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KOMUNIKAT

Komitet Zjazdéw P.IL K. komunikuje niniejszem, ze XIV Zjazd Polskich Inzynie-
réow Kolejowych, odwolany w roku ubieglym z powodu zgonu Pierwszego Marszalka
Polski Jézefa Pilsudskiego, odbedzie sie we Lwowie w dniach 21 — 24 maja r. b.

Komitet Zjazdéw uprasza Kolegéw, jak réwniez ogél Inzynieréw wspélpracuja-
cych z kolejnictwem i interesujacych si¢ zagadnieniami komunikacyjnemi w Polsce,
aby zechcieli laskawie zglosi¢ pod adresem Komitetu: Warszawa, Krucza 14, Zwiazek
P. I. K. Komitet Zjazdéw, prace lub tematy, ktére zamierzaliby zreferowaé na
Zjeidzie.

Komitet Zjazdéw podkresla przytem, ze zgodnie z przyjeta juz w roku ub.
zasada pod obrady Zjazdu moga byé dopuszczone jedynie prace na tematy, mogace
zainteresowaé szerszy ogél inzynierow kolejowych, to tez tematy specjalne o wezszym
charakterze zawodowym nie beda mogly byé umieszczone w programie Zjazdu.

Ostateczny termin zglaszania referatéw na Zjazd wyznacza sie na dzien
15. IV. 1936 r., a nadsylania samych prac na dzien 25. IV. 1936 r.

KOMITET ZJAZDOW
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Inz. Jézet Nowkunski.

Uwagi

Budowa kolei Slask—Gdynia od st. Kalety do
st. Podzamcze i od st. Herby Nowe do Gdyni daje
obfity materjal w sprawie kosztéw robét kolejo-
wych.

Koszt ogélny kolei Slask—Gdynia (okoto
600 km) wynosi okraglo 240.000.000 zi, liczac w tem
wydatki na budowe linji Kalety—Podzamcze oraz
wydatki Francusko-Polskiego T-wa do r. 1935.

Linje kolejowe przeciely ziemie szesciu Woje-
wodztw, znacznie od siebie odmienne pod wielu
wzgledami. Jest to wigc objekt duzy i przez to
miarodajny.

Koszty robét budowlanych w powyzszym okre-
sie wahaly si¢ w oddzielnych latach znacznie
w zwigzku ze zmiana konjunktury gospodarczej
w Polsce.

Poréwnanie kosztéw robét w poszczegélnych
latach tego okresu nie daje sie¢ $cisle przeprowa-
dzi¢ z uwagi na zmienng warto$é zlotego na ryn-
ku wewnetrznym.

Chcac daé scisle koszty poréwnawcze, naleza-
toby opracowaé spélczynniki dla robocizny, ma-
terjaléw oraz kosztéow ogélnych, gdyz zmiany
tych trzech zasadniczych czynnikéw, stanowiace
o kosztach robét, sa niejednakowe i nastepowaly
nie jednoczesnie.

Dwa wykresy Nr. 1 i Nr. 2 zmiany cen robo-

Wykres Nr/!
zmiany cen prooukiow ro/nych, robocirny,
molerjorow J robddr bucowlonyeh.

692.5:625.1

o kosztach robét kolejowych w okresie
budowy kolei Slgsk-Gdynia

Ceny budowy wierzchniej, ktoére tworza réw-
niez powazng pozycje w wydatkach budowy kolei
nie podane sa na wykresach z uwagi na nieznacz-
ne zmiany cen szyn i zlagcz w omawianym okre-
sie,

Ceny produktéw przemystu skartelizowanego,
jak mozna widzie¢ na przykladzie cementu, ulegly
znacznej zniZzce zaledwie w korcu omawianego
dziesieciolecia.

Ogélny wniosek, jaki przedewszystkiem nasu-
waja wykresy powyzsze, jest taki, Ze koszt robét

WykresVn2
procenfowe) zmiony cen procukTow romych, robo-
eizny, meleyorow 1 robot budowlonych.
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cizny, materjalow (drzewo, cegla, cement) oraz
cen szeregu podstawowych produktéw rolniczych
(masto, zyto, ziemniaki, trzoda chlewna) daja po-
jecie o zmianach konjunktury gospodarczej w okre-
sie budowy kolei.

Wykres Nr. 1 przedstawia zmiany cen w zlo-
tych, zas wykres Nr. 2 przedstawia procentowe
zmiany tych cen.

Na wykresach grube linje przedstawiajg zmia-
ny cen 1 m*® doméw kolejowych, 1 m® betonu objek-
tow oraz 1 m® robét ziemnych torowiska t. j. cen
robét zasadniczych, zaleznych najbardziej od
zmiany konjunktury gospodarczej.

w poszczegblnych latach odpowiada konjunkturze
gospodarczej.

Gdy rolnik sprzedawal produkty rolnicze po
cenach wyzszych, koszt robét, wyrazony w zlotych,
byl wigkszy i spadl razem ze spadkiem cen na
produkty rolnicze, jak réwniez ze spadkiem cen
materjatéw budowlanych, oraz robocizny.

Pouczajace sa pod tym wzgledem na wykre-
sach krzywe przecigtnych cen budowy doméw ko-
lei Slask—Gdynia, ktérych zmiany odpowiadaija
zmianom cen podstawowych materjaléw drzewa
i cegly.

Zasluguja na uwage réowniez krzywe zmiany
cen robocizny, ktére znacznie réznia sie od krzy-
wych materjalow.

Spadek cen materjaléw powstal w innym cza-
sie i postepowal znaczniej od spadku cen robociz-
ny, ktéra najdluzej trwala bez wiekszej zmiany.

Wykresy ujawniaja takze wplyw zmiany war-
tosci zlotego na poczatku omawianego dziesiecio-
lecia. Wszystkie ceny od r. 1927 zwyzkuja, w la-
tach pomyslnej konjunktury (1928—29) osiagaja
maximum i dalej spadaja coraz bardziej.

Program pierwotny budowy kolei Herby No-
we—Gdynia przewidywal wykonanie robét w cia-
gu 3 lat, mianowicie: pierwsze dwa lata torowisko
i podtorze, trzeci rok budowa wierzchnia i zaopa-
trzenie kolei.

Stworzyé w tych warunkach kosztorys wstepny
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i przewidzie¢ na okres trzechletni przecigtne ceny
jednostkowe bylo trudno, tem wiecej, ze, jak do-
tad, niema miernikéw obowigzujacych do obli-
czenia cen robot jednostkowych.

W r. 1922 z inicjatywy firmy , Tor" powstal
pierwszy wiekszy podrecznik polski do obliczenia
kosztéw robot budowlanych, uzupelniony w r.
1930.

Podrecznik powyzszy jest obecnie uwazany
powszechnie za przestarzaly, oddzielne instytucje
opracowujg wzamian swoje wlasne normy.

Rzecz jasna, ze majac normy obowiazujace,
mozna przewidzie¢ koszty robot budowlanych bar-
dziej miarodajnie i konkurencje firm na przetar-
gach zredukowaé do réznic w kosztach ogélnych
i kosztach przewozu materjaléw i narzedzi do
miejsca budowy objektéw.

Ustalenie jednak wlasciwych $cislych norm
w obecnych plynnych warunkach gospodarczych
nasuwa jeszcze trudnosci, niekiedy nieprzezwy-
ciezone,

Koszt kazdej roboty moze byé¢ ujety wzorem:

(1) K =a+ b + ¢, gdzie
K — koszt catkowity roboty
a — koszty ogdlne
b — koszt robocizny
¢ — koszt materjaléow.

O ile dla czynnikéw ,,b” i ,,¢” mozna tworzyé dla
wielu robét budowlanych normy, o tyle czynnik
,a'‘ pozostaje nieuchwytnym i stosuje sie przy-
padkowo.

Przed wojna w ciggu 10 lat koszty robét kole-
jowych pozostawaly prawie bez zmian. Koszt bu-
dowy 1 km kolei okreslonego typu o danej prze-
lotnosci byl niemal staly. O réznicach kosztow sta-
nowil koszt transportu i roboczych rak do miejsca
robot.

Czynnik ,,a” we wzorze (1)
staly i w kalkulacjach nie nasuwalby
takich, jak obecnie.

Kosztorys wstepny budowy kolei Kalety—Pod-
zamcze powstal jako praca zbiorowa wybitnych
fachowcow Ministerstwa Komunikacji oraz przed-
sigbiorstwa ,,Tri"”, ktére ubiegalo sie¢ wowczas
o koncesje na budowe kolei Slask—Gdynia.

Koszt budowy kolei Kalety—Podzamcze prze-
widywano w sumie 25.000.000 zi lub oo 4.820.000
dol. am.

Koszt faktyczny lacznie z robotami nieprzewi-
dzianemi wyniost 26.707.606 zi lub 3.815.000 dol.,
wedlug przecietnego kursu zlotego w okresie bu-
dowy kolei.

Liczac w zlotych, moznaby uznaé przewidywa-
nia za trafne, zas w dolarach za przesadne, gdyz
roznica w dolarach wynosi okolo 22%.

Kosztorys wstepny normalnie nie powinien réz-
ni¢ si¢ od wykonawczego wiecej, niz o 5%o.

Wyniki budowy kolei Kalety—Podzamcze by-
ty wskazowka do sporzadzenia kosztoryséw wstep-
nych budowy kolei Herby Nowe—Gdynia, ktére
opracowano w r. 1927 i 1928, uwzgledniajgc zmia-
ny konjunktury gospodarczej.

Szczesliwym trafem, a moze i nie calkiem
przypadkowo (patrz wykresy Nr. 1 i Nr. 2) koszt
faktyczny robét wykonanych do kofica r. 1930 réz-
ni sie okolo 5% od kosztéw przewidzianych. _

Gdyby budowa trwata dluzej, réznica wypa-

bylby woéwczas
trudnosci

1%

dlaby bardziej znaczna, jak wskazuja wykresy
Nr. ‘D45 Nr: 2,

Nawiazujac do podrecznika firmy ,Tor" zau-
wazy¢ nalezy, ze normy podrecznika, jak kazde
inne im podobne, nie uwzgledniaja ilosci robét, po-
zostajac bez zmiany dla kazdej ilosci, przez co
w zastosowaniu do masowych robot kolejowych
daja blad zasadniczy.

Wzér (1) wyraznie o tem $wiadczy.

Nietylko czynnik ,a" kosztéw ogélnych, lecz
nawet ,b" i ,,c” sa zalezne od ilosci robot wykony-
wanych w kazdym przypadku. To tez przed woj-
ng nikt nie sporzadzal kosztoryséw budowy kolei
na podstawie norm podrecznika ,,Urocznoje Polo-
zenje”, lub innych tego rodzaju. Tylko firmy, ktére
procesowaly sie z Zarzadami kolei, opieraly swe
pretensje na normach ,,Urocznago Potozenja”.

Droga wlasciwa dla sporzadzenia miarodajnych
kosztorysow wstepnych i wnioskéw o kosztach
budowy wydaje sie¢ byé nie tworzenie najlepszych
norm w podrecznikach, lecz skrzetne gromadzenie
doktadnych sprawozdari z robét wykonanych, jak
to np. uczynil Fundusz Kwaterunku Wojskowego.

W sprawozdaniu Funduszu K. W. znajduje sie
szereg danych, wzietych wprost z zycia, ktérych
nie zastapia normy.

Posiadajac szereg sprawozdan mozna predzej
i lepiej tworzyé¢ przewidywania kosztéw robét za-
mierzonych, niz na podstawie norm podrecznikéw.

Dla robét budowy kolei nie posiadamy jeszcze
ani dostatecznej iloéci sprawozdarn, ani miaro-
dajnych norm, przez co koszty wstepne nasuwaja
zastrzezenia, a o cenach istotnych decyduja prze-
targi, czesto niezaleznie od ich wynikéw.

Zdarza sie oddaé roboty po cenach wygoérowa-
nych lub zbyt niskich z powodu niezdrowej kon-
kurencji. I jedno i drugie kosztuje. A gdy zajdzie
potrzeba wydawaé sad, czy roboty wykonano po
cenach wlasciwych, nie posiadamy miarodajnych
miernikéw.

Sadzi sie powierzchownie badZ na mocy norm
nieobowiazujacych podrecznikéw, badz przez po-
réwnanie z wynikami innych robot, wykonanych
gdzieindziej w innych warunkach.

Badajac koszty robét wykonanych na linji
Slask—Gdynia, wyjasnilem szereg danych, ktére,
mojem zdaniem, ulatwiaja podejécie do oceny
kosztow przewidywanych, jak réwniez kosztéow ro-
bét wykonanych.,

Koszt budowy doméw mieszkalnych na linji
Slask—Gdynia moze byé wyrazony wzorem:

K=015K + 028K + 057K (2)

Dla robét budowy mostéw i przepustéw wzor
(1) ma nieco inna postaé, mianowicie:

K=015K+ 023K + 062K (3)
Dla robét ziemnych torowiska wzér (1) pisze sie
jak nizej:

K=015K + 046 K + 039 K (4)

We wzorze (4) ostatni czynnik 0,39 K wyraza
koszt zmechanizowanego cze¢sciowo transportu
i kopania ziemi oprécz kosztéw rak roboczych,
ktére wynosza 0,46 K.

Powyisze wzory (2), (3) i (4) maja zastosowa-
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nie tak do cen jednostkowych odpowiednich robét,
jak i1 do kosztéow catkowitych.

W celu sprawdzenia wartosci wzoréw powyz-
szych i moznosci szerszego ich zastosowania prze-
prowadzilem ankiete u kilku wigkszych firm bu-
dowlanych, przyczem okazalo sig, ze ich wyniki
nie przeczg wzorom (2), (3) i (4).

Azeby zrozumie¢ praktyczne znaczenie wzo-
réow powyzszych i mozno$é¢ posfugiwania sie niemi
przy przejsciu od jednych cen jednostkowych do
innych, nalezy blizej zbadaé¢ znaczenie czynnikéw
w2 b i ,c" we wzorze ogélnym (1). Czynnik
pierwszy wyraza koszty ogélne (stale). Wszyst-
kie koszty ogolne sktadajg si¢ zasadniczo z naste-
pujacych pozycyj:

1) Koszty siedziby gléwnej przedsigbiorstwa,
ryzyko i zysk. W tej pozycji sa koszty niezaleine
od prowadzenia robét, czyli, tak zwane, koszty
stale, niezalezne od zmian kosztéw robocizny i ma-
terjaléw w okresie wykonania robét.

Koszty te wynikajg z faktu istnienia firmy i po-
siadania przez nig Srodkéw i organizacji do wyko-
nywania robét budowlanych. Jest to poniekad ob-
cigzenie robot stale, wynikajace ze sposobu wyko-
nania robot przez firmy budowlane, nie zas$ go-
spodarcze.

2) Koszty administracji w miejscu wykonania
robét. Koszty te sa przewaznie w stosunku pro-
stym do wlasciwych kosztéow robot i w czesci nie-
znacznej zawieraja w sobie elementy kosztéow sta-
tych w zwiazku z siedziba glowna.

3) Koszty wynikajace ze swiadczen wszelkie-
go rodzaju, jak ubezpieczenia spoleczne, ubezpie-
czenia od ognia i t. d.

Koszty te sa przewaznie zaleine od kosztu ro-
bocizny.

4) Wszelkie podatki panstwowe i komunalne.

5) Urzymanie i amortyzacja narzedzi pracy.

Koszty te zaleza od kosztow robét i wartosci
narzedzi.

6) Koszty oprocentowania kapitatu obrotowego,
zalezne od tresci umowy i terenu wykonania robét.

Z powyziszego widaé, dlaczego, zwlaszcza
w obecnych stosunkach gospodarczych, sprawa
kosztéw ogélnych jest trudna do ujecia w okreslo-
ne formy. Jedno zdaje sie nie ulegaé¢ watpliwosci,
ze koszty ogélne zawsze daja sie podzieli¢ na dwie
czedci: pierwsza — koszty state i druga — koszty
zmienne, zalezne od zmian kosztéw robocizny
($wiadczenia) i materjaléw (podatki).

Ot6z we wzorach (2), (3) i (4) czynnik 0,15 K
wyraza wydatki stale w kazdym przypadku.

Jezeli placi si¢ za jakas robote 1 zl, to wlasci-
wy koszt robét wynosi okolo 85 gr, zas oo 15 gr
tworza obciazenie robot statle.

Powstaje teraz pytanie, czy wzory (2), (3) i (4)
oparte na doswiadczeniu z budowy kolei Slask —
Gdynia nalezy uwazaé jako wzory tylko indywi-
dualne, czy tez moga one mieé szersze zastosowa-
nie, np. do nowych robét w innych warunkach.

Zdawaloby sie, ze tak, a to dlatego, ze budo-
wa kolei Slask—Gdynia jest duzym objektem roz-
tozonym na przestrzeni kilkuset kilometrow
w szesciu Wojewddztwach, jak wspomniano wy-
zej. :

Przecietne wyniki budowy takiej kolei powin-
ny posiada¢ warto$é bardziej ogélna, a wiec mia-

rodajng dla robét budowy innych kolei, w Polsce
przynajmniej.

W literaturze niemieckiej i francuskiej znaj-
dujemy potwierdzenie dla wzoru (2) liczby 0,28 K
lub kosztu robocizny przy budowie domoéw
mieszkalnych.

W przypadku catkowitego zmechanizowania
robét ziemnych wzoér (3) pisze sie:

K =015K + 0,07 K + 0,78 K. (5)

W przypadku recznego wykonania i trans-
portu:

K = 0,15 K + 085 K. (6)

Przy robotach budowy wierzchniej:
K =015 K + 007 K + 0,78 K. (7)

Uwzgledniajac zas we wzorach koszty dzierza-
wy taboru:

K=015K + 0,05 K + 0,78 K. (8)

Tak przecietnie wypada z naszego doswiadcze-
nia i obliczen.

Wzory powyzsze, §wiadczac o wzajemnym sto-
sunku czynnikéw a, b i ¢ wzoru (1) pozwalaja
orjentowaé si¢ w sprawach kosztéw budowy i roz-
wigza¢ zadania, ktére wymagaja uciazliwych
dyskusji.

W przypadku zmiany cen robocizny i materja-
téow w okresie budowy kolei, majac cene K robét
wykonanych, mozna latwo, biorgc praktycznie,
okreslié nowa cene K, przy nowych cenach robo-
cizny i materjaléw, nie udajac sie do pomocy pod-
recznika 1 nie kalkulujac wszystkiego od po-
czatku.

Czesto daje sie styszeé, ze cena 1 m® robét ziem-
nych torowiska na jednej linji jest drozsza lub
tarisza od ceny na innej linji.

Wzory (3), (5) i (6) $wiadcza, ze twierdzenie
podobne tyle znaczy, co twierdzenie, ze 100 kg
pszenicy kosztuje drozej, niz 100 kg ziemnia-
kow.

Gdy roboty sg male, tatwe, nie wymagaja me-
chanizacji, koszt ich bedzie maty wedtug wzoru (6),
zwlaszcza jezeli robotnik jest Zle platny.

Jezeli zas$ roboty sa duze i trudne, transport
ziemi daleki i bez mechanicznych narzedzi, roboty
sa albo wrecz niewykonalne, albo reczne ich wyko-
nanie nie oplaca si¢, wtedy ma zastosowanie
wzor (3).

Roboty ziemne torowiska kolei Slask—Gdynia
byly wykonane w pierwszych latach prawie calko-
wicie, wobec czego wykresy Nr. 1 i Nr, 2 sa uzu-
pelnione dla calosci obrazu cenami robét ziem-
nych) innych kolei, wiec maja znaczenie
wzgledne.

Tablica A nizej podana wskazuje przecietne
ceny 1 m* budynkéw kolei Slask—Gdynia faktycz-
nie placone firmom w r. 1927, 1929, 1930, 1931,
1933 i 1934 oraz ceny teoretyczne, skalkulowane
wedtug wzoru (2) i wykreséw zmiany cen robo-

') punktowana linja na wykresie Nr, 1.
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cizny i materjalow, biorac za podstawe ceng z ro-
ku 1934,

W kalkulacji przyjeto, ze wartosé¢ cegly i drze-
wa wynosi oo 82%s wartosci wszystkich materja-
tow czyli, ze materjaly do robét slusarsko-kowal-
skich, blacharskich, malarskich, szklarskich, zdun-
skich i t. d. tworza oo 18%/s wartosci wszystkich
materjalow, zas koszt robocizny murarzy, ciesli,
stolarzy, dekarzy i t. d. tworzy oo 80% ogélnego
kosztu robocizny. Robocizna pomocnicza two-
rzy oo 20%L.

