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Inz. Wactaw Jacyna

625.1714-625.184,4

Regulacja znieksztatconych lukéw kolejowych wm

1. Znieksztalcony luk kotowy odznacza sie

. ks: osi torowiska czy tez wierzchotka kata zwrotu.
nietylko niejednakowa wielkoscia srodkowych

A wigc nawet w przypadku, gdy strzatki rownych

strzalek dla rownych sobie cieciw tego tuku, lecz
i niewlasciwg — nazwijmy tak dla skrécenia —
lokatq, t. j. polozeniem tuku w terenie wzgledem

sobie cieciw tuku kolowego maja jednakowsa diu-
gosé, tuk nalezy uwazaé za znieksztalcony jeszcze
i wtedy, kiedy jest przesuniety catkiem i réwno-

Rys. 2.
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legle, (rys. 11 2); kiedy obrécony jest o pewien kat
dookota pewnego punktu stalego (rys. 3), albo tez
kiedy promieri tuku ulegl zmniejszeniu lub zwigk-
szeniu na calej dlugosci tego tuku (rys. 4).

— — —
- —

\%/.
Rys.4.

Niejednakowos$é¢ dlugosci strzatek, jak i inne
rodzaje znieksztalcenia tuku, moga oczywiscie mieé
miejsce jednoczesnie.

Sprawa komplikuje si¢ jeszcze z tego powodu,
Ze Iuk kotowy zwykle taczy si¢ z prosta (,,Tangen-
sem”) z obu stron zapomoca krzywej przejscio-
wej, majacej wyzsza, niz druga, potege.

2. Istnieja rézne sposoby regulacji tukoéw.
Jedne z nich oparte sa na metodzie mechanicznej,
(sa to sposoby bezposredniej regulacji na gruncie),
inne znowu — na metodzie analitycznej, lub ana-
lityczno-graficznej. Wszystkie znane sposoby ma-
ja za przedmiot regulacji przewaznie krzywizne
tuku, pomijajac jego lokate. Jezeli jednak kwestja
regulacji tuku zostaje ograniczona do regulacji
krzywizny, nie liczac si¢ z tem, czy wlasciwe sg
promien i polozenie luku wzgledem prostych i to-
rowiska, to wymkl podobne] regulacu nie mozna
uwazaé za rozwiagzanie wyczerpujace lub zadowa-
lajace. Wobec tego dalsze badania w kierunku moz-
liwie bardziej dokladnego rozwigzania kwestji re-
gulacji tukéw sa konieczne. Rozpatrzmy najpierw
bardziej znane sposoby.

3. Sposéb mechniczny prymitywny. Sposéb ten
polega na bezposredniem — w terenie — przesu-
waniu stykow torowych o tyle i w takim kierunkuy,
aby strzatke w danym punkcie doprowadzi¢ do
wielkosci normalnej, odpowiadajacej promieniowi
krzywizny. Stosujac ten sposéb, nie zawsze bierze
sie pod uwage, w jakiej mierze wplywa wielkos¢
przesuniecia danego styku na wielkosci strzalek
w sasiednich punktach stykowych. Stad powstaje
strata pracy i czasu na zbyteczne przesuwania, za-
nim da si¢ doprowadzi¢ wszystkie strzatki do
normy.

4. Sposéb ini. M. Kukiela. W swej cennej
pracy’) autor zwraca uwage na to, Ze zmianom
wielkosci strzatek towarzysza dwa nastepujace pra-
wa:

I. Ogélna dlugosé srodkowych strzalek wszyst-
kich réwnych sobie cigciw danego tuku jest wiel-
kosé stata i niezmienna, i

II. Zmniejszenie, czy zwickszenie strzalki
w dowolnym punkcie tuku, wskutek przesuniecia
tego punktu o pewna wielkoé¢, zmienia o polowg
tejze wielkosci — ale w kierunku odwrotnym —
strzalki obu sgsiednich punktéw, nie powodujac
przytem zmiany wielkosci strzatek w punktach dal-
szych.

Majac to na uwadze, regulacji tuku dokonywa
sie, wedlug autora, droga nastepujaca:

a) W terenie, poczynajac od dowolnego punktu
A na prostej, przed krzywizna, mierzymy strzatki
rownych sobie cieciw 2 [ w odstepach [, az do pew-
nego punktu B na prostej, poza krzywizna tuku.
Porzadkowe numery punktéw pomiaru strzatek
wpisujemy do kolumny, zamieszczajac obok nume-
ru wielko$¢ zmierzonej strzalki. Te dwie kolumny
liczb stanowia ,charakterystyke tuku znieksztalco-
nego”,

b) Poczatkowy i koricowy szeregi strzatek o wy-
raznie znacznej stopniowej zmianie ich wielkosci
odnosimy do krzywych przejsciowych, wyodrebnia-
jac w ten sposéb koncowe — o jednakowej dtu-
gosci — czesci krzywej; pozostajaca s$rodkowa
cze$¢ uwazamy za obejmujaca tuk kolowy. Gra-
nice tych odcinkéw, a zatem poczatek i koniec tu-
ku kolowego, otrzymujemy, rzecz prosta, w przy-
blizeniu.

¢) Na podstawie faktycznych wielkosci strzaltek
tuku kotowego, ktére oznaczymy przez fx, fxi1, fiy»
i t. d. obliczamy $rednia arytmetyczna wielkosé f
strzatki dla fuku kolowego; wartos¢ f stuzyé moze
do okreslenia albo tez do sprawdzenia wielkosci
promienia R tuku wedlug znanego wzoru

R="
—21........{1]

gdzie 21 jest to dlugosé cieciwy.

Faktyczne wielkosci strzalek krzywych przej-
sciowych oznaczonych Przez Pi, Ps Pas ww: Pn, Proit,
it. d. kreslimy jako rzedne i korygujemy je tak, by
nowe wartosci p tych strzalek zmienialy sie stopnio-
wo i mozliwie fagodniej, naprzyktad, wedlug pewne-
go prawa. Wartosci strzalek f i p wpisujemy do
kolumny ,strzalki ostateczne", z lewej strony, obok
strzatek faktycznych.

') Inz. M. Kukiel: ,Nowe metody regulacji krzywizny
istniejacych tukow kolejowych”. Radom, 1924 r,
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Z pordéwnania strzatek faktycznych i ostatecz-
nych widzimy, ktére podlegaja zmniejszeniu,
a ktéore — zwiekszeniu.

d) Poczynajac od pewnego numeru o szczegol-
nie znacznej roznicy strzalek, faktycznej i ostatecz-
nej (czyli przed regulacja i po regulacji) wyzna-
czamy wielkos¢ przesuniecia w tym punkcie, jed-
nakze nie odrazu na pelng réznice dlugosci strza-
ek, lecz stopniowo, poomacku, naprzyklad, w gra-

nicach od 1 do 4 centymetrow, gdyz $mielsze prze-

suniecia moga spowodowaé koniecznosé¢ przesunieé
w kierunku odwrotnym, a zatem — strate czasu
i pracy. Te stopniowe przesuniecia robimy nie
w terenie, lecz obliczamy je na papierze, wpisujac
wielkosé przesunigcia do osobnej kolumny Nr. 1
z prawej strony kolumn poprzednich; wielkosci za$
strzalek, jakie otrzymuje sie na skutek przesunie-
cia danego punktu, a zatem wielkosci strzalek
w tym wlasnie i w obu sasiednich punktach, wcia-
gamy do osobnej kolumny Nr, 1 z lewej strony ,,cha-
rakterystyki”. Nastepng wielkos¢ przesuniecia te-
go lub innego punktu wpisujemy do kolumny Nr. 2
z prawej strony, nowe za$ wielkosci strzalek, jakie
otrzymuje sie w wyniku tego przesuniecia, do ko-
lumny Nr. 2 z lewej strony, i t. d. Ta droga dopro-
wadzamy wielkosci otrzymywanych strzalek stop-
niowo do wielkosci szukanych ostatecznych. Dalej,
dla kazdego punktu sumujemy wielkosci poszcze-
golnych przesunieé, i otrzymane sumy wpisujemy do
osobnej kolumny. ,,Ostateczne (catkowite) przesu-
niecia'’ z odpowiednim znakiem: minus dla przesu-
nie¢ wewnatrz i plus dla przesunieé nazewnatrz.

e) Sprawdzamy, czy prawidlowe sa wyniki
cbliczenia otrzymanych ostatecznych przesunieg,
czy tez ostatecznych strzalek. W tym celu porow-
nywamy dla kazdego punktu dwie liczby: 1) rézni-
ce pomiedzy dlugoscia strzalek, ostatecznej i fak-
tycznej, i 2) wielko§é przesuniecia danego punktuy,
sktadajaca sie: z ostatecznego przesunigcia tego
punktu i z dodatkowych przesunigé tegoz punktu,
zachodzacych wskutek przesunigé obu punktéw sa-
siednich.

Przypusémy, naprzyklad, ze dla punktéw Nr. 1,
Nr. 2 i Nr. 3 strzatki i przesunigcia maja wartosci
nastepujace:

Strzalki
56 Przesunigcia
T = Nr. ostateczne,
ostateczne faktyczne cm
1.5 ‘ 0 1 0
3.5 ‘ 15 2 — 3
g 45 3 2

Sprawdzajac obliczenia dla punktu Nr. 2, otrzy-
mujemy z jednej strony réznice dlugosci strzatek:
3.5 — 7.5 = — 4 cm, co wskazuje, ze punkt Nr. 2
podlega przesunigciu wewnqgfrz (bo znak minus)
o 4 cm; z drugiej strony, tabliczka wskazuje, ze
bezposrednie przesuniecie Nr. 2-go wynosi (—3) cm,
czyli 3 cm wewnatrz, dodatkowe zas wynosza:
—05 X 2 =— 1 cm, wskutek przesuniegcia
Nr. 3-go zatem roéwniez wewnatrz o 1 cm; (patrz
prawo II), i — drugie dodatkowe — zero, bo wiel-
kos¢ przesuniecia Nr. 1-go jest zero; zatem suma
przesunie¢ wynosi (—3—1)=—4 cm, czyli 4 cm we-
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wnatrz, jak i by¢é powinno zgodnie z liczbg pierw-
sza.
f) Majac wykaz ostatecznych przesunieé¢, spo-
rzadzony w biurze, przesuwamy kazdy punkt w te-
renie o tyle i w takim kierunku, jak to podaje wy-
kaz.

5. Sposob inz. A. Krepskiego®) jest udoskona-
lonym sposobem inz. Kukiela, albowiem dowodzi
dodatkowo, ze wielkosci i kierunek ostatecznych
przesunie¢ moga byé otrzymane droga obrachunku,
t. j. w sposéb mniej skomplikowany, niz sposéb inz.
Kukiela, wymagajacy szeregu stopniowych i ostroz-
nych poszczegélnych przesuwan tego lub innego
punktu. Regulacja tukéw wedlug obu tych sposo-
béw obejmuje prawie wylacznie sama krzywizne
tuku, nie wchodzac blizej w sprawe wlasciwej lo-
katy tuku. Przy obu sposobach szukane wielkosci
ostatecznych przesunie¢ przywiazuje si¢ nie do
pewnej stalej, nieruchomej bazy, lecz do bazy
chwiejnej, jaka jest tuk znieksztalcony. Regulacja
wedlug obu sposobéw staje sie tem wiecej skom-
plikowana, im wiecej znieksztalcenie rozposciera
sie -— poza wielkoscig strzalek na lokate tuku.

Otéz, szukajac w pewnych przypadkach przy-
czyny niezadowalajacych wynikéw regulacji, nie
zawsze shusznem byloby wnioskowaé, ze krzywiz-
na samego torowiska jest nieprawidlowa, albo, ze
torowisko to wymaga dodatkowych ziemnych ro-
bét, lub tez ulozenia luku, sktadajacego sie z dwu
i wigcej czesci o réznych promieniach.

Wieksze znaczenie maja inne uwagi autoréw,
mianowicie: Ze sposéb liczbowy wymaga wprawy
i ostroznosci; ze przesunigcia przy braku ostrozno-
$ci sprowadzaja robote na manowce, (inz. Kukiel);
ze w przypadkach, kiedy otrzymane wartosci osta-
tecznych przesunieé sa zbyt wielkie, trzeba zmienic
promienn fuku; kiedy wartosci przesunie¢ krarico-
wych punktéw nie schodza na zero, trzeba obliczy¢
(sposéb obliczenia podaje inz. Krepski), na ile na-
lezy zmieni¢ wielkosci strzalek krzywych przej-
sciowych, by zadoséuczyni¢ temu warunkowi; ze
zupelnie uregulowanie krzywej nie zawsze da sie
wykonaé; ze w pewnych przypadkach musimy od-
stapi¢ od zasady utrzymania jednakowej strzaiki
na calym luku i zadowoli¢ sie tylko zlagodzeniem
zmian krzywizny; Ze wreszcie regulacja wymaga
dobrej orjentacji i znajomosci rzeczy, (inz. Krep-
ski). ‘

6. Inne sposoby analityczne. Sposéb bardziej
skomplikowany podaje inz. J Demandt®). Dosé
powiedzieé, ze, naprzyklad, dla 23 punktéw po-
miaru strzatek tuku znieksztalconego wymaga ten
sposéb ulozenia i stopniowego rozwigzywania 23
niewiadomych. I tu réwniez chodzi o wielkos¢
strzalek, nie zas o inne jeszcze mozliwe rodzaje
znieksztalcenia tuku, przyczem, jak i w powyzszych
sposobach niema tu stalej orjentacyjnej bazy dla
pomiaréw ostatecznych i do ustalenia charaktery-
stycznych wspétrzednych tuku. Stad zrozumiate sa
uwagi autora, aby przy obrachunku wielkosci prze-
sunie¢ mieé na wzgledzie, Zze te wielkosci nie po-
winny wychodzié z granic praktycznych, i Ze sko-
ro wyniki regulacji sa praktycznie niezadowalaja-

?) Inz. A. Krepski: ,Regulacja krzywizny tukéw kolejo-
wych”, (,Inzynier Kolejowy", 1927, Nr. 8).

%) 1Inz J. Demandt: ,Berichtigung der Fehler in Gleis-
bogen", (,,Organ”, 1930, Heft 12).
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ce, nalezy stosowaé luki koszowe t. j. o rdznych
promieniach, i t. d.

Sprawie regulacji lukéw poswieca swdj
artykul réwniez dr. inz. M. Bessaga'). Autor uza-
sadnia glowne prawa, podane przez inz. Kukiela,
oraz prawo, na podstawie ktérego inz. Krepski
otrzymuje droga obrachunku wielkosci ostatecz-
nych przesunieé. Autor nie podaje swojego spo-
sobu regulacji, uprzedzajac, ze przedmiotem roz-
wazan jest dalsze rozwiniecie i uzupelnienie mysli
inz. Krepskiego.

7. Sposob mechaniczny, ulepszony. Udosko-
nalenie wspomnianego sposobu mechanicznego pry-
mitywnego (p. punkt 3) polega, jak to wida¢ z okoél-
nika  Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
w Warszawie °), na zastosowaniu stalej bazy w po-
staci luku kolowego AB (rys. 5), koncentrycznego
do tuku A'B’ szukanego, i wytknietego w terenie.
naprzyklad, na fawie lub na miedzytorzu. Przypusé-

Rys.d.

my, ze N A” @” B” M oznacza tuk znieksztalcony.
Jezeli punkt A’ poczatkowy, i B koncowy luku
szukanego sg dane, lo na podstawie przecigtne}
wielkosci f strzatek £, # oy ... tuku A” o B”, zmie-
rzonych w granicach tuku A" B’, otrzymuje si¢
w wystarczajacem przyblizeniu (p. wzér 1) wiel-
kos¢ R promienia tuku A" B’ szukanego. Ma-
jac za$§ punkty A° i B oraz promien R
mozemy wytknaé, jako baze, luk AB w pewnej

okreslonej odleglosci AA'=BB'=b od luku A’B'.
Dla ulozenia szukanego tuku A" B’ wystar-
czy zmienié w kazdym zadanym punkcie,

naprzykiad a”, odleglos¢ aa”, gdyz wtenczas otrzy-
mamy szukang wielkosé¢ przesuniecia danego punk-
tu jako réznice (b—aa”). Po ulozeniu tuku A'B’
kotowego, uklada sie krzywe przejsciowe wedlug
przepisow. Jak widzimy, chodzi tylko o mozliwie
dokladne wyznaczenie konicowych punktow A’ i B’
luku kolowego w terenie. W tym celu zaleca sie

") Dr. inz. M. Bessaga: ,W sprawie regulacji tukéw ko-
lejowych”, (,Inzynier Kolejowy", 1934, Nr. 12).
*) Nr. DN XIV/201/29, 20 kwietnia 1934 r.

spos6b nastepujacy (rys. €): prredluzamy proia
NN’ wewnetrznego toku szyn do przeciecia sie
z tokiem zewnetrznym w punkcie C. Od punktu C
przeprowadzamy styczng do toku wewnetrznego,
az do przecigcia si¢ z tokiem zewnetrznym w punk-
cie C". Od punktu C odktadamy wstecz polowe dlu-

e

Y
N
i Rys. b

gosci CC' i otrzymujemy punkt A’ ktéry przyj-
mujemy za poczatkowy punkt tuku kolowego.

W sposéb analogiczny wyznacza sie i punkt
koricowy B'.

Przy tyczeniu tuku-bazy AB idzie si¢ z pomia-
rem od obu koricow A i B ku srodkowi tuku. Jezeli
polozenie srodka fuku AB otrzyma si¢ wedlug obu
pomiaréw rozne (rys. 7), to réznice s’ s”" nalezy po-

Rys.‘z-

dzieli¢ przez iloé¢ wytknietych punktéw, i poloze-
nie kazdego z nich przesunaé¢ w odpowiednim kie-
runku, aby zanulowa¢ rozbieznos¢. Przy omawianiu
powyiszego sposobu regulacji przewiduje sig przy-
padki, kiedy luk jest tak znieksztalcony, ze po-
prawienie jego krzywizny z zachowaniem pierwot-
nego promienia nie da sie osiggnaé, ulozenie zas
tuku o jednostajnej krzywiznie nie bedzie mozliwe
ze wzgledu na miejscowe warunki; wtedy nalezy
wytknaé tuk z zastosowaniem kilku réznych pro-
mieni, czyli tuk koszowy.

8. Sposéb powyiszy moznaby uwazaé za naj-
praktyczniejszy, gdyby nie watpliwos¢, czy istotnic
diugosé i polozenie fuku AB, wyznaczanego jak po-
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wyzej, stuzyé moze w charakterze podstawowej
bazy-tuku?

Przypusémy, ze mamy tor scisle kotowy, o to-
kach Tmw i CnC (rys. 8), o szerokosci mn = s,

Rus.8.

promieniu R, i cieciwie CmC = 21, stycznej do
toku wewnetrznego w punkcie m. Dla potowy diu-
gosci tej cieciwy bedziemy mieli dosé scisle:

E=vam%. . v s & » v = (2

W razie tuku znieksztalconego, o promieniu R’, dla
polowy dlugosci cieciwy bedziemy mieli

/7R

skad niedokladnosé TT' wyznaczenia poczatkowe-
go punktu tuku wyniesie

TT = (I—1I) =Y 2Rs — }/ 2R’s (3)

Strzatki tukow znieksztalconych, zmierzone
w terenie, wykazujg, ze dla cieciw dlugosci
21=30 m, odchylenia w dlugosciach strzatek do-
chodza do 7 i wiecej centymetrow. Wiec,
jezeli naprzyklad, dla promienia R=500 m dlugosc
strzatki wynosi f = (15%:1000) = 22.5 cm, to strzal-
ka dlugosci 30 cm odpowiada¢ bedzie promieniowi
R = (225:0.60) = 375 m. Przyjmijmy, :ze
R =500 miR = 400 m; wtedy, przy s = 1.44 m,
otrzymamy, Ze roznica w wyznaczaniu poczatko-
wego punktu tuku kotowego sigga¢ moze

TT' =y 1440 — 1152 =0 (38 — 34) = 4 m,

Niedoktadnos¢ 7T’ moze mie¢ miejsce tak na po-
czatku, jak i przy koncu tuku; obie te niedoktadno-
$ci moga by¢ przytem niejednakowej wielkosci
i réznych znakéow kierunkowych. Ponadto i pro-
mien tuku, obliczony na podstawie przecietnej wiel-
kosci strzalki, t. j. wedlug wzoru (1), nie zawsze
moze okazaé sig wystarczajaco zblizonym do pro-
mienia szukanego.

