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Zmierzch czy nowy $wit parowozu mese————

(Referat wygtoszony w Warszawskiem Kole Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.)

Zdawaloby sig, ze trudno méwié¢ o $wicie pa-
rowozu, skoro przezyl on od pierwszych poczynan
Trevithicka przeszlo 130 lat, a od uruchomienia
Rakiety" Stephensona przeszlo 100 lat i skoro nie
zmienil, az do dnia dzisiejszego, swego zasadni-
czego ustroju. Dmuchawa Trevithicka, ktéra wo-
gole umozliwila istnienie parowozu, i kociol Ste-
phensona zachowaly do dnia dzisiejszego swe
zasadnicze formy, a bezposredni naped, po raz
pierwszy zastosowany w ,Rakiecie” Stephensona,
maja dotychczas wszystkie parowozy. Ten jednak
diugi okres czasu nie byl okresem zastoju, a wszel-
ki postep w budowie stalych maszyn parowych
i w technice tworzyw znalazt oddzwiek w budo-
wie parowozéw obok swoistego rozwoju tego s$rod-
ka trakcyjnego. Biorac zas pod uwage, ze liczne
poczynania w kierunku zastapienia trakcji paro-
wozowe] przez inne $rodki trakcyjne nie zdolaly
pozbawié go dominujacego znaczenia, i widzac ten-
dencje zaniechania préb, dazacych do zmiany nor-
malnego ustroju parowozu, a nawet dazenia do
rozszerzenia jego zakresu dzialania do nowych

zadan trakcyjnych, mozemy si¢ w nich dopatrzeé
poniekad nowego switu parowozu.

Ruchowi parowozowemu grozilo, a zdawaé sie
moze, ze grozi jeszcze konkurencja w jego wlasnym
zakresie dzialania, t. j. na drogach zelaznych,
wskutek dazen elektryfikacyjnych. Ruch za$ ko-
lejowy w ogélnosci spotkal si¢ z konkurencjg ru-
chu samochodowego. Pod tym wzgledem istnieje
obecnie podobna sytuacja, jaka miala miejsce na
poczatku kolejnictwa, gdy drogi wodne mialy do
zwalczenia rosnaca konkurencje w szybkiem tem-
pie rozwijajacych sie drég zelaznych. Doswiadcze-
nie jednak uczy, Ze nowe $rodki komunikacyjne nie
usuwaja potrzeby poprzednich i ze dla kazdego
z nich ustala sie z biegiem czasu odrebny i jemu
wlasciwy zakres dziatania. Istnieja jednak pogra-
nicza tych zakreséw, na ktérych konkurencja stale
trwa i zmusza przedstawicieli kazdego rodzaju
komunikacji do bacznej uwagi na rosnace i zmie-
niajace sie potrzeby komunikacyjne i do $ledzenia
postepu na polu komunikacji zakreséw sasiednich
oraz do rozwoju w zakresie wlasnym.
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Jest znamiennym objawem gospodarczym, ze
wlasnie w czasach gospodarczego zastoju, prze-
mysl, szukajac w walce o byt nowych moznosci swe-
go zatrudnienia, ujawnia najwieksza ruchliwosé¢.
Dotyczy to nietylko przemystu wytwércze-
go, lecz takze przedsigbiorstw komunikacyjnych,
ktére z jednej strony daza do obnizenia kosztow
eksploatacyjnych, a z drugiej przez rozszerzenie
swych zadan i sposéb ich wykonania, pragng zwick-
szy¢ ruch na swych linjach, a tem samem powigk-
szy¢ swa rentownosé. Niezaleznie od tego potrzeby
ogolnopanstwowe, a przedewszystkiem obrony kra-
ju, stawiaja technike komunikacyjna przed wciaz
nowemi zadaniami.

W powojennym czasie inflacji technika przeszta
wybitnv okres dazern w kierunku udoskonalenia
srodkéw lokomocji na drogach Zelaznych. Okres
ten obejmowal lokomotywy turbinowe 1 diese-
lowskie, a zatem zasadnicza zmiane ustroju do-
tychczas normalnie stosowanych lokomotyw. Szlo
przytem o osiggniecie korzysci gospodarczych, ma-
jacych znaleié wyraz w zmniejszeniu kosztow
eksploatacji przez oszczednosé w koszcie paliwa.
Gdy te pierwsze zamierzenia nie daly oczekiwa-
nych praktycznych wynikéw, prébowano je osiag-
na¢ bardzo znacznem podniesieniem roboczej prez-
nosci pary, rowniez jednak bezskutecznie.

Moze wlaénie te poczynania byly powodem
reakcji, ujawniajacej si¢ w zmianie zapatrywan
gospodarczych, gdyz zwrécily one uwage na nie-
wspolmierno$é §rodkéw z zamierzonemi celami,
nawet w przypadku, gdyby cele te daly sie nie-
zawodnie i bez trudnosci ruchu urzeczywistnié. Go-
spodarka cieplna, ktéra wéwczas byla hastem da-
Zen racjonalistycznych, przestala przodowaé i usta-
pita miejsca dazeniom ogélnogospodarczym. Za-
czeto zwracac¢ baczniejsza uwage na analize kosz-
tow trakcji i zaprzestano przedsiewzieé, ktore
obnizajac jedne skladniki tych kosztow, podwyzsza-
ty w wickszej mierze inne, ktére zatem podwyz-
szajac sprawnos¢ w jednym kierunku, w sumie
jednak obnizaly sprawno$é gospodarcza. Z uwagi,
ze tylko 20% do 25%0 kosztéw trakciji parowozowej
obejmuje koszt paliwa, a obok malego ‘udzialu
w tych kosztach, przypadajacego na smary i wode,
pozostate koszty przypadaja na obstuge kapitatu,
utrzymanie i naprawe i wreszcie na personel paro-
wozowy, zamierzenia majace na celu podwyzsze-
nie sprawnosci cieplnej droga kosztownych i nie-
trwalych urzadzen nie sa gospodarczo uzasadnione.

Wielkie nadzieje pokladano na zastosowaniu
turbiny parowej, jako silnika parowozowego. Pow-
staly parowozy turbinowe réznych typéw, budo-
wane w roznych krajach.

I tak parowsz Ramsay'a, zbudowany przez
North British Locomotive Company w Glasgo-
wie z turbing systemu Brown-Boveri, parowéz
Zoelly'ego, zbudowany przez szwajcarska fa-
bryke lokomotyw w Winterthur, parowozy firmy
Krupp w Essen i firmy Maffei, zbudowane na pod-
stawie licencji Zoelly'ego i szwedzki parowéz
Ljungstréma, zbudowany zupelnie niezaleinie od
Ramsay'a i Zoelly'ego. Firma Ljungstrém zbudo-
wala parowéz turbinowy nowego typu takze dla
Argentyny, a w roku 1926 zbudowala firma Beyer
Peacock & Co w Manchesterze parowéz turbino-
wy systemu Ljungstréma dla kolei London, Mid-
land & Scottish Railway.

Byl to wyscig pracy, ktérym poprawiono spraw-

nosé¢ cieplna parowozu, nie poprawiono jednak je-
go sprawnosci gospodarczej. Osiagnieto rekordy,
nie majace praktycznego znaczenia, gdyz nie stwo-
rzono parowozu, ktoryby mogl utrzymaé sie trwa-
le w normalnym ruchu kolejowym. Zawila kon-
strukcja wymaga znacznego kosztu budowy i po-
woduje trudnosci w utrzymaniu i eksploataciji.
Jak fantastyczne pomysty moga powstaé¢ w okresie
takich jednostronnych dazen, s$wiadczy budowa
tendra turbinowego przez firme Henschel i Syn
w Cassel na zamoéwienie i wedlug projektu Urzedu
Centralnego Kolei Niemieckich ,,Reichsbahn'. Ce-
lem bowiem zwigkszenia mocy istniejacych paro-
wozOw umieszczono na tendrze silnik turbinowy.
Koszt takiego tendra turbinowego wynosit pra-
wie tyle, co nowego normalnego parowozu.

Wielka propaganda tych nowych, rzekomo re-
wolucjonizujacych technike pomystéw, prowadzo-
na nietylko w czasopismach, lecz takze w prasie
codziennej oraz imponujacy wyglad tych parowo-
z6w, byly powodem, Ze i u nas byly zakusy do
budowy parowozéw i tendréw turbinowych. Sejm
przeznaczyl nawet na ten cel z wlasnej inicjatywy
1.000.000 zi. Istniejacy woéwczas w Ministerstwie
Komunikacji komitet do badan postepu w budowie
taboru kolejowego wylonil dla tej sprawy osobna
komisje, ktéra po wszechstronnem zbadaniu przed-
miotu przyszla do przeswiadczenia, ze pomysly te
nie rokuja powodzenia i do urzeczywistnienia na
P. K. P. sie nie nadaja. Nastepne lata potwierdzily
w zupelnosci slusznosé opinji tej komisji.

Jednoczesnie z dazeniami utworzenia parowozu
turbinowego wznowiono préby zastapienia silnika
parowego przez dieselowski. Przewidywalem, ze
zamierzenia te nie rokuja powodzenia, zwlaszcza
u nas, i sg conajmniej przedwczesne i temu zapa-
trywaniu dalem wyraz jeszcze w czasie, gdy prof.
Lomonosow zamawial w Niemczech lokomotywy
dieselowskie dla kolei sowieckich i zapowiadal no-
wa epoke srodkéw trakcyjnych na kolejach,
a w s§lad za wytworniami niemieckiemi poszly wy-
twornie innych krajow, i gdy takze u nas byly po-
dobne zakusy i robiono nawet zarzut Ministerstwu
Komunikaciji, ze daje sie wyprzedzaé przez Rosje.
Zreszta sam Lomonosow doszedl do przeswiadcze-
nia, Zze lokomotywy dieselowskie lepiej nadaja sie
dla stepéw Taszkentu, gdzie brak jest wody, niz
dla $rodkowej Europy. Praktyka nie usprawiedli-
wila poczatkowych nadziei, ktére znalazly wyraz
w literaturze i w przedsiebiorczosci przemyshu. Lo-
komotywa dieselowska jest réwniez przykladem,
iz wysoka sprawnos$é¢ termiczna nie wystarcza do
oceny celowosci srodka trakcyjnego pod wzgle-
dem ogélno-gospodarczym, zwlaszcza, ze obok za-
witego ustroju tych lokomotyw, wymagajacego
znacznych kosztow budowy, utrzymania i napra-
wy, wchodzi tu w rachube stosowanie drogiego pa-
liwa plynnego, posiadajacego szeroki zakres za-
stosowania do innych celéw, ktérego produkcija
jest bardzo nieréwnomiernie rozlozona, a w szcze-
golnosci w Polsce wynosi zaledwie '/, %o produkciji
swiatowej. Jakkolwiek motor dieselowski nie
wchodzi obecnie w rachube dla zasadniczej trakciji
kolejowej, to jednak znalazt on zastosowanie
w wagonach motorowych oraz w malych lokomo-
tywach manewrowych i traktorach do ruchu na
placach fabrycznych, wicksze zas lokomotywy
dieselowskie sa budowane tylko sporadycznie.

Wielkie korzysci, osiagniete przez zastosowanie
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pary przegrzanej, nasunely mysl dalszego powiek-
szenia sprawnosci cieplnej maszyn parowych przez
znaczne podniesienie preznosci pary, a mianowicie
cd 60 do 120 kg cm®. W technice maszyn statych
stosowanie wysokiej preznosci daje jeszcze ubocz-
ne korzysci w przypadkach, gdy para odlotowa,
o wzglednie jeszcze bardzo znacznej pozostalej
preznosci, znajduje zastosowanie do innych celow,
niz do wytwarzania sily. Pierwszym inicjatorem
zastosowania kotléw o bardzo wysokiej preznosci
w parowozach byl Schmidt, ten sam, ktérego prze-
grzewacz znalazl najszersze zastosowanie w paro-
wozach., Po $mierci Schmidta kontynuowal prace
jego wspoélpracownik Hartmann. .

Kotly Schmidta o preznosci roboczej 60 kg cm’
znalazly zastosowanie w pieciu parowozach, zbu-
dowanych w Europie i Ameryce, z tych pierwszy
dla kolei niemieckich w roku 1925. Nastepnie w ro-
ku 1930 zbudowala firma Schwartzkopff w Berlinie
parowoz z kotlem systemu Loefflera o preznosci
120 kg cm®, szwajcarska zas fabryka lokomotyw
w Winterthur zbudowala parowéz z kottem o prez-
nosci 60 kg cm®’. Wszystkie te parowozy niezalez-
nie od mniej lub wiecej korzystnych wynikéw ter-
micznych, osiggnietych podczas préb, zawiodly
w normalnej trakcji z tych samych powodéw, co
parowozy turbinowe, a propaganda tych parowo-
zow ustala.

Wreszcie opalanie pylem weglowym, ktére
w technice kotfow stalych przez pewien okres cza-
su forsowano, probowano, zwlaszcza w Niemczech,
zastosowac takze w parowozach. Szlo w tym przy-
padku mniej o poprawe sprawnosci cieplnej, jak
0 moznos¢ uzycia mniej wartosciowych gatunkow
wegla. Jakkolwiek to zamierzenie nie wzbudzito
tak powszechnego zainteresowania, jak poprzed-
nio wspomniane préby, to jednak dzisiaj nie mozna
jeszcze przesadzaé przyszlosci tego paliwa, choé-
by ze wzgledu na jego szczegolny sposéb spala-
nia sie.

Niezaleinie od czasowo wystepujacych i mniej
lub wigcej szybko mijajacych dazen do zasadni-
czych zmian ustroju, nie ustawala nigdy praca nad
udoskonaleniem parowozu o normalnym ustroju,
tak pod wzgledem termicznym, jak i celem przy-
stcsowania go do rosnacych i zmieniajgcych sie po-
trzeb trakcji. Nie bede podawal interesujacej hi-
storji rozwoju parowozu, za bogatej, aby sie da-
ta w krotkim referacie stresci¢, tembardziej, ze ja-
ko przedmiot jego obralem tendencje i poczyna-
nia lat ostatnich. Podniose jednak, Zze najwieksze
udoskonalenie pod wzgledem termicznej spraw-
nosci osiggnigto przez zastosowanie pary przegrza-
nej. Dzisiaj parowéz bez przegrzewacza jest nie
do pomyslenia. Przez zastosowanie pary przegrza-
nej osiggnieto najmniejszemi i niezawodnemi srod-
kami najwieksze korzysci termiczne. Poczatkowo
temperatura pary nie przekraczata 300" C, dzisiaj
osigga ona nawet wiecej niz 400° C. Para jednak
przegrzana wymaga stosowania wysokojakoscio-
wych smaréw, a ich brak przeciwstawial sie po-
czatkowo podnoszeniu przegrzewu. Smary nieod-
powiednie wytwarzaja pod wplywem wysokiej tem-
peratury twardy osad na suwaku i tloku, co niejed-
nokrotnie powodowalo przykre uszkodzenia.
Zwlaszcza podczas wojny, gdy z koniecznosci sto-
sowano nieodpowiednie smary, twardy osad uszty-
wnial pierscienie suwakowe, wskutek czego przy
pierwszym doplywie pary do komory suwakowej
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suwak szybciej ogrzewajacy sig, niz komora, za-
kleszczal sie w niej, co powodowalo albo odksztal-
cenie dawniej stosowanych suwakow tlokowych
albo nawet rozerwanie stawidla. Ta okolicznosé¢
zmuszala niejednokrotnie do zmniejszania lub na-
wet usuwania przegrzewu lub stosowania zamiast
smaru wody mydlanej lub emulsji smaru z woda.
Wszystkie te srodki powodowaly nowe trudnosci.
Okazalo sig, Ze usuwanie przegrzewu lub nawet je-
go zmniejszenie nie jest fatwe. Stosowane wowczas
klapy, ktére mialy na celu regulacje przegrzewu
przez utrudnienie ciggu powietrza w rurach plo-
miennych, nie odpowiadaly swemu zadaniu i nie
usuwaly przegrzewu nawet przez ich zupelne zam-
knigcie. Prébowano nastepnie zmniejszaé prze-
grzew przez wpuszczanie wody z kotla do rury
wlotowej; istnialy nawet patentowane konstrukcje
takiego urzadzenia, ktére wpuszczaly wode tyl-
ko podczas ruchu pod para. Para jednak przegrza-
na, bedac zlym przewodnikiem ciepta, moze przez
mniej lub wiecej dlugi okres czasu nie traci¢ wi-
docznie swego przegrzewu w zetknieciu z woda.
Zwlaszcza podczas kréotkiego przeplywu przez
rure wlotowa para nie zdotala sie dostatecz-
nie oziebi¢c i wplywala w stanie prawie
niezmienionym wraz z woda do cylindréw.
Przy wprowadzeniu wody do cylindréw za-
chodzila obawa uderzen wodnych.  Stoso-
wanie za§ wyzej wspomnianych smaréw zastep-
czych bylo zwiazane z licznemi innemi trudnos$cia-
mi.

Z poczatku, a zwlaszcza podczas wojny, stoso-
wanie pary przegrzanej bez smaréw amerykanskich
bylo utrudnione na kolejach s$rodkowej Europy,
gdyz smary malopolskie nie odpowiadaly temu za-
daniu. O powiekszeniu przegrzewu ze wzgledu na
sprawno$é termiczng oczywiécie nie moglo byé
mowy. Obecnie konstrukcja suwakéw doznata
ulepszenia, a i nasze smary sg wiecej odpowiednie
do pary przegrzanej. Sprawa jednak zwigkszania
przegrzewu jest nadal zwiazana ze sprawg ulep-
szania smarow.

Termiczne korzysci przegrzewu sa tak znaczne,
ze przewaznie zaprzestano stosowaé¢ podwdjne roz-
prezanie pary. Celem podwéjnego rozprezania pa-
ry jest przedewszystkiem zmniejszenie strat ciepla,
wyniklych wskutek jego wymiany miedzy scianka-
mi cylindra a para. Poniewaz to samo zadanie
wykonuje z jeszcze lepszym wynikiem para prze-
grzana, jako zly przewodnik ciepla, przeto nasu-
wala sie sama przez sie¢ mys$l powrotu do pojedyn-
czego rozprezania w parowozach, pracujacych z pa-
ra przegrzana, a temsamem do zaniechania wiecej
zawilych konstrukcyj, zwiazanych z podwdjnem
rozprezaniem. Najwczesniej zaprzestano stosowaé
podwodijne rozprezanie w Ameryce, ograniczajac je
do parowozéow Malleta, a najpézniej we Francji.
Poniewaz podwdjne rozprezanie jest szczegdlnie
korzystne w zwiazku z wysoka preznoscia robo-
cza, gdyz umozliwia znaczniejszy stopien rozpre-
zania pary, przeto odstepujac od podwédjnego roz-
prezania ograniczono prezno$é robocza do 12 kglem’
a nastepnie do 14 kg/cm®.

W dazeniu jednak do dalszej termicznej po-
prawy parowozu o normalnym ustroju zaczeto
w ostatnich latach podnosié nietylko temperature,
lecz takze i preinosé pary, ale tylko do $rednich
wysokosci i przedewszystkiem w kotlach o normal-
nym skladzie. Stany Zjednoczone Ameryki Pél-
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nocnej posiadaly w r. 1934—92 parowozy z kottami
o normalnych paleniskach do pary preznosci po-
nad 19 kg/cm’, a mianowicie 90 parowozéw z pa-
ra preznosci 19,3 kg/em® i 2 parowozy z parg prez-
nosci 21 kg/cm®’. Jeden z obu parowozéw z para
preznosci 21 kg/lem® uruchomita w grudniu r. 1930
Kolej Atchison Topeka i Santa Fe. Parowéz ten
olbrzymich rozmiaréw, gdyz posiada powierzchnie
rusztu 11 m® i wage napedna 1795 t, a wage
catkowita 255,7 t, pracuje z pojedynczem rozpre-
Zzaniem pary w dwoch cylindrach bliZniaczych
$rednicy 762 mm i skoku tloka 864 mm. Blachy
walczaka i plaszcza stojaka sa sporzadzone ze sta-
li niklowej o zawartosci nie wiecej niz 2,25%0 niklu.
Blachy paleniska i $cian sitowych sa sporzadzone
z normalnej stali weglistej. W szeregu parowozow
o nizszej preznosci pary zastosowano taka sama stal
niklowg takze do blach paleniskowych.

