
R. XIV czerwiec 1937 nr. 6/154 

INlYNl~D 
KOLEIOWY 

MIESIĘCZNIK 
POŚWIĘCONY SPRAWOM 
KO LE JNI CTWA I KOMUNI 
KAC JI ORGAN 
ZWIĄZK U POL SKIC H IN 
ŻYNIERÓW KOLEJOWYCH 

Redaktor naczelny inż. STANISŁAW WASILEWSKI - red. odpowiedzialny inż . BOGUMIŁ HU MM EL 
Komitet Redakcyjny: inż.inż. BOHDAN CYWINSKI, S. FELSZ, prof. J. GIEYSZTOR, Z. DOKTOROWICZ­
HREBNICK 1, P. JARUSZEWSKI, M . KACZOROWSKI, prof. A. M ISZKE, M. ŁOPUSZYNSKI, 

W. NIKOŁAJEW, A. TUZ, M. WIDAWSKI, K. WISZNICKI i J. ZAKRZEWSKI 
Komisja Administracyjno -Finansowa: inż. inż. W. MICHALSKI i K. ZANIEWSKI 

inż. W. NIKOŁAJEW - Adm inistrator 

REDAKCJA i ADMINISTRACJA: WARS ZA WA, KRUCZA 14, m. 4, TEL. 9 .60-82, G. 18-1 9. 

T RE ŚĆ: STR. PAGE SOMMAIRE: 
Streszczenia referatów zgłoszonych na XV Zjazd Polskich 

Inżynierów Kolejowych w Krakowie w dn . 26-29 
czerwca 1937 r.: 

1. Inż . E. LANDSBERG - Podstawowe postulaty i po· 
trzeby życia aospodorczego w dziedzinie komunika­
cyjnej. 

2. Inż B. HUMMEL - Mechanizacja i bezrobocie. 
3 . Mgr. A. DOBIECKI - Organizacja i rozwój maso­

wych przewozów turystycznych na P. K. P.----

4 . Prof. J. G IEYSZTOR - Polityka personalna na P.K.P. 

5 . In ż S. FELSZ- Niedomagania służby tra kcyjnej P.K.P. 

214 
214 

215 

216 

216 

6 . Inż. J. WOJCIECHOWSKI - Dobór zawodowy, po­
radnictwo I kształcenie personelu kolei żelaznych. ' 21 7 

Prof J. GIEYSZTOR - Koleje a kryzys śwlalowy.--­
A. STARŻA - Współczesna komunikacja i zagadnie nie 

obrony państwa w oświetleni u fachowców cze-
• chosłowacklch . 

ln ż. W. BUCZYŃSKI - Schemat teoretycznego obliczania 
przeciętnych norm węglowych dla parowozów.--

lnż. J. ATEŃSKI - Bezdymne rozpalanie parowozów. -­
Inż. K. PAJEWSKI - Zagadnienie zmiany polityki lakierowa-

nia wagonów. 
Kronika kra jowa i zagrar>iczna. 
Przeglqd pism I bibliografia. ---------­
Ze Związku Polskich I nżynierów Kolejowych. -----

Ogłoszenia urzędowe I przetargi. 

218 

223 

226 
241 

244 
251 
252 
260 
261 
262 

Abreges des rapporłs presenłes au XV Congres des ln­
genieurs Polonals de Chemlns de !er ci Kraków, 
26-29 juin 1937: 

1. Ing. E. LANDSBERG - Postulats e55enłie ls et exi­
gences de la vie economlque dans le domolne des 
communico łions. --------------

2. Ing. B. HUMMEL - Mecanlsałion eł chomage.--
3. M. A. DOBIECKI - Organisołi on eł developpemenł 

des voyoges łourisłiques e n masse sur les Chemins 
d. I. de Pologne . 

4 . Prof. J. GIEYSZTOR - Reglme dans les allaires du 
personnel des Chemins de fer de l' Etat Polonals. 

5 . Ing. J. FELSZ - Defauts du se rvice de łracłion des 
C he mi ns de ler de l ' Etał Polonols. - -----

6 . Ing. J. WOJCIECHOWSKI - Selecłlon professlon­
nelle, consultałion el insłrucłion du personnel des 
Chemlns de fer de l'Eta l Polonois 

Prof. J. GIEYSZTOR-Les chemlns de fer eł la crlse mondiale. 
M. A. STARŻA - Communicallons madernes et probleme 

de la delense du pays d'apres l'opinlon des specla­
llsłes łchechoslovaques. 

Ing. W. BUCZYŃSKI - Procede theorique du calcul de 
la consommałion du charbon pour les locomolives. 

Ing. J. ATEŃSKl-Allumage sans fumee des locomołlves. 
Ing. K. PAJEWSKI - Probleme d u changemenł du procede 

de vernlssoge des voiłures. 
Chronique locale et etrange re. --------­
Revue documenłaire . 

Renselgnemenls de !'Union des lngenieurs Polonals de 
Chemlns de Fer. 

Annonces officielles eł adjudicatlons. 

IV ZJAZD 
POlSKICH INŻYNIERÓW KOlEJOWYCH 

26-29 CZERWCA 1937 
KRAKÓW 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



214 

Streszczenia referatów zgłoszonych na XV Ziazd 
Polskich Inżynierów 
w dn. 26-29 czerwca 

Koleiowych 
1937 r.: 

w Krakowie 

Inż. Emil Landsberg. 

1. Podstawowe postulaty potrzeby życia gospodarczego w dzie· 
dzinie komunikacyinei 

1. Bliższa współpraca władz komunikacyjnych 
z życiem gospodarczym. 

2. Rozwój sieci komunikacyj nej w Państwie. 
Zadania i cele do których ten rozwój musi zmie­
rzać, oraz środki za pomocą których ma on być 
dokonany. 

a) Koleje. 
b) Drogi bite. 
c) Drogi wodne śródlądowe. 

3. Zasady wza jemne j współpracy środków 
komunikacyjnych. 

4. P otrzeba oparcia gospodarki państwowych 

Inż. Bogumił Hummel. 

2. Mechanizacia i bezrobocie 
Zagadnienie, wymienione w tytule, jes t tema­

tem wszechstronnie już przedysku towanym i przez 
ekonomię społeczną zbadanym, z uwagi jednak 
na często spotykaną u nas argumentację prze­
ciwko mechanizacji, jako r zekomo wytwarzają­
cej b ezrobocie, - wymaga ono omówienia i wy­
jaśnienia. 

Względna łatwość doprowadzenia do absurdu ­
drogą dialektyki - tych zastrzeżeń, jakie wysu­
wane są przeciw mechanizacji ze względu na 
bezrobocie. Podejście do poruszonego zagadnie­
nia od strony teorii ekonomicznej i wynikające 
stąd konieczności traktowania sprawy w ramach 
szerokich - tak co do miejsca, jak i co do czasu. 

Dwa kierunki i dwa światopoglądy w ujmo­
waniu stosunku mechanizacji do bezrobocia: 
przedstawiciele kierunku liberalnej!o (Say, Ja­
mes Mill, Mac Culloch, Torrens, John St. Mill, 
Bohm- Bawerk) , oraz wyznawcy kierunku socja­
listycznego (Sismondi, Ricardo, Karol Marks). 
Synteza poglądów w tej dziedzinie w streszcze­
niu na podstawie książki Ferdynanda Zweiga 
„Ekonomia a technika". 

Pojęcie postępu technicznego; trzy jego od­
miany: zwiększenie wydajności; doskonalszy pro­
dukt; nowe dobro konsumpcyjne. Największe zna­
czenie dla problematyki bezrobocia ma rodzaj 
pierwszy; przyczynia się on do b ezrobocia. Na­
tomiast rodzaj drugi zwiększa popyt na towary 
i w konsekwencji stwarza zapotrzebowanie na 
kapitał i na pracę. 

Postęp techniczny może być wynikiem: a) me­
chanizacji; b) r acjonalizacji; c) psychotechnizacji; 
d) organizacji. 

Interesuje nas głównie punkt pierwszy. 
Pojęcie kompensacji. polegającej na wchłania­

niu bezrobocia technologicznego. W problemie 

przedsiębiorstw komunikacyjnych na zasadach 
handlowych. 

5. Stosunek wzajemny państwowych przedsię­
biorstw przewozowych i ich klientów. 

6. Postulaty w dziedzinie przewozowo-taryfo-
wej . 

7. Postulaty w dziedzinie finansowo-kredytowe j. 
8. Roboty i dostawy. 
9. Niskie taryfy przewozowe jako rezultat 

wzrostu wpływów kolei i zmniejszenia ich wydatków. 
10. Znaczenie czynnika społecznego w nadzo­

rze nad gospodarką państwowych przdsiębiorstw 
komunikacyjnych. 

kompensacji grają rolę: czas oraz wielkość wzro­
stu produkcji. O ile sam fakt kompensacji jest 
niesporny, o tyle długość okresu jej kształtowa­
nia się nie daje się z góry określić i jest w róż­
nych warunkach bardzo rozmaita. Wpływ róż­
nych czynników na przyśpieszanie lub hamowa­
nie kompensacji (elastyczność gospodarki naro­
dowej działa w sensie pierwszym, jej sztyw­
ność - w sensie drugim, również w ten sposób 
działa nadmierne t empo postępu technicznego). 

Dzięki oszczędnościom, zapewnianym przez 
mechanizację, może rozwijać się kompensacja 
albo przez obracanie oszczędności na kon­
sumpcję - skąd wzrost produkcji, - albo też 
przez kapitalizację, umożliwiającą inwestycje na 
rzecz rozwoju nowych przemysłów. Inna jeszcze 
ewentualność: potanienie robocizny, skąd więk­
szy popyt na robociznę, a - co za tym idzie -
wzrost zatrudnienia. 

Opinia co do zagadnienia: „mechanizacja -
bezrobocie", wypowiedziana przez amerykańskie 
„Bureau of Labour Statistic", a streszczająca się 
w tym, że równocześnie ze zmniejszeniem się -
skutkiem maszynizacji - zatrudnienia w branży, 
bezpośrednio tym dotkniętej, zwiększa się prze­
ciwnie praca w branżach pomocniczych, miano­
wicie w przemysłach : maszynowym, surowco­
wym, materiałów pędnych i transportowym. Przy­
kład analogiczny k olei polskich: oszczędności, 
uzyskane dzięki wprowadzeniu maszyn przy wy­
mianie ciągłej mogą iść na zatrudnienie dodatko­
wych robotników przy innych naprawach drogo­
wych. 

Mechanizacja, która wymaga dodatkowego 
zatrudnienia - mianowicie przy budowie po­
trzebnego sprzętu, - bardziej przyczynia się do 
łagodzenia bezrobocia, niż naprzykład racjona li-
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zacja. Jak się przedstawia kompensacja w świe­
tle faktów historycznych? Olbrzymie mnóstwo 
obserwacyj potwierdza, że na przeciągu całego 
XIX wieku miała miejsce stale - obok wielkiego 
postępu ekonomicznego - nie tylko kompensa­
cja, ale nawet hyperkompensacja. 

Mgr. Stanisław Dobiecki. 

215 
Kryzys powojenny nie jest dowodem rzeko­

mego zachwiania się spraw społecznych; bezro­
bocie w tych czasach jest skutkiem dekapitaliza­
cji i pauperyzacji. 

Polskie koleje nie mogą być rezerwatem, wy­
łączonym z pod praw ogólnych. 

3. Organizacia rozwói masowych przewozów turystycznych 
na P.K.P.------------------------------------------

Turystyka w znaczeniu kolejowym- nie zawsze 
pokrywa się z turyzmem w ujęciu kół i organizacyj 
krajoznawczych, taterniczych, urbanistycznych czy 
też z turyzmem w znaczeniu gospodarczym. Tury­
stą na kolei jest klient dodatkowy lub też zjawia­
jący się dodatkowo w większej masie, na skutek 
specjalnych przez kolej dostarczonych okazyj, któ­
re kolej stwarza za pomocą odpowiednich środków 
organizacyjnych, taryfowych i przewozowych. 
W przeciwieństwie do ogólnego przewozu handlo­
wego, zawodowego, osobistego, osiedleńczego itp. 
chodzi tu o nową masę podróżnych, którzy nieko­
niecznie muszą odbyć swoje przejazdy rozrywkowe, 
lub odbyliby je w znacznie mniejszych rozmiarach. 

W dziale przewozów turystycznych, należących 
do ogólnej grupy przewozów akwizycyjnych, jako 
szczególnie charakterystyczne wybijają się tzw. 
przewozy masowe, wywołane nowym nastawieniem 
się społeczeństwa. Nastawienia te cechują dążność 
i prężność w kierunku zbiorowego manifestowania 
i odbywania różnego rodzaju świąt i uroczystości 
o charakterze państwowo-politycznym, społecznym, 
religijnym, turystycznym i propagandowym. Po 
wtóre ważną rolę gra tu tendencja do zdemokra­
tyzowania wyjazdów rozrywkowych. W reszcie nie­
poślednio do utworzenia się nowych form przewozu 
przyczyniło się ogólne zubożenie i zatamowanie 
podróżnictwa zagranicznego, wpływające na tym 
intensywniejszy pęd do poznania za nieduże pie­
niądze wszystkich zakątków i godnych zwiedzenia 
punktów kraju ojczystego, za pomocą częstych ale 
krótkotrwałych, a za to tanich i łatwo dostępnych 
wycieczek. 