Oczywiscie najczestszym bedzie przypadek kie-
dy diugosci Kf i KT (rys. 9) , Tangensow’ kata
zwrotu « (zgory niewiadome) okaza sie niejednako-
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we, naprzyklad Kt >KT. Wtedy, wytykajac choéby
najdoktadniej tuk o promieniu R, i idac z pomiarem
od konicow ¢’ i T ku srodkowi, otrzymamy nie jeden
wspblny dla srodka tuku punkt s, lecz dwa rézne,

.t

Rus 9.

s"is”. Rozkladanie rozbieinosci s’ i s” na cala dtu-
gosé T, albo tez ukladanie tuku koszowego, o roz-
nych promieniach, nie bedzie w podobnych przy-
padkach rozwigzaniem wlasciwem.

Obliczmy jednak, jak wielka moze by¢ rozbiez-
nos¢

ss” =p
i czy nalezy braé ja w rachube.

Przypusémy, ze promiedn R=0s=0"s" (rys. 10)
oraz koricowy punkt #, tuku szukanego zostaly wy-

7]

-

Rvs.10.

znaczone przypadkowo z cala scistoscia, to znaczy,
ze idac z pomiarem od — przypadkowo — S$cisle
wyznaczonego punktu £, otrzymujemy dokladne po-
tozenie czesci £, s, s tuku szukanego; Ze natomiast
niedokladnosé ma miejsce tylko na poczatku tuku
i wynosi

T2t = =y,

o L . . b ® ] ] £}
i ze tyczenie luku daje linje T s’ §’,, przyczem
T’ s = ., s';. Wielko$¢ rozbieznoséci s, s', réwna
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sie dosé scisle wielkosci odcinka ss. lezacego na
dwusiecznej kata (180 — =), t. j. ss’ = o
Dla trojkata s O' O otrzymujemy réwnanie:

R =1 (R4pP—2¢(R+p) sin‘—; -
albo

p*+2(R—=sin ; p+ (t'—’—2R':sin—; )-iO,

skad

p=—R 1L~sm — l/ 2 22 cos? °2i

a.
ale WlelkOSé(TCOS 2) ]est znikomo mala w po-

réwnaniu do R, wobec czego bedziemy mieli pra-
wie $cisle, ze
o

5 (4)

p—r1sin

Zamiast przecietnych niedokladnosci =, mozliwych
dla obu koncéw luku, przyjmijmy, ze niedokiad-
nosé¢ jest jednostronna, ale maksymalna, czyli ze
t= 4 m; wtedy dla katéw zwrotu = od 20" do 60°
rozbieznosé ; = ss wyniesie przecigtnie od 0,70 m
do 2.00 m, a wiec rozbiezno$é¢ moze byé¢ bardzo
znaczna.

9. Juz z powyzszego da si¢ wywnioskowac, ze
wlasciwie zaden ze znanych sposobéw regulacii tu-
ku nie moze zapewni¢ pozadanego rozwiazania,
skoro nie posiadamy mozliwie scislejszych danych
dotyczacych nietylko charaklerystykl tuku znie-
ksztalconego, lecz réwniez charakterystykl tuku
szukanego, obejmujacej kat zwrotu i promien (al-
bo dlugosc lub ,,Tangens") tuku, oraz lokale tuku.

I czas i praca wstepna, ktérej celem bedzie do-
kiadniejsze okreslenie giownych WSpOeranych szu-
kanego fuku, z pewnoscia oplaca sie nietylko dla-
tego, ze otrzymanie mozliwie $cislejszych wymkow
regulacji jest rzecza wazna i konieczna, lecz i ze
wzgledu na znaczne zaoszczedzenie czasu i pra-

cy—terenowej i biurowej—przy kazde1 nastepnei
regulacji danego tuku. W celu rozwigzania tego
skomphkowanego zagadnienia proponule ponizei
swoj, jak zdaje sie, najprostszy i najpraktyczniej-
szy sposob,

Sposéb inz. W. Jacyny.

10. Okreslenie kqta zwrotu. Wyjdimy z za-
lozenia, ze oprécz koricowych prostych i krzywej
tuku znieksztalconego nie mamy, ani kata zwrotu
%, ani wielkosci promienia R tuku szukanego ko-
towego, ani dlugosci tego tuku, L, ani wreszcie lo-
katy tuku; i ze wierzcholek kata zwrotu jest albo
nieosiagalny, albo wogéle nienadaje si¢ do wziecia
w rachube ‘).

%) Jezeli wierzcholek tatwo da sie¢ wyznaczyé. a przy-
tem w posiadaniu jest dobry katomierz, to okreslenie kata
zwrotu (2) nie przedstawi trudnosci. Jednak niewiadoma
moze pozostaé wielkosé promlema szukanego tuku, wobec
czego konieczne bedzle rozpoczaé od zastosowania przybli-
sonej wielkosci promienia, R: (patrz p. 11).

Znajdzmy przedewszystkiem wielkosé = kata
zwrotu. W tym celu oznaczmy (naprzyklad, przy
zewnetrznej krawedzi toku zewnetrznego) punkt A
na prostej PK (rys. 11), mozliwie najblizej punktu

widocznego rozpoczecia si¢ krzywizny, i odmierz-
my wzdluz prostej odcinek AB dowolnej dlugosci,
naprzyktad 20 lub 30 metréw; nazwijmy taki od-
cinek wielkq cieciwa i oznaczmy przez 21 z kolel-
nym indeksem porzadkowej numeracji, t. j.
AB=2l,.

Dookola punktu A zatoczmy tuk o promieniu
AB = 2I, = 2l az do przeciecia si¢ z obrana linja
tuku znieksztalconego w punkcie b.

(Aby rysunek byl wyrazniejszy, wielkosé cig-
ciw oraz krzywizna znieksztalcenia pokazane sg
przesadnie. W granicach czesci tuku, naprzyklad
cd, miesci¢ sie bedzie w rzeczywistosci nie jedna,
lecz caly szereg cigciw wielkich). Mierzymy prosta
Bb. Nazwijmy Bb malq cieciwq i oznaczmy przez
by tj. Bb = ;. W kierunku Ab odmierzamy diu-
gos¢ wielkiej cigciwy be = AB = Ab = 2] = 21,
i nastepnie — dlugoé¢ malej, Cc = 7., i t. d. Ta
droga bedziemy mieli koleino wielkie cieciwy
jednakowej dlugosci: 2I, 2l, = 21, = 2I,
oraz odpomadalqce cigciwom 21 cigciwy male roz-
nej dlugosci: », &, 4y ....1t. d.

W danym przykladzie (rys. 11) ostatnia wiel-
ka cieciwg jest /G = fg = 2I, = 2I, ostatnia za$
malg Gg = 7, ¢dyz dwa punkty, fi g, pomiaru
juz leza na prostej Kfg.

Przypusémy teraz, ze pomiary cigciw na grun-
cie zostaly przeniesione na papier. Zakreslmy
z punktu A tuk o promieniu 21 Dlugosc pierwszej
malej cieciwy oznaczyliémy przez Bb = /.. Od-
l6zmy dalej: be, = Ce = iy ¢, dy, = Dd = 1y
dye, = Ee = iy (—e, 1) = (——Ff} = (—).)
z minusem, bo kierunek odwrotny, if, g,=Gg=),.
Promien Ag, bedzie oczywiscie rownolegly do
prostej Kig, kat zas BAg: bedzie poszulnwanym
katem zwrotuz, t. j.

o = / BAg,.

Poniewaz réznica pomlqdzy dlugosmq tuku
Bbc, .... g, a sume c1¢c1w_r Mdathethe At

jest znikoma, wiec nie jest konieczne kreslenie po-
miaréw na papierze, gdyz wielko$¢ poszukiwane-
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go kata o da sie obliczyé¢ w stopniach wprost ze
wzoru ) :
A
G=—=BT29——=" . & . . . 4 5
2l (5)

11. Przyblizona wielko§é promienia i dlugosci
fuku kolowego. Znieksztalcenie tuku bywa zwykle
najmniejsze w jego srodkowej czesci. Skoro wige
dtugosci nastepujacych po sobie w czesci srodko-
wej malych cieciw X sa albo jednakowe, albo wa-
haja sie nieznacznie dookola pewnej przecietnej
wielkosci ), to najpewniejsza droga do ustalenia
przyblizonej wielkosci R, promienia bedzie zasto-
sowanie wzoru

21)?
Rl:%L[G]

Gdy w praktyce zdarzylo sig, ze przyjeta dlugosé
2l cieciwy jest tak wielka, Zze niektére male cieci-
wy A wychodza poza torowisko, to w takich przy-

padkach — jezeli zmierzyé jaknajdokladniej
strzaltke f danej cieciwy 2/ — stuiyé moze row-
nanie:

=8 i & s s 9.5 ow & )

O wyznaczaniu $cislejszej wartosci poszukiwa-
nego promienia, R, mowa bedzie dalej..

Majac kat zwrotu, o, oraz przyblizona wielkosé
promienia tuku, R,, mozemy obliczyé przyblizona
dtugosé tuku kotowego wedlug wspomnianych
nTablic do tyczenia tukéw"”, albo wedlug wzoru:

L,=0.017453¢R,. . . . . (8)

12. Przybliione polozenie $rodkowego i kon-
cowych punktéow fuku kofowego. Wréé¢my do ry-
sunku 11-go. Znalezlismy kat « = BAg,. Dzielimy
ten kat linja Amm’ nawpéf. W ten sposéb otrzy-
mamy punkt m przeciecia si¢ linji Am’ z lukiem
Bg, w granicach malej cieciwy ¢, d; = Dd = 1.
Odtézmy teraz od D wielkos¢ DM = ¢, m i wytk-
nijmy na gruncie linje Mec, ktéra przetnie luk cd
w punkcie N. Srodkowy punkt s, tuku Nc¢ bedzie
poszukiwanem przyblizonem potozeniem $rodka tu-
ku kolowego.

ZaznaczyliSmy juz, ze kreslenie luku Bg nie
jest konieczne; ot6z réwniez nie jest konieczne kre-
$lenie dwusiecznej Am’, gdyz wielkos¢ odcinka
DM = ¢;m latwo otrzymamy z obrachunku, jako
réznice

)
711‘3:DM:‘2 — (1),

awogéle
XX
'.r‘)\,,=‘2 — M+t aFAhoy) - - 0 L 9)

gdzie XL jest to suma dlugosci wszystkich
matych cigeciw z zachowaniem ich znakéw;
M+ +r+4...-Fha1=—ogolna dlugos¢ cieciwh

?) Inz. W. Jacyna: , Tablice do szybkiego i $cistego ty-
czenia tukéw", stronica 461: ,Wzory praktyczne”.
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2

AN
-

2

3

mieszczaca sie w wielkosci——; %,_; jest w tym sze-

regu ostatnia mala cieciwa, zas 2I,
duzg;

1 — jest to liczbowy spélczynnik, wyrazajacy
stosunek dlugosci odcinka DM do dlugosci calej
cieciwy Dd t. j.

_ — ostatnia,

_ DM _ cm
Dd

/ ; a wiec spolczynnik 7

¢ d A

zmienia¢ si¢ moze w granicach v = 0 do 1 = 1.

Odcinek DM = ¢;m = #), wedlug réwnania (9)
nazwijmy ,odcinkiem przy dwusiecznej”. Majac
dtugosé 7, tego odcinka, otrzymamy przyblizo-
ne®) polozenie srodkowego punktu luku kolowe-
go roéwniez z obrachunku wedtug reguly i réwna-
nia nastepujacych:

Jezeli odcinek przy dwusiecznej jest pewnq
danq cze$ciq n-tej malej cieciwy, to poszukiwana
odleglos¢ $rodkowego punktu tuku, mierzona od
poczqtku ostatniej duiej cieciwy wzdiuz fuku?),
wyniesie:

Xs —

= 21; = {20 =(n+0.5).21.

(10)

Wedtug rys. 11 mamy naprzyklad, Zze odcinek
przy dwusiecznej, ¢;m = DM, jest czescig 3-ej
cieciwy, %y ; zatem n = 3, i ostatnia duza cieciwa
jest druga, czyli bc = 2I, ;= 2L,. Gdybysmy mieli:

1) DM = 0; wtedy 1y = 0, i

t. j. wtedy srodkowy punkt przypadiby na $rodek
ostatniej cieciwy 2L,

2) DM =0,5),; wtedy 1=0.5, i

P
=24 — (2)=2I,
x - 5 (2])

czyli wtedy srodek tuku przypadiby akurat na ko-

niec duzej cigciwy 2I, = be, t. j. na punkt c.
Wreszcie
3) DM =)y;; wtedy 7=1, i
Xs = 2;2 +21=1.5(2)),

co oznacza, ze §rodek tuku znajduje sie posrodku
tuku o cieciwie cd.

13. Przypusémy jeszcze dla przykladu, :ze
mamy zadanie wyznaczy¢: kat zwrotu, o; promien
tuku, R, i érodek tuku, s, w przypadku, kiedy tuk
ten jest zupelnie foremny o danych (zgéry niewia-
domych):z= 31°31"; R = 400 i diugosé¢ tuku
L = 220.

Przyjmijmy dla diugosci duzej cieciwy
21=20 m. Idac z pomiarem od poczatku krzywizny
az do wyjscia na prosta, otrzymamy kolejno dla

8) Sciste — dla tuku foremnego.
") Praktycznie — wzdluz duzych cigciw.
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dlugosci malych cieciw: i = 0.50; hy = kg =h, =
= )‘5 = ).Gz )\7 — = )‘9: }‘10: ).11 — 1.001 }.12 ="0.50
przyczem koniec przedostatniej malej cieciwy 1y,
przypadnie oczywiscie na koniec krzywizny tuku.

Poniewaz Y& = 11.00, wiec poszukiwany kat
zwrotu wynosi wedlug wzoru (5):

p7

x0—5729 — —57.20 1L — 31510— 31031,
2l 20

jak to i jest w rzeczywistosci.
Stosujac nastepnie wzér (6) otrzymamy:

g B A0 i,
A 1
ze wzoru za$ (8) bedziemy mieli
L = 0.017453 X31.51 X 400 = 219.98 oo 220,

co réwniez zgadza sie z rzeczywistoscia.

Obliczymy teraz, gdzie wypadnie s$rodkowy
punkt luku wedlug wzoréw (9) i (10). Poniewaz
0.5¥h = 550, suma za$ pierwszych 6-ciu malych
cieciw wynosi réowniez 5.50, wigc odcinek przy
dwusiecznej rowna sig

) _
= ﬁ2— — Oy A2+ A 24) = 0.

To znaczy, ze ostalnig (przed dwusieczna) ma-
la cieciwg jest ), ostatnia duza jest 2i; i ze v= 0.
A wiec wypada, ze

czyli, ze $rodkiem calego tuku jest srodek tuku
o cieciwie 2[;; to znaczy ze od poczatku do $rod-
ka tuku uklada sie¢ 55 duzych cigeiw, albo
550 X 20 = 110 m, jak to jest w rzeczywistosci.

Rys.12.
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gdzie 3 =-T",0,i =

14. Scislejsze wyznaczenie promienia i korn-
cowych punktow fuku kolowego.

Posiadajac kat zwrotu, =, przyblizong wielkosé
promienia, R,, przyblizong dlugosé tuku kolowego
wedlug wzoru

L, = 0.0174532° R,

i przyblizone polozenie srodkowego punktu s, te-
go tuku, odlézmy od s, wstecz polowe dlugosci tu-
ku, t. j. 0.5 L,; w ten sposéb otrzymamy przyblizo-
ne polozenie poczatkowego punktu tuku, 77,
(rys. 12; linji tuku znieksztalconego oraz punktu s,
na rysunku nie pokazano), korzystamy przytem
z wykonanych pomiaréw i odkladania duzych cie-
ciw, aby punkt T”, otrzymaé droga obrachunku, nie
za$ droga ponownego pomiaru w terenie. Punkt
T’,, jezeli przypadnie na krzywizng, przenosimy na
prosta. Wytknijmy teraz w terenie, poczynajac od
T’,, tuk o kacie 2 i promien R,"). Jezeliby koti-
cowy punkt tuku przypadt scisle na wtasciwa pro-
sta KbB, wtedy tuk wytkniety mozna byloby uwa-
za¢ za luk poszukiwany, albo — conajwyzej, po-
zostawaloby wtedy tylko skorygowaé promien R,
tak, by luk szukany ulozyl sie wzgledem toro-
wiska 1 wzgledem krzywizny tuku znieksztalcone-
go jaknajzgodniej z wymaganiem. Czesciej jednak
zdarzy¢ sie moze, ze koricowym punktem wytknig-
tego tuku bedzie nie f, na prostej KbB, lecz {t,,
t. j. ze przypadnie ten punkt albo wewnatrz, albo
zewnatrz prostej KbB. W obu tych przypadkach
odleglosé

t. 1, = £ a

Aby koncowy punkt £, luku, majacego pocza-
tek w punkcie 7", przypadl na prosta bB, trzeba
zamiast promienia R, zastosowaé promien R., kto-
rego wielkosé da sie otrzymaé nastepujaco:

Poniewaz
R—R,=0,0,,
i R—R,=0;t.—0,f{,=a + 0,0, cosz,
wiec
R,=Ry+—°= (11)
1—cosz

15. Odleglos¢ linji tuku 7', £, o skorygowa-
nym promieniu R,, od linji tuku 7", f, stopniowo
zwieksza sie: od zera w punkcie 7’ i az do a
w pukcie koncowym. W kazdym dowolnym punk-
cie i, tuku I”, #, odleglosé miedzy linjami obu tu-
kow wynosi prawie scisle

a(l —cosf) (12)

iliZ:
1—cosu

o222 T4 0, i

Dla predszej orjentacji spamietaé mozna, ze
odleglos§é miedzy wspomnianemi linjami ukéw
wynosi:

19) Do takiego tyczenia szczegélnie nadaje si¢ ,, Tablicz-
ka A", lub ,B", lub ,,C"; p. str. 401 ,Tablice do tyczenia
tukow", inz. W. Jacyny.



dla poczatkowego punktu zero;

dla korica 1-ej ¢wierci 0.07a;
dla srodka 0.26a; | w przyblizeniu
dla konca 3-ej ¢wierci 0.58a;
i dla korncowego punktu a.

Jezeli mie¢ na uwadze te dane, to tyczenie tu-
ku T', £, o skorygowanym promieniu R, nie zawsze
okaze sie konieczne, gdyz wtedy zgory da sig
przewidzie¢, czy mozna przyja¢ tuk T',f. za
ostateczny poszukiwany, czy tez lepiej wprowa-
dzi¢ dodatkowa poprawke do wielkosci promienia
R.. Skoro orjentacyjne odleglosci i, i, wskaza, Ze
tuk 7', ¢, nalezaloby przesuna¢ tak, by odleglosc
przesuniecia w $rodkowym punkcie wynosila o

Rys. 13,

(rys. 13), wtedy ostateczny szukany promien lu-
ku, R, otrzymamy ze wzoru:

(13)

poprawka zas dla dlugosci ,Tangensa" bedzie:

I''T, =T, = * (R—R,) g (14)
‘ Wzory powyzsze otrzymujemy droga nastepu-
jaca:

Jezeli naprzykltad R<<R., wtedy R.+7=R+m,
gdzie m = 00,

R,—R
= —=— i
o
cOos —
skad
o
cos
~ 2 ’ - a
R=R,—d— — ,oraz T . Ty =m.sin — =
o 2
1— ¢hHs —
2

——(R—Ry)tg ;
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Przy R > R, otrzymamy:

cOoSs
R=PRy+45— i

o
1=—igos —
2

T, T;=-+(R—Rytg ; ,

Majac dosé scisle wyznaczone: kat zwrotu, 7, pro-
mieni fuku R i konicowe punkty T, i T, szukanego
fuku kolowego, wytykamy w terenie — w znany
juz sposob — luk-baze, koncentryczny do tuku
T,T.iw pewnej od niego odleglosci b, nastepnie
za$§ przesuwamy poszczegolne punkty tuku znie-
ksztalconego o tyle, aby odleglosé ich od bazy wy-
nosita b. Krzywe przejsciowe ukladamy wedlug
przepisow.

