo-
ru wykazuja Wegry (szlaki + 7.6%, tabor od +
+ 2,7° do 8.7%0, o wiele juz stabszy Polska (szla-
ki + 0.4%,, tabor od + 0.1% do 3.3%) i koleje
litewskie (szlaki + 1.6%0, tabor tylko w parowo-
zach + 2.2%), natomiast koleje niemieckie mimo
przyrostu szlakéw + 0.1°%/0 — ubytek w taborze
od 1.2% do 2.9%.

W dochodach wszystkie wymienione Zarzady
kolejowe wykazuja znaczny spadek w r. 1932
w poréwnaniu z rokiem 1931, i to prawie zupelnie
jednakowy we wszystkich Zarzadach (— 21.9%
Polska, do — 25.0°% Litwa), w czem prze-
waza ubytek w dochodach z przewozow to-
waréw. Zmniejszenie wydatkéw eksploatacyj-
nych waha sie od — 13,3% (Litwa) do —
— 25,0 (Jugostawija). Nadwyzke eksploatacyi-
na wykazuje tylko Polska (1931 + 51 miljonéw,
1932 + 38 miljonéw) oraz Litwa (1931 + 5 milj.,
1932 + 2 miljony), natomiast koleje niemieckie
duzy deficyt (1931 nadwyzka -+ 226 milj., 1932
deficyt — 67 milj.), koleje jugostowianskie deficyt
malejacy, wegierskie — wzrastajacy.

Wspétczynnik eksploatacji, t. zn. stosunek
eksploatacyjnych wydatkéw do dochodéw, utrzy-
mal sie¢ w Polsce na jednakowym poziomie w la-
tach 1931 i 1932, wzrést w Niemczech,
i na Wegrzech, zmalal natomiast nieco w Jugo-
stawji.

Dochody na osobokilometr zmalaly w Niem-
czech, Polsce, Jugostawiji i na Wegrzech od —
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— 6,4% do — 17,0%, jedynie tylko na Litwie
wzrosty o + 2,0°% na tonnokilometr, nato-
miast na Litwie utrzymaly si¢ na jednakowym
poziomie, wzrosly jedynie w Polsce (+ 2,0%%),
w Niemczech zas, Jugostawji i na Wegrzech zma-
laty znacznie (od — 12,4% do — 18,1%).

Ilostan personelu kolejowego wykazuje przy-
rost jedynie na Wegrzech (+ 3,1°/), w innych
wskazanych panstwach—ubytek od—4,2/% (Pol-
ska) do—6,7 (Niemcy). T. F.

MONOPOL DROGOWY KOLEI RUMUNSKICH.

Autonomiczne koleje rumunskie otrzymaty mo-
nopol przewozu pasazeréw i towaréw na drogach
kotowych Rumunji i to na przeciag lat 20. Jako
odszkodowanie powinny koleje rumunskie wplaca¢
do Ministerstwa Robét Publicznych od kazdego
przejechanego pasazero-kilometra 0,10 lei i od
kazdego przewiezionego tonno-km ladunkéw towa-
rowych po 0,75 lei. Otrzymane w tej drodze fundu-

sze beda obrécone na wybudowanie i utrzymanie .

drog kotowych w Rumunji. Koleje rumunskie prze-

kazaly juz tytulem zadatku na cel powyzszy 350

miljonow lei. (Z. V. M. E. V. Nr. 40. z r. 1934).
wg.

ELEKTRYFIKACJA KOLEI W NIEMCZECH.

W zwiazku z zamierzonem zelektryfikowaniem
linji kolejowej Stuttgart—Ulm, zaprowadzono od
dnia 5 pazdziernika r. u. trakcje elektryczna na od-
cinku Pliichiingen—Tiibingen, przyczem koszt
zelektryfikowania tego odcinka wyniost 6,5 miljo-
néw RM.

Poza tem uruchomiono komunikacje kolejowa
o napedzie elektrycznym pomiedzy Lipskiem i Mag-
deburgiem w zwiazku z otwarciem z dnia 6 na 7
pazdziernika, t. j. od chwili wprowadzenia zimo-
wego rozkladu jazdy, zelektrylikowanej linji ko-

lejowej Halle—Kothen—Magdeburg, stanowiacej
przediuzenie kolei elekirycznej Lipsk—Halle.
(Verkehrst. W. Nr. 21 z r. 1934). M. S.

ELEKTRYFIKACJA KOLEI W BRAZYLIJI.

W Brazylji postanowiono zelektryfikowaé czesé
kolei centralnej w poblizu Rio de Janeiro dlugosci
150 km. Na odcinku przebiegajagcym przez mia-
sto i przedmiescia kursowaé¢ beda wagony motoro-
we z dwoma wagonami dodatkowemi.

Linje gléwna z Deodoro do Barra de Pirahy
wraz z krétkiem odgalezieniem, jak i jedna z linij
bocznych, obstugiwa¢ beda lokomotywy elektryczne
z zachowaniem dotychczasowego taboru wagono-
wego. (Verkehrst. Nr. 21 z r. 1934). M. S.

PROJEKT REORGANIZACIJI KOLEI
SZWAJCARSKICH.

Rada zarzadzajaca kolei szwajcarskich otrzy-
mata do zaopinjowania rzadowy projekt ustawy,
majacy na celu nadanie kolejom szwajcarskim
pelnej autonomji lacznie z osobowoscia prawna.
Samodzielnosé¢ przedsigbiorstwa kolejowego ma
byé ograniczona tylko co do zaciggania dlugéw.
Dtugi dotychczasowe kolei ma przejaé¢ rzad.
(Z. V. M. E. V. Nr. 29 z r. 1934). K. B.

UTWORZENIE GENERALNEGO SEKRETARJA-
TU W DYREKCJI KOLEI WEGIERSKICH.