Kolej, starając się zaspokoić wymagania społe­
czeństwa, musiała stworzyć ku temu odpowiednią 
aparaturę taryfową i przewozową, zabezpieczającą 
ją od przecieku z ruchu powszechnego, a przy tym 
wyzyskującą do maksimum możliwość pozyskania 
nowych przewozów i klientów. Tworząc i prze­
kształcając w ciągu kilku lat te przepisy - nie 
troszczyła się zrazu kolej o organizacyjne i pro­
gramowe uj ęcie całokształtu tego ruchu, pozosta­
wiając jego inicjatywę w pewnej mierze społeczeń­
stwu. Ujemne skutki tej bezprogramowości, biuro­
kratyzacji decyzji, a nawet wynikającego stąd nie­
zdrowego pośrednictwa innych instytucyj - do­
?rowadziły zarząd kolei przed dwoma laty do prze­
konania, że chcąc podołać trafnie i skutecznie za­
daniom, musi kolej stworzyć odpowiednią pomoc­
niczą instytucję, która, będąc ściśle związana z ko­
leją, miałaby jednak dostateczną swobodę dla prze­
prowadzenia zadań organizacyjnych i koordynacyj ­
nych wobec inicjatywy społecznej . Instytucją tą 
stała się Liga Popierania Turystyki, jako odpowied­
nio wyposażona w uprawnienia i odpowiedzialna 

wobec kolei - placówka społeczna, ujmująca nad­
rzędnie w karby planowości inicjatywę społeczną 
w zakresie turystyki masowej. W porze gdy inicja­
tywa ta słabnie, wzbogaca ją Liga własnymi pomy­
słami i stanowi filtr szybki w użyciu, za pomocą 
którego sprawdza się wartość wniosków o różne 
imprezy, co nie da się po prostu rozstrzygnąć przy 
11zielonym biurku" urzędowym. Przygotowując do 
decyzji urzędowej dojrzały i uporządkowany ma­
teriał - przeprowadza Liga propagandę każdej 
imprezy, wzbogacając ją możliwie atrakcjami i bio­
rąc odpowiedzialność za przygotowanie obsługi tu­
rystów na miejscu imprezy, za pomocą sieci insty­
tucyj i organizacyj lokalnej propagandy turystycz­
nej . Dzięki Lidze kolej uzyskuje istotną orientację 
w skomplikowanym całokształcie zagadnienia, zwal­
niając się z wątpliwej wartości regulacji bezpo­
średnie j i uzyskując bliskie podejście do rzeczywi­
stości, bez szkód dla siebie i z możnością wydoby­
cia maksimum akwizycji. Ubocznym celem jest też 
uzyskiwanie i gromadzenie kapitału na nowe inwe­
stycje, mające podnieść szanse dalszego rozwoju 
masowej turystyki. 

Formy przewozów organizowanych przez Ligę 
to: pociągi popularne, zjazdy masowe, obozy wy­
poczynkowe, urlopy biedniejszych warstw, które 
to zadania wykonuje Liga przy żywej współpracy 
odpowiednich organizacy'j. · 

Praca Ligi, mało znana ogółowi świata kolejo­
wego, wnosząca do zwykłego trybu taryfowego 
i przewozowego, opartego na stałości taryf i roz­
kładu jazdy - momenty niepokoju, ryzyka, nie­
spodzianek, ma swoich entuzjastów i swoich kry­
tyków. Pierwsi wskazują na konieczność spełnienia 
przez kolej obowiązku wobec społeczeństwa, doma­
gającego się takich właśnie form podróżnictwa, za­
pewniając przy tym, iż chodzi tu o dobry interes 
kolei, pozyskanie sympatii społeczeństwa i rozbu­
dzanie żądzy podróżniczej u mas, a wreszcie twier­
dząc, że pokonywanie niespodzianych zadań jest 
najlepszą szkołą przewozową kolei. Sceptycy oba­
wiają się, że forma organizacyjna i praca Ligi wy­
kracza poza ramy statutowe kolei, dopatrują się 
nadmiernego i szkodliwego przecieku do ruchu tu­
rystycznego - poważnego odłamu zwykłego ruchu 
handlowego, wreszcie wskazują na ujemne oddzia­
ływanie u społeczeństwa·- przykrości i niespodzia­
nek, jakie zdarzają się, gdy z braku taboru kolej 
nie jest w stanie opanować nadmiernie wzmożonych 
zjazdów. 

W świetle kilkuletnich już danych statystycz­
nych i mnóstwa dyskusyj przeprowadzonych na ten 
temat - ciekawie i ważko przedstawiają się wnio­
ski i sugestie, jakie dadzą się wysnuć dla rozstrzy­
gnięcia pytania, która z tych dwóch stron ma rację. 
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Prof. Józef G ieyszto r. 

4. Polityka personalna na P.K.P. ------------

Na kolejach żelaznych, podobnie jak w każdym 
przedsiębiorstwie, o wynikach gospodarki decydują 
trzy czynniki podstawowe: organizacja, wyposaże­
nie techniczne i personel. W hierarchii znaczenia 
tych czynników pierwsze miejsce należy się perso­
nelowi, którego wysiłek może do pewnego stopnia 
pokryć braki zarówno organizac ji, jak wyposażenia . 

Przy doborze pracowników kolejowy.eh stoso­
wane są dwa główne kryteria: przygotowania fa­
choweg<:>-dla najsprawniejszego wykonywania zle­
conych obowiązków, i wartości mi'.>ralnych - dla 
obsługi aparatu kolejowego jako jednego z głów­
nych narzędzi kraju. Od lal kilku zapanowały na 
kolejach naszych stosunki, które zdaniem wielu 
upoważniały by do mniemania, że w ustosunko­
waniu obu powyższych kryteriów jak gdyby za­
szła zmiana, na niekorzyść czynnika fachowego. 
Mianowicie, kierując się zaufaniem do niewątpli­
wie wysokich wartośc i moralnych, jakie daje dłuż­
sza służba w szeregach armii, obsadzono wiele 
stanowisk k ierowniczych (w pierwszej linii Biuro 
Personalne) przez wojskowych, a ci z kolei powo­
łali na swych pomocników i wykonawców byłych 
kolegów i podwładnych w przeświadczeniu, że 
w len sposób najskuteczniej pomagają kolejnic­
twu, obsadzając je ludźmi pewnymi. 

Ponieważ uposażenie w wojsku jes t wyższe, niż 
na P . K. P. , a przenoszonym na służbę kolejową 
oficerom i podoficerom musiano oczywiście zacho­
wać pobory w poprzednio pobieranym wymiarze, 
czemu sprzyjała wprowadzona w pragmatyce z r. 
1934 zasada rozdziału stanowiska od grupy uposa­
żenia, przeto w rezultacie w wielu przypadkach 
nowomianowany pracownik mógł otrzymać pobo­
ry wyższe od pobieranych przez jego zwierzchnika. 
Równocześnie, skrócono do połowy okres szkole­
nia i służby przygo ~owawczej dla przechodzących 
na służbę kolejową wojskowych. Drugą ważką 
okolicznością wywołującą nieprzychylne komenta­
rze, są wynikające ze statu tu organizacyjnego Dy­
rekcyj K. P. z r. 1934 szczególne uprawnienia na­
czelników Biur Personalnych, stawiające ich po­
nad naczelników służb fachowych w zakresie mia­
nowania, przenoszenia i zwalniania pracowników, 
względnie nakładania na nich kar porządkowych. 

Inż. Stanisław Felsz. 

Stosunki pracy i warunki bezpieczeństwa na 
P . K. P. nie wywoływały - o ile sądzić można -
żadnych obaw i nie usprawiedliwiały by potrzeby 
powyższych zmian . Inicjatywa zmiany przyszła od 
zewnątrz i j eżeli, jak należy przypuszczać, posia­
da uzasadnienie, to wykonanie jej w praktyce wy­
daje się jednak wadliwe. 

Przez powołanie na stanowiska kierownicze 
osób niedostatecznie z kolejnictwem obznajmio­
nych sprawiono, że interes kolei, jako przedsię­
biorstwa fachowego, został zapoznany. 

Przez przyznanie uprzywilejowanego stanowi­
ska przenoszonym na P. K. P. nowym pracowni­
kom wprowadzono moment poczucia krzywdy. 

Kolejarze, dotąd godzący się łatwo z ciężkimi 
materialnie warunkami pracy na kolei, traktujący 
ją jako swoją żywicielkę, odebraną najeźdźcom 
i dźwigniętą własnym wysiłkiem do poziomu rów­
nego innym kolejom świata, mogą poniekąd czuć 
się dystansowanymi przez nowych pracowników, 
których niedostateczne przygotowanie fachowe 
wyraźnie widzą. 

Powyższy stan rzeczy wywołuje rozgoryczenie, 
zwątpienie w pewność zajmowanego s tanowiska, 
w celowość wysiłku , co w konsekwencji niewąt­
pliwie musi odbijać się na wydajności pracy. 

Uprzywilejowanie kompetencji i roli biur per­
sonalnych szkodzi powadze i znaczeniu służb fa. 
chowych i może, ewentualnie wpływać ujemnie na 
dyscyplinę służbową wśród pracowników niższych. 

Dodać jeszcze trzeba, że warunki przyjęcia na 
służbę młodych sił fachowych (inżynierskich i eko­
nomicznych), niskie uposażenie oraz traktowanie 
ich w dalszym przebiegu służby ma za skut ek 
ubożenie P. K. P. w lud zi z wyższym fachowym 
wyksz tałceniem. 

Obawiać się można, że scharakteryzowana w po­
wyższy sposób polityka personalna lal ostatnich 
odbije się ujemnie na sprawności technicznej 
i handlowej P . K. P., równocześnie wprowadza ona 
do środowiska pracowniczego ferment niezadowo­
lenia i poczucie krzywdy, czego na pewno nie za­
mie rzano wywołać przy słusznym zalecaniu zacie­
śnienia węzłów pomiędzy koleją a wojskowością. 

5. Niedomagania Służby T rakcyinei Polskich Kolei Państwowych 

Podstawowym zadaniem służby trakcyjnej jest 
utrzymywanie taboru kolejowego, a przede wszyst­
kim parowozów, w s tanie odpowiednim do służby. 
W okresach przedwojennych, np. na drodze War­
szawsko-Wiedeńskiej administracja parowozowni 
mogła oddawać co najmniej 75 7< swego czasu tym 
zagadnieniom. Obecnie, wskutek przerostu spraw 
administracyjno-rachunkowych, personalnych i kar­
nych i ich niebywałego skomplikowania, cały śro­
dek ciężkości pracy administracyjnej został prze­
sunięty z właściwego warsztatu pracy do 11biura". 
Służba trakcyjna idzie jeszcze starą rutyną z roz-

pędu, lecz zbacza już na manowce: niedozorowa­
ne należycie urządzenia trakcyjne i tabor dzi­
czeją. 

Służbę liniową kolejową, a więc i trakcyjną 
starano się nagiąć do ogólnych szablonów urzę­
dów państwowych, nie bacząc na to, że na kole· 
jach przewozy zależą od zmiennej koniunktury go­
spodarczej, z wahaniami w j!órę i w dół. W ydatki 
są zależne od wykonywanej pracy, administracja 
trakcyjna musi mieć przeto możność przystoso­
wywać ilości personelu i wydatki do zmiennej 
pracy. Ta możność jest niezmiernie skrępowana 
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przepisami personalnymi i rachunkowości kole­
jowej. 

Prowadzona w ubiegłych latach walka o usa­
modzielnienie gospodarki kolejowej przez utwo­
rzenie Generalnej Dyrekcji była słuszna, lecz po­
została bez sk utku: w dalszym ciągu zwierzchni 
nadzór jest wykonywany przez zarząd; powoduje 
to brak prawdziwej odpowiedzialności. 

Przepisy w sprawach organizacyjnych, finan­
sowych i personalnych stanowią częs!okroć tak 
zawiły splot, iż połapać się w nim mogą tylko biu­
rowi specjaliści. Przy groźbie odpowiedzialności 
za przekroczenie tych przepisów całe gospodar­
cze nastawienie inżyniera i technika zwrócone 
zostało na tor biurowy. 

Przebieg służby pracowników służby trakcyj­
nej, tak jak i innych służb technicznych, nie zale­
ży przeważnie od jego fachowego zwierzchnika, 
który jedynie na miejscu może ocenić wartości je­
go pracy i który, co więcej, odpowiada i powi­
nien odpowiadać za jego pracę. To wywołuje apa-

Inż. Jan Wojciechowski. 

217 
tię i zniechęcenie, tak znamienne i tak niepożą­
dane w dzisiejszych trudnych warunkach pracy 
kolejowej. 

Obawa odpowiedzialności i plaga denuncjacji 
wyciskają niepożądane pię!no na spokoju pracy 
administracji technicznej. Ucieczką przed odpo­
wiedzialnością jest nadmierny przerost decyzyj 
komisyjnych. 

Służba trakcji okresu niepodległości przeżyła 
ogromną ilość reorganizacyj. Ostatnia organizacja 
służby trakcji nie poprawiła dziwnego usl roju 
awansów ze stratami przy przejściu z linii do Dy­
rekcji i Ministerstwa Komunikacji; odstrasza ona 
skutecznie młodych inżynierów od pracy w t rak­
cji. Powrót do prymitywnej eksploatacji kolei 
ludźmi prymitywnymi nie jest możliwy ze wzglę­
du na skomplikowany ustrój taboru, organizację 
pracy i zadania nowoczesnej eksploatacji kole­
jowej. 

Obniżenie cenzusu administracji technicznej 
nie może przejść bez śladu dla P. K. P. 

6. Dobór zawodowy, poradnictwo kształcenie personelu kolei 
żelaznych----------~,------------------------------------

Opracowanie powyższego tematu Komisja Sta­
ła Kongresów Kolejowych powierzyła trzem inży­
nierom: p. P. Balbo (Włochy), p. J. Hondlowi 
(Czechosłowacja) i p. J. Wojciechowskiemu (Pol­
ska), klóremu powierzono również referat specjal­
ny, stanowiący wyciąg z trzech poszczególnych 
opracowań. 