Ponizej zamieszczam streszczenie mojego spo-
sobu regulacji, ktére jednoczesnie stuzyé moze ja-
ko instrukcja, co do rodzaju czynnosci i ich kolej-
nego wykonywania przy regulacji krzywizny tu-
kéw kolejowych.

16. Streszczenie. Celem regulacji krzywizny
danego tuku kolejowego wykonujemy czynnosci
nastepujace:

1°. Poczynajac od punktu, gdzie w sposéb wy-
razny zaczyna sie¢ krzywizna toru, mierzymy dla
kolejnych, a réwnych sobie wielkich cieciw 2I tu-
ku znieksztalconego dlugosci malych cieciw:

Ay, ko, kg, ... az do ), =0, zachowujac ich znaki
kierunkowe.
2°. Obliczamy: kat zwrotu wedlug wzoru
p
% = 57.29 s

21

przyblizona wielko$¢ promienia R, wedlug wzoru
R = [Q)I]f

gdzie ’,jest przecietna wartoscia malej cieciwy
dla srodkowej czesci tuku o mniej zmiennych war-
tosciach ) ; i wreszcie — przyblizong dtugosé tuku
wedtug wzoru

L,=0.0174534 °R,.

W razie trudnosci zmierzenia jednej z cieciw A
(np. wypadnie poza torowiskiem w miejscu niedo-
stepnem), mierzymy dla danej duzej cieciwy 2/ jej
srodkowa strzatke f, przyjmujac

A= Sf,

(dla cieciwy, ktérej poczatek jest poczatkiem krzy-
wizny, A = 4 f).

3°. Obliczamy dtugosé i,
dwusiecznej wedlug wzoru

odcinka przy

e R N e

gdzie h,_1 jest ostatniag cala cieciwa ) mieszczaca
sie¢ w wielkosci 0.5%) ; tej cieciwie odpowiada
ostatnia duza 2[,—1.
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Przyblizone polozenie s$rodka

tuky, s, lezy
w odleglosci

Xs — {T' "]L‘ 05) . 2l

liczac od poczatku ostatniej duzej cieciwy 21, ;.

4°. Majac kolejny szereg réwnych sobie cie-
ciw 20', 2., i t. d., oraz majac przyblizona dlugosé
L, tuku i jego srodkowy punkt s,, okreslamy obra-
chunkiem, jaki punkt 7, (rys. 12) na prostej
(Tangens) mozna uwazaé¢ za poczatek tuku kolo-
wego.

Wartosci, o ktérych mowa w punkcie 2°, 3" i 4°,
mogg byé obliczane w biurze.

5. Obliczone polozenie poczatkowego punktu
T’, oznaczamy w terenie i wytykamy tuk o pro-
mieniu R, i o kacie = (czyli tez o dtugosci L,). Je-
zeli koricowy punkt #, tuku przypadnie wlasnie na
prostg (drugi Tangens), wtedy wytkniety tuk jest
albo poszukiwanym, albo blizkim szukanego. Je-
zeli jednak koncowy punkt f, przypada wewnatrz
lub zewnatrz prostej, to odmierzamy odleglosé a
tego punktu od prostej, i obliczamy promien R.,
wedtug wzoru

i - R T

1—cosa

przy ktérym koricowy punkt przypadnie na pro-
sta ,poczatkowy zas punkt pozostaje przytem bez
zmiany.

Majac na wzgledzie, ze luk o promieniu R,,
gdyby go wytknieto, odchylalby sie przy koricu 1-j,
2-ej 1 3-ej éwierci swej dlugosci od tuku o promie-
niu R,: o 0,07a, 0,26a i 0,58a (w przyblizeniu), sa-
dzimy na tej podstawie, czy ten tuk bylby zado-
walajacy, czy tez nalezaloby jednak skorygowaé
i promieri R,

6°. Jezeli tuk o promieniu R, powinien odejsé
w swej srodkowej czeéci o wielkosé ¢ (rys. 13), to
w tym celu nalezy zastosowaé promien R wedlug
WZoru:

o 2 a.

5 cos — 6 cos —

a >
R=Ry+——=R+———+ "
o 1—cos? o
1—cos — 1—cos—

2

Poczatek luku o promieniu R zajmie nowe

miejsce, T, na prostej, w odleglosci T', T, od wy-
znaczonego przed tem punktu T°,, wedlug wzoru

T'.T, = + (R — R,) tang. ; .

7°. Majac dosé scisle okreslone: kat zwroty,
o, promien luku kotowego, R, dlugosé tego tuku, L,
oraz polozenie koncowych punktéw tuku, T,iT.,,
ukladamy w terenie luk-baze w pewnej stalej od-
legtosci b od linji tuku o promieniu R i na tej
podstawie regulujemy luk znieksztalcony, tak
w czesci kolowej, jak i przejsciowe;j.

8. W osobnym wykazie notujemy charakte-
rystyke okreélonej normalnej krzywizny danego
tuku, i odznaczamy w terenie wspélrzedne tego
tuku tak, by przy ponownem znieksztalceniu krzy-
wizna tuku databy sie wyregulowaé z najmnie]-
szym nakladem czasu i pracy.

17. Przyklad liczbowy. Przypusémy, ze z bez-
posrednich pomiaréw w terenie otrzymalismy dla
rownych sobie duzych cieciw 2/=20 m nastepuja-
cy szereg kolejnych — wedlug numeréw — dtu-
gosci malych cieciw:

Nr. Nr. 1| 2| 3| 4

wn

6‘ 7‘ 8 9|10}11!12’13

I
pe

= I
A (cm) | 6[34|50|70 86 68'60 1ooi7s 82 861\16 80

Nr. Nr. 114/15(16 (1718 19‘20 21{22 23 24‘25 —

70|75|65(55(37| 5|—

L (em.) |90|74|77|95 69|88

Kat zwrotu: poniewaz £k =1676 cm = 16.76 m,
wige kat zwrotu w stopniach wynosi:

2 = 57.29 1—62—'(;@ — 48.009 = o 48",

Przyblizony promien {uku: przecietna wielkosé
hs dla czesci srodkowej, naprzyklad dla Nr. Nr.
11 do 15, rowna sie¢ (406:5) = 81; dla 13-tu
cieciw s$rodkowych otrzymalibysmy s = (1055 :
:13) = 81 cm; przyjmujemy », = 81 cm; wtedy

RS N i
. B

Przyblizona dlugoéé fuku kolfowego:
L, = 0.017453 X 48 X 494 = 413.84 = o~ 414 m.

Odcinek przy dwusiecznej: polowa dlugosci
wszystkich malych cigciw wynosi 0.5 ¥k =
= (1676 :2) = 838 cm; w tej dlugosci miesci sie
tylko 12 pierwszych cieciw 1, ktérych ogolna dtu-
go$¢ wynosi (A-+ry-F...42y) = 796 cm.  Zatem
odcinek przy dwusiecznej ma

fhs = 838 — 796 = 42 cm,
przyczem ostatnie w tym rzedzie mala i duza cie-
ciwy beda X,, i 2[,,, dla spélczynnika zas v otrzy-
mamy wartos¢:

42
N=—

80

Przybliione polozenie srodka tuku. Do poczat-
kowego punktu ostatniej (przy dwusiecznej) duzej
cieciwy 2/,, mamy oczywiscie 11 cigciw, czyli
11 X 20 = 220 m. Liczac od tego punktu, srodek
fuku s, znajdziemy w odleglosci

xs=-+0.5)2 = (—;ﬁ —{—0.5) 20 = 20.5 m.

czyli inaczej — w odleglosci 0.5 metra od poczat-
ku 13-ej duzej cieciwy, co daje 240.5 m od po-
czatku krzywizny tuku.

Przyblizone poloienie poczatkowego punktu
tuku.

Jezeli potowa diugosci tuku kolowego wynosi,
jak to otrzymalismy — (L, : 2) = 207 metréw, sro-
dek za§ tuku tego lezy w odleglosci 240.5 m od
poczatku krzywizny, to poczatkowy punkt tuku ko-
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towego znajduje sie w odleglosci (240.5—207) =
= 33.5 m od poczatku krzywizny.

Pierwsze korygowanie wielkosci promienia. Po
wytknieciu tuku o danych: 2 = 48°; R, = 494 m;
L, = 414 m, okazuje sig, ze koncowy punkt tuku
pada nie na prosta (drugi Tangens), lecz lezy we-
wnatrz, w odleglosci 0.94 m od tej prostej. Zatem
a = + 0.94 m, i skorygowanym promieniem bedzie

094 9.94

R,—494 — — 494 + —— = 496.83 m,
i T 1 — cos 48° 0.331

gdzie cos 48" = sin (90°—48") = sin 42" = 0.669,

i (1—cos 48") = 0.331, (p. ,,Tablice” inz. Jacyny,

str. 460).

Drugie i ostatnie korygowanie promienia. Zgo6-
ry przewiduje sig, bez wytkniecia luku o promie-
niu R., ze lokata tuku wzgledem torowiska i ko-
niecznej regulacji bytaby najlepsza w razie zwiek-

Inz. Eugenjusz Raabe
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szenia promienia tak, aby srodkowy punkt przesu-
nal sie okoto 30 cm.

Wiec ¢ = 0.30 m, i ostatecznym szukanym pro-
mieniem bedzie

o

8 cos —

2 0.30 < 0.9136
R=Ry4——— = 496, —
2+ o 683 5 e

1-—cos" 2’
= 496.83 -}~ 3.17 = 500 m.
Ostateczne poloienie poczqtkowego punktu
tuku. Wraz ze zwiekszeniem promienia od
R, = 496.83 do R = 500, zwiekszy sie Tanges

o wielkosé

T', T, = (500 — 496.83) tang 24’ = (3.17 X
3(0.445) = oo 1.40 m; jest to odleglosé ostateczne-
go p. T, od poprzednio wytknietego, T",.

62565

KO'Qiki linowe, (OSObOWE) *) B e e

(ciag dalszy)
CZESC 1I.

Jak wspomniano wyzej kolejki linowe wiszace
maja dwie wazne zalety: 1) zastosowanie ich nie-
zaleine jest od uksztaltowania terenu i ruchu na
ziemi i 2] stosunkowo maty koszt budowy w po-
rownaniu z kosztem budowy instalacyj typow
pokrewnych. (Rys. 25). Kolejki linowe, zwtaszcza

Rys. 25. Widok ogélny kolejki linowej osobowej.

osobowe, musza zapewnia¢ catkowite bezpieczeri-
stwo w razie zerwania si¢ liny nosnej lub ciagna-
cej i dlatego tez liny w instalacjach kolejek lino-
wych poza urzadzeniami zabezpieczajacemi (ha-
mulce) odgrywaja role pierwszorzedna.

Liny noséne Liny nosne. (Rys. 26 i 27) zakotwio-
ne sa na stacji gérnej zapomoca osobnych uchwy-

*) Ciag dalszy.

tow, umocowanych na belce, umieszczonej w bloku
betonowym (Rys. 28); przed zakotwieniem lina na-
wija sie 2—3 razy na bebnie betonowym srednicy
od 2 do 3 m, odpowiednio umocowanym i wylo-
zonym twardem drzewem. (Rys. 29).

k

Rys. 27. Lina noéna konstrukcji zamknigtej.

Nawijanie lin na beben ma cel podwojny:
zmniejszy¢ napiecie liny oraz zachowaé pewna re-
zerwe, celem przesuniecia w razie zuzycia sie cze-
éci liny znajdujacej sie w styku. Na stacji dolnej
liny znajduja sie stale pod jednakowem napieciem,
ktére osiaga sie zapomoca ciezar6w napinajacych,
wykonanych z blokéw betonowych, umieszczonych
w osobnych studzienkach (Rys. 30), zaopatrzonych,
celem tatwej obserwacji ich w podesty i stopnie.
Ciezary napinajace umocowane sg do lin zapomo-
ca osobnych lin napinajacych; korice tych lin
majg uchwyty, w ktérych liny zalane sa metalem.
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(Rys. 31). Liny przechodza przez kola kierunko- Przy obliczaniu wartosci P przyjmuje sie cie-
we z rowkami wylozonemi drzewem. zar:
Po kazdej linji biegnie wozek w ruchu ciggtym; Wozka l
jeden do jazdy wgoére, drugi do jazdy wdeél. Zawieszenia d . i : . 1860 kg
(Rys. 28). Kabiny l
31 os6b po 70 kg . . . . 2170 ,,
Stacja silnikowa s £
—a o Bagazu i sprzetu sportowego . w1200 3
kofa m,ﬁmaj.‘rc.e : \ ! ) . # f r 4150 kg
’;’;:a:"m : di Wytrzymalosé liny nosnej =zalezna jest nie-
"ajges tylko od ciezaru skupionego biegnacego po linie,

kabina  Podporg t. j. nietylko od ciezaru wagonu i jego obciazenia,
lecz réwniez od obciazenia wézka linami. Wielkos¢
ta jest niewiadoma.

: i T Lina = W kazdym razie iest ona mniejsza niz polowa
i ) wagi lin i osiaga maximum, kiedy skra]ne podpo-

lina odcgiefaca  Vina hamolces — sakeianie ry znajduja sie na jednakowym poziomie.
in BUJ-’UI'(

: Zakladamy, ze kabina obciazona jest 1/3 wagi
in.

Oznaczamy przez:

p. — wage w kg 1 m b. liny ciagnacej i ha-
mulcowej, jezeli ta ostatnia ma srednice jednako-
wa z ling ciagnaca, ks

p, — wage w kg 1 m b. liny odciazajacej,

w — wage w kg wagonu obcigzonego.

Catkowity ciezar dzialajacy na line nosna wy-

nosi:
Rys. 30.
Rys. 29. Umocowanie liny noénej na bebnie betonowym. Sludzienka
i cigzary
napinajace
Obliczenie strzalki liny nosnej. (Rys. 32). liny.

Strzalka liny nosnej po srodku przesta oblicza sie
Z WZOrow:
1= pe dla liny nieobciazonej, . . . . . . (1)
8H
d ; ETR-
f== v P+pl) dla liny obcigzonej . . (2)

; w1 s s s S Tt g ie li inaj :
Strzatke liny noénej w dowolnym odstepie x F S -0t Dyiente S spianlgngeh

od podpory okresla wzor:

’ d—x) P P

f:L[- ] O e
0 | -1 2 3)

W powyzszych wzorach oznacza:

P — ciezar wagonu obciazonego, z uwzglednie-
niem obciazenia wézka linami w kg,

p — wage 1 m, b. liny nosnej w kg,

[ — dlugos¢ liny w przesle w m,

d — dlugoéé przesta w m,

H — pozioma skladowa sity w linie nosnej,

T — naprezenie liny nosnej w kg, okresla sie

wzorem: I'="" w ktérym R oznacza wytrzyma-
n

tos¢ liny na rozerwanie, a n— spélczynnik bez-
pieczenstwa, Rys. 32.

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



; il ol [
P = o 1322 Lo dd B l—6t = (3p,
¢ Ll akin -y e | 6[Pn Fp))

Jezeli w = 4150; [ =
p. =4,6 kg;lp, = 1,5 kg, to

P = 4150 + 552 (138 + 1,5) = 4150 + 552 X
6

552 m; d = 500 m;

6

X 15,3 = o 5558 k.

Gdyby H bylo wiadome, moglibysmy bezpo-
srednio okresli¢ f, lecz H jest niewiadome; mamy
natomiast naprezenie liny nosnej € wywolane cig-
zarem napinajacym w najnizszym punkcie tukuy,
ktore z pozioma tworzy kat 7., a z ling A, A kat §,;
niech bedzie = kat liny A,A z pozioma.

Z powyzszego wynika:

H=Tcos 15 L =28+ 103
pga— B 28 g yen
A, B 500
skad
o = 25% 10’

Biorac moment sil dzialajacych na line wzgle-
dem punktu A, otrzymamy

‘d' TX Al a
2

(P pD)

d

(P +pl) 5

a poniewaz A;a =1 sin B, to sin B, = T

(5558-1-7728) %

czyli sin B, = ——

T X 552

Przyjmujemy p — wage 1 m b. liny nosnej =
14 kg. Naprezenie liny nosnej T réwna sie war-
tosci ciezaru napinajacego, zwiekszonej o tarcie
i sztywno$é liny naprezajacej, taczacej ciezar na-
pinajacy z lina nosna?*).
rzyjmujemy tarcie liny p = 0,015 czyli
45.000 X 0,015 = 675 kg, a zatem

T = 45000 + 675 = 45675 kg
(5558--7728) 220
a Sinfo= ———— _—0,132,
45675 X 552

skad B, =730

Poniewaz ¥, = & — iy to 1, = [25°10') —
— (7°30") = 17°40’, to cos¥, = cos 17°40" = 0,953,

Pozioma sktadowa sily w linie nosénej bedzie:
H = 45675 X 0,953 = 43528 kg.
Wzor (2) daje wtedy:

4 X 43528 2
: R
') Dla llny noénej o éredoicy 52 mm (Tabl. 5) T:_,, &s
_ 25 200,, Y _ 45000 ¢
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t. j. okolo 1/18 dtugosci przesta. Jezeli dla wartosci
H, z powodu malej wartosci kata 1 , weZmiemy
wartos¢ T bez poprawki, to omylka bedzie bardzo
mala; znajdujemy wtedy f = 25,7 m; roznica wiec
z poprzednio znaleziona wyniesie okolo 7 /.

Kat zatamania liny na stupach ¢ (kat przecie-
cia stycznych liny po obu stronach stupa) przy
obliczaniu najwiekszej sily w linie powinien by¢
2° < p <10 gdy kat ten jest zbyt maly <T 2°
powstaje obawa, Zze wiatr dziatajacy od dolu mo-
ze unies¢ line, czyli zmniejszy¢ kat do 0°. Lina
wtedy nie bedzie przylega¢ do siodetka i moze
spasé, Gdy zas kat jest zaduzy, dlugosé siodel-
ka na slupie podpory jest zaduza.

Lina, podczas najwickszego zwisu, nie powin-
na znajdowa¢ sie w zadnym punkcie blizej do te-
renu niz na 10 m, z ktérych okolo 5 m zajmuje
wysoko§¢ wozka wraz z konstrukcjg podwiesze-
nia i kabiny, a 5 m stanowi wolna przestrzen od
terenu do spodu kabiny.

Napreienie w linie 5 znajdujemy ze wzoru (4)
na podstawie zalozenia, ze wszystkie druty leza
réownolegle i sg jednakowo obcigzone:

"""’+Q]/ '''' P o

We wzorze tym oznacza:

T max najwieksza site w linie w kg,

F — sume przekrojéw wszystkich drutéw w cm’,

Q —najwiekszy nacisk jednego kétka wozka
na line w kg,

E —20000 kg/mm® — spétczynnik sprezysto-
$ci.

Site T .»nalezy braé¢ najwieksza z wszyst-
kich przesel, jednak nie na samych stacjach, po-
niewaz, z powodu krétkosci przesel, na stacjach
nie moze byé tak duzych przesunie¢ liny, jakie sa
potrzebne do wywotlania tarcia na podporach.

Przekroj liny nosnej F oblicza sie z wzoru:

762

F=i (5)

w ktorym:
i— ilosé drutow,
d — érednica jednego drutu w cm.
Przekr6j liny nosnej mozna okresli¢ réwniez

WZzZorem:

F——F S/108
7850 A1

w ktérym p oznacza wage 1 m b. liny noéne;j.
Srednice liny nosnej kolejek linowych osobo-
wych okresla wzér praktyczny:

d=aVP, . . v . w . . B

w ktérym oznacza:

d — srednice liny w mm,

P — wage wagonu obciazonego w kg;

o — spélezynnik 0,75 dla lin konstrukeji ,,Her-
kules” i 0,8 dla lin konstrukcji zamknietej.