Jak wida¢ z tablity ceny faktyczne dobrze od-
powiadaja cenom teoretycznym, czyli, Ze ceny
faktycznie placone odpowiadaly konjunkturze i sg
w granicach cen 1 m' budynkéw Funduszu Kwa-
terunku Wojskowego za okres 1927 — 1930 r.
(67,59, 59,47, 56,98, 43,96, 43,23) wedlug spra-
wozdania F. K. W. wyzZej wymienionego.

Tablica A .
Ceny 1m? Ceny Ceny robo- E’z‘
budynkéw | materjaléw |cizny1godz.| By 5
— W: o
: e
Rok | tukty. | teare. | Sofls | draswo fiobogkirabotolk] 2> 378
czne | tyczme | ‘p" | kowany | lifikow. | @ E. z
e L - ‘ 890
z 1 o . 4.y cub =0 5
1927 | 54,17 | 51.00| 61.5 | 110 1.10 0.7 B.G
1929 | 68.70 | 6899 | 85,0 | 160 155 | 1.03 "
1930 | 6191 | 64.07] 75.0 | 140 i " "
1931 | 58,10 | 54.98| 650 | 105 1.50 | 0.65 15 148
1933 | 2906 | 29.07| 425 50 0.75 | 0.55 B. G.
1934 | 29.90 | 29.90 ,. 54 it 5 H. L
Razem (301.84 [298.01

W tablicy A przyjeto dla calego okresu r.
1927—1934, ze koszty ogélne stale tworza 15%
catkowitego kosztu. Wiec dla roku 1934 we-
dtug wzoru (2) otrzymuje sig:

29.90 = 4.49 + 837 + 17,04

dla r. 1933 29.07 = 4.36 + 8.37 + 16.34
. 1931, 54.98 = 8.25 + 16.74 + 29.99
. 1930 64.07 = 9.61 + 18.08 + 36.38
g 1929 68.99=10.35 + 18.08 + 40.56
i 1927 51.00 = 7.66 + 12.76 + 30.58
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Ogolna przecietna réznica ceny faktycznej i teo-
retycznej wynosi okolo 1,3%, a najwieksza rézni-
ca 3.17 zl, przyczem réznica ta w r. 1927 dotyczy
malego kompleksu budynkéw okolo Gdyni, gdzie
wéwczas ceny rosly.

Z powyzszej tablicy mozna wnosié, ze wzor (1)
meze byé pomoca przy kalkulacjach cen jednost-
kowych przy posiadaniu cen faktycznych za ubiegle
lata i cen rynkowych robocizny i materjalow dla
danego okresu.

Powyzsza kalkulacje cen teoretycznych mozna
wykonaé bardziej dokltadnie, rézniczkujac wykre-
sy zmiany cen robocizny i materjatéw bardziej, niz
to przyjeto wyzej.

Na linji Kalety—Podzamcze koszt wykonania
robé6t ziemnych torowiska wynosi przecietnie 1.44 zi
(1925—26), na linji za$ Bydgoszcz—Gdynia (r.
1628—1930), 1.65€ =zi.

Przyjmujac wedlug wykresu koszty robocizny
0.68 zt i 0.90 zt o stosunku wzajemnym 1:1.32
i uwzgledniajac koszt mechanizacji robét w obu
przypadkach bez zmiany, otrzymujemy:

Kalety Podzamcze 1.44 =0,2160-+0.662410.5616
Bydgoszcz—Gdynia 1.692=0,2540+0.8743+0.5616

Cena wzrosta o oo 17'/,% przy wzroscie ceny
robocizny o oo 32%. Mechanizacja robét zahamo-
wala wzrost ceny robét.

Powyzsze i tym podobne przyblizone kalkula-
cje $wiadczg o wartosci wzoru (1) i znaczeniu spra-
wozdan za ubiegle lata dla kalkulacji cen koszto-
ryséw wstepnych, jak réwniez dla oceny wynikow
przetargbw na podstawie doswiadczenia z lat

ubiegltych.

RESUME. La valeur du zloty sur le marché
intérieur étant variable, une stricte comparaison
des frais des travaux a diverses périodes de la con-
struction des chemins de fer de la Haute Silésie
a Gdynia n'est pas possible. On peut juger des
changements survenus dans les conditions écono-
miques pendant ces périodes d'aprés les diagram-
mes donnés ci-dessus et représentants la variation
du coiit de la main-d’oeuvre, des matériaux et des
produits agricoles de premiére nécessité. Enfin,
I'article donne les formules au moyen desquelles
on peut calculer le coiit des travaux, en se basant
sur les coefficients préalablement évalués pour la
main-d oeuvre, les matériaux et les frais généraux.

Do Nr. 4 (140) ,Inzyniera Kolejowego” dolqczony jest Nr. 4 (108)

wPrzegladu Zagranicznego Pismienniciwa Kolejowego'.

-
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Inz. Aleksander Pawlowski.

621.13

Budowa parowozéw zagranicg a w Polsce s

Budowa parowezéw w Polsce w ciagu ostatnich
lat kilku byla bardzo powaznie zahamowana.

Sadze, ze jest pozytecznem rozejrzeé sig, jak ta
sprawa przedstawia sie¢ zagranica i u nas.

koricu maja r. z. zostal oddany do ruchu
pierwszy parowéz o ksztaltach ,,oplywowych”.
Jest to znaczne ulepszenie ksztaltu parowozu, Ta
nowos¢ ma na celu zmniejszy¢ opoér powietrza
w czasie blegu parowozu, a przeto powigkszy¢ jej
sprawnosé¢ i zapewnié¢ lepsze, niz dotychczas, re-
zultaty wspélzawodnictwa parowozu z wagonami
motorowemi i trakcja elektryczna, w ktdrych for-
ma oplywowa zostala wczesniej niz w trakcji pa-
rowej zastosowana. Oplywowy ksztalt parowozu
jest uzupelniony przez takiz ksztalt wagonow
i przez polaczenie ich, zapobiegajace wpadaniu po-
wietrza miedzy wagonami. Tym sposobem ulepsza
sie ruch pociagéow pospiesznych krétkich (do 110
metrow dlugosci), lecz osiagajacych szybkos¢ do 175
kilometréw na godzing. Mamy do czynienia z usi-
towaniem techniki ulepszenia trakcji parowe;j
i wzmozenia jej roli, ktéra w ostatnich latach
btednle byla uwazana za zamkalqca, z powodu
rozwoju trakcu elektrycznej i rozwoju motoryza-
cji szynowej.

Parowo6z zbudowany w Niemczech w Kassel
zostal zbadany w ruchu przez ,Urzad Doswiad-
czalny” w Grunewaldzie; caly pociag oplywowy
zostal wystawiony w lipcu r. 1935 na wystawie ko-
lejowej w Norymberdze.

W Stanach Zjednoczonych parowéz oply-
wowy zostal zastosowany na kolei New York Cen-
tral. W Anglji droga zelazna Great Western zbu-
dowala parowéz tego typu; nawet we Francji od-
dano juz do ruchu taki parowoéz, lecz o znacznie
mniejszej szybkoséci granicznej, niz w Niemczech,
mianowicie tylko 147 km/godz.

Zapoczatkowana w r. 1924 w Anglji i wystawio-
na w Wembley, na wszechswiatowym' pokazie ko-
lejowym, konstrukcja lokomotywy turbinowej
ulegla w roku 1935 powaznej zmianie. Kolej ze-
lazna London—Midland and Scottish R-ay wypusci-
tla w r. 1935 ze swoich warsztatéw kolejowych
w Crew lokomotywe turbinows o ogromnym cieza-
rze 163 tonny.

W prasie technicznej jest obecnie mowa o wzno-
wieniu budowy parowozéw zaopatrzonych w bo-
oster'y, ktérych konstrukcja byla juz dawno zapo-
czatkowana w Stanach Zjednoczonych; zaopatrzo-
no tam w boostery okoto 4000 najciezszych paro-
wozéw. Booster jest dodatkowa maszyna parowa,
dzialajaca na osobng 0§, umozliwia on wzmozenie
sily pociagowej parowozu w chwili ruszania po-
ciagu z miejsca i w momentach, kiedy pociag wy-
maga na wzniesieniu dodatkowego wysitku do pra-
cy maszyny parowej.

Europejskie budownictwo parowozéw usta-
wicznie rozwiazuje nowe zadania w konstrukciji
specjalnych typéw parowozow; tak, fabryka loko-
motyw w Nantes, we Francji, na poczatku r. 1935
zbudowala pie¢ wielkich parowozéw typu Golisa
dla kolei zel. laczacej “Brazzaville z portem Po-
int—Noir, to jest Kongo — z Oceanem Atlan-

tyckim.

Wymienione wyzej nowe konstrukcje parowo-
zo6w $wiadcza o tem, Ze technika europejska robi
donioste postepy w budownictwie parowozowem
i Ze pomimo przesilenia, jakiemu od kilku lat po-
dlegaija kolele calego $wiata; znajduja sie zasoby
tworczosci i $rodkow pienieznych na dalszy roz-
woj parowej techniki kole]owe|

O rozwoju trakcji parowej wymownie $wiad-
czy przystapienie do budowy parowozow w kra-
jach, ktére dotychczas sprowadzaly parowozy od
tabryk zagranicznych.

Z prasy hiszpanskiej (,,El Trabajo" z dnia 27
czerwca r. 1935) dochodzi wiadomosé, ze Rzad
Hiszpanski uchwalil przeznaczyé 24 miljony pe-
set na budowe w fabrykach krajowych loko-
motyw parowych; dotychczas sprowadzano je
z Francji, Niemiec, Belgji i Stanéw Zjednoczonych.
To zarzadzenie da prace okolo 4000 robotnikow
i zaoszczedzi kolejnictwu okoto 9 miljondow peset.

Estonja w r. 1935 powziela rowniez projekt
budowy parowozoéw we wlasnych fabrykach,

Tendencja budowy parowozéw we wlasnych
fabrykach krajow tak malo uprzemystowionych,
jak Hiszpanja i Estonja, sklania do wniosku, ze bu-
downictwo parowozéw w Polsce powinno liczyé
raczej tylko na zaméwienia krajowe i Ze ,Przed-
sighiorstwo Polskich Kolei Panstwowych” powin-
noby poczuwaé sie do obowigzku dbaé o to, azeby
zapewni¢ egzystencje polskim wytwérniom paro-
WOZOWYm.

Takie zaméwienia zagraniczne, jakie w latach
ubieglych otrzymaly fabryki polskie z Maroko,
Lotwy, Bulgarji, a w roku zesztym prébne z Chin
(H. Cegielski), nie uprawniaja do wniosku, ze
polskie fabryki moga liczyé stale na zaméwienia
zagraniczne.

Fabryki parowozéw Niemiec, Anglji i Rosji
Sowieckiej otrzymaly w roku biezacym dla wla-
snych kolei powazne zaméwienia.

Z decyzji powzietej przez Rade Deutsche
Reichsbahn, na posiedzeniu w maju r. 1935, w Sa-
arbriicken, przystapiono do wykonania w r. 1935
zaméwienia na budowe 86 lekkich parowozow
pospiesznych 1 48 parowozéw manewrowych
Jest znamienne w ksztaltowaniu sie ruchu obecnie,
ze przedewszystkiem zaméwiono parowozy lekkie,
pospieszne.

Wedlug innych Zrédel, w r. 1935 w Niemczech
miato byé wykonane dla Kolei Niemieckich ogdlem
240 parowozow, wobec 170 zaméwionych w r. 1934,
Zamoéwienia Kolei Niemieckich nalezy ocenié¢ wla-
sciwie, majac na uwadze, ze Niemcy posiadaja
park parowozowy, ktérego przecietny wiek jest
najnizszy w Europie i Zze maja one zaopatrzenie
na kilometr sieci znacznie wieksze niz Polska (0,40
i 0,30).

Wytwérnie parowozéw w Anglji, ktérych pro-
dukcja w r. 1934 wyniosta zaledwie 54% pro-
dukeji roku 1928, stwierdzajg, ze w r. 1935 za-
czely pracowaé lepiej i ze objawy przemijania
przesilenia staly sie wyrazne. Sg to glosy prasy
technicznej angielskiej z lipca r. 1935. Kolej Lon-
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don Midland Scottish R-ay uchwalita zaméwie-
nie na rok 1935 — 287 lokomotyw parowych i 175
kotlow nowych.

Kolej zelazna Great Western zamoéwila na rok
1935 — 95 parowozow.

Z pomiedzy paristw przodu]a‘cych w ruchu ko-
lejowym tylko Francja znajduje sie' dotychczas
pod znakiem silnej depresji, zagrazajacej wytwér-
niom i w wysokim stopniu szkodliwej dla stanu
technicznego sieci kolejowej. We Francji zamo-
wiono dla calej sieci wlasnej w r. 1934 tylko 14
parowozéw, a w r. 1935 — zaledwie 25. Wytwor-
nie ponosza dotkliwe straty. Tarcza obronna
Francji jest jej potozenie geograficzne i konjunktu-
ra polityki miedzynarodowej. Tych obu gwaran-
cji nie mamy w Polsce i dlatego nie powinnismy
nasladowaé metod kolejnictwa francuskiego.

Rosja Sowiecka nie wchodzi do rachuby w oce-
nie poréwnawczej postepu gospodarki kolejowej,
nietylko z powodu swojego polozenia geograﬁcz-
nego, zupelnie odmiennego od innych czesci Euro-
py, lecz przedewszystkiem z powodu, iz o istotnym
stanie kolejnictwa tamtejszego danych wiarogod-
nych liczbowych niema.

Czasopismo ,Eildienst” z 21 maja r. 1935 po-
dato liczby parowozéw sieci kolejowej Rosji So-
wieckiej:
wr. 1933 — 20134, w r. 1934 — 20869, w r. 1935
(plan) — 22094.

Pozostawiam te liczby bez komentarzy.

Najbardziej aktualnem w Europie jest obecnie
zaopatrzenie trakcji parowej w parowozy dla lek-
kich pociagéw pasazerskich, ale szybkobieznych.

Koleje niemieckie przystapily do budowy ta-
kich parowozéw dla pociagéw zlozonych z wago-
néw przejéciowych (D Wagen). Pociagi te prze-
znaczone sa do wpsélzawodnictwa z Dieselowskie-
mi motorowemi.

W Austrji w r. 1935 na magistrali Wieden—
Salzburg podwyzszono szybko§é pociagéow pos-
piesznych o 15%; na tym dystansie skrécono prze-
bieg pociagéw o 45 minut. Modernizacja parowo-
z6w wyraza sie w Austrji w budowie lekkich szyb-
kobieznych parowozow typu 2-4-2 o ciezarze tyl-
ko 44 tonny.

W Belgji dla ,,Société Nationale des Chemins
de Fer Belges" zaméwiono w r. 1935 — pietnascie
parowozow typu ,,Pacific”.

Polskie Koleje Panstwowe wstapily réwniez
na droge modernizacji ruchu przez zastosowanie
osobowych parowozéw pospiesznych nowego typu.
Przystapiono w r. 1935 do opracowania projektu pa-
rowozu o ukladzie osi 2-3-1, typu oplywowego, kto-
ry bedzie rozwijaé najwieksza szybkosé od 120 do
140 km/godz. i posiadaé¢ site pociagowa od 11350
do 11860 kilogramoéw.

Zlecenie dane wytwérniom opracowania tego
projektu zwiastuje, ze sfery rmaroda]ne wstapily
na droge wznowienia i oZywienia wytwodrezosci
przemystu parowozowego.

W Polsce przyczyny zastoju w inwestycjach ta-
boru parowozowego, majac znaczenie ogolne, tkwxly
i tkwia w spadku przewozéw kolejowych i cze-
$ciowo w zmianach ukladu transportu, wywota-
nych przez konkurencje automobilizmu drogowe-
go. Nie mowie tu o wplywie na transport motory-
zacji szynowej, bowiem dla wielu powodéw ten
rozpowszechniony w innych krajach objaw nowe-
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lizacji transportu ma w Polsce znaczenie specy-
ficzne waskie i na rozwdj postepu polityki taboro-
wej w Polsce wplywu wazkiego mieé nie moze.

Przyczyny zastoju natury specjalnej mieszcza
sie¢ nietyle w sferze stosunkow gospodarczych,
ile technicznych.

Analiza parku polskich parowozéw z punktu
widzenia ich wieku przecietnego, liczebnosci na
kilometr sieci wyzyskania nader intensywnego, ja-
kiemu ulegal, odpowiedniosci typéw dla potrzeb
wspolczesnych ruchu i odpowiedniosci ich ze sta-
nowiska wymagan oszczednej gospodarki;—wszyst-
kie te przestanki zdrowej polityki taborowej
prowadza do wniosku, ze polityka taborowa Pol-
skich Kolei nie idzie normalnie.

Polska z kazdym rokiem coraz mocniej wste-
pujaca do szeregu paristw, majacych glos decydu-
jacy w polityce europejskiej, nie moze byé nieczula
na potrzeby wlasnego przemystu ciezkiego, ktére-
go rola w czasie pokoju i w czasie wojny jest je-
dnym z czynnikéw decydujacych o stanowisku
Polski w koncercie europejskim. Wiadomo, ze
czynniki gospodarcze, a w tej liczbie przedewszyst-
kiem techniczno-przemystowe, rzadza wspélczesna
polityka, lecz nie odwrotnie. Postep techniczny
wszedzie przoduje w pochodzie kultury paristw cy-
wilizowanych.

Upadek przemystu ciezkiego, a w tej liczbie
parowozowego, jest objawem groznym. Powainem
zadaniem wytworni jest zachowaé kadry robotni-
kow wykwalifikowanych, tymczasem brak zamo-
wienl grozi wyzbyciem sie specjalistow i wtenczas,
kiedy beda podjete nowe zaméwienia na wigkszg
skale, robocizna nie bedzie na wysokosci zadania,
a koszt jej wzrosnie niepomiernie.

Jezeli rozwéj gospodarczy Polski ma dotrzy-
maé¢ kroku panstwom sasiednim, to postep bu-
downictwa parowozéw powinien byé przedmiotem
wszelkiej troski, a opinja techniczna polska
powinna przyczyni¢ si¢ do wprowadzenia zdro-
wych gleboko ujetych pogladow.

Fabryki parowozowe w Polsce nie moga, liczyé
na zamoéwienia zagraniczne tak liczne i powazne,
zeby w nich mogla ujawnié sie tworczosé polskiej
mysli konstrukcyjnej.

Brak jest naszym fabrykom zamowiern krajo-
wych, ktére moga daé pokarm techniczny, choé nie
tak duzy i urozmaicony, jak zaméwienia zagraniczne
i egzotyczne. Taki stan rzeczy prowadzi¢ moze do
wyjatowienia pracy naszych fabryk parowozowych
w najszczuplejszym zakresie ich pracy tworczej.

RESUME. Au cours des derniéres années se
manifeste distinctement un nouveau progrés de la
traction @ vapeur. Les locomotives a vapeur mo-
dernes, a grande vitesse de forme aérodynamique,
luttent avec succés contre la concurrence des auto-
motrices et des locomotives électriques. En méme
temps on peut constater presque dans tous les pays
européens une reprise du développement des usi-
nes des locomotives a vapeur et surtout de celles
G grande vitesse. Les Chemins de Fer de I'Etat Po-
lonais ont également commencés @ moderniser le
mouvement par [lintfroduction des locomotives
a grande vitesse de nouveau type. Leurs efforts
dans ce domaine dowem‘ étre cependant encore
augmentés.
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Inz. Tadeusz Waligérski.
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Naprawa nawierzchni kolejowej zapomocq spa-
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Wskutek daznosci do modernizacji ruchu ko-
lejowego zachodzi potrzeba zwracania coraz to
wickszej uwagi na nawierzchnie, stad tez szereg
inzynieréw drogowych pracuje stale nad jej ulep-
szeniem. Dlugoletnia praktyka wskazata, ze do-
bra nawierzchnia pozwala na wprowadzanie zwigk-
szonych szybkosci, ciezszych i d{uzszych pociagow
it p., przez co polepszaja sie¢ warunki ruchu
i zmniejszaja sie koszty przewozu.

Szczegolna uwage zwracaé nalezy na  styki,
ktére sa najstabszym punktem nawierzchni; ni-
szczenie szyn rozpoczyna si¢ najczesciej od sty-
kow, dobre ich utrzymanie wymaga duzych kosz-
tow. Im mniej na szlaku stykow, tem owe koszty
beda mniejsze.