Parow6z ten w ruchu, przerywanym czasowo
szeregiem jazd prébnych, przebyl w ciagu dwéch
lat 150.000 km. Po tym okresie stwierdzono w war-
sztacie kilka korozji na $cianach sitowych, kil-
ka zespérek znajdujacych si¢ w sferze ognia mu-
siano wymienié¢, a otwory wykazywatly rysy wlosko-
wate. Naprawa nastapila przez dospawanie ka-
watka nowej $cianki. Wymieniono réwniez szereg
$rub stropowych. Naogét stan uszkodzen nie prze-
kroczyl tego, jaki normalnie wystepuje w palenis-
kach zelaznych. Oprécz tego posiadaly Stany Zjed-
noczone 5 parowozéw z paleniskami oplomkowemi
z para preznosci od 22,8 do 35 kg/cm’. Podobno
podniesienie preznosci pary na kolejach amery-
kariskich nie napotkalo na trudnosci ani w budo-
wie ani w utrzymaniu kotléow, tylko koleje te sa
zmuszone stosowaé w tych parowozach smary naj-
wyzszych gatunkéw.

W standartowych parowozach niemieckich do
niedawna normalna preznosé wynosita 14 kglem?,
a tylko cigzszy parowéz pospieszny pracowal
z preznoscia 16 kg cm’. Nastepnie takze 1zejszy pa-
row6z pospieszny otrzymal 16 kgcm’. Wreszcie
okolicznosé, ze turbinowy parowéz Maffei'a mial
normalny kociol nawet z paleniskiem miedzianem
dla pary preznosci 22 kg/em® zbudzila w ostatnich
latach w Niemczech nadzieje moznosci wytwarza-
nia w normalnym kotle, t. j. z paleniskiem uszty-
wnionem zespérkami, pary o preznosci 25 kg'cm’.
Koleje niemieckie poddaly prébom 6 parowozéw
réznych typéw o preznosci pary 25 kg/em® z ko-
ttami, ktérych wszystkie blachy, a zatem tak wal-
czak i stojak jak i palenisko i $ciany sitowe, sa
sporzadzone ze stali stopowej. Celem zbadania naj-
odpowiedniejszego gatunku stali poszczegodlne ko-
tly wykazuja réznice tworzywa.

W jednym z czerwcowych numeréw czasopisma
wV. D. I". roku ubieglego o$wiadczyl prof. Nord-
mann, Ze jeszcze nie mozna wyrobié¢ sobie catko-
witego pogladu na celowosé¢ parowozéw o prezno-
sci 25 kg/em®, gdyz sprawa doboru tworzywa dla
blach kotlowych napotyka jeszcze na pewne trud-
noéci. Parowozy te ze wzgledu na wysoka preznosé
pary pracuja z podwéjnem rozprezaniem. Z uwagi
jednak na to, ze do$wiadczenia na koleiach fran-
cuskich z nowemi parowozami o preznoéci pary
20 kglem® i z pojedyriczem rozprezaniem dalty wy-
niki zadawalajace, Koleje Niemieckie buduja obec-
nie takze parowozy z kotlami o normalnych pale-

niskach, z para o preznosci roboczej 20 kg/cm® z po-
jedyriczem rozprezaniem.

Sprawa podniesienia preznosci w kotle z pale-
niskiem usztywnionem zespérkami jest sprawa do-
boru odpowiedniego tworzywa blach kotlowych,
a przedewszystkiem paleniskowych. W Europie sa
dotychczas normalnie stosowane paleniska mie-
dziane. Dla preznosci jednak 20 kg'cm® i wyzej ko-
nieczne sa paleniska stalowe, miedz bowiem z wzro-
stem temperatury powyzej 200°C zmniejsza szybko
swa wytrzymalosé, a temperatura pary nasyconej
o preznosci roboczej 20 kg/em® wynosi okotlo
214° C. Doswiadczenia podczas wojny z paleniska-
mi stalowemi byly fatalne i po wojnie powrécono
w Europie rychlo do palenisk miedzianych. Oko-
licznosé, ze w Ameryce, bedacej gtéwnem zZrédlem
miedzi, stosowane sa paleniska stalowe, a w Euro-
pie, przewaznie miedZ importujacej, paleniska mie-
dziane, jest znamienna i mimo swej paradoksal-
nosci znajduje wytlomaczenie w odmiennych wa-
runkach trakcji, utrzymania, sposobu wykonywa-
nia napraw i amortyzacji parowozéw. Dawniej tfo-
maczono to zjawisko takze mniejsza dbaloscig ko-
lei amerykanskich o bezpieczenistwo ruchu. Dzisiaj
jednak istnieja zarzadzenia wladz nadzorczych,
wywalczone przez zwiazki zawodowe maszynistow,
ktéore pod pewnemi wzgledami sa ostrzejsze od
europejskich. Obecnie takze technika tworzywa sta-
lowego doznala rozwoju, a naprawa palenisk sta-
lowych jest takze u nas ulatwiona przez rozpo-
wszechnienie i udoskonalenie techniki spawania. Na
pewna jednak okoliczno$é naleizy zwrécié uwage.
Miedz jest materjalem niezbednym do celow
uzbrojenia. Podczas wojny, gdy wwoz miedzi jest
utrudniony, miedziane paleniska kotléw parowo-
zowych, dajace sie zastapi¢ przez paleniska zelaz-
ne, stanowia pozadane Zrédlo miedzi do celow
wojskowych. Paleniska kotléw parowozowych sta-
nowig wojenny zapas miedzi, nie lezacy odlogiem.
Jest tu analogja z pieniadzem niklowym, ktéry
podczas wojny, zastapiony przez bilon zelazny, mo-
ze znaleZé cenne zastosowanie do wyrobu stali ni-
klowej lub tez innych wyrobéw potrzebnych do
uzbrojenia. Ta okolicznosé jest zapewne powo-
dem, dlaczego Francja wprowadza obecnie wielkie
niklowe 5-cio frankéwki.

Wspomniane trudnosci w doborze tworzywa do
paleniska kotléw o wyzszych preznosciach byly
powodem stosowania w Ameryce palenisk oplom-
kowych dla preznosci ponad 21 kg/em®, Pierwsze
zastosowanie palemska oplomkowego do kotléw
0 wyzszej preznosci, a )ednoczesme wogole kotly
parowozowe 0 wyzszej preznosci wprowadzil w A-
meryce Miihlfeld, doradca techmczny kolei Delawa-
re i Hudson. Plerwszy parowéz tej konstrukeji zbu-
dowany przez American Locomotive Co dla powyz-
szej kolei w roku 1924 pracuje z para o preznosci
24,6 kg'cm®. W nastepnych latach zbudowano dla
tejze kolei parowozy z kotlem tej same] konstruk-
cji z preznoéma 28 kg/em® i 35 kg/cm’. Ostatni pa-
rowdz tej serji z preznoscia pary 35 kg lem® posiada
poraz pierwszy w budowie parowozéw potréjne
rozprezanie pary.

W roku 1926 zbudowala wytwérnia Baldwina
parowéz o preznoéci pary 24,6 kg/em’ z podwéjnem
rozprezaniem z paleniskiem podobnem do syste-
mu Brotana. Précz tego istnieja w Ameryce parowo-
zy z preznoscia normalna z paleniskami oplomko-
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wemi systemu Mac Clellon i Emerson. Jeszcze
przed wojna, gdy o tak wysokich preznosciach
nie mys$lano, wprowadzono po raz pierwszy
na kolejach wegierskich paleniska optomkowe sy-
stemu Brotana. Paleniska oplomkowe Brotana oraz
innych typéw znalazly zastosowanie nawet poza
Europa, do znacznego rozpowszechnienia jednak
nie doszly. Kotly calkowicie oplomkowe znalazly
bardzo ograniczone zastosowanie. Jeszcze przed
wojng zbudowala firma Orenstein & Koppel dla
Kolei Prusko-Heskich parowéz 2z calym kotlem
oplomkowym, a w roku 1929 wykonala angielska
kolej London—North Eastern w swych warszta-
tach parowéz réwniez z catlym kotlem oplomko-
wym typu okretowego z preznoscig pary 31 kg'cm”’,

Wreszcie wspomne o ilosci cylindrow. Niesy-
metryczne parowozy z podwojnem rozprezaniem
pary o dwdch cylindrach nie wchodza dzisiaj
w rachube. Parowozy z podwoéjnem rozprezaniem
posiadaja 3 do 4 cylindry. Zrazu sadzono, ze wiel-
kie parowozy z para przegrzana i z pojedyriczem
rozprezaniem muszg mie¢ 3—4 cylindry, a miano-
wicie parowozy towarowe ze wzgledu na to, Ze przy
dwéch cylindrach wielkie rozmiary cylindréow
utrudniajg ich pomieszczenie i powoduja wielkie
naciski na czopy korbowodéw, a parowozy po-
$pieszne ze wzgledu na lepsze zréwnowazenie mas
zwrotnych, pozadane dla spokojnego ruchu przy
wielkich szybkosciach., Rychto jednak przekonano
sie, Zze nawet najwieksze parowozy towarowe i naj-
szybsze parowozy pospieszne moga bez trudnosci
otrzymaé tylko dwa cylindry. Wielkie parowozy
towarowe Kolei Atchison—Topeka i Santa Fe
maja dwa cylindry o $rednicy 762 mm, a normal-
ne parowozy pospieszne z dwoma cylindrami kolei
niemieckich osiggaly szybkosé ponad 140 km/godz;
oprocz tego budowane sa obecnie w Niemczech pa-
rowozy z dwoma cylindrami do ruchu szybkobiez-
nego z szybkoscia do 160 km/godz. Stosowanie
dwéch cylindréw nie wymaga kosztownych i mniej
trwalych osi wykorbionych, upraszcza znacznie
konstrukcje, a tem samem koszt nabycia i utrzy-
mania parowozow, a nawet poprawia nieco spraw-
nos¢ energetyczna. W ostatnich latach przed
ukoriczeniem wojny i w pierwszych latach powo-
jennych propagowano budowe parowozéw 3 cy-
lindrowych. P. K. P. najwczesniej wyzwolily sie
z tych tendencji i budowaly parowozy wylacznie
2 cylindrowe.

Rys 1.
towarowego 3-cylindrowego (Baldwin).

5-cio cze$ciowa oé wykorbiona parowozu
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Reasumujac, mozemy stwierdzi¢, ze ustaly juz
zamierzenia zasadniczej zmiany ustroju parowozu
lub wyparcia go przez lokomotywy dieselowskie,
a powrdcono do normalnego ustroju z dazeniem
w dalszym ciggu do uproszczenia konstrukciji i do
poprawy gospodarki cieplnej przez podniesienie
przegrzewu i prezinosci pary. Granice wysokosci
przegrzewu okresla jakos$é posiadanych smaréw,
a w zwiazku z prostotg konstrukcji najwigksza
prezno$¢ pary waha sie okolo 20 kglem’, jednak
granica ta jest jeszcze zalezna od doboru tworzywa
i dalszych doswiadczenn w ruchu.

Poprawa termicznej sprawnosci parowozu i ce-
lowosci jego ustroju jest jedynym ze $rodkéw go-
spodarczego usprawnienia ruchu kole]owego, dru-
gim zas, nie mniej waznym, a bedacym réwniez
w zwiazku z budowa parowozéw, jest dostosowa-
nie wielkosci i rodzaju parowozéw do ich zadan
trakcyjnych. Im wickszy jest zakres pracy danego
parowozu, tak co do rodzaju pociagéw jak i ich
ciezaru, tem mniejsza jest jego sprawnosé¢ gospo-
darcza. Kazdemu parowozowi odpowiadaja pewne
graniczne stany pracy, t. j. najwicksze sily pocia-
gowe, ktore parowoz moze rozwinaé przy danych
szybkosciach jazdy. Ogél granicznych stanéw pra-
cy stanowi charakterystyke pociagowa parowozu.
Parowo6z stale pracujacy ponizej swej charakte-
rystyki pociagowej nie jest dostatecznie wyzyska-
ny, jest on zbyt wielki dla swego zadania trakcyj-
nego. Z wielkoscia zas parowozu rosnie jego koszt
nabycia, utrzymania i napraw. Précz tego spraw-
no$¢ cieplna zmniejsza sig, jezeli parowdéz nie
pracuje w tych warunkach, ktére byly podstawa
jego budowy. Budujac zatem parowozy wieksze
niz konieczne, zwigkszamy wydatki prawie we
wszystkich dziatach kosztu ruchu. Uniwersalne pa-
rowozy, t. j. przeznaczone dla szerokiego zakresu
zadan trakcyjnych nie sa oszczedne, zwlaszcza
na wielkich drogach zelaznych, ktére ze wzgledu
na znaczna ilo§é potrzebnych parowozéw, moga
tatwo zrézniczkowaé ich wielkos¢ i rodzaj stosow-
nie do réznorodnych zadan trakcyjnych.

Rodzaj parowozu cechuje szybko$é jazdy w tym
stanie pracy, ktéry najczesciej wystepuie w jego
normalnym ruchu, w ktérym parow6z powinien
pracowaé najwiecej gospodarczo i ktory, ]ako pod-
stawe obliczenia parowozu, mozZemy nazwaé mia-
rodajnym stanem pracy. Szybkosci jazdy w tym
stanie pracy od okolo 10 km/godz do okoto
100 km/godz obejmowaly do niedawna cala skale
réznych rodzajéw parowozéw. Najwicksze szyb-
kosci, jakie parowozy réznych rodzajow zdolne
sa osiagnac, sa wyzsze od szybkosci w ich miaro-
dajnym stanie pracy. Nizsze szybkosci niz
10 km'godz w miarodajnym stanie pracy w nor-
malnym ruchu kolejowym nie wchodza naogél
w rachube. Natomiast istniejg obecnie tendencje pod-
wyzszenia powyzszej skali do okoto 140 km/godz,
a najwyzszej szybkosci do 160 km/godz, a nawet
ponad 170 km/godz.

Wielkosci parowozoéw tego samego rodzaju ce-
chuje ich sila pociggowa w miarodajnym stanie
pracy. Poniewaz za$ sila pociagowa w tym stanie
pracy jest zaleina od wielkosci kotla, przeto ko-
ciol jest posrednio miara wielkosci parowozu. Pa-
rowozy z tym samym kotlem, albo $cislej o tej sa-
mej wydajnosci pary, moga byé¢ réznych rodzajow.
Trwala wydajnosé pary, t. j. ilosé pary, ktéra pa-
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rowoz moze trwale wytwarzaé¢ w jednostce czasuy,
mozemy uwazaé¢ za ogolng miare wielkosci paro-
wozow wszelkiego rodzaju jako jednostki trak-
cyjnej.

Z rozwojem ruchu kolejowego rést ciezar po-
ciaggow, a tem samem wielkos$¢ potrzebnych paro-
wozow, zwlaszcza na magistralach. Jednym z glow-
nych bodicéow wprowadzenia hamulcéw zespolo-
nych w pociaggach towarowych byla moznos¢ bez-
piecznego prowadzenia dlugich pociagéw. Rowniez
rost ciezar pociagéw pasazerskich, a takie rosta
szybkos¢ tak pociagow pasazerskich jak i towaro-
wych. Wszystkie te okolicznosci wplywaly na
wzrost wielkosci parowozéw. Do tego celu zwiek-
szano stopniowo ilo$¢ osi i ich nacisk na szyny.
Parowozy towarowe na jednem podwoziu silniko-
wem osiagnely 5 osi napednych a wyjatkowo 6, pa-
rowozy za$§ towarowe na wozkach silnikowych
osiggnely nawet 12 osi napednych. Iloé¢ osi parowo-
z6w pasazerskich doszta do 4 osi napednych. Na-
cisk osi na szyny wzrést w Ameryce do 30 t,
a w Europie do 20 t. U nas dochodzi on do 18 t.

talo reakcje i tem ostrzejsze przepisy wladz nad-
zorczych, co wplyneio na wzmocnienie taboru,
a tem samem i jego cigzaru. D2131a]. ¢gdy rozwaza-
ne sa moznosci zmniejszenia ciezaru wagonow, shy-
szy si¢ dewize, ,bezpieczenstwo przedewszyst-
kiem". Z drugiej strony wielkie odleglosci, kon-
kurencja linij kolejowych, a wreszcie wymagania
pasazerow, wyroste na gruncie dlugotrwalego do-
brobytu, spowodowaly znaczny komfort w wago-
nach osobowych, a tem samem wzrost ich ciezaru.
Nawet w gesto zaludnionej zachodniej czesci kra-
ju pociagi pasazerskie zlozone z 8 do 10 wagonow
pullmanowskich wykazuja 75 do 100 pasazeréw,
przyczem ciezar pociaggu bez parowozu i tendra
wynosi 600 do 800 t, a z parowozem i tendrem
przekracza nawet 1000 t.

Po wojnie rosta z dniem kazdym konkurencja
ruchu samochodowego z ruchem kolejowym, zwla-
szcza wskutek znacznej rozbudowy drég. W wy-
niku tej konkurenciji koleje, ktére na linjach bocz-
nych stracily prawie zupelnie ruch pasazerski, pro-
bowaty eksploatacji tych linji zupelnie zaprzestaé,

Rys. 2. Najcigzszy parowéz z tendrem osobowym (kolej Northern Pacific).

Cylindry 4 < 660 X 813 mm
Srednica két n pednych 1600 mm
Prezno$é robocza 17.6 kg/cm®

Powierzchnia ogrzewcza po stronie wody 713,1 m?®
299,1 m*

" przegrzewacza " "

Ciezar napedny 2508 t
w stanie roboczym 325.2 t
wraz z tendrem 507 .
Zapas wody 80.3 m*
wegla 273 t

Rozstep osi 30.378 mm

Najwieksze parowozy posiadaja koleje amery-
kariskie, umozliwia je odpowiednia nawierzchnia,
dozwalajaca wspomniany wysoki nacisk osi na
szyny. Wydajnoéé jednak kotla jest zalezna od
spesobu obslugi paleniska. W Europie stosowana
jest obsluga reczna, w Ameryce zas w wielkich pa-
rowozach obstuga mechaniczna. Palacz przy recz-
nej obstudze paleniska nie moze spali¢ wiecej, niz
2400 kg wegla na godzine w forsownej pracy, ilosé
za$ wegla spalonego w jednej godzinie przy me-
chanicznej obstudze paleniska osiaga 3600 kg/godz.
Palacz przy pracy recznej nie moze obstuzyé rusz-
tu wickszego niz 5 m*, powierzchnia rusztu przy
obstudze mechanicznej osiaga nawet 11 m’. Osiag-
nelismy juz granice wielkosci parowozow, gdy co-
raz to silniej ujawniala sie potrzeba malych jed-
nostek trakcyjnych, najprzéd w ruchu pasazerskim.
Charakterystycznym jest rozwéj odnosnych ten-
dencji i poczynan w Ameryce.

W Ameryce cigzar osobowego taboru rést nie-
ustannie. Z jednej strony poczatkowe zaniedba-
nie op1ek1 nad bezpieczeristwem ruchu w porow-
naniu z opieka ta na kolejach europejskich wywo-

napotkaly 1ednak w tym wzgledzie na opor wiadzy
nadzorczej i zarzadu poczt oraz na trudnosci
wskutek koniecznosci utrzymania ruchu towaro-
wego w zwiazku z tym ruchem na linjach glow-
nych. Te okolicznoséci naprowadzily koleje na mysl
uzyskania z powrotem ruchu pasazerskiego przez
oparcie go na zasadzie ruchu autobusowego t. j.
przez wprowadzenie wagonéw motorowych. Do ro-
ku 1933 uruchomiono w Stanach Zjednoczonych,
Kanadzie i w Meksyku ogétem 769 wagonéow moto-
rowych, przyczem ze 142 zarzadéw kolejowych na-
lezacych do Zwiazku Kolei Amerykanskich wpro-
wadzily ‘e wagony tylko 64 zarzady. Najwigksza
ilos¢ tych wagonéw uruchomiono w latach 1928
i 1929, a mianowicie okolo 140 rocznie. Od r. 1929
nastepuje spadek; i tak uruchomiono 64 wagonow
w r. 1930, 34 wagonow w r. 1931, 6 wagonow w r.
1632, a w r. 1933 nie uruchomiono juz zadnego
wagonu motorowego.