Liny nosne posiadaja zwykle 19 skretek; ilosé
drutéw w skretce od 7 do 12; gruboéé drutu poje-
dyriczego od 3 do 4,5 mm. (Rys. 26 i 27).
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Liny no$ne konstrukcji zamknigtej (Rys. 27)
maja plaszcz z drutéw ksztaltowych, a jadro
z drutéw okraglych. Pomimo, ze liny te sa okolo
20 %o mniej wytrzymale i drozsze, niz liny z dru-
tow okraglych, jednakie przewaga ich polega na
tem, ze maja one calkowicie gladka powierzch-
nig, przez co mniej si¢ zuzywaja od tarcia zarow-
no toczacych sie po nich rolek bieznych, jako tez
na podporach, gdzie lina przesuwa si¢ dwa razy
po przebiegu wagonu przez kazde przeslo.

Spétczynnik  bezpieczeristwa  wytrzymalosci
liny no$nej powinien byé¢ nie mniejszy niz 5.

Sposéb przewozu do miejsca budowy, oraz
wcigganie i ukladanie liny nosnej w lozysku pod-
pory, naleza do najtrudniejszych prac, ze wzgledu
na to, ze liny powinny byé dostarczane w jednym
kawatku, co umozliwia gladkie i bez wstrzasow
przejscie wagonow.

Dlugosé lin nosnych. Dtugosé liny podwieszo-
nej w dwoch punktach na réinych poziomach
okreéla sie wzorem:

: o ont@r—1)

7 b B S, ol it |
[ Ter T 4071

We wzorze tym oznacza:

L — dlugosé liny w przesle,

d — dlugosé przesla,

(7)

4f

n = ; f — strzalka po srodku przesla,

t=tango; T=1 1+

Liny ciagnqce i odciqzajace. (Rys. 33). Wago-
ny uruchomione sa zapomoca liny ciggnacej, przy-
mocowanej do woézka biegnacego wgdre, nawinie-
tej na kolo napedne umieszczone na stacji gornej.
(Rys. 28). Do woézkéw biegnacych wdél umoco-
wana jest lina odcigzajaca, ktéra ma za zadanie

Rys. 33.

Liny
ciggnaca
i odcigza-

jaca.

daé linie napiecie, dostateczne do

ciggnace]j
utrzymania w stanie otwartym szczek zaciskowych
‘hamulcéw samoczynnych, oraz nadania odpowied-
niego kierunku linie ciggnacej w rowkach kota na-

pednego. Lina odcigzajaca nawija sie na stacji
dolnej na kolo linowe duzej srednicy, zmontowa-
ne na sankach przesuwnych, polaczonych z cigza-
rem napinajacym.

Jezeli silnik umieszczony jest na stacji goérnej,
a cigzar napinajacy na stacji dolnej, jak to prze-
waznie bywa, maximum natezenia w linie ciggna-
cej okresla wzor: '

= h g ) .3
S= 2+[pad+rd}+ . ®)

W powyzszym wzorze oznacza:

, — naprezenie liny ciagnacej w kg,

a — spolczynnik oporu 0,02 — 0,03,

h—roinice pozioméw miedzy krancowemi
punktami linji w m; pozostale oznaczenia jak wy-
zej.

Spolczynnik bezpieczeristwa wytrzymalosci lin
ciagnacych i odcigzajacych nie powinien by
mniejszy niz 5.

Przy obliczaniu lin zmieniajacych kierunek na-
lezy wzia¢ pod uwage naprezenie gnace, powstajace
w drutach liny wskutek jej nawijania si¢ na kolo
linowe.

Naprezenie to okresla si¢ z wzoru Reuleaux:

F,=38E X ; , w ktorym E jest modul spre-

Zystosci = 20000 kg, d — grubos¢ jednego dru-
ta w mm, a D — s$rednica kola. pedzgcego w mm.

Liny ciagnace i odcigzajace posiadaja 6 skre-
tek drucianych i dusze konopng; ilos¢ drutow
w skretce 4, 7, 12 lub 19; grubosé drutu pojedyri-
czego 1,2 do 2 mm (Rys. 34).

Rys. 34.
Przekréj liny
ciagnacej.

Rys. 35. Koto linowe.

Lina hamulcza. System kolejek linowych ,,Ce-
retti i Tanfani” przewiduje oprécz wyzej wymie-
nionych lin t. zw. line hamulcza, stanowiaca cha-

_ rakterystyczna i najbardziej wazna czesé sklado-

wa, instalacji kolejek tego systemu.

Lina ta przedstawia catkowicie zamknizty
pierscieni i nawija si¢ na stacji silnikowej na kolo
napedne, z drugiego zas korica przechodzi przez
kolo kierunkowe, utrzymywane w napieciu zapo-
moca, sanek przesuwnych (wézka), polaczonych
z cigzarem napinajacym.

Zastosowanie liny hamulczej posiada ogrom-
na zalete; w razie zerwania sie liny ciagnacej sta-
je sie¢ ona lina zastepcza i daje calkowita moz-
nos¢ latwego doprowadzenia wagonow do stacyj
bez przesiadania si¢ do kabin pomocniczych.

Przyrzad dzialajacy na ling hamulcza opisa-
ny jest nizej.

Liny powinny byé gietkie i zbudowane z okre-
slonej ilosci skretek z drutéw ze stali tyglowej,
nawinietych §rubowo naokolo centralnej duszy ko-
nopnej.

W tablicy 5 umieszczone s dane dotyczace
wymiaréw, ciezaru i wytrzymalosci na rozerwanie
lin no$nych konstrukeji , Herkules” i zamknietej
oraz lin ciggnacych.
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Kota do lin (Rys. 35 i 36), catkowite lub dzielo-

ne, wyrabiaja sie z zelaza lanego i maja od 6 do 8

ramion.

Rys. 37.
Koto linowe
napedne z obrecza
zebata i rowkiem

wylozonym skéra.

Rys. 36.

Kotlo linowe

Tabl. 5.
L 3, i % i o & n e L i 8 % ¢ 14 g m a4 ¢ e
Srednica H & o k W'l e 5 Konstrukeji zamknietej \ .
i = == ¢ 3 } v .. | Srednica
liny | rednica Waga Wytrzymalosé
Waga | Wytrzymalosé Waga Wytrzymatoéé drutu
W mm [ . w mm 1 m b. |narozerwaniet.
1 m b. |narozerwaniet, 1m b, |narozerwaniet. | mm
a ! [
40 7,97 130,2 9.20 I 122,2 20 1,35 23.50 1,4
42 8,78 143.,6 10,15 134,9 22 1.65 29,00 1,5
44 9.64 157.6 11,00 146,7 24 211 I 37,10 1,6
46 10,54 172,3 12,30 168,2 26 ‘ 243 43,40 1,7
48 11,47 187.6 13.20 180.5 28 2,82 50,20 1.9
50 12.45 203.4 1430 | 1929 3 | 328 ‘ 58 2,0
52 14.00 225,0 15.40 195,2 — — — -
I |

Kota linowe napedne z rowkiem wylozonym

skora maja obrecz zebata (wieniec) umocowana

na kole linowem (Rys. 37). Kola nie powinny rzucaé,
muszg zatem by¢ dobrze wyréwnowazone; lepiej
osadzaé je na wale nie na kliny, lecz przez sci-
$niecie srubami piasty dzielonej.

z blizniaczym

uktadem ramion,

Przy $rednicach ponad 1 metr otrzymuja one
czesto blizniaczy uklad ramion (Rys. 36) z kutego

1

N

zelaza, ze znaczng iloscia ramion ulozonych Rys. 38. Podpora z drzewa.
w dwa rzedy.
Tabl. 6.
K ol a el k owii e Kota dzielone

Srednica kota w mm 1500 1750 2000 2250 2500 2750 3000 3250 3500 3600
Waga kola jedno-

rowkowego kg 160 215 270 330 400 575 1015 1200 1410 1600
Waga kola dwurow-

kowego kg 225 315 395 510 645 825 1270 1580 1950 2300
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Srednica kél powinna byé:

D > 1000¢ do 12003, gdzie 3 $rednica jednego
drutu w mm.

Im wigksze D, tem wieksza trwalosé liny i tem
lepiej tez ona dziala.

Srednica két podpornych D, od 0,5 do 0.8 D.

Wage lano-zelaznych kol podaje tablica 6.

lina hamulcza

weozek fozysko

zawleszenio

kabina

Rys. 39. Schemat podpory zelaznei.

Podpory. Wzdtuz linji liny podtrzymywane sg
przez podpory za pomoca osobnych lozysk (sio-
detek). W zaleznosci od terenu odleglos¢ miedzy
podporami moze si¢ wahaé w granicach od 30 do
1000 m i nawet wiecej. Podpory mozna budowaé
z drzewa, zelaza lub Zelazobetonu.

Podpory z drzewa (Rys. 38) sa najekonomicz-
niejsze, zwlaszcza jezeli kolejka buduje sig

w okolicy obfitujacej w drzewo budulcowe; jed-
nakze konserwacja takich podpér jest kosztowna,
wymaga bowiem, od czasu do czasu, wymiany po-
szczegolnych czesci.

Rys. 40.
Podpora

zelazna.

Podpory zelazne (Rys. 39 i 40) stosujg sie
w miejscowosciach nieobfitujacych w drzewo bu-
dowlane oraz do instalacyj dlugotrwalych. Koszt
budowy ich jest znacznie wigkszy, lecz wzamian
za to, koszt ich konserwacji jest nieznaczny.

Kazdy stup podpory zelaznej opiera sie stopa

na fundamencie z betonu. Zakotwienie stop pod-
por dokonywa sie zapomoca srub, ktore zaczepiaja
za zabetonowany na odpowiedniej glebokosci ruszt
zelazny (Rys. 40).

Podpory zelbetowe (Rys. 41) stosuja sie
przewaznie w miejscowosciach stromych i ska-
listych; wymagaja one, w poréwnaniu z pod-
porami Zelaznemi, znacznie mniej miejsca pod
fundamenty, a transport czeéci zelaznych stu-
pa podpory do miejsca budowy i roboty montazo-
we, zwigzane w miejscowosciach stromych z duze-
mi trudnosciami, sa zbedne. Wysokosé podpoér zel-
betowych, w zaleznosci od terenu, moze dochodzié
do 50 m i nawet wigcej; cigzar podpory wysokosci
33 m wynosi okolo 200 t.

Podpory zelbetowe zbudowane zostaly po raz
pierwszy przez inz. Pellerin'a, konstruktora ko-
lejki linowej Chamonix—Planpraz (1928). Poczat-
kowo budowano podpory zelbetowe wydrazone na
wzor latarni morskich, obecnie zas o przekroju
prostokatnym (Rys. 41). Lozyska lin nosnych
(Rys. 42) powinny by¢ osadzone na podporach sta-

BLEICHERT
4545

Rys. 41. Podpora zelbetowa.

tych (nieruchomych) i sklada¢ sie z kilku segmen-
tow o jednym wspélnym promieniu zgiecia (15 —
25 m). Lozyska ruchome okazaly si¢ niepraktycz-
ne, gdyz przez ruch siodelek liny doznaja nie-
korzystnych naprezen. Lozyska musza byé wyko-
nane ze stali o wytrzymatosci 60—70 kglem®. Li-
na nosna powinna byé objgta przez siodetka do
polowy obwodu, co daje bezwzglednie pewne osa-
dzenie liny.

Siodetka tozysk (Rys. 43) powinny by¢ dosta-
tecznie dlugie, aby zapewni¢ réwnomierne przej-
scie od czesci wypuklej do czesci wklestej, swo-
bodnie zwisajacej liny. W ten sposéb zmniejsza sig
znacznie obciazenie lin nosnych, cigzace na woz-
ku; w ruchu obcigzenie to zmniejsza sie tuz w sa-
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siedztwie podpér z widoczng korzysciag dla kon-
serwaciji lin.

Jako lozyska lin ciagnacej i odciazajacej sto-
sowane sa rolki srednicy do 600 mm (Rys. 44).

* ' BLEICHERT

Rys. 42. Lozysko lin nos$nych.

Na szczycie kazdej podpory znajduje sig¢ mo-
stek pozwalajacy latwo przeprowadzaé ogledziny,
naprawe i t. p.; aby mozna wej$é¢ na sam szczyt
urzadzane sa schody. Schody powinny byé zabez-
pieczone; tylko osoby powolane moga na nie
wchodzi¢. Dla ulatwienia montazu, badz zbadania

lin nosnych i dokonania naprawy, na szczycie
!
fq 9 *
| \ j 1 '
<6001 l 5 00>
g : 8
o
ghan Y
I

Rys. 43. Siodelko lozyska.

v

Rys. 44. Lozysko (rolka)
lin ciagnacej i odciaza-

jace;j.

kazdej podpory powinna znajdowaé sie rama na
rolkach.

Wedtug wzorow podanych w ,Bergbahnen”
(v. O. Ammann i C. v. Grunewaldt) ciezar stupa
zelaznego podpory powinien wynosié:

przy wysokosci A<C20 m

G=thkd. . . "« & w = 19
i przy wysokosci A > 20 m

G = (30h + 6h") kg . (10)
gdzie G — ciezar stupa, @ h wysokos$é w metrach.
Tabl. 7 okresla przyblizona kubature drzewa i ze-
lazobetonu oraz wage zelaza normalnych typéw
podpér:
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Tabl. 7.

Wysokosé Drzewo Zelazo Zelbet
m m? kg m?
5 3 800 2,5
15 4 1250 3

10 5,5 1650 35
12,5 6,5 1950 4
15 9 2160 5
175 10.5 2500 W
20 12,5 3100 8
25 16 4300 9
30 22 6200 10
40 —_ 10200 12
50 — 15500 15

Na kazdy m® drzewa dolicza si¢ od 40 do
50 kg okucia, a do wagi podpory zelaznej na-
lezy dodaé¢ okoto 259 na aczenia.

Wagony. Konstrukcja wagonow kolejek lino-
wych powinna przedstawiaé catkowite bezpieczeri-
stwo, a jednoczesnie byé lekka, aby zbytnio nie

Rys. 45. Wagon kolejki linowej (Bleichert).

przecigza¢ liny nosnej. Wagon kolejki linowej oso-
bowej sklada sie z 3 gtownych czesci: wozka, za-
wieszenia i kabiny. (Rys. 45 i 46).

Wozek. (Rys. 47). Wozek o rolkach bieznych
na lozyskach kulkowych lub watkowych (Rys. 48);
rolki, sprzezone po dwie wahadlowo, osadzone sa
zapomocg malych poprzecznych belek w tozyskach,
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przymocowanych do gléwnej ostojnicy wozka;
przenosza one cigzar wagonu réownomiernie na ling
nosna. Rolki biezne maja szyjki wymienne i rowki
wylozone specjalnym kauczukiem, co czyni prze-
suwanie sie wagonu lekkiem i cichem, a liny nosne
trwalszemi, zmniejszajac ich zuzycie.

Wozki polaczone sa z linami ciagnacemi zapo-
moca pochew zalanych metalem i zaopatrzonych

Rys. 46, Wagon kolejki linowej (Ceretti i Tanfani).

w odpowiednie przeguby. Dla uniknigcia silnych
wahan wozka podczas jazdy lub jego kolysania
si¢ wskutek naporu wiatru, wézek zaopatrzony jest
w odpowiedni przyrzad oparty o line odciazajaca.
(Rys. 45). Czolo wozka zaopatrzone jest w reflek-
tory, aby kierowca moégl w nocy widzieé¢ zdaleka
jezdnie i podpory.

-*.—, e
¥ =
-P,'h.w“

\"" (\\ \\1\-— AN

Rys. 47. Schemat wézka kolejki linowej.

Zawieszenie. Po srodku woézka znajduje sie
czop, podirzymujacy zawieszenie wagonu.

Zawieszenie wykonane jest catkowicie z Zelaza
ksztaltowego i stuzy do polaczenia kabiny z woz-
kiem. Wagon, posiadajac ruch wahadlowy, powi-
nien znajdowaé ‘sie zawsze w polozeniu prosto-
padlem, niezaleznie od pochylosci liny nosnej.

Kabina. (Rys. 45 i 46). Kabina ma forme po-
dluzna dlugosci od 3 do 4 m i szerokosci od 1,25

do 1,75 m, zaopatrzona jest w okna podnoszace sig
i w drzwi zamykajace si¢ z wewnatrz. Pojemnos¢
kabiny waha si¢ od 16 do 30 oséb. Kabiny o duze]
pojemnosci posiadaja 4 miejsca siedzace i 27
miejsc stojacych, czyli razem pomieszczenie na 31
os6b t. j. na 30 pasazeréow i jednego kierowce. Za-
leznie od wielkosci wagonéw hala pomostow na
stacjach powinna by¢ dlugosci od 8 do 10 m. Dla
wagonéw o malej pojemnosci (16 osob) wystarcza
jeden pomost posrodku hali, a kabina przewidzia-
na jest wtedy tylko z jednemi drzwiami. Wagony
o wiekszej pojemnosci (30 oséb) majg dwoje drzwi
bocznych, przyczem dla ulatwienia ruchu buduje
sie 3 pomosty. Drzwi podwéjne (zasuwane) po-

Rys. 48, Rolki bieine woézka.

winny otwieraé¢ si¢ tylko z zewnatrz lub kluczem
od wewnatrz i by¢ zaopatrzone w zamknigcia,
uniemozliwiajace otwarcie drzwi podczas ruchu
lub przez osoby niepowolane. Kazdy wagon jest
oswietlony elektrycznoscia z baterji. Pod podtoga
znajduje sie pomieszczenie na akumulatory, ba-
terje do oswietlenia, urzadzenia telefoniczne,
i pomieszczenie do przewozu bagazu i sprzetu
sportowego (nart). Kabina ma na dachu otwér
i drabine pozwalajace na latwe przejscie z kabiny
na dach i zawieszenie dla kontrolowania mecha-
nizmoéw wozka.

Instalacja telefoniczna ma kontakt rolkowy wa-
hadlowy, umieszczony na wézku i polaczony
z osobnym kablem sygnalizacyjnym. Kabel sygna-
lizacyjny ulozony jest réownolegle do liny nosnej
i umocowany na stacji gérnej zapomocg uchwy-
tow, a na stacji dolnej ciezaru napinajace-
go. Wewnatrz kabiny znajduje sie aparat telefo-
niczny pola,czony ze stacjami, ktéry pozwala kon-
duktorowi, w razie potrzeby, sygnalizowa¢ bezpo-
srednio o spostrzezeniach swych wzdluz linji oraz
stuzy do sygnalizacji ,,gotowe” przy odjezdzie.

Oprocz aparatu telefonicznego w kabinie kaz-
dego wagonu znajduje sie przekaznik, pozwalaja-
cy zatrzymaé naped na zyczenie konduktora; wra-
zie potrzeby konduktor moze uruchomié¢ hamulce
samoczynne recznie.

Kolejka linowa Triib-see (Gerschniap-Triib)
juz w pierwszym roku eksploatacji wykazata tak
duza frekwencje, ze nalezalo obmysle¢ sposéb
zwiekszenia jej zdolnosci przewozowej. Dla unik-
niecia przebudowy (zmiana lin, podpor i t. p.) co
pociagneloby znaczny koszt, inz. Hug zapropono-
wal zastosowania kabin ze stopu, co daje moznosé
zwigkszyé ich pojemnosé.
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Tabl. 8 podaje charakterystyke poréwnawcza
kabin stalowych i ze stopu lekkiego.