Zamiast kancelarji prezydjalnej i Oddzialu
Sekcji Administracji Centralnej utworzono w Dy-
rekcji Krélewskich Kolei Wegierskich (ma-
jacej charakter Dyrekcji Generalnej, gdyz podle-
gaja jej dyrekcje okregowe) Sekretarjat Generalny,
podlegly bezposrednio Prezesowi Dyrekeji. Do za-
kresu dziatania Generalnego Sekretarjatu naleza
sprawy organizacyjne, prasowe, bibljoteczne, tlu-
maczeni, kancelaryjne i t. p. i co najciekawsze,
sprawy statystyki przewozowo - gospodarczej.

(Z.V.M.E. V, — Nr. 30 z r. 1934). K. B.

BILETY OKREZNE W KRAJACH
POLNOCNYCH.

Pod haslem ,Poznaj kraje sasiedzkie", zarzady panstwo-
wych kolei czterech krajow pélnocnych wprowadzily w r. 1932
w porozumieniu z kolejami prywatnemi, linjami okretowemi
i przedsiebiorstwami autobusowemi — jedenascie rozmaitych
rodzajow biletow okreznych, ktére sie ciesza wielkim po-
pytem. W r. 1933 wprowadzono jeszcze dalszych pieé rela-
cbyi, tak, ze obecnie istnieje 16 podrézy okreznych do wy-

oru.

Najulubiensza podréz stanowila tak zwana ,pélnocna
jazda w trojkacie” Stockholm — Oslo — Trondheim —
Stockholm, na ktéra sprzedano ponad 1700 biletow.

Silny popyt byl na podréze do stolic Stockholm —
Oslo — Kopenhaga — Stockholm (1350 biletow), do szwedz-
ko-dunskich duzych miast Stockholm — Malmé — Kopen-
haga — Aarhus — Frederikshavn — Géteborg — Stockholm,
na szwedzko-dunska podréz po wybrzezach Géteborg — Ko-
penhaga — Aarhus — Frederikshavn — Géteborg (1000 bi-
letéw) i na podréz Stockholm — Oslo — Géteborg — Stock-
holm (850 biletow). (Z. V. M. E. V. Nr. 9 z r. 19;'4).F

ODBYWANIE PRAKTYK WAKACYINYCH NA
KOLEJACH PRZEZ NAUCZYCIELI SZKOt
ZAWODOWYCH.

Celem utrzymania kontaktu teorji i praktyki na polu
zycia gospodarczego minister pruski gospodarstwa i pracy
nakazal wszystkim nauczycielom szkél zawodowych odby-
waé co 3 lata szesciotygodniowa praktyke wakacyjna. Na
kolejach prakiyki te odbywaja nauczyciele w warsztatach
mechanicznych w sposéb umozliwiajacy ujmowanie caloksztal-
tu czynno$ci warsztatow. (Reichsb. Nr. 32 z 1934 1}.{). o

Przeglqd pism L T 2 I . P i e i Toerel

STO LAT POLITYKI KOLEJOWEJ W NIEMCZECH.

W dniu 19 lutego r. 1934 uplynelo sto lat od
dnia udzielenia przez kréla Ludwika I Bawarskie-
go zezwolenia na budowe pierwszej w Niemczech
kolei z Norymbergi do Fiirtch. Okolicznos¢ ta data
prof. Rich'owi z Hanoweru asumpt do rzucenia
okiem wsiecz i scharakteryzowania w ogélnych za-
rysach linji rozwojowej, po ktérej szla polityka
kolejowa Niemiec w ciggu ubieglych lat stu.

Rozwéj gospodarczy i polityczny krajéow wcho-
zacych w sklad panstwa Niemieckiego, jak row-
niez zblizenie z Austrja osiagniete przez stworze-
nie w r. 1828 zwiazku centralnego, domagaly sie
ozywionej i szybkiej komunikacji, ktérej nie czy-
czynila zadosé istniejaca sie¢ drog bitych i wodnych.
Zbudowanie w Anglji w r. 1825 pierwszej parowo-
zowej kolei zelaznej pomiedzy Stockton a Darling-
ten wskazalo na sposéb zaradzenia temu niezado-
walajacemu stanowi rzeczy, to tez rozpoczete
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w r. 1834 budownictwo kolejowe w Niemczech
szybko posuwalo sig naprzaod.

Budowa kolei zelaznych miata poczatkowo uczy-
ni¢ zadosé lokalnym potrzebom poszczegélnych
miejscowosci, taczac z soba osrodki zwigzane
wspélnym interesem, jak np. Zrodla surowcow
z zakladami przetwoérczzmi, te ostatnie z miejscem
zbytu wytworéw i t. p. To tez za przykladem
Anglji, a pézniej Stanéw Zjednoczonych A. P.,
i w Niemczech budowa kolei prowadzona byla

przez przedsigbiorstwa prywatne w miare wy-
jasnienia potrzeb lokalnych, bez jakiegokolwiek
planu, ujmujacego to budownictwo w calos¢ lo-

giczna. Dopiero stopniowo uprzytomniano  sobie
znaczenie kolei dla celéw obrony kraju, dla jego
rozwoju kulturalnego 1 wzrostu znaczenia poli-
tycznego.

Wyraz tej zmianie pogladéw na stosunek par-
stwa do kolei daly w r. 1838 Prusy, oglaszajac
prawo o budowie i eksploatacji kolei, w ktérem za-
strzezono panstwu prawo wydawania koncesyj,
nadzor nad budowa, zarzadem i eksploatacja kolei,
obcigzenie kolei $wiadczeniami na rzecz wojsko-
wosci, poczty, telegrafu i celnictwa, wreszcie za-
strzezenie prawa skupu kolei prywatnych przez
panstwo.