Moc silnikow amerykariskich wagonéw moto-
rowych rosta stale i wynosila srednio w wagonach
zamowionych w r. 1923—975 KM a w r. 1932 —
508 KM. Ten wzrost mocy nie mial na celu osiag-
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niecie wielkiej szybkosci lub wiekszego rozpedu,
lecz byl w zwigzku z ustaleniem si¢ zapatrywari na
cel wagonéw motorowych. Zwigzek Amerykanskich
Kolei doszedl mianowicie do przeswiadczenia, ze wa-
gon motorowy nie powinien by¢ wyltacznie srodkiem
w walce konkurencyjnej z ruchem samochodowym,
lecz ze przyszlem zadaniem jego bedzie zastapie-
nie pociagéow o wielkiej pojemnosci przez pociagi
0 mniejszej pojemnosci i w tym celu powinien pra-
cowaé z kilkoma wagonami przyczepnemi. Wzrost
mocy osiagano zrazu przez stosowanie dwoch do
trzech silnikéw spalinowych, w nastepstwie jednak
przemyst motorowy budowal coraz to silniejsze
jednostki az do 900 KM i obecnie przoduja wa-
gony motorowe z jednym silnikiem. W zwiazku ze
wzrostem mocy przechodzono z mechanicznego
przeniesienia sily na elektryczne. Rowniez cigzar
wagonéw, budowanych zrazu na zasadach kon-
strukcji motorowych pojazdéw drogowych, rést na
skutek zarzadzen wladz nadzorczych.

W ten sposob, stosownie do twardych warun-
kow ruchu kolejowego i swoistych potrzeb tego ro-
dzaju komunikacji, rozwineta sie w Ameryce kon-
strukcja wagonoéw motorowych o wiekszej wytrzy-
malosci, wadze i mocy, w ktérych dominuje prze-
dzial pocztowy, bagazowy i frachtowy ktore
umozliwiaja doczepianie 4 do 6 wagonow przy-
czepnych. Jak juz wspomniatem, zwigkszenie szyb-
kosci jazdy nie bylo celem tego rozwoju. Dopiero
szybkobiezny pocigg kolei niemieckich, t. zw. ,La-
tajacy Hamburczyk™ byl bodZcem do zwrécenia
uwagi takze na te sprawe. Kolej ,,Union Pacific”,
utrzymujaca wlasny ruch autobusowy az do wy-
brzeza zachodniego i wzdluz tego wybrzeza, doszla
do przeswiadczenia o moznosci zwiekszenia wlasne-
go pasazerskiego ruchu kolejowego przez zastoso-w
nie szybkobieznych wagonéw motorowych. Wsku-
tek obecnego zastoju gospodarczego wspomniany
dalekobiezny ruch autobusowy cieszy sie powodze-
niem u podrézujacych, ktoérzy chetnie korzystaja
z nizszej taryly, rezygnujac z komfortu, a przede-
wszystkiem z drogich miejsc sypialnych w daleko-
bieznych pociggach kolejowych. W nadziei, ze
obniZenie taryly i znaczne skrécenie czasu jazdy
beda najlepsza propaganda ruchu kolejowego, ko-
lej powyzsza wprowadzila pociagg motorowy, zbu-
dowany wedlug zasad aerodynamicznych, biegnacy
z najwieksza szybkoscia 175 km/godz, przyczem
czas jazdy miedzy Chicago i San Francisco
zmniejszyl si¢ z 62 na 45 godzin. Pociag ten sktada
sie z 3 wagonow, z tych pierwszy motorowy, posia-
da obok przedzialu silnikowego z silnikiem mo-
cy 600 KM jeszcze przedzial bagazowy i pocztowy.
Wielkie powodzenie tego pociagu spowodowalo
wspomniana kolej do wprowadzenia drugiego po-
ciggu zlozonego z 6 wagonoéw, z ktorych pierwszy
obejmuje tylko silnik z moca 900 KM, nastepny zas
jest wagonem pocztowo-bagazowym. Trzy dalsze
sa wagonami sypialnemi, a ostatni jest restaura-
cyjny. Pociag ten posiada wszelki komfort, do
ktérego przyzwyczajeni sa zamozni Amerykanie
podczas jazdy dalekobieznej. Projektowane sa
dalsze pociggi z moca 1200 KM. Mniej wiecej
podobnie jak w Ameryce rozwijaly sie zapatry-
wania co do celu wagonéw motorowych takie
w Europie, gdzie jednak tendencja budowy
mozliwie lekkich wagonéw i motorow wciaz
jeszcze przoduje. W Ameryce ciezar wa-
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gonéw motorowych czesto przekracza 60 t i do-
chodzi do 120 t. W Europie za$ rzadko przekra-
cza 25 t, czesto zas nie osiaga 20 t, a nawet 10 t (n. p.
Renault’a omnibus na szynach o ciezarze 6,5 t, wa-
gon Michelin'a o cigzarze 4,2 t). Skoro jednak
doszlo sie do przeswiadczenia o koniecznosci zmiej-
szenia pojemnosci pociaggéw nawet w ruchu dale-
kobieznym, czy to w zwiazku z zastojem gospo-
darczym, czy to wskutek nowych potrzeb, wywo-
tanych przez ruch samochodowy, narzuca sie mysl,
czy zadanie to nie datoby sie gospodarczo korzyst-
niej rozwiaza¢ przez daleko trwalszy i wiecej nie-
zawodny parowéz malych rozmiaréw. Te mysl po-
ruszono juz w Ameryce, przeciwstawiono jej jed-
nak te okolicznosé, ze przy stosowaniu wagonéw
motorowych mozna omingé t. zw. ,prawo pelnej
obstugi”. To prawo, wywalczone przez zwiazki
zawodowe, uwazane przez zarzady kolejowe
za zbedne, zwickszylo wydatki na personel
parowozowy w latach 1927 do 1931 wlacz-
nie o przeszlo 33 miljonéw dol. Oczywiscie,
Ze przepisy te, ktore mogly byé mniej lub
wigcej uzasadnione dla ciezkich i wielkich pa-
rowozow i pociagow, traca uzasadnienie dla pocia-
gow i parowozoéw lekkich. Zmienione warunki wy-
magaja zmiany przepisow; az do tego czasu przed-
sigbiorstwa kolejowe daza do ominiecia tych prze-
piséw i zwolnienia si¢ od zwiazanych z nimi cieza-
row, stosujac nowe srodki trakcyjne.

Najprzéd w Niemczech, mimo szeroko rozwi-
nigtego ruchu wagonéw motorowych, forsowanego
przez bogaty i na wysokim poziomie stojacy prze-
mysl motorowy, daje sie zauwazyé powrét do pa-
rowozu takie w omawianym zakresie. Koleje nie-
mieckie wprowadzily obecnie do ruchu male ten-
drzaki typu 1B 1 (1-2-1 t. j. o dwéch osiach na-
pednych) z naciskiem osi na szyny 15 t, a zatem
z cigzarem napednym 30 t. Parowozy te, ktérych
cigzar w stanie préznym wynosi 45,7 t, a w stanie
roboczym 59 t, sa przeznaczone do najwiekszej
szybkosci jazdy 90 km/godz. W budowie jednak
znajduja sie parowozy tego typu i tej wielkosci dla
szybkosci 100 km/godz. Parowozy te pracuja z pa-
ra przegrzana o preznosci 20 kglem® z pojedyri-
czem rozprezaniem z dwoma cylindrami. Zastu-
guje na uwage, ze w tych parowozach zastosowane
jest spawanie elektryczne w szerokim zakresie.
Ponadto koleje niemieckie wziely pod uwage takze
ruch lekkich pociagéw towarowych i nabyly do te-
go celu male parowozy typu C o ciezarze naped-
nym 45 t. Parowozy te z dwoma blizniaczemi cylin-
drami pracuja z para przegrzana o preznosci ro-
boczej 14 kg cm®. Jest godne wspomnienia, ze tak-
ze szerokotorowe koleje lotewskie nabyly male pa-
rowozy z jedna tylko osia napedna typu 1A 1
(1-1-1) o ciezarze napednym 15,4 t.

Jezeli sie rozwazy, ze twardy ruch kolejowy
wymaga silnego i wytrzymalego taboru, Ze okres
amortyzacyjny parowozow jest wielokrotnie diuz-
szy niz silnikéw spalinowych, ze wegla doskonale sie
nadajacego do ruchu parowozowego mamy pod do-
statkiem, Ze cena paliwa plynnego wiecej ulega
wahaniom gieldowym, anizeli wegla, ze niema zad-
nych trudnosci skale wielkosci parowozéw rozsze-
rzyé wzwyz 1 wzniz w granicach wszelkich prze-
widywanych potrzeb trakcyjnych, ze parowozy
dozwalaja uzycie posiadanych juz, a nawet zamor-
tyzowanych wagonow, ze wszelkie urzadzenia ko-
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lejowe, w ktérych ulokowany jest wielki kapital,
s3 lepiej dostosowane do ruchu parowozowego,
anizeli do motorowego, to jest prawdopodobieristwo,
ze takie na polu malych pociaggéw parowéz zwal-
czy konkurencje motoru spalinowego. Tych ko-
rzysci nie rownowazy okolicznosé, ze parowéz wy-

wspomnianego pociagu zastepczego i zakladajac
zgory tylko male przekroczenia czasu jazdy, prze-
widziano szybko$é 130 km/godz w ruchu ustalo-
nym. Podczas 34 prébnych jazd z standartowym
parowozem typu ,Pacific” (2 C 1) ciezar wagonow
wynosil poczatkowo 153 t, a pod koniec doswiad-

(]

Rys. 3. Najlzejszy nowoczesny parow6z osobowych kolei Rzeszy Niemieckiej.

Cylindry 2 X 310 X 660 mm
Srednica ké! napednych 1600 mm
Preznoéé robocza 20 kg/cm*
Powierzchnia ogrzewcza 67,7 m?

" przegrzewacza 27,4 m*

Ciezar napedny 30 t

w stanie roboczym 59 t
Zapas wody 7 m?

wegla 3 t
Najwyzsza szybko§é 90 km/godz

Rozstep osi 8400 mm

maga dodatkowego pracownika w osobie palacza,
zreszta wyprobowywane sa obecnie w Niemczech
urzadzenia, majace umozliwié¢ pojedyricza obstuge
parowozu.

Wspomnialem juz o nowoczesnych dazeniach
do znacznego powigkszenia szybkosci pociagow. Do
niedawna nie sadzono, aby parowozami zwyklego
typu mozna bylo osiagnaé trwale i niezawodnie
w spokojnym biegu szybkosci ponad 120 km/godz,
a mysl stosowania do tego celu parowozéw z dwo-
ma cylindrami zewnetrznemi budzilaby powazne
watpliwosci. Dzisiaj wiemy, Ze nawet szybkosci po-
nad 140 km/godz w normalnym ruchu nie wyma-
gaja zasadniczej zmiany ustroju parowozu.

Pierwszym pociagiem, ktérego najwieksza
szybko$¢ w normalnym ruchu osiagneta 160 km/godz
byl pociag na linji Berlin—Hamburg z silnikiem
dieselowskiem, przeznaczony dla 100 pasazeréw.
Pociag ten otrzymal nazwe ,Latajacego Hambur-
czyka". Poczatkowo powodzenie tego pociagu skila-
nialo wielu do przekonania, ze dalszy rozwéj szyb-
kobieinej komunikacji moze by¢ osiagniety tylko
przy pomocy silnika dieselowskiego. Gdy jednak
~ po okoto péttora roku, ruch tego pociggu ze wzgle-
du na konieczne naprawy musial doznaé przerwy,
uruchomiono pociag zastepczy, zlozony z istnieja-
cego parowozu pospiesznego i trzech zwyklych wa-
gonéw. Ten zastepczy pociag przekroczyl czas
jazdy zaledwie o kilka minut. Podniesé przytem
nalezy, ze uzyty parowéz byt zbudowany dla naj-
wyzszej szybkosci 120 km/godz i ze mimo juz dzie-
sigcioletniej stuzby moégl wraz z normalnemi wa-
gonami bez szczegélnego przygotowania prawie
doréwnaé¢ ,Latajacemu Hamburczykowi".

Przystepujac do zbadania moznosci wyzej

czenl 240 t. Szybkosé w ruchu ustalonym wynosita
przewaznie 130 do 135 km/godz. Najwyisza szyb-
kosé wynosita od 135 do 144 km/godz, a pociagu
o 240 t dochodzita do 139 km/godz, przytem ten
zwyczajny parowoz bliZzniaczy biegl zupelnie zada-
walajaco. Podczas zadnej z tych jazd nie osiagnig-
to granicy wydajnosci kotta.

Te doswiadczenia jak i poprzednie z parowo-
zem stabszym, z ktérym osiggnieto chwilowo szyb-
kos¢ 152 km/godz, przeswiadczyly o mozliwosci
osiggniecia szybkosci nawet okolo 170 km/godz ze
zwyczajnym parowozem tylko przez odpowiednie
ustosunkowanie wymiaréw két napednych i innych
czesci parowozu. Poniewaz jednak opér ruchu po-
ciaggu na linjach poziomych lub o malych pochy-
fosciach, dla ktérych parowozy szybkobiezne sa
przeznaczone, ro$nie szybko z predkoscia jazdy,
a zatem takze wielko$é potrzebnego parowozu dla
wzglednie lekkiego pociggu, przeto opierajac sig
na doswiadczeniach zdobytych z szybkobieznemi
samochodami, postanowiono takze szybkobieznym
pociggom nadaé ksztalt zmniejszajacy opér po-
wietrza wedlug zasad aerodynamicznych. Poprzed-
nio badano sprawe te laboratoryijnie.

Pierwsze préby w tym kierunku wykonala fir-
ma ,Borsig” w tunelu aerodynamicznym politech-
niki w Berlinie w r. 1932 t. j. przed uruchomieniem
.Latajacego Hamburczyka”. Nastepnie wykonal
Zarzad kolei niemieckich ,Reichsbahn" liczne
proby z wiekszemi modelami w tunelu aerodyna-
micznym zakladu naukowego ,Kaiser Wilhelm
Institut” w Getyndze. Takze u nas wykonano po-
dobne préby, a mianowicie przez politechnike
w Warszawie pod kierunkiem prof. Witoszynskiego
na wniosek i koszt Pierwszej Fabryki Lokomotyw
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w Polsce w Chrzanowie. Prébowano rézne ksztalty,
catkowicie lub czesciowo odpowiadajace zasadom
aerodynamicznym. Szlo przytem o znalezienie ta-
kiego ksztaltu parowozu, ktéryby przy najmniej-
szym oporze powietrza umozliwial dostep do cze-
§ci parowozu, wymagajacych stalego dogladania
i nie przeszkadzal widocznosci z budki maszyni-
sty, koniecznej do sledzenia linji podczas jazdy.

Nie bede omawiat szczegotow tych bardzo in-
teresujgcych doswiadczeri, zaznacze tylko, ze
stwierdzily one moznosé znacznego obnizenia opo-
ru powietrza przez odpowiednie otuliny obejmuja-
ce rowniez czesci ruchome.

Aby sprawdzi¢ bezposrednio na parowozie

Normalny parowéz poépieszny Kolei Rzeszy Niemieckiej typu 2-3-1, serji 03, dwucylindrowy, z
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ruchu dozwalal zmniejszenie mocy parowozu o 150
do 200 KM przy szybkosci 140 km/godz.
Obecnie zbudowala firma Borsig dla Kolei
Niemieckich dwa parowozy typu 2 C2 (2-3-2) cal-
kowicie otulone wedlug zasad aerodynamicznyth
dla najwigkszej szybkosci 175 km/godz z osobnym
tendrem. Parowozy te pracuja z parg o preznosci
roboczej 20 kg/cm’ i temperaturze 410°, z po-
jedynczem rozprezaniem i z trzema cylindrami.
Sa one przeznaczone do pociagéw o ciezarze okolo
250 t t. j. zlozonych z 5 wagonéw dla ogélem 250
do 300 pasazeréw. Przewidywany jest rowniez pa-
rowoz tego samego typu z paleniskiem do pylu
weglowego z budka maszynisty zprzodu.

wypuklem za-

koriczeniem dymnicy i budki maszynisty i z otuling czesci ruchomych dla szybkoéci do 140 km/godz.

Rys. 5. Parowéz typu 2-3-2 kolei Rzeszy Niemieckiej, budowy firmy ,Borsig",

Cylindry 3 X 450 < 660 mm
Srednica két napednych 2300 mm
Preznoéé robocza 20 kg/em®
Powierzchnia ogrzewcza 2555 m?
przegrzewacza 90 m®

w normalnym ruchu, czy otulina ruchomych czesci
parowozu i kot, siegajaca prawie az do dolnej cze-
§ci skrajni, nie utrudnia dostepu do czeséci wymaga-
jacych stalego dogladu, Zarzad Kolei Niemieckich
zamoéwil w firmie Borsig parowéz o zasadniczych
wymiarach standartowego parowozu pospiesznego
serji 03, z elipsoidalnem zakoriczeniem budki ma-
szynisty 1 dymnicy i z otulina tylko ruchomych
czesci, natomiast bez pokrycia czesci gornej. Wy-
niki préb z tym parowozem, wykonanych w le-
cie ubieglego roku z wielkiemi szybkosciami, prze-
$cignely oczekiwania. Nie napotkano na zadne trud-
nosci dogladu czesci ruchomych przez szczegélnie
do tego celu urzadzone drzwiczki i nie stwierdzono
zagrzania si¢ czopOw, natomiast zmniejszony opor

otulony wedlug zasad

catkowicie
aerodynamicznych, dla szybkosci jazdy do 175 km/godz.

Cigzar napedny 56 t

" w stanie roboczym 127 t
Zapas wody 67 m®

+  wegla 10 t

Nastepnie buduje firma Henschel dwa ten-
drzaki catkowicie otulone dla szybkosci do
160 km/godz. Parowozy te maja pracowaé z para
przegrzana o preznosci roboczej 20 kg cm’® z po-
jedynczem rozprezaniem z dwoma zewnetrznemi
cylindrami. Parowozy te typu 2C2 (2-3-2) maja
mieé kola napedne srednicy 2300 mm. Wreszcie fir-
ma Krupp buduje dwa parowozy dla ciezkich pocia-
gow pospiesznych, ktorych ciezar przy najwyzszej
szybkosci 140 km/godz ma wynosi¢ 650 t.

Po wprowadzeniu hamulca zespolonego w ru-
chu towarowym Koleje Niemieckie daza do pod-
niesienia szybkosci jazdy takze pociagéw towaro-
wych. Obecnie buduje firma Henschel parowozy
typu 1E1 (1-5-1) dla pospiesznych pociggéw to-
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warowych o najwiekszej szybkosci 90 km 'godz’).
Dla takich samych, lecz lzejszych pociagow projek-
tuje firma Schwartzkopff parowozy typu 1D1
(1-4-1).

W slad za Niemcami poszly koleje innych kra-
jow europejskich i rézne koleje amerykanskie,
i zaczeto oswajaé sie z mysla, iz parowozy pospiesz-
ne zmieniaja swoj zewnqtrzny wyglad.