Jak wida¢ z powyzszego, rekonstrukcja dala
wynik dodatni, zwigkszajac pojemnosé kabiny przy
obcigZzeniu normalnem o 50°% i przy obcigzeniu
maximum okolo 75 9.
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Z punktu widzenia mechanicznego stacja dol-
na kolejki stuzy tylko do napinania lin noénych
i odcigzajacej. Stacja napedna wyposazona jest
w silnik glowny oraz silnik pomocniczy (agregat
diesel-elektryczny) jako rezerwa na przypadek
przeszkod w ‘dostarczaniu pradu z elektrowni;

Stacja dolna

Urzadrenie oo napinania,
liny pomocnicral

Urradren/e do napinanis
liny ciggngee

Przeciwwaga liny pomucnr'czoj
Przeciwwaga liny nosnes
Przeciwwaga liny ciggnace/

L (]
/ll a nosaa

T T aVAT T ifmnmm:: am,;mu

Nastawnica gtopna
Kabina .
Naslawmk silnika pomoen.

Nastawnik silnika glownego

Przekroj prrez
pomosty

Frzekroj A-B

Kofo /fny pamacnuze_j//.ﬂlnik ;omocnr'ay Sihik g

Pomieszczeme stuibowe

Stacja gorna

Koto liny ciggngcey.
Kofa liny pomocnicre,

Zakotwiczenie liny

" Wkainit' poted ] .
4 ‘f«".igﬁﬁ !'”hpomrgjzrzenfo Sfuzbowe

Pomost

MJ'ej:sre oz akumulatorow

ﬂﬂ
rw, .,r

\'fn“l LU

Silnike liny ciggngcef

|
I

Rys. 49. Schemat urzadzeri mechanicznych stacyj kolejki linowej osobowej Burgberg (Bleichert).

Kabiny te stosujz sie od 7 lat i zbudowane sa,
oprocz wyzej wymienionej, na kolejce linowej

Chamonix — Brévent i innych.
Tabl. 8.
Charakterystyka kabiny Kabina zK::nzitI;?u
stalowa lekkiego
Ilo§¢ oséb norm. . . . . . 16 24
@ max. . . * . o 18 31
Powierzchnia . ... m* . ., . 3.3 4,5
" na 1 osobe:
a) przy obciaZeniu norm. 0.206 0,188
b) & " max. 0.183 0,145
Waga kabiny nieobciagzonej kg 1785 1380
Waga na 1 osobe (martwa)
a) przy obciazeniu norm. kg 112 57,5
b) & i max. , 99 44,5

Stacje. Rys. 49 przedstawia schemat urzadzen
mechanicznych stacyj kolejki linowej osobowej
Burgberg zbudowanej w r. 1929,

silnik ten moze uruchomia¢ naped z szybkoscig
zmniejszona do 2 m/s. Wlaczenie silnika do nape-
du powinno byé¢ proste i szybkie.

Mechanizmy napedne kolejek linowych moga
byé¢ z walem pionowym lub poziomym. (Rys. 50
i 51).

Rys. 50. Mechanizm napedny z walem pionowym.

Moc silnika. Moc, ktéra powinien posiadaé sil-
nik podaje wzor:

H:(F-*—;f"_m}” e v o OB
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w ktorym: obwod kota napednego. Hamowanie moze sie od-

bywaé: a) recznie przez pociagniecie wdol re-

) ) ) : kojesci, przez co zluZnia sie dZwignia hamulca,

b=~ g ° F'=(Q+2¢-+2pydja a dzialajacy na te dZwignie cigzar opada i powo-
duje zatrzymanie kolejki i b) samoczynnie:

We wzorach tych utrzymane sa oznaczenia po-

przednie:

v — oznacza szybkosé liny ciggnacej w ms

Q — wage uzytecznego obciaZenia wagonu
w kg;

g — wage wagonu nieobciaZonego w kg;
© — spolczynnik od 0,7 do 0,8; * zalezny jest
od tego czy wagon idzie pod gére (+) lub wdét (—).

Rvs. 53. Hamulec samoczynny.

1) jezeli wagon nie zatrzyma sie na stacji w po-
fozeniu normalnem, to napotka on dZwignie
znajdujaca sie u kresu biegu wagonéw; ktéra po-
woduje przerwe pradu;

2) jezeli szybkos¢ kolejki z jakiegokolwiek po-
Rys. 51. Mechanizm napedny z walem poziomym. wodu przekroczy maksymalng (15%), to regula-
tor odsrodkowy napedzany od watu silnika zwal-
nia ciezar, ktéry opadajac uruchamia hamulec
i kolejka zatrzymuje sie.

Uzycie hamulca powoduje zawsze przerweg
pradu.

2) Hamulec elektromagnetyczny dziala na wal
sprzegla elastycznego, umieszczonego miedzy sil-

Urzqdzenie elekiryczne stacji. Stacje silni-
kowe (Rys. 52) powinny byé wyposazone w naste-

pujace instalacje i przyrzady: silniki trojfazowe
nikiem i gléwnym regulatorem. Hamulec ten dzia-

e t RS 2 ‘
- % "_;.' ! la samoczynnie w razie przerwy pradu i lacznie
' ’ ' g & z hamulcem recznym stuzy do zatrzymania ko-
\ : '3' ‘\‘ \ lejki.

e

3) Hamulec reczny o dzialaniu wzrastajacem
i regulowanem dziala na o$§ reduktora szybkosci.
Hamulec dziata: a) w chwili zajecia przez wa-
gony polozenia normalnego przy wejsciu na stacje,
b) w razie grozacego niebezpieczeristwa, wymagaja-
cego natychmiastowego zatrzymania kolejki.
Hamulec dziala identycznie z dzialaniem ha-
mulca elektromagnetycznego.
0 zmiennym kierunku, cpornik ruchu, tablice Z Ssa- Hamulec samoczynny ,,Ceretﬁ i Tanfani'.
moczynnym. przerywaczem, woltomierz, ampero- (Rys. 54 i 55). Hamulec ten jest tak zbudowany,
mierz, wylacznik silnika, magneto hamulca elek- ze w razie zerwania sie liny ciagnacej lub nosnej,
tromagnetycznego, reduktor szybkosci, silnik za- szczeki przyrzadu zaciskaja ling hamulcza. a wo-
pasowy ze wszystkiemi przyrzadami dla funkcjo- zek laczy sie z nia, przyczem jednoczesénie prze-
nowania linji z szybkoscia zmniejszona, jezeli rywa sie prad dzialajacy na liny ciagnaca i ha-
przypadek spowoduje brak pradu zasilajacego mulcza, co powoduje powolne zatrzymanie wago-
w silniku glownym, néw; po wlaczeniu pradu lina hamulcza stuzy do
Urzadzenia zabezpieczajace (hamulce). Urza- przyciagniecia wagonu na stacje. Schemat rozrza-
dzenia zabezpieczajgce wszystkich systemow du hamulca wskazany jest na Rys. 54, Lina hamul-
kolejek linowych osobowych sa prawie jednakowe; cza porusza sie stale réwnolegle do liny ciagnacej
powinny one byé zaopatrzone w hamulce 3-ch ro- w tym samym kierunku i z ta samg co ona szyb-
dzajow: 1) samoczynny; 2) elektromagnetyczny koscia, lecz nie polaczona jest z wozkiem wagonu,
i 3) reczny. a przechodzi luzno miedzy dwoma rozwartemi
1) Hamulec samoczynny (Rys. 53) dziala na uchwytami.

Rys. 52. Stacja silnikowa.
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Uchwyly zaciskowe (1) o ksztalcie klina, po-
faczone sa ze sprezynami (3) i w razie ich odpre-
zenia moga sie fatwo przesuwaé po pochylniach,
zaopatrzonych w rolki; w ruchu normalnym dra-
zek (7) uniemozliwia przesuwanie uchwytéw.
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sa nazewnatrz miekkiem metalem, wobec czego ha-
mowanie odbywa sie stopniowo i nie niszczy dru-
tow liny, hamowanie dziala na ling bez napiecia
uzytkowego, a wiec nie podlega ona zuzyciu w tym
stopniu, co napieta lina ciaggnaca lub odciazajaca.

HAMULEC SAMOCZYNNY CERETTI | TANFANI

Polozenie normalne

@_qchw}y zaciskowe _Ralki pashzgowe uchwylow

zaciskwwych

lna hamulcza

@. Z.lirzyrnnme napgdu
uehwylow zaciskowych

Lina cmqnau

®/5Prgr,'ny kierownicze

Rys. 54.

Liny (ciagnaca i odcigzajaca) polaczone sa za-

pomoca dZwigni (5) z zaczepem zawieszeniowym
(4), ktéry w ruchu normalnym sciskany jest przez
sprezyny (3).

Jezeli napiecie w obydwéch wyzej wymienio-
nych linach spadnie z jakiegokolwiek powodu
ponizej pewnego minimum, lub zupelnie usta-
nie, co ma miejsce w razie ich zerwania sie,
to nastepuje samoczynne odprezenie sprezyn [6],
a diwignia (5) oraz drazek (7) przesuwaja
si¢ okolo ich osi; drazek (7) opuszcza sie,
sprezyny (3) rozciagaja sie, a uchwyty zaci-

Rys. 55. Hamulec samoczynny .Ceretti i Tanfani"

skowe (1) przesuwaja sie¢ po pochylniach i mocno
obchwytuja ling hamulczg. Uchwyty zaciskowe,
wskutek ich ksztaltu stozkowego, wywoluja coraz
wieksze zaciskanie liny, przyczem naped liny zo-
staje samoczynnie hamowany. Hamulec ten jest
o dzialaniu wzrastajacem; dla ostatecznego zatrzy-
mania napedu liny hamulczej, potrzebny jest pe-
wien okres czasu, co jest pozadane, aby uniknaé
naglego wstrzasu wagonu. Mufy hamulca pokryte

Polozenie wrazie zerwania sig lin ciagnacej lub oduigtajace]

Rolki poslizgowe uchwytdw
zaciskowych

Uchwyty zaciskowe Q

7 NG I 1 o
. @ / b
Lina udug_u)a‘za Lina ciggngea

Konstrukcja urzadzenia mechanizmu przewi-
duje mozosé¢ uruchomienia hamulca réwniez recz-
nie przez kierowce zapomoca steru (8) znajduja-
cego sie wewnatrz wagonu.

Mechanizm hamulca umieszczony jest na glow-
nej poprzecznicy konstrukcji bieznej wézka i od-
powiednio zabezpieczony od wplywéw zewnetrz-
nych.

Poniewaz w systemie tym uchwyty hamulcze
nie obchwytuja liny no$nej, mozna wigc ling te
umiescié glteboko w rowkach foiysk wspornych, co
wplywa korzystnie na bezpieczenstwo kolejki, diu-
gotrwalosé kosztownej liny noénej i umozliwia za-
stosowanie rolek bieznych o wieficach gleboko
zlobionych.

Przyrzad chwytowy ,Ceretti i Tanfani” odpo-
wiada przyrzadom klinowym chwytowym, uzywa-
nym w budowie dZwigéw; przypadek zerwania sig
liny nie moze wywola¢ miedzy pasazerami zadne-
go wrazenia, poniewaz zakleszczenie wozka o line
hamulcza, znajdujaca sie w ruchu z predkoscia
odpowiadajaca dotychczasowej predkosci liny
zerwanej, odbywa sie zupelnie bez wstrzasu, a wy-
faczenie pradu w obu napedach powoduje powolne
i elastyczne zatrzymanie wagonu. Moznosé dowie-
zienia wagonu do stacji zapomoca liny hamulczej
nie pracujacej w normalnych warunkach, po uru-
chomieniu jej napedu. wyklucza prze31adan1e do
kabiny pomocniczej.

Przyrzqdy sygnalizacyjne. Stanowisko (po-
most) mechanika powinno byé tak przewidziane,
aby mogl on latwo obserwowaé wszystkie przyrza-
dy sygnalizacyjne i szybko uruchomia¢ dzZwignie
hamulcowe, nie zmieniajac miejsca.

Wskaznik potozenia wagonu wzdluz linji powi-
nien byé ustawiony bezposrednio przed nim.

Sygnalizacja odbywa sie¢ w sposéb nastepujacy:
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1) dla zwrécenia uwagi na koniecznosé zmniej-
szenia szybko$ci o wlasciwym czasie, wskaznik,
w odleglosci 50 m od stacji, uruchamia sygnal
dzwonkowy, przyczem, jezeli mechanik nie zmniej-
szy szybkosci, to wylacznik bezpieczerstwa w od-
dlegtosci 20 m od stacji przerywa prad samoczyn-
nie i wagony kolejki zatrzymuja si¢ przed stacja-
mi.

Powyzszy wylacznik dziala wspélnie z regu-
latorem odsrodkowym, znajdujacym si¢ na wale
silnika i w zadnym przypadku nie pozwala wje-
cha¢ na stacje przy pelnej szybkosci.

2) z chwila gdy wagon na stacji zajmie polo-
zenie normalne, zaczyna sygnalizowa¢ dzwonek
przybycia i mechanik powinien zatrzymaé ruch.
Obydwie stacje polaczone sg linja telefoniczna,
a miedzy wagonami i stacjami zainstalowane sa
dwie linje sygnalizacyjne (jedna dla kazdej linji
biegu wagonu), odizolowane i z przeciwwaga na
jednym koncu.

Kabel sygnalizacyjny polaczony jest z wagona-
mi zapomoca malego wézka, znajdujacego si¢ na
wozku gléwnym. ‘

Dla porozumienia sie o gotowosci do
urzadzona jest sygnalizacja $wietlna.

Celem wunikniecia silnych uderzen wozkow
przy wjazdach koncowe stacje =zaopatrzone sa
w odbojnice sprezynowe.

Dla =zabezpieczenia przyrzadéw od wplywow
elektrycznosci atmosferycznej przewidziane jest
urzadzenie uziemiajace.

Budynki stacyjne. Budynki stacyjne oproécz
stacji napedowej i stacji napinajacej liny, po-
winny posiadaé: perony do wsiadania, poczekal-
nie¢, kase sprzedazy biletow i biuro kierownika ko-
lejki. W bezposérednim zwiazku z budynkami sta-
cyjnemi powinny znajdowaé si¢ pomieszczenia dla
personelu obstugujace kolejke, (kierownika, me-
chanika i dozorcoéw), restauracja, pokoje noclego-
we, szatnia, pomieszczenie dla nart i t. p.

Wyzej wymienione pomieszczenia celowo po-
winny byé budowane oddzielnie, jednakze po-
mieszczenia te, jezeli na to pozwalaja warunki te-
renowe i sytuacyjne, moga si¢ znajdowaé w jed-
nym wspolnym budynku.

Budynki stacyjne budowane sa z drzewa lub
zelazobetonu, a pomieszczenia dla personelu, re-
stauracji, pokoje noclegowe i t. p. ze wzgledu na
trudnosci transportowe materjaléw budowlanych,
moga by¢ budowane takze z drzewa.

jazdv

nz. Bronistaw Koskowski

Na Rys. 56 uwidoczniony jest budynek stacyjny
kolejki linowej Héllengeberg.

b1
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Rys. 56. Budynek stacyjny kolejki linowej Héllengeberg.

Okres czasu potrzebny do wybudowania ko-
lejki linowej zalezny jest od trasy, profilu podiuz-
nego i diugosci.

W tablicy 9 podane sa okresy czasu budowy
niektorych kolejek linowych osobowych:

Tablica 9.
{
| o
% |2¢
Nazwa kolejki | = E'g Okres czasu budowy
Q |xa
m| m

Krosso 941 488| Marzec 1927—Styczen 1928
Kanzelhohe . .|1890 937| Maj 1927 —Grudzieni 1927
Rax . . [2162(1015| Pazdziernik 1925—Kwiecien 1926
Wank . . [2670/1020| Czerwiec 1928— Kwiecieni 1929
Patscherkofel ]
(Tyrol). .137371047| Czerwiec 1927— Styczen 1928
Zugspitze .133731576] Luty 1925 - Czerwiec 19:6
(D. n.)
656.256

Urzqgdzenia zabezpieczajgce bocznice szlakowe
przy blokadzie |iniowei Y T A TR T T 4 NS P TR

Przy wprowadzeniu blokady linjowej na szla-
kach drog zelaznych, ktére jej dotad nie posiada-
ly, powstaje zagadnienie zwigzania istniejacych
urzadzeri bezpieczenstwa na bocznicach szlako-
wych z blokada linjowa. Aby lepiej zorjentowa¢
si¢ w zmienionych przez wprowadzenie blokady

linjowej warunkach bezpieczenistwa, rozpatrzymy
sposéb obsltugi bocznic szlakowych, stosowany na
danej linji przed wprowadzeniem blokady.
Typowa bocznica szlakowa t. zn. bocznica, znaj-
dujaca sig poza obrebem urzadzen bezpieczenstwa
stacji czy posterunku nastepczego, powinna odga-
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teziaé si¢ na linji dwutorowej z ostrza od toru da-
nego kierunku. Tor bocznicowy odizolowany jest
od toru glownego krotkiem zeberkiem ochronnem
lub zabezpieczony wykolejnica; wybér jednego
z tych dwoch sposobow zalezy od profilu podtuz-
nego bocznicy. Zwrotnica toru gléwnego, jak row-
niez i zwrotnica zeberka bocznicowego (wykolej-
nica), nastawiona ochronnie, zamkniete sa na klu-
cze. Klucz od zwrotnicy w torze glownym utwier-
dzony jest w zamku zwrotnicy ochronnej lub wy-
kolejnicy, klucz zas od zwrotnicy ochronnej (wy-
kolejnicy) znajduje sie zasadniczo u dyzurnego ru-
chu stacji, wyprawiajacej na dany odstep bloko-
wy pociag obstugujacy bocznice szlakowa. Przy
wyprawianiu tego pociggu dyzurny ruchu wrecza
klucze od bocznicy szlakowej kierownikowi po-
ciggu.

Nie bedziemy tutaj rozpatrywa¢ przypadku,
kiedy pociag po obsluzeniu bocznicy powraca tym
samym torem do stacji poczatkowej; przypadek
ten wymaga jedynie uzaleznienia dZwigni semafo-
ru wyjazdowego od klucza bocznicy szlakowej.

Rozpatrzymy szczegétowo przypadek inny, kie-
dy pociag po obstuzeniu bocznicy nie powraca do
stacji poczatkowej, lecz dojezdza do stacji kon-
cowej danego odstepu blokowego. Wowczas klucz
od bocznicy szlakowej, po zamknigciu jej urzadzen
bezpieczenstwa w poloZeniu zasadniczem, jest do-
reczany przez kierownika pociaggu dyzurnemu ru-
chu najblizszej stacji.

Okazanie dyzurnemu ruchu powyzszej stacji
koricowej lub posterunku nastepczego telegraficz-
nego kluczéw od bocznic szlakowych jest dowo-
dem, Ze urzadzenia bezpieczenstwa na nich sa
w nalezytem potozeniu. Naskutek powyzszego dy-
zurny ruchu moze pozwolié na zajecie szlaku przez
nastepny pocigg tegoz kierunku, klucze zas od
bocznic szlakowych zwraca za posrednictwem kie-
rownika pociagu odwrotnego kierunku do dyzurne-
go ruchu stacji poczatkowe].

183

Przy wprowadzeniu blokady linjowej warunki
zasadniczo sie zmieniaja. Pomijajac juz to, ze przy
duzej gestosci pociagdéw sam fakt, zreszta klopo-
tliwy, okazywania klucza od bocznicy szlakowej
dyzurnemu ruchu stacji koricowej nie zawsze od-
bywalby si¢ w praktyce przed zwrotem blokady
linjowej, nie bytby on ponadto zgodny z zasadami
urzqdzen blokady linjowej, przy ktérych pomocy
da,zy si¢ do osiagniecia mozliwie najwyzszego stop-
nia bezpleczenstwa przy jednoczesnem usprawnie-
niu ruchu pociggéw. Oprécz tego blokada liniowa
nie zawsze jest zesrodkowana na stacji u dyzurne-
go ruchu i czesto koniczy sie na nastawniach wy-
konawczych stacji, przed ktéremi pociagi nie za-
trzymuja sie.