Przyktad Prus nasladowaly inne kraje, wcho-
dzace w sklad Parstwa Niemieckiego, powstalego
po r. 1815, ale regulowaly te stosunki w sposob
rozmaity, nie liczac sig¢ ze stanem rzeczy u sasia-
déw. Tymczasem réwnolegle z rozwojem przewo-
z6w kolejowych nie sposéb bylo zamkna,c je w gra-
nicach poszczegolnych krajow i koniecznem sig
stalo przedtuza¢ je poza te granice. W tych wa-
runkach roéznorodnosé przepiséw oraz warunkéw
przewozowych okazala sie przeszkodg zbyt wielka
i wywolata zrozumiale narzekania kol gospodar-
czych,

Pierwszy powazny krok w kierunku powiazania
kolei w pewien organizm skoordynowany uczyni-
to w r. 1864-ym 10 wiekszych towarzystw kolejo-
wych w Prusach, laczac sie w zwiazek, majacy na
celu: ,,wzmoc dziatalnosé zarzadéw kolejowych
przez wzajemne ich porozumienie i obstuzyé w ten
sposéb lepiej interesy zaréwno przedsiebiorstw, jak
i szerokiego ogétu”. Juz po uplywie roku zwiazek
ten przybral nazwe ,Zwiazku niemieckich zarza-
déow kolejowych® i rozszerzajac czynnosé swa na
coraz wieksza liczbe kolei niemieckich, zastuzyl
sie ogromnie sprawie ujednostajnienia warunkéw
technicznej, gospodarczej i prawnej dzialalnosci
kolejnictwa niemieckiego. W zwiazku z tem wplyw
kolei siegnal daleko poza granice poszczegélnych
krajow, wkrotce przekroczyl granice Panstwa
Niemieckiego. Do zwiazku przystapily koleje
austrjackie, wegierskie, holenderskie i luksembur-
skie, a po wojnie, juz w r. 1929 takze dunskie,
norweskie, szwedzkie i szwajcarskie. W zalezno-
sci od tego zmieniona zostala i nazwa na ,Zwia-
zek srodkowo-europejskich zarzadow kolejowych"
[Ve]rein Mitteleuropdischer Eisenbahnverwaltun-
gen).

Zrozumieniu znaczenia kolei, jako czynnika 1a-
czacego 1 wigzacego kraje, dalo w r. 1849 wyraz
Zgromadzenie Narodowe w Frankfurcie n/M., za-
kreslajac w projekcie Konstytucji Panstwa Nie-
mieckiego szeroki zakres wplywu panstwa na spra-
wy kolejowe. Planowanej wowczas Rzeszy przy-

znano prawa ustawodawcze w zakresie kolei, nad-
zor zwierzchni, prawo udzielania zezwolerd na bu-
dowe kolei prywatnych, prawo korzystania z tych
kolei dla celéow ogolnopanistwowych, wreszcie pra-
wo budowy kolei paristwowych, potrzebnych dla
celow Rzeszy, nawet bez zgody poszczegolnych
krajow.

W nastepnem dwudziestoleciu nastepuje istot-
nie szybka rozbudowa sieci kolei tak parstwo-
wych, jak i prywatnych. Stanowczy jednak zwrot
w kierunku przewagi panstwowej gospodarki kole-
jowej nad prywatna nastapil dopiero w r. 1871,
kiedy, po zwyciestwie nad Francja, kanclerz Bis-
marck postanowil wzmocnié wiezy wewnetrzne no-
woutworzonej Rzeszy, ostabione wskutek zalama-
nia sie w r. 1866 éwczesnego Zwiagzku Niemieckie-
go. W nowej konstytucji Rzeszy przyznano pari-
stwu, obok posiadanych juz praw, wplyw na uklad
taryf, na rozkltad jazdy w komunikacjach bezpo-
$rednich, na przepisy o budowie i eksploataciji ko-
lei, rozszerzajac w ten sposoéb zakres ingerencii,
przewidzianej w projekcie frankfurckim.

Stwarzajac w ten sposéb w samej konstytuciji
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ramy do ksztaltowania polityki Rzeszy, Bismarck .

przysta,pll do wprowadzema jej w czyn, Tu jednak
spotkal si¢ on ze sprzeciwem poszczegolnych kra-
jow Rzeszy, obawiajacych si¢ ostabienia swej su-
werennoéci. Juz w samej konstytucji z r. 1871
musial Bismarck uczyni¢ wylom dla Bawarji, kt6-
rej zachowano prawo samodzielnego nadzoru nad
wlasnemi kolejami z wyjatkiem jedynie przypadkn.
kiedy chodzito o budoweg i wyposazenie linij, niez-
bednych do celéw obrony kraju. Gdy zas utworzo-
ny w r. 1873 Kolejowy Urzad Rzeszy opracowal
na zadanie Bismarcka kolejno dwa projekty wspol-
nego dla calej Rzeszy prawa kolejowego, nie mo-
gly one byé przedlozone cialom ustawodawczym
wskutek sprzeciwu w wigkszoséci krajow zwiazko-
wych zarzadéw kolei prywatnych oraz két gospo-
darczych.

W tych warunkach zdecydowal si¢ Bismarck na
ograniczenie pola dzialania wylacznie do Prus
i obral przytem droge dzialania przez przyklad.
Ustawa z dnia 24 marca r. 1876 rzad pruski zostal
uprawniony do odstapienia Rzeszy praw do prus-
kich kolei panistwowych wraz z calym ich majat-
kiem. Akt ten, w rozumieniu Bismarcka, powinien
byt stuzyé¢ innym krajom Rzeszy za przyktad tem-
bardziej imponujacy, ze koleje te dawaly w okresie
roku 1870—1875 zysku od 3,5%0 do 6,25%0 na ka-
pital zaktadowy. Wielkoduszny ten gest nie zna-
lazl jednak ani nasladowniclwa, ani nawet reali-
zacji, gdyz wiekszosé¢ czlonkéw Rzeszy oparla sie
przejeciu przez Rzesze kolei pruskich.