Mozna dojsé do tego, ukladajac w torach za-
miast krétkich szyny dlugie. Jednakze pociaga to
za soba skutki ujemne, albowiem dlugie szyny
utrudniaja manipulacje przy wyladowywaniu i za-
tadowywaniu, za§ przew6z ich wymaga uzycia spe-
cjalnych wagonéw. Znacznie lepiej bedzie stosowac
spawanie szyn. Mozna to wykonaé trzema sposo-
bami: 1) zapomoca termitu, 2) zapomoca acetyle-
nu, 3) sposobem elektrycznym.

W Dyrekcji Poznanskiej stosowano dotad na
wieksza skale tylko spawanie termitowe; acetyle-
nowe robiono tylko tytulem préby, elektryczne zas
nie bylo dotad w Polsce praktykowane i znane jest
jedynie z literatury technicznej.

W Dyrekeji Poznariskiej spawanie stykow ter-
mitem zaczeto stosowaé poraz pierwszy w r. 1931
i wykonano:

w r. 1931 198 stykow
w1933 1570 |y
s 1934 1066 ,,
a 1935 SROONE.
Razem 6634 stykow.

Zalety stykéw spawanych.

1) Wskutek zmniejszenia ilosci stykéw zmniej-
sza sie tez ilosé zlaczek oraz koszt utrzymania
torow;

2) jazda po szynach spawanych oddzialywa
korzystnie na tabor, przez co musi si¢ zmniejszy¢
z biegiem czasu koszt jego naprawy;

3) Wskutek braku uderzen na stykach jazda
dla pasazeréw jest mniej przykra.

Szczegolnie korzystne sa styki dla
mostow.

Spawane

Zachowanie sie szyn spawanych wskutek zmian
temperatury.

Zachodzi pytanie, jak zachowuja sie szyny spa-
wane pod wplywem zmian temperatury.

W tym celu — niezaleznie od badan prowadzo-
nych przez Zarzady kolei zagranicznych — pod-

dano obserwaciji tor spawany na stacjach Miloslaw
i Zerkow, gdzie zespawano po 5 szyn typu 8b dlu-
gosci 12 m, tworzac ogniwa 60 metrowe.

Tor uregulowano w ten sposéb, ze luzy przy
temperaturze 0" wynosily 12 mm. Zaznaczyé na-
lezy, Zze szyny typu 8b wogéle nie moga by¢ roz-
suwane wiecej, niz na 17,7 mm z powodu istnieja-
cych dziur w szynach i lubkach. Nadajac zatem
12 mm luzu przy temperaturze 0°, mielibysmy
na skrécenie szyny przy nizszej temperaturze za-
ledwie 17,7 — 12 = 5,7 mm, co byloby niewy-
starczajace.

Wobec tego zastosowano do laczenia wolnych
stykow fubki wewnetrzne z otworami owalnemi
§rednicy 35 mm i §ruby bez zgrubien przy
tbach, uzyskujac w ten sposéb zamiast 5,7 mm —
10 mm.

Pierwotnie Dyrekcja opracowata normy dla
wielkosci luzéw, bioragc za podstawe wydltuzenie
szyny o 0,5 mm na kazdy stopiern temperatury.
Od roku 1934 stosuje sie tablice, opracowang przez
Parnistwowa Wytwérnie Prochu w Pionkach, poda-
jaca wielkosci luzéow dla rozmaitych dlugosci szyn,
z dopuszczeniem najwiekszego luzu 20 mm. W cza-
sie badan nad zachowaniem sie szyn spawanych
zaobserwowano nastepujace 2 przypadki:

1) W pewnem miejscu na spawanym odcinku,
gdzie grozilo wyboczenie toru, wycieto 30 mm
szyn w obu tokach w porze wieczornej; na dru-
gi dzien przy podniesieniu sie¢ temperatury skro-
cenie to zostalo pokryte wydluzeniem sie szyn.

2) Przy regulacji luzéw przy temperaturze
8°C luz o szeroko$ci 8 mm po rozkreceniu $rub
tubkowych zwiekszyl sie raptownie do 100 mm.

Sa to wskazéwki, iz wewnatrz szyn powstaja
naprezenia, ktére musza byé zréwnowazone przez
dokladne lgczenie szyn z podkladami.

Odpowiednio przystosowany tor doswiadczal-
ny poddano $cislej obserwaciji, mierzac luzy przez
caly rok przy réznych temperaturach. Pomiary
zaplsywano w osobnych kalendarzach, w kto-
rych préocz daty i temperatury zaplsywano stan
pogody. aby mozna bylo wyjasni¢, czy ten ostatni
wywiera wplyw na wielkosé luzéw przy jednako-
wej temperaturze.

Na podstawie powyzszych obserwacyj stwier-
dzono, ze przy najwigkszej temperaturze jaka za-
notowano t. j. + 37° C. luzy zanikly catkowicie.

Na wielkosé luzow w szynach spawanych maja
wplyw précz temperatury jeszcze i inne czynniki.
Ogromna role gra tu jakosé podsypki i sposéb
przymocowania szyn do podkladéw; szyny spawa-
ne powinny leze¢ na tluczniu, gwarantujacym
mniejsza przesuwalno$é¢ toréw, oraz byé przy-
twierdzone do podkladéw wkretami i zaopatrzone
w oporki Rembachera. Wtedy szyna nie moze sie
dowolnie wydluzaé¢, zato powstaja w niej napre-
zenia wewnetrzne.
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Zauwazono réwniez ciekawy wplyw dzialania
slorica na wielkosé luzow.

Jeden i ten sam styk obserwowano w miesia-
cach wrzesniu i paZdzierniku, przy jednakowych
temperaturach i w jednakowych warunkach atmo-
sferycznych. Wyniki byly nastepujace:

Temperat. Warunki atmosf. i e Eﬁz’dziernik
luz luz

+ 15° C deszcz 14 mm 22,1 mm

-+ 159 pochmurno 128 23

+ 18° pochmurno 9.5 18

+ 19° stofice 1.5 20,8

-+ 20° slofice 4 215

Z powyzszego widaé, ze dzialanie promieni sto-
necznych nawet przy tej samej temperaturze po-
wietrza wplywa na wielko§é¢ luzéw; potwierdza to
slusznos¢ wynikéw badaf, przeprowadzonych
w Niemczech, gdzie ustalono, iz temperatura szyny
jest wyzsza o mniej wiecej 15° od temperatury
otaczajacego powietrza.

Aby zahamowaé do pewnego stopnia wydtu-
zanie sie szyn, zalozono na 4 podkladach przy-
stykowych po obu koricach szyny 60-metrowej dtu-
gosci oporki Rembachera, précz tego 10 par w srod-
ku przesta, razem 18 par wedle rysunku ponizej.

B
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Opérki, umieszczone w punktach A i B mialy
za zadanie powstrzymaé¢ wydluzanie sie szyn w po-
blizu stykéw wskutek zmian temperatury, srodko-
we za$ mialy powstrzymaé wedréwke szyn. Oka-
zalo si¢ jednak, Ze opérki zaloione w punkcie A
przylegaly w lecie dokladnie do podkladéw, na-
tomiast przy chlodnem powietrzu wraz z kurcze-
niem sie szyny odsuwaly sie¢ od podkladéw i nie
dzialaly zupelnie, podczas gdy w punkcie B przy-
legaty dobrze do podkladéw mimo kurczenia sig
szyny. W lecie roku nastepnego przy wydtuzaniu
sie szyn opérki w punkcie A nie dochodzily do
podkiadéw, podczas gdy w punkcie B przylegaty
doktadnie. Powstalo to z tego powodu, iz wedrow-
ka szyn byta wieksza, niz ich wydtuzanie sie wsku-
tek temperatury; powstrzymaé ja powinny byly
oporki srodkowe w punktach B i C, jednakie —
jak wida¢ — nie zdolaly, gdyz bylo ich zamalo.

Biorac powyzsze pod uwage, doszla Dyrek-
cja do wniosku, ze uzywanie opérek przeciw wy-
dluzaniu si¢ szyn wskutek zmian temperatury nie
odpowiada celowi. Opérki moga stuzyé tylko do
powstrzymywania wedréwki szyn. Obecnie stosuje
Dyrekeja inny rozklad opoérek, mianowicie wedtug
rysunku jak nizej.

Wydluzanie sie szyn przy niedosyé uregulowa-
nych luzach i nieopanowanej wedréwce moze po-
wodowaé wyginanie sig $§rub lubkowych. W toku

dokonywanych pomiaréw zauwazono

objawy.

Jak z rysunku wyzej podanego widaé, moze
szyna przy wzroscie temperatury przesunaé sie —
nie naciskajac jeszcze na trzpien sruby lubkowej —
o dlugosé 6,35 mm + 3,85 mm = 10,2 mm z jednej
strony styku i o tylez — z drugiej, razem wiec
20,4 mm. Dodajac do tego normalny luz 8 mm,
widzimy, ze §$ruby lubkowe zaczna sie wyginac
dopiero wtedy, gdy luz stykowy dojdzie do
28,4 mm.

Jezeli bedziemy spawaé przy temperaturze
zbyt wysokiej (naprzykl. 20°C lub wiecej), — to

podobne
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trzeba sie liczyé z tem, ze nast¢pne kurczenie sie
szyn przy niskiej temperaturze moze byé w sumie
wieksze, niz 28,4 mm i wtedy sruby zostana zgiete.

Tworzenie rowego styku.
Spawanie jest celowe przedewszystkiem dla

szyn starych, ktére maja zbite korice; jezeli przytem
szyny nie sg juz tak zuzyte, iz wymagaja wymiany

POELOZENIE NORMALNE
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w najblizszym czasie, aby wolne niespawane styki
byly wolne od wybié¢, urzadza sie je w nowych
miejscach, przecinajac szyne w potowie jej diu-
gosci. Ten nowy styk robi sie nie wiszacy, lecz zsu-
niety, przyczem dodaje sie jeden podktad. Wpraw-
dzie odleglosé sasiednich podkladdow zmniejsza sie
przez to z 630 mm na 505 mm, lecz unikamy zato
przesuniecia podkladow na catej dlugosci szyny,
co podrazaltoby koszt spawania.

W stykach spawanych korce szyn przed
spawaniem podnosi sie zapomoca klinow debowych
tak, aby po spojeniu zaniklo obnizenie tocznej po-
wierzchni w miejscu dawnego styku. Zanadto
zuzyte korice lepiej jest obcina¢, gdyz zbyt wysokie
podklinowanie wymaga nastepnie zbyt silnego stru-
gania dla zréwnania powierzchni tocznej, przez co
wysokosé gltowki bylaby bardzo zmniejszona;
powstale garby zestruguje sie.

Sposéb wykonywania spawania szyn posiada
juz obszerna literature u nas i zagranica. Uzupel-
niajgc umieszczony w ,[nzynierze Kolejowym' ar-

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

35




136

tykul inz Rubczaka, naleiy przypomnie¢, iz spa-
wanie przechodzilo przez rézne formy rozwojowe,

NOWY SIrm
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az wreszcie obecnie wykrystalizowalo sie¢ w dwu
sposobach, ktore réznia si¢ zasadniczo tem, Ze spa-
wanie wykonuje si¢ w pierwszym przypadku ter-
mitem bez wkladki w styku, w drugim zas z wklad-
ka.

Sposéb drugi reprezentowany jest w naszem
kolejnictwie przez Panstwowa Wytwérnie Prochu
w Pionkach i stosowany obecnie miedzy innemi na
torach Dyrekeji Poznanskiej.

Spawanie tym sposobem wymaga uprzednie-
go frezowania czolowych plaszczyzn glowek szyn,
poczem wklada sie osobng wkladke grubosci
6—8 mm, wyrobiona w ksztalcie glowki szyny
i wykonana z miekkiego zZelaza.

Przed spawaniem, ktére w Dyrekcji odbywa sie
w torze, nalezy wykonaé¢ nastepujace czyn-
nosci: szyny zwolni¢ od wkretow, hakow i t. p.
i podlozyé pod nie kilka par klinow, aby moc re-
gulowaé boczne odchylenia. Czotowe plaszczyzny
szyn powinny dokladnie na siebie zachodzié. Spraw-
dza sie to metalowemi linjami. Musza byé row-
niez wyprostowane zapadniete styki; dokladnosé
wykonania tej czynnosci jest dla caloksztaltu pra-
cy pierwszorzednej wagi.

Réwnoczesnie nalezy usunaé¢ z klatek przysty-
kowych podsypke, dla umieszczenia form i1 apara-
tu zaciskowego, przyczem zachodzié bedzie potrze-
ba rozsuniecia podkladéw przystykowych.

Po nalezytem ustawieniu plaszczyzn czolowych
szyn, (przeswit wynosi 10 mm) zaklada sie aparat
zaciskowy (patrz fotografja), poczem rozpoczyna
sie ich oczyszczanie réwnoczesnie zapomoca
osobnej gryzarki.

Réwniez doskonale czyste maja byé powierzch-
nie wkladki (6—8 mm grub.) ksztattu gtowki szyny,
ktéra wklada sie nastepnie migdzy oczyszczone
czola, tak, by wystawala ponad glowki szyn
na 2 — 3 mm.

Wskazanem jest przechowywaé wkladki w za-
klejonych torebkach papierowych, do rak zas bra¢
jak klisze fotograficzna, a w razie potrzeby oczy-
szczaé gladzikiem.

Uruchomiamy nastepnie aparat zaciskowy przez
zblizanie do siebie szyn, przyczem wkladka zosta-
je zaciénieta tak, zeby nie wypadala i dala sie
uszczelnié. Uszczelnienie to polega na obiciu te-
pem dlutkiem glowki szyny w miejscach, stykaja-
cych sie z wkladka, jako tez przez dobicie zacisnie-
tej wkladki mlotkiem.

Nastepnie zaklada si¢ formy, wytworzone
uprzednio na boku w piasku formierskim, oblepia
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sie¢ je rowniez piaskiem formierskim i rozpoczyna
rozgrzewanie styku do czerwonosci zapomocy
grzejnika benzynowego (dmuchawy).

W tyglu przygotowuje si¢ sproszkowang mase
spawalng ,termit”, ktorej sktadnikami gléwnemi
sa: aluminjum i tlenek Zelaza. Mieszanke te za-
pala sie osobnym =zapalem przy temperaturze
ponad 1000° poczem nastepuje reakcja, podczas
ktérej spalajacy si¢ termit wytwarza wysoka tem-
perature, wchiania tlen zawarty w tlenku zelaza
i wyzwala zawarte w tymze tlenku zelaza czyste
zelazo w przegrzanym stanie plynnym o tempera-
turze do 3000°,

Po 2 minutach trwania tego procesu sciggamy
szyne aparatem zaciskowym, przyczem nastepuje
spawanie doci$nietych do siebie koricow szyn.

Po ostygnieciu (najmniej po 30 minutach) zdej-
muje sie forme i usuwa zuzel przez obicie mlot-
kiem, odcina si¢ wystepujaca ponad glowke szyn
czes¢ wkladki i rozpoczyna wygtadzanie.

Wydajnosé dzienna pracy wynosi przy uzyciu
1 aparatu 6 stykéw, przyczem nalezy liczyé na
kazdy aparat jednego montera i 3 robotnikéw do
robét ubocznych przy monterze i robét torowych,
jakotez 4 robotnikéw do obrébki spawanego styku
Przy 3 aparatach brygada robotnicza wynosi 16
ludzi.

Panstwowa Wytwérnia Prochu”, wprowadzila
na rynek krajowy wlasnej fabrykacji termit, zapa-
ly, szablony i narzedzia, potrzebne do spawania
szyn.

Koszt spawania styku.

Koszt spawania 1 styku w Dyrekcji Poznari-
skiej w roku 1934 przy wykonaniu $rednio 6 sty-
kéw dziennie przedstawial sie nastepujaco:

1) Wynagrodzenie firmy ,Pionki” (cena ofertowa) 29.37 zt

2) Obrébka styku 3 robotn. X 5zt =15 zt : 6 2.50 ,,
3) Zwoézka wyjetego materjalu zelaznego . 0.15
4) Placa stré6za nocnego przy aparatach 5zt : 6 0.83 ,
5) Placa 4 robotn. przy monterze firmy 20 zt : 6 3.33 ,

razem . 36.18 zt

Spawanie pociaga ponadto za soba dodatkowe
roboty torowe, ktére przeliczone na 1 styk wyno-
828

1) Ciecie nowych stykéw, nawiercenie 4 otworéw

na $¢ruby tubkowe, montowanie lubkéw . 2,50 zt

2) Nawiercanie otworéw na wkrety w podkltadach

i montowanie podkladéw blizniaczych 3 $ruba-

mi pod nowy styk, wraz z dowiezieniem i wlo-
Zafiiem W tor'y ¥ o 5 2 & % Giaperale T SRR RNE o

3) Wymiana szyn wybo:stych przed spawaniem
wraz z dowdzka i zwézka . it i = 1085
4) Zuzycie narzedzi, nadzér techniczny, d|ety 2.10 ,,
razem 1.88 zi

Calkowity zatem koszt wykonania 1 styku przy
szynach typu 8 wynosi 36,18 zt. + 7.88 zt = 44,06 zl,
okraglo 44 zL

Uwagi praktyczne.

Na miejscu pracy nalezy mie¢ przygotowane
maszyny do ciecia szyn i odpowiednia ilosé pitek.
Przed spawaniem szyny wyboiste musza byé wy-
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mienione. Roboty przy szynach spawanych nalezy
wykonywa¢ z wszelkga ostroznoscia; przy tempe-
raturze 20 nalezy odkrywaé nie wiecej jak 5 okie-
nek miedzy podkladami.

Rozsuwanie podkladéw przystykowych celem
umozliwienia zalozenia form jest robota dosyé¢ klo-
potliwa.. Po spawaniu trzeba podklady przesunaé
z powrotem na swoje miejsca 1 podbi¢. Ulepszenie
skrzynek formowych usunie koniecznoéé¢ tej pracy
i obnizy koszty spawania.

Obrébka spawanego styku celem uzyskania
gladkiej powierzchni tocznej wymaga ulepszenia
metod pracy. Dotychczasowe stosowanie strugéw
recznych wymaga nakladu czasu i pracy; przyczy-
nia sie réwniez do podrozenia kosztéw robocizny.
Byloby moze lepiej uzywa¢ do tego szlifierek me-
chanicznych. Dobrze byloby réwniez zbadaé, czy
nie daloby sie zastosowaé wkladek grubosci wiek-
szej (naprzykl. 14 — 20 mm), jezeli to tylko nie
oslabia miejsca spawanege. Wtedy nie potrzeba-
by przesuwaé¢ podluznia szyn po spawaniu (wsku-
tek tworzenia si¢ stopniowo coraz wiekszych lu-
z6w); w ten sposéb, osiagnelaby sie oszczednosé
na robociznie o 10 — 15%,

Na wydajnosé pracy przy spawaniu wplynelo
korzystnie prem;owame prac, zaprowadzone
przez firme ,Pionki”. Premje ptaci firma robotni-
kom w ten sposéb, ze na kazdy aparat zaciskowy
wyznaczenc wykonanie dzienne 4 stykéw; za wy-
konanie 2 stykéw ponad norme ptaci sie po 50
groszy za styk, za dalsze 2 styki 1 zi. Srednio
otrzymuja robotnicy premji okoto 1,30 zl. dzien-
nie, czyli okolo 40%¢ zarobku.

Obecnie wykonuje si¢ spawanie 1 km szyn
15 m dlug. przy 3 aparatach w ciggu 6 dni, przy
ulepszonych narzedziach i skrzynkach spawanie to
powino byé¢ wykonane w ciaggu 4—5 dni, co jest
waznym czynnikiem ze wzgledu na trudnosci ru-
chowe, wystepujace w czasie spawania.

Wydajnosé pracy zwieksza sie znacznie przy
zatrudnieniu stale tych samych robotnikéw.

Nalezy przestrzegaé scisle nastepu]acych prak-
tycznych wskazowek:

1) Aparat musi byé raz w tygodniu dokladnie
oczyszczony i naoliwiony.

2) W razie deszczu styk spawany musi byé
bezwarunkowo zaslaniany parasolem.

3) W razie wilgoci nalezy przed spawaniem
styk ogrzaé¢ tak, aby byl zupelnie suchy.