Jednem stowem .w urzadzeniach powyzszych nic-
by nie powstrzymywalo dyzurnego ruchu od zwro-
tu blokady linjowej bez naocznego sprawdzenia,
ze klucze bocznicowe sa przywiezione. Z drugiej
strony uzaleznienie zwrotu blokady linjowej od
kluczéw bocznic nie daloby sie wykonaé na stacji
koricowej z tego powodu, Ze na danej linji kursuja
nietylko pociagi towarowe, obslugujace bocznice
szlakowe, lecz i towarowe pociagi dalekie, oraz po-
ciagi pasazerskie, na ktére nie wydaje sie kluczéw
bocznicowych.

Wobec tego nie pozostalo nic innego, jak za-
bezpieczyé bocznice szlakowe blokowo na miejscu.
Poniewaz bocznice szlakowe obstugiwane sa przez
personel pociggowy, przeto czynnosci tegoz na
bocznicach beda wynikaly z nastepujacego po-
rzadku.

Na stacji poczatkowej t. j. tej, ktéra wyprawia
pociag towarowy miejscowy na bocznice szlakowe
danego odstepu blokowego, nalezy przewidzieé,
niezaleznie od ogniw blokady linjowej, tyle do-
datkowych ogniw blokowych, ile bocznic szlako-
wych znajduje si¢ na danym odstepie blokowym.

Przy wyprawianiu pociggu osobowego lub to-
warowego dalekiego na dany odstep blokowy ob-
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Czynnosé 7: Zoda drwonkierm
lub telefonem rwoln klucra

Czyrmosé 2. fada dzwonkiem
lub teleforerm zwoln klucra
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stuga aparatu blokowego ogranicza sie do sposobu
postepowania jak przy normalnej blokadzie, w na-
szym przykladzie blokadzie linji dwutorowej.

Natomiast przy wyprawianiu pociggu towaro-
wego miejscowego, zajezdzajacego na bocznice
szlakowe, dyzurny ruchu stacji poczatkowej zgla-
sza wyjscie pociagu do sagsiedniej stacji, zabloko-
wujac u siebie ogniwo poczatkowe, a odblokowujac
na stacji koncowej danego odstepu ogniwo korico-
we. Kierownik pociagu towarowego miejscowego po
dojsciu pociagu do bocznicy szlakowej otwiera po-
siadanym kluczem skrzyni¢, w ktorej miesci
sie aparat blokowy bocznicy. Przy pomocy
dzwonka lub telefonu zada od dyzurnego stacji
poczatkowej zwolnienia ogniwa, utwierdzajacego
klucz od tej bocznicy. Dyzurny ruchu stacji po-
czatkowej zwalnia ogniwo danej bocznicy, nasku-
tek czego uwalnia sie klucz od urzadzen bezpie-
czenstwa bocznicy.

Po obstuzeniu bocznicy, ustawieniu urzadzen
bezpieczenstwa w polozenie zasadnicze i zamknie-
ciu ich na klucze, kierownik pociggu utwierdza
klucz od nich, zablokowujac ogniwo bocznicowe.

Jezeli na danym odstepie blokowym znajduja
si¢ dwie bocznice lub wiecej, wéwczas czynnosci
powtarzaja sig, jak przy bocznicy pierwszej, przy
pomocy osobnego ogniwa blokowego dla kazdej
z bocznic.

Po dojsciu pociggu do stacji koricowej dyzurny

ruchu tej stacji (lub tez nastawniczy w nastawni
wykonawczej) zwraca blokade do stacji poczatko-
wej danego odstepu. Umozliwia mu te czynnosé
nalezyte normalne polozenie ogniw blokowych na
bocznicach szlakowych, gdyz przewod taczacy
ogniwa linjowe danego kierunku przepuszczony
jest szeregowo przez kontakty ryglowe ogniw blo-
kowych na bocznicach szlakowych. Uniemozliwia
to zwrot blokady linjowej przy nienalezytem po-
fozeniu blokéw na bocznicach szlakowych, a wiec
i kluczéw od ich urzadzer bezpieczenstwa.

Na rysunkach pokazano kolejnosé czynnosci
przy obstudze dwéch bocznic szlakowych, leza-
cych na jednym i tym samym odstepie blokowym,
oraz schemat elektrycznych polaczen. Przewo-
dy blokady linjowe, jak wyzej wyjasniono, prze-
puszczone sa przez kontakty ryglowe ogniw bocz-
nicowych, a oprécz tego uzalezniono jeszcze nor-
malny zwrot blokady linjowej od nalezytego poto-
zenia ogniw blokowych danych bocznic w aparacie
blokowym nastawni stacji poczatkowej. Uczyniono
to w celu zwiekszenia stopnia bezpieczeristwa
i uzaleznienia zwrotu blokady linjowej nietylko od
stanu ogniwa blokowego na danej bocznicy, ale
i na stacji poczatkowej. Oproécz tego, w celu za-
chowania pewnej kolejnosci obstugi blokéw na
stacji poczatkowej, zmuszono dyzurnego ruchu
przy pomocy wykluczen elektrycznych (ktore
mozna powtérzyé mechanicznie) do zablokowania

Schemat elektryczrych polgczes.
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najpierw ogniwa poczatkowego i sygnalizowania
stacji koricowej wyjécia pociggu; zwolnienie za$
bloku na danej bocznicy moze nastapié¢ dopiero po-
tem, normalnie po zazadaniu tego przez obstuge
pociggowa dzwonkiem lub telefonicznie.

Aparat blokowy na bocznicy szlakowej moze
byé umieszczony w szczelnej skrzyni, ustawionej
w najblizszem pomieszczeniu kolejowem lub za-
wieszonej na stupie. Klucz od tej skrzyni dyzurny
ruchu stacji poczatkowej wydaje kierownikowi po-
ciaggu. W przypadku, gdyby dyzurny ruchu stacji
koricowej nie mogt zwrécié klucza od skrzyni na
czas do dyzurnego ruchu stacji pocza,tkowe], a za-
chodzitaby potrzeba wyprawienia drugiego pocig-
gu na bocznice, mozna zaopatrzyé stacje poczat-
kowa w drugi komplet kluczy bocznicowych. Nie
wynika z tego powodu zadne niebezpieczenstwo,
gdyz klucz wreczany przez dyzurnego ruchu stacji
poczatkowej nie jest kluczem od urzadzeri bezpie-
czenstwa na bocznicy, lecz wylgcznie kluczem od
pomieszczenia, ktére jest obstugiwane nie przez
personel stale na bocznicy obecny, ale przez chwi-
lowo tam znajdujacy sie personel pociggowy, i kto-
re z tego powodu powinno byé zamkniete. Nato-
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miast stan poloZenia wurzadzern bezpieczeristwa
bocznicy kontrolowany jest przez odpowiednie po-
tozenie blokéw nietylko na bocznicy szlakowej, ale
tez i w nastawni stacji poczatkowej.

Ogniwa blokowe bocznic szlakowych w na-
stawni stacji poczatkowej moga by¢ umieszczone
w aparacie blokowym zasadniczym tej nastawni
lub tez w aparacie blokowym oddzielnym, zwiaza-
nym elekirycznie z aparatem blokowym zasadni-
czym. Ma to te dobra strong, Ze nie wymaga
osobnych zapaséw dla bocznic szlakowych w apa-
racie blokowym zasadniczym.

Koszt dostosowania urzadzen bezpieczensiwa
na bocznicach szlakowych do wymagan blokady
linjowej zalezy réowniez od odlegtoéci danej bocz-
nicy szlakowej od stacji poczatkowej danego od-
stepu blokowego ze wzgledu na koszt przewodu
zewnetrznego do bloku danej bocznicy, i wynosi
kilka tysiecy zlotych.

Przypadek, kiedy pociag obstugujacy bocznice
szlakowe zatrzymuje si¢ przez dluzszy czas na
bocznicy szlakowej, i w tym czasie trzeba prze-
pusci¢ w tym samym kierunku pociag nastepny, —
wymaga osobnych-rozwazan.

Kronika I(I'GiOWCl T O o T e T A T A S

Vil KONGRES FEDERACJI MIEDZYNARODO-
WEJ PRASY TECHNICZNEJ | ZAWODOWEIJ.

Zwiazek Polskich Czasopism Technicznych
i Zawodowych organizuje w Warszawie w dniach
16—21 wrzesnia r. 1935 Miedzynarodowy Kongres
Federacji Prasy Technicznej i Zawodowej. Zwia-
zek polski jest jedng z czolowych sekcyj Federa-
cji, ktéra jednoczy w swojem tonie 14 sekcyj, repre-
zentujacych prase techniczna i zawodowa tyluz
parnistw europejskich. Prezesem Federacji zostat wy-
brany na rok biezacy przedstawiciel Polski, p. inz.
A. Pawlowski, jezyk polski jest jednym z szesciu
urzedowych jezykow Federacii.

Ze wzgledu na powaznag role, jaka odgrywa
prasa techniczna i zawodowa, szczegélnie zagrani-
ca, zorganizowanie Kongresu w Warszawie bedzie
miato niewatpliwie duze znaczenie propagandowe,
zwlaszcza ze z Kongresem jest zwiazany obchod
10-lecia istnienia Federaciji.

Doceniajac doniostosé prac Kongresu warszaw-
skiego, protektorat nad nim zechcial objaé¢ Pan
Prezydent Rzeczypospolitej Polskle]

Organizacja Kongresu zajmuje sie specjalny
Wydzial Wykonawczy, wyloniony przez zebranie
Zwiazku Polskich Czasopism Technicznych i Za-
wodowych, ktéry przygotowuje ]ednoczesme mig-
dzynarodowa wystawe prasy technicznej i zawo-
dowej oraz organizuje zwiedzanie naszego kraju
przez uczestnikéow Kongresu.

DOSWIADCZENIA Z PIERWSZYM POLSKIM
WAGONEM MOTOROWYM Z SILNIKIEM
DIESEL.-SAURER.

Uplynat rok jak rozpoczal obstugiwaé ruch
osobowy na kolejach waskotorowych Kujawskich

wagon motorowy, zbudowany w warsztatach ko-
lejowych w Krosniewicach,

Jak bylo podane w marcowym zeszycie ,,Iniy-
niera Kolejowego™ za zeszly rok, wagon posiada
silnik stokonny (przy 1800 obrotach); podczas préb
rozwijat szybkoéé do 63 km/godz.

Ze wzgledu jednak na nawierzchnie i bezpie-
czenistwo ruchu szybkosé techniczna najwyzsza do-
zwolona wynosi 45 km/godz.

Wagon motorowy kursowat na linjach Wto-
clawek—Brzesé Kujawski i Wiloctawek—Izbica
(wzgl. Sompolno) i zdobyl popularnosé, co zna-
lazlo sw6j wyraz w tem, ze publicznosé w znacz-
nym stopniu przeniosla sie do niego z komunikacji
autobusowe;j.

Ogolny przebieg wagonu motorowego w prze-
ciggu pierwszego roku wyniést okraglo 70.000 km;
dla warunkéw pracy na kolejach waskotorowych
jest to wynik rewelacyjny, gdyz przebieg prze-
cigtny czynnego parowozu waskotorowego nie
przekracza zwykle 30.000 km rocznie.

Przewieziono zapomoca wagonu okolo 80.000
pasazerow na odleglosé przecietnie 15 km.

Ten wynik pracy przewozowej, jak na wagon
zupelnie nowego typu i w warunkach ruchu kolej-
nictwa waskotorowego, ciezszych niz zwykle, na-
lezaloby uwazaé za pomyslny.

Ogélna ilos¢ dni postojéw wagonu motorowego,
po potraceniu czasu postojow (13 dni), przewi-
dzianych tymczasowym rozkladem jazdy (sty-
czeti — marzec ubieglego roku) wynosita 87 dni
czyli 24 %.

Postoje wagonu motorowego, spowodowane
uszkodzeniami czesci sktadowych, mozna podzieli¢
na dwie grupy:

1) uszkodzenia z przyczyn wadliwoséci zastoso-
wanej konstrukeji (lub nieodpowiedniej instalacji
elektrycznej). Te wady spowodowaly wymiang 5
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pradnic (stosowano pradnice o mocy 400 Watt za-
miast potrzebnych 750 Watt), 2 starterow (6 KM),
4 automatéw pradnicy (ladowanie akumulatoréw),
2 bateryj elektrycznych (pojemnoséé faktyczna
20 Ah zamiast 200); ta grupa uszkodzen przyczy-
nila si¢ do wycofania wagonu motorowego na
ogélna ilosé dni 17;

2) uszkodzenia natury przypadkowej (lub
powstale wskutek wadliwosci montazu). Do tych
zaliczy¢ nalezy: wymiane sprezarki Knorra (11
dni—dostawa z Berlina), 2 krzyzakéw przegubo-
wych walu Kardana (zatarcie kulek i gniazd kul-
kowych 7 dni), wylamanie z¢béw przekladni watu
rozrzadczego (wymiana kél zebatych 12 dni), wy-
miane peknigtej glowicy silnika, po 50.000 km
przebiegu (7 dni), uszkodzenie pompy Bosch'a
(2 dni) i w konicu polamania korbowodu 2-go cy-
lindra (wszystkich 6) silnika, oraz wybicie $cian
bloku cylindrowego przy 2-im cylindrze (19 dni);
razem tego rodzaju uszkodzenia spowodowaty po-
stoje w sumie 56 dni.

Oproécz tego, postoje wagonu spowodowane by-
Iy trzema rewizjami (po wykonaniu 15.000, 35.000
i 14.000 km) w sumie 12 dni i w koricu wycofaniem
z ruchu na podstawie tymczasowego rozkladu
jazdy, w sumie 13 dni.

powyiszego wynika, Ze nieprzewidziane
uszkodzenia spowodowaly wycofanie na przeciag
75 dni, t. j. okolo 21 9/ calego okresu pracy, prze-
widziane techniczne powody 12 dni, t. j. 3,3% te-
goz okresu i rozkladowe wstrzymanie ruchu wago-
nu wynosifo 13 dni, t. j. 3,6 % okresu rocznego;
wszystkie powody wywolaly wycofanie z ruchu
motoréwki na przeciag czasu 100 dni, t. j. 28 %
calego okresu rocznego.

Najbardziej charakterystycznemi uszkodzenia-
mi byly uszkodzenia instalacji elektrycznej, ktéra
miala szereg wad, tak pod wzgledem nieodpowied-
niej aparatury, jak i pod wzledem schematu po-
taczen.

Poczatkowo instalacja posiadala trzy grupy po-
faczen: 24-ro woltowa (starter), 12-to woltowa
(o$wietlenie i autopuls) i 2-wu woltowa (podgrze-
wacze w komorze wstepnej Acro). We wrzesniu
r. z. instalacja byla przerobiona (na razie z wy-
jatkiem autopulséw) na pojedyncza 24-ro wolto-
wa. Baterje akumulatorowe zwyklego startero-
wego typu samochodowego nie odpowiadaly cigz-
kim warunkom uruchomienia silnika Diesel-Saure-
ra temwiecej, Zze nie mogly byé doladowywane
wpelni, wskutek nieodpowiedniej mocy sltabej
pradnicy.

Obecnie zamieniane sg baterje akumulatorowe
90 Ah nominalnych na 240 Ah) i pradnica (400
Watt na 750 Watt).

Najwiekszy przebieg w ciggu roku mial wagon
w miesigcu czerweu 8726 km i w sierpniu 8494 km,
najmniejszy w lutym 2552 km i w listopadzie
3462 km.

Z wagonem doczepnym wagon motorowy wy-
konat 21.359 km, t. j. 30/ calej swej pracy. Cig-
zar wlasny wagonu motorowego wynosi 14.860 kg,
wagonu doczepnego 11.000 kg.

Zuzycie paliwa, oleju gazowego (ciezar wlasci-

wy 0,875 max.), na 100 km przeblegu wynosil prze-
cigtnie za caly rok 28,77 kg, zuzycie smaru 1,20 kg.
Koszt paliwa na 100 km przeblegu 9.28 zl, sma-
ru 3,55 zl, obstugi (motorniczych i konduktora]
17,01 zl, naprawy i konserwacji 10,80 zi, czyli
faczny bezposredni koszt ogélny eksploatacji mo-
torowki i doczepki na 100 km wynosi 41,17 zi,
a na miejsce—km 0,78 zl. Koszt przypadajacy na
osiagniety faktycznie pasazero-km w groszach 2,4.
Wydatki powyzsze bezposrednio zwiazane z ru-
chem w absolutnej liczbie wynosily 28.392,67 zi,
a wiec nadwyzka wplywéw wynosila 17.044,62 zl.
Roczna kalkulacja rentownosci przedstawia
si¢ nastepujaco:
1) Amortyzama [przwmu)ac 10%6 od
wartosci motoru i czesci mechanicznych
dostarczonych przez P. Z. Inz, t. j.

57.000 zi) . s 10.315 zi

2) Oprocentowame [6 % od
131.600 z1) LR 7.899 |,
Razem . 18.214 zt.

Z tego wynika, ze w pierwszym roku kalkulacja

rentownosci dala wynik ujemny
18.214 — 17.044,62 = 1.170 zL

Nalezy jednak zwrécié uwage, ze pierwsze pol-
rocze dalo nadwyzke wplywéw nad wydatkami
eksploatacyjnemi tylko okolo 7000 zi, natomiast
drugie okolo 10.000 zi, czyli, ze rentownosé fak-
tycznie ujemna byla tylko w pierwszym pélroczu,
podczas gdy drugie polrocze dalo wynik dodat-
ni okolo 900 zi.

Wyniki powyzsze, gdy przyjmiemy nadto pod
uwage, ze tak koszt silnika i przekltadni Mvliusa,
jak 1 budowy wagonu motorowego jako prébnego
byl zbyt wysoki, upowazniaja do twierdzenia, ze
wagony motorowe 'z silnikiem Diesel-Saurer, na-
wet w trudnych eksploatacyjnych warunkach ko-
lei waskotorowych, sg rentowne i ze stosowanie ich
w kolejnictwie jest celowe tak pod wzgledem wy-
nikow finansowych, jak i z punktu widzenia za-
spokojenia stusznych wymagan pasazerow co do
zwiekszenia szybkosci oraz wygéd w podrézy.

Inz. M. Derewianko

POLSKIE NORMY.

Polski Komitet Normalizacyjny przy Minister-
stwie Przemystu i Handlu podaje do wiadomosci
wszystkich zainteresowanych, iz ukazaly sie z dru-
ku uchwalone przez plenarne posiedzenie Komi-
tetu w dniu 3 grudnia r. 1934

Polskie normy:

B—101. Zelbetnictwo. Rysunki konstrukeyj zel-
betowych.

B—197. Zelbetnictwo. Znakowanie.

B—306. Cegla cementowa. Warunki techniczne
odbioru.

Normy powyzsze sa do nabycia w Biurze Pol-
skiego Komitetu Normalizacyjnego (Warszawa,
Elektoralna 2) w cenie 50 groszy za arkusz.

Do Nr. 6 (130) ,Inzyniera Kolejowego” dolqgczony jest Nr. 6 (98)
wPrzegladv Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”.
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WIELKIE INWESTYCJE NA KOLEJACH
[ INNYCH DROGACH KOMUNIKACYJNYCH
WE FRANCII.