Niezrazony tem niepowodzeniem Bismarck roz-
wingl tem energiczniejsza akcje w samych Pru-
sach w kierunku upanstwowienia kolei prywatnych.
Toczac ostra walke z niesprzyjajacymi temu celo-
wi ministrami, zdolal wreszcie przeforsowac swoja
tendencje i od r. 1879 rozpoczal planowy skup
kolei prywatnych. W r. 1885 ilo$¢ kolei prywatnych
spadta z 73 do 9,3%0 ogdlnej rozciaglosci prus-
kiej sieci kolejowej. Polityka Bismarcka okazala
sie w skutkach owocna i wkrotce koleje pruskie zy-
skaly duza przewage zaréwno organizacyjna, jak
i finansowa nad kolejami mnych kra;ow niemiec-
kich, co spowodowalo wzmozenie i tam pradu do
skupu kolei prywatnych.
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Dopiero po wielkiej wojnie nastapito catkowite
zrealizowanie planu Bismarcka. Konstytucja Wei-
marska z r. 1919 uchwalila przekazanie Rzeszy
wszystkich kolei panstwowych oraz przelanie na
nia praw zwierzchniczych krajéow zwigzkowych
w zakresie ustawodawstwa kolejowego. Nastagpito
to dnia 1 kwietnia r. 1920, przyczem zarzad koleja-
mi zesrodkowany zostal w Ministerstwie Komuni-
kacji Rzeszy. W listopadzie r. 1923 koleje pari-
stwowe wyodrebnione zostaly w samodzielna jed-
nostke gospodarcza pod nazwa ,Niemieckie Koleje
Rzeszy"”, ale na czele przedsigbiorstwa pozostal
Minister Komunikacji. Juz jednak w sierpniu r.
1924 wprowadzenie w zZycie planu Dawes'a zmie-
nito ten stan rzeczy o tyle, ze nadzér panstwa nad
kolejami zostal oddzielony od zarzadu, ktory
przeszedl w rece osobno po to siworzonedo I -
warzystwa Niemieckich Kolei Rzeszy (Deutsche
Reichsbahn Gesellschaft), w ktérego radzie polo-
we miejsc zajeli przedstawiciele zagranicznych
wierzycieli.

Zastapienie w r. 1930 planu reparacyjnego Da-
wes'a przez plan Young'a umozliwilo usunigcie
kontroli miedzynarodowej nad kolejami Rzeszy
i T-wo Reichsbahn stato si¢ normalnem kolejowem
przedsigbiorstwem eksploatacyjnem, stanowiacem
wlasnos¢ Rzeszy i podporzadkowanem wladzom
rzadowym w zakresie eksploatacji, taryf, budowy
i zarzadu.

Powstanie Trzeciej Rzeszy nie zmienilo tego
stosunku zasadniczo, ale wprowadzilo dalsze ogra-
niczenie praw poszczegolnych krajow w zakresie
kolejnictwa przez skasowanie odrebnej grupy ba-
warskiej. W ten sposéb cala paristwowa sie¢ kole-
jowa na terenie Rzeszy jest dzi§ zupelnie ujedno-
licona, a kierownictwo—zesrodkowane. Natomiast
na osobne podkreslenie zasluguje nowy kierunek
polityki komunikacyjnej, realizowany przez rzad
Trzeciej Rzeszy.

Wychodzac z zalozenia, ze poteznie rozwiniety
obecnie ruch samochodowy jest objawem normal-
nej ewolucji srodkéw transportowych, kierownic-
two Rzeszy uwaza za konieczne poprzeé¢ go, ale
pragnie réwnoczeénie zapobiec szkodliwemu wspét-
zawodnictwu pomiedzy ruchem samochodowym
a koleja. Dla osiggniecia tego celu wywiera, z jed-
nej strony, nacisk na koleje, aby przez odpowied-
nig modernizacje swych urzadzen sprostalo nowo-
czesnym wymaganiom transportu, zas z drugiej
strony, poleca przeprowadzenie zamierzonej rozbu-
dowy sieci drég samochodowych wlasnie zarza-
dowi kolei panstwowych. Uskutecznione zostalo
to praktycznie w ten sposéb, iz nowoutworzone
T-wo Drég Samochodowych Rzeszy (Reichsauto-
bahen) stalo sie pomocniczem przedsigbiorstwem
T-wa Niemieckich Kolei Rzeszy, ktérego Dyrek-
tor Naczelny jest zarazem przewodniczacym Rady
przedsiebiorstwa Drég Samochodowych Rzeszy, zas
mianowany z ramienia rzadu Inspektor Naczelny
do spraw drogowych jest czlonkiem Rady Zarza-

dzajacej T-wa Niemieckich Kolei Rzeszy i posia-
da daleko idacy wplyw na sklad osobowy Rady Za-
rzadzajacej T-wa Drog Samochodowych Rzeszy.
(.. Verkehrstechnische Woche Nr. 37. z r. 1934).

J. G.

STOSUNEK StUZBOWY URZEDNIKOW
W PANSTWIE NIEMIECKIEM.