4) Termit, tygle, piasek formierski powinny
byc przechowywane w miejscach suchych i chro-
nione przed wilgocia.

5) Nie wolno zmniejszaé porcyj termitu. Por-
cje musza byé odwazone i zapakowane w Iniane
woreczki i zaopatrzone w plomby, Woreczkéw nie-
zaopatrzonych w plomby nie powinno sie¢ uzywac,
jak réwniez wtedy, gdy sa uszkodzone. Ostroz-
nosci te maja na celu zapobieZenie podbierania
pewnych ilosci termitu do powtérnego wykonania
zle spojonego styku.

6) Do wykonywania form odlewniczych nalezy
uzywaé tylko piasku formierskiego niezbyt wilgotne-
go, zamoczony i wysuszony nastepnie nie powinien
by¢ uzywany. Piasek nalezy przesiewa¢ przed
uzyciem,

7) Formy po wykonaniu musza byé dobrze
wysuszone; form uszkodzonych nie nalezy uzywaé.

Z dotychczasowych obserwacji wynika, ze naj-
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lepsze wyniki finansowe daje komplet, skladajacy
si¢ z 6 aparatow zaciskowych, z 3 kompletéw pod-
grzewaczy oraz 4 strugarek; sile robocza stanowi
wtedy 30 robotnikéw i 2 monterow.

Podzial tych robotnikéw wedlug poszczegél-
nych czynnosci jest nastepujacy:

1) Przygotowywanie i wykonywanie form, za-
kladanie ich i uszczelnienie 2 robot., 2) umocowa-
nie aparatu zaciskowego, obsluga urzadzen 20
robot., 3) oczyszczenie i szlifowanie stykow 8 ro-
bot., 4) spawanie i ogélny nadzér 2 montersw.

Do reszty prac zwiazanych ze spawaniem, jak
ciecie nowych stykéw, wiercenie otworéw w szy-
nach, odkrecanie i dokrecanie $rub i wkretow, re-
gulacja luzéw, przekladanie oporek przeciwpelz-
nych, zakladanie podkladéw blizniaczych pod no-
we styki, wymiana szyn wyboistych przed spawa-
niem, dowéz potrzebnych materjaléw na miejsce
spawania i t. d. potrzeba 1 torowego i 10 ludzi.

Spawanie termitowe wykonywuje Firma ,,Pion-
ki". Dotad nie pek! ani jeden styk, pomimo duze-

go ruchu na linji Poznann — Inowroclaw, gdzie
kursuja. pociagi pospieszne z szybkoscia do
100 km/godz.

Przypisek Redakcji:

Zanotowane przez Dyrekcje, a podane w niniej-
szym artykule spostrzezenia co do luzéw, wskazu-
ja wyraZnie na to, Ze tor przed spawaniem nie zo-
stal nalezycie wyregulowany pod wzgledem luzéw,
oraz ze sklonnoéé jego do pelzania nie zostala na-
lezycie opanowana przez zastosowanie odpowied-
nich $rodkéw (wsréd ktérych na pierwszem miej-
scu nalezy postawié poprostu doktadne i mocne
dokrecenie wkretéw przy starannem prze-
kotkowaniu podkladéw bardziej zuzytych). W tych
warunkach  byleby calkowicie blednem wy-
prowadzanie jakichkolwiek wnioskéw odnosnie
do zjawisk, zaleznych od samego spawania, opie-

rajac sie na tych wielkosciach luzéw, jakie autor
w swym artykule podaje. W istocie bowiem tor za-
nadto ulegal tam pelzaniu, i luzy ksztaltowaly sie
przedewszystkiem pod wplywem tych procesow.
Szczegélnie jaskrawo wskazuje na to tablica, zesta-
wiajaca wielkosci luzéw we wrzeséniu i w pazdzier-
niku: jasne, ze takie réznice nie mogly powstaé
pod wplywem tylko rézinic temperatury, chociaz-
by spotegowanych bezposredniem dzialaniem
slerica.

Co do podejmowanych przez Dyrekcje prsb
zahamowania dylatacji zapomoca opoérek, zauwa-
zy¢ nalezy, Zze byly one zgola nieprawidlowe. Dy-
latacji nie nalezy hamowaé; musi ona odbywaé
sie, przy naturalnem jedynie opieraniu sie toru
pod wplywem sil tarcia. Opérki majg tylko wzmac-
nia¢ stateczno$é toru przeciwko pelzaniu, ale na-
wet wtedy nie wolno ich zaktadaé¢ po koricach ogniw,
bo tam wlasnie szyna ma swobodnie dylatowaé
(nieruchomy powinien by¢ srodek ogniwal).

Zastosowany ostatecznie przez Dyrekcje uklad
opérek jest z tego wzgledu nieprawidlowy. Wo-
géle na tym punkcie teorja spawania jest juz
cbecnie dostatecznie opracowana; nalezy zyczyé
sobie, aby praktycy korzystali z jej wskazéwek
(patrz miedzy innemi broszurg inz. B. Hummula:
Stateczno$é toréw spawanych wobec niebezpie-
czeristwa wyboczenia').

RESUME. Larticle ci-dessus donne les obser-
valions sur le procédé de la réfection des voies fer-
rées par soudure, appliqué sur les lignes de la Di-
rection des Chemins de Fer de I'Etat Polonais de
Poznan. En particulier y sont considérés: [linflu-
ence de la variation de la température sur les rails
soudés, la formation des nouveaux joints, les frais
de la soudure des joints, ainsi que plusieurs re-
marques pratiques.

Kolejka na Kasprowy, w dali Giewont
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625.5(438)

Kolejka linowa Zakopane - (Kuznice) - Kasprowy

Wierch

Sprawa budowy kolejki linowej w Tatrach ak-
tualna jest od 30 lat. Jeszcze w latach przedwo-
jennych powstaly réwnolegle dwa projekty kole-
jek tatrzanskich: po stronie polskiej na Swinice
i po stronie slowackiej na Garluch.

Oba te projekty z wielu przyczyn nie zostaly
urzeczywistnione.

W okresie powojennym projekty wybudowania
kolejek linowych w Tatrach odzyly.

Po stronie czechostowackiej rozpoczeto budo-
we kolejki linowej na jeden z najwyzszych szczy-
tow Tatr: z Lomnicy Tatrzanskiej na szczyt Lom-
nicy.

Sprawa budowy kolejki linowej po stronie pol-
skiej pojawila sie ponownie w ostatnich latach
i obecnie zostala zrealizowana. Bezposrednim im-
pulsem podjecia tej mysli bylo wzrastajace mie-
dzynarodowe znaczenie Zakopanego i glosy do-
magajace sie pobudowania w najwiekszem zimo-
wisku w Polsce urzadzenia atrakcyjnego, ktore
pozwoli mu rozwinaé sie i dotrzymaé kroku zagra-
nicznym stacjom klimatycznym.

Coraz liczniejsi przybysze zagraniczni odwie-
dzajacy Zakopane, dajac wyraz swemu uznaniu
dla warunkéw krajoznawczych i turystycznych tej
miejscowosci, stwierdzali jednoglosnie jej braki:
miejscowos¢ ta nie posiadata atrakcyj i urzadzen
dla ruchu turystycznego, jakie maja stacje klima-
tyczne na zachodzie Europy, a przedewszystkiem
nie posiadalo Zakopane kolejki linowej, pozwala-
jacej na tatwy dostep na szczyty w lecie, a na do-
godne i odpowiadajace pojeciom nowoczesnych
ulatwien uprawianie narciarstwa w zimie.

Ministerstwo Komunikacji, zainteresowawszy sie
problemem budowy kolejki linowej w Tatrach, za-
rzadzilo przeprowadzenie studjéw i opracowanie
projektéow technicznych.

Z rozwazanych uprzednio projektéw kolejki
linowej w Tatrach zatrzymano si¢ na dwéch war-
jantach poprowadzenia trasy badZz na Kasprowy
Wierch nad Doling Kasprowa, badz na Czerwone
Wierchy z Doliny Malej Laki. Po rozwazeniu do-
datnich i ujemnych stron projektéw, przychylono
si¢ ostatecznie do projektu budowy kolejki lino-
wej na szczyt Kasprowego Wierchu, uznajac pro-
jekt ten jako korzystniejszy i zastugujacy w pelni
na realizacje. W zimie Kasprowy Wierch jest
dla narciarzy punktem najlepszych i najdluz-
szych, a obecnie najwiecej ulubionych zjazdow,
a w lecie w spanialym punktem, z ktérego otwiera
si¢ rozlegla panorama na Tatry polskie i czeskie.
Préocz tego moze on w okresie letniego sezonu
stuzy¢ jako punkt wypadowy dla najréznorodniej-
szych wycieczek wysokogérskich,

Na wiosne r. 1934 Ministerstwo Komunikacji
przystapilo do studjéow terenowych, zwiazanych
z zamierzona budowa kolejki; w wyniku ich po-
stanowiono trase poprowadzi¢ z Kuznic wprost na

szczyt Kasprowego Wierchu. Uksztaltowanie jed-
nak terenu wymagalo, aby w srodkowym punkcie,
w ckolicy Turni Myslenickich zastosowaé zmiane
kierunku trasy.

Najwieksze trudnosci stanowila gérna czesé
trasy Turnie Myslenickie—Kasprowy Wierch. Stu-
djowano tu dwa zasadnicze warjanty. Pierwszy
prowadzil trase wglab Doliny Kasprowej, drugi
za$ przebiegal wzdluz ramienia schodzacego ze
szczytu Kasprowego do Turni Myslenickich.

Przy wyborze gérnego odcinka zarzucono znacz-
nie dogodniejsza trase, wiodaca dnem Doliny
Kasprowej, gdyz zachodzila w tym przypadku
koniecznosé wycigcia szerokiego pasa starego lasu.
Po odstapieniu jednak od tego warjantu natrafio-
no na duze trudnosci przy ustaleniu kierunku Tur-
nie Myslenickie — Kasprowy Wierch; kierunek
ten musiano kilkakrotnie zmieniaé.

Po wielu dodatkowych pomiarach znaleziono
wreszcie rozwigzanie dogodne, stawiajace jednak
bardzo duze wymagania wykonawcom budowy.

Wystudjowanie trasy wzdluz ramienia Kaspro-
wego zwigzane bylo z duzemi trudnosciami co do
znalezienia miejsc dogodnych do wzniesienia
wiez podporowych. W zwiazku z tem poszukiwa-
nia musialy i§¢ tuz obok ostrza grani i wyzyski-
waé nieliczne boczne uskoki skalne, na ktorych
wyznaczono miejca na wieze podporowe tak dla
gtownej kolejki stalej, jak tez dla prowizorycznej
kolejki pomocniczej.

Ostatecznie ustalona gérna trasa kolejki pro-
wadzi od Turni Myslenickich w strone Kasprowe-
go Wierchu wzdluz grani ramienia, przyczem z po-
czatku biegnie po zachodniej stronie, poczem prze-
chodzi na strone wschodnia.

Po ustaleniu trasy i sporzadzeniu szczegéltowe-
go projektu, przy ktérym gléwny nacisk potozono
na opracowanie fundamentéw w zaleznosci od
charakteru podloza, przystapiono do wykonania
samego projektu.

W pierwszych dniach lipca r. 1935, wyréwnano
i umocowano istniejaca droge lesna, prowadzaca
z Kuznic ku Turniom Myélenickim, gdzie stworzo-
no baze materjaléw dla catej budowy, a transpor-
ty na Kasprowy Wierch wysylano zapomoca za-
mstanwane] kolejki lmowe; pomocnicze;j. [Rys 13
Tu wreszcie rozpoczely sie prace nad wzniesieniem
budynku stacji posredniej, majacej pomiescié¢
gléwne urzadzenia mechaniczne kolejki.

Prace budowlane rozpoczeto odrazu na calej
trasie, zakladajac jednoczesnie fundamenty pod
budynki, wieze podporowe, oraz wznoszac mury.
Zastosowanie nowoczesnych metod pracy pozwo-
lito juz w polowie grudnia r. 1935 wykoriczyé
w ogélnym zarysie stacje wyjsciowa w Kuznicach,
stacje posrednia na Turniach Myslenickich, wzniesé
wszystkie wieze podporowe oraz wykonaé¢ zasadni-
cze roboty na stacji koncowej Kasprowy Wierch.

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



140

Na szczycie Kasprowego wybudowano cieplak
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oparte sa na osobnych lozyskach na trzech wie-
zach podporowych na kazdym odcinku, wysokosci
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Tablica 1.
: S Wytrzym a-
Rodzaj 8 % |28g : . — Wytrzyma-
3 = ° = Konstrukcja liny o 22 ! tos¢ wyma-
liny L B | &g & NE foéé kg/mm?*
2 - o L gana kg
=1 ] W O~
1) Kuinice — Turnie Myé$lenickie
Nosna 2 |2110| 45 | 1X35160%2,854-25¢35-24 prof. 585 | 10.90 }gg}ig 203.400
Napedna 1 2050 19 13X 1,77+ 6(9 > 0,825 9 > 1,45) 1,27 160 21.100
Odciazna 1 2040 17 11, 646 (9X0.725+49 < 1.3) 1,03 150 16.000
Pomocnicza 1 4100 16 6 (12 ¢ 1.3) 0,91 180 17.200
Napinajaca 1 50 51 6 (3>0,80-+6<1,70-+12>(1,80+14)<2,55) — 170 204.000
2) Turnie Myslenickie — Kasprowy Wierch.
100.180

Noéna 2 2410 48 13X3,7-}60<3,2-}-28<3.4-}-25 prof. 6X6 12,35 180 140 229.300
Napedna 1 2230 21 1319546 (90934 93 1,6) s 1:43 160 25 600
Odciazna 1 2330 19 1<1,77+6 (9X0.825+9 > 1,45) 1.27 170 22,400 -
Pomocnicza 1 4670 17 6(12>(1,375) 1,03 180 19.200
Napinajaca 1 53 55 6 (3)¢1.90-+9<2.41-}13X2,75+19<2.75) — 180 250 000

ga na trzykrotnem owinieciu liny dokota bebna be-
tonowego i umoccwaniu jej zapomoca uchwytu do
zelaznej belki poprzecznej; précz tego liny po-
siadaja zapas dlugosci okoto 100 m réwniez nawi-
niety na tym samym bebnie. Nawijanie lin na beben
ma cel podwojny: zmniejszy¢ napiecie liny oraz
zachowaé zapas celem przesunigcia w razie zuzy-
cia sie czesci liny, znajdujacej sie w styku w sio-
detkach lozysk wiez podporowych. Ciezary napi-
najace liny nosne 45,5 t dla kazdego odcinka wy-
konane sa z blokéw betonowych umieszczonych
w osobnych studzienkach, zaopatrzonych w pode-
sty i stopnie.

Po linie noénej biegnie wozek, na ktérym przy
pomocy stalowej konstrukcji (zawieszenia) umoco-
wane jest pudio wagonu.

Do woézkow wagonéw przymocowana jest lina
napedna, uruchomiajaca wagony. Lina pomocnicza
biegnie ponad wozkami i stuzy jako zastepcza liny
napednej w razie jej uszkodzenia.

Kolejka zbudowana jest wedlug systemu wa-
hadlowego ,Bleichert-Zuegg”; dwie liny nosne
w odleglosci poziomej 4,5 m spoczywaja na wie-
zach podporowych, a wagony zawieszone do wéz-
ka przebiegaja liny nosne kazdy oddzielnie, pod-
noszac sie lub opuszczajac naprzemian zapomoca
liny napednej ktérej kierunek zmienia sie przy
kazdym kursie.

Rys. 4. Lina napinajaca, D = 51 mm.

Obliczenie sil dzialajacych w linie nosnej, bez

Rys. 6. Lina pomocnicza, D = 17 mm

14 m i 24 m na drugim odcinku. Zakotwienie lin
nosnych dolnego odcinka znajduje sie na stacji
Turnie Myslenickie (Rys. 20), a gornego na staciji
Kasprowy Wierch (Rys. 19). Zakotwienie lin pole-

uwzglednienia strat na tarcie.

Tablica 2. podaje schematycznie profil podtuz-
ny I-go odcinka kolejki i ogélne dane dotyczace dlu-
gosci, wysokosci, katow pochylenia liny nosnej na
wiezach podporowych, srednie naprezenie liny
nosnej, sile ciagnaca i t. p.
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Nr. porzadkowy

11

12

13

14

15

16

17

Tablica 2.

Rzedne wiez podporo-
wych m

Odciete wiez podporo-

wych m
Réznica
wysokosci wiez m

Odleglo§¢ pozioma po- |

miedzy wiezami m

Kat pochylenia

Kat odchylenia -

Sinus kata pochylenia
Dlugoéé pochyta pomig-

dzy wiezami m

Ciezar wlasny liny nos-
nej (skladowy) kg

Napiecie liny nosnej
(bez tarcia) kg

Kat pochylenia liny nos-
nej nieobcigzonej

Kat pochylenia woézka
(wagon nieobciazony)

Kat pochylenia wézka
(wagon obcigzony)

Sita ciagnaca wagon nie-
obcigzony w gore

Sita ciagnaca wagon nie-
obcigzony w dot

Sita ciggngca wagon ob-
cigzony w gore

Sita ciagngca wagon ob-
ciazony w dét
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Dla kazdego przesta przyjete sa nastepujace
oznaczenia, lub wzory (Tablica 2.):
Nr. Nr. 3, 4,51 8 p. Rys. 7.

{
st

(4

Rys. 7.

Nr. 6. Kat odchylenia = réznicy katéw dwoch
sasiednich przesel;

Nr. 9. Cigzar wlasny liny (skladowa) = rézni-
cy naprezen pomiedzy dwoma punktami, znajdu-
jacemi sie na réinych wysokosciach = gh, gdzie
g = ciezar wlasny 1 m liny w kg (10,89);
kat pochylenia [ liny nieobcigzonej obliczono z ka-
ta pochylenia (¢) z dodaniem wzglednie odjeciem
odchylenia liny wywolanego cigezarem wlasnym
liny (2); kat B—=a-}2', przyczem o’ obliczono z wzoru:

tga':zg;m. S s

Rys. 8.

Nr. 12 i 13. Kat pochylenia ¢ wézka wagonu
nieobciazonego, wzglednie obcigzonego obliczono
z kata pochylenia § z dodaniem, lub odjeciem ka-

ta pochylenia %lub ;’ wywolanego polowa obcia-

zenia wagonu (Rys- 8);

~ i i' i
kat 6 =0+ —lub ¢ -+ — przyczem — lub
a BEs = 5. RoEY =
12" obliczono z wzoréw:
i = a. cosﬁ1 bty _G. cos 7, : 2)
m Sm

Katow ¢ lub ¢, nie mozna okresli¢ z tych wzo-
row, poniewaz katy 7 i7,sa funkcjami katéw 0i23,.
Mozna jednakze katy te obliczyé w tym przypadky,

e T G.cos?d a
przyjmujac, ze tg 1 — ——=———4 rozumo-

Sm Sm

wanie to jest usprawiedliwione, poniewaz kat 7 jest
bardzo maly i wynosi najwyzej 5°, a wartosé cos ¢

zbliza sig¢ do jednosci. W danym przypadku cosé =
= 0,94.

Omylka wyraza si¢ tem, ze dla wartosci sit
ciaggnacych wagon, otrzymujemy ponizej podpory
wartosci te cokolwiek za duze, a powyzej nieco za
male; poniewaz jednak dla wymiaru mocy silnika
miarodajne sa wartosci ponizej punktéw podporo-
wych, przyblizone obliczenie jest dopuszczalne.
Nr. 14—17. Sile ciagnaca wagon obliczono z wzoréw:
Z = G (sin 6 +p.cos?) (3) dla wagonéw nieobcia-
zonych lub Z, = G, (sind; + . cos &) .... (4) dla
wagonéw obciazonych, przyczem znak + dodatni
przyjeto dla przypadku jazdy w gére i ujemny —
dla jazdy w deét.

Celem wuproszczenia = obliczeri warto$é cos
orzyjeto jako stala = 0,012,

olka nosne posiadaja tozyska rolkowe, tak ze
wario<¢ 0,012 iest bardzo duza.