Podstawą referatów były odpowiedzi, otrzy­
mane na ankietę, uzgodnioną między trzema refe­
rentami. Dane, zawarle w samych referatach, ilu­
strują stan zagadnienia doboru zawodowego, po­
radnictwa i kształcenia personelu kolejowego na 
kuli ziemskiej przy końcu r. 1935. 

Trzeba zaznaczyć, że niektóre państwa nie 
stosują jeszcze wcale psychotechniki w kolejnic­
twie. Do nich należą np. Anglia, Stany Zjedno­
czone Ameryki Północnej , Egipt, Indie, Chiny, Ja­
ponia, Grecja, Rumunia, Holandia i Finlandia, za­
tem zarządy kole jowe tych państw nic jeszcze nie 
mogły dorzucić do światowego dorobku psycho­
techniki. 

Doniosłość sprawy właściwego, a więc opar­
tego na badaniach psychotechnicznych doboru per­
sonelu, oceniły te państwa, przeważnie europej­
skie, które zaczęły mniej więcej od r. 1918 za 
przykładem Włoch i Niemiec rozwijać psychotech­
nikę do doboru kierowców wszelkiego rodzaju 
środków transportu. Obecnie możemy ustalić na­
stępującą listę państw, które w porządku chrono­
logicznym uruchomiały pracownie kc!ejowe dla 
doboru pracowników: Włochy i Niemcy (1917-
1918), Austria i Hiszpania (1924), Szwajcaria 
(1923), Polska (1925), Jugosławia (1926), Francja 
(1934-1936), Rumunia (1936). Co się tyczy po­
radnictwa zawodowego dla pracowników kolejo­
wych i ich dzieci, to ze smutkiem s twierdzić na­
leży, iż nie jest ono nigdzie stosowane. Zastoso­
wanie psychotechniki do udoskonalenia sprawno­
ści personelu i do nauki zawodowej rozwija się 
głównie w Niemczech. Jednak nawet Niemcy nie 

dali bliższych danych co do skuteczności tych me­
tod, ogromnie wychwalanych w prasie fachowej. 

Melody kształcenia pracowników kolejowych 
są bardzo starannie rozwijane w tych zwłaszcza 
krajach, gdzie nie istnieją jeszcze pracownie psy­
chotechniczne selekcyjne. Istnieją tam różne typy 
szkół, kursów szkolących i doksz tałcających, 
p rzedszkola warsztatowe itp. 

Ponieważ są to metody znane i nie mające nic 
wspólnego z psychologią stosowaną, zostały one 
podane w referatach Kongresu Kolejowego Pa­
ryskiego, lecz nie weszły do niniejszej pracy. 

W programach badań pracowników kolejo­
wych znajdujemy, że w istniejących już pracow­
niach badania psycho techniczne stosuje się obo­
wiązkowo do personelu eksploatacyjnego (zawia­
dowców s tacyj, dyżurnych ruchu, telegrafistów), 
do drużyn parowozowych, maszynis tów wagonów 
motorowych, kierowców samochodów i autobu- • 
sów, do kierowników pociągów, do zwrotniczych, 
nastawniczych i służby stacyjnej. 

Programy badań świadczą o tym, że mimo 
znacznej rozmaitości metod badawczych, można­
by już teraz dążyć do ujednostajnienia programów. 
Ujednostajnienie to powinno bvć osiągnię te na 
Międzynarodowych Kongresach Psychotechniki. 

Można stwierdzić, iż psychotechnika kolejowa 
jest stosowana w 18 krajach o sieci kolejowej dłu­
gości 135.405 km. 

Z liczby osób zbadanych w pracowniach kole­
jowych do końca r. 1935, wynika, że poza Niem­
cami (200.000) najwyżej stoi Polska (14.000). 

Zgodność orzeczeń służbowych z psycho'.ech­
nicznymi w różnych krajach sięga 90°/o. 

Wnioski referatu zalecają: 1) stosowanie i udo­
skonalenie metod psychotechnicznych, 2) zrefor­
mowanie metod statystycznych wypadków i wy­
darzeń kolejowych oraz 3) dalsze stosowanie psy­
chotechniki do wszelkich dziedzin pracy kole­
jowej. 
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Koleie a kryzys światowy 

Deprymujący wpływ światowego kryzysu go­
spodarczego, powstałego jako bezpośredni sim­
tek przeobrażeń powojennych, na warunki pracy 
i na dochodowość kolei żelaznych domagał się moż­
liwie rychłego a wszechstronnego jego oświetlenia 
i zbadania. Równocześnie zaś nienotowana doląd 
przewlekłość lego stanu powszechnej depresji eko­
nomicznej - dotychczas jeszcze nie zlikwidowa­
nej - uniemożliwiała ujęcie zagadnienia w formie 
całości zakończonej i zmuszała do prowadzenia da­
lej studiów rozpoczętych. 

We wrześniu r. 1935 ukazało się pierwsze spra­
wozdanie Międzynarodowego Związku Kongresów 
Kolejowych z podjętej przezeń pracy nad wyjaśnie­
niem zmian, wywołanych w warunkach i wynikach 
pracy kolei żelaznych pod wpływem kryzysu świa­
towego 1

). Obecnie w zeszycie marcowym wydawa­
nego przez \Związek miesięcznika „Monatsschrilt 
der Internalionalen Eisenbahn - Kongress - Vereini­
gung" znajdujemy dalszy ciąg tej pracy, obejmu­
jącej już okres 7-letni, od r. 1929 do 1935 włącz­
nie. Na podstawie zgromadzonych danych obraz 
przebiegu światowego kryzysu gospodarczego oraz 
wpływ jego na pracę kolei żelaznych E uropy przed­
stawia się w sposób następujący. 

Stan gospodarczy świata, podobnież jak od­
dzielnych krajów, charakteryzują liczby, wykazu­
jące natężenie wytwórczości oraz wymiany handlo­
wej. Jeżeli stan obu tych podstawowych czynni­
ków w r. 1929 przyjmiemy za 100, to w latach na­
stępnych - pod wpływem kryzysu - wskaźniki 
ilościowe wytwórczości i wymiany światowej kształ­
towały się w sposób następujący: 

Rok Wytwórczość Wymiana 
19!9 100 100 

1930 90 93 

1931 81 86 

1932 72 71 

1933 81 76 

1934 89 76 

1935 99 78 

Z zestawienia powyższego widać, że największy 
spadek zarówno wytwórczości, jak wymiany świa­
towej nastąpił w r . 1932, który też uważać należy 
za dno kryzysu. Od tego roku uwidacznia się wy­
raźna poprawa, przy czym wskaźnik wytwórczości 
światowej osiąga już w r. 1935 prawie poziomu 
przedkryzysowego. Oczywiście, zjawisko to nie jesl 
powszechne i niżej podane zestawienie ilustruje 
dużą rozpiętość wskaźników produkcyjnych w po­
szczególnych krajach Europy: 

Widzimy zatem, że obok państw, które w r. 1935 
już przekroczyły nawet wytwórczość przedkryzy­
sową, jak Dania, Norwegia, Szwecja, Węgry i W. 
Brytania, istn ieją kraje, które zwolna tylko podźwi -

1 ) „Inżynier Kolejowy", Nr 1/1936. 

Austria . 100 85 74 64 66 72 80 

Belgia . 100 89 82 69 71 72 81 

Czechosłowacja. 100 89 81 64 60 66 70 

Dania 100 108 100 91 105 117 121 

Francja 100 101 89 69 77 71 67 

Holandia 100 91 79 62 69 70 66 

Niemcy 100 86 68 53 61 80 94 

Norwegia . 100 101 78 92 94 48 105 

Polska . 100 82 70 54 56 63 66 

Szwecja 100 96 84 79 82 100 107 

Węgry . 100 94 87 77 84 98 111 

Włochy 100 92 78 67 74 81 
921 W. Brytania . 100 92 84 83 88 99 106 

gają się z upadku produkcyjności - Polska i Cze­
chosłowacja, a są i takie, w których produkcja po 
chwilowej poprawie znowu ulega pogorszeniu, jak 
Francja i Holandia. 

Jest rzeczą ciekawą, że wzrost wytwórczości 
nie zawsze idzie w parze ze spadkiem bezrobocia, 
jak tego dowodzi następujące zestawienie ilości za­
rejestrowanych bezrobotnych (w tys.}: 1

} 

R o k 11929 1193011931 1193211933, 1931_11935 

Austria 2) • I 221 I 295 330 1368 336 308 285 

Belgia 2) 16 64 129 171 194 213 162 

Czechosłowacja . 53 240 486 746 780 752 794 

Dania 2) 63 73 97 138 132 114 123 

Francja IO 27 176 307 315 454 481 

Holandia 2 ) 49 81 147 209 237 215 187 

Niemcy 2.851 4.384 5.668 5.773 4.059 2.605 2.508 

Norwegia . 22 27 35 40 42 40 41 

Polska . 185 300 313 220 343 414 403 

Szwecja 54 83 110 129 1 IO 115 114 

Węgry . 17 53 65 75 56 53 52 

Włochy 409 642 982 l.130 1.132 962 

W. Brytania . t.344 l 500 l2 671 ~.776 1 2 .263 2.086, 1.858 

1) „Mały Rocznik Statystyczny" za r. 1936. 
2) Tylko otrzymujący zasiłki. 

-
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Porównanie powyższej tabeli z poprzednią nie 
daje możności ustalenia jakiegokolwiek związku 
czy analogii. Kraje z rosnącą produkcją wykazują 
zwiększoną ilość bezrobotnych, co jest szczególnie 
jaskrawe w takiej np. Danii lub Szwecji, gdzie wy­
twórczość od kilku lat jest większa niż przed 
r. 1929. 

Jeżeli od wytwórczości przejdziemy do wymia­
ny, to stwierdzić musimy na podstawie zestawienia 
podanego na wstępie, że tu zmiany pod wpływem 
kryzysu następują znacznie wolniej: w pierwszym 
trzechleciu obroty handlowe, korzystające z daw­
niej nagromadzonych zapasów, kurczyły się w mniej ­
szym s topniu, niż spadała wytwórczość, ale za to 
i poprawa w drugim trzechleciu dokonywała się 
wolniej , osiągając w r . 1935 ilościowo zaledwie 
780/o obrotów z r. 1929, co się tłumaczy trudnością 
ożywienia wymiany międzynarodowej wobec na­
gminnego dążenia do samowystarczalności. 

J eszcze większą różnicę, wykazują zmiany 
w międzynarodowej wymianie towarów, wyrażonej 
nie ilościowo, lecz wartościowo, pod wpływem po­
wszechnego spadku cen. Zestawienie wskaźników 
wartości międzynarodowej wymiany towarów oraz 
wskaźników cen hurtowych przedstawia się w spo­
sób następu j ący: 

Wymiana towarowa 
Ceny 

Ceny artykułów 

Rok 
hurtowe ilołcio· warto„ rol-

wo ściowo nych I przemy-
słowvch 

1929 100 100 100 ! OO I 100 

1930 93 I 80 78 75 84 

1931 86 I 57 56 54 63 

1932 74 40 44 42 51 

1933 76 36 41 39 49 

1934 76 34 39 37 45 

1935 78 35 40 . 38 I 46 
I 

Z liczb przytoczonych widać: 1) iż wymiana 
międzynarodowa spadała wartościowo dwa razy 
szybciej, niż ilościowo, 2) że najniższego poziomu 
osiągnęła wartość wymiany dopiero w r. 1934, 
3) że okoliczność ta znajduje się w ścisłym związ­
ku przyczynowym ze spadkiem cen, i 4) że wobec 
większego spadku cen artykułów rolnych, niż prze­
mysłowych, bardziej dotkniętymi przesileniem w za­
kresie wymiany musiały być kraje rolnicze, niż 
przemysłowe. To ostatnie przypuszczenie potwier­
dza następna tablica , uwidoczniająca zmiany, za­
szłe w wartości międzynarodowej wymiany towa­
rów w poszczególnych krajach Europy na podsta­
wie cen, wyrażonych w walucie kraj owej : 

Jakże na tle tak zarysowanego przebiegu prze­
silenia światowego kształtowały się warunki i wy­
niki pracy kolei żelaznych Europy? 

Miernikiem te j pracy są dane, z jednej strony, 
o ilości dokonanych przewozów, a z drugiej -
o osiągniętych z przewozu wpływach. Jeżeli chodzi 
o ruch osobowy, to zmiany w natężeniu przewozów 
osobowych charakteryzuje zestawienie następujące 
(wedłuJ! i l ości wykonanych osobo-km) : 

Analiza tabeli powyższej nie pozwala na wy­
prowadzenie jakichkolwiek wniosków ogólnych. 
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Rok 11929 1930 193111932 1933 193411935 

Austria ·I 100 83 63 I 39 I 35 I 37 38 

Belgia . 100 85 70 46 43 40 49 

Czechosłowacja 100 82 61 37 29 34 35 

Dania. 100 95 80 66 72 74 74 

Francja 100 88 67 46 43 38 34 

Holandia 100 87 68 45 41 37 34 

Niemcy 100 83 61 40 35 33 32 

Norwegia 100 96 73 69 67 72 78 

Polska 100 79 56 33 30 30 30 

Szwecja 100 89 71 58 60 1}, 77 

Węgry 100 82 53 32 33 36 41 

Włochy 100 80 59 41 36 35 -
Wielka Brytania 100 83 I 6ł 55 54 58 I 61 

Obok krajów, jak np. Austria, Czechosłowacja, 
Francja, w których rozpoczęty w r . 1930 spadek 
przewozów osobowych nie ustał nawet w ostatnim 
sprawozdawczym r . 1935, jest szereg innych, jak 
Szwecja, Norwegia i Dania, gdzie przesilenie go­
spodarcze nie wywołało efektu hamującego w ru­
chu osobowym, który przeciwnie, nawet wzrósł 
dość znacznie. Na kolejach pozostałych krajów 
przewozy osobowe pod wpływem depresji ekono­
miczne j skurczyły się znacznie ale od r. 1933 lub 
1934 wykazują poprawę, osiągając poziom z r . 1929 
zresztą tylko w Anglii. 