Koriczac, pragne rozwazyé pytanie, czy mimo
powyzszych poczynati nie nalezy si¢ dopatrywaé
zmierzchu parowozow, jezeli nie w silniku spali-
nowym, to jednak w dazeniach elektryfikacyjnych.
Dzisiaj posiadamy dosé¢ dos$wiadczenia co do go-

tacyjne. To bylo powodem, ze po elektryfikaciji
wielu linji szwajcarskich taryfa musiala by¢ pod-
niesiona ze szkoda ruchu turystycznego. W ra-
zie stosowania wegla brunatnego lub wogole wegla
gorszego gatunku, dochodzi do kosztéw eksploata-
cji koszt paliwa, natomiast kapital inwestycyjny
moze byé mniejszy, jednak zawsze tak znaczny, ze
budowa normalnych kolei elektrycznych moze sie
tylko oplacaé, jezeli jest przewidziany trwale in-
tensywny ruch kolejowy. Pod wzgledem strate-
gicznym ruch parowozowy jest pewniejszy od ru-
chu elektrycznego, a koleje elektryczne musza mieé
w czasie wojennym rezerwy parowozowe, gdyz

Rys. 6. Parowéz Belgijskich Kolei Pafstwowych o oplywowym ksztalcie czeéci gérnych.

spodarczej strony trakcji elekirycznej i wiemy, ze
jej przypada swoisty zakres dzialania. Elektryfi-
kacja ruchu kolejowego jest tam wlasciwa, gdzie
niema wegla kamiennego, gdzie natomiast jest sila
wodna, lub gdzie idzie o zuzytkowanie bogatych
poktadéw wegla brunatnego, gdzie sa liczne i diu-
gie tunele i w ruchu podmiejskim. Jest zrozumiale,
jezeli np. koleje szwajcarskie, ktére podczas wojny
bardzo cierpialy wskutek braku wegla i wyniklej
stad zaleznoéci od panstw oéciennych, a przede-
wszystkiem od Niemiec, a ktére znajduja sie w kra-
ju obfitujacym w site wodna, dazyly do emancy-
pacji od zagranicy droga elektryfikacji. Ujecie sit
wodnych i urzadzenie trakcji elektrycznej wyma-
ga wielkiego kapitalu inwestycyjnego, ktérego opro-
centowanie i amortyzacja podnosi koszty eksploa-

1) Parowozy te maja pracowaé z para przegrzang
o preznoéci roboczej 20 kg/cm? z pojedyficzem rozprg¢zeniem
z 3-ma cylindrami wymiaréw 3 X 530 X 720. Cigzar napedny
wyniesie 100 t, a ciezar w stanie roboczym 133 t.

zniszczenie centrali elektrycznej przez atak po-
wietrzny moze unieruchomié cala kolej, czerpiaca
prad z tej centrali. Podczas wojny kierownictwo
wojskowych przewozéw w Austrji zakupilo paro-
wozy zapasowe specjalnie dla elektrycznych linji
w Tyrolu. Na takie niebezpieczenstwo nie jest
narazony ruch parowozowy.

Uswiadamiajac sobie rozwéj budowy parowo-
zé6w od ukoriczenia wojny do dnia dzisiejszego
i obecne dazenia w tej dziedzinie i stwierdzajac,
ze wszystkie sporadycznie pojawiajace sie pomy-
sty czy to zasadniczej zmiany ustroju parowozu,
czy to zastapienia go przez lokomotywy diese-
lowskie mialy byt krétkotrwaly i ze tak trakeji
elektrycznej jak i parowej odpowiadaja swoiste
zakresy zastosowania, zalezne od warunkéw miej-
scowych oraz, ze wlasnie obecnie istnieja dazenia do
rozszerzenia zakresu stosowania parowozow dla
nowych zadan trakcyjnych, nie mozemy moéwié
o zmierzchu parowozéw, lecz raczej o ich nowym
$wicie.

Do Nr. 7 (131) ,Inzyniera Kolejowego” dolqczony jest Nr. 7 (99)

wPrzeglgdu Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”.
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Kolejka linowa Kuinice—Kasprowy Wierch.

Zakopane, bedac jedyna wicksza miejscowoscia
po polskiej stronie Tatr, skupia caly ruch tury-
stow, dokad, w zrozumieniu wplywu jaki wywie-
raja gory na fizyczny i duchowy rozwéj czlowieka,

Rys. 57. Kasprowy Wierch (las limbowy.)

zjezdzaja liczne rzesze turystow—milosnikow
przyrody. Cudzoziemcy, zwabieni rozglosem Tatr
i Zakopanego, przybywaja tu coraz liczniej, o czem
$wiadczy podana nizej statystyka frekwencji gosci
w Zakopanem w latach 1908—1934.

Rys. 58. Kasprowy Wierch (tereny narciarskie).

Nie ulega wigc najmniejszej watpliwosci, ze po-
wstanie na obszarze Polski tak atrakcyjnej no-
wosci jak wysokogorska kolejka linowa bedzie
bardzo doniostym atutem propagandowym dla Za-
kopanego, znacznie przyczyni si¢ do wzrostu fre-

kwencji gosci sezonowych uzdrowiska, a w przy-
szlosci umozliwi realizacje szerszego programu in-
westycyjnego, ktérego obecnie Zakopane o wlas-
nych $rodkach i z braku kredytéw, mimo docenia-
nia ich znaczenia, nie jest w stanie wykonaé.
Przyszlosé Zakopanego zaleina jest w duzej
mierze od tych wlasnie inwestycyj, ktére moga je
postawi¢ w rzedzie najwiekszych europejskich
uzdrowisk i stacyj turystyczno-sportowych. Projek-
towana kolejka linowa na Kasprowy Wierch
stanowi jedno z najwazniejszych ogniw w lan-
cuchu srodkow, jakiemi do tego celu dazyé
nalezy, budowa jej moze odegraé¢ bardzo do-
niosta role w dziedzinie propagandowej tu-
ryzmu polskiego, tembardziej, ze dla tury-
stow zagranicznych, ktérzy w ostatnich latach
zaczynaja objawiaé coraz bardziej wzrastajace
zainteresowanie Zakopanem i Tatrami, powstanie
kolejki linowej bedzie niejako dowodem zréwnania
si¢ Zakopanego z poziomem miejscowosci klima-
tycznych slawy europejskiej, w ktérych kolejki
linowe sa normalna atrakcja dla turystow. Zarzad
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Rys. 59

‘ reali-
zacjl szerszego programu inwestycyjnego i majac

Miasta i Uzdrowiska Zakopane, dazac do

na uwadze, ze Zakopane pozbawione jest urza-
dzen o takiej sile atrakcyjnej jak kolejka linowa,
usilnie zabiega o jej wybudowanie.

Uznajac, ze wzrost frekwencji w Zakopanem,
jako nastepstwo wybudowania kolejki linowej,
przyczyni si¢ réwnoczesnie do znacznego ozywie-
nia ruchu osobowego na linji kolejowej i autobuso-
wej, przedewszystkiem Krakéw—Zakopane, Mini-
sterstwo Komunikacji na poczatku r. 1934 poleci-
fo dokona¢ studja i sporzadzi¢ przedwstepny
projekt kolejki wedtug trasy Kuznice—Turnia My-
§lenicka—Kasprowy Wierch.

Ponizej opisany jest projekt wstepny wymienio-
nej kolejki, z uwzglednieniem rozwigzania urza-
dzeri mechanicznych, zgloszonego przez jedna
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z firm zagranicznych, podane obliczenie
frekwencji, kosztu budowy i jej ren-
townosci.

Trasa kolejki linowej Kuznice—
Kasprowy Wierch dzieli sie na dwa zu-
pelnie niezalezne od siebie odcinki:
pierwszy (Rys. 6C) zaczyna sie w Kuz-
nicach ') (1036 m n. p. m.) i konczy na
Turni Myslenickiej (1368 m n. p. m.),
g¢dzie ma byé zbudowana stacja posto-
jowa i napedna dla obydwoch odcinkéow;
drugi zaczyna si¢ na Turni Myslenickiej
i koriczy na Kasprowym Wierchu (1937
mn. p. m.).

Pasazerowie, ktérzy przybywaja na
stacje posrednia i Zycza sobie przeje-
cha¢ cala linje musza przesiadaé sie
z wagonu pierwszego odcinka do wa-
gonu drugiego odcinka. Punkt odejscia
kolejki z Kuznic (Rys. 62), odleglych od
stacji kolejowej Zakopane o 3,7 km, do-
jazd do nich wumozliwia kursowanie
autobuséw. [(doskonala szosa wiedzie la-
sami i piekng aleja), wybrany jest w po-
blizu kawiarni i restauracji, co z punktu
widzenia turystyki przedstawia strone
dodatnia, a kolejce zapewnia dochodo-
wos¢; punkt ten i obecnie jest jednym
z wazniejszych punktéw zbornych nie-
tylko dla turystow, lecz i oséb przeby-
wajacych w Zakopanem badz dla ku-
racji, badZ tez dla wypoczynku.

Profil podtuiny projektowanej ko-
lejki przedstawia Rys. 61, a charaktery-
styke Tabl. 10.

Tabl. 10.

I-szy odcinek|Il-gi odcinek

o ||=a
| .1:0 B | >
Charakterystvka kolejki .g Q‘E "Ei ;,5
SH% |88 ey
SHE> | 58 c
MES LS E

Dlugosé wpoziomie ~m| 1490 = 2218

" pochyla. . “ 1970 ‘ 2300
Réznica pozioméw 332 | 605
Srednicaliny noénej mm 52 1 52
Ilo&¢ stacyj . . . . 2 | 2
llogé podpér . . . . . 7 i 6
Szybkosé jazdy. . m/s 5 | 5
Pojemno$¢ kabiny . oséb| 30 -+ 1 1 30 - 1
Moc silnika . . . KM 80 I 110
Wzniesienie linji4 max. 208 | 314

1) Kuznice, dawna osada gérnicza i hutni-
cza w dolinie Bystrej u stop Nosala (1206)

Szkota Gospodarstwa Wiejskiego dla dziew-
czat. W zimie tor saneczkowy i bobsleigh'owy
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KASPROWY WIERCH

1T Odcinek

7505

5731

11457.00 TURNIE MYSLENICKIE

827,00 48760 222,45 [ 200.20 [ 418.40 [
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22 21 20 19 18 7 16 L] 14 3 2 1 10 9 & ¥ 6 5 4  } 2 ! 2f

PROFIL PODEUZNY KOLEJKI LINOWEJ KUZNICE KASPROWY-WIERCH

TURNIE MVSLENICKIE

-:':l,r w [358.00.
POREBA 1 Odcinek
% ef24800 e
7 4
x {202.00. e 192,00
7190100, KuZnice
1064.00
v 1036.00
ow% ;ﬁ:ﬁ‘_" | 509. 00 %03.30 [3370 I 461, 56 | 316.00 | 156.00
Odlegfosci 24 19 7 16 15 [ 12 [ 10 S 7 6 5 4 3 2 ]
Staje
Ry's. 61,
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Kolejka linowa zaprojektowana jest jako wi- cji dolnej znajduja si¢ pod napieciem ciezaréw
szaca, systemu wahadlowego (Rys. 63). umieszczonych w studzienkach.

2 liny noéne, w odlegloéci poziomej 5-ciu me- Cxqzary napinajace wykonane sa z blokow be-
tréw, spoczywaja na podporach posrednich, a ka- . tonowych i odpowiednio umocowane do liny zapo-
biny zawieszone do wozka przeblegala liny nosne, mocg osobnych lin napinajacych, zaopatrzonych
kazda oddzielnie, podnoszac si¢ lub opuszczajac w uchwyty.

Liny nosne obydwéch odcinkéw kolejki sa jed-
nakowej srednicy, konstrukcji zamknietej (Rys. 64)
t. j. maja plaszcz z drutéw profilowanych, a jadro

Rys. 62. Kuznice widok w strone Nosala (miejsce 5
przyszlej stacji wyjazdowej) z drutéw okraglych.

.5facja stlnikowa

; — kola napedne
lina hamulcza . 7y a P \m

kofa napinajace i

lina nasna

kola kierunkomd_

Gezary napi-
najace

K3biia Podpora

Schemat kolejki linowe/ wiszacej osobowe/

Ciezary napinajace

% hamulec Jamouynny uchwyf lmy PG

Ina cagngca
lina no_sna

= Y \ D
zakotwiczenie

Lina edcgiafaca  hina hamulkza

lin nognych Rys. 63.
na przemlan zapomoca liny ciagnacej, ktorej kie- Lina ciggnaca (Rys. 65] przymocowana jest do
runek zmienia sie przy kazdym kursie. wozka b1egnacego w gore i nawija sie na kolo na-
Na stacji gornej liny nosne zakotwione sa na pedne umieszczone na stacji gornej.
belce umieszczonej w bloku betonowym, a na sta- Do woézkéw biegnacych w doél przymocowana
Tabl, 11.
: THIT 2 |
:‘ E E 25 - é g
= & Konstrukcija e E z (g 4 @'.6 S
Nazwa liny L © o 2 8~ EEE = Uwagi
3 g liny 4 | NSE |ogsE| sE.
3 3 3 8| REEZREs I8
= a | & s 1323;5323‘333
T 1
Noéna 2 2350 52 19 X 10 X 3.42 1783 | 170 225 | 14.0
|
Ciagnaca . . - . . 1 2380 24 6 X 19 X 16 230 ‘ 170 395 | 21
. [ z duszg
Odciatajaca . . . . 1 2380 20 6 X 19 X 14 175 | <170 30 | 135
[ | ! I konopna
" Pomoemicza . . . .| 1 | 4040 | 275 | 6 X 19X 1.9 | 323 [ 170 | 55 25
| | |
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jest lina odcigzajaca, ktéra na stacji dolnej nawi-
ja sie na koto linowe, zmontowane na sankach
przesuwnych, potaczonych z cigzarem napinajacym.

Tablica 11 podaje wymiary, konstrukcje, wy-
trzymalo$¢ na rozerwanie i wage teoretyczna
1 m b. lin I-go odcinka kolei.

Ciezar napinajacy ling nosna okresla wzor:
R 225t

calkowita wytrzymaloéé na rozerwanie
i~ 9

spotczynnik wytrzymatosci

T =45t.

Podpory lin nosnych (Rys. 66) zaprojektowa-
ne sa z zelaza w ksztalcie piramidy. Stupy podpér
opieraja sie stopa na fundamencie z betonu i za-
kotwione sa zapomoca $rub, zaczepionych o ruszt
zelazny, zabetonowany na odpowiedniej glebo-
kosci.

Lina noéna osadzona jest w fozysku przymoco-
wanem do wierzchotka podpory. (Rys. 66). Jako
tozysko lin ciagnacej i odcigzajacej stosuje sie
rolki.

Tablica 12. podaje dane charakteryzujace pod-
pory i profil podiuzny projektowanej kolejki.

Tabl, 12,

v = P

2 - 2 E 3 _S. ..E—:»

=g ,.a“o_r'cl -S N -—s‘ o © o

2R 088 =& 5 | & | B2

m m m & ;E kg

I-szy odcinek

Podpora 1| 933| — — - - 1.500
— 156,00/ 23,00 | 0,147 | 8°25' —

i glwse| — | — | = | = | 2860
— | 316,00 40,00 0,126 | 7°15 —

" 3| 1986 — — — —_ 3.000
— | 461,56 91,00 0,197 |11°10'| —

" 4| 1495 — = = == 2.400
— | 93.70| 10.00| 0,106| 6%’ | —

. s5|1940| — | — | = | — | 3.000
— 403,30 53,00 0.131 | 7°30’ —

" 6| 6448 — = = — | 27.500
— |509,00{106.00 | 0,208 | 11°46'| —

" 7 591 — — —_ == 960

II-gi odcinek

Podpora 8| 570 — — — — 915
— | 418,40/ 93,40 | 0,223 |12°35"| —

" 9| 1465 — — — = 2.400
— |200.20| 54.00| 0.270 [ 15°10’| —

" 10 | 1720 — — — — 2.800
— 122245| 66.00, 0,297 |16°32"; —

" 11 830| — _— == — 1.328
— | 487,60/126,00 | 0,258 |14°30'| —

" 12| 26,77| — — —_ — 4.550
— | 827,00{260,00 | 0.314|17°27"| —

o 13 700 — — = — 1.120

1) Cigzar slupa zelaznego podpory obliczony wedlug
wzoréw: przy wysokosci h< 20 m G =160 h kg, a przy
wysoko$ci h>20 m G = (30 h 4 6 h?) kg.
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lina hamulcza
fozysko

b worel

f-zawie szenie

Sfopa padpery
i

Rys. 66.

\‘] zawieszenie

.

————

Hily

kabina

ey

=

g

Rys. 67.

Do wagi podpory nalezy dodaé¢ 25% na lacze-
nia, fozyska, schody it. p.

Catkowita kubatura fundamentéw podpér wy-
nosi okoto 640 m®

Kolejka ma posiada¢ 4 wagony (Rys. 67) po
2 dla kazdego odcinka. Kazdy wagon sktada sie
z kabiny, zawieszenia i wozka. Kabiny maja ksztalt
podiuzny dlugosci 4 m, szerokosci 2 m i wysokosci
2,1 m. Kazda kabina miesci 31 oséb lacznie z kon-
duktorem (4 miejsca siedzace i 27 miejsc stojacych)
i jest zaopatrzona w okna podnoszace sie. Pod
kabing przewidziane jest pomieszczenie na akumu-
latory, baterie do os’wietlenia, urzadzenia telefo-
niczne, i pomieszczenie dla bagazu i nart.

Kabina konstrukcu zelaznej umocowana jest do
zawieszenia, zawieszenie za$§ polaczone jest z ze-
spolem rolek bieznych, osadzonych w ramie stalo-
wej przegubowo.

Zespoét ten sklada sie z 8 rolek bieznych, osa-
dzonych w tozyskach kulkowych.

Catkowita waga wagonu n1eobc1a,zonego lqcz-
nie z kabina, zawieszeniem i woézkiem wynosi
1860 kg.

Stacje napinajace i napedne.

Stacje: dolna pierwszego odcinka (KuZnice)
i gorna drugiego odcinka (Kasprowy Wierch) shu-
za tylko do napinania lin.

Stacje napedne (Turnia Myslenicka—Rys. 68]
wyposazone sa w dwa niezaleznie od siebie dziala-
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jace urzadzenia mechaniczne, dla kazdego odcin-
ka kolejki zosobna.

Urzadzenia mechanicznego napedu gléwnego
sa nastepujace: zakotwienie lin nosnych, urzadze-
nia napinajace liny i napedy lin ciggnacych.

Celem uzyskania odpowiedniego napiecia, liny
na stacjach prowadzone sg przez kota kierunkowe
na kota linowe napinajace, ktére zapomoca osob-
nych lin sa polaczone z ciezarami napinajacemi.

Kota linowe z przykrgconym wiericem zebatym
napedzane sa od kéltka zebatego osadzonego na
wale; wal ten napedzany jest para kél stozko-
wych, znajdujacych si¢ w skrzyni zelaznej, a pola-
czony jest z ta przekladnia zapomoca sprzegla
elastycznego.

Regulator szybkosci i wskaZnik polozenia wa-
gonu wzdluz linji polaczone sa z gléwnym walem
napednym zapomocyg przekladni.

Instalacje elektryczne pradu silnego obejmuija:
2 silniki mocy 80 i 110 KM, nastawniki zwrotne,
calkowite urzadzenia bezpieczenstwa (hamulec
elektromagnetyczny) oraz przyrzady: wolto i am-
peromierz i tablice rozdzielcza.

Instalacje elektryczne pradu slabego obejmuja

urzadzenia telefonow, sygnalizacji, wylgczniki
bezpieczeristwa i t. p.
Potrzebna energja napedowa — prad zmienny

tréjfazowy o napieciu 5200 V doprowadzony be-
dzie do stacji Turnia Myslenicka z elektrowni miej-
skiej w Zakopanem, zapomoca, przewoddéw o wyso-
kiem napieciu i tutaj, we wlasnej stacji tran-
sformatorowej, zmieniony na prad o napigciu
220/30 V.

Na wypadek przeszkod w dostarczaniu pradu
z elektrowni, przewidziany jest, jako rezerwa,
agregat dieslowo-elektryczny mocy 30 KM, ktéry

Skala

4

1 | L L

-0

S 6 7 8 9 4 =
q K i L 1] melrdw

Rys. 68. Turnia Myélenicka, Stacje napedne.
I-szy odcinek: II-gi odcinek:
1. Silnik. 5. Rama. 1. Silnik. 6. Koto napedne.
’ ; ; : 2. Sprzegto. 7. Rama.
2, Przekladnia. 6. Kolo kxer.unl‘(ovs e. 3 Pl taduls. 8 Clesar mapfokinty:
3. Sprzeglo. 7. Kolo napinajace. 4. Regulator. 9. Silnik zapasowy.
4, Koto zebate. 8. Cigzar napinajacy. 5. Kolo zebate. 10. Kola napinajace.
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moze uruchomié kolejke z szybkoscia zmniejszong
do 2 m/s.