Obliczenie najwiekszej sily dzialajacej w linie

nosnej.
Przyjeto:
Ciezar napinajacy 45.500 kg
Tarcie na kole A’ . -+ 1700 ,

Smax ponizej podpory A 46.200 kg
Ciezar liny na podpore A (Rys. 9)

. 10,89 = 720 kg

0,01372.46200 =
Caltkowity ciezar liny

-+ 630 kg
1350 kg

o<
SR e % J"
Rys. 10,
Tarcie na podporze A 0,1.1350 . . -} 135 kg

Snex powyzej podpory A 46.335 kg

Ciezar wlasny liny pomlqdzy pod-

porami A-1. 223 k¢

Smax ponizej podpnry 1 46.558 kg
Ciezar liny na podpore 1 (Rys. 9)
12371 379 . 10,89 = 2710 kg

Ciezar wywolany odchyleniem liny (Rys. 11)
00318 . 46.558 = + 1480
Calkowity ciezar liny: 4190 kg

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

143




144

Tarcie na podporze 1 0,1 - 4190 = |- 419 k¢
Snex powyzej podpory 1 46.977 kg

Ciezar wlasny liny pom;qdzy pod-
porami 1-2 . . § . + 545 kg

Smax Ponizej podpory 2 47.522 kg
Ciezar liny na podpore 2 (Rys. 9)
315498 590 = 4650 kg

Ciezar wywolany odchyleniem liny (Rys. 10)
— 0,0636. 47522 = — 3020 kg

Catkowity ciezar liny: 1630 kg

S W’% — 5
Rys. 11.

Tarcie na podporze 2 0,1 - 1630 . -+ 163 kg

Simex powyzej podpory 2 47.685 kg

Ciezar wlasny liny noénej pomlqdzy

podporami 2-3 . -+ 1.034 kg

Snax ponizej podpory 3 48.719 kg

Cigzar liny na podporze 3 (Rys. 9)
478 + 97,75 | 10,89— 8050 kg

Ciezar wywolany odchyleniem liny (Rys. 11)
0,03471 - 48719= 4 1690 kg
Catkowity cigzar liny: 9740 kg

Catkowity ciezar liny na podporze 3
Tarcie na podporze 3 0,1 X9740=— - 974 kg

Smax poWyZej podpory 3 49.693 kg

C:Qzar wlasny lmy pomtedzy pod-

porami 3-B . -+ 1770 kg

Smax na podporze B 51.463 kg

Zwis liny nosnej.

Zwis liny no$nej nieobciazonej po srodku prze-
sta okreslono wzorem. (Rys. 12).
e P
8S

(5)

~w ktérym:
g — cigzar wlasny 1 m liny noénej, w kg.
Sm — sila w linie no$nej posrodku przesta =

st

S — sila w linie no$nej w podporze dolnej, w kg.
a, [ i h jak powyzej. (Rys. 7).

Dla ciezaru skupionego G, zwis liny nosnej po-
srodku przesta okreslono wzorem:

25)......(6)

Zwis liny nosnej pomiedzy podpora A i pod-
pora, l:

:f(H—

Sm = 45500 +( 2 0,46)10,89: 45.610 kg
2
_ 108127 g,
8.45610
f":0,465(1+ i ): 16m
C10,89.124,7

Zwis liny nosnej pomiedzy podporami 1—2

St = 5. 723+( L — 26) 1089=  45.950 kg

— 10'8_9' ] 3E’3' — 4026 m.
8. 45950
f, = 4,26 (1+——2'39”° ) —124 m.
7 10,89.318,3

Wieze podporowe.

Liny wzdluz trasy podirzymywane sa przez
wieze podporowe, wyznaczone odpowiednio do
warunkow terenowych na zasadzie profilu podiuz-
negec.

Na szczycie wiez podporowych przewidziano
nadbudowke, umozliwiajaca podnoszenie lin nos-
nych w celach ich sprawdzania (zbadania).

Przy obliczaniu wiez podporowych i ich funda-
mentéw przyjeto sily zewnetrzne skladajace sig:
z ciezaru wlasnego wiezy podporowej, z nacisku
lin, z ciezaru calkowicie obciazonego wagonu lacz-
nie z obcigzeniem s$niegu (25 kg/m® powierzchni
dachu), z wplywéw sil wywolanych przy ruszaniu
z miejsca i hamowaniu wagonu, z natezenia wiatru
i wahan temperatury.

Na dzialanie wiatru przyjeto poziome parcie
boczne w wysokosci 125 kg/m* przy obcigzonych
i 250 kg/'m* przy nieobcigzonych linach nosnych.

Celem ulatwienia utrzymania i badan lin i ich
krazkéw wsporczych na wiezach podporowych, te
ostatnie wyposazone sa w plalfcrmy, przyczem,
aby nie wchodzié na wieze, przewidziana jest moz-
no$é przelazenia na platformy wprost z wagonu.
QOgélna ilos¢ wiez podporowych 6, po 3 na kazdym
odcinku; wysokosé ich i odlegloéé¢ pomiedzy wie-
zami w poziomie pokazane sg na profilu podtuz-
nvm. (Rys. 2).
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Ogélny ciezar konstrukcji Zelaznej wiez podpo-
rowych wynosi okolo 135 t. (Rys. 131 13a).

Wieze podporowe zbudowane sa z zelaza
w ksztalcie piramidy i opieraja si¢ stopami na 4
oddzielne fundamenty z betonu.
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Rys 13 i 13a Schemat wiezy podporowej N 6.

Przy]mu]qc ciezar 1 m® betonuy = 2,2 t. otrzy-
mamyv, ze ciezar fundamentéw pod wieze podpo-

rowa Nr. 6 wysokosci 24 m wynosi: (Rys 14):
a) fundamentu A wzglednie D:
1) czeéci dolnej 3,7.1,7.2.2—= 51,2004,
2) czescigornej 1?(3.7‘-‘—!—1,8'-’—}—3,7.1,8) 2,2= 31,20 t.
82,40 t.
b) fundamentu B, wzglednie C:
1) czesci dulnej 3,4%.1,6.2,2= 40,60 t.
z‘t 2) czedcigornej 138 (3,42+1,8%+3,4.1,8)22 = 27,60 t.
68,20 t.

3 Wagony.

Wagon sklada sie z trzech czesci zasadniczych:

wozka, zawieszenia i pudta.
. Woézek (Rys. 15) posiada 8 kélek nosnych,
. obracajacych sie w lozyskach kulkowych; kétka te,
- sprzezone po dwie wahadlowo, polaczone sa za-
pomoca dwuch stalowych blachownic w osobne

wozaki (1); wozaki te polaczone sa ze soba para-
mi zapomocg blachownic posrednich (2), a te
ostatnie zapomoca trzpieni (3) niosa dzwi-
gar glowny w ksztalcie prostokatnej rury (4), na
ktérym znajduje sie w srodku hamulec (5) i za-
wieszenie pudla (6). Hamulec stuzy do szczepiania
wézka z lina nosna w chwili niebezpieczenstwa, co
wykonuje sie albo samoczynnie przy rozerwaniu
liny napednej, albo tez spowodowane byé moze
recznie. Wylacznik reczny znajduje sie w wagonie
na suficie, Czop zawieszenia (7) odizolowany jest od
wozka zapomoca tulei bekalitowej i dZwiga na wy-
stajacym nazewnatrz wolnym koricu sprzegla liny
napednej (8). Wlasciwe sprzegla (9) spoczywaja
w pochwie na sprezynach (10), ktére je dosuwaija
w chwili rozerwania liny napednej do czopa za-
wieszenia,

210 =

t .__,_,_Q_..[.._

Rys. 14. Fundament A wiezy podporowej N 6.

Jeden z trzpieni (11) umccowanych na sprze-
g]e. wystajacy z pochwy, uruchomia dzigki uprzed-
nio wspomnianemu przesunigciu wylacznik hamul-
ca. Na izolowany trzpieri zawieszenia zalozona jest
spizowa panewka (12), na ktérej obraca sie glo-
wica zawieszenia wagonu.

Hamulec sklada sie ze szczeki statej (14) i ru-
chomej (15), ktére pod dzialaniem dwéch sprezyn
(16) zaciskaja sie mocno na linie napedne;j.

Sprezyny te sa napinane zapomoca klucza grze-
chotkowego i zaryglowane hakiem zabezpieczaja-
cym (17). Zwalnianie tego haka, jezeli niema liny
pemiedzy szczekami, jest bezwzglednie zabronione;
procz tego nalezy po kazdorazowem uruchomieniu
hamulca uzupelnia¢ zawarto$§é smaru zapomoca
strzykawki do wydrazonego gwintowanego wrze-
ciona (19), ktére taczy si¢ z wnetrzem cylindra za
posrednictwem wywierconego otworu. Nakladki
miedziane (20), w ktére zaopatrzone sa szczeki,
musza byé po kazdorazowem hamowaniu zbada-
ne pod wzgledem zuzycia. Jezeli hamulec byl uru-
chomiony recznie, a wagon po porozumieniu z mo-
torcwym ma jechaé dalej (przy calkowitej zdol-
nosci do ruchu wszystkich czesci) nalezy przede-
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wszystkiem przy pomocy klucza grzechotkowego
zwolni¢ hamulec. Czynnos$ci tej mozna dokonaé
z wagonu przy pomocy liny przymocowanej do ra-
mienia klucza. Kiedy nastepnie hamulec jest zno-
wu zaryglowany bezpiecznikiem hakowym (16), wy-
kreca sie z powrotem klucz grzechotkowy i kon-
duktor moze da¢ sygnal do jazdy. Jezeli natomiast
hamulec byl uruchomiony na skutek zerwania liny
napednej, a wagon ma byé Sciagniety przy pomocy
liny pomocniczej, to zwalnia si¢ nieuzywany do-
tad uchw*yt do lmy pomocniczej (21), opuszcza
na dét i zamocowu]e szczeki uchwytowe (22) na
linie pomocniczej, dokrecajac przytem mocno
sruby (23). Dopiero wtedy zwalnia si¢ hamulec
kluczem grzechotkowym i nadaje sygnal odjazdu.
Aby zawsze mieé moznosé latwego i szybkiego
zwolnienia $rub (23), stuzacych do zamocowania
liny pomocniczej, nalezy je zawsze utrzymy-
waé w stanie uzywalnosci i dobrze naoliwia¢.

Obrecze kotek nosnych moga sie zuzyé tylko do
gtebokosci 7 mm i powinny byé wéwczas wymie-
niane. Zawieszenie wykonane jest catkowicie ze
stali i stuzy do polaczenia pudta z wozkiem.

Pudlo wagonu ma ksztatt zblizony do kuli
(12-stoboczny) i moze pomiesci¢ razem z konduk-
torem 31 oso6b ciezaru po 75 kg kazda. Préocz tego
mozna jeszcze zabraé do 200 kg bagazu; na kazdy
wagon mozna dopusci¢ zatem maksymalne obcig-
zenie uzytkowe 2525 kg. Ciezar wagonu nieobcia-
Zonego wynosi 1425 kg, z czego wozek 825 kg
i pudlo 600 kg. Wagony maja po 8 miejsc siedza-
cych (4 X 2) i 23 miejsca stojace.
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Pudla wagonéw zbudowane sa tak, aby dla
wiatréw dzialajacych z boku przedstawiaty mozli-
wie malg powierzchnie.

Wymiary pudla
Rys. 16.

Wagony pomocnicze w ilosci 4-ch, kazdy na 6
os6b, skladaja sie réwniez z zespotu kéltek nosnych
(wozka), zawieszenia i pudla oraz uchwytu do
umeccowania do liny pomocniczej. Cigzar wago-
nu pomocniczego 300 kg.

wagonu wskazane sa na

Naped.

Kota napedne lin napednej i pomocniczej sa
wykonane z zeliwa. Na kotach tych z jednej stro-
ny nadlane sg wierice hamulcowe, z drugiej strony
do két tych przysrubowane sa wierice zebate z la-
nej stali. (Rys. 17).

Watly kot napedzajacych sa poziome, same za$
kola znajduja si¢ w plaszczyznie pionowej. Lozy-
ska waléw kol (1) znajduja sie w mocnej ramie
wykonanej z zelaza (11). Sily naciagu lin, dziala-
jace na kola, przenoszone sa przez te rame na fun-
dament.

Wymienione wyzej kola linowe moga by¢ na-
pedzane dwoma silnikami elektrycznemi, gléwnym
(18) i pomocniczym (19) zapomoca odpowiedniej
przekladni.

Silnik gléwny (18) zapomoca przekladni kot
zebatych (22) obraca wal, ktory sprzegtem klowem
(14) moze byé polaczony z walem (7). Nasadzona
na tym wale zebatka 4' zazebia sie z zebatym
wiericem (4) kola liny napednej. Silnik pomocni-
czy (19) zapomoca przekladni napedza wal potla-
czony sprzeglem elastycznem (15) z walem (7).
Nasadzone na tym wale zebatka (12) i koto zebate
(6) sa potaczone ze soba i moga byé przesuwane
na wale. W polozeniu wskazanem na rysunku ze-
batka (12) zazebia si¢ z zebatym wiericem (5) ko-
ta liny pomocniczej. Jezeli sprzegto klowe (14)
jest zamkniete, to w opisanym przypadku silnik
gtéwny (18) moze napedzié tylko koto liny naped-
nej, silnik zas pomocniczy (19) — tylko koto liny
pomocniczej. Jezeli natomiast otworzyé sprzeglo
klowe, a zebatke (12) wraz z kolem zebatem (6)
przesunaé¢ w kierunku strzaltki, to zebatka (12)
wyjdzie z zazebienia z wiericem zebatym (5) kota
liny pomocniczej, a koto zebate (6) wejdzie w za-
zebienie z kotem zebatem (6') nasadzonem na wale
(7') i wowczas zapomoca kél zebatych (6—6'), ze-
batki (4') i wienica zebatego (4) silnik pomocniczy
moze napedzaé kolo liny napqdne;

Kola zebate znajdujace sie przy silnikach
w skrzynkach kél zebatych sa stale w zazebieniu
i wobec znacznej ilosci obrotéw sa zanurzone
w smarze i zabezpieczone od przenikania kurzu.

Gléwne hamulce reczne (8—8') maja po dwa
klocki polozone naprzeciwko siebie. Klocki te
obchwytuja wierice hamulcowe (2—3) két naped-
nych liny napednej i pomocniczej. Hamulce
wbudowane sa w ramach napedu. Hamulce reczne
uruchomiane sg ze stanowiska motorowego przez
przesuniecia diwigni. Hamowaé nalezy stopniowo.
Odpowiednio do nacisku wywieranego przez moto-
rowego dZwignia otrzymuje sie dluzsza lub krot-
sza droga hamowania przy zatrzymywaniu wago-
now.

Hamulec jest tak skonstruowany, ze sita hamo-
wania, potrzebna do zatrzymania wagonu na 20 m

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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jego drogi, moze byé recznie latwo osiggnieta. Po-
miedzy przekladnia kél zebatych, napedzajaca
kota napedne lin napednej i pomocniczej, a silni-
kami gléwnym i pomocniczym znajduja sie hamul-
ce przystawkowe do napedu gléwnego i pomocni-
czego, wbudowane w oddzielng Zelazna rame, a mia-
nowicie:

a) Hamulec elektryczny.

Hamulec elekiryczny jest to hamulec klocko-
wy, umieszczony na wale kazdego silnika elek-

149

trycznego. Hamulec uruchomiany jest przez elek-
tromagnes, ktory go zwalnia. W razie przerwania
t. zw. pradu bezpieczenstwa z jednej ze stacyj lub
z wagonu, giowny wylacznik pradu zostaje auto-
matycznie wylaczony, przez co elektromagnes ha-
mulca zostaje pozbawiony pradu, a dZwignia ha-
mulcowa z ciezarem opada i zatrzymuje ruch ko-
iejki. Ciezar hamulca powinien byé przy montazu
tak ustawiony, aby praca tarcia dzialajaca na ob-
wodzie tarczy hamulca, odpowiadala pracy tarcia,
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Rys. 18. Stacja Kuznice.
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wzbudzanego przy hamowaniu na obwodzie wien-
ca glownego hamulca recznego.

W tych warunkach droga hamowania bedzie
taka sama jak i przy dzialaniu gléwnego hamulca
recznego.

b) Hamulec reczny i hamulec odsérodkowy.
Jest to réwniez hamulec klockowy, umieszczony na
wale kazdego silnika elektrycznego. Dziala on
przy pomocy linki, uruchomianej ze stanowiska
motorowego, lub tez zapada automatycznie zwol-
niony przez regulator odérodkowy przy przekro-
czeniu najwyzszej dopuszczalnej ilosci obrotéw sil-
nika. Hainowanie, tak, jak to ma miejsce w elektro-

magnetycznym hamulcu, wywolane jest przez
dZwignie z cigzarem. Poniewaz ciezar hamulca po-
winien byé tak samo ustawiony jak przy hamuicu
elektrycznym, wigc drogi hamowania obydwéch
hamulcow beda jednakowe.

Urzqdzenia mechaniczne i sygnalizacja.

Stacja dolna Kuznice (Rys. 18) i gorna Kaspro-
wy Wierch (Rys. 19) maja tylko urzadzenia stu-
zace do zakotwienia i napinania lin: kota odchyl-
ne, wozki przesuwne i cigzary napinajace; na sta-
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Rys. 19. Stacja Kasprowy Wierch.
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cjach tych znajduja sie jeszcze nastepujace urza-
dzenia:

1) telefon gléwny z dzwonkiem do odbierania
sygnatéw nadawanych ze stanowiska motorowego
lub z wagonu z dwoma przyciskami, z ktérych je-
den (bialy) stuzy do nadawania sygnaléw, drugi
(czerwony) do przerwania obwodu pradu bezpie-
czenistwa i niezwlocznego zatrzymania kolejki,

2) telefon pomocniczy z dzwonkiem do odbiera-
nia sygnaléw, nadawanych z wagonu pomocniczego
przyciskiem do nadawania sygnalow.,

Stacje napedne, dla kazdego odcinka oddziel-
na, znajduja sie na Myslenickich Turniach. (Rys. 20).
Na stacji tej znajduja sie wszelkie urzadzenia me-
chaniczne, stuzace do uruchomiania kolejki, oraz
pomieszczenie (stanowisko) dla motorowego, w kto-
rym zainstalowane sg nastepujace urzadzenia:

1) tablica rozdzielcza,

2) dwie nastawnice (oporniki) do puszczania
w ruch silnika gléwnego i pomocniczego,

3) dwie dzwignie gléwnych hamulcow recznych
napedu gléwnego i pomocniczego,

4) dwa uchwyty linek hamulcéow przystawko-
wych przy silniku gléwnym i pomocniczym,

5) wskaznik jazdy, ktéry daje moznosé okresle-
nia kazdorazowo polozenia wagonu w stosunku do
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wiez podporowych i budynkéw stacyjnych,
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Rys. 20. Stacja Turnie Myélenickie.



6) telefon gléwny do porozumiewania sie z wa-
gonem i druga stacja tegoz odcinka z dzwonkiem
do odbierania sygnaléw i dwoma przyciskami,
z ktérych jeden (bialy) sluzy do nadawania sygna-
16w, drugi za$ (czerwony) do przerwania obwodu
pradu bezpieczenstwa i niezwlocznego zatrzyma-
nia kolejki,

7) dzwonek sygnalizujacy zblizanie si¢ wago-
néw do stacyj,

8) zielona lampka sygnalizujaca, ktéra zapala
sie, gdy wagony znajduja sie¢ w odleglosci 30 m od
stacyj i podchodza z szybkoscia mniejsza niz
1,25 m. Lampka ta zapala si¢ automatycznie tyl-
ko przy uzyciu napedu gléwnego. Przy uzyciu na-
pedu pomocniczego lampka zapala sie po nacisnig-
ciu pedalu znajdujacego sie pomigdzy nastawni-
cami,

9) dzwonek z czerwona lampka sygnalizujacy
przerwanie obwodu pradu bezpieczenstwa i za-
trzymanie kolejki,

10) przycisk do sygnalizowania
hali maszynowej i na peronie,

11) przycisk do bezposredniego przerwania
obwodu pradu bezpieczenstwa i niezwlocznego za-
trzymania kolejki,

12) telefon pomocniczy do porozumienia si¢
w razie potrzeby w wagonem pomocniczym i druga
stacja tegoz odcinka z dzwonkiem do odbierania
sygnaléw i -przyciskiem bialym do ich nadawa-
nia,

odjazdu do

KACIK JEZYKOWY

Prof. Dr. M. T. Huber.

13) szybkosciomierz,

14) elektryczne przyrzady miernicze,

15) wytacznik zanikowy ( za tablica rozdziel-
cza) wylaczajacy prad przy przerwaniu obwodu
pradu bezpieczeristwa.