W nowem narodowo-socjalistycznem parstwie
niemieckiem stan urzedniczy jest obok ustroju
panstwa i sil obronnych uwazany za jeden z trzech
jego filaréw. Nie jest on tam tylko sila najemna,
lecz organem, reprezentantem i Zywem wcieleniem
idei panstwowej. Ustawa z 30 czerwca 1933 r. na-
zywa stosunek stluzbowy urzednika stosunkiem pu-
bliczno-prawnym i stosunkiem wiernosci. Stosunek
wiernosci jest etycznym fundamentem stosunku
stuzbowego. Z niego wyplywaja wszystkie obo-
wiazki urzednika wobec parnstwa

Dazac do wychowania urzednikéow w duchu po-
wyzszych idealéw wydano ustawe z 7 kwietnia
1933 r. o uzdrowieniu stanu urzedniczego, ktéra
zawierajac normy zwalniania ze stuzby, pensjono-
wania, zmniejszenia uposazenia, degradacji i t. p.,
ma na celu oczyscié stan urzedniczy z elementu
niegodnego, niepewnego i obcego rasowo. Ustawa
wymaga od kazdego urzednika panstwowego prze-
pisanego wyksztalcenia szkolnego, lojalnosci po-
litycznej i pochodzenia aryjskiego. Od postulatu
aryjskosci uczyniono wyjatek w stosunku do
uczestnikéw wojny swiatowej i t. zw. ,urzedni-
kéw dawnych”. Cytowana na wstepie ustawa z 30
czerwca 1933 r, stawia dalsze jeszcze wymagania
w stosunku do urzednikéw, niedopuszczajac do
stuzby panstwowej oséb pozostajacych w stanie
malzeriskim z osobami niearyjskiego pochodze-
nia. Obie wspomniane ustawy przyjely jako zasa-
de zawodowos$é stanu urzedniczego w przeciwien-
stwie do marksizmu, dla ktérego ideatem jest
urzednik wybieralny. Ustawa z 7 kwietnia 1933 r.
ma charakter przejsciowy. Obok niej dziala sy-
stem wychowywania urzednikéw w duchu doktry-
ny narodowo-socjalistycznej zapomoca odczytow,
wykltadéw, prasy i czasopism, wreszcie przez od-
dzialywanie na urzednikéw przy pomocy zwiaz-
kéw zawodowych.

Zadajac od urzednika zupelnego oddania sie
panstwu, wysokiego poziomu etyczno-spolecznego
i wiedzy fachowej, paristwo zapewnia mu calkowi-
cie byt materjalny i ochrone przed ewentualnemi
atakami i napasciami. Panistwo wyréznia urzedni-
kow szczegolnie zasluzonych orderami, tytutami
i odznakami honorowemi, czego nie czynil poprze-
dni rzad socjalistyczny.

Ustawa z 7 kwietnia 1933 r. zostala wydana
wraz z rozporzadzeniami wykonawczemi i przepi-
sami uzupelniajacemi w ub. r. w Monachjum,
w opracowaniu i z objasnieniami Alberta Gortera.
{Reichsb. Nr. 111 16 z r. 1934). K. B.

Do Nr. 1 (125) ,Inzyniera Kolejowego” dotgczony jest Nr. 1 (93)
wPrzegladv zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



A7 N e
INE DLt

Bibliografia T A AT L S s T (it o e e T i S

SZYNY DLUGIE SPAWANE NA LINJACH KO-
LEJOWYCH. Jerzy Golde, inz. drog i mostow.

Pod powyzszym tytulem w polowie roku 1934
ukazala sie rozprawa, w ktoérej autor, przeprowa-
dziwszy teoretyczna analize wplywu zmian tem-
peratury na wzrost naprezen w szynach ze zlacza-
mi spawanemi (nazwanemi przezen ,szynami diu-
giemi'’) przy uwzglednieniu sil tarcia miedzy szy-
na a podkiadami, na ktérych szyna spoczywa, oma-
wia wyniki badan przeprowadzonych w Niemczech
na stacji rozrzadowej w Norymberdze nad zmia-
na dlugosci szyn spawanych w ogniwa 60, 84
i 108 m. Przy szynach dlugich (spawanych) spél-
czynnik zmian dlugosci pod wplywem zmian tem-
peratury mozna ustali¢ na 1:60000 do 1:72000, gdy
spolczynnik teoretyczny wynosi 1:92.000, za$ na-
prezenia dodatkowe, od zmian temperatury wy-
nosza od 250—470 kg/cm® w zaleznosci od diu-
gosci ogniw.

Autor, opierajac si¢ na sprawozdaniach rad-
cy kolejowego inz. Schénberga w zeszycie 15-tym
»Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens"
z roku 1927, podaje wyniki osiagniete po 2-ch la-
tach uzywalnosci szyn dlugoéci 60 m z normalne-
mi zlaczami na linji objazdowej dla pociagéw to-
warowych przy 24 parach tych pociggéw na dobe
i szyn dluzszych o ogniwach do 321 m na st. po-
stojowej, ktére wykazaly zupelna pewnosé zlaczy
spawanych pod wzgledem ich wytrzymatosci,
jak rowniez otrzymywanie nadmiernych naprezen
przy ogniwach znacznej dlugosci. W szynie diu-
gosci 321 m juz przy temperaturze minus 5° nasta-
pilo sciecie §rub zlaczowych.

Nastepnie autor omawia roézne sposoby spawa-

nia szyn w historycznem ujeciu techniki spawania
i przeprowadza'w odniesieniu do polskich kolei
kolkulacje kosztu zlgcza spawanego i zlacza tub-
kowego, przyczem dochodzi do wniosku, ze zwigk-
szony wydatek na zlgcza spawane znajdzie pokry-
cie w zmniejszonym wydatku na konserwacje na-
wierzchni, w mniejszym zuZyciu szyn i pojazdéw
i w zmniejszeniu oporéw pociggow.

W konkluzji autor przychodzi do wniosku, Ze
najodpowiedniejsza dlugoscia ogniw spawanych
szyn typéw polskich jest ogniwo 60 m diugosci ze
zwyklemi lubkami koricowemi i przy zachowaniu
luzu 20 mm.