Na kolejach 11929, 193011931 1932 11933, 19341193 

Austrii . . j100.o 1 93.o 84.4 1 67.8 61.2 56,5 , 57.9 

Belgii . !OO.O 101.3 91.3 81.0 79.5 76,6 80,3 

Czechosłowacji . 100.0 96.0 85.2 77,1 70.6 73 5 70.4 

Danii !OO.O 104.4 109,2 109.1 99.7 111.8 123.5 

Francji 100.0 103,7 102.8 91.0 87,5 83,2 80.3 

Holandii !OO.O 101.8 95.8 84.1 86.0 83,2 80.2 

Niemiec 100.0 92,0 78.4 65.4 6t.O 74.0 83.9 

Norwegii 100.0 103,6 106.3 103.4 105,9 103.4 106.5 

Polski 100.0 95.0 77.5 65.1 81.9 73,2 76.8 

Szwecji 100,0 109.2 104.4 103,7 106,5 121.0 133.2 

Węgier . 100.0 98 8 85.4 68.4 67,3 71.1 72.2 

Włoch . !OO.O 111,8 95.7 '°' 1 "'·' 
100.7 -

W. Brytanii !OO.O 98.0 92,5 90.2 92.0 101.1 104.2 

Natomiast powszechnym jest inne zjawisko, 
mianowicie przechodzenie podróżnych z klas wyż­
szych, I i II do wagonów klasy III, jako tańsze j . 
Dążność ta zaoszczędzenia wyda tków, spowodowa­
na pogorszeniem stanu materialnego ludności , obję-
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ła koleje wszystkich krajów, nie wyłączając skan­
dynawskich, wykazujących wzrost przejazdów oso­
bowych. Potwierdza to niżej podane zestawienie 
procentowego stosunku podróżnych w wagonach 
różnych klas: 

r 1929 r. 1934 

Na kolejac h 
I kl. I Jl kl. Ili kl. ~i. I 11 kl. lll kl. 

Austrii . 0,13 1.88 97.99 6.06 0.98 98.96 

Belgii 0 .53 8.25 91.22 0.25 7,04 92.71 

Czechosłowacj i . 0.02 1.44 98,54 0'01 1.04 98,95 

Danii - 5,30 94,70 - 2.43 97.57 

F rancji 2.78 13.33 83,89 2,12 14,60 83,28 

Holandii 2.50 15.63 81.87 1.57 11,20 87.23 

Niemiec 0.03 7.08 92.89 0,01 4.56 95.43 

Norwegii 0,03 0 .91 99.06 0,02 0.83 99, 15 

Polski 0,07 5.57 94.36 0 .03 4,87 95,10 

Szwecji O.Q7 2,55 97,38 0,04 1.76 98,20 

Węgier . 0.28 13,77 85,95 0,03 8,94 91.03 

Wioch 2.16 10,69 87.15 1.35 8.68 89,97 

W. Brytanii 5.19 2,20 92.61 i 3.82 1.76 94.42 

Ucieczka podróżnych do klas tańszych, łącznie 
ze spadkiem ilości przejazdów osobowych w olbrzy­
miej większości krajów, jak również ze stosowaną 
przez niektóre koleje obniżką taryfy osobowej 
w dążeniu do utrzymania frekwencji - musiała 
z konieczności pociągnąć za sobą spadek wpływów 
z ruchu osobowego. Spadek ten jest powszechny 
i dotknął nawet koleje skandynawskie, pomimo 
wzrostu ilościowego przewozów osobowych. Naj­
większe skurczenie się wpływów wykazują, między 
innymi, koleje polskie, gdzie właśnie dokonano 

Kole je 

Austrii . 

Belgii . 

11929 11930 11 931I1932119331193411935 

. J100.o 99,3 87.o I 16.6 68.8 63.o I 62.6 

100.0 112,9 100.3 86.7 87,2 82,8 87,7 

Czechosłowacji . 100,0 98.1 94.9 80.5 73.2 69.2 70,4 

Danii 100.0 98.9 99,9 95.9 81.6 89,8 96.1 

Francji 100.0 102.8 100.0 84.2 82,3 88,5 84.6 

Holandii 100.0 101.5 94.3 81.5 71.9 67.6 63.7 

Niemiec !OO.O 94.6 81, 1 63,5 59,8 65.0 10.2 

Norwegii 100.0 101,2 100.0 84,4 86,1 90.3 93.2 

Polski 100,0 91.9 78.3 62.6 54,3 52.6 53.0 

Szwecji 100.0 107,3 100.S 93,2 91 .8 101.l 108.6 

Węgier. 100.0 97,2 87.5 73,6 68.8 66.8 64.8 

Włoch . 100.0 95.2 83.0 73.9 71.3 68.3 

W . Brytanii 100,0 95.0 187.3 81.9182,3 84.2 86.6 

próby utrzymania frekwencji przez obniżenie tary­
fy osobowej. Zmiany w dochodowości kolei z ruchu 
osobowego wykazuje zestawienie poniższe: 

Przechodząc z kolei do przewozów towarowych, 
można z góry przewidzieć, że na nich właśnie 
koniunkturalne wahania gospodarcze odbijają się 
najmocniej, poniewa ż rodzaj, ilość i kierunek prze­
wozów towarowych są w ścisłej zależności od tem­
pa życia gospodarczego. Współzależność tę ilustru­
je najlepiej niżej podane zestawienie wskaźników 
przewozów towarowych oraz międzynarodowych 
obrotów hand lowych (ilościowych): 

Rok 1192911930 1 19311 1932 119331193411935 

Austria: 
handel międzyn .. 100 82 73 56 54 57 57 
przewozy tow. 100 84 72 59 56 54 63 

Belgia: 
handel międzyn .. 100 93 89 72 71 73 72 
przewozy tow. 100 90 79 64 56 57 60 

Czechosłowacja : 

handel międzyn . . 100 84 74 53 47 52 -
przewozy tow. 100 88 76 57 51 56 -

Dania: 
handel międzyn .. 100 101 102 90 89 92 -
przewozy tow. 100 108 100 92 70 75 -

Francja: 
handel międzyn .. 100 98 89 '72 74 75 74 
przewozy low. 100 98 88 74 72 69 64 

Niemcy: 
handel międzyn .. 100 94 76 61 64 74 80 
przewozy low. 100 82 67 58 63 75 84 

Norwegia: 
handel międzyn .. 100 99 78 82 87 94 -
przewozy low. 100 118 83 61 55 55 -

Polska: 
handel międzyn .. 100 86 83 58 59 66 61 
przewozy tow. ioo 81 74 55 55 61 65 

Szwecja: 
handel międzyn .. 100 89 68 56 64 80 -
przewozy low. 100 93 73 52 52 67 -

Węgry: 

handel międzyn .. 100 76 55 36 38 42 47 
przewozy low. 100 95 81 58 46 54 53 

Wiochy: 
handel międzyn .. 100 92 79 66 70 82 -
przewozy low. 100 91 76 63 60 63 -

Zestawienie powyższe stwierdza istotnie para­
lelizm wskaźników koniunkturalnych z natężeniem 
przewozów towarowych. Jest przy tym rzeczą cha­
rakterystyczną, że wpływ kryzysu odbit się na 
przewozach towarowych znacznie szybciej, ni:l na 
przewozach osobowych i w stopniu dużo większym, 
co się ujawniło zwłaszcza w krajach skandynaw­
skich, gdzie ruch osobowy zahamowania nie doznał, 
wówczas gdy przewozy towarowe spadły mocniej, 
niż w innych krajach, i to bardziej nawet niż na 
P . K. P. W r. 1934 zaznacza się powszechnie po­
prawa w ruchu towarowym, oprócz tylko kolei fran­
cuskich , gdzie do r . 1935 nie nastąpiło zahamowa­
nie spadku przewozów. 
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Jeżeli zwroc1my się z kolei do wpływów osią­
gniętych z przewozów towarowych , to stan rzeczy 
ilustruje zestawienie następuj ące: 

Koleje 1 1929 , 19301 1931 , 1932 , 1933 , 1934, 1935 
>---· 

Austrii. 100,0 88.8 76.8 63.4 63,0 64,6 65.2 

Belgii 100,0 95,5 83.0 63,6 58,8 56,0 54,4 

Czechosłowacji . 100.0 Fl4.5 76,7 60.2 52.8 55,4 58,6 

Danii 100,0 104,9 100,7 90.1 72,4 76,6 76,6 

Francji 100,0 98,7 88,4 76.5 71,5 65,5 58,2 

Holandii 100,0 92,8 87,6 73.0 63,5 56,7 48.4 

Niemiec 100.0 8 1,5 66.4 49,6 52,1 61,6 66,9 

Norwegii 100,0 96,8 83.8 78.7 77.1 78,3 8V 

Polski 100,0 90,4 79.6 60.7 52,1 54,4 53.8 

Szwecji 100.0 91.4 77.8 62,3 62,8 74.9 83,4 

Węgier . 100.0 95,3 78,8 68.9 59,6 67,5 63,0 

Wioch . 100.0 , ... , 72,9 61.9 54.4 49,9 -

W. Brytanii 100,0 93.2 84,8 76.2, 75.8 I so 2 I 81,0 

Spadek wpływów z ruchu towarowego zazna­
czył się przeto znacznie mocniej, niż w ruchu oso­
bowym. Najgłębszy był spadek na kolejach holen­
derskich i włoskich, następnie na polskich, belgij­
skich, francuskich i czechosłowackich. Na kolejach 
polskich w r. 1934 zaznaczyła się już poprawa, ale 
obniżka taryfy, przeprowadzona w tym właśnie cza­
sie jako rekompensata dla przemysłu za pewne 
obniżenie cen, zmniejszyła znowu wpływy, nie 
zwiększając byna jmniej przewozów. 

Sumarycznie spadek wpływów z przewozów 

z r u c h u ogótem 
z 

Na kole jach osobo- tow aro- prze wo-
w ego w ego zów 

% % % 

Austrii I -37.4 I - 34.8 - 36,0 

Belgii - 12.3 -45,6 - 37,5 

Czechosłowacji -29,6 -41.4 -38,9 . 
Danii - 3.9 -23,4 - 9.1 

Francji - 15,4 -42.8 -36,3 

Hola ndii . -38.3 - 51.6 - 44.3 

Niemiec -29,8 - 33.1 - 32,4 

Norwegii. - 6,8 - 17,3 -13.4 

Polski. - 47.0 -46,2 -46,5 

Szwecji + 8.6 - 16,6 - 7,8 

Węgier -35.2 - 37,9 - 36.2 

Włoch') - 31.9 - 50,1 -43,9 . 
Wielkiej Brytanii - 13.4 - 19,8 - 16,2 

2')1 
w okresie od r. 1929 do r. 1935 wyraził się w od­
setkach następujących: 

Zestawienie to uwidocznia, że największe stra­
ty na wpływach przewozów poniosły koleje pol­
skie, holenderskie i włoskie, na jmniejsze - koleje 
kra jów skandynawskich i brytyjskie. 

Nieco inny obraz otrzymamy jednak, jeżeli pod 
uwagę weźmiemy całość wpływów eksploatacyj­
nych i zestawimy je z wydatkami na eksploatację. 
Zestawienie takie za ten sam okres r. 1929-1935 
wyrazi się w następujących liczbach procentowych: 

Na kolejach 

Austrii 

Belgii. 

Czechosłowacji 

Danii . 

Francji 

Holandii. 

Niemiec . 

Norwegii. 

Polski. 

Szwecji 

Węgier 

Włoch 1 ) 

Wielkiej Brytanii 

zmnie j szenie 

wpływów wydatków 
% % 

-37,9 - 31,5 

-37.6 -30,4 

- 33.1 - 21.1 

- 5,6 - 0.6 

-36.9 - 14.5 

- 44.1 - 26,8 

-33.0 -23,6 

- 12.2 - 8,5 

-44,1 - 46,7 

- 6,8 -0,01 

- 34,5 - 13,8 

-42.1 - 29,1 

- 16,2 - 14,2 

Liczby powyższe wskazują, że tylko na kole­
jach polskich potrafiono dotrzymać kroku spadko­
wi wpływów p rzez równoległą a nawet wyprze­
dza j ącą je redukcję wydatków. Na kolejach wszyst­
kich pozostałych krajów zaciąganie pasa w postaci 
oszczędności w wydatkach szło znacznie wolniej, 
niż spadały wpływy. Na niektórych kolejach dla­
tego, że wobec znacznej przewyżki dochodów nad 
wydatkami nie zachodziła tego p'otrzeba, inne zaś 
koleje nie widziały możności większej redukcji wy­
datków bez obawy niszczenia aparatu kolejowego. 
W wyniku tak rozmaicie pojmowanego obowiązku 
zarządów kolejowych co do ustosunkowania się do 
zmian, wywołanych przez światowy kryzys ekono­
miczny, spółczynnik eksploatacyjny, tj. stosunek 
procentowy wydatków do dochodów, kształtował 
się w badanym okresie w sposób następujący: 

Z zestawienia powyższego widać, iż większość 
kolei, bo 7 na liczbę ogólną 13 branych pod uwagę, 
zamknęła bilans r. 1935 z niedoborem od 2,8°/o do 
29,3°/o. W te j liczbie znajdują się kraje, gdzie kry­
zys spowodował minimalny spadek wpływów, jak 
np. Dania i Norwegia. Odwrotnie koleje Holandii 
i Belgii, na których spadek wpływów eksploatacyj­
nych sięgał 37,60/o i 44, 1 O/o zamknęły r. 1935 z nad-

1 ) R. 1929-1934. 
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Na kole jach 1929, 1930 1931 

Austrii . . 195,00198,64 106.96 

Belgii . 86.46 90,93 97.84 

1932 

107,19 

106.87 

1933 1934 1935 

106.181104,861104, 76 

100,57 102.16 96.H 

wyżką dochodów. Koleje zaś polskie, narówni znaj ­
lepiej gospodarowanymi kolejami Anglii i Szwecji, 
wykazują w ciągu całego badanego okresu stałą 
przewyżkę dochodów nad wydatkami. W dodatku 
koleje polskie wykazują najlepszy spółczynnik 
eksploatacyjny właśnie w ostatnim r. 1935, bo 84,47 
wobec 88,54 w 1929 r. 