Pierwszy odcinek kolejki Kuznice—Turnie My-
$lenickie zostal oddany do ruchu dnia 29 lutego
r. b., a drugi, narazie po jednej lewej linie noénej,
dnia 15 marca; normalny ruch kolejki na drugim
odcinku otwarty bedzie w kwietniu r. b. Zdolnosé¢
przepustowa obu odcinkéw kolejki wynosi 300
pasazeré6w na godzing w kazdym kierunku-

RESUME. L'article ci-dessus contient la des-

cription du tuniculaire aérien recimment achevé

en Pologne: Zakopane — (KuzZnice) — Ka-
sprowy Wierch. Le tracé se divise en deux
sections, savoir: Kuznice — Turnie Myslenickie
et Turnie Myslenickie — Kasprowy Wierch; la

longueur totale est de 4082 m et la différen-
ce des alfitudes de deux stations extrémes est
de 998 m. Le systéme adopté est celui de
»Bleichert—Zuegg”. Les ftravaux de construc-
tion — commencés au milieu du mois de juillet
1935 et finis vers le 15 mars 1936 (8 mois),
en tenant compte des difficultés du terrain et de la
saison d'hiver dans Talras, peuvent éfre appré-
ciés comme étant éffectués dans un temps de re-
cord.

PI'QdI(Oéé a SZkaOgé“

Jako szczery milosnik mowy ojczystej zagla-
dam do ,Kacika jezykowego' w , Iniynierze Kole-
jowym”, znajdujac zwykle interesujace rozwaza-
nia krytyczne w dziedzinie stownictwa techniczne-
go, oraz trafne uwagi i propozycje. Niedawno za-
jal mnie szczegdlnie artykul §. p. inz. St. Kolomyj-

ds
,Poprawna mowa techniczna —

dt
(Inzynier Kolejowy z r. 1935, Nr. 7/131, str. 216—
218), poswigcony idei usfalenia jedynej polskie naz-
wy dla wielkosci okreslonej najogélniej w mechani-
ce jako pochodna promienia-wektora poruszajacego
si¢ punktu wzgledem czasu. Autor stwierdza
z jednej strony, zgodnie ze stanem faktycznym,
ze w pracach i ksiazkach poswieconych nauce czy-
stej jest najogdlniej rozpowszechniona nazwa
predkosé; natomiast twierdzi, ze w pismienictwie
technicznem panuje raczej szybko§é. Na poparcie
tego twierdzenia przytacza szereg ksiazek i auto-
réow, nie wspomniawszy jednak o ,Podreczniku
inzynierskim”, wydawanym przez Polonieckiego
pod redakcja prof. Bryly, ani o ,,Techniku”, wy-
dawanym w Warszawie pod redakcjg inz. Mikul-
skiego. A przeciez ksiazki te przeznaczone dla naj-
szerszych két inzynieréw postuguja sie przewaznie
terminem predkosé. Wywody autora, pod wielu
wzgledami interesujace, zdazaja do wykazania

skiego p. t

jakgdyby wiekszej poprawnosci nazwy ,,szybkos¢”
od nazwy ,predkosé¢” i koncza sie zdaniem:
Byloby przeto pozadanem, aby katedry nauk
$cistych, a z niemi i inne uczelnie porzucily wyraz
predkosé..., a wprowadzily powszechnie juz niemal
przyjety w naukach technicznych wyraz szybkosc¢".
toz przeciwko temu musze zaoponowaé sta-
nowczo z powodéw nastepujacych: wyrazy pred-
kosé, szybkoéé i (regjonalna wprawdzie, ale lite-
racka) chyzioéé¢ sa wyjatkowo doskonalemi syno-
nimami, uzywanemi zaré6wno w pi$mienictwie pol-
skiem, jak i w mowie potocznej przynajmniej od
dwu wiekow w jednem i tem samem znaczeniu.
Jestem przekonany, Ze zaden jezykoznawca nie
przyznal jakiejkolwiek wyzszosci drugiego termi-
nu nad pierwszym poza stwierdzeniem, ze trzeci
termin jest najmniej rozpowszechniony na calym
obszarze ziem polskich. W kazdej oddzielnej dzie-
dzinie wiedzy mozna wprawdzie dostrzec tenden-
cje do nazywania jednym ustalonym wyrazem
kazdego okreslonego pojecia naukowego, ale
zrodlem tej tendencji jest cheé unikniecia niepo-
rozumien. Te sama idee wogéle zupelnie sluszna,
znajdujemy w ,Instrukcji do opracowania mater-
jatow do stownikéw polskich wyrazéw technicz-
nych”, wydanej przez Komisje polskiego stownic-
twa technicznego Akademiji Nauk Technicznych
(Warszawa 1930). Punkt 4 dodatku do tej instruk-
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cji opiewa: ,Podanie jednego lub wigcej wyrazow
polskich, ktére odpowiadaja danemu pojeciu, i pod-
kreslenie wyrazu, ktory zdaniem wspélpracowni-
ka jest najodpowiedniejszy".

W ogromnej liczbie przypadkéw mozna doko-
naé¢ takiego wyboru z latwoscia. Nie bedzie np.

mv*

watpliwosci w ustaleniu dla

nazwy: ,energja
2 :

kinetyczna" (wzorowanej na terminologji angiel-
skiej) zamiast ,zywa sila” (nazwy do niedawna
bardzo rozpowszechnionej pod wplywem pis§mien-
nictwa francuskiego). Trudnosé¢ wystepuje tylko
wtedy, gdy—jak w naszym przypadku—mamy do
czynienia z wyrazami zupelnie réwnouprawnionemi
i powszechnie znanemi jako synonimy. Wtedy mo-
jem zdaniem wypada zrobi¢ wyjatek (potwierdza-
jacy jak wiadomo regule) i zaniechaé nieproduk-
tywnej proby rugowania jednego terminu na ko-
rzy$§é drugiego, pozostawiajac obydwa obok siebie,
gdyz to nie moze zadng miarg daé¢ powodu do nie-
porozumienia. Wybér naleiy pozostawi¢ czasowi,
ktory role te spetnit juz w innych inykach
pidité) sa takze synon1mam1. ale w mechanice
czystej i stosowanej uzywa si¢ juz tylko vifesse.
Powéd tatwo zrozumieé, gdyz wyraz ten jest krot-
szy 1 wygodniejszy w pisaniu’).

Zanim ambicje narodowosciowe wyparly z po-
wszechnego uzycia lacine jako jezyk miedzyna-
rodowy uczonych calej cywilizowanej Europy
(z wielka szkodg dla nauki wogéle), kazdy zajmu-
jacy sie mechanika wiedzial, ze celeritas i velocitas
sa nazwami dla tego samego pojecia. Jezeli ozna-
czono wowczas przez ¢ stala wartoéé predkosei
ruchu jednostajnego, a przez v wartosé predkosci
ruchu zmiennego, to bynajmniej nie dla tego, aze-
by chciano ustali¢ dla pierwszej nazwe celeritas
a dla drugiej velocitas, ale ze wzgledow mnemo-
technicznych; ¢ bowiem jest poczatkowsa litera wy-
razu constans, a v wyrazu variabilis.

Jezyk angielski posiada réwniez dwa wyrazy
synommowe, zaczerpniete jak wiele 1nnych termi-
néw naukowych z laciny, t. j. celerity i velocity
(obok zapozyczonego raczej z francuskiego rapidi-
ty). Od stu lat przeszlo utarto sie w pismiennictwie
nauk $cistych i technicznych wylacznie wvelocity
[slownik oksfordski] ale niewqtpliwie dlatego, po-
niewaz stosowali je 6wczesni przodujacy uczeni,
a nie przyszto do glowy zadnemu mzymerom-ba-
daczowi wprowadzaé inny termin, jak si¢ to nie-
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stety czesto dzieje u nas ze szkoda dla rozwoju
polskiej nauki. 30 lat temu wytykalem ten blad
bardzo zreszta zastuzonemu Komitetowi Redak-
cyjnemu I wydania podrecznika ,Technik”. Skut-
ki odczuwamy po dzi§ dzieri w nauczaniu na poli-
technikach. Nauczyciele fizyki na calym obszarze
ziem polskich nazywaja np. prace w jednostce
czasu dzielnosciq (wyraz wprowadzony w kla-
sycznem polskiem dziele A. Witkowskiego), liczbe
okreséw w jednostce czasu — czesfosciq, maszyne
dostarczajaca pracy mechanicznej — motorem,
moéwia o regulowaniu biegu maszyny, o regulato-
rach, o oporze elektrycznym materjafu i t. d. Tym-
czasem mlody student politechniki dowiaduje sie
powoli od niektérych profesoréow, Ze w technice
uzywa sie zamiast powyzszych wyrazéw: moc,
czestotliwosé (?), silnik, miarkowanie (?), miar-
kownik (?), opornosé (?), tworzywo (?7) i t. d.
Cale szczescie, ze tych wyrazéow jest niewiele,
a przytem niektére z nich powoli ustepuja przed
swoimi dawnymi powszechnie zrozumialymi po-
przednikami. Gdyby zapal nowatorski i puryfika-
torski niektorych czlonkéw wspomnianego Komi-
tetu nie byl hamowany przez krytyke autoréw, sto-
jacych na szerszej platformie naukowej, to grozi-
toby niebezpieczeristwo coraz trudniejszego poro-
zumienia miedzy fizykiem a technikiem z wielka
szkoda dla pracy badawczej inzyniera. Praca ta
stoi mniej wigcej w tym samym stosunku do pod-
stawowych nauk matematyczno-przyrodniczych, co
praca naukowa lekarza do nauk biologicznych.
A jednak nie sltyszalem o przypadkach powodze-
nia nowatorstwa w slownictwie lekarskiem odnos-
nie do podstawowych pojeé biologicznych. To tez
stownictwu lekarskiemu nie grozi zwyrodnienie
w jaka$ gware mysliwska, lub cos podobnego, a to
groziloby slownictwu technicznemu, gdyby nie za-
trzymano si¢ na niebezpiecznej drodze zastepo-
wania ustalonych nazw pojeé nauki czystej nowe-
mi nazwami ,technicznemi” wedlug widzimisie
chociazby bardzo zastuzonego autora cennej co do
tresci ksiazki techniczne].

Na szczescie sa juz pewne oznaki opuszczenia
tej niebezpiecznej drogi, dzieki coraz intensyw-
niejszej wspolpracy naukowe1 inZynier6w z rdz-
nych dzielnic Polski i zacieraniu §ladéw dawnych
kordonéw przez polskie uczelnie akademickie.
Szczegdlnie donioslta role w ustaleniu stownictwa
technicznego odegraja mewa,tphme pierwsze tomy
stownikow polskich wyrazéw technicznych, ktére
wydaje Akademja Nauk Technicznych.

Kronika kraiowa e R T e A 5 A A S S0 AT

KONKURS MINISTERSTWA KOMUNIKACII.

Na ogloszony przez Ministerstwo Komunikacii
konkurs na opracowanie najlepszego systemu wy-
kreslnego przedstawiania planu robét torowych
oraz ich wykonania zloZono ogétem 26 projektow.
Komisja, wyznaczona przez Ministerstwo Komuni-
kacji do oceny zlozonych projektow, po szczego-

') Dlatego tez przewiduje, 2e moment gngcy i sila tng-
ca zwycieza z czasem w konkurencji z momentem zginajq-
cym i silq scinajgca, mimo to, Zze pod wzgedem jezykowym
sa réwnouprawnione.

towem ich rozpatrzeniu uznala, ze zaden z projek-
téw nie odpowiedzial bez zastrzezen wszystkim
warunkom konkursu i nie mégiby bez dokonania
poprawek 1 wuzupelniern znaleié zastosowania
w praktyce. Jako najblizsze do warunkéw konkur-
su i najbardziej obmyslone uznane zostaly cztery
prejekty; poniewaz projekty te ocenione zostaly
przez Komisje jako 'réwnowartosciowe, postano-
wiono, nie przyznajac zadnemu z nich pierwszej
nagrody, podzieli¢ ogélna sume nagréd na cztery
jednakowe nagrody po 150 zt kazda, przyznajac
je autorom nagrodzonych projektéw. Autorami na-
grodzonych projektéw sa: inz. Juljusz Dzida, kon-
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troler drogowy oddzialu w Jasle, inz. Jozef Ja-
sieniski, kotroler drogowy oddzialu w Krakowie,
inz, Stefan Kotacz, kontroler drogowy oddzialu
w Gnieznie, p. Walerjan Kopacewicz st. zawia-
dowca odcinka drogowego w oddziale Leszno Wkp.

Oprécz tego w mysl warunkéw konkursu z po-
zostalych projektéw wybrane zostaly 3 projekty
do zakupu po 100 zl. kazdy [autorzy: inZz. Zygmunt
Goledzinowski, kontroler drogowy oddzialu
w Gnieznie, p. Kazimierz Iwanicki, zawiadowca od-
cinka drogowego oddzialu w Kielcach i p. Stani-
staw Podejko, pom. zawiad. odcinka drogowego
oddzialu w Bialymstoku] oraz 1 projekt za 50 zt
autor p. Jozef Deren, robotnik staly oddziatu dro-
gowego w Jarostawiu.

SUKCES DOSTAWY PAROWOZU WYROBU
POLSKIEGO DLA KOLEI CHINSKICH.

W ubiegtym roku kolej chinska Kiangnan w Wu-
hu (Anhwei) zamoéwila w wytworni polskiej H. Ce-
gielski i S-ka w Poznaniu jeden parowéz osobowy
typu Pacific tytulem préby.

Jak donosi Poselstwo nasze w Chinach, paro-
wé6z nadszedl na statku City of Heresford w dniu
21.I r. b. i wyladowany zostal dzwigami w porcie
w Wusungu pod dozorem polskich inZzynieréw
i mechanikow, ktérzy przybyli razem z parowozem,
oraz inz. Kwai, delegowanego z ramienia kolei
Kiangnan do wykonania préb z parowozem i zba-
dania ewentualnych btedéw konstrukcyjnych, Pré-
by wykonane na trasie Wusung—Szanghai oraz
Szanghai—Anting wypadly znakomicie, nie wyka-
zujac jakichkolwiek usterek konstrukcyjnych i da-
jac doskonale warunki trakcyjne mimo niesprzyja-
jacych warunkéw (zly gatunek wegla, zanieczysz-
czona woda i t. d.).

Wedtug opinji inz. Kwai, ztozonej w odpowied-
nim raporcie wladzom przetozonym, wyniki préb
przekroczyly naj$mielsze oczekiwania inzynierow
chiniskich, — pod wzgledem mechanicznym paro-
woz zostal uznany za wykonany pierwszorzednie,
znacznie lepiej od parowozéw czeskich i belgij-
skich, ktére byly prébowane przez tegoz inz.
Kwai,

Parowéz polski znajduje si¢ obecnie w remizie
w Nankinie w oczekiwaniu na ukoriczenie budowy
linji Nankin—Szanghai, na ktérej wozié¢ bedzie po-
ciagi pospieszne.

Prasa chinska i cudzoziemska w Szanhaju po-
data obszerne artykuly o nadejsciu pierwszego pol-
skiego parowozu.

WZROST PRZEWOZOW EKSPRESOWYCH
KOLEL

Wazrost tak zwanych przesylek ekspresowych,
ktére nadaé mozna na kazdy pociag do kazdej sta-
¢ji lub nawet z dostawa do domu odbiorcy — stale
sie powigksza.

Uproszczone listy ekspresowe, podobne do prze-
kazow pocztowych, mogaq byé obciazone zalicze-
niem. Ostatnio wprowadzono znaczna znizke kosz-
tu takich przesylek, wynoszaca okolo 25%b.

Przesytka 20 kg z Warszawy do Lodzi kosztu-
je tylko 1,20 zl, czyli 6 groszy za 1 kg, kiedy
w r. 1928 cena jej wynosila 3,30 zl, czyli 16 i pot
grosza za 1 kg. Naleiy zaznaczy¢, ze przewozy
ekspresowe naleza do najszybszych po samoloto-
wych.

ZNIZKI KOLEJOWE DLA PIELGRZYMOW.

Nowa taryfa kolejowa przewiduje znaczne i do-
stepne bez wszelkich formalnosci ulgi dla plelgrzy-
mek do Czestochowy. Wynosza one od nowej
znizonej tabeli oplat normalnych 33% dla grupy
15 oséb, 50°/s dla 60 oséb, 66°0 za 200 oséb 1 75%0
za 500 osob.

Grupy: powyzej 200 oséb przewozone sa pocig-
gami popularnemi. Pielgrzymki piesze do Czesto-
chowy nie sa wynikiem za malych ustepstw w ta-
ryfie kolejowej, lecz objawem pietyzmu i tra-
dycji. Zaznaczy¢ nalezy, Ze uczestnicy pieszych
pielgrzymek, wracajacy kolejami, otrzymuja znizki
33 i 50%s-owe.

PRZESZtO 42.000 ROBOTNIKOW
ZATRUDNIAJA ROBOTY KOMUNIKACYIJNE.

Stan zatrudnienia robotnikéw na robotach dro-
gowych i wodnokomunikacyjnych w dniu 1.II r. b.
wynosit 42.295 robotnikéw, w tem z tytulu $wiad-
czen 5.345, oplacanych gotéwka i zbozem (maka)
36.950 robotnikéw, z posréd ktérych bylo zatru-
dnionych na drogach panstwowych 16.440, samo-
rzadowych 13.347 i wodno-komunikacyjnych
7.163 robotnikéw.

KI'OI'I“(CI zagraﬁiczna T A T N L R R S T T

OBSZAR CZECHOSLOWACKI W PORCIE
WOLNYM HAMBURGA.

Dla sieci kolejowej kazdego kraju porty mor-
skie sa brama wypadowa w $wiat, uniezalezniaja-
ca ich ruch towarowy i osobowy od bezposrednich
sasiadow. Okolicznoéé ta lacznie z latwoscig prze-
wozu morskiego sprawia, ze wszystkie panstwa
otaczaja porty wlasne specjalng opieka, zas te

kraje, ktore dostepu do morza nie maja, zabiegaja
o przyznanie im osobnych obszaréw w portach,
aby choé w ten sposéb uzyskaé wyjscie na morze.
Szczegblnego przytem znaczenia nabieraja w ta-
kich portach strefly wolnosciowe, zapewniajace
obrotowi towarowemu maximum swobody.
Kierujgc sie temi wlasnie wzgledami, art. 363
Traktatu Wersalskiego obcigzyl Niemcy obowiaz-
kiem wydzierzawienia Czechoslowacji, jako krajo-
wi odsunietemu od morza, pewnych obszaréow

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



w portach Hamburg i Szczecin, wystarczajacych
do zorganizowania w nich bezposredniego przewo-
zu tranzytowego towaréw do i z Czechoslowacii.
Wydzielenie tych obszaréw, ustalenie optaty dzier-
zawnej oraz zakresu i sposobu - ich uzytkowania
wlozono na osobng Komisje, majaca byé powolang
w skladzie przedstawicieli Niemiec, Czechostowa-
cji i Wielkiej Brytanji.

Przyznanego uprawnienia Czechostowacja nie
wykorzystala jednak przez okres pierwszych lat
10. Zlozyly sie na to rozmaite warunki, przede-
wszystkiem za§ tradycja przedwojennych stosun-
kéw z portem w Triescie, forytowanym przez daw-
na Austrje zapomoca nadzwyczaj niskich taryf
portowych, ktérych wznowienie =zostalo Austrji
narzucone przez traktat w St Germain po przejs-
ciu Triestu we wladanie Wloch. Pozatem Wiochy
wymogly traktatem w Sévres réwniez i na Czecho-
slowacji taryfowe popieranie kierunku na Triest,
co razem przyczynilo si¢ do oslabienia zaintere-
sowania sie¢ portami poélnocnemi.

Tak trwalo do 1925 r. W roku tym ustalo dzia-
lanie klauzul kolejowych, wprowadzonych przez
Traktat Wersalski, wobec czego Niemcy wstapily
na droge ostrej walki taryfowej ze swemi sasiada-
mi, przedewszystkiem z kolejami polskiemi, a na-
stepnie z niekorzystnym dla siebie kierunkiem na
Triest. Jako orez walki uzyto t. zw. Seehafendurch-
fuhrtarifen, przyznajacych znaczne znizki transpor-
tu przez porty niemieckie. Wskutek wyniklego
w ten sposéb wpsolzawodnictwa Czechoslowacja
okazala sie w polozeniu uprzywilejowanem, gdyz
korzystata przy przewozie swoich towaréow w obu
kierunkach ze znacznych znizek bez potrzeby ze
swej strony.