Stacja Turnia Myslenicka obejmuje wlasciwie
dwie stacje — gorna dla pierwszego odcinka i dol-
na dla odcinka II-go, ktére tutaj stykaja sie¢ pod
katem. (Rys. 68).

Ha‘;a. '."

Lina noéna

/

Perony

i
PEELY 7

| |

T Pomieszczenie
stuz owe

209

liny ciggnaca i pomocnicza. W budynku stacyjnym
przewidziane jest mieszkanie dla kierownika ruchu
i dozorcy.

Stacja posrednia silnikowa, wybudowana bedzie
na Turni Myslenickiej. (Rys. 68). Czesé stacji
odcinka dolnego obejmuje urzadzenia napinajace

=7 L
T —

Stacja /A
napindjaca
ke

Plac
dla turgstdw

=

-8

'67

c

@

3

& lsfmejaca kamapnla
2

@4,69 Plan sytuacyjny St. Kuznice

Kolejka powinna pos:adac hamulce: reczny,
elektromagnetyczny i samoczynny, oraz urzadze-
nia sygnahzacy]ne zabezpieczajace sprawne funk-
cjonowanie kolejki.

Budynki stacyjne. Stacja w Kuznicach (Rys. 69)
wybudowana bedzie naprzeciwko restauracji.
Na stacji tej przewidziany jest plac dojazdowy
i plac dla turystow.

Wejscie na stacje wykonane bedzie szerok1em1
schodami do poczekalni; z poczekalni na lewo pro-
wadzi¢ beda chodniki ze stopniami do hali perono-
wej, a na prawo do kasy i pomieszczen stuzbo-
wych.

Hala peronowa ma 2 boczne i jeden srodkowy
peron '), miedzy ktéremi znajduja sie wgleblema
wjazdowe do wagonow. Na stacji tej znajdu]e sie
zakotwienie lin nosnych i urzadzenia napinajace

) Firma ,Ceretti i Tanfani" przewiduje tylko 2 pe-
rony boczne i kabiny jednodrzwiowe

liny noéne i naped liny ciagnacej; czeé¢ stacji od-
cinka II-go obejmuje: zakotwienie lin nosnych
oraz naped i urzadzenie napinajace dla liny ciaggna-
cej lub odciazajacej. Oprocz tego stacja ta
sklada sie rowniez z hali peronowej i peronéw dla
kazdego odcinka oddzielnych, poczekalni i mieszka-
nia dla mechanika i pomocnika.

Poniewaz stacja posrednia stanowi miejsce
przesiadania z I-go odcinka na II-gi, powinno byé
przewidziane dogodne polaczenie obydwéch hal
peronowych. -

Budynek stacyjny na Kasprowym Wierchu usta-
wiony bedzie na szczycie (Rys. 70 i 71).

Na stacji tej znajduje sie tylko zakotwienie lin
nosnych i urzadzenie napinajace do liny ciagnacej
i hala peronowa.

Przewidziana jest jednak na tej stacji pocze-
kalnia, restauracja z tarasem, pokoje noclegowe
i inne pomieszczenia.

Wymiary tej stacji powinny byé ograniczone do
minimum, ze wzgledu na trudne warunki terenowe
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i trudnoéci w transporcie materjalow budowla-
nych.

Wszystkie budynki stacyjne powinny byé wy-
konane z materjaléw ogniotrwalych; sciany zew-
netrzne z kamienia tatrzanskiego, — z cioséw tupa-
nych,

Eksploatacja. Przy szybkosci 5 m/s czas trwa-
nia jednej jazdy wyniesie na I-ym odcinku kolejki
1970 : 5 = 394 sekund, a na II-im 2300 :5 = 460

Rys. 70. Projekt szkicowy stacji na Kasprowym Wierchu
wedlug planéw inz. arch. A. Kodelskiego.

sekund; wliczajac na rozruch 15 i na zatrzymanie
30 sekund, otrzymamy czas trwania jednej jazdy
na I-ym odcinku 394 - 45 = 439 sekund, okolo 7,5
minut, a na Il-im odcinku 460 + 45 = 505 sekund,
okoto 8,5 minut; dodajac po 2,5 minuty na wsiada-
nie i wysiadanie, mozna liczyé, ze kolejka wyko-
na na godzine na I-szym odcinku 6 jazd, a na II-im
5 jazd, co przy calkowitem zaludnieniu wagonow
wyniesie 180 1 150 oséb na godzine.

Frekwencja. W celu obliczenia frekwencji ko-
lejki opieramy si¢ na ilosci gosci meldowanych t. j.
takich, ktérzy w jakims hotelu lub pensjonacie
w Zakopanem') mieszkali przynajmniej jeden
dzien. Statystyka nie obejmuje conajmniej takiej
samej ilosci turystéw, przybywajacych do Zako-
panego tylko na jeden dzien (szczegélnie na nie-
dziele i swieta w sezonie zimowym), lub takich,
ktorzy bezposrednio z dworca udajg sie na wy-
cieczki w Tatry i nocuja w schroniskach.

W poréwnaniu do czaséow przedwojennych
frekwencja Zakopanego wzrosla prawie siedmio-
krotnie. Rozglos Zakopanego siega coraz dalej
i $cigga rok rocznie coraz wigksze rzesze turystow
zagranicznych.

I tak przybylo do Zakopanego:

W r. 1900 7518 osdb
w 1918 9573 . z tego obcokrajowcéw 25
-« 1920 15011 " " 56
« 1925 31500 . " & 315
. 1928 33970 ¥ ,. 1.190
. 1929 38.000 . " “ 1.584
« 1930 395690, , » " 2.065
« 1931 40.105 " " 2.812
» 1932 40.614 , i 8 3.620
s 1933 42.186 - " 3.980
- 1934 47.440 " " 4,015

1) Stalych mieszkancow

— —— — — 4 1660 ———r—p—
o i 0 ’
\
0 2
H o~
T T %
l
> "‘72};30 r~ntn-n(:nl’b\|a”"Q~ 229 ‘\—‘H\__-/ {/( J/
= ——HAL 5 ks |L vt \—.I -
= N\
; » po s a1 'N\é, = ‘ peron J]
oot P |
] s ot e | Bta M G- S |
~ e e o 7720, D, —g— 6 6o __.:___;
g urzadzenma wmechonicrag I & [ paron t;:‘ —
£ 3 9
§ ng & :
s — =
q Sl paron
T 3
-
|

“‘Lg-—J‘:r‘

: iy =
pezwin &, = -

KUBATURA HALI:  m>~ 5560
KUBATURA LOKALL: m® ~ 3730
Rys. 71.

g% MM bivro I—J

Plan 3-go poziomu stacji Kasprowy Wierch.
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Jezeli z posréd gosci Zakopanego i turystow
25.000 pojedzie 2 razy na Kasprowy Wierch tam
i z powrotem, 20.000 oséb 2 razy tylko tam t. j. na
Kasprowy Wierch, a zjedzie na dél na nartach
i 30.000 osob pojedzie dwa razy do Turni Mysle-
nickiej, a zjazd wykona na nartach, to stosujac ni-
Zej podang taryie:

z po- ! tam
tam 12z po-
wrotem
wrotem
zlh zt, zl.
Kuznice — Turnia Myéle-
nicka . 1.25 1,00 2,00
Turnia Myslenicka — Ka-
sprowy Wierch 2,00 1,50 3.00

otrzymamy, ze roczny dochéd kolejki brutto wy-
niesie:

211

Obliczenie dochodowosci projektowanej kolejki
dokonane zostalo wychodzac z zalozenia, ze tyl-
ko kuracjusze i turysci, przybywajacy w Zakopa-
nem czas diuzszy, zdobeda sie na nieliczne wzled-
nie wycieczki kolejka. W rzeczywistosci kolejka
bedzie stanowié¢ atrakcje réwniez dla gosci odwie-
dzajacych Zakopane na ieden lub pare dni. Liczba
takich turystéw nie da sie uja.c cyfrowo, jest jed-
nak dosé znaczna i przypuszczaé nalezy, ze w okre-
sach najwigkszego nasilenia, w sezonie zimowym
i letnim, calkowita zdolnosé¢ przewozowa kolejki
bedzie wyczerpana.

Wedlug statystycznych danych frekwencja na
kolejkach zagranicznych wynosita (rok 1930), jak
padano w tablicy 13.

Cena przejazdu na zbudowanych kolejkach lino-
wych wskazana jest w tabl. 14 i wynosi za kazde
100 metréw wysokosci kolejek: Kanzelhthe pod
gore 48 gr, a przy zjezdzie — 32 gr, Mont Saléve
pod gore 52 gr, a przy zjeidzie 40 gr, Predigstiihl
pod goére 0.57 gr, a przy zjezdzie 0.48 gr. Dla pro-
jektowanej kolejki KuzZnice—Kasprowy Wierch
przy dlugosci znacznie wickszej cena przejazdu za

2 X 25000 X' 5 = 250.000 zk. kazde 100 metréw wysokosci wyniesie: pod gore
2 > 20.000 X 3.25 = 130.000 , 34 gr, a przy zjezdzie 27 gr.
2 < 30,000 X 125 = 67.500 razie zastosowania taryly przyjetej na ko-
447.500 z1. lejkach: Kanzelhéhe, Mont Saléve i Predigstiihl,
Tabl. 13.
Dtugosé Rézni Ilosé Dtugosé Rézni Ilogé
Nazwa kolejki agesk - e .os Nazwa kolejki ug 0_ mc‘a =
m pozioméw | przejazdéw m pozioméw | przejazdéw
Hafling') (Meran) 2538 900 87.600 Rax Semmering . 2162 1014 146,000
Wank. 2670 1020 90.000 Kreuzeck 2318 874 150 000
Kanzelhthe 1890 973 96.000 Nordketten 3628 1394 175.000
Zugspitz!') (Austrja) 3373 1576 100.000 Pfiander . 2066 606 210.000
Burgberg 490 185 300.000
Tabl. 14.
Dtlugosé Réznica tam i z po- Jednostka
Nazwa kolejki tam zpowrotem
m poziomow wrotem monetarna
1) Kanzelhdhe 1890 937 4,50 3.0 750 szyl. austr.
2) Kreuzeck . . 2318 874 3.00 2.50 5.00 m. n. 1935 r.
3) Mont Saléve . 1180 666 9,00 600 15.00 fr. fr. 1927 r,
4) Wank 2670 1020 3.00 2.50 500 m. n. 1935 r.
5) Chamonix-Brévent . 2700 - 1415 33 14 40 fr fr. 1930 r.
6) Predigstiihl 2375 1098 3.00 2.50 5.00 m. n. 1935 r.

1) Kolejka linowa Hafling w pierwszym roku eksploa-
tacji wykonala 225,000 osobokilometréw i przewiozla 275 t
towaru, a kolejka Zugspitz juz w pierwszym miesiacu eks-
ploatacji wykonata 85.000 osobokilometrow.

$rednio 50 gr za kazde 100 metréw wysokosci przy
jezdzie w gore i 40 gr przy zjezdzie, dochéd ko-
lejki linowej Kuznice—Kasprowy Wierch wyniesie
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645.000 zl czyli prawie o 200.000 wiecej, w sto-
sunku do dochodu obliczonego poprzednio.

Koszt budowy. Koszt budowy kolejek linowych
wiszacych jest stosunkowo niewielki; zalezny jest
on przedewszystkiem od mniej lub wigcej sprzyja-
jacego ukladu terenu, dlugosci linji powietrznej
i zdolnosci przewozowe;j.

Najbardziej odpowiednim profilem podtuznym
dla kolejek linowych wiszacych jest teren o pochy-
losci zwickszajacej sie stopniowo, bez szczytéw po-
$rednich, gdyz nie wymaga to podpor do podtrzy-
kmywania lin, nieraz znacznej ilosci i duzej wyso-

osci.

Okresli¢ zgory, chociazby nawet w przyblizeniu’

ogolny koszt budowy kolejki linowej wiszacej, jest
rzeczg trudna, poniewaz na koszt instalacji wply-
wa duzo czynnikéw zmieniajacych si¢ w kazdym
poszczegolnym przypadku.

Dla sporzadzenia kosztorysu kolejki linowej
konieczne jest mie¢ profil podtuzny trasy, charak-
terystyke kolejki (Tabl. 10) oraz opis terenu trasy.

Ponizej podany jest przyblizony kosztorys ko-
lejki Kuznice—Kasprowy Wierch, sporzadzony na
podstawie powyzszych danych i cen jednostkowych
przedmiotéw i materjalow potrzebnych do budowy
kolejki').

I. Podpory:
Fundamenty wraz z przygotowaniem podloza 40.625 zi.
Konstrukcja zelazna wraz z montazem 125.000 ,,
Instalacja wierzcholkéw podpoér 35.000 |,
II. Liny:
a) liny no$ne ; 268.500 ,,
b) lmy ciagnace, odmaia]ace i zastepcze , 52.500 ,,

c) }'napmamce v ; i 2.000 ,,
Ciezary nap:na;qce 48.000 ,,
IV Instalacja

mechaniczna: urzadzenia

uruchomiajace i zabezpieczajace 205.000 ,,
V. Instalacja elektryczna:
a) Transformator energji elektrycznej . . 65.000 ,,
b) Silniki elektryczne 2 silniki glowne 80 i 110
KM z aparatura i 1 pomocniczy 30 KM . 25.000 ,,
¢) Sygnalizacja i urzadzenia zabezpieczajace 50.000 ,,
VI. Wagony z zawieszeniem i wézkiem
(4%24.000 zt)= . . 96.000 ,,
VII. Budynki stacyjne?):
a) w Kuznicach 5300 m® po 35 zi. = 185.500
b) na Turni My-
$lenickiej 7200 m® po 30 zl. = 216.000
¢) na Kasprowym
Wierchu 6600 m* po 35 zl. = 231.000 632.500 ,,
VIIL Instalac;a o$wietlenia budynkow sta-
cyjnych i linji 10.000 ,,

IX. Instalacja czasowa dla montazu i lranspor-

tu materjatéw budowlanych i urza-

dzen mechanicznych do stacyi g(')r-

ayeh = 125.000 ,,
X. Transport czedci mechamcznych ze st. Za-

kopane do KuZnic i wzmocnienie 3

mostéow . . © wm' e x = 7.500 ,,

XI. Wywlaszczenie gruntéw 30.000 ,,
XII. Wrydatki nieprzewidziane i réZne 32315
Razem . . 1.850.000 zi.

Jezeli zadowoli¢ si¢ skromniejszemi budynkami
stacyjnemi, budujac miejsca przybycia i odejscia
wagonéw i hale przejsciowa z drzewa, a w budyn-
kach murowanych zostawia¢ tylko instalacje elek-
tryczne i mechaniczne i powierzchni¢ innych po-
mieszczeri nieco zmniejszy¢, to koszt budowy bu-

1) Koszt budowy budynkéw stacyjnych przyjeto na
podstawie planow i kosztorysu sporzadzonego przez inz.-
arch. A Kodelskiego.

dynkéw wyniéstby o 15%% mniej, co daloby oszczed-
nosé okolo 100.000 zl; tym sposobem catkowity
koszt budowy kolejki moze wyniesé 1.750.000 zi.

Tablica 15 podaje koszt budowy istniejacych
kolejek linowych:

Tahl. 15,
L g & g
-] ) ©
i 3 Koszt
Nazwa kolejki | 2 . é E “é‘ but;)::ry
=22 = R
= (= xR

1) Lana-Vigilja| 1912 2.202 [5204-633| 560.000 m. n.

2) Kohlerer .| 1913 1.635 837 | 510.000
3) Raxe o 1925/26| 2.145 1.015 | 2.190.000 ,
4) Pfander . 1926/27| 2.070 606 | 885.000
5) Mont Saléve | 1930 1,180 666 | 2.000.000 fr. fr.

Koszt eksploatacji kolejki moze by¢ ujety w spo-
sob nastepujacy:
a) Personel.

Kierownik kolejki 4.200 zt. 4+ mieszkanie

2 maszynistow (2 3600) 7.200 zt,
2 pomocnikéw maszynistow (2 e 3300] 6.600 zt.
4 konduktorow (4X12><200) . 9.600 z1.
4 konduktorow (4X6<200) 4.800 zt.
1 kasjer . £ 2.700 zi.
2 dozorcow [2>< 1300] 3.600 zi.

38.700 z1.

b) Koszt energji elektryczne;j.

Przyjmujemy, ze podczas sezonéw (letniego i zimowego),
kolejka bedzie czynna 12 godzin dziennie:
5 mies. > 30 dni X 12 godz. = 1.800 godz.
a w pozostale miesigce:
5 mies. X 30 dni X 8 godz. = 1.200 godz.
i 2 mies. X 30 dni X 4 godz. =_ 240 godz.
3.240 godz.

Przyjmujac zuzycie energji dla obu odcinkow 50 kW na
godzing, otrzymamy 3.240 x 50 = 162.000 kW, a poniewaz
cena 1 kW wynosi 033 zl., calkowity koszt zuZycia energji
wyniesie 162.000 X 0,33 = 53.460 zl.

Nalezy zaznaczyé, ze obliczenie to jest dokonane w przy-
puszczeniu stalego ruchu kolejki, t. j. 56 jazd na godzine;
w pewnych godzinach nie jest to konieczne, zwlaszcza w se-
zonie martwym, nalezy przeto przyja¢, ze zuzycie energji be-
dzie stanowié¢ */i obliczonej t. j.

3[4 X 53.460 = okolo : 40.000 zi.
¢) Koszt konserwacll (czesci zapasowe, zuzycie

lin, naprawa i t. p.) ; 60.000 =zi.
d) Materjaly smarne i czy$ciwo . o, 3.500 zI.
e) Ogolne (o$wietlenie, ogrzewanie, drulu re-

klamy i t. p.) - R 5.000 zi.
f) Wydatki meprzemdz:ane . 2.800 zi.

Calkowity koszt eksploatacji kole;kl wyme%:e 150.000 =zi.
a dochod netto 447.500 — 150.000 = 297.500 zl., czyli ze
koszt budowy kolejki na Kasprowy Wierch mozna pokryé
w przeciaggu 8 lat; gdyby zastosowaé taryfe przyjeta na
istniejacych kolejkach (Kanzelhthe, Mont Saléve i Predig-
stithl), to dochéd netto wynidstby:
645.000 — 150.000 = 495.000 zl.

Koszty budowy kolejki mozna zatem pokry¢
nawet w ciagu niespelna 5 lat.

Koszty eksploatacji kolejki wyniosa 33%,
a przy tarylie przyjetej na kolejkach Kanzelhdhe,
Mont—Saléve i Predigstiihl 23,2 %/, Na kolejce li-
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nowej Hafling (Meran) koszty eksploatacyjne
w r. 1933 wyniosty 23%.

Powyzej podalismy jedno z mozliwych rozwia-
zan budowy kolejki linowej na Kasprowy Wierch.
Oczywiscie moze ona byé pobudowana réwniez
przy pomocy innego systemu, z dziesigtka egzy-
stujacych.

Ze strony kot ,,Ochrony Przyrody” spotykamy
sie z zarzutem, Ze kolejka linowa na Kasprowy
Wierch bedzie szpeci¢ Tatry i wywrze ujemny
wplyw na ich warto$¢ naturalng. Zarzut ten nie
jest istotny: kolejka linowa, jako powietrzna, nie
moze powodowaé zniszczenia wartosci piekna przy-
rodzonego i jako niesprawiajaca halasu nie naru-
sza ciszy gorskiej — przeciwnie, przewozac tury-
stow, linja powietrzna chronié¢ bedzie piekna doli-
ne Kasprowa przed szkodami, jakie obecnie przy

Kazimierz Chrzgstowski.
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masowe]j pieszej turystyce nierzadko
dzane.