Czechosłow . . 93.48 100.60 99,07 118.67 119,55 114,05 110,25 Otóż lu obowiązek sprawozdawcy wobec czy­
telnika wymaga ostrzeżenia - nie brania tych liczb 
za powód do radości czy dumy. Dodatni wynik fi­
nansowy na P. K . P. osiqgnięty został ;edynie przez 
redukc;ę wydatków, a to znaczy: przez zaniechanie 
na;pilniejszych robót inwestycyjnych, ograniczenie 
wydatków na utrzymanie podtorza i nawierzchni, 
wstrzymanie wymiany taboru zniszczonego i jego 
naprawy, zahamowanie rozbudowy stacyj i moder­
rlizacji urządzeń sfacy;nych, wreszcie redukcję licz­
bową personelu i redukc;ę jego uposażenia, obok 
wstrzymania dopływu nowych sil fachowych. Da­
ło to istotnie możność utrzymania pozorne; równo­
wagi budżetowej, a nawet przelewania do skarbu 
państwa pewnej nadwyżki, ale kosztem substancji, 
kosztem niewątpliwego wyniszczenia aparatu kole­
jowego i pomniejszenia jego sprawności technicz­
nej i przewozowe;. 

Danii 97.62 100,32 102.80 105.08 114,37 105.3 102,86 

Francji 78,64 88,40 95,18 103.09 104,02 99.29 106.56 

Holandii 72,00 73,40 77.30 84.02 89.40 92,67 94.30 

Niemiec 83.93 89,50 94.12 102,27 104,66 99,28 95.76 

Norwegii 98.64 102.30 109,55 117,50 111,50 103.22 102.82 

Polski . 88,54 91.27 91,73 92,75 92,36 86,63 84.47 

Szwecji 76.62 78.07 86.43 92,26 90.39 84,44 82,16 

Węgier. 98.23 93,35 110,49 116,00 127,45 123.64 129.2f 

Włoch . 87,94 89,66 92.73 96.19 101.39 107,59 -

W. Brytanii 78,44 80.80l 81.1ol 83.95l 82.15 81,33 80,64 

RESUME. En se basant sur un compte-rendu de l'Assoc. Intern. du Congres des Chemins d. f„ 
l'auteur du present article examine /es donnees statistiques relaiives a /'influence de la crise mondiale 
sur /es transports ferroviaires dans /es reseaux de /'Europe, pour une periode de 7 annees, du commen­
cement de 1929 ;usqu'a la fin de 1935. [ 'influence defavorable de la crise sur fes iransporis de mar­
chandises a ete plus rapide el plus forte qu'elle ne /'a ete en ce qui concerne /es transporls de voya­
geurs. La majorile des chemins de fe r de /'Europe savoir 7 sur 13 pris en consideration oni c/Oiure 
leurs bilans de l'annee 1935 avec un deficii , aliant de 2,8°/0 a 29,30/o. Dans certains pays tels que le 
Danemark et la Norvege la crise n 'a occassionne qu'une faible diminution des revenus. Dans d'autres 
pays tels que la Hollande et la Belgique au contraire, ou la diminuiion des revenus d'exploiiation 
allait de 37,60/o a 44,10/o, fes chemins de fer oni c/Oiure leurs bilans de 1935 avec un surplus de reve­
nus. Les chemins de fer de /'Etat Polonais a /'egal des chemins de fer Les mieux administres d'Angleterre 
el de Suede presentaient tou;ours durant la periode examinee un surplus des revenus sur /es depenses, 
ce qui peut s'expliquer par la reduciion methodique des frais d 'exploitation. 

W związku z XV Z jazdem Polskich 

Inżynierów Kolejowych, który odbędzie 

się w Krokowie 26 - 29 czerwca r. b. 

Polska Konwencja Węglowa 
KATOWICE, ul. Po·wslańców 44 

za pośrednictwem Redakc ji .I n ż y n ie ro K o Ie jo we go· 

składa uczestnikom Zjaz d u życzenia owocnej pracy 

na polu rozwoju polskiego kolejnictwa.-------
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Antoni Sta rża. 351 .81 :355.45 

Współczesna komunikacia i zagadnienie obrony 
państwa w oświetleniu fachowców czechosłowac­
kich 

Ze wszystkich państw słowiańskich Czecho­
słowacja może się poszczycić najdalej posuniętą 
motoryzacją komunikacji i a rmii, to też jest rze­
czą ze wszech miar ciekawą zapoznać się z po­
glądami fachowców czechosłowackich na aktual­
ne i u nas zagadnienia motoryzacyjne. Przed pa­
ru miesiącami w Pradze została urządzona przez 
Stowarzyszenie Inżynierów doniosłego znaczenia 
konferencja publiczna, na której zreferowano 
punkt widzenia fachowców na sprawy współcze­
sne j komunikacji i zagadnienia obrony państwa. 

Referentami byli gen. bryg. inż. dr. Jan Sla­
deczek, płk. saperów inż. Edward Hammerschmiedt 
i kpt. dypl. inż. Józef Hornek. 

Pierwszy referent, gen. bryg. inż. Jan Slade­
czek, rozpoczął swój referat od zdefiniowania 
pojęcia komunikacji, rozrozmaiąc komunikację 
na powierzchni ziemi, komunikację powietrzną 
i komunikację podziemną. Referując zagadnienie 
wojskowego znaczenia komunikacji, ograniczył 
się do rozpatrzenia sprawy komunikacji lądowej, 
kolejowej i drogowej. Komunikacja wpływa na 
charakter wojny. Gdzie jest dostateczna sieć ko­
munikacyjna, istnieje możliwość wojny ofensyw­
nej, natomiast w górach, gdzie połączenia komu­
nikacyjne są niewystarczające, wojna przybiera 
charakter defensywny. Stan komunikacji wywie­
ra nie mały wpływ również na organizację armii. 
Nie należy zapominać, że dywizja wojska nała­
dowana na 3-tonowe samochody ciężarowe, aby 
dostać się na odległość 132 km - potrzebowa­
łaby aż 4400 samochodów. Dlatego też w gór­
skich terenach używa się nielicznych jedno­
stek bojowych, o wiele mniejszych, aniżeli na te­
renach równinnych. Im bardziej jest dogodna ko­
munikacja,. tym większe rokuje nadzieje na zwy­
cięstwo. Ośrodek komunikacyjny jest w współ­
czesnej wojnie punk tem cen tralnym większości 
operacyj strategicznych. Problem okrążenia armii 
nieprzyjaciela pokrywa się niemal z podniesie­
niem własnych zdolności komunikacyjnych, przy 
jednoczesnym zniszczeniu nieprzyjacielskich środ­
ków lokomocyj, utrudnienie komunikacyjne -
powiększeniu klęski wroga. Komunikacja stawia 
sobie jako cel szybki transport oddzielnych ro­
dzajów broni, aby można było przy pomocy s to­
sunkowo małych sił utrzymywać równowagę 
obrony podczas natarcia nieprzyjacielskiego, 
i można było urzeczywistnić koncentrację sił dla 
podejmowania skutecznych ataków. Sama prze­
waga sił lotniczych jeszcze nie stanowi o wygra­
niu wojny. Dlatego też należy otoczyć największą 
dbałością rozwój motoryzacyj i komunikacji, po­
święcając tym sprawom najwięcej dobrej woli, 
szczerej troski i serdecznego wysiłku . Broń (dzia­
ła, reflektory, karabiny maszynowe, urządzenia 
do atakowani(ł. bronią chemiczną itp.) i armia 
powinni tak być prędko z miejsca na miejsce 

transportowane, aby niezwłocznie po wyładowa­
niu wojsko mogło bez zmęczenia podejmować 
atak na stanowiska n ieprzyjacielskie. Z punktu 
widzenia wojskowego, motoryzacja wymaga roz­
strzygnięcia całego szeregu problemów, dotyczą 
one konstrukcji wozów, ich opancerzenia i uzbro­
jenia, jakości materiałów pędnych, opon, budo­
wy, utrzymywania i niszczenia komunikacji, na­
stępnie zaś zabezpieczenia podróżnych i tran­
sportów. Techniczne rozwiązanie problemów ko­
munikacyjnych musi być takie, aby każde inne 
nie było w tym czasie lepsze w swych możliwo­
ściach. Nieprzygotowanie techników w zakresie 
transportowym przed wojną światową, doskonale 
charakteryzuje znamienne wydarzenie w parla­
mencie francuskim w r. 1912, kiedy na interpe­
lację, dlaczego drogi samochodowe we Francji 
są w tak złym stanie, minister resortowy odpo­
wiedział z rozbrajającą szczerością, że technicy 
drogowi dali się zaskoczyć zdumiewającemu po­
stępowi i rozwojowi techniki samochodowej 
i w ogóle trakcji motorowej . 

Większość pańslw dbała o koleje żelazne, ale 
nie potrafiła w porę przewidzieć, czego wyma­
gać będzie transport samochodowy. A przecież 
_technik cywilny musi spoglądać na potrzeby woj­
skowe z racjonalnego i właściwego punktu wi­
dzenia. Żołnierz na . wszystkie sprawy spogląda 
z punktu widzenia czasu. Jeżeli zatem rozstrzy­
gnięcie jakiegoś problemu wymaga więcej czasu, 
aniżeli dopuszczalne jego maximum, to takie 
rozwiązanie dla wojskowego jest nie do przy­
jęcia. Podczas akcji bojowej sytuacje bardzo pręd­
ko się zmieniają, to też przy budowie poszczegól­
nych obiektów wymagane jest największe zastoso­
wanie tayloryzacji, jak np. w niektórych przypad­
kach budowy mostów, gdy trzeba technikę bu­
dowy doprowadzić do bardzo dużej szybkości bu­
dowania. Technikowi nie wolno zapomnieć przy 
ty~. że punktem wyjścia dla niego jest 
c1ęzar materiałów, możliwy do udźwignię­
cia przez dwóch przeciętfiych żołnierzy, tj . ma­
ximum 70 kg. Z drugiej strony znów, kierownic­
two wojskowe nie może zbytnio przeceniać 
zdolność technicznego wysiłku, maszyn i wytrzy­
małości materiałów. Nie wolno dopuszczać do 
przeciążeń, niebezpieczeństwo to odnosi się 
głównie do dróg. Jako odstraszający przykład 
z tego zakresu należy przypomnieć ofensywę 
armii rosyjskiej w r . 1877 z Odessy na Jasy w Be­
sarabii. Niezorganizowany atak spowodował 
w wyniku kilkudniową przerwę w dostarczeniu 
żywności i amunicyj oraz naraził wojsko rosyj­
skie na wielk ie straty w ludziach i materiale. 
Wykoleiło się w te nczas 289 pociągów, nas tąpiło 
250 zderzeń kolejowych, uszkodzono 208 paro­
wozów, rozbito ogromną ilość wagonów. 

Drogi stanowić będą w przyszłości niezastą-
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pione niczym uzupełnienie komunikacyj kolejo­
wych. Wielkie przesunięcia armii, co prawda, 
realizują się najlepiej, najpewniej i najbardziej pla­
nowo tylko przy użyciu kolei żelaznych, ale na­
wet przeciętny obywatel doskonale wie , że lot­
nictwo może spowodować zniweczenie połączeń 
kolejowych, wtenczas trzeba będzie posługiwać 
się komunikacją kombinowaną z transportami 
drogowymi. Osobowy transport mógłby być 
w Czechosłowacji śmiało przeniesiony z kolei 
na drogi, natomiast transport ciężarów samocho­
dami nie może zastąpić ciężarowych transportów 
kolejowych (pociągów towarowych). 

Ze względu jednak na to, że wylrzymałość 
dróg jest trudno zbadać, należy przypuszczać, że 
drogi będą niszczone szybko wtenczas, kiedy po 
nich zacznie krążyć więcej wozów o wielkim cię­
żarze, zwłaszcza przy stosowaniu dużej szybko­
ści. Dlatego też należy jak najrychlej przystąpić 
do opracowania wielkiego planu motoryzacyjne­
go i drogowego ze stanowiska potrzeb obrony 
wojskowej. Trzeba będzie podzielić drogi według 
rodzajów budowy ich, według możliwości obcią­
żenia transportowego, według szybkości itp. Te 
właśnie wytyczne posłużą fachowcom do opraco­
wania należytego systemu podziału dróg i me­
tod ich racjonalnego utrzymania. 