Pod hastem walki z bezrobociem ministrowie
skarbu i pracy zlozyli w dn. 15 maja r. 1934 Pre-
zydentowi Rzeczypospolitej Francuskiej, projekt
przedsigwziecia wielkich robét publicznych, ob-
liczonych na 6 lat o ogélnym koszcie 10 miljardéow
frankow, majacych byé¢ zaczerpnietemi z fundu-
széw oszczednosci publicznej oraz instytucyj spo-
tecznych. Wniosek zostal przez Prezydenta za-
twierdzony tegoz samego dnia i niezwlocznie
przystapiono do prac nad zrealizowaniem projektu,
znanego pod nazwg ,planu Marquet'a”,

W tym celu powotano do zycia Komisje Naro-
dowa kontroli, ktérej zlecono ustalenie ostatecz-
nego planu robét w uwzglednieniu ich znaczenia,
uzytkownosci i rentownosci oraz roztoczenie kon-
troli nad uzytkowaniem wyznaczonych funduszéw,
Zebranie odpowiednich srodkéw zlecono Kasie
ndes Depots et Consignations”, ktéra utworzy
z nich fundusz ogélny i bedzie nim zarzadzala.
Pozyczki z tego funduszu bedy udzielane depar-
tamentom, wladzom komunalnym, towarzystwom
kolejowym, instytucjom publicznym i t. p. na pod-
stawie uméw o jednolitym typie na okres lat 30,
z wyjatkiem kolei, dla ktérych okres splaty po-
zyczki przedluzono do lat 50, Wysokosé corocz-
nych rat splaty oraz odsetki obcigzenia pozyczek
beda ustalone na jednakowych dla wszystkich za-
sadach przez rzad w uwzglednieniu stanu rynku
pienigznego. Dla sprecyzowania szczegolow dzia-
lania utworzono 2 podkomisje: techniczna, pod
przewodnictwem p. R. Dautry, dyrektora naczelne-
go kolei panstwowych, oraz finansowa, pod kierun-
kiem p. J. Tannery, dyrektora Kasy ,des Depots
et Consignations”, Pierwszem zadaniem podko-
misyj bylo zgromadzenie zgloszeri co do pro-
jektowanych robét, kosztoryséw ich wykonania,
ilosci zatrudnionych rak roboczych, dltugosci trwa-
nia robot, ich charakteru, ilosci i rodzaju potrzeb-
nych surowcéw, maszyn i narzedzi, wreszcie na-
tezenia bezrobocia. Jezeli bowiem koniecznem
bylo podzieli¢ roboty pomiedzy okregi, stosownie
do istniejagcego tam bezrobocia, to z drugiej stro-
ny unika¢ nalezalo stworzenia doplywu do tych
okregow rak roboczych z miejscowosci sasiednich,
co mogloby jeszcze pogorszyé stan rzeczy. Strzec
sie¢ rowniez nalezalo tego, aby stworzony przez
rozpoczete roboty popyt na prace nie wplynal na
podrozenie kosztéw utrzymania w tych okregach,
co byloby sprzeczne z polityka ogélna rzadu. Za-
pobiec tym ewentualnosciom mozna bylo jedynie
przez ustalenie wlasciwej kolejnosci prac oraz
drobiazgowego podzialu ich pomiedzy okregi
z uwzglednieniem ich geograficznego rozmie-
szczenia.

W uznaniu koniecznosci zatrudnienia w pew-
nych przypadkach fachowcow, ktérych brakowaé
moze posrod bezrobotnych danej miejscowosci, ze-
zwolono na wstawianie do uméw z przedsiebior-
cami odnosnych zastrzezen, z tem jednak, ze
wsréd zatrudnionych conajmniej 50% bedzie wer-

bowanych zposréd bezrobotnych miejscowych. Czas
pracy zatrudnionych przy robotach publicznych
nie moze byé¢ dizszy, niz przewidziany w usta-
wach dla pracownikéw tej samej branzy. Odsetek
cudzoziemcéw nie moze przekraczaé 10%. Su-
rowce i narzedzia musza byé stosowane pocho-
dzenia krajowego, wzglednie z kolonij francuskich,
albo tez otrzymane z zagranicy przed 1-m stycz-
nia r, 1934 i po uiszczeniu cla,

Celem przyspieszenia robot wprowadzono
uproszczony system wywlaszczenia nieruchomo-
§ci, potrzebnych do budowy, zas dla zapobiezenia
spekulacji i nadmiernemu podwyzszeniu cen za
objekty wywlaszczane ustalono, iz miarodajna jest
cena ich w dn. 1 stycznia r. 1934,

Najwieksza kwote, bo 2.625 milj, fr. przyznano
na roboty kolejowe, w tem 1.300 milj. fr. na elek-
tryfikacje, 633 milj. fr. na blokade automatyczna,
134 milj. fr. na zmodernizowanie sygnalizaciji,
396 milj. fr. na rozbudowe stacyj, wreszcie 162
milj. fr. na ulozenie 4-go toru na linji Paryz —
Dijon. Oprécz tego uprawniono zarzady kolejowe
do zwiekszenia kredytéw, przyznawanych coroku
na budowe i na zakup taboru w okresie 1934 —
1940 r.,, — o kwote globalng 2.725 milj. fr., otrzy-
mang ze specjalnej pozyczki, ktéra zrownana be-
dzie pod wzgledem gwarancji z obligacjami, emi-
towanemi na podstawie konwencji z r, 1921. Wy-
konane roboty, budowle i nabyty tabor przejda
po uplywie koncesji na rzecz panstwa w calosci
i bezplatnie. Plan tych robot dodatkowych bedzie
zatwierdzony przez Najwyzsza Rade kolejowa
réwnoczesnie z programem robét normalnych.

Na inne $rodki komunikacyjne przyznano we-
dlug planu Marquet'a fundusze nastepujace:

Przedluzenie Metropolitain'u. 1.200 milj. fr

Drogi w okolicach Paryza 1240 , o«

Drogi prowincjonalne bite 545 ., @

Drogiwiejglte o o oo 5 5 5 e @& w3 3 200 5

Porty morgkie i rzeczne . » - +» « 3 » w B8 4

Transport powietrzny . . . . . . . . . 35 o
Razem

3.535 milj. fr

Reszta z 10 miljardowego funduszu inwestycyj-
nego, mianowicie 3.840 milj. fr., ma byé uzyta na
cele nastepujace:

Uzdrowotnienie Paryza. 1.300 milj. fr
Budynki szkolne i muzealne. 1125 o &
Tanie mieszkania, . . . . + « « & « « 400 &
Inwestycje rolne . . . . . . . . . . . 820 , .
Elektryfikacja okolic Paryze . . . . . . 195 ,
Razem 3.840 milj. fr

(Chem. de f. et Tramw. 9. r. 1934). &

} .

ZWALCZANIE BEZROBOCIA PRZEZ KOLEJE
FRANCUSKIE.

W lipcu r. 1934 ciala parlamentarne Francii
uchwalily ustawe o udziale panstwa i kolei w prze-
prowadzeniu wielkich robét celem zwalczania bez-
robocia. Towarzystwa kolejowe i zarzad kolei pari-
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stwowych sa obowigzane w okresie od r. 1934 do
1940 wydatkowaé na powyzsze roboty 2725 milj.
fr. Budowle i $rodki ruchowe, ktére beda dostar-
czone dzieki tej pozyczce po przejeciu kolei przez
patistwo, oddane bedg bez odszkodowania. Do ro-
bét przewidywanych w tej drodze zaliczono: ulep-
szenia sygnalizacyjne, usuniecie przejazdéw w po-
ziomie szyn, przebudowe pewnej ilosci dworcéew
kolejowych, ukornczenie 4-rotorowej kolei Paryi—
Dijon, wprowadzenie trakecji elektrycznej na cze-
$ci paryskich kolei podmiejskich, oraz linjach Pa-
ryz—Lechans, Tors—Bordeaux, Culoz—Chaubéry.

Ze strony partji socjalistycznych o ile godzo-
no si¢ na ulepszenie sygnalizacji i przebudowe
przejazdéw, wskazywano na szkodliwo$é uzycia
pieniedzy, otrzymanych przewaznie z pozyczki od
zakladéw ubezpieczeniowych na inne wskazane
w ustawie roboty, a to ze wzgledu, ze zaklady te
beda pozbawione srodkéw na udzielanie pozyczek.
Elektryfikacje linji kolejowych méwey socjali-
styczni uwazaja za zbytek i z tych wzgledow za-
dali znacznego zmniejszenia przewidywanych na
roboty kredytéw. Minister robét publicznych ostro
replikowal, wskazujac, ze wszystkie roboty maja
na widoku przedewszystkiem powiekszenie bezpie-
czenistwa ruchu na kolejach, a oszczednosé na weglu,
wskutek elektryfikacji odcinkéw na ktérych zuzy-
cie wegla jest zbyt wielkie, pozwoli na wieksze
oszczednoscei, niz procenty od zainwestowanego na
ten cel kapitalu. Ponadto elektryfikacja projekto-
wana jest na odcinkach, na ktérych parowozy opa-
lane sa weglem zagranicznym, wskutek czego
zmniejszy si¢ jego zapotrzebowanie. Projektowane
roboty dadza 20 miljonéw dni roboczych i w ten
sposéb znacznie przyczynia sie do zmniejszania
bezrobocia. Projekt przyjeto 440 glosami przeciw
145 glosow. (Z. V. M. E. V. nr. 49 z r. 1934).

wa.

NOWE WAGONY MOTOROWE POEN. KOLE
FRANCUSKIEJ.

Obecnie uruchomiono dwa wagony motorowe
pomiedzy Paryzem i Lille, przebiegajace odcinek
258 km z 3 zatrzymaniami w przeciagu 2 godz.
45 min.,, osiagajac przecietna szybkosé¢ 93,6
km/godz.; najwyzsza szybko§é wyniosta 140
km/godz., a podczas jazd prébnych dochodzita
do 160 km/godz. Jednostka pociagowa sklada
sie z dwu wagonéw motorowych, pomiedzy kto-
remi wstawiony jest zwykly wagon bez motoru.
Forme polaczenia wagonéow trzeba bylo tak
wykonaé, by mogly jecha¢ w obydwu kie-
runkach, co osiggnieto przez wskazane umiesz-
czenie dwu motoréow. Kazdy wagon motorowy po-
siada silnik dieslowski mocy 410 KM. Przeniesie-
nie sily na osie wagonéw — elektryczne. Kazdy
wagon spoczywa na dwu woézkach dwuosiowych.
Jeden wozek niesie nad soba motor i generator,
drugi woézek obcigzony jest elektromotorem. Wia-
sna waga pojedynczego wagonu 44 t. Pomiedzy
pojedyrniczemi czesciami pociagu znajduja si¢
zwykle mostki, lecz szkodliwa harmonje skoérzana
zastapiono przez gumowa powloke, sciste zamknie-
cie ktorej ulatwia otrzymanie pelnej linji pociagu.
Pudto wagonu wykonano z blachy stalowej 3 mm,

&

spawane]j elektrycznie. Dlugosé wagonu wynosi
20,84 m, zewnetrzna szeroko$é 2,92 m 1 waga wla-
sna 19,6 t. Kazdy z dwu wagonéw prowadzacych
posiada wlasna kabine dla maszynisty. Pociag po-
siada w wagonach motorowych 30 miejsc I kl. i 52
miejsca Il kl., a w wagonie srodkowym 62 miejsca
IT k1. Oprécz tego w kazdym wagonie znajduje sie
przedzial dla pakunkéw i poczty, umywalnia i wej-
$cie, w ktorem umieszczono jeszcze 3 miejsca II ki,
Wagony majg ogrzewanie wodne przeprowadzo-
ne pod oknami. Pod kazdem oknem umieszczono
otwér dla wprowadzania $wierzego powietrza.
Do ogrzewania uzywa si¢ pieca, ustawionego
w jednym z przedziatéw dla bagazu. (Verkt. W. —
N. 45 zr. 1934).

wg.

SRODKI KOMUNIKACYJNE W Z.S.R.R.

Opierajac si¢ na danych urzedowych, dr. Weh-
de-Textor obrazuje w nastepujacy sposéb stan
komunikacji w Z. S. R. R. Rozciagltosé linij kole-
jowych wzrasta dosé szybko (76.887 km w r. 1928).
Wzrosta ona do 84.444 km w koncu r. 1933, dajac
$rednie zageszczenie sieci kolejowej 3.9 km na
100 tys. km®. Do r. 1933 zwickszaly sie rownolegle
i przewozy towarowe, stanowiac w r. 1928 — 151
milj. tonn, w r. 1930 — 239 milj. tonn, w r. 1932 —
268 milj. t. Ale w r. 1933 wzrost ten ulegl zahamo-
waniu i pozostal na poziomie roku poprzednie-
go — 268 mil. tonn, pomimo, ze réwno-
czesnie wytworczosé przemystowa wzrosta welug
danych statystyki sowieckiej o 11%, a rolna na-
wet 0 17.8%. W calym szeregu artykuléow przewozu
r. 1933 dal zmniejszenie ilosci przesylek, jedynie
przewo6z wegla wzrost o 9 miljonéw tonn. Toz sa-
mo zjawisko daje sie zauwazyé i w ilosci podsta-
wionych do przewozu wagonéw: z 32.333 wagonow
podstawianych dziennie pod naladunek w r. 1928,
ilogé¢ ta wzrosta w r. 1932 do 51.415 wagonéw, w r.
1933 utrzymala sie na tym samym poziomie (51.224
wagondw).

Réwniez i w ruchu osobowym po wielkim sko-
ku przewozow z 291 milj. oséb w r. 1928 do 967 milj.
os6b w r. 1932, nastapilo zahamowanie rozpedu,
a nawet pewne obnizenie ruchu w r. 1933, osia-
gajace liczbe 930 milj. oséb. W ruchu osobo-
wym przewaza ruch podmiejski, obejmujacy
w r. 1933 — 629 milj. oséb, z czego na Moskwe
przypada 127 milj. przejazdow, na Leningrad —
63 milj. przejazdéw, a reszta dzieli si¢ pomiedzy
64 inne miasta Zwiazku o ludnosci ponad 100
tys. mieszkancow. Znajduje sie to w zwiazku
z powszechnym pedem emigracji ze wsi do
miast. Ludnosé np. Moskwy wzrosta od r. 1920
z 1.02 milj. mieszkancow, do 3.66 milj. w r. 1933.
Liczba personelu, zatrudnionego na kolejach so-
wieckich, osiggnela w r. 1933—1.396 tys. oséb, wo-
bec 984 tys. oséb w r. 1929. Stanowi to zwieksze-
nie o 42%9. Réwnoczesnie wzrosty i wydatki osobo-
we, ale znacznie wiecej, bo z 891 milj. do 2852 milj.
rubli, czyli o 150°. Przecietne wynagrodzenie
roczne podniosto sie przeto z 906 do 1613 rublj,
przyczem najwyzsze wynagrodzenie otrzymywali
pracownicy kolejowi, zatrudnienieni na Dalekim
Wschodzie oraz w kraju Jakutéw, po nich dopie-
ro szli kolejarze moskiewscy i leningradzcy. Ilosé
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kobiet wsrod pracownikéw kolejowych wzrosta
z 8% w r. 1929 do 13.3%/0 w r. 1933.

Elektryfikacja kolei zelaznych, o ktérej poczat-
kowo pisano bardzo duzo, w rzeczywistosci zreali-
zowana zostala Z.S.R.R skromnie. Jak dotad zelek-
tryfikowano zaledwie 350 km linji kolejowych, w tem:
112 km linji Kisiel—Czusowaja na kolei Permskiej,
90 km linji Moskwa—Zagorsk kolei Pélnocnej,
63 km na przeleczy Suramskiej kolei Zakaukaskiej,
40 km linji Leningrad—Oranienbaum kolei Paz-
dziernikowej, 24 km linji Moskwa—Obiratowka ko-
lei Kurskiej i 21 km linji Moskwa—Lubercy kolei
Kazanskiej.

Budownictwo kolei miejskich posuwa sie po-
woli. Od r. 1927 dtugosé linji miejskich wzrosta
z 2011 km do 2565 km w r. 1933, dzielac sig¢ pomie-
dzy 47 miast. Liczba wagonow tramwajowych wy-
nosi 7604 sztuki. Komunikacja autobusowa istnieje
w 86 miastach, pracujac przy 1122 wozach, posia-
dajacych ogéltem 32.876 miejsc.

Z ogolnej dlugosci wewnetrznych drég wodnych,
réwnej 420 tys. km, Zegluge parowa uprawiano
w r. 1928 tylko na 71.6 tys. km, a w r. 1933 na 85
tys. km. Catosé transportu towarowego, dokonane-
go drogami wodnemi, stanowita w r. 1931—72.5 milj.
tonn, ktére w r. 1932 utrzymaly si¢ na tymze po-
ziomie — 71.9 milj. tonn, natomiast ruch osobowy
wzrést z 40 milj. do 48 milj. oséb. Wsrod towarow,
przewozonych woda, na miejsce naczelne wybija
sie z natury rzeczy drzewo z 49,7 milj. tonn, na-
stepnie nafta — 7.4 milj. tonn, reszte stanowia zbo-
ze, wegiel kamienny, sol, ryba i t. d.

Zegluga morska nie o wiele przewyzszyla prze-
wozy wodami srédladowemi, bo w r. 1933 przewie-
ziono ogéftem w komunikacji morskiej 84.8 milj.
tonn. Tu na miejsce pierwsze wybija sie nafta
(15.7 milj. tonn), nastepnie idzie drzewo (5.9 milj. t),
wegiel kamienny (2.3 milj. t) i zboze (3.4 milj. t).
Z portéw morskich obroty najwicksze wykazaly
w r. 1933: Baku — 7.6 milj. t, Batum — 4.2 milj. t,
wreszcie Leningrad — 3.7 milj. t.

O komunikacji lotniczej wiadomosci sg skape.
Dtugosé sieci lotniczej wzrosta od r. 1928 z 9326
km do 37 tys. km w r. 1933. W tym ostatnim roku
pokryto lotami 11.1 milj. km, przewozac 42.497 po-
dréznych, 1470 t towaréw i 1986 t poczty. (Arch. 7.
FEisb. Nr. 1 r. 1935).

3.l

ORGANIZACJA KOLEJNICTWA
W JAPONJL

Rozwoéj racjonalizacji kolejnictwa w Japonii
zmusil do dalszej ewolucji systemu odsrodko-
wego.

Dawniej w Japonji istnialy prywatne towarzy-
stwa kolejowe, nad ktéremi dozor miat urzad Mini-
sterstwa Komunikaciji,lecz z powstaniem kolejowych
linij panstwowych z oddzielnym Zarzadem i z po-
stepujacem uparistwowieniem kolei prywatnych —
zaszla konieczno$é polaczenia tych organizacyj
pod wspolnym zarzadem wraz z wprowadzeniem
pewnej decentralizacji.

Ustanowiony w r. 1933 Departament Kolei
jest dalszym krokiem na drodze decentralizacji,
majac za zadanie dozor nad lokalnemi kolejami
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i tramwajami i role posrednika w koordynowaniu
dzialalnosci tych towarzystw z interesami linij
okretowych i kolei paristwowych, ktéremi Depar-
tament ten réwniez zarzadza.

Sktada si¢ on z Zarzadu Centralnego i z 6-ciu
Dyrekcyj Okregowych w Tokjo, Osaka, Nagova,
Moji, Sendai i Sapporo. Zarzad Centralny podzie-
lony jest na 9 wydzialéw, a mianowicie: kontroli
ruchu, utrzymania, budowy, udzielania koncesyj
lokalnym kolejom, tramwajéw, spraw finansowych,
zakupu materjatéw i ruchu turystycznego. Ostatni
ma za zadanie propagande zagranica w celu po-
popierania rozwoju turystyki w Japonji. Nadto
dodano w 1933 r. wydzial ruchu motorowego do
spraw przewozu podréznych i towaréw na szosach,
obstugiwanych przez samochody kolejowe.

Kazda Dyrekcja stanowi oddzielna samowy-
starczalng jednostke z naczelnikiem, odpowiedzial-
nym za wszystkie czynnosci wedlug jego rozporza-
dzen i wskazowek; zwraca sie on do Zarzadu Cen-
tralnego jedynie w sprawach ogélnej polityki kole-
jowej. Kazda Dyrekcja podzielona jest na takiez
wydzialy jak i Zarzad Centralny, a wydziat dzieli
sie na oddzialy ruchu i utrzymania.

Sa jeszcze 2 instytucje zwiazane ze sprawami
kolejowemi, ale o charakterze doradczym, do kté-
rych Minister Kolei ma zwracaé¢ sie w pewnych
sprawach polityki kolejowej. Sg to: 1) Rada Kole-
jowa, do ktérej Minister zwraca sie w sprawie
pozwolenia na budowe kolei prywatnych lub ich
przejecia przez pafistwo, a takze w sprawie wybo-
ru drég, ktore maja byé obslugiwane przez pan-
stwowe samochody. Rada sktada si¢ z przewodni-
czacego i 30 czlonkéw wlacznie z wiceministrami
Spraw Wewnetrznych, Wojny i kilkoma innemi
znanemi osobami, powolanemi do udzialu na mocy
przedstawienia do rzadu przez Ministra Kolei.