Praca inz. J. Golde jest w pclskiej literaturze
technicznej jedna z nielicznych préb oswietlenia
zagadnien tak bardzo interesujgcych ostatnio tech-
nike kolejowa, a zwlaszcza stuzbe drogowa.

POLSKIE NORMY.

Polski Komitet Normalizacyjny przy Minister-
stwie Przemystu i Handlu podaje do wiadomosci
wszystkich zainteresowanych, iz ukazaly si¢ z dru-
ku, uchwalone przez plenarne posiedzenie Komi-
tetu w dniu 9 maja r. 1934.

Polskie normy:

B—195 Obliczenie i projektowanie konstrukcyj
betonowych i zelbetowych oraz

B—196 Warunki techniczne wykonywania ro-
bét betonowyck i zelbetowych.

Normy powyzsze zostaly wydane pod postacig
broszury, ktéra mozna nabyé w Biurze Polskiego
Komitetu Normalizacyjnego (Warszawa, Elekto-
ralna 2) w cenie 4 zl. za egzemplarz.

Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm

KOMUNIKAT.

Komitet Zjazdéw Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych komunikuje niniejszem, iz zgodnie z uchwa-
tq Zarzadu Gléwnego Z. P. I. K. z d. 25 listopadd
1934 r., XIV Zjazd P. I. K. odbedzie sie w roku
1935, a miejscem Zjazdu XIIl Zjazd wyznaczyl
st. m. Lwdw.

Komitet Zjazdow uprasza Kolegéw — Czlon-
kéw Z. P. 1. K., jako tez osoby, zwiqzane z Zyciem
kolejowem i interesujace sie komunikacjami
w Polsce, aby zechcialy taskawie nadsylaé prace
lub tematy, ktére zamierzalyby opracowaé¢ na po-
wyziszy Zjazd, do Komitetu Zjazdéw pod adresem:
Warszawa, Krucza 14, Zwiqzek Polskich Iniynie-
réw Kolejowych. Komitet Zjazdéw.

Komitet ma zaszczyt wyjasni¢ przy tem, iz,

stosownie do powyiszej uchwaly Z' P. I. K., Zjaz-
dy Ogdlne, opréocz wybitnej roli, jakq spetnialy od
poczatku, jako fqcznik pomiedzy iniynierami ko-
lejowymi i ich rodzinami, sfuiyé majq nade-
wszystko rozwiqzywaniu zagadnieri naukowo-spo-
lecznych, w szczegélnosci zas zwiqzanych z tak
wielkq gospodarkq spoleczna, jak komunikacje.

Odtqd wiec tematy specjalne o waqskim charak-
terze zawodowym, wobec powolania do zycia
Zjazdéw rézinych specjalnosci (Inzynieréw mecha-
nikéw, drogowcow, ruchowcow, taryfowcéw efe.)
nie beda umieszczane w programie Zjazdow Ogél-
nych.

Termin XIV Zjazdu podany zostanie do wiado-
mosci w najblizszym czasie.

KOMITET ZJAZDOW.
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Inz. STANISEAW WILMAN

Urodzony dnia 10 marca 1882 r. w War-
szawie, §. p. Stanistaw Wilman po ukorcze-
niu Szkoly Realnej w Warszawie, wstapil na
Wydzial Mechaniczny Politechniki War-
szawskiej. Po zamknieciu Politechniki War-
szawskiej w roku 1905 kontynuowal przer-
wane studja na Wydziale Mechanicznym Po-
litechniki w Pradze Czeskiej, ktére ukonczyl
w roku 1911 ze stopniem inzyniera-mzchani-
ka, w tymze roku wyjechal do Rosji i rozpo-
czal okres pracy fachowej w firmie ,Sukce-
sorowie Stanistawa Rohna przy budowie
kolei zelaznych i mostéw, poswigcajac tej
dziedzinie budownictwa cale swe zycie. Pra-
cowal przy budowach: mostu przez rzeke Be-
rezyne, kolei Podolskiej, kolei Altajskiej; na-
stepnie pracowal na stanowisku kierowniczem
w Noworosyjskich Zakladach Przemysto-
wych, a w latach 1915—1917 kierowal monta-
zami mostoéw na kolejach wojskowych i dro-
gach kotowych na terenie dzialan wojskowych
Batum—Trapezund.

Mimo korzystnych warunkéw i zachecaja-
cych propozycji ze strony przedsigbiorstw ro-
syjskich §. p. inz. Stanistaw Wilman stesknio-

Wydawca; Zwigzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

ny, wroécil jako dobry syn Ojczyzny do Pol-
ski w roku 1918 i stanal niezwlocznie do pra-
cy organizacyjnej w b. Ministerstwie Robét
Publicznych, oddajac sie tej pracy z calym
zapalem.

W roku 1920 zostal mianowany kierowni-
kiem odbudowy zniszczonych dziataniami wo-
jennemi mostéw na Bugu i na Narwi- Jako
slad nadzwyczaj wydajnej pracy §. p. inz.
Stanistawa Wilmana pozostal w Polsce caly
szereg mostow wybudowanych pod Jego kie-
rownictwem, miedzy innemi: na Bugu w Wysz-
kowie, na Narwi w Rézanie i w Wierzbicy, na
Bzurze w Sochaczewie, na Wisle w Krako-
wie, na Dniestrze w Uscieczku.