Znamiennym jest, że w Czechosłowacji już 
dziś władze wojskowe i komunikacyjne przystą­
piły do urzeczywistnienia na wielką skalę prze­
budowy dróg z kierunku północno-zachodniego 
na kierunek zachodnio-wschodni, co jak można 
się domyślać, pozostaje w związku przyczyno­
wym z paktem sowiecko-czechosłowackim. Wie­
le wysiłku poświęca się coraz lepszemu połącze­
niu Moraw ze Słowaczyzną. Przy tym wszystkim 
wielki nacisk kładzie się na: 1) polepszenie wa­
runków bezpieczeństwa prowadzenia pojazdów 
mechanicznych; 2) wykorzystanie szybkości wo­
zów; 3) niwelowanie wszystkich gwałtownych 
zakrętów drogowych; 4) regulację przejazdów 
przez sieć połączeń kolejowych ; 5) budowę wła­
ściwych dojazdów do dróg głównych; 6) łagodze­
nie zbyt ostrych zjazdów itp. Republika Czecho­
słowacka, a zwłaszcza władze wojskowe, zdając 
sobie sprawę z wielkiego znaczenia zagadnień 
komunikacyjnych, zjednoczyły w pracy tej 
wszystkich techników cywilnych i wojskowych 
pod wielkim hasłem: skonsolidowania akcji obron­
nej państwa. 

Kpt. sztabu inż. Józef Hornek referował spra­
wę samochodów. Na wstępie przypomniał, że 
pierwszy motor samochodowy pojawił się już 
w r. 1878, podczas kiedy w Czechach pierwszy 
dwukołowy wóz wyrobu f-my Klement znalazł 
się w sprzedaży w r. 1898, a pierwszy wóz czte ro­
kołowy o mocy 9 KM wyprodukowała wytwór­
nia „Tatra" w r. 1901. Silnik wybuchowy jest 
więc stosunkowo jeszcze młody. Wojna świato­
wa była próbą dla samochodów, próbę tę samo­
chód przebywał zwycięsko. Rozwój samochodo­
wy da się wyrazić następującymi liczbami: na 
początku wojny światowej armia francuska po­
siadała 10.000 samochodów, ale już w końcu 
1914 r. liczba aut wzrosła do 13000. W ciągu 
r. 1915 przybywało miesięcznie około 1000 samo­
chodów. W r. 1916 pod Verdun w ruchu tran­
sportowym znalazło się przeszło 3000 samocho­
dów, którymi przewieziono około 2 miliony żoł­
nierzy i 2500 t materiałów wojennych. Drogami 

przejeżdżało więcej niż 6000 samochodów na do­
bę , a więc co cz ternaście sekund jeden samo­
chód. To dowodzi, jak masywnie powinny być bu­
dowane drogi o znaczeniu strategicznym. W lip­
cu r. 1916 w bitwie pod Sommą in tensywność 
przewozów samochodami wzrosła jeszcze bar­
dziej, kursowało bowiem 6600 samochodów w cią­
gu doby, a więc co trzynaście sekund przejeżdżał 
jeden wóz. Silnik wybuchowy bezpośrednio wtar­
gnął do walki i to bez wielkich strat. W pamięt­
nych bojach od kwietnia r. 1917, aż do zawiesze­
nia broni na froncie zachodnim brało udział 
w działaniach wojennych 4356 czołgów. Straty 
w nich uczyniły tylko 170/o, a z obsługi było za­
bitych tylko 302 kierowców i strzelców, czyli 
ledwie 13°/o załóg czołgowych i to w czasie, kie­
dy opancerzenie nie stało na tak wysokim pozio­
mie, jak dziś i kiedy zwrotność i szybkość czoł­
gu nie osiągnęła takich, jak dziś technicznych 
sukcesów. Armia Stanów Zjednoczonych dyspo­
nowała przy końcu minionego roku przepotęż­
nym parkiem czołgów, a mianowicie posiadała 
22.000 czołgów i 25.000 traktorów. Wprawdzie 
podczas wojny nie znano jeszcze tylu środków 
obrony przed tankami i niezwalczało się czoł­
gów jak dziś w Hiszpanii przy pomocy bomb kru­
szących i gazowych. Motoryzacja armii musi po­
stępować stopniowo i planowo, a nigdy gwał­
townie. Decydującymi czynnikami w tym zagad­
nieniu są: normalizacja, unifikacja i uproszcze­
nie. W ten sposób Niemcom powiodło się zmniej­
szyć liczbę gatunków stali służącej do wyrobu 
samochodów ze 180 do 7. Następnie poważne za­
gadnienia stanowią sprawy doboru materiałów 
konstrukcyjnych, środków pędnych, pneumatyk 
itp. Bada się obecnie możliwości zastosowania 
silników Diesla, paliw zastępczych itp. Prawdo­
podobnie w Czechosłowacji będzie propagowane 
użycie na szeroką skalę spirytusu drzewnego, ja­
ko materiału pędnego. Wozy, pędzone gazem, 
nie mają znaczenia wojskowego z powodu małe­
go zasięgu akcji i skomplikowanych inwestycyj. 
Zagadnienie zaopatrzenia zastępczymi paliwami 
wiodło z natury rzeczy do użycia spirytusu do 
napędu maszyn i do wyrobu sztucznej benzy ny 
z węgla kamiennego. Zastosowanie pary do na­
pędu samochodów zostało zahamowane z powo­
du taniości ciekłych środków napędnych. Nie 
zostały jednakowoż ukończone próby z użyciem 
silników Diesla w lotnictwie. Z tego wszystkiego 
widać, że wojsko oczekuje jeszcze wielu rozslrzy­
gnięć w zakresie motoryzacji, aby być zaopa­
trzone w środki komunikacyjne najlepszej jako­
ści i skuteczności działań. 

Płk. inż. Hammerschmiedt referował znaczenie 
kolei żelaznych dla obrony państwa. Pierwsze 
wojskowe transporty kolejowe odbyły się 
w r. 1850, kiedy to Austria w ciągu 26 dni na 
swe północne granice przetransportowała 75.000 
żołnierzy, 8000 koni i 1800 dział przeciwko Niem­
com. W następnym już roku Rosja w ciągu 
2 dni zdołała przetransportować 14.500 ludzi 
z Krakowa do Gródka i Pobrzeżowej na odle­
głość 320 km. Widać z tego, jak Austria w po­
czątkach nie doceniała kolei jako środka prze ­
wozu. W r. 1859 przetransportowano w Austrii 
w ciągu 14 dni 2 korpusy wojska na odległość 
500 km z Wiednia do Lombardii i z Pragi przez 
Drezno i Monachium do Werony, aż na odległość 
800 km. Wtenczas przewieziono razem 58.000 lu-
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dzi. Ale jakże małe są te wyniki w porównaniu 
z wynikami osiągniętym we Francji, która 
w tejże wojnie potrafiła w ciągu 86 dni przewieźć 
kolejami 600.000 ludzi. W wojnie duńskiej Niem­
cy przewieźli 30.000 ludzi na odległość 250 km. 
W r. 1866 Austria umiała skoncentrować na gra­
nicy 380.000 ludzi w czasie 39 dni, Prusy zaś 
200.000 w okresie 21 dni. 

Pięknymi rezultatami może się poszczycie 
Francja podczas wojny r. 1870/71. Wtenczas już 
umiano dziewięcioma liniami rzucić na front bo­
jowy 334.000 ludzi. A przecież we Francji pano­
wał wtenczas na kolejach duży nieład, ani sieć, 
ani też tabor nie były dostatecznie przygotowa­
ne, a mimo to wszystko przez gęstą sieć francu­
ską zdołano przetransportować w ciągu 18 dni 
250.000 ludzi na odległość 100 km, podczas gdy 
Niemcy zwieźli 400.000 żołnierza z daleko więk­
szych odległości. Podczas wojny światowej Fran­
cuzi przeprowadzali ofensywę przy pomocy 1 O 
lniij kolejowych o zdolności przepustowej 56 
pociągów każda na dobę. Jedna linia była prze­
znaczona dla dwóch idących ze sobą korpusów. 
Koncentracja trwała 13 dni, prawie tak długo 
jak niemiecka. Niemcy potrafili skoncentrować 
w r. 1914 3,120.000 żołnierzy w 11.000 transpor­
tów w okresie 11 dni. Austria przewiozła 
na front rosyjski 1.200.000 ludzi w 400D pociągów 
i około 500.000 ludzi w 2064 pociągach na front 
serbski. Te liczby dowodzą niezbicie, jak wielkie 
znaczenie mają koleje żelazne dla celów obrony 
pańslwa. Trzeba przyznać, że kierowanie służbą 
kolejową w czasie wojny jest zagadnieniem nie­
zmiernie skomplikowanym; czuły aparat kolejo­
wy, przyzwyczajony w dobie pokojowej do bar­
dziej zmechanizowanych czynności z transporta­
mi towarowymi jest niesłychanie trudno poddać 
dyrektywom wojska, wymaga to sprężystego kie­
rownictwa obu czynników dostosowanych do 
potrzeb operacyj wojennych. W spó/.praca władz 
cywilnych i wojskowych musi tworzyć harmonijną 
całość. Naczelny wódz musi posiadać do swej dy­
spozycji całość dróg żelaznych w kraju. 

225 
Oczywiście, każdej ofensywie będzie prze­

szkadzać lotnictwo. Trzeba więc będzie za wszel­
ką cenę unikać zbytecznej koncentracji podczas 
transportowania kolejami. Koleje należy tak bu­
dować, aby zaatakowane miejsca można było 
omijać. Wojsko musi z natury swego stanowiska 
śledzić pilnie za rozbudową komunikacyjną 
tego rodzaju sieci, przede wszsytkim kolei 
i poddawać wszelkie urządzenia kolejowe 
swej krytyce. Wojsko musi się sprzeciwiać za­
mysłom elektryifikacji kolei, ma ona wiele wy­
gód gospodarczych, ale pod względem wojsko­
wym posiada wadę główną: ułatwia nieprzyja­
cielowi unieruchomienie na dłuższy okres trakcji 
kolejowej przez zniszczenie miejsc wytwarzają­
cych energię elektryczną. Łatwość sabotażu 
i niebezpieczeństwo ataku lotniczego - to głów­
ne argumenty przeciwko elektryifkacji kolei 
w państwach, zwłaszcza tranzytowych. Koleje 
w przyszłej wojnie będą odgrywać wciąż domi­
nującą rolę, dlatego w czasie pokoju należy im 
poświęcać wiele uwagi. 

Jak widzimy z tych wywodów Czechosłowa­
cja, której poziom przemysłu metalowego i mo­
toroyzacji dorównywuje niemal Niemcom, na do­
bre organizuje współdziałanie wszystkich zrze­
szeń technicznych pod kierownictwem wojsko­
wości. Oficerowie z wyższym wykształceniem 
technicznym występują bardzo często w charak­
terze prelegentów na zebraniach ogólnych zrze­
szeń technicznych i przedsiębiorstw komunika­
cyjnych; w celu konsolidacji organizowana jest 
unia wszys tkich czynników, zainteresowanych 
w postępie komunikacyjnym i motoryzacyjnym 
republiki. 

Podając to do wiadomości techników pol­
skich, zachęcamy wszystkich do bardziej kon­
struktywnej i planowej, a jednocześnie opartej 
o naukowe podstawy, pracy organizacyjnej 
w przemyśle komunikacyjnym w Polsce z myślą 
służenia przewodniej idei obywatela-Polaka: 
obrony ·państwa polskiego. 

RtSUMt. L'article ci-dessus n 'est qu'un compte-rendu d'une conlerence recente des specia­
listes militaires tchechoslovaques sur l'importance des communications au point de vue de la delense du: 
pays. On a delibere sur fes moyens de transports par terre, par eau et aerien. En ce qui concerne la 
motorisation, il a ete constate qu'au point de vue militaire to:ite une serie de problemes doivent encore 
etre resolus, par exemple la coustruction appropriee des voitures, leurs munitions et leur blindage, la 
qualite des combustibles pour les moteurs, celle des pneumatiques, la construction, l'entretien, ainsi que 
la destruction des moyens de transports. On n'a pu jusqu'a present recueillir qu'une experience assez 
limitee pour ce qui concerne la resistance des routes modernes pour un usage tres intense, tel qu'on 
peut .supposser qu'il serait pendant la guerre. Il convient de croire que la resistance des routes en 
question ne sera pas sullisemment forte. Les chemins de ler ont ete et seront toujours le moyen de 
transport le plus sur au point de vue da la delense nationale, et il est important qu'ils conservent ce 
caractere privilegie. L 'electrification des chemins de !er doit etre reconnue comme etant peu desirable 
pour la raison qu'elle comporte ce danger que tout reseau electrilie peut devenir inutilisable au cas ou 
il serait endommage meme sur un seul point bien choisi. 

Do Nr. 6 (154) „lniyniera Koleiowego" dołączony iest Nr. 6 (122) 

„ Pr ze g I q du Z ag r a n i cz n ego Pi ś m i e n n i c twa Ko Ie i owego 11
• 
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Inż. Wieńczysław Buczyński. 662.6:6 21 .1 3 

Schemat teoretycznego obliczania 
norm węglQwych dla parowozów 

przeciętnych 

Sprawa teoretycznego obliczania rozchodu wę­
gla na i:·arowozach w czasie czynnej ich pracy była 
poruszana w polskiej literaturze techniczne j nie­
jednokrolnie '). 

Praca niniejsza jes l próbą teoretycznego obli­
czania przeciętnych norm węglowych dla parowo· 
zów jednej z Polskich Dyrekcji Kolejowych. 

Dotychczasowe normy węglowe dla parowozów 
D yrekcje wyznaczają kierując się danymi ze sta­
t ystyki, do tyczącymi faktycznego rozchodu węgla 
na parowozach jako też przydzielonym kredytem. 