Uprzywilejowanie to jednak ustalo w r. 1928
z chwila, kiedy koleje niemieckie weszly w poro-
zumienie z kolejami Austrji i Wioch celem podzia-
tu sfery wplywow pomiedzy Triest a porty m. Pél-
nocnego oraz Battyku. Wowczas to Czechostowa-
cja postanowila skorzystaé z uprawnien, przystu-
gujacych jej z tytulu art. 363 Traktatu Wersal-
skiego. Aby do sprawy tej przystapi¢ z nalezytem
przygotowaniem utworzono Czechoslowackie T-wo
Zeglugi na Elbie, uprawnione do utrzymywania
statych kurséw pomiedzy Czechostowacja a Ham-
burgiem, i zakrzatnieto sie kolo stworzenia wta-
snego przedsiebiorstwa zeglugowego morskiego.
W taki sposéb obok polaczenia z Hamburgiem dro-
ga kolejowa powstala moznos¢ prowadzenia tran-
sportéw czeskich takze droga wodna.

Rozpoczete z Wolnem i Hanzeatyckiem miastem
Hamburgiem uklady natknely sie narazie na duze
trudnosci z powodu nadmiernie rozszerzajacego
komentowania przez Czechoslowacje postanowien
Traktatu Wersalskiego. Dopiero w dniu 2 listopa-
da r. 1929 udalo sie obu stronom osiagnaé¢ po-
rozumienie, ktére wyrazilo si¢ w zawarciu umowy
dzierzawnej oraz w spisaniu dwoéch protokélow,
zawierajacych postanowienia wykonawcze do niej.
Akty te zostaly w calosci zaakceptowane przez
przewidziang w Traktacie Wersalskim Komisje
mieszana i niezwlocznie weszly w zycie.

Na podstawie osiagnigtego porozumienia Cze-
choslowacja objela tytulem dzierzawy na okres
99 letni $ciéle okreslone w umowie obszary na wy-
brzezach Drezdenskiem i Haleskiem portu Ham-
burskiego celem ,prowadzenia bezposredniej ko-
munikacji tranzytu pomiedzy morzem a Republi-
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ka Czechoslowacka bez przeladunku w obszarze
celnym niemieckim”. Za komunikacje bezposred-
nia uwaza sie i takie przypadki przewozu, ktére
wskutek sily wyzszej, awarji statku lub stanu wo-
dy na Elbie beda wymagaly przetadunku w dro-
dze. Dalsze postanowienia okreslaja granice obsza-
ru, wysoko$é czynszu dzierzawnego, rodzaj znajdu-
jacych sie na tym obszarze zabudowar, odstepo-
wanych dzierzawcy na wlasno$é za osobnem od-
szkodowaniem i warunki, na ktérych moga byé¢ wzno-
szone nowe objekty budowlane. Miasto Hamburg
obowiazane jest zbudowaé na koszt wlasny pola-
czenia kolejowe z wydzierzawionym obszarem, za$
osobna umowa dzierzawcy z dyrekcja kolei paii-
stwowych w Altonie ustali warunki ruchu na od-
no$nych linjach portowych. Eksploatacja obszaru
moze byé prowadzona badz bezposrednio przez
dzierzawce (rzad Czechoslowacji), badz tez od-
stapiona przezen osobie trzeciej.

Poniewaz rzad czechostowacki zlecil prowadze-
nie bezposredniej komunikacji tranzytowej wymie-
nionemu wyzej T-wu Czechostowackiej Zeglugi na
Elbie, przeto narazie przewozy tranzytowe odby-
waja sie przez teren wydzierzawiony w Hambur-
gu gléwnie droga wodna przez Elbe. Réwnoczesnie
jednak zastrzezono w tej ze umowie, iz ,rzadowi
Czechostowacji, albo uprawnionemu przezen to-
warzystwu prywatnemu przystuguje o kazdej po-
rze prawo wydzierzawienia na okres lat 50 wy-
brzezy morskich wraz z niezbednemi urzadzeniami
tak w wolnym porcie Hamburga, jak i w Szczeci-
nie, odpowiednio do potrzeb kraju". (Archiv. f.
Eisbw. Nr. 5 z r. 1935).

J. G.

CZTERY WIELKIE HISZPANSKIE TOWA.-
RZYSTWA KOLEJOWE W R. 1934,

Koleje hiszpanskie poza niewielka iloscia linij
miejscowego znaczenia, laczacych przewaznie stacje
glownych linji kolejowych, skladaja sie z sieci
czterech wielkich Towarzystw kolejowych, ktére
powstawaly stopniowo od roku 1857. Tak zwane:
1) M. Z. A., czyli koleje Madryt—Saragossa—Ali-
kante z odnogami do Barcelony, Cartageny, Se-
wilji, 2) Poélnocne Tow. kolejowe: Madryt—Irun
z odgatezieniami do Bilbao, Coruby i calej sieci ko-
lei Pirenejskich, 3) Koleje Andaluskie, obejmuja-
ce koleje na poludniu panstwa i wreszcie 4) koleje
Zachodnie pomiedzy Madrytem i stacjami kolei
Pétnocnych a granica portugalska. Cala sieé¢ kole-
jowa Hiszpanji obejmuje 16.319 km, w tem kolei
w zarzadzie panstwowym tylko 670 km. Polozenie
finansowe kolei hiszparnskich w ostatnich latach
byto nader trudne, lecz wskutek wprowadzenia
w czerwcu r. 1934 podwyzszenia taryf o 15% na-
stapilo znaczne odprezenie i koleje pracuja sto-
sunkowo z nieznaczna doplatg ze strony parstwa,
pokrywaja oprocentowanie wlasnego kapitatu, a na-
wet, pomimo kryzysu $wiatowego i wspélzawod-
nictwa samochodowego, wykazalyby w r. 1934
znaczna poprawe, wywolang duzym urodzajem
wszystkich produktéw rolnych, gdyby nie rozruchy
spoteczne i polityczne, jakie w tym czasie wybuch-
ly, pociagajac za soba znaczne ostabienie przewo-
z6w, czego nastepnie nie mozna bylo juz poweto-
waé. Jezeli ustawa o podwyzszeniu taryfy o 15%
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nie calkowicie zadowolila zarzady kolejowe, to
przyczyna tego bylo skrepowanie zarzadow
w przeprowadzeniu podwyzki do czasu zatwier-
dzenia jej przez Kortezy. Tablica ponizej obrazuje
dochody i wydatki wedlug sprawozdania za r. 1934
w miljonach peset.

e k)

gl a i g T o
Dochody . . 2800 | 348.0 53.2 42,27
Wydatki eksploatacyjne | 2285 | 265.5 54,7 4243
Spélczynnik eksploat. . 83.33| 763 | 1029 | 1029
" W r. 1930 7069 — 1106 | 1082

Oprocentowanie kapi-

tatu i splaty . . . 67.0 96.9 — —

Emeryturv i inwestycje 65 10,0 - —
Doptaty skarbu . . . 10,0 19 43 9.2
Zadluzenie w skarbie . | 442.0 | 4350 — 2480
Deficyt ogélny . . . 20,0 244 12,0 5.1

Na kolei M. Z. A. wykonano w r. 1934 o 700.000
parowozo-km mniej, niz w roku 1933, wobec cze-
go zuzyto mniej wegla, natomiast ilo§¢ zuzywane-
go wegla w r. 1933, wypadajaca na tkm w ilosci
73,8 g, a na parow.-km w ilosci 17,9 kg wzrosla
w r. 1934 do 76,3 g i 18,06 kg, co objasnia sie
znacznem zwigkszeniem ilosci miejsc zatrzymania
pociagéw pospiesznych, dlugim okresem pomiedzy
naprawami parowozéw i napedzaniem przez po-
ciagi stale powtarzajacych si¢ opéznien.

Kolej Pélnocna, jak i M. Z. A. rozpoczela w r.
1934 wprowadzanie zamiast trakcji parowej wago-
néw motorowych, w celu ulepszenia ruchu i obni-
zenia kosztow utrzymania. Poza nabyciem pewnej
ilo§ci wagonow motorowych zaopatrzenie kolei
w nowy tabor bylo nieznaczne. (Arch. f. Ebw. N. 1.
r. 1936).

wg.

NIEMIECKIE AUTOSTRADY W R. 1935.

Zalozone w r. 1933 i 1934 zarzady budowy 15
linji komunikacji samochodowej, w r. 1935 oddaly
do eksploatacji szereg nowych linji ogélnej dlu-
gosci 108 km. W ten sposob, lacznie z wybudowa-
nemi do 31 grudnia r. 1934, bylo do korica r. 1935
wybudowanych lub znajdujacych si¢ w budowie
1876 km drég samochodowych t. zw. autostrad.
Natomiast, gdy w r- 1934 bylo zaprojektowanych
2883 km, w r. 1935 wzrosta dlugosé zaprojektowa-
nych drég tego typu do 3450 km. W poprzednich
latach byla zwrécona uwaga mna roboty ziemne
i budowle pomocnicze, w r. 1935, obok pobudowa-
nia skrzyzowan i podjazdéw, w znacznym stopniu
zwrécona jest uwaga na budowg nawierzchni. Od-
powiednie wykonanie tej waznej i odpowiedzial-
nej czesci autostrad, jest otoczone szczegdlna opie-
ka nadzoru i zarzadéw, przyczem brane sa pod
uwage doswiadczenia lat poprzednich. Przy robo-
tac}lx, tych w r. 1935 bylo zatrudnionych 113.139
os6b.

Poniewaz przy budowie autostrad wielkie zna-
czenie maja skrzyzowania z innemi drogami komu-
nikacyjnemi, a skrzyzowania te powinny byé wy-
konywane w roznych poziomach, pod wzgledem
wygladu harmonizowaé z krajobrazem i nie szpecié
go, przypada budownictwu mostowemu znaczny
udzial. Przecietnie co 800 do 1000 m musi byé
pobudowany most, ktérego nosnosé, ze wzgle-
du na szerokosé autostrady (24 m), jest dosé
znaczna. Oprécz wygladu musza te mosty byé bu-
dowane oszczednie. a wiec w S$cistej wspélpracy
inzyniera i architekta; dazono tez do odpowiednie-
go zatrudnienia odno$nych galezi przemyslu kra-
jowego. llos¢ materjaléw, zuzytych do budowy
wznoszonych dziel sztuki inzynierskiej, jest ogrom-
na. Gdy do poczatku r. 1935 uzyto 440.000 m*® be-
tonu, 150.000 m® zelazobetonu, 7300 t konstrukcji
stalowych, przyczem wybudowano 400 mostéw i roz-
poczeto dalsze 400, do korica r. 1935 do wybudo-
wanych 800 mostéw i rozpoczetych 600 zuzyto
1.260.000 m® betonu, 660.000 m* Zel.-betonu, 59.100 t
konstrukcji stalowych, 30.000 m® kamienia natu-
ralnego, a okoto 137.000 t konstrukcji stalowych
zaméwiono.

Do wykonania tych ogromnych prac w zwiazku
z budowa nawierzchni potrzeba bylo w r. 1935
olbrzymiej sumy 500 milj. marek (w latach po-
przednich wydano 200 milj. marek). Z tej ogrom-
nej sumy 40% uzyto na roboty ziemne, 14%% na
nawierzchnie, reszte na budowle, za potraceniem
7°/6 na administracje. Tak niskie koszty admini-
stracyjne byly mozliwe tylko dlatego, ze cala ad-
ministracja byla sprawowana przez Zarzad Kolei
Panstwowych, ktéry na podstawie osobnej ustawy
wykonuje budowe i prowadzi eksploatacje nie-
mieckich autostrad. (Reichsb. nr. 2. r. 1936).

wg.
KOLEJE BELGIJSKIE W R. 1934,

Dochody kolei belgijskich, ktére jeszcze w r.
1931 wynosity 3090 milj. fr., spadly w r. 1934 do
2215 milj. fr., czyli w przeciagu 3 ostatnich lat
zmniejszyly sie o 875 milj. fr. t- j. o 28%, a w sto-
sunku do r- 1933 obnizenie dochodéw wynioslo 114
milj. fr. t. j. 5%. Ilosé podréznych zmniejszyla sie
ze 185 milj. w r. 1933 do 176 milj. w r. 1934, przy
czem dochéd z przewozéw pasazerskich zmiej-
szyl sie rownolegle do ogélnego zmniejszenia
wplywow; liczba pasazero-km spadla z 5058 milj.
do 4873 czyli byta mniejsza o 3,6%. Przewoz towa-
réw natomiast nieco wzrést i wyniést w tonno-km
4483 milj. w r. 1934 wobec 4439 w roku poprzed-
nim., W tych warunkach trzeba bylo zmniejszaé
wydatki, ktére wyniosty 2263 milj. fr. wobec 2343
w r. 1933 i 3023 milj. w r. 1931. Wydatki na per-
sonel wyniosty 1433 milj. fr., czyli stanowily
63,244 ogélnych wydatkéow, gdy w r. 1933 wyno-
sily 1487 milj. Zmniejszenie to osiagnieto czescio-
wo dzieki redukcji plac, czesciowo redukeji perso-
nelu, ktérego liczebno§é w koricu r. 1933 wynosila
85098, a w koricu r. 1934 byla 83376 oséb. Wynik
finansowy, pomimo zmniejszenia wydatkéw eksplo-
atacyjnych, dal deficyt 156 milj. fr. (w r. 1933 wy-
nosit 115 milj.). Deficyt ten pokryto w wysokosci
28 milj. fr. z rezerw, pozostala za$ sume 128 milj. fr.
przeniesiono do nastepnego roku obrachunkowego.
Wspélczynnik eksploatacyjny wyniést 102,16 wo-
bec 100,57 w r- 1933. (Rev- Gén. d. Ch- d. f. N. 5
r. 1935). wg.
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KOLEJE FINSKIE w r. 1934,

W roku tym otworzono kilka niewielkich no-
wych odcinkéw kolejowych i pozostawaly dwa
w budowie, jeden dlugosci 51, drugi 110 km. Ko-
leje fiiskie zatrudnialy w 1934 r. ogélem 28.748
os6b, wobec 29.785 w r. 1933. Wplywy kolei wy-
niosty 791,3 milj. marek fifiskich, wiecej od roku
poprzedniego o 96,7 milj., t. j. wzrosty o 11,4%.
Wplywy te dzielg sie nastepujaco: w milj. mr. fir.

r. 1934 1933 1932

z ruchu osobowego 213,4 198,8 196,4
' towarowego 568,6 487,7 435,7
inne wplywy z ruchu 9.3 8,1 8,2
wplywy z telegrafu 0,3 0,3 0,3
v poczty 16,0 15,3 15,3
rézne inne 21,6 20,3 20,9
razem 829,2 730,5 676,8

Jak widzimy, na ruch towarowy przypada 68,5%
a na ruch osobowy 25,7°/¢ 0gélnych wptywéw eksplo-
atacyjnych. Wydatki w tym roku zwigkszyly sie
0 2,8%/s, mianowicie z 655.000 milj. mr, f, wr, 1933 do
673,8 milj- mr. f. wr- 1934. Spétczynnik eksploataciji,
ktéry w r. 1932 wynosit 100,7, w r. 1933 byt 90,25
w r. 1934 wynosit 81,2, Nalezy zauwazyé, ze do
powyzszego rachunku nie zostalo wlaczone opro-
centowanie kapitalu zakladowego.

wg.

SWIADCZENIA KOLEI FRANCUSKICH NA
RZECZ PANSTWA.

Koleje {irancuskie uginaja sie pod cigezarem
$§wiadczeri na rzecz paristwa, te wlasnie swiadczenia
przyczyniaja kolejom znaczna cze$¢ niedoboru
eksploatacyjnego. Jeden z postow skierowal do
ministra Robét Publicznych pytanie, jakie ciezary
ponosza koleje na rzecz panstwa w postaci danin
publicznych lub szczegélnych $wiadczen przewo-
zowych, za ktére nie otrzymuja pelnej naleznosci.
Minister, odpowiadajac w dzienniku urzedowym,
ckreslit warto§é rzeczonych s$wiadczeri na sume
2.660 milj. fr., w czem pozycja danin publicznych
wynosi 1.600 milj. fr. (a mianowicie: 900 milj. po-
datek obrotowy, 580 milj. podatek od papieréw
wartosciowych, 120 milj. inne podatki).

Oszczedno$ci paristwa na przewozach kolejo-
wych, za ktére koleje nie otrzymuja pelnej na-
leznosci, wynosza 900 milj. fr. Gdyby poczta za
swe przewozy placila wedlug wagi i odlegtosci,
musiataby wydaé¢ o 720 milj. fr. wiecej, o ktérato
kwote wzrosty wplywy kolei. Dalszych 150 milj.
fr. zaoszczedza panstwo na przewozach wojska la-
dowego, marynarki i zarzadu cel, a wreszcie 30
milj. na przewozie wiezniow i t. p.

Do $wiadczeni, za ktére panstwo powinno wy-
nagrodzi¢ koleje w pelnej mierze, czego jednak
nie czyni, koleje doliczaja jeszcze wartoéé znizek
przejazdowych dla wigkszych rodzin i okreslaja
je na 60 milj. fr., przewéz inwalidéw wojennych
50 milj., przew6z robotnikéw 50 milj., co w sumie
umniejsza wplywy kolei o 160 milj. fr.

Suma wszystkich powyzszych pozycyj wynosi
2.660 milj. fr., a deficyt siedmiu wilkich towarzystw

157
kolei francuskich za r. 1933 wyniést okolo 4.500
milj. £. (Z. V. M. E. V. Nr. 28 — 1935).

S. B.
POCIAGI O KSZTALTACH OPLYWOWYCH.

Rozwéj pociagéw parowych o ksztaltach oply-
wowych idzie szybkiemi krokami naprzod. Oto
T-wo Reichsbahn kolei niemieckich zbudowalo po-
ciag skladajacy sie z parowozu tendrzaka i 4 wa-
gonéw, ma on rozwija¢ szybkosé 160 km/godz.
Przy takiej szybkosci wypadio nadaé¢ kolom na-
pednym s$rednice 2300 mm. Sam parowéz wazy
w stanie roboczym 128 t, ma dlugosé¢ 18,5 m, spo-
czywa na 8 osiach, z najwigkszym naciskiem na nie
18,5 t. Nadpreznosé pary wynosi 20 at, moc 1600
KM, najwieksza szybkos¢ 175 km/godz. Zapas pa-
liwa — 5 t, zapas wody — 17 m’. Parowéz osto-
niety jest calkowicie, nie ma na nim czesci wysta-
jacych. Dlugosé calego pociagu wynosi 106 m, cie-
zar za$ calkowity 4 wagonoéw, otulonych oplywo-
wo i polaczonych sprzegiem Scharfenberga—130 t.
Pierwszy wagon ma przedzialy: pocztowy, bagazo-
wy, kuchnie i jadalni¢ na 23 miejsca. Srodkowa
cze$¢ 3 wagonow zajmuja przedzialy 2 klasy na
48 os6b, po koricach wagonu przedzialy 3 klasy na
144 osoby. Ostatni wagon ma duze, szerokie okna
pozwalajace pasazerom oglada¢ pejzaz okolicy.
Szerokosé okien innych wagonow jest wieksza, niz
zwykle. Pocigg jest ogrzewany powietrzem i wen-
tylowany sztucznie, co pozwala zachowaé wew-
natrz pozadana temperature, wilgotno$¢ i nalezy-
ta czystosé. Do oswietlenia elektrycznego sluza
2 pradnice umieszczone na parowozie, kazda mocy
10 kW. Pociag zaopatrzony jest w hamulec po-
wietrzny zespolony, wagony maja hamulec tarczo-
wy nowej konstrukcji, parowéz zas normalny klocko-
wy; przy ich pomocy mozna zatrzymaé pociag
pedzacy z szybkoscia 150 km/godz nie dalej niz
na odleglosci 1000 m.

Pociag, ktérego parowéz zbudowala firma
Henschel, a wagony firma Wegmann, pomalowa-
ny zostal efektownie na kolor szaro-aluminjowy
(gérna czesé parowozu, blachy dolne, dachy wa-
gonéw) i fjoletowy.

Opisany pociag parowy kolei niemieckich zbu-
dowany =zostal w potowie r. 1935 ku uczczeniu
100 letniego jubileuszu kolei niemieckich.