Drugie cialo doradcze — to Komisja do spraw
turystyki, ktérej zadanie polega na badaniu prze-
dtozen co do polityki turystycznej, wniesionych
przez Ministra Kolei. Jest to wiec niejako organ
kierujacy wyzej wspomnianym wydziatem tury-
stycznym Zarzadu Centralnego. Przewodniczacym
jest Minister Kolei; Komisja sklada sie z 60 oséb
wybranych z posréd urzednikéow rzadowych, uczo-
nych i innych oséb o odpowiednich kwalifikacjach.

Jezeli sadzié z dobrej opinji, jaka ciesza sie Ja-
poriskie koleje pafistwowe, to niebezpieczenstwo
nadmiernej centralizacji, do ktorej sklonne sa re-
sorty, obejmujace tak wiele, zostalo szczesliwie
usuniete w powyzej opisanej organizacji. Udzielo-
no tu szeroko uprawnien (stalo si¢ zatem mozli-
wem wyraZne ustalenie odpowiedzialnosci admini-
stracji), tem samem dano pole do inicjatywy oso-
bistej. (Railway Gazette Nr. 17, z r. 1934).  |z.

RUROCIAG ROPOWY IRAK-MORZE
SRODZIEMNE.

Budowe dwu rurociagéw ropowych z bo-
gatego zaglebia naftowego, lezacego na potud-
nio-wschéd od Mosulu do portéw morza Srédziem-
nego Haify i Tripoli, zakoriczono uroczystem otwar-
ciem jej w Kirkuka przez kréla Iraku. Budo-
wa ta jest nietylko wybitnem dzielem sztuki
inzynieryjnej duzych rozmiaréw, ale tez ma
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wszech§wiatowe gospodarcze znaczenie. Punktem
wyjscia obu rurociagéw jest miejsce w pobli-
zu Barbagunga (wspominana juz w ksiegach Da-
niela) opodal palacych sie od tysiaca lat Zrodel
naftowych. Stad przeprowadzono rurociagi do Ha-
ditha nad Eufratem, gdzie rozgalezia si¢ on na dwie
odnogi: jedna, péinocna biegnie przez Palmire
w Syrji do portu francuskiego Tripoli (880 km),
druga, potudniowa (1000 km) biegnie od Haditha
w kierunku zachodnio-poludniowym przez caly

Irak, skrecajac nastepnie na pélnocno-zachéd od
miejsca skrzyzowania z koleja anatolijska Dama-
szek—Bagdad. Od tego miejsca przechodzi ruro-
ciag przez Transjordanj¢ i Palestyne, przecinajac

Jordan i koriczac sie w niedawno wybudowanym
nowoczes$nie urzadzonym porcie naftowym w Hai-
fie. Do tego rurociggu zastosowano rury stalowe
niespawane dtugosci 12 m i §rednicy 30 cm, uloZone
na glebokosci przewaznie 1 m. Wywolalo to ko-
nieczno$é wylamania na drodze rurociagu w pu-
stynnym skalistym gruncie (lawa) duzych ilosci ka-
mieni, a suchy klimat, pozbawionej wody pustyni,
w znacznym stopniu utrudnial prace. Rury dostar-
czano duzym 5-cio osiowym traktorem i spawano
na miejscu elektrycznie. Ogélny ciezar rur wy-
niést 123.000 tonn. Na' calej diugosci pobu-
dowano 11 stacyj elektrycznych, ktére =za-
pomoca pomp pedza rope w rurociagu. Urza-
dzenie linji  telegraficzno-telefonicznej  daje
mozno$éé porozumienia si¢ pomiedzy stacja-
mi, jako tez z posterunkami policji w Palmirze
i Ammanie, co jest konieczne wobec mozliwosci
napadow beduinéw.

Na splynigcie ropy z Kartuka do portow po-
trzeba 4 do 5 dni. Pojemno§é rurocigdu wynosi
4.000.000 tonn ropy, miljon przypada na port w Tri-
poli i trzy miljony na Haife. Budowy rurociagu
dokonalo towarzystwo naftowe w Iraku, w ktérem
uczestniczyly Francja i Stany Zjednoczone po
23,750, Anglja 47,5%0 oraz armenski bogacz Sur-
kis Guerbarkian, ktéry juz przed wojna posiadal
koncesje od turkéw na te budowe z 5°/» udziatem.
Budowe wykonano w rekordowym czasie na rok
przed wyznaczonym terminem otwarcia. Pomiary
rozpeczeto w r. 1928, a calosé ukoriczono w r. 1932,
Przy budowie pracowalo 13.000 arabow i 200 euro-
pejczykéw. Ogélny koszt budowli wyniést 10.000
funtéw ang. (Z. O. 1. A. V. nr. 5/6 — 1935).

wg.

LOTEWSKIE KOLEJE PANSTWOWE
W R. 1934.

Glowny dyrektor totewskich kolei Panstwo-
wych Blodneeks scharakteryzowal w wywiadzie”
udzielonym prasie stan kolejnictwa lotewskiego
w r. 1934. Miedzy innemi zaznaczyl, ze poprawa
gospodarcza, jak i doskonate wyniki zbiorow przy-
czynily sie do natezenia ruchu towarowego w dru-
giej polowie r. 1934, Ilos¢ przewiezionego towaru
wzrosta z 2,6 mil. tonn w r. 1933 do 3,2 mil. tonn
w r. 1934. Przewoz burakéw cukrowych wzrést
w stosunku do roku 1933 o 80°4, Podniosty sie row-
niez transporty zboza, bydla i nawozoéw sztucznych:
te ostatnie np. wzrosty z 90.000 tonn w r. 1933 do
114.000 tonn w r. 1934.

Przewoéz oséb wzrést o 13,3%0; biletow sprze-
dano 13,6 miljonow. Wplywy ogotem zwiekszyly sie
w stosunku do r. 1933 o 3,5 mil. latéw 1 wynosily
33,2 mil. tatow.

Wydatki eksploatacyjne zwiekszyly sie nie-
znacznie (1°/0) i wynosily 29,4 mil. latéw.

Uruchomiono nastepujace nowe linje: Bers-
pils—Resekne, Zarnikawa—Limbaschi i Pakal-
neeschi—Kuhdupe. Oprocz tego przejeto koleje
lesne, wybudowane przez Ministerstwo Opieki Spo-
tecznej. Dlugosé sieci kolejowej wzrosla odpo-
wiednio z 2.721 km do 2943 km. (Z. V. M. E. V.
Nr. 9 z r. 1935)

M. S.

PRZEWOZ WEGLA PRZEZ KOLEJE
ANGIELSKIE

Przewo6z wegla przez koleje angielskie osiagnat
w r, 1929 olbrzymia cyfre 15%,7 -milj. t przy vr7-
cietnej odleglosci przewozu 67 km, Dla 90% te-
go wegla oplacano taryly wyjatkowe, przyczem
wieksza czesé przewieziono w wagonach prywat-
nych, nader rozpowszechnionych w Anglji. Moz-
no$é korzystania w wielkim zakresie z prywatnych
wagonow w duzym stopniu odcigza wydatki kolei
angielskich, ktore nie potrzebuja inwestowaé na
budowe wlasnego taboru przewozowego, jednak
wprowadza to rowniez i obcigzenia tych kolei za-
strzezeniem bezplatnego przewozu wagonoéw préz-
nych do stacji zatadowania, czyli jak w omawianym
przypadku do kopalin wegla. = Ostatnio nastapila
ugoda pomiedzy kolejami i wlascicielami wago-
now, na skutek ktérej ci ostatni oplacaja pewien
roczny czynsz od wagonu, otrzymuja za to prawo
bezplatnego przebiegu wagonéw préznych i do in-
nych stacji. Wilasciciele wagonow w ten sposéb
oszczedzaja dla swych wagonéow czas, a roczny
czynsz jest tak obliczony, ze prawdopodobnie prze-
bieg wagonéw wypadnie tarszy. Wskutek usta-
wy z r. 1929 zmniejszylo si¢ obcigzenie podatko-
we kolei okolo 75%, ale jednoczesnie zobowiazano
koleje do zwrotu do 70°n oszczednosci z tedo
wzgledu w formie znizek taryfowych, wskutek cze-
go przewéz wegla potanial. Oprocz znizek taryio-
wych, koleje przychodza ze znaczng pomoca ko-
palniom przez zuzycie dla wlasnych potrzeb rocz-
nie 14 milj. t wegla, spalanego w parowozach, na
wlasnych statkach, w silowniach i innych urzadze-
niach kolejowych. (Z. V. M. E. V. nr. 49. z r. 1934).

wg.
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WYCIECZKI WIECZOROWE URZADZANE
PRZEZ WIELKIE ZACHODNIE
KOLEJE ANGIELSKIE. (G. W. R).

Od pewnego czasu sprzedaje sie w Anglji bile-
ty po cenach znizonych i uruchomiane sa osabne
pociagi, ktére maja za zadanie umozliwi¢ obywa-
telom angielskim spedzanie wieczoréw w Londy-
nie. W tym celu ,,Wielkie Koleje Zachodnie™ uru-
chomily w dniu 16 stycznia r. b. poraz pierwszy po-
ciag osobowy z Bristolu do Londynu (odleglos¢
380 km), za oplata 5 sh w 3 kl. Pociag wyruszyl
z Bristolu o godz. 17 i przybyl do Londynu na
godz. 19, co odpowiada zwyktej szybkosci pocia-
gow pospiesznych. Powrét nastapil o godz. 23.50,
tak ze podrézni spedzili w Londynie prawie 5 go-
dzin. Czas ten wystarczyl na odwiedzenie teatrow,
koncertéow i t. p. Takie same pociagi wieczorowe
zostaly uruchomione do Birminghamu, Liverpoolu.

(Z. V.M. E V. Nr. 9 zr. 1935).
M. S.

DWORZEC DO MLEKA W LONDYNIE.

W zachodniem przedmiesciu Londynu Ham-
mersmith zbudowano urzadzenie, majace stuzyé do
zaopatrzenia miasta Londynu w mleko, jest ono
najwickszem tego rodzaju na $wiecie. Znajduje si¢
na szlaku Willesden Junction—Victoria ,,Wielkiej
Kolei Zachodniej" i jest w ten sposéb polaczone
ze wszystkiemi pociggami, przychodzacemi do
Londynu. Mleko przewozi si¢ w cysternach o po-
jemnosci 13,6 m®, Powierzchnia calego urzadzenia
zajmuje 3,2 ha, z czego powazna czesé zajeta jest
przez tory kolejowe. Urzadzenie jest w stanie przy-
ja¢ dziennie 300.000 litréw mleka. Dla udostepnie-
nia dworca od strony ulicy musiano wybudowaé
most nad linja Londynskiej Kolei Centralnej. (Z.
V.M.E.V.Nr.9 zr. 1935).

M. §.

UTWORZENIE KOLEJOWEGO URZEDU
ODBIORU WEGLA W GLIWICACH.

1 listopada r. 1934 utworzono w Gliwicach na
Slasku niemieckim Urzad Odbioru Wegla Kolei
Paristwowych, podlegly Centralnemu Urzedowi Za-
kupéw Kolei Panstwowych, Zadaniem urzedu we-

9%

glowego jest czuwanie w mysl wskazowek Central-
nego Urzedu Zakupéw nad dostarczaniem przez
kopalnie wegla dla kolei, czuwanie nad stuzba od-
bioru tego wegla oraz dostarczanie go poszczegol-
nym dyrekcjom kolejowym, jezeli tego nie czyni

Centralny Urzad Zakupéw. (Reichsb. Nr. 43/34).
K. B.

30 METROWE SZYNY SPAWANE.

Préobny odcinek z 30-metrowych szyn spawanych,
zalozony przez koleje niemieckie pomiedzy Stan-
dal i Salzwedel, dal moznos¢ przy duzych szyb-
kosciach ustali¢ dzialanie wzajemne nawierzchni
i taboru. Ulozone 30-tometrowe szyny sa przy-
tem spawane, tak, ze przy duzych szybko-
éciach nie daja sie odczuwaé uderzenia kol na
stykach. Pociag prébny przechodzil odcinek
w przeciagu 3 miesigcy po 10 razy dziennie z szyb-
koscia 120 do 150 km godz, dopéki nie przebiegl
100.000 km. Jezeli nowa nawierzchnia okaze sie
dobra, bedzie wprowadzona na wszystkich tych
linjach kolejowych, na ktorych przebiegaja pocia-
gi pospieszne. (Org. f. Eisb. w. nr. 23. z r. 1934).

wg.

WALKA Z HALASEM NA DWORCU
PADDINGTON (LONDYN).

Celem przytlumienia przykrego halasu jaki po-
wodujg peronowe wozki bagazowe uruchomiane
zapomocy elektrycznych wozkow jak i dla zapo-
biegania uszkodzeniom nawierzchni peronow
+Wielkie Zachodnie Koleje" angielskie wprowa-
dzaja na dworcu Paddington w Londynie 266 pero-
nowych wézkoéw bagazowych o kotach gumowych.
(Z. V. M. .E. V. Nr.% z 1. 1935).

M. S.

ZNIESIENIE DYREKCJI KOLEJOWE)
W OLDENBURGU.

Od dnia 31-go grudnia r. ub. zostala zniesiona Dyrek-
cia niem. kolei parstw. w Oldenburgu, a linje jej wcielono
do okregu Dyrekcji w Miinster (w wigkszosci) i do okregu
Dyrekcji w Hanowerze (w mniejszosci). Na miejscu w Ol-
denburgu pozostalo tylko Biuro dostarczania i administracji
biletow jazdy, stanowiace obecnie cze$é¢ skladowa Dyrekeji
w Miinster. (Reichsb. Nr. 46 p. 50 z r. 1934). ¢

s B

Wydawca; Zwiqzek Polskich Inynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: InZ. Bogumit Hummel.

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

Przetargi na dostawy dla P. K. P,
ogloszone w ,,Monitorze Polskim”
w m. majuv 1935 r.

Monitor

Nr. 108. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
11 czerwca przetarg na zwodzke wegla
koksu i drzewa opalowego do gmachow
Ministerstwa Komunikacji i Biur Kole-

jowych w Warszawie, oraz na rozwoézke
wegla deputatowego do mieszkan praco-
wnikéw kolejowych.

Monitor

Nr. 108. D. O. K. P. w Wilnie — na dzien
7 czerwca ofertowy przetarg nieograni-
czony na uszycie odziezy stuzbowej dla
pracownikéow kolejowych.

Monitor

Nr. 110. D. O, K. P. w Toruniu, Wydzial Zaso-
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Monitor

Nr. 112

Monitor

Nr. 112.

Monitor

Nr. 112.

Monitor

Nr. 112.

Monitor

Nr. 114,

Monitor

Nr. 114.

Monitor

Nr. 115.

Monitor

Nr. 116.
* czerwca przetarg nieograniczony na po-

Monitor

Nr. 117.

béw w Bydgoszczy — na dzieri 4 czerw-
ca przelarg nieograniczony na sprzedaz
lomu metalowego, wiéréw metal., drutu,
makulatury, bluz, plaszczow, guzi-
kow i t. p.

D. 0. K. P. w Krakowie — na dzien
7 czerwca przetarg publiczny na budo-
we przepustu betonowego pod torami
w km 70,398 linji, Krakow—Rzeszow
(w stacji Bogumilowice).

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien
7 czerwca (skl. ofert przed uplywem te-
go terminu) przetarg publiczny na wy-
konanie torowiska z umocowaniem i bu-
dowli sztucznych przy przebudowie
tacznicy Goltabki—Wlochy.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
4 czerwca (skl. ofert przed uplywem te-
go terminu) przetarg publiczny na wy-
konanie 3 peronéw osobowych na stacji
Warszawa—Zachodnia.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
4 czerwca (skl. ofert przed uplywem te-
go terminu). przetarg publiczny na wy-
konanie zewnetrznej kanalizacji na
stacji postojowej Grochow.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
21 czerwca (skl. ofert do dnia 19 czerw-
ca) przetarg na dostawe: A. pélroczng—
pasow pedniowych skérzanych, krajki
wlékienniczej, plétna Inianego — bre-
zentowego, tapicerskiego, trokéw surow-
cowych, skéry, chemikaljéw, siennikéow
it p.; B. rocznag — linoleum, przewod-
nikéw, drutu teletechnicznego, zaty-
czek i t. p.

D. 0. K. P. w Poznaniu — na dzien
19 czerwca przetarg publiczny na od-
wodnienie torowiska kolejowego nowej
czesci stacji Inowroctaw zapomoca dre-
néw na ogélnej powierzchni okoto 11, ha,
z terminem wykonania do dnia 10 wrze-
snia roku 1935.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
7 czerwca (skl. ofert przed uplywem
powyzszego terminu) przetarg publicz-
ny na wykonanie tuneli osobowego i ba-
gazowego na st. Warszawa—Zachodnia.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzieni 12

malowanie 1914 tonn konstrukeciji stalo-
lowej mostow.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
14 czerwca (skl. ofert przed uplywem
powyzszego terminu) przetarg publicz-
ny na wykonanie budynku podstacji
trakcyjnej Nr. 6 na stacji Otwock
i Nr. 2 na st. Brwinow dla elektryfikacji
Wezta Warszawskiego,

Monitor

Nr. 117.

Monitor

Nr. 118.

Monitor

Nr. 120.

Monitor

Nr. 120.

Monitor

Nr. 120.

Monitor

Nr. 123.

Monitor

Nr. 123.

Monitor

Nr. 123.

Monitor
Nr. 124,

Monitor

Nr. 125.

D. 0. K. P. w Toruniu — na dzien 5
czerwca przetarg publiczny na wykona-
nie budynku centralnej ekspedycji towa-
rowej na stacji Gdynia Port o ogélnej
obudowanej przestrzeni okolo 8.000 m’.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 17
czerwca przetarg publiczny na sprzedaz
celem rozbiorki budynku b. tartaku przy
Gléwnych Warsztatach w  Ostrowie.
Termin wykonania robét 2 (dwa) mie-
sigce.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
18 czerwca (skl. ofert przed wuplywem
powyzszego terminu) przetarg publiczny
na wykonanie budynku kabiny sekcyjnej
+F" na p. o. Rados¢, oraz budynku ka-
biny sekcyjnej, ,,B” na p. o. Piastow dla
elektryfikacji Wezta Warszawskiego.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 21
czerwca (skl. ofert do dnia 19 czerweca)
przetarg na dostawe wytwérnicy acety-
lenu, stalej z samoczynnem elektrycz-
nem zasypywaniem karbidu do wody
o wydajnosci normalnej 12.000 — 15.000
litr./godz.

Biuro Komunikacji Samochodowej P.
K. P. w Warszawie — Ministerstwo Ko-
munkacji ul. Chalubinskiego 4 — na
na dzien 21 czerwca przetarg publiczny
na dostawe opon samochodowych.

Powtornie ogloszenia w Monitorze
Nr." 121 i Nr. 122,

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 18
czerwca przetarg publiczny na roboty
ziemne i kamieniarskie przy $cieciu
i wzmocnieniu skarp przekopu w km
31,6 — 32,2 linji ,, Tunel—Krakow".

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 2
lipca przetarg na zakup instalacyjnych
materjaléow elektrotechnicznych oraz
kompletnych maznic Pa’, bez panewek,
z zelaza marki V/1.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 28
czerwca przetarg na malowanie zelaz-
nych konstrukcji mostowych o ciezarze
okoto 32.000 cetnarow.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 26
czerwca przetarg publiczny na wykona-
nie zewnetrznych tynkéw na domach
mieszkalnych kolonji Urzedn. w Chelmie
i na budowe ustepu na st. Hrubieszow.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien
21 czerwca (skl, ofert przed uplywem
powyzszego terminu) przetarg publiczny
na wykonanie przekrycia plyta zelbeto-
wa konstrukcji stalowych zmontowanych
nad torami na st. Warszawa—Glowna.

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