Ze względu na to, że w budżecie kolejowym po­
zycja rozchodu węgla na parowozy zajmuje bardzo 
poważne miejsce , praca ninizjsza, dająca wskazów­
ki teoretycznego obliczania przeciętnych norm wę­
glowych, może się przydać "). 

Rozchód węgla na parowozach zależy przede 
wszystkim od pracy, którą wykonuje parowóz 
w czasie jazdy z pociągiem na szlaku, na rozchód 
węgla wpływa też jeszcze ilość węgla spalonei;o 
jałowo w czasie p osto ju na stacja.eh przejściowych 
i zwro lnych. 

P raca, którą wykonuje parowóz w czasie jazdy 
zależy od następujących czynników: 

1) profil u szlaku, 
2) l€chniczne j szybkości jazdy, 
3) ciężaru składu pociągu, 
4) oporu biegu zależnego od konstrukcji paro­

wozów i wagonów, 
5) temperatury i oporu powietrza. 
Prócz tego na rozchód w<;gia mają wpływ 

jeszcze: 
6) gatunek węgla, 
7) ilość godzin tzw. jałowego spalania w cza­

sie p r slojów na stacjach przejściowych i zwrotnych 
oraz ilość godzin czynnej pracy w czasie jazdy 
z otwartą przepustnicą, to zaś głównie zależy od 
rozkładu jazdy, 

8) typ parowozu, jego moc i siła pociągowa. 
Op rócz wyżej wymienionych wpływaja, na roz­

chód węgla i inne czynniki, nie dające się ująć teo­
retycznie, jak stan nawierzchni, stan parowozu 
i wagonów, umiejętność drużyny parowozowej itd. 

Rozpatrzmy jak się wyraża wpływ wymienio­
nych czynników. 

1. Profil szlaku. 

Wpływ wzniesienia na zwiększenie cporu po: 
ciągu, wyrażony w kg l ciężaru składu = wartości 
samego wzniesienia tj. W; 1 1 tn= i 0 

0 ,1• Dla oblicze­
nia rozchodu węgla należy cbliczyć zastępcze 
wzniesienie dla całego danego szlaku, uwzględnia-

1) Natomiast w literaturze naszej brak systematycznie 
ujętych i dokładnych wskazówek teoretycznego obliczania 
norm węg lowych dla parowozów w warunkach przeciętn ych, 
z uwzględnieniem jałowego spalania. 

2) Szczególnie przy wyznaczaniu norm węglowych dla 
nowych parowozów lub na nowych liniach, gdy brakuje da­
nych doświadczalnych. 

jąc wszystkie wzniesienia, spadki i łuki. W czasie 
jazdy po spadkach małych (do 411

/ , 111 ) odzyskuje się 
energię rozchodowaną przy jeździe na wzniesieniu, 
natomiast na większych wzniesieniach nie tylko ni~ 
odzyskuje się, ale zużywa się węgiel na hamowanie 
tym więcej im większy jest spadek, wobec tego 
w dalszych obliczeniach spadki ponad 411

/ 110 przyj­
mujemy jako równe 4" ""' jak to zaleca inż. T . Świe­
ściakowski {„Inżynier Kolejowy" r. 1925 Nr 5). 

Łuki zastępujemy wzniesieniami, posługując się 
wzorem prof. A. Czeczotta {wskazówki do obliczeń 

trakcyjnych, str. 54) KR= 
690 

, gdzie R - pro­
R 

mień łuku w m. 
Do określenia wzniesienia zastępczego posługu­

jemy się wzorem i nż. świeściakowskiego . 

W1 / 1 tn = i 0
/ 00 = 1 l~ i I; - ~ s' Is -· ' ' 4./„. t­

L 

We wzorze tym oznaczają: 
L - ogólna długość danego szlaku w km 
i" w 1 - \VZniesienie W u uo• 

11 - długość tego wzniesienia w km. 
s'" "" - spadek tzw. nieszkodliwy lj. s' 4·• „ „ 
s"" "" - spadek tzw. szkodliwy tj . s" , 4'' '"" przy 
czym przyjmujemy w obliczeniach s" 4° '"" 
/,. - długość spadku nieszkod liwego w km. 
[, „ - długość spadku szkodliwego w km . 
R - promień łuku w km. 

KR - współczynnik łuku, przy czym Ku 
6QO 
R 

IR - długość łuku w km. 
Posługu j ąc się wzorem inż. świeśc iakowskiego 

należy obliczyć wzniesienia zastępcze dla wszyst­
kich odcinków pomiędzy stac jami i dla wszystkich 
szlaków Dyrekcyj dla jazdy tam i z powrotem, pa­
miętając, że wzniesienia dla jazdy tam będą spad­
kami dla jazdy z powrotem i odwrotnie, również 
należy obliczyć i przeciętne wzniesienia dla jazdy 
w obie strony; jeżeli dla jakie~oś szlaku wzniesie­
nia zastępcze dla jazdy tam będzie i"'"" zaś dla 
jazdy z powrotem i""""' to przeciętne wzniesienie 

. • i' O/nn 
zastępcze w ob ·e strony będz ie: 

I •H 0 
I on _ .0/ 

- I oo 
2 

Każda Dyrekcja powinna mieć gotowe mapy 
i zestawienia wzniesień zastępczych dla wszystkich 
odcinków szlaków i linii dla jazdy lam i z powro­
tem i przeciętnie dla obu kien.mków, jako też 
wzniesienia zastępcze dla całej Dyrekcji. 

Dla przykładu niżej poda je się obliczenie wznie ­
sienia zastępczego dla pewnego odcinka, długośc i 
5,65 m, według profilu podłużnego . Przypuśćmy , że 
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na odcinku tym mamy wzniesienia: 1,33°/0 ,,; 2,5; 6,6; 
6 ; 4,8; 5,1; 5° oo i spadki : 6,25°/0,,; 1,4 ; 6,25; 3,5; 
5,4" „„; z nich szkodliwe są: 6,25°/„0 ; 5,4°/no· 
Przy obliczeniach przyjmujemy je jako równe 4°/„,,. 
Przy jeździe z powrotem wzniesienia będą spad­
kami, a spadki wzniesieniami. A więc mamy: 

t 
=-- [-1,33. 0.31 + 2,5 . 0,26 + 6,6 . 0,3 ..L 

5. 65 

• I 11 
1 1111 

- 6 . 1- 4: ,8. 0 ,37 + 5,1 . 0,7 - 1,4 . 0,2 - 4. 0,8-
- 3,5 . 0,28 - 4 . 0,31 + 5 . 0,2 + 2,5 . 0,36 + 
- 0,75 . 0,28 + 0,62 . 0,3 + 1,87 0,3 + 

+ 1,37 . 0,37] = 
10. 62 

5 . 65 
1.88 Ol 

I no 

1 

5. b5 
[1,33 . 0,31 - 2,5 . 0,26 - 4,03 -
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i '= 17. 36 = 1 . 15· 

15,18 I 

i „ = 39 ·~ = 2 . 6· i " -
15,18 t 

1 . 15 + 2 . 6 
1 . 88 

2 

11 ,29 
i J = = 0,4; i " = 

27. 21 
= 0,4 + o . 4 = o . 6 

2 

21 . 76 

27. 21 
- 0,8; i " = 

Wzniesienie zastępcze dla całego szlaku: 
a) dla jazdy fam: 

i ' /L = 10,62 + 17.36 + 11. 29 = 39 . 3 = 0182 
5,65 + 15,18 + 27 . 21 48 

b) dla jazdy z powrotem: 

o. 23 + 39. 44 + 21. 76 61 . 43 
- = - = 1.28 

48 48 

- 4 . 1 - 4.0,37 - 4 . 0,7 + 1,4. 0,2 + 5,4.0,81 
-+- 3,5 . 0,28 + 6,25 . 0,31 - 4 . 0,2 + 2,5 . i " ;L = 
. 0,36 + 0,75 . 0,28 + 0,62 . 0,3 + 1,87 . 0,3 + 

1,37 . 0,37] = o. 23 = - 0,4. 
5 t 65 

Przeciętne wzniesienia zastępcze w obie strony 

.. oo - i" + i" - 1.88 - 0.04 1.84 
l o• - - = = 0.92 

2 2 2 

Mając obliczone wzniesienia zastępcze mniej ­
szych odcinków, nie trudno obliczyć wzniesienia 
szlaków, łącząc je razem w następujący sposób. 

Przypuśćmy, że szlak ogólne j długości L km 
składa się z 4 odcinków / 1 , / 2 , 13 , 14 km. Posłu­
guj~c się poniże j podanym wzorem ogólnym otrzy­
maliśmy 4 wartości wzniesień dla jazdy tam i 4 war­
tości dla jazdy z powrotem. 

, .. L' ,, ·z„ "'·' ·· ,. · ' 
- t .• -1 . " IL - =!_!..__ • "' l / - - il r 11 = ' ; z /L2 = ' , i , 3- , , z 4-

1 2 3 ~ 

, • . L' „. I - z 
l 1 1 = 

11 

,, . L" 
'"L ....I 

1 ' ···11 -il , 2= · I _3-
f2 

'"/! ; z ~ = 

~ i/"" 

I~ 

W zniesienie zastępcze dla całego szlaku dla jazdy 
tam będzie 

i' 2 = 
,.,. 1· _:__ ,. ·z " 1 - , . • 1·" ,, · / „„ 
- 1 __ 1 ...:..!.._ 2 1 - l --r __ , _4 _ 

11 + 12 + /3 + 11 

~i" L • . 
i" L = - : przec1ętme w obie s trony 

L 

będzie i/ L + i( L - . I LO/ L - i oo 

Naprzykład dla innego szlaku mamy: 

i L' 

L 

i , = 150,. 6652 = I . 8; . i .. = - O . 23 = - O . 04; i = 
5,65 

1 . 88 _ _ 0 . 04 = o . 92 
2 

Przeciętnie wzniesienie w obie strony d la całe­
go szlaku: 

o . 82 + 1 . 28 = 1 . 05 
2 

2. T echniczna szybkość jazdy. 

Przeciętną szybkość techniczną przyjmujemy 
dla pociągów pośpiesznych od 50 do 70 km na go­
dzinę, dla osobowych 35- 50 i dla towarowych od 
20 do 35 km na godzinę. Możemy szybkości te róż ­
niczkować dalej, ustalając techniczną szybkość ja­
zdy dla danego turnusu podług rozkładów jazdy, 
przeciętną dla wszystkich pociągów wchodzących 
w dany turnus, uwzględniaj ąc tak długość szlaku 
jak i ilość par pociągów w t urnusie. 

3. Ciężar skladu pociągu. 

Ciężar składu określamy na podstawie danych 
s tatys tycznych danej serii parowozów za ostatni 
miesiąc, lub też kierujemy się danymi W ydzia­
łu Ruchu, przy czym ustalamy przeciętny ciężar 
dla jazdy w obie strony lub oddzielnie dla jazdy 
tam i dla jazdy z powrotem. W zależności od tego, 
obliczenia rozchodu węgla prowadzimy oddziel­
nie dla jazdy tam i d la jazdy z powrotem, lub okre­
ślamy przeciętny rozchód dla jazdy w obie strony. 

Zasadniczo wystarczy obliczać przeciętny roz­
chód węgla dla jazdy w obu kierunkach, czego 
w dalszych obliczeniach będziemy się trzymać. 

4.. Opór biegu parou:ozu i wagonów. 

Odróżniamy trzy rodzaje oporu: 
Opór na linii prostej i poziomej. 
Opór dodatkowy na wzniesieniu zastępczym. 
O pór dodatkowy na rozpęd . 
a) Opory parowozu. 
Opór na linii prostej i poziomej. 
Opór ten obliczamy podług wzoru podanego we 

„Wskazówkach do obliczeń trakcyjnych" prof. A. 
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Czeczotta (Rozdz. 4 § 22, str. 33) 3

), lub posługuje­
my się metrykami doświadczalnymi parowozów 
prof. A. Czeczotta („ Ważniejsze wyniki badania 
parowozów") lub jego charakterystykami wykreśl­
nymi parowozów (tablice A). 

Opór parowozu na wzniesieniu. 
Do otrzymanych w taki sposób oporów na linii 

prostej i poziomej należy jeszcze dodać opór wznie­
sienia, który się równa iloczynowi wzniesienia za­
stępczego w 0

/ 00 przez całkowity ciężar parowozu 
w stanie roboczym tj. Wu = i O •. 

Wartości i 0
/ 00 ob liczamy, jak podano w punkcie 

pierwszym (profil _szlaku), zaś 0 1 - znajdujemy 
w charakter ystyce parowozów prof. A. Czeczotta. 

Opór parowozu na rozpęd. 
Posługujemy się wzorem inż. S. Felsza, dla jed­

nostkowego oporu na 1 t wagi pociągu: 

y2 
w, = - -

200 I 

We wzorze tym oznaczają: 
V - szybkość techniczna jazdy w km/godz. 
I - przeciętna dla danego turnusu odległość 
w km między stacjami postoju, którą określamy ze 
służbowego rozkładu jazdy. 

Na terenie danej Dyrekcji przyjmujemy dla po­
ciągów pośpiesznych przeciętnie l = 25 km dla 
osobowych 5 km, d la towarowych od 5 do 10. Cał­
kowity opór na rozpęd dla parowozu o ciężarze 
Q1 będzie: W'1, = w, 0 1 zatem ostatecznie cał­
kowity opór parowozu będzie: 

W. = W1p+ Wu + W1, 

b) Opór wagonów. 
Opór na linii prostej i poziomej. 
Opór ten na 1 l ciężaru składu obliczamy, po­

sługując się tablicą na str. 35 „Wskazówek do obli­
czeń trakcyjnych" prof. A . Czeczotta, która niżej 
podajemy 4 ). 