Rok 1936 ma nam przynie$§é nowy pociag oply-
wowy tym razem kolei francuskich Paris—Lyon—
Mediterranée. Buduja go zaklady Bugatti, Be-
dzie to zupelnie nowy typ parowozu, wypracowa-
ny wedlug zadania kolei PLM, InzZynierowie tej
kolei wychodzili z zalozenia, iz nowoczesne kolej-
nictwo europejskie potrzebuje takich jednostek
parowozowych, . ktéreby potrafily ciagnaé¢ ciezkie
pociagi i rozwija¢ duze szybkoéci, a wiec mogly-
by stuzyé do przewozu pociagéw kurjerskich i zwy-
ktych pospiesznych, osobowych. Do tego celu malo
nadaje sie parowozy budowy klasycznej ze sprze-
Zonemi osiami napednemi, ktére wywoluja przy
duzych szybkosciach silne naprezenia wewnetrze,
powodowane ruchami korbowodu, i trudnosci bie-
gu z powodu sztywnego rozstawu kol. Ztad zrodzi-
la si¢ mysl nadania kazdej osi przy duzej szybko-
$ci osobnego i niezaleznego napedu od silnika pa-
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rowego; zwigkszajac ilo$é osi silnikowych mozna
osiagnaé pozadang szybko$é, nie wydluzajac roz-
stepu sztywnego osi, i nie zwiekszajac cigzaru
czesci napednych parowozu.

Procz tego nowy parowéz ma mieé¢ kociol zu-
pelnie odmiennej budowy, wodnorurkowy. Jako
opal stosowana ma byé ropa, co pozwoli na pokry-
wanie diugich odleglosci bez wiekszych zatrzyman.
Obstuga parowozu ma sie zmienia¢ podczas jego
biegu; tak parowéz, jak i idacy za nim tender —
wagon bagazowy maja otrzymaé ksztalty catkowi-
cie oplywowe, tak samo 3 wagony osobowe, kt6-
re maja byé wykonane z materjaléow mozliwie
lekkich., Pocigg ma rozwijaé szybkos¢ przecietna
140 km/godz, przebieg jego roczny liczony jest
na 320.000 km.

Na szlaku Paryz—Mentona, gdzie ma kurso-
waé ten pocigg bez zmiany parowozu, postoje
w drodze obliczone sa wszystkiego na 28 minut.

Za krajami przodujacemi w Europie pod
wzgledem parowozownictwa — Niemcami i Fran-
cja, nie pozostaje w tyle i Azja. Koleje Poludnio-
wo-Mandziurskie uruchomily na poczatku r. 1935
na linji Dajren—Hsinking pociag, o ksztalcie cal-
kowicie optywowym. Nosi on-miano ,Azji", Trze-
ba podkresli¢, iz zbudowala go wyzej wymieniona
kolej we wtlasnych warsztatach kolejowych, we-
diug wlasnych rysunkéw, z materjatéw dostarczo-
nych z Japonji. Koszt pociagu, skladajacego sie
z parowozu i 6 wagonéw osobowych, wynosi okolo
500.000 jen. Pociag moze rozwijaé szybkosé do
140 km/godz, obecnie z powodu stabej nawierzchni
pokrywa odleglos¢ 701 km w ciggu 8,5 godzin, co
daje przecietna szybkosé zaledwie 84,5 km/godz.
Parowéz typu 4-6-2 wazy w stanie sluzbowym —
118,8 t, ma dlugosci 11 m, razem z tendrem wazy
203,3 t i ma dlugosé¢ 22,4 m. Srednica két naped-
nych — 2 m, nadpreznoéé¢ pary — 15,5 atm. Naj-
wieksza moc na haku (80°0) — 15850 kg. Tender
pozwala zabraé 37 m* wody i 12 t opalu — wegla
smolistego z kopali Fushun'skich. Do budowy pa-
rowozu uzyto mozliwie najlzejszych materjatow,
a wiec odlewy stalowe do podwozia i cylindréw,
niklowe blachy do kotla, aluminjum do cylindréw
hamulcowych i wszystkich czesci smarnych. Przy
budowie parowozu wzorowano sie¢ na konstruk-
cjach parowozéw amerykariskich, uwzgledniajac
jednak wlasciwosci lokalne jako to: opalanie
weglem smolistym, smarowanie wszystkich czesci
samoczynnie, bez potrzeby jakichkolwiek czyn-
no$ci w drodze ze strony obstugi. Blachy stano-
wiace otuling parowozu urzadzone sa w ten spo-
s6b, ze nie stanowig przeszkody do czyszczenia
kotla. wykonywania napraw i ogledzin codzien-
nych. '

W pociagu znajdujg sie: 1 wagon pocztowo-
bagazowy, 2 wagony 3 klasy, wagon restauracyj-
ny, 1 wagon 2 klasy i 1 wagon 1 klasy; ostatni
znajduje sie na koncu z szerokiemi oknami do wy-
gladania. Wagony maja woézki 3 osiowe. Na zawie-
szeniach wozkoéw sa plyty gumowe, aby usunaé
wstrzasy i hatas. Wogéle przy budowie tych wa-
gonéw polozono duzy nacisk na usunigcie hatasu
wewnatrz wagonéw. Ten zabieg udal sie tak da-
lece, iz w pociagu optywowym ,Azja" przy naj-
wyzszych szybkosmach daje sie mniej odczuwaé
hatas i wstrzasy, niz w zwyklych pociagach po-
$piesznych przy $rednich szybkosciach. Wagony

+Azji" majg urzadzenia do ogrzewania i wenty-
lacji powietrzem. Dlugosé¢ kazdego ‘wagonu wynosi
24,5 m, calego pociagu 170 m, ciezar wagondéw
waha sie od 45,4 do 55,4 t, cigzar calego pociagu
524 t. Pociag moze zabrac, nie liczac mle]sc w wa-
gonie restauracyjnym — 296 pasazerow.

Wewnetrzne odrobienie wagonéw bardzo kom-
fortowe, wyglad zewnetrzny pociagu estetyczny:
parow6z pomalowany na kolor indygo, wagony —
oliwkowe z bialym pasem u gory.

Zdaje si¢ nie ulegaé watpliwosci, iz pociagi pa-
rowe o ksztaltach oplywowych stanowia punkt
zwrotny w rozwoju parowozownictwa, a ekspery-
ment kolei PLM, jesli sie uda, moze pchna¢ budo-
we parowozow na zupelnie nowe tory. Do ,,zmierz-
chu” trakcji parowej w kazdym razie jeszcze bar-
dzo daleko. (Z. 1. E. Nr. 9 — z r. 1935).

W.

ALUMINIUM W BUDOWNICTWIE
MOSTOWEM.

Most Brooklinski, wiszacy, o rozpietosci 487,7 m,
wybudowany w latach 1870—1883 nad rzeka Ea-
striver w Nowym Jorku, nie moze sprostaé¢ wyma-
ganiom obecnego ruchu. Wobec wysokich kosztéow
utrzymania i ciagglych ograniczen ruchu, postano-
wiono most przebudowaé. Cheac przeprowadzié
mozliwie duze zmiany w konstrukcji bez zbytnie-
go zwickszenia ciezaru stalego mostu, zaprojekto-
wano uzycie do czeéci nosénych — jezdni i belek
usztywniajacych — stopu aluminjum 27 St, w for-
mie blach i ksztaltownikéw jak w budownictwie zZe-
laznem, laczonych nitami. Wytrzymalosé tego sto-
pu wynosi od 4100 do 4600 kg/cm?, granica sprezy-
stosci — najmniej 3200 kg/cm®, spélczynnik spre-
zystosci — 703000 kg/cm®. Naprezenie dopuszczal-
ne na rozciaganie wynosi 1550 kg/cm®, Spétczynnik
bezpieczeristwa na wyboczenie przyjeto réwny 2
przy najwiekszem dopuszczalnem naprezeniu 1270
kg/em®. Ze wzgledu na maly spétczynnik sprezysto-
§ci, przyjeto spélczynnik dynamiczny réwny 0,6
spélczynnika dla mostéw stalowych. Ta sama oko-
licznoé¢ zmusita do dokladnego zbadania sztywno-
$ci mostu, W moscie starym, przy obcigzeniu 1,28
tn/mb dlugosci lin i przy najwyzszej temperaturze,
otrzymano rachunkowo ugiecie w §rodku rozpieto-
sci mostu — 1,45 m. W tych samych warunkach
most projektowany daje ugiecie 1,1 m. Przy parciu
wiatru, wynoszacem 1,2 tn/mb dlugosci mostu, wyli-
czono boczne przesuniecie §rodka rozpietoéci mostu
na 1,8 m. Sztywno$é mostu nalezy przeto uwazaé
za dobra, pomimo, Ze ciezar staly, miarodajny dla
wielkoéci ugiecia, bedzie stosunkowo maly wsku-
tek zastosowania aluminjum. (Bauing. Nr. 33

zr. 1934). i

DBALOSC O ZDROWIE ROBOTNIKA
W PRZEMYSLE AMERYKANSKIM.

Stosunki pracy w przemysle amerykanskim mo-
ga sie komu$ nie podobaé, innych moga zachwy-
ca¢ — faktem jest wszakze niezaprzeczonym, zZe
pod jednym wzgledem moga stanowié¢ wzér dla in-
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nych: dbatosé o zdrowie robotnika. Interesujacy
przyklad realizacji tej zasady zamieszcza ostatnio
jedno z pism fachowych.

Wielka fabryka maszyn p. f. Mc. Cornick
w Chicago obchodzila ostatnio 25-lecie zaprowa-
dzenia stalej stuzby bezpieczenstwa pracy. Fabry-
ka zatrudnia 4—6 tys. robotnikéw i sklada sie z 19
oddzialow.

Ochrong zdrowia i zycia robotnikéw w fabryce
zajmuje sie osobny ,,Oddzial Bezpieczenstwa", na
czele ktorego stoi inspektor. Wspélnie z kierowni-
kami innych dzialéw tworzy on komisje, ktéra co
miesiac bada stan bezpieczeristwa fabryki, anali-
zuje przyczyny zaszlych wypadkéw przy pracy
i uszkodzer, oraz wydaje zarzadzenia, majace za-
pobiec im w przyszlosci.

Rada zatogowa, zlozona z przedstawicieli po-
szczegolnych oddzialéw, ktéra zbiera sie co mie-
siac dla oméwienia ogdélnych warunkéw pracy, du-
7o uwagi poswieca sprawom hygjeny i bezpieczern-
stwa pracy. :

W poszczegolnych warsztatach istnieje specjal-

159

nie wyznaczony robotnik, ktéry dba o to, aby to-
warzysze jego stosowali okulary ochronne przy
pracach niebezpiecznych zachowywali, czystos¢
i porzadek, nie narazali swego ani cudzego zdro-
wia. 3

Za zabezpieczenie maszyn i urzadzen odpowie-
dzialni sa majstrowie, ktérzy codziennie odbywaja
kontrole powierzanego im warsztatu.

Jesli zdarzy sie wypadek — wéwczas dziala
sprawnie pierwsza pomoc, na ktérej czele stoi le-
karz fabryczny.

Duza wage przyklada sie do propagandy bez-
pieczenstwa pracy. Co miesiac odbywaija sie¢ wy-
ktady i pogadanki dla catej zatogi; dwa razy w ty-
godniu wychodzi specjalne pisemko dla robotni-
kéw, wywiesza sie rowniez plakaty ostrzegawcze.

Miara wynikéw, jakie dzieki tym $rodkom
osiagnieto moze byé miedzy innemi fakt, ze w r.
1934 w 28 zakladach tego samego Towarzystwa nie
zaszedl ani jeden wypadek utraty wzroku przy
pracy, podczas gdy dawniej bylo ich rocznie oko-
to 12.

Bibliografia T T T R P S O e T e A R S S s

Publikacie Mechanicznej Stacji Doswiadczalnej
Politechniki Lwowskiej. INZ. JAN MIS. O kon-
srtukecji i badaniu kolejki linowej Kuznice —
Kasprowy Wierch.

Wobec duzego zainteresowania sfer technicz-
nych sprawa budowy pierwszej w Polsce kolejki
linowej, Mechaniczna Stacja Doswiadczalna Poli-
techniki Lwowskiej oglosita drukiem ciekawsze
szczegbly dotyczace konstrukcji lin, kontroli ich
wykonania i badari odbiorczych. Liny dla kolejki
tego typu wykonane zostaly po raz pierwszy, dla-
tego wymagaly stosunkowo szerokiego zakresu ba-
dan kontrolnych i odbiorczych.

Ujmuje je szeroko omawiana publikacja, poda-
jac: 1) konstrukcje lin, 2) zasady i przebieg kon-
troli wyrobu lin, 3) materjal i wyréb drutu, 4) jego
badanie, 5) kontrole wykonania lin i wreszcie ich
obliczenia. Obok szczegélowego materjalu opiso-
wego autor podaje liczne zdjecia mikroskopowe
i makroskopowe, dotyczace struktury precisk do
wyrobu drutéw. Interesujace szczegoly spotykamy
w pracy inz. J. Misia dotyczace kontroli fabryka-
cji stali i wykonania lin.

Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu liny sa
elementem najwiekszego zainteresowania w dzie-
dzinie budowy kolejek napowietrznych. Dobrze
wiec sie stato, iz praca inz. J. Misia rozpraszajac
wszelkie watpliwosci w tym kierunku, zaznajomi
szeroki o0g6l technikow ze stosowanemi po raz
pierwszy metodami pracy.

S. W.

HELENA GROTOW-

Opowiesci przyrodnicze.

SKA. Mechanik Jur.

W popularnej formie autorka kresli w barwnem
opowiadaniu dzieje Zycia Jerzego Stephensona,
i moéwi ciekawie, jak powstawalo kolejnictwo w ko-
lebce jego — Anglji i jakie przechodzilo koleje
na poczatkach swych dziejéw. Zywot ,,mechanika
Jura" autorka uzupelnia szeregiem liczb, dotycza-
cych pézniejszego rozwoju $wiatowego kolejnictwa.
Nie brak tu i Polski z najbardziej nowoczesnemi
parowozami,

Pozyteczna ta ksigzeczka daje nalezyte pojecie
o narodzinach kolejnictwa, jego zadaniach i roli
w dziejach komunikacji.

S. W.

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

Polskim” w m. marcu r. 1935

Monitor

Nr. 62. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 17
kwietnia przetarg ofertowy na dostawe
roczng — sznuréw do aparatéow telefo-
nicznych, baterji akumulatorowych, cze-
sci zapasowych do nich oraz masy do za-
lewania akumulatoréw, paséw skorza-
nych oraz skéry pasowej i mastykowej,

skér, trokéw, tkaniny na zastony do lamp,
kocow, pomeksu, wegla drzewnego, ter-
pentyny i kalafonji — na dostawe pél-
roczna — wojloku i odlewéw stalowych
wedlug wykazu oraz na dostawe jedno-
razowa — siodel ramy woézkowej ze stali
lanej, na uszycie odziezy stuzbowej dla
pracownikéw kolejowych oraz na dosta-
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we 27670 szt. réznego wedlug wykazu

sprzetu teletechnicznego do uzbrojenia
stupow.

Monitor

Nr. 64. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 17

kwietnia (skt. ofert do dnia 16 kwietnia)
przetarg ofertowy na czyszczenie wago-
néw osobowych na st. Siedlce i Lukow
tacznie.
Monitor
Nr. 64. D. O. K. P. w Toruniu — Wydziat Zaso-
béw w Bydgoszczy — na dzien 10 kwiet-
nia nieograniczony przetarg ofertowy na
dostawe bieli szarej cynkowej, czerwieni
cynobrowej, czerni grafitowej, ochry
zelazowej, ultramaryny, zieleni chromo-
wej i tyrolskiej oraz zolcieni chromowej.
Monitor
Nr. 64. D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 17
kwietnia — (sktadanie ofert do dnia 16
kwietnia) — przetarg oferlowy na dosta-
we 3-ch wymiaréw szaf zelaznych
jednostronnych przysciennych z prze-
dziatkami.
Monitor
Nr. 64. D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 15
kwietnia przetarg ofertowy na objecie
przedmebwrstwa na przeciag jednego ro-
ku wywozu $mieci i popiotu z budynkéw
kolejowych, polozonych na terytorjum
miejskiem.
Monitor
Nr. 65. D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 21
kwietnia przetarg ofertowy na wuszycie
z materjaléw Dyrekcji odziezy dla pra-
cownikéw kolejowych.
Monitor
Nr. 67. D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 17
kwietnia nieograniczony przetarg oferto-
towy na szycie odziezy stuzbowej dla pra-
cownikéw kolejowych.

Monitor

Nr. 68.” D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 14
kwietnia — (sktadanie ofert przed uply-
wem powyzszego terminu) publiczny
przetarg ofertowy na wykonanie robét
torowych, zwigzanych 2z przebudowa

Monitor lacznicy Gotabki—Wtochy.

Nr. 70. D. O. K. P. w Wilnie nieograniczone prze-
targi ofertowe — na dzienn 17 kwietnia na
wykonanie robét konserwacyjnych w bu-
dynkach kolejowych, potozonych w obre-
bie m. Wilna i na Oddziatach Drogowych:
Wilno, Krélewszczyzna, Grodno, Bialy-
stok, Lida, Wolkowysk, Brzesé i Barano-
wicze—i na dzien 20 kwietnia—na wymia-
ne istniejacego drewnianego stropu na zel-
betowy nad sala IT kl. w dworcu st. Wot-

: kowysk—Miasto.
Monitor

Nr. 70. D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 17
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
budowe przyczétkéw wiaduktu poczto-

) wego na st, Warszawa—Zachodnia.
Monitor

Nr. 73. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
17 kwietnia przetarg ofertowy na najem
od dnia 1 maja r. 1936, na czas nieogra-
niczony z prawem trzymiesiecznego wy-
powiedzenia kazdej ze stron placu ko-
lejowego na stacji Warszawa—Gdanska.

Monitor

Nr. 76. D. O. K. P. w Poznaniu przetargi na zakup
w dniu 21 kwietnia materjaléw kancela-
ryjnych i rysunkowych — w dniu 24

kwietnia — atramentu, farb do stempli,
tasm do maszyn, laku i tuszu — w dniu
5 maja — siatek — poduszek maz-
nicznych — w dniu 8 maja czesci zapas.
z mosigdzu, niklu i1 spizu — w dniu
15 maja — knotéw do lamp naft. oraz

w dniu 19 maja $cierek oraz tygli graf.

DAWID TAJER

PRZEMYSL DRZEWNY
LWOW, ul. Domsa 6. Telefon 259-44

=

Dostawy kolejowe i eksport
materjaléw ciosanych z wla-
snych eksploatacji lesnych

Dyrekeja Okregowa Kolei Padstwowych w Wilnie oglasza
przetarg na budowe:

a) centr, lllll] rozdzielni wysokiego n;;muu

b) ogradzenia miejsca dla publicznosei, na terenie Cywil-
nego Portu 1«»1m( zego w Porubanku pod Wilnem.

Oferty winny Inn nadestane lub zlozone do skrzynki prae-
targowej do godz. 12 dnia 6 kwietnia 1936 r.

Rlizsze szezegioly w »Monitorze Polskime

DYREKCJA OKREGOWA KOLEI PANSTWOWYCH w Wilnie

SALOMON FRANKEL
PRZEMYSLE DRZEWNY

LWOW, ZIEMIALKOWSKIEGO 14
Telefon 39-07

DAWID KRAMER

PRZEMYSL DRZEWNY
JAROSLAW, ul. KRASZEWSKIEGO 20

Dostawy kolejowe i eksport materjaléw tartych

i ciosanych .z wlasnych eksploatacji lesnych

Dyrekeja Okregowa Kolei Padstwowych w Wilnie oglagza
przetarg na:

a) wykonanie w obrebie Dyrekeji 0. K. P. w Wilnie robat
konserwacyjnych,'

b) wymiang stropu nad saly 11 kl. w dworcu st. Wolko-
wysk — Miasto.

Oh:ly winny byé nadeslane lub zloZone do -.kra{nlu prze-

ob

targowej do godz. 12 dnia 17-go kwietnia 1936 r. na roboty kon-
serwaeyjne i 20 kwietnia 1936 . na wymiang stropu nad saly 11 kL.
w dworcu st. Wolkswysk — Miasto.

Blizsze szezegoly w »Monitorze Polskime Nr. 70 z 24 111, 36 r.

DYREKCJA OKREGOWA KOLEI PANSTWOWYCH w Wilnie
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