W roku 1928 §. p. inz. Wilman zostal po-
wolany na stanowisko Naczelnika Wydziatu
Mostéw w b. Ministerstwie Robot Publicznych.
Na tem trudnem i odpowiedzialnem stano-
wisku §. p. inz. Wilman polozyl wybitne za-
stugi przez uporzadkowanie i nadanie przy
budowie mostéw nalezytej organizacji pracy;
wychowal i przysporzyl Polsce caly szereg
fachowcéw inZzynieréw mostowych dzieki swej
wielkiej wiedzy praktycznej i umiejetnosci.
Pelen inicjatywy z cala zywotnoscia swego za-
wsze mlodziericzego charakteru, Zmarty zwal-
czal wszelkie przejawy biurokratyzmu i cia-
snej rutyny w pracy. W uznaniu zastug po-
tozonych w budownictwie mostéow §. p- inzZ.
Stanistaw Wilman zostal odznaczony Krzy-
zem Oficerskim Orderu Polonia Restituta.
Przy reorganizacji Ministerstwa Robét Publ.
w roku 1932 przeniesiony zostal do Wydzia-
tu Mostéw w Departamencie Budowy i Utrzy-
mania Kolei Ministerstwa Komunikacji.

Wsrod kolegow Zmarly cieszyl sie  nie-
zmiernem powazaniem jako czlowiek prawy,
krysztalowego charakteru, niezlomnych za-
sad i wielkiego serca. Pogrzeb §. p. inz. Stani-
stawa Wilmana, w dniu 17 grudnia r. 1934 na
cmentarzu Powazkowskim w Warszawie, stal
si¢ manifestacja powszechnego zalu i szcze-
rej sympatji, wyrazonych w serdecznych prze-
moéwieniach, jakiemi pozegnali Zmarlego —
inz. Stanistaw Twardo imieniem kolegow
szkolnych, Stanistaw Kuszewski
i Adam Cybulski imieniem kolegéow z Minister-
stwa Komunikacji.

inz. inz.

Czesé Jego pamieci!

Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumil Hummel.

Zak! Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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- Przetargi P.K.P., ogloszone w ..Monito-
rze Polskim” w grudniv r. 1934
i w styczniv r. 1935.

Monitor

Nr-288. D, O. K. P. w Warszawie, na dzien 17

stycznia r. 1935 przetarg na perjodyczne
czyszczenie, mycie i dezynfekowanie wa-

gonéow towarowych na stacji Siedlce,
w okresie jednego roku.

Monitor

Nr.297. D. O. K. P. w Warszawie, na dzienn 22

Monitor
Nr. 297.

Monitor
Nr. 299.

Monitor

stycznia r. 1935 (ski. of. do dnia 21 stycz-
nia) przetarg na rozwozke w obrebie
Wielkiej Warszawy wegla deputatowego
oraz koksu i drzewa do biur kolejowych
i mieszkan pracownikéw ze skladu opa-
towego, znajdujacego sie na st. Warsza-
wa—Gléwna (ul. Towarowa 21) i War-
szawa— Wschodnia (ul. Markowska 2).

D. O. K. P. w Warszawie, na dzieri 7 lu-
tego r. 1935 przetarg na biezaca naprawe
od 1 kwietnia r, 1935 do 31 marca r. 1936
datownikow, komposteréw, czcionek igiet-
kowych do komposteréw, plombownic wa-
gonowych, szczypiec konduktorskich ka-
lendarzowych, szczypiec do biletéow, kié-
dek, taczek, wozkéw i t. p.

D. O. K. P. we Lwowie, na dzien 29 stycz-
nia r. 1935 (skl. of. do dnia 28 stycznia)
przetarg publiczny na dostawe 110,000 m*
zwiru rzecznego na rok 1935

Nr.1r.1935. D. O. K. P. we Lwowie, na dzied 30

Monitor
Nr. 3.

Monitor
Nr. 3.

stycznia przetarg publiczny na wykonanie
przeladunku wszelkich przesylek z wa-
gonow waskotorowych kolei lokalnej
Lupkéw—Cisna do wagonéw mnormalno-
torowych P.K.P. i odwrotnie, nadchodza-
cych na st. Nowy Lupkow.

D. O. K. P. w Poznaniu, na dzien 25 stycz-
nia przetarg na wykonanie prac przy na-
fadowywaniu i wyladowywaniu wegla,
koksu i brykietéow stuzbowych w Kolejo-
wej Skladnicy Opalowej w Gnieznie
w ogolne] ilosci okoto 3.000 tonn mie-
sigecznie.

D. O. K. P- w Poznaniu, przetarg na za-
kup: — w dniu 5 lutego blachy, w dniu

Monitor
Nr. 5.

Monitor
Nr. 6.

Monitor

Nr. 8.

8 lutego chemikalji, — w dniu 12 lutego
gwozdzi i drutu Zelaznego, — w dniu 15
lutego $rub, nasrubkéw i nitéw, — w dniu
19 lutego wkretéw zelaznych do drzewa
i metalu oraz zatyczek, czesci wagono-
wych, parowozowych, tendrowych ku-
tych i z odlewu stalowego marki V|1 1 V|2
w dniu 22 lutego cegly, dachowki i sacz-
kéw glinianych — 26 lutego papy da-
chowej, wapna niegaszonego, fasonowej
cegly ogniotrwalej do palenisk parowozo-
wych.

Dyrekcja reflektuje tylko na materjatl
krajowy. Probki muszg byé nadestane co-
najmniej na dzien przed otwarciem dane-
go przetargu.

D. O. K. P. w Warszawie, na dzien 8 lu-
tego (termin nadsylania ofert 7 lu-
tego) przetarg na dostawe: — a) roczng—
czyéciwa, paséow pasmanteryjnych i ské-
rzanych, cegly ogniotrwatlej, glinki ognio-
trwalej, maczki szamotowej, siarczanu
miedzi, recznikéw z papieru krepowa-
nego, proszku szmerglowego, plyt azbe-
stowych, pitek i t. p. — b) pélroczng —
plétna szarego Inianego roletowego, ter-
pentyny i wodoru, — c) na sprzedaz —
kurtek i plaszczy mundurowych, kadzi
sosnowych, makulatury, oraz zltomu cegly
ogniotrwalej.