W przeciętnych warunkach dla pociągów towa­
rowych prof. Czeczott zaleca wzór: 

y2 
Ww = 1.9 + km/t. 

1000 

Mając jednostkowe opory wagonów na linii prostej 
i poziomej całkowity opór Ww składu o ciężarze Ow 
otrzymamy: 

Wwp = Ww · Ow. 

Opór wagonów na wzniesieniu. 
Opór ten otrzymamy, mnożąc wzniesienie za­

stępcze i0
/ 00 przez ciężar składu Ow i 

Ww; = i Ow 

3) Mianowicie całkowit y opór W1 czynnych parowoz6w 
wraz z tendrami pod parq okrdlamy według wzoru: 
W , = wt <t + TJ + 0.06 V 2 + 10 L' + 40n' gdzie t + Twa­
ga osi tocznych parowozu oraz waga tendra. 
Wt - orór tych osi na 1 tonę wagi zależny od V 
L' - waga napędna 
n' - ilość osi napędnych 
10 L' + 40 n' odpowiada oporowi mechanizmu wm. 

•) Tablica Nr 4 „opory" , którą oddzielnie się załącza. 

Opór wagonów na rozpęd. 
Opór ten oblicza się jak u parowozów: 

y2 
W wr = Wr Ow = -- · Ow 

2001 

Całkowity opór wagonów będzie: 

Ww = Wwp + Ww1 + Wwr. 

Całkowity opór całego składu pociągu, tj. pa­
rowozu razem z wagonami będzie: 

5. T emperalura i opór powietrza. 

Rozchód węgla zależy od temperatury i powie­
trza zależnej od pory roku. W dalszych oblicze­
niach będziemy określać przeciętny roczny rozchód 
węgla, zaś latem będziemy przyjmować o 100/o 
mniej, a zimą o 10 do 151>/o więcej od przeciętnego 
rocznego rozchodu przy czym normy wiosenne i je­
sienne będą takie same jak przeciętne roczne. 

Opór powietrza spokojnego zależy od szybkości 
jazdy i jest uwzględniony przy obliczeniach opo­
rów parowozów i wagonów - jest to wystarcza­
jące do przeciętnych obliczeń. 

W przybliżeniu dla orientacji o szybkości wia­
trów służą następujące dane: 
~łaby wiatr, poruszający chorągiewki ma V = 

= 15 km godz, 
wiatr poruszający gałęzie ma V = 30 km/godz., 
wiatr poruszający konary i pnie V = 50 km/godz., 
wiatr poruszający całe drzewa ma V = 80 km/godz., 
orkan silny: V = 100 km/godz. i więcej . 

6. Gatunek węgla. 

Obliczenie prowadzimy w węglu dąbrowskim, 
rzeczywisty zaś rozchód węgla innego gatunku w ra ­
zie potrzeby łatwo można przeliczyć na dąbrow­
ski i odwrotnie, posługując się współczynnikami 
wartości węgla ustalonymi przez M. K. 

7. Rozkład jazdy. 

Ważnym czynnikiem~ wpływającym na rozchód 
węgla na parowozach jest stosunek ilości godzin 
tzw. jałowego spalania w czasie postojów na sta­
cjach zwrotnych i przejściowych do ilości godzin 
czynnej służby czyli jazdy. Należy obliczyć ilość 
godzin w ciągu doby dla jednego parowozu przy­
padających na: 

a) jazdę, 
b) na jałowe spalanie w czasie postoju pod 

ogniem, 
c) na postój w stanie zimnym w czasie mycia 

lub napraw, 
d) na manewry. 
Obliczenie ilości godzin jałowego spalania wy­

konywamy następującym praktycznym sp osobem, 
posługując się turnusem pracy parowozu, oraz służ ­
bowym rozkładem jazdy. 

Z turnusu dokładnie obliczamy sumę wszyst­
kich posto jów na stacj ach zwrotnych, włączając 
i mycie wszystkich parowozów, wchodzących w da-
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Op o r y. 

Szybkość = o 5 10 15 20 

Nowe pulmany żelaz-„ 
oe q = 45 4 2 1.9 1.8 1.8 ~ 

o 
.D Stare pulmany q = 36 4.1 2.1 2 1.9 1.9 o „ 
o 

Mieszane wagony skład 
>-

"Cl osob. q = 18 4.2 2,2 2.1 2 2.1 
~ 
..>: Wagony po dm. poc. „ 

2 i 3 osiow. q = 12 4.3 23 2.1 2.1 2.25 

Amerykańskie węglarki 
w lepszych wa run-
kach q=45 4,5 2,5 1.8 1.7 1.7 

„ Czteroosiowe wagony 
~ towarowe q = 45 4.6 2,75 2.3 2.1 2.1 o „ 
<li Dwuosiowe wagony ~ 
.B tranzyt. składu q= 28 4,8 2.9 2.4 2.2 2.2 

>- Przeciętne warunki -o 
<li poc. tow. q = 19. 5 3 2.5 2.3 2,3 :;;: 

r.n Próżne amerykańskie 
q = 15 5,5 33 2,75 2,55 2,5; 

Próżne wagony dwu-
osiow e q = 8. 7.5 4,5 3,75 3.45 3,45 

osi toczonych parowozów 
i tendra . 5 3.6 3.1 3 3 

czołowy opór w ~g. po-
wietrza na 10 m· prze-
kroju parowozu 0.06 • o 2 6 14 24 

ny turnus, do tej sumy dodajemy sumę wszystkich 
postojów na stacjach przejściowych podług rozkła­
dów jazdy. Otrzymaną sumę dzielimy przez ilość 
czynnych w turnusie parowozów i otrzymany ilo­
czyn odejmujemy od 24 godzin, w taki sposób otrzy­
mamy i l ość godzin jazdy 1 parowozu w ciągu doby. 

Wartość ta waha się od 4-8 godz. na dobę 
i rzadko bywa mnie jsza lub większa. Na przykład 
dla danej Dyrekcji parowozy serii Ty 23 mają od 
10 do 12 godz. jazdy na dobę, parowozy serii Ok 22, 
Ok 1, Okl 27, .od 6-8 godz. parowozy Oki 1 poni­
żej 6 godz., parowozy towarowe mają przeważnie 
od 4-6godz. jazdy na dobę, jedynie parowóz 
Tki 3 w jednej parowozowni ma tylko 3 godz. ja­
zdy na dobę .. 

Zasadniczo należy obliczenie godzin pracy i ja­
łowego spalania wykon~ać dla każdego turnusu 
i rozchód węgla na parowozie obliczać dla każdego 
poszczególnego turnusu. 

Pozostała ilość godzin, tj. przeciętnie od 20 do 
16 godz. na dobę będzie czasem postojów na sta­
cjach zwrotnych i przejściowych; z liczby tej nale­
ży wyłączyć ilość godzin przetoku i postoju w sta­
nie zimnym, aby ostatecznie ustalić jałowe spala­
nie. Jeżeli w turnusie jest przewidziane mycie, na 
przykład 4 mycia na miesiąc z postojem po 12 godz. 
na dobę, to miesięczny postój na miejscu będzie: 
12 . 4 = 49 godz., na dobę zaś wypadnie dla jedne­
go parowozu: 48 : 30 = 1,6 godz. Następnie, po­
nieważ zasadniczo w czasie wszystkich postojów 
p onad 5 godz. parowóz należy gasić, zaliczamy do 

30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 

2 2.3 3.2 3,2 3,75 4,30 4,90 5,50 6.15 6.8 kg/t 

2.15 2,5 3 3,5 4,15 4,9 5,7 6.6 7,6 8.7 " 

5.65 7.55 2.4 2,9 3.45 4.10 4.8 6,55 - - . 
2.7 3,25 3,9 4,65 5,45 6,40 7.40 8.50 - - . 

1.9 2.1 2.3 3.8 - - - - - - „ 

2,55 3.2 4.0 5.0 - - - - - - " 

2.7 3.35 4.2 5.3 - - - - - - " 

28 3.5 4.4 5.5 - - - - - - „ 

3.1 3.85 4.85 6.05 - ·- - - - - " 

4.2 5.25 6.6 8.25 - - - - - - " 

3.1 3.3 3,7 4.2 4.9 5.8 6.8 r 8 9.3 10,7 
" 

54 94 150 216 295 385 435 600 726 864 

jałowego spalania przy postojach dłuższych mz 
5 godz. Czas na rozpalenie od 4 do 5 godz. 
Ostatecznie określamy w taki sposób faktyczny 
czas jałowego spalania. 

Również posługując się turnusem i doświadcze­
niem określamy ilość godzin manewrów na dobę 
jednego parowozu; większą ilość mają przeważnie 
tylko parowozy towarowe. 

Przeciętnie dla danej Dyrekcji mamy dla ruchu 
osobowego: 

a) czas czynnej służby (jazdy) 4-8 godz., 
b) czas jałowego spalania (postój pod parą) 

15- 18 godz., 
c) postój w stanie zimnym - 3 godz.; 

dla ruchu towarowego: 
a) czas jazdy od 4 do 5 godz., 
b) jałowe spalanie od 12 do 14 godz., 
c) przetok od 3 do 4 godz., 
d) postój w stanie zimnym 3 godz. G). 

8. Typ parowozu. 

Z charakterystyki danego parowozu bierzemy 
dane potrzebne przy dalszych obliczeniach jako to: 

G) Ilość godzin czynnej pracy i jałowego spalania moż­
na również określić na podstawie danych statystyki, lecz Io 
będzie mniej dokładne. 
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a) ciężar parowozu napędny 0 1n (t), 
b) c1ęzar parowozu przypadający na osie tocz-

ne 0 11 

c) ciężar tendra w stanie roboczym Or (t). 
d) całkowity ciężar parowozu z tendrem 0 1 (t). 
e) powierzchnię rusztów R/m2 

f) nadprężność i rodzaj pary w atm. P (nasy-
cona lub przegrzana), 

c) rodzaj sulnika, bliźniaczy, sprzężony: 2n, 2p, 
h) średnicę kół napędnych D/mm, 
i) wymiary cylindra, w mm, długość i średnica 

1, d/mm. 
Wymienione w podanych 8 punktach dane pod­

stawowe posłużą do dalszego obliczenia rozchodu 
węgla na parowozach, a następnie do wyznaczenia 
przeciętnych norm węglowych. 

Obliczenie rozchodu węgla można wykonać dwo­
ma niezależnymi od siebie metodami. Metodą inż. 
dr Langroda („Zasady ruchu parowozowego") wzo­
rowaną na sposobie podanym w podręczniku ame­
rykańskich inżynierów kolejowych: „Manuel Rail­
way Enginiering", lub metodą inż. Felsza. Pierw­
sza metoda jest więcej teoretyczna, natomiast me­
toda inż . Felsza, podana w jego pracy „Gospodar­
ka cieplna na parowozie i w kotłowni" jest oparta 
na danych doświadczalnych. Oba sposoby wzajem­
nie się dopełniają i dlatego korzystnie będzie za­
poznać się z obu metodami. 

AJ M efod a inż. dr Langroda. 

Inż. dr Langrod podaje sposób obliczania roz­
chodu węgla przy największym możliwym natęże­
niu rusztu i tym samym przy możliwie całkowitym 
wyzyskaniu parowozu; za największe natężenie 
przyjmuje 600 kg na 1 m2/godz. W praktyce przy­
padki takie rzadko się zdarzają, zwykle przecięt­
ne natężenie rusztu jest mniejsze, mianowicie oko­
ło 200 kg na m2 /godz., wobec tego metoda inż. dr 
Langroda ściśle stosowana dałaby wyniki zbyt wy­
górowane i dla naszych warunków nie realne. Na 
ogół należy zauważyć, że natężenie rusztu 200 kg 
na m2/godz. daje najkorzystniejszą dobową spraw­
ność kotła i najkorzystniejszą dobową odparowal­
ność, jak to udowodnił inż . F elsz. 

Wobec powyższego wprowadzamy do metody 
inż. dr Langroda następującą zmianę, która polega 
na tym, że obliczamy dwie wartości mocy paro­
wozów: jedną w zależności od całkowitego oporu 
pociągów, któ.ra będzie dla nas miarodajną, zaś 
drugą metodą inż. dr Langroda w zależności od na­
tężenia rusztu i wydaj n ości kotła, przy czym po­
czątkowo natężenie rusztu przyjmujemy 200 kg 
na m2/godz. Zasadniczo mniejsze natężenie rusztu 
należy przyjmować tylko w wyjątkowych przypad­
kach przy bardzo małych ciężarach składu. Jeżeli 
otrzymana z tego natężenia (200 kg na m2/godz.) 
moc parowozu będzie się różniła od mocy obliczo­
nej z oporu, to należy natężenie odpowiednio zmie­
nić i obliczenie mocy w zależności od nowego na­
tężenia rusztu powtórnie wykonać, tak aby osta­
tecznie obie wartości mocy były do siebie zbliżone 
lub nawet jednakowe. Podana powyżej metoda, 
którą nazwiemy metodą przybliżenia jest dosyć 
elastyczna i daje wyniki prawie całkowicie zgodne 
z wynikami otrzymanymi praktyczną metodą inż. 
Felsza na podstawie jego tablic i danych doświad­
czalnych, jak się przekonamy dalej. 

Dla obliczenia siły pociągowej cylindrowej przy 
danej prędkości V, posługujemy się następującym 
wzorem: 

N; = 
F, V· 1000 

60.60.75 

N; - moc parowozu KM, 

F1 V, 

270 
gdzie 

F1 - siła pociągowa indykowana (cylindrowa) 
w kg, 

V - szybkość w km'godz. 
Z dostateczną dokładnością na zasadzie praw 

statyki możemy przyjąć, że całkowity opór pocią­
gu (parowozu i wagonów) równa