Roéwniez obawa zeszpecenia Tatr jest plonna,
gdyz trasa kolejki linowej powietrznej juz ze sto-
sunkowo malej odleglosci na tle gor jest niewi-
doczna, a skoncentrowanie ruchu turystycznego
w pewnym zgory okreslonym punkcie powinno
by¢ uwazane jako atut ideologji ochrony przyrody.
W lecie kolejka stuzyé bedzie przedtuzeniem tra-
sy linji wypadowej turystéw w Tatry, a w zimie,
kiedy szczyty gor pokryte sg gruba warstwa $niegu,
kolejka bedzie spelniaé¢ role wyciggu dla korzysta-
nia przez narciarzy z terenéw Kasprowego Wier-
chu. Nawet najwicksze ozywienie tej czesci Tatr
nie moze w niczem zaszkodzié zasadom ochrony
przyrody.

s§ wyrza-

621.791.5:625. 43
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Spawanie SZyn B S H T T

Badajac koszty utrzymania toru przy konser-
wacji biezacej, przekonatem sie, ze utrzymanie ztacz
t. j. regulacja luzéw i usuwanie dotkéw podziaczo-
wych stanowi dosyé znaczny %o tych kosztow.

Jednym ze sposobéow wydluzenia szyn, w celu
zmniejszenia ilosci zlacz, a wiec tem samem
i zmniejszenie kosztéw utrzymania toréw, jest spa-
wanie. Spawanie moze byé¢ alumino-termiczne,
tlenowo-acetylenowe t. zw. autogeniczne i elek-
tryczne. Posiadajac agregat elektryczny, robilem
doswiadczenia ze spawaniem elektrycznoscia oraz
dzieki uprzejmosci firmy ,Perun” ze spawaniem
tlenowo-acetylenowem..

Pierwsza proba spawania elektrycznoscia byto
spawanie dwéch szyn typu ,,Goljat” (belgijskich)
dtugosci 8,5 m, aby otrzyma¢ szyne dlugosci 17 m b,

Sposéb spawania byl nastepujacy: po fazowa-
niu glowki z gory do samej szyjki, szyjki z obydwu
stron i stopki z gory i z dotu pod katem 35" naste-
powalo spawanie, potem zakladalo sie tubki z to-
mu, obcigte do dtugosci 30 cm, z pozostawieniem
dwoch srodkowych dziur. Eubki przypawalo sie
wzdluz do gtowki i wzdluz do stopki. Odpowiednio
do otworéw w tubkach swidrowalo sie dziury
w szynie, zakladalo sie 2 $ruby i skrecalo, przy
czem nasrubki byly spojone z tubkami, aby je za-
bezpieczyé przed odkrecaniem sie. Koszt jednego
zlacza spawanego w ten sposéb wynosil 21 zi
Z szyn tych zostal uloZony tor glowny dlugosci
600 m b. na jednej ze stacji szlaku jednotorowego.
Po tym giéwnym torze tranzytowe pociagi towaro-
we przebiegaja przez dang stacje bez zatrzymania.
Szyny leza juz rok i zadnych uszkodzeri i zmian nie
zauwazono. Obcigzenie linji w ciggu tego czasu
proby bylo bardzo znaczne. Na drugiej stacji tegoz
szlaku, rowniez zostal ulozony tor gtéwny z szyn
tego samego typu i tak samo spawanych, rowniez
dlugosci 600 m b. W ciggu 4 miesiecy pracy tych
szyn pekly 3 szyny na spojeniach z przyczyn wadli-
wego spawania. Lubki nie pekly. Te ostatnie szy-
ny byly spawane w porze zimowej, styczerni—luty.

Chcac jednak obnizy¢ koszt spawania i zastoso-
wac taki sposéb, ktéryby dal moznosé spawania
szyn w torze, przystapilem do dalszych préb i po-
szukiwan. Poniewaz w naszych warunkach nie mo-
zemy sie zdobyé na wymiane szyn w szerszym niz
dotychczasowym zakresie, i obecnie lezace szyny
w wielu przypadkach dlugo jeszcze pozostana
w torach, przeto ulepszenie stanu toru przez spa-
wanie szyn byloby bardzo pozadane.

Powsta]e zagadmeme, do ]aklch dtugosci mozna
spawa¢ szyny i tu spawanie moze daé nadsp0d21e-
wane rezultaty. W celu zbadania zachowania sie
dlugosci szyn na wplyw temperatury poczatkowo
w jednym torze stacyjnym o bardzo slabym ruchu,
zostaly spojone szyny: jedna para 100 m dlugosci
i 6 par po 50 m dlugosci. Szyny zostaly spojone
bez tubkéw, tylko pod spojone styki dano podktad-
ki normalne typu 38 tego samego co i szyny; pod-
ktadki te zostaly spojone ze stopka szyny z pozo-
stawieniem otworow na haki. Pod spojone styki zo-
stal podlozony podklad i przypojone do szyny pod-
ktadki zostaly przybite hakami do podkladu, przy-
czem luzy pozostawiono takie, jakie daje sie nor-
malnie przy szynach 10—12 m. Po rocznej obser-
wacji ani podczas upatéw, ani podczas mrozéw nie
zauwazono zadnych zmian w luzach, ani tez ten-
dencji do wyboczenia toru lub zerwania $rub.

Zrobitem kilkanaécie préb spawania szyn ty-
pu 38 i poddalem je prébom na uderzenie babg
tak, jak to si¢ stosuje w hutach przy przyjeciu
szyn. Rozporzadzalem kafarem lekkiego typu
z baba ciezaru 450 kg.

Wedtug norm Ministerstwa Komunikacji do
prob nowych szyn typu 38 nalezaloby zastosowaé
babe o cigzarze 1000 kg i wysokosé spadu 3,3 m t. j.
daé sile zywa na uderzenie 3.300 kilogramo-
metrow.

Jednak miatem do czynienia z szynami nie no-
wemi, a starouzyteczneml, rok walcowania 1908—
1912 t. j. szyny te jui. pracowaly 20 do 25 lat,
w kazdym badz razie wytworu, jaki dostaje sie po
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spawaniu, nie mozna traktowaé¢ jako jednolity ma-
terjal, taki jak szyna nowa.

Narazie wigc proby swoje oparlem na tem, co
mi moze da¢ kafar, ktérym rozporzadzalem, w sto-
sunku do wytrzymatosci zlacz, ktére mam zasta-
pi¢ t. j. do szyn zlgczonych normalnemi ubkami
niezuzytemi.

Kawalki szyn byly brane rowne tak, aby dlugosé
ich po spawaniu wynosita 1,30 do 1,50 m b. Byly
one podparte w odleglosci jednego metra Zelazne-

— -
e
AT~ w2 gt

Peruve

bt

Rys. 1.

mi podkladkami na podkladach bez umocowania
hakami.

Dla poréwnania ze zwyklem zlaczem podda-
tem prébom baba o cigzarze 450 kg 5 zlacz, t.-j.
szyn polaczonych normalnemi niezuzytemi tubka-
mi i $rubami.

Przy uderzaniu baba‘ z wysokosci 2 m w jednem
zlaczu jedna lubka nie wytrzymala i pekla, reszta
zlacz wytrzymala uderzenia z wysokosci 2 i 3 m,

Rys. 2.

uderzenia za$ z 4 m zadne ze zlacz nie wytrzyma-
o, gdyz tubki pekaly z obydwu stron, a nawet jed-
na z szyn pekla réwniez na srodkowym otworze
dla sruby.

Wobec powyzszego do szyn spojonych zostal
ustalony porzadek uderzen nastepujacy: I-sze ude-
rzenie baba o ciezarze 450 kg z wysokoéci 2-ch m,
II-gie uderzenie z 3-ch m i I1l-cie i nastepne z 4-ch
m t. j. w tych prébach zastosowalem najwyzej Zy-
wa site 1.800 kilogramometréw. Zostato poddanych

prébom kilkanascie rodzajow spawan elektrycznos-
ciag i 3 rodzaje spawan autogenem (acetylenowe)
wykonanych przy wspéludziale firmy ,Perun”.

Ponizej podaje wykaz sposobow spawania oraz
rezultaty préby.

Zasadniczo nalezy powiedzieé: ze naogél spoi-
ny wytrzymywaly, pekaly jedynie spoiny Zle wy-
konane. Natomiast materjal pekal poza spoina,
w tych miejscach, gdzie si¢ konczylo spawanie do-
datkowych czesci, jak tubki lub podkladki, lub tez

Rys 3.

obok tych miejsc. Przyczyny tego moga byé dwo-
jakie:

1) raptowna zmiana przekroju spawanego ze-
spolu miedzy czeécig spojong wraz z lubkami
i z podkladka i dalsza czescia samej szyny.

2) wytwarzajaca si¢ przy spawaniu temperatu-
ra zmienia strukture szyny wedlug pewnej linji
w przekroju szyny, zaleznej od sposobu spawania,
co powoduje ostabienie materjalu.

Rys. 4.

Narazie jestem skionny przyjaé ]ako zasade
pierwszq przyczyne t. j. raptowna zmiane przekro-
ju spojonego zespotu.

Potwierdzeniem tego sluza préby spojonych
szyn z tubkami z podkiadka, lub bez tejze Nr. Nr.
1, 1a, 1b, 1c, 3a, 3b, 3bis i 4. Natomiast spojenia
bez tubkéw, lecz z podkladka szersza od stopki
szyny diugosci 30 cm Nr. 6a i Nr. 6b wytrzymaly
pierwsze uderzenia z 2-ch m, drugie uderzenie
z 3-ch m i nastepne 4 uderzenia z 4-ch m wysokosci.
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Wykaz spawanych szyn.

Spos6b spawania o E) Koszt w zlotych Uderzen baba 450 kg
—| = & o 3 "; T = =
i 5 ] o &g a
e ‘ 'g'E; o A, o ° 5 g = UWAGI:
g . ) = 8 Ea =0 — S - g '
p- Szyny Lubki Podktadki w EE A Ez2 gg g_z 3 5 = o 1)z2m 2)z3m 3 z4m
B N Wn Ng N N - P 8
240 | 28 | £ |83 | 8= | & 2 & &
Szyna spawana : "
1a | naokolo, glowka, | z lubkami | Bez podkladek | 1¢.m.20| 5g.50m. [ 7g.10m. | 1, | 15 402 | 610 | sa40 | 1s52 | Tekla lubka Endsiy iy Popir 1 13
szyjka stopka P 1e (Fotografja 1 Perun)
Peklo cale spa-
ib Jak wyzej jo w i ow. j. w. §o Joi Wi . ow. o ow. j. w j. w. joow i- w. Wytrzymala }fki‘:p:e“e::gg wanie od dolu Elektrody firmy ,Jotem"
E do glowki
1c W 5 = i W PR o W i Spawanie tlenowo-acetylenowe I;‘ﬁ::‘::si" (Fotogr. 1 Tlen)
Szyna spawana na-
2 D:?ei; 2 :g;:f:rl: bez bez 1g.m20] 7g |8g2om| 2 17.50 | 4.70 9.76 | 6.30 | 20.76 | Peklo spawanie Spawanie ile wykonane
szyjki do stopki
z podkiadka :
3a Stw:.a spawana | ; tubkami wezsza 1g.m.20| 7¢.30m. | 8g.50m. | 24 | 16.00 | 500 | 1098 | 576 | 21.74 f:k,!:bsl‘z“’;‘; Elektrody firmy ,Perun” M 19
A0k00 od stopki szyny ¥
3b Jak wyzej w i w w w jo W w i j j.ow w, Wytrzymala Pekla azyna P: " Ne 18
al yie) |8 1. W. ] . ] . ] . . . 1. . I+ W 1o W ). . ] . za podklnqu " " werun e
3bis z podkladka Pelda szyna kolo " w _wPerun" )e 19
" " " om szerokg "ow M " "o "o » W o il " ow korica jubki (Fotogr. Perun 3 b}
4 SP&:&“:;:M zn*t‘;‘:},‘:gii z P:i‘;{c‘;dk% 0 m | 46.30m | 5g.tom.| 17, | 11 290 | 854 | 396 | 17.40 Pekla szyna Elektrody firmy ,Perun" Ne 19
z podkladka S febousoil
5a Jak wyzej bez  |szerokoici stopki|] 40 m. | 4g.20m, 5 g. 1, 11,5 2.80 610 | 414 | 13.04 | ., Wytrzymala Wytrzymata it ucai " « olotem"
szyay wzdluz stopki
Lekkie zarysowa-
5b : A o w. i w. o W. §oi W03 j. w. i w. j. w. i.ow o w. j. w . ow, 7 nie spawania Pekta szyna - w wPerun" Ne 18
na stopce
Perun" Ne 19
Szyna spawana z podkiadka Wytrzymata S Sraie v
6a Saskals bez i 16, m.20| 4§.40m, 6 g. 1%/, 12 3.36 8.54 4.32 16.22 o Wytrzymala 4 sdorseain 1%2:;;1—?:;;?;“‘:5
S0 Wytrzymata Elektrody firmy .Perun” M 19
6b Jak wyiej ieow i w. oW jo w. i ow. jewe | dewo | geow W | 1w 3i W " " 2 uderzenia ugigeie szyny 1 mm
6ec n " "o wom Spawanie tlenowo-acetylenowe belila_szyna
L S P ¥ za podkiadka
7a o 2y ;a;?:t‘id?ﬂxl:;q % . o, = - » Wytrzymata Pekla szyna (Fotogr. Tlen 9)
b iy “ i 16m20 | 4g.40m.| 6g. | 1%, | 12 | 336 | 854 | 432 | 1622 ﬁ‘*ﬁé%ﬁiﬂii Elektrody firmy ,Perun” M 19
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Strzatka ugiecia szyny po catkowitej prébie wyno-
sita 5 mm. Koszt spawania takiego zlacza wynosit
16,22 zh. Koszt zlacza wynosi: 2 tubki po 6,19 zt =
12,38 zI + 6 srub po 0,56 zt = 3,36 zl razem
15,74 zt + 1/2 podktada.

Po tych pierwszych prébach nasuwaja sie na-
stepujgce uwagi:

Rys. 5.

1) Spawanie musi by¢ wykonane bardzo do-
kladnie przez zdolnego, dobrego i sumiennego fa-
chowca, obznajmionego =z ukladaniem spoiny
z elektroda danego typu.

2) Nalezy uklada¢ spoine kilkoma warstwam?,

KACIK JEZYKOWY

Inz. Stanistaw Kotomyjski.

najmniej dwiema, jak tego wymaga miejsce spa-
wane.

3) Spawanie gltowki nalezy wykonywaé po zfa-
zowaniu jej pod katem 35°—45" do samej szyijki
wraz z napawaniem zbitych i zjezdzonych koncow
szyny.

4) Spawanie szyjki powinno sie odbywaé z jed-
nej strony z poprzedniem wycieciem pod katem
35°—45°,

5) Spawanie stopki powinno odbywaé sie z go-
ry, t. j. wyciecie dla spawania powinno byé wykona-
ne zwierzchu stopki, a nie zpodspodu pod katem
35"—45°,

6) Spawanie podktadki z szyna powinno odbyé
si¢ z wierzchu stopki szyny, czyli, ze podktadka po-
winna by¢ szersza od stopki szyny i dtugosci 30 cm,
jak to wykazala dotychczasowa praktyka.

7) Spawanie powinno odbywaé si¢ w porze let-
niej, lub w porze, g¢dy temperatura powietrza jest
powyzej 0 1 bez deszczu, przyczem powierzchnie
spawane powinny byé dokladnie oczyszczone od
rdzy.

8) Nie nalezy klas$¢ spoiny przy spawaniu
z szyna podktadki lub tubki wpoprzek stopki tak
z wierzchu, jak 1 pod spodem stopki wpoprzek
szyjki t. j. wzdluz wysokosci szyjki szyny.

Co do sposobu spawania acetylenowego i elek-
trycznego, to sposob spawania elektrycznoscia dat
lepsze wyniki, chociaz stanowczo jeszcze trudno
wypowiedzie¢ sie pod tym wzgledem, gdyz ilosc
dokonanych préb acetylenowych nie data po temu
dostatecznych podstaw.

POPI'GWI'ICI mowa techniczng e ———————

ds
di

Pierwsza pochodna drogi przebiezonej wzgle-
dem czasu, uzytego na jej przebiezenie, posiada
w polskiej mowie potocznej cate bogactwo okreslen,
jako to: szybkosé, chybkosé, predkosé, chyiosé,
skoros$é, spieszno$é, bystrosé, szparkosé, przecho-
dzacych stopniowo w okreslenia temperamento-
we — Zywosé, razinosdé, iwawos$é raqczosé, rzei-
wosé, a odpowiednie tym rzeczownikom przymiot-
niki brzmia: szybki, chybki, predki, ckyzy, skory
§pieszny, bystry, szparki, iywy, razny, iwawy, rq-
czy, rzeiwy.

Dla okreslenia jednak stanu, charakteryzujace-
go bieg punktu materjalnego, nauka polska wybra-
a z powyzszego szeregu wyrazéw zaledwie pare —
mianowicie predkos$é i szybkosé (niekiedy takze
chyzoséé), aczkolwiek etymologicznie nie bylo ku
temu podstaw: pierwszy bowiem z tych wyrazéw
pochodzi od rdzenia prqd, prqdaé sie — rwaé sie,
ros. prjanut’ prjadat’ — skakaé, cerk wosprja-

nuti — ocknaé sie '), wo wsiu pryt znaczy — ga-
lopem, a wigc nie jest to wyraz do mierzenia po-
wolnosci lub bystrosci ruchu od 0 do oo, Jeszcze
mniej ma danych ku temu wyraz szybkosé. Pocho-
dzi on bowiem od rdzenia szybaé sie — tluc sie.
Szybienica, szubienica. Prastowo — oszibati se —
unikaé. Szybki to samo, co chybki, nasza chyba
(brak, mytka, weg. hiba), to samo co ros. oszibka,
chyli¢ to samo co ros. oszibit'sia *).

Niemniej jednak oba te wyrazy oddawna sluza
w literaturze polskiej i naukach do okreslania po-
wyzszej zmiany stanu, przy czem przewage do
ostatnich czaséw mial w tych okresleniach wyraz
predkoéé: ,.Wolalem po gestych dabrowach pred-
kie jelenie goni¢”, ,I sam polezesz, strzalq niemez-
nej reki predkaq objezdzon”, czytamy juz z korca
wieku XVI u Kochanowskiego ).

1) Ob. A. Briickner. Stownik Etymologiczny jezyka pol-
skiego. 1927 r.

?) Tamze.

3) J. Kochanowski. Odprawa postéw greckich. 1577 r.
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X. B. Jundzilt w dzietku ,,0 elektrycznosci
sztuczney i naturalney” pisze: ,Ta to wlasciwosé
(elektrycznosci) ma wielkie podobienstwo z wla-
snoscia cial plynnych sprezystych, ktére gdy ply-
na z obszerniejszych do ciasniejszych miejsc, na-
bywaja osobliwszej predkosci’ *).

W wieku 19-ym i poczatkach 20-go w naukach
$cistych przewaza wyraz predkosé. ,Naturalng mia-
ra stopnia bystrosci, albo powolnosci ruchu, mé-
wi prof. Nieweglowski®), jest droga, ktéra punkt
materjalny przebiega w jednostke czasu; te droge
nazwano predkosciq tego punktu. ,,Predkosc
punktu ruchomego” wymienia prof. W. Fol-
kierski *).

Fizycy przewaznie uizywaja wyrazu predkosé:
predkosé glosu, — w cieczach, w powietrzu zge*
szczonem, predko$é rozchodzenia sie fal, predkosé
$wiatla mierzona w przestworzu niebieskiem, pred-
kosé $wiatla mierzona na ziemi, w prézni, pred-
kosé¢ jonow, elektronéw i t. d. (Prof. A. Witkowski,
W. Natanson, K. Zakrzewski, Cz. Bialobrzeski, M.
Woltke, Dr. Werner) ,Opér ciala poruszanego
z predkoéciq maly jest przyblizenie do niej pro-
porcjonalny, dokladnie stosuje sie to do kazdej
predkosci, jezeli rownoczeénie ci$nienie gazu w tym
samym stosunku, a temperatura w kwadratowym
stosunku sie powieksza" ").

wSkladowe predkosci katowe wirowania”, $red-
nia chwilowa predko$é wirowania" ®).