D. O. K. P. we Lwowie, na dziei 8 lutego
(ski. ofert do dnia 7 lutego) przetarg pu-
bliczny na dostawe w okresie od 1 kwiet-
nia 1935 r. do 31 marca 1936 r. — loju,
$wiec, oliwy koscianej, smaru Tovotta,
mater. elektrotechnicznych, piasku, farb
olejnych suchych, blachy, szmerglu, okué
okiennych i t. p.

D. 0. K. P. w Wilnie, na dzien 12 lutego
przetarg nieograniczony na wykonanie
w okresie od dnia zawarcia umowy do
dnia 31 grudnia r. 1935 robét z materja-
16w kolejowych o charakterze konserwa-
cyjnym i drobnych nowych w obrebie po-
szczegélnych odcinkéw kontrol. (Sekeyj)
Oddzialéw Drogowych w Wilnie, Kré-
lewszczyZnie, Grodnie, Bialymstoku, Li-
dzie, Wolkowysku, Brzesciu i Baranowi-
czach.

Zapisvjcie sie na czlonkéw L.O.P.P.!

.

JEST DO ODSTAPIENIA PATENT,

wzglednie licencja z patentu polskiego firmy Societa Anonima Locomotive
a Vapore ,Franco”

zasilajqcej, ogrzewanemi parq odlotowq i gazami spalinowemi~.
Wiadomoiéé
WARSZAWA vul.

Nr. 11427 na: ,PAROWOZ CZLONOWY
Z PODGRZEWACZAMI WODY

~WARSZAWSKA AGENCIJA REKLAMY,,

SIENKIEWICZA 3. dila ,PATENT"

Ze zbiorow Biblioteki Gtéwnej AGH

nZAR" Sp. Akc. Zakt. Przemystowe
NOWY TOMYSL (woj. Poznanskie)

dostarczajg ogélnie znane siatki zarowe do
oéwietlenia wagonéw i lamp naftowo-zarowych.
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ELEKTRODY ..JOTEM”

DO SPAWANIA LUKIEM ELEKTRYCZNYM
daijgq

z yv's k

oszczednosé

bezpieczenstwo

szybkos$é pracy
lekkos$é konstrukciji

Br szure o spowaniu wysylamy
na iqdenie bezplatnie

SPOINE WYKONANA
ELEKTRODAMI .JOTEM"”

cechuje jednorodnosé

wysoka ciggliwo$é gwarant > E 23°/,
wysoka wytrzymalo$é narozerwanie
gwar. R > 43 kg/mm?
wysoka wyilrzymalo$é na vdarnoéé
kowalno ¢
obrabialnosé$é
zupelina szczelnos$é¢ spoiny

wyrabiajg

ZAKLADY
OSTROWIECKIE

Sprzedaz:

WARSZAWA, UJAZDOWSKA 51,
TELEFON 8-03-40.

ORYGINALNE

N e G—
SPREZYNUJACE ZEBATE PODKrADKI ZABEZPIECZAJACE

do powszechnie uiywanych:

nakretek szeiciokatnych, czworokginych i motylkowych
i — érub z lbami okraglymi, nitowymi, soczewkowymi,
szeéciokqtnymi i czterokqinymi dla

gwintu prawego i lewego

ZABEZPIECZENIE SRUB | NAKRETEK
PRZED ODKRECANIEM

patent we wszystkich krajach.
Absolutne bezpieczerhstwo na wstrzg-
sy — réwnomierny nacisk — brak
momentéw gnacych — dlugo$é éru-
by joknajmniejsza — zadnego wy-
ciggania | splaszczania, szybki
montaz i demontaz, oszczednosé
na czasie i materjale.

ak zabezpieczajq
rozwarte zeby.

Typ FZA Typ FZO Typ FZI

zgbki zewnetrz. zqbki wewnetrz

dla $rub wpuszcz.

Specjainie dia przemysiu
radjowego i elektrotcchn,

rgfsaocszr"ﬁncmwwo D/fH- PRU LABUR z‘?'o.

Warszawa, ul. Marszalkowska 4. Tel.. 8-73-15

SRODEK IZOLACYJNY

HYDROFUGE ,CASTOR”

domieszka do zaprawy cementowej. nagrodzony ZEOTYM
MEDALEM na Wystawie Budowlanej VI-ch Targéow
Wschodnich we Lwowie, i wr. 1930 w Wilnie

Hydrofuge ,.Castor” zabez-
piecza od WILGOCI, prze-
ciekania, wstrzymuje ciénie-
nie WODY we wszystkich
wypadkach: jako to izolacji
rezerwoarow, muréw, kana-
16w, basenéw, tuneli, taraséw,
fasad. szczytéw i fundamen-
téw, — §cian oporowych etc.

Posiada na skladzie

PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE

MAURYCY KARSTENS,

w Warszawie, Koszykowa Nr. 7. Tel. 8-27-95,

w Krakowie, Biuro ,Kastor", Rynek Kleparski Nr. 5.
Tel. 102-18,

w Wilnie, Biuro Handlowe M. Jankowski, $-to Jariska Nr. 9,

we Lwowie, Fabryka Gipsu W.P. J6zef Franz i Synowie,
29 go Listopada Nr. 97.

JUZ JEST W SPRZEDAZY

najlepsza warzonka wieliczkowska

w nowem opakowaniu

500 graméw — 25 groszy

FABRYKA FILCOW

LANDAU i WEILE

SPOLKA AECYJNA

Lo6dz, Inz. Skrzywana 5.
Telefon Nr. 137-32.

Adres telegraficzny: ,Standau-Loédz".
Skiad Fabryczny w Warszawie,
Nalewki 2-a,telefon 11.41-44
W YRABIA:

FILCE i WOJLOKI
ROK ZALOZENIA 1887
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