, Wszystkie przemiany izotermiczne o wielkiej
predkosci przebiegu sa polaczone z oddawaniem
ciepta”, ).

W pracach zwigzanych z kolejnictwem spotyka-
my réwniez w celach wyzej okreslonych wyraz
predkosé ') — najwieksza dozwolona predkosé,
kotlowa sita pociggowa przy danej predkosci,
zmiana predkosci, predkosé, z jaka hamowanie po-
stepuje w pociagach z hamulcem o sprzezonem
powietrzu.

Od korca jednak wieku XVIII tak w nauce, ja-
ko tez i w pismiennictwie, coraz czeéciej spotyka-
my sie z wyrazem szybko$é, a artylerzysci, ktérzy
w locie pocisku operuja najwieksza osiagalna przez
ludzko$é bystroscig punktu materjalnego (7000—
8000 m/sek), upatrzyli sobie w tym wyrazie odpo-
wiednik zywiolowej sily zjawiska i zdecydowanie
uzywaja wyrazu szybkoéé. ,Wziawszy prochu za
malo na nabéj, kula nie dostaje zupelnej szyb-
koéci”. ,,Szybkoéé ciatla mierzy sie przeciggiem
miejsca przebiezonego w pewnym czasie '').

1) X. Bonifacy Jundzill. O elektrycznoéci sztuczney
i naturalney. Tlomacz. pracy X. J. Beccaria. Wilno, 1786 r.

%) G. H. Nieweglowski, prof. matematyki w Paryzu. Kurs
mechaniki rozumowej, 1873 r. W czterechsetna rocznice uro-
dzin Kopernika. Nakladem Wtasciciela Bibljoteki Kurnickie;j.

%) Wi Folkierski, inz. cywilny, b. prof. Uniwersytetu
w Limie. Zasady rachunku rézniczkowego i calkowego, War-
szawa, 1904 r.

7) Prof. Marjan Smoluchowski. Krakéw, 1903 r. O zja-
wiskach aerodynamicznych i polaczonych z niemi objawach
cieplnych.

%) Prof. Cz. Witoszynski. Aerodynamika. Wyktady, 1927 r.

%) Inz. S. Patschke. Zasady termodynamiki. 1912 r.

1) Tnz. W. Lopuszyriski. Niektore dane i uwagi w kwe-
stji wyznaczania norm mozliwego obciazenia towarowych pa-
rowozéw P. K. P. 1923 r. Prof. A. Czeczott. Charakterystyka
parowozéw. 1927 r. Dr. A, Langrod. Zasady ruchu parowozo-
wego. 1928 r.

1) Jozef Jakubowski. Kapitan i prof. Szkoly Artyle-
ryjskiej. Nauka artylerji, zebrana z najpézniejszych autoréw
dla korpusu artylerji narodowej, z rozkazu i nakladem
J. K. Mosci podana. Warszawa, 1781—1783 r.
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wPrawidlo uzyte dla oznaczenia szybkosci, po-
chodzacych od rozmaitych gatunkéw prochéw' **).
Charakterystycznem jest, iz bodaj poraz pierwszy
spotykamy u Kosinskiego przed stu zgora laty wy-
raz szybko$é w liczbie mnogiej, gdy stownik War-
szawski przy tym wyrazie umieszcza zastrzezenie—
bez liczby mnogiej. ,,Wpltyw dlugosci lufy i kalibru
dziala na maksymalne ciénienie i poczatkowa
szybkos$é" pisze juz za naszych czaséw putk. Diu-
gowski**), Nie brak tego wyrazu i w innych
dziedzinach nauk i literatury: ,Jezeli wiec dwdch
gazow pierwiastki przez szybkq kombustja kom-
binuja si¢ z soba, toé to nastepowaé musi z wiel-
ka chyzoscia”, powiada fizyk Dogiel **) ze szkoly
Pijarow w Lukowie.

Prof. Z. Straszewicz '*) w nauce o ruchu poda-
je: szybkosé punktu, szybkosé linjowa, réwno-
legtobok szybkosci, pole szybkosci, szybkosé kato-
wa, szybkosé postepowa. A do ruchu najwiecej pa-
sjonujacego czlowieka, przed era samochodu i sa-
molotu — biegu konia, poeta réwniez uzywa wy-
razu szybki: ,Ej ty na szybkim koniu gdzie pedzisz
kozacze' *¢).

Z obserwacji zasiegu w dzielnicach porozbio-
rowych wyrazow ,,predkosé” i szybko$é” wynika-
toby, ze wyraz ,szybko$é” jest bardziej rozpo-
wszechnionym na ziemiach b. zaboru rosyjskiego
i moze powstal pod wplywem nauki i szkoly rosyj-
skiej. Ale tak nie jest: w jezyku tym bowiem tak
pierwsza, jak i druga pochodne funkcji drogi i cza-
su wywodza sie¢ od jednego rdzenia — skoroéé,
a wiec mamy tam skorost’ i uskorenje, w jezy-
ku za$ polskim od réznych — szybkoéé (predkosé)
i przyspieszenie, a szybkoéé biegu w gonitwach
konskich okresla sie¢ tam wyrazem ,rjezwost’ “ —
nasza rzezkosé. Widzimy wiec, Ze wypieranie
w naukach stosowanych wyrazu predkos$é przez
szybko$¢ powstalo u nas samorzutnie bez wplywéw
postronnych. :

Rozpowszechnili ten wyraz kolejarze, poczyna-
jac od najwyzszego intelektu, konczac na szerego-
wym — zwrotniczym i drézniku. Ostateczny wplyw
na utrwalenie wyrazu szybkoéé w kolejnictwie mia-
ty dwa kapitalne dzieta polskiej nauki kolejowej:
Drogi zelazne — prof. A, Wasiutyriskiego i Obra-
chunek kosztéw wtasnych na kolejach zelaznych —
inz. A. Krzyzanowskiego, w ktérych to dzietach
wyraz szybkosé jest wylacznym okresleniem wiek-
szej lub mniejszej bystrosci ruchu.

Woreszcie Przepisy Ruchu na kolejach znacze-
nia ogélnego (NR 1) nadaly wyrazowi szybkosé
szate urzedowa, caly bowiem § 57 O szybkosci po-
ciagébw wyraz ten w kolejnictwie polskiem genera-
lizuje.

Nie pozostato to bez wplywu i na inne dziedzi-
ny nauki i wiedzy technicznej, Norma bowiem Pol-
skiego Komitetu normalizacyjnego PN/0—110 —

Jednostki miar, funkcije - dst' okre$la wyrazem szyb-
ko$é, a i inna podstawowa Norma PN/0—113 —

12) Zasady nauki artylerji przez J. Kosinskiego, kapita-
na Artylerji Konnej Gwardji. Warszawa, 1820 r. ’

1) G. Dlugowski, plk. artylerji. Elementarny kurs ba-
listyki wewnetrznej. Warszawa, 1920 r.

1) Dogiel Stanistaw. Uwagi o elektrycznosci i jej feno-
menach, ze wzgledu na ich tlumaczenie. Warszawa, 1922 r.

15) 7. Straszewicz. Nauka o ruchu (Cynematyka i Dy-
namika. 1918 r.

16) Marja Malczewskiego.
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Oznaczanie najwazniejszych wielkosci tizycznych—
wprowadza wyraz ten w dziedzine nauk fizycznych.
Wreszcie stownik polskich wyrazéw technicznych,
uzywanych w aerodynamice lotniczej, opraco-
wany wedlug instrukcji Akademji Nauk Tech-
nicznych czyni wyraz szybko§¢ wylaczng na-
zwa omawianej funkcji. Byloby przeto po-
7adanem, aby i katedry nauk scislych, a z nie-
mi i inne uczelnie porzucily wyraz ,predkosc¢”
w znaczeniu powyzszem, a wprowadzily powszech-
nie niemal juz przyjety w naukach technicznych
wyraz szybko§é. Charakterystycznem jest, iz wsrod
narodéw stowiariskich bystroéé ruchu pociagow tyl-
ko w jezyku rosyjskim okreslona zostala tym sa-

mym wyrazem, co funkcja

ds ’ ,
dpr & wiee skorost’,

uskorenje, skoryj, uskorennyj pojezd.
W jezyku zas polskim mamy:
szybkosé, przyspieszenie, pociag pospieszny,
przyspieszony.
zesi nazywajg swe pociagi:
rychlik, spesny vlak,

Serbowie — brzi,") ubrzani woz.
Bulgarzy — borz,”) uskoren wlak.
") brz: ubrzani, borz — poréwnaj nasze bardzo, forma

nowsza od barzo, wsadzac na barzego (konia), polski rod
Borzobohatych, ros. borzaja sobaka — chart (skart, greckie
skairo — skacze).

Kronika kraiowa [ s

RADA TECHNICZNA PRZY MINISTRZE
KOMUNIKACIL

W maju r. b. uptynelo dziesie¢ lat istnienia Ra-
dy Technicznej przy Ministrze Komunikacji, usta-
nowionej rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia
7 stycznia r. 1925 jako Rada Techniczna Kolejowa
i nastepnie przeksztalconej jednoczesnie z Mini-
sterstwem w Rade Technicznag Komunikacyjna.

Na podstawie zatwierdzonego przez Ministra
regulaminu, Rada, jako najwyiszy przy Ministrze
organ doradczy w sprawach technicznych, rozwaza
kierowane do niej przez Ministra projekty i for-
muluje swoja opinje krytyczna o nich w swoich
uchwatach, tak izby one mogly stanowi¢ dla Mini-
stra podstawe do zatwierdzenia projektu, kiedy
uchwala Rady jest jednolita, lub tez dawaly Mu
fatwos¢ wyboru w tych wyjatkowych przypadkach,
kiedy opinje wigkszosci i mniejszosci Rady musia-
lyby by¢ ujete w osobnych uchwatach.

Sktad osobowy Rady stanowig trzy grupy czton-
kéw: czlonkowie z urzedu — dyrektorowie de-
partamentéw technicznych Ministerstwa, czlonko-
wie mianowani przez Ministra z posréd urzednikow
i przedstawicieli Sztabu Gléwnego i wreszcie czlon-
kowie powolani z zewnatrz z posrod znanych fa-
chowcéw w dziedzinie techniki.

Do ostatniej grupy, najwazniejszej, skladaja-
cej si¢ obecnie, na ogdlna, liczbe 36 czltonkow, z 27
0s6b — nalezg: profesorowie: Bratro, Fedorowicz,
Huber, Kunicki, Lalewicz, Matakiewicz, Minkie-
wicz, Nestorowicz, Pomianowski, Pszenicki, Sta-
niewicz, Watorek, Witoszynski, Ksiezopolski i Zip-
ser, prezes Towarzystwa Politechnicznego we Lwo-
wie inz. Rybicki i inni.

Do tej grupy naleza rowniez przewodniczacy
Rady inz. Eberhardt i Wiceprzewodniczacy prof.
inz. dr. Wasiutynski, ktéry przewodniczyl réwniez
osobnemu kompletowi Rady Technicznej do spraw
przebudowy wezla kolejowego w Warszawie.

Prace swoje Rada prowadzi w czterech sek-
cjach: budowlanej, mechanicznej, eksploatacyjnej
i wezlow kolejowych, zasiadajac kompletami,
zwolywanemi stosownie do potrzeby przez prezyd-
jum Rady.

Obowiazki sekretarza Rady sprawuje obecnie

delegowany przez Departament Budowy i Utrzy-
mania Kolei inz. S. Grabowiecki.

W ciagu dziesieciu lat ubieglych Rada Tech-
niczna przy Ministrze Komunikacji odbyla 87 po-
siedzen, na ktérych rozwazyla 158 spraw, z czego
okolo 30° dotyczylo przepiséw technicznych,
a pozostale 70°/0 — zatwierdzenia réznych projek-
tow, przewaznie kolejowych, dlatego zZe rozszerze-
nie kompetencji Rady na drogi wodne, ladowe
i lotnictwo nastapito niedawno, trafiajac w dodat-
ku na okres kryzysowy.

Niezaleznie od tego osobny komplet Rady
Technicznej pod przewodnictwem prof. Wasiutyn-
skiego rozpatrzyt 194 spraw dotyczacych przebu-
dowy wezla kolejowego w Warszawie, z tego 43
sprawy dotyczace samego tylko dworca glownego.

Czynnosci Rady Technicznej dosyé ozywione
w czasach normalnej dzialalnosci inwestycyjnej,
musialy ulec w ostatnich latach pewnemu ograni-
czeniu, ktére trzeba mie¢ nadzieje wkrétce ustapi.

WYDAWNICTWA MINISTERSTWA KOMUNI-
KACJI Z ZAKRESU TECHNIKI KOLEJOWEJ.

W ubieglym miesiacu, zgodnie z zapowiedzia
ogloszong w marcu r. 1934 w Dzienniku Urzedo-
wym Ministerstwa Komunikacji, zjawily sie na pot-
kach ksiegarskich cztery pierwsze wydawnictwa
techniczne Ministerstwa Kolei z zakresu techniki
komunikacyjnej, oparte na wspoldzialaniu Mini-
sterstwa jako wydawcy z autorami podrecznikow.
Sa to prace: inz. M. Zablockiego ,,Hamulce kole-
jowe", inz. A. Bieliriskiego ,,Spawanie elektrycz-
ne”, inz. M. Krajewskiego ,Regulowanie rozrzadu
pary”, Dyr. R. Ceceniowskiego ,,Gospodarka ta-
borowa na Polskich Kolejach Panstwowych”.

Ocene powyzszych wydawnictw, =zasilajgcych
tak uboga dotychczas literature kolejowa w jezyku
polskim, podamy w najblizszych numerach nasze-
go czasopisma.

UDZIAL MINISTERSTWA KOMUNIKACII
W WYSTAWIE ,LEN POLSKI” W LUBLINIE.

Ministerstwo Komunikacji, doceniajac wazna
role propagandy wyrobéw z Inu i konopi — jako
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surowcow krajowych — wzielo, juz po raz trzeci,
udzial w wystawach Iniarskich — w roku zeszlym
w Warszawie i Lwowie oraz w r. b. w Lublinie.

Ministerstwo Komunikacji jest obecnie najpo-
wazniejszym — po wojsku — odbiorca wyrobow
Inianych.

Jeszcze w roku 1931 wyroby bawelniane w bu-
dzecie P. K. P. zajmowaly pozycje 900 tys. zi,
podczas gdy materjaly Iniane siegaly ledwie 300
tys. zi. Stosunek ten szybko zaczal si¢ zmieniaé
i juz w r. zeszlym =zakup materjalow Inianych
przewyzszyl miljon zlotych — gdy tymczasem ba-
welna spadta do poprzedniej pozycji Inu, t. j. do
300 tys. zl.

Najwieksza pozycje w zakupach materji Inia-
nych stanowia plétna na ubrania ochronne i letnie
kurtki konduktorskie — sume okolo 500 tys. zi.

Dalej zastosowanie w kole]nictw1e znalazly na-
stepujace wyroby z lnu i konopi: — bielizna po-
$cielowa i szpitalna, reczniki, plétna tapicerskie,
brezenty, firanki wagonowe, flagi, choragiewki syg-
nalizacyjne, scierki, weze parciane, gurty, siatki
bagazowe, liny, sznury, sznurki, osnowy do podu-
szek maznicowych i wiele innych.

Stoisko Ministerstwa Komunikacji na Wystawie

Len Polski" w Lublinie urzadzal i dekorowal Ku-
stosz Muzeum Kolejowego p. S. Witoszynski.

Stoisko P. K. P. na wystawie ,Len

Polski'" w Lublinie.

Kl"OﬂikCl zagraniczna A A e T O ST T

DYWIDENDA KOLEI ANGIELSKICH.

Towarzystwo kolei Poludniowej, jako pierwsze
z 4-ch wielkich angielskich towarzystw kolejowych,
podalo do wiadomosci, ze do przypadajacej na
rok biezacy dywidendy w wysokosci 5% dodaje
4%/¢ od udzialu w zyskach. Chociaz nie osiggnieto
przez to jeszcze wysokosci dywidendy wyplacane]j
w czasach dawniejszych, dowodzi to jednak po-
lepszenia sytuacji towarzystw kolejowych w sto-
sunku do roku poprzedniego (1933), w ktérym wy-
placono tylko 3% dywidendy. Dywidenda ma byé¢
wyplacona calkowicie z nadwyzki dochodow.

Poréwnujac wyplacona dywidende z rokiem
poprzednim, widzimy, Zze nadwyzka dochodéw mu-
siala wynosi¢ 278.292 f. sz. Kolej Londyn—Mid-
land—Szkocja wyplacita w r. 1932 i 1933 po 4%
dywidendy i wyszla bez przelewéw na rok nastep-
ny. W r. 1934 przy 40 milj. funtéw dochodu wy-
placila ta kolej 655.165 {. ang. dywidendy, przyczem
dckonala jeszcze znacznego przelewu na rok na-
stepny. Czysty dochéd kolei byt o 1,2 milj. wigkszy
niz w r. 1933 i wyniost okraglo 12 milj. . ang.
Wreszcie koleje Zachodnie daly swym akcjonar-
juszom 3% dywidendy, czyli tylez co i w latach
poprzednich. Dochéd kolei wyniost 582,4 milj.
czyli o 5.410.999 f. ang. wigcej, niz w roku po-
przednim. (Z. V. M. E. V. nr. 11. r. 1935).

wg.

ZWALCZANIE HALASU NA KOLEI
PODZIEMNEJ W LONDYNIE.

Azeby zwalczyé halas powsta]qcy od poma,gu
w tunelu, ktory jest znacznie wigkszy, niz halas

na powietrzu otwartem i wskutek tego jest bardzo
dokuczliwy dla pasazeréw, koleje podziemne za-
stosowaly préby z wagonem, w ktérym szczelnie
zamknieto okna i drzwi, tak ze halas nie mial do-
stepu do wewnatrz. Poniewaz jednak powietrze
w wagonie odnawialo sie tylko podczas krotkich
postojow na stacjach przez otwierane wowczas
drzwi, przeto wkrétce powietrze wewnatrz wagonu
stawalo sig bardzo nagrzane i parne i podrézni cier-
pieli wskutek tego jeszcze wiecej, niz przedtem

od hatasu. Wobec tego wbudowano do wagonu
przyrzad, ktéry wysusza i ochladza powie-
trze. Pod podloga wagonu podwieszono nie-

wielki motorek, na ktérego wale na oby-
dwu konicach nasadzono wiatraczki. Przez dzia-
tanie przyrzadu powietrze wysysa sie z wagonu,
a nowe wchodzi przez rure chlodnicza, zmonto-
wana posrodku wagonu pod lawka. Na skutek
ochtadzania powietrza wilgoé osadza si¢ i po osu-
szeniu powietrze z powrotem doprowadza si¢ do
wnetrza wagonu. Pusta przestrzen pomiedzy $cia-
nami wagonu i pomiedzy oknami stuzy dla podno-
szenia powietrza do wysokosci sufitu, skad opada
ono z powrotem do poziomu podlogi. Wagon tej
budowy rokuje pomyslne wyniki i prawdopodob-
nie bedzie zastosowany w szerszym zakresie. (Z.

V. M..E. Veinr. 17 r..1935).
wg.

POCIAGI POSPIESZNE W STANACH
ZJEDNOCZONYCH A. P.

Od poczatku roku obecnego uruchomita kolej
Chicago & Poélnoc Pomiedzy Chicago i Minneapo-
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lis—St. Paul pociagi pospieszne, ktére przebywaija
odleglosé 658 km w przeciggu 7 godzin, gdy daw-
niej zuzywaly na to wiecej czasu o 2 godz. 50 min.
Pociagi zatrzymuja si¢ na 5 min. w Milwaukee
i dalej 2 razy na krétka chwile. Kolej, wprowadza-
jac te pociagi, checiala wykazaé, co mozna osiagnaé
zapomocg, parowozu w poréwnaniu do wagonu mo-
torowego ,,Zephyr" na kolei Burlington i szescio-
wagonowego pociagu, prowadzonego przez loko-
motywe dieslowska na kolei Union Pacific. Od-
cinek Chicago Milwaukee (137 km) przebywa po-
ciag w 80 min., nastepny odcinek 200 km do Adams
w 117 min., a wigec obydwa te odcinki przecigtnie
z szybkoscig 102,6 km godz. Jest to w ten sposéb
najszybszy pociagg w Ameryce na takiej odleglosci.
Pociagi prowadzi parowéz typu 2-3-1 opalany ropa
z kolami napednemi $rednicy 2 m. Sklad po-
ciagu 5 wagonow puImanowsklch w ktérych po-
wietrze odnawia si¢ sposobem sztucznym, a wiec
ochladza sie, oczyszcza i zwilza. Uruchomienie
tego pociggu bylo poprzedzone prébami, przyczem
stosowano parowéz 2-C-2, kiéry przebiegal caly
pierwszy odcinek (137 km) w ciagu 67 min. 35 sek.,
a wigc osiggajac przecietng szybkosé 140 km/godz,
a na czesci odcinka (111 km) szybko$é pociggu
wzrastala 145 km. (Z. V. M. E. V. nr. 11 r. 1935).
wg.

SZYBKOSC POCIAGOW NA TORACH
WASKOTOROWYCH.

W ostatnich czasach na kolejach waskotoro-
wych calego swiata, szczegélnie w tych krajach,
gdzie koleje te majg tor waskotorowy jako pod-
stawowy, osiagnigto pod wzgledem szybkosci jazdy

znaczny postep. Pociag pospieszny kolei japori-
skich z Tokio do Kobe (596 km) przebiega ten od-
cinek z przecigtna szybkoscia 67 km/godz. Taka
samg szybkosé osiaga pociag na odcinku Batawia—
Soerabaja (824 km). Na Jawie wprowadzono tez
najdluzsza jazde bez zatrzymania. Pociag pospiesz-
ny z Batawji do Cherbon (215 km) przebiega ten
odcinek w 171 min. w jedna i 172 min. w druga
strong bez zatrzymania, rozwijajac szybkosé
75 km/godz. Na kolejach poludniowo-afrykarnskich
najszybszy pociag z Johanisburgu do De Aar
(783 km) przebiega odcinek z przecietna szyb-
kosciag 57 km/godz. Godng zauwazenia jest kolej
z Kapstadtu do portu Elzbiety, na ktérej w kroét-
kim czasie zmniejszono czas jazdy (1084 km) o 9
godzin. Réwniez koleje Nowej Zelandji z Inveraa-
gill do Christchurch (594 km) i z Welington do
Auckland (686 km) przebiegaja te odcinki z szyb-
koscia 47 km godz. We wszystkich przytoczonych
przypadkach, a i wielu innych nalezy uwzgledni¢
okolicznos¢, ze na tak duzych odleglosciach musi
byé¢ wiele zatrzyman, co wplywa na zmniejszenie
szybkosci pociagéow. Dalej koleje te przechodza
przez malozaludnione, dzikie okolice, co powoduje
duze trudnosci w utrzymaniu toréw, wymaga duzej
uwagi w prowadzeniu pociggu i nie moze wplywaé
dodatnio na szybkoéé jazdy. Obecnie koleje ja-
porniskie przygotowuja pociag z Tokjo do Kobe,
ktéry otrzyma szybko§é 100 mil ang. (161 km) na
godzing. Nowy pociag otrzyma ksztalt oplywowy,
zbudowany bedzie z duraluminjum, a dla napedu
postuzy motor spalinowy o sile 750 KM. Azeby
osiagna¢ tak wielka szybko§¢ jazdy przede-
wszystkiem beda zmienione luki i spadki na ca-
tej linji. (Z. V.M. E. V. nr. 4 — 1935).

wg.

Bibliografia A PSR e T S T e e T N TR YT

X ZJAZD TECHNICZNY INZYNIEROW WY-
DZIALOW MECHANICZNYCH. Protokét obrad
i referaty. Nakladem Ministerstwa Komunikacii.

Str. 335.

Po raz dziesiaty opuscilo prase wydawnictwo,
szczesliwie zapoczatkowane przez  Ministerstwo
Komunikacji, a zawierajgce zawsze cenne mater-
jaly, dotyczace aktualnych zagadniern sluiby me-
chanicznej Polskich Kolei Panstwowych.

Jak i poprzednie wydania, ksigzka ta dzieli si¢
na 2 czesci: I) referaty sprawozdawcze, zawiera-
jace wyniki eksploatacji i organizacji dwoéch pod-
stawowych galezi shuzby: warsztatowej i trakeyj-
nej; sg to prace inz. J. Wagnera ,,Wyniki gospo-
darki warsztatowej za r. 1933" i ,Sprawozdanie
o zastosowaniu naukowej organizacji pracy w war-
sztatach P. K. P." i inz. S. Wasilewskiego. ,,Wyni-
ki gospodarki trakcyjnej za rok 1933". II) referaty
dotyczace biezacych zagadnier kolejnictwa. Znaj-
dujemy tu prace: H. Buzuna ,Indykowanie pa-
rowozow'. Inz. E, Ossera ,Naprawy okresowe wa-
gonéw osobowych”, Inz. I. Dybowskiego ,Zagad-
nienie malowania wagonéw", inz. R. Stryjskiego

nZapobieganie grzaniu sie lozysk parowozowych",
inz. Cz. Gielezyniskiego ,,Grzanie sie tozysk wago-
néw osobowych”, inz. B. Zmudzinskiego ,,Gospo-
darka przetworami ropy naftowej na P. K. P.", inz.
F. Kassali ,,Wykorzystanie ciepta odpadkowego”,
inz. A. Firicha ,,Wyniki préb zwilzania szyn i obre-
czy kol parowozowych”, inz J. Palimaqczyrskiego
wPréoby stosowania strumienia wody do zwieksza-
nia przyczepnosci kol”, wreszcie ,Sprawozdanie
z wynikéw préb smarowania obrzezy ké! parowo-
zowych w DOKP Radom", skreslone przez inz. J.
Milewskiego.

Zestawienie tematéw wskazuje, ze nie sa one
zglaszane przypadkowo, a opracowywane wedlug
pewnego zgory ulozonego planu, dazacego do mo-
zliwie wszechstronnego wyswietlenia kazdego za-
gadnienia technicznego Stuzby Mechanicznej. Za-
wdzieczaé to nalezy Przewodniczacemu Komiteto-
wi Zjazdéw, Dyrektorowi inz. M. Czarkowskiemu,
ktéry w ciagu lat 10 niezmordowanie kierowal pra-
cami Zjazdéw, a wydajac ich prace pod skromnym
tytutem . Protokoély obrad i referaty” przyczynil
sie mewqtpllw:e do wydatnego pomnozenia, nieste-
ty, tak jeszcze niebogatej polskiej literatury kole-
jowej. W.
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Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm

KOMUNIKAT ZARZADU GEOWNEGO.

A. Wybrany na XX Radzie Gléwnej w dniu
24 marca r. b. Zarzad Gléwny odbyt w okresie do
dnia 1 lipca r. b. trzy posiedzenia w pelnym skla-
dzie czlonkéw, dwa posiedzenia Wydziatu Wyko-
nawczego (w skladzie cztonkéw warszawskich) i ca-
ly szereg nieprotokulowanych posiedzern Prezyd-
jum.

Dotychczas zalatwiono nastepujace sprawy:

1) Prezydjum Zarzadu Gléwnego w skladzie:
Prezesa Zwiazku Inz. M. Widawskiego, Wicepre-
zesow inz. inz. A. Dijakiewicza i P. Rogowskiego,
Skarbnika Zwiazku inz. S. Fleszara i Sekretarza
Generalnego inz. J. Sitko przedstawilo sie Panu
Ministrowi Komunikacji inz. M. Butkiewiczowi na
audjencji w dniu 23 kwietnia b, r. Prezes Zwiaz-
ku, po przedstawieniu Panu Ministrowi czlonkow
prezydjum, zapoznal Pana Ministra z przebiegiem
obrad oraz uchwatami XX Rady Gléwnej Zwiazku
i zapewniwszy Pana Ministra, ze jednem z glow-
nych zadan nowoobranego Zarzadu Gléwnego be-
dzie, jak dotychczas, wspolpraca z organami Zarza-
du P. K. P. nad dalszym rozwojem i doskonaleniem
polskiego kolejnictwa, prosil o zachowanie przy-
chylnego i zyczliwego ustosunkowania si¢ do prac
i poczynan Zwiazku.

W rozmowie z czlonkami Prezydjum Pan Mi-
nister interesowal si¢ przeprowadzanemi oraz pro-
jektowanemi pracami Zwigzku i zyczyl Zarzadowi
Gléwnemu powodzenia w jego dzialalnosci.

Na audjencji tej Prezes Zwigzku, powolujac sie
na zlozone Panu Ministrowi memorjaly, prosit
o wicksze zainteresowanie si¢ przez Dyrekcje Ko-
lei Paristwowych czasopismem ,,/nzynier Kolejowy™
ze wzgledu na jego wartoséci naukowe i techniczne,
oraz o wyznaczenie przez Ministerstwo powazniej-
szych zapomég, umozliwiajacych mtodym inzynie-
rom wyjazdy zagranice dla przeprowadzenia spec-
jalnych badad i studjéw technicznych, prosil réw-
niez Pana Ministra o polecenie przychylnego za-
tatwienia powyzszych wystapien.

W odpowiedzi na te prosbe Pan Minister zako-
munikowal, Zze co do sprawy plerwsze] wydal juz
decyzje przychylna, co do drugiej zas sprawy po-
lecil przedstawienie jej sobie do decyziji.

2) Uchwalony przez Rade Gléwna nowy Statut
Zwiazku zostal przez Komisarjat Rzadu na m. st.
Warszawe zatwierdzony w dniu 23 czerwca r. b.
Po wydrukowaniu w odpowiedniej ilosci egzempla-
rzy Statut i Regulaminy organéw Zwiazku zosta-
na rozestane do Két dla doreczenia wszystkim ko-
legom — cztonkom.

Nowa lista czltonkéw Zwiazku bedzie réwniez
w poczatkach lipca r. b. wydrukowana i rozestana.

3) Zgodnie z uchwalg Rady Gléwnej Zarzad
Glowny wystapit do P. K. O. w sprawie grupowe-
go ubezpieczenia czlonkéw. W przypadku ubez-
pieczenia si¢ wszystkich czlonkéw Zwiazku (w wie-
ku do 60 lat) P. K. O. daje 10/ opustu w optatach
skladek, }ak réwniez zwraca trzyletni okres t. zw.
karencu, . przyznaje ubezpleczonemu pelnie
praw z chmlq oplacenia pierwszej sktadki.

W wyniku zas ubezpieczenia sie czesci czlonkow
P. K. O. daje tylko 10%-owy opust w skladkach,
nie znoszac karencji.

Czlonkowie ubezp1eczen1 1ndyw1dualme moga
sie przylaczyé do grupy i korzystaé¢ ze wszystkich
ulg ubezpieczenia grupowego.

Sktadki moga byé potracane z list ptacy i wno-
szone do P. K. O. za posrednictwem Zwigzku.

Po otrzymaniu ostatecznej odpowiedzi z P. K. O.
Zarzad Gléwny za posrednictwem inspektora
Dziatu Ubezpieczen w P. K. O. wyjasni wszystkie
szczegoly, zwiazane z powyzsza sprawa.

4) Zarzad Gléwny poparl akcje Pozyczki In-
westycyjnej:

a) subskrybujac w imieniu Zwiazku sume
2000 zt, w tem 1000 zt w gotéwce i 1000 zi obliga-
cjami Pozyczki Narodowej;

b) wydajac do wszystkich K6t Zwiazku odezwe
z dnia 10.IV b. r. Nr. 285/3/35, wzywajaca czlonkéw
Zwiazku do czynnego udzialu w pracach propa-
gandowych Ligi Drogowej R. P., majacej na celu
propagowanie wsréd spoleczenstwa tej Pozyczki;

c) wydajac wraz z innemi Stowarzyszeniami
pracownikéw kolejowych, jak to: Kolejowem Przy-
sposobieniem Wojskowem, Rodzina Kolejowa, Ro-
dzina Urzednicza przy M. K., Zwigzkiem Prawni-
kéw i Ekonomistéw Kolejowych, Stowarzyszeniem
Lekarzy Kolejowych, odezwe do ogétu pracowni-
kéow kolejowych, wzywajaca ich do jaknajwydat-
niejszego poparcia i nabywania Pozyczki Inwesty-
cyjnej w rozmiarach, ustalonych na wspélnej kon-
ferencji wyzej wymienionych Stowarzyszes.

5) W sprawie wycieczek zagranicznych Zarzad
Gléwny, po wyjasnieniu sprawy w Wydziale Tu-
rystyki Ministerstwa Komunikacji, podaje do wia-
domosci, ze projektowana wycieczka do Monach-
jum dla zwiedzenia Muzeum Techniki na razie
nie moze sie odbyé wobec niewyjasnienia kontyn-
gentu turystow pomiedzy Polska a Niemcami. Na-
tomiast Kolo w Warszawie urzadza wycieczke do
Brukselli, do ktérej bedzie mogla przylaczyé sie
czesé kolegow z innych Kol

6) Na skutek prosby torowych i przodowni-
kéw II-go oddziatu drogowego D. O. K. P. w War-
szawie w sprawie urzadzenia dla nich kurséw
doksztatcajacych Zarzad Gléwny polecil zorgani-
zowanie wykladéw zarzadowi Kola w Warszawie.

7) W sprawie subsydjowania wyjazdéw zagra-
nice czlonkéw Zwiazku w celu poglebienia wiedzy
fachowej i przestudjowania pewnych zagadnien
kolejowych, Zarzad Gléwny, posiadajac w tego-
rocznym budzecie przeznaczona na ten cel sume
okoto 2000 zl, zwrécil sie do wszystkich Két o po-
danie kandydatéw na wyjazd sposréd mlodych
inzynieréw. Liste kandydatéw przedstawilo do-
tychczas tylko jedno Kolo Katowickie, ktéremu na
posiedzeniu w dniu 16 czerwca r. b. Zarzad Glow-
ny przyznal subsydjum w kwocie 500 zl, z ktore-
go Zarzad Kola moze wedlug wlasnego uznania
przyznaé¢ zapomogi na wyjazd zagranice inzynie-
rom, umieszczonym na wspomnianej wyzej liscie.

Sprawe uzyskania na ten cel wydatniejszego
subsydjum Ministerstwa Komunikacji Prezydjum
Zarzadu Gléwnego przedstawilo Panu Ministrowi
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Komunikacji na audjencji w dniu 23 kwietnia b. r.,
jak to zaznaczono w p. 1 niniejszego komunikatu.

8) W wykonaniu uchwaly XX Rady Gléwnej
w sprawie zwigkszenia wymiaru corocznego urlopu
wypoczynkowego dla kolegow mlodych, Zarzad
Gléwny zwrécil sig do Pana Ministra Komunikaciji
z memorjalem, przedstawiajac wniosek co do zali-
czenia czterech lat studjéw akademickich do pra-
cy zawodowej, przez co inZynier po wstapieniu na
stuzbe kolejowa w charakterze praktykanta, odra-
zu mialby prawo do 3- tygodmowego urlopu.

9) Poniewaz w prO]ek01e nowej ordynacji wy-
borczej do senatu nie przewidziano w kolegjach
wyborczych przedstawicieli stanu inzynierskiego
obok przedstawicieli lekarzy i adwokatow, Zarzad
Gléwny, za posrednictwem tymczasowego Prezy-
djum tworzacej sie Naczelnej Organizacji Inzynie-
row R. P., zwrécil sie do Pana Premjera i Wice-
marszatka Sejmu z odpowiedniemi memorjatami.

10) W porzadku, przewidzianym umowsa rejen-
talng, Zarzad Glowny splacil pierwsza rate po-
zyczki hipotecznej, zaciagnietej w roku ubieglym
w Kasie Emerytalnej robotnikéw b. dzielnicy
Pruskle] w Poznaniu (w wysokosei 40.000 z! na
przeciag 5 lat) na splate dlugow dolarowych, cia-
zacych na domu Zwiazku.

11) W okresie sprawozdawczym zmarlo czte-
rech czlonkéw: §. p. inz. inz. Szyperko Stanistaw,
Majewski Wincenty, Poplawski Leon i Koplewski
Mickat.

Rodzinom wyplacono niezwlocznie zapomogi
posmiertne.

B. Poniewaz zalozona kartoteka czlonkow
Zwiazku, niezbedna dla prowadzenia racjonalnej
polityki personalnej inZynieréw, wymaga cigglych
uzupelnien, aby stale byé aktualna, przeto Zarzad
Glowny zwraca si¢ do kolegow, zeby zechcieli
wszelkie zmiany swego stanu (awans do wyzszej
grupy uposazenia, zmiana stanowiska, zmiana adre-
su i t. p.) komunikowaé niezwlocznie Zarzadowi
Gléwnemu za poérednictwem Zarzadow wlasciwych
Keot.

Warszawa, dnia 30 czerwca r. 1935,

ZARZAD GLOWNY
e Bl B

KOMUNIKAT

W uzupelnieniu Komunikatu w czerwcowym
numerze ,JInzyniera Kolejowego”, Komitet
Ziazdow Polskich Inzynierow Ko-
lejow ych zawiadamia niniejszem, ze w mysl
uchwaly Zarzadu Gléwnego Zwiazku P. I. K. z dnia
16 czerwca r. b., XIV Zjazd P. I. K. w roku bieza-
cym nie odbedzie sie i zostaje odlozony do roku
przyszlego.

Nowy termin Zjazdu zostanie podany we wia-
§ciwym czasie w ,,Iniynierze Kolejowym®.

(—) Inz. St. Grabowiecki (—) Inz. S. Kolomyjski
Sekretarz Przewodniczacy Komitetu

Wydawca; Zwigzek Polskich InZynieréw Kolejowych.

Redakior odpowiedzialny: Inz. Bogumil Hummel.

Zakt. Graf, B. Wierzbicki i

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

Monitor

Nr129. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien
1 lipca przetarg publiczny na budowe
studni wierconej dla potrzeb gospodar-
czych na st. Kalisz z terminem wykonania
2'/, miesiaca.

Monitor

Nr.130. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien

5 lipca (skl. ofert do dnia 4 lipca) prze-

targ na urzadzenie centralnego ogrzewa-

nia Warsztatu mechanicznego i obrabiar-

ni drzewa na terytorjum Warsztatow
w Pruszkowie.

Monitor

Nr.132. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 12

lipca (ski. ofert do dnia 11 lipca) przetarg
ofertowy na dostawe: pieca tyglowego do
odpuszczania stali na rope, paleniska na
rope do pieca piaskowego, pieca dwuko-
morowego elektrycznego do stali szybko-
tnacej wysokosé¢ nagrzewania 1.400°, pie-

S-ka, Warszawa, Chmielna 61.

ca elektrycznego do stali weglistej wyso-
ko§¢ nagrzewania 900° oraz ekshaustora
z silnikiem elektrycznym o $rednicy otwo-
ru ssacego 200 mm.
Monitor .
Nr.134. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
12 lipca (skl. ofert do dnia 11 lipca) prze-
targ ofertowy na dostawe roczna réznych
wyrobéw gumowych wg. wykazu Dyrek-
cji, 15.000 szt. wezy gumowych do ha-
mulcéw Westinghouse'a o sprezonem po-
wietrzu z czterema przektadkami z tka-

niny bawelnianej, 885 szt. zarowek
specjalnych wg. wykazu, 742 kompl.
2470 szt. réinych przekladek izolacyj-

nych z oryginalnej fibry amerykanskiej
oraz 2655 kg knotéw do palnikéw lamp
naftowych.
Monitor
Nr.135. D. O. K. P. w Krakowie — na dzied 9
lipca przetarg publiczny na malowanie
zelaznych przesel mostowych o ogélnym

ciezarze 2.000 tonn.
Monitor

Nr.135. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien

8 lipca przetarg publiczny na dostawe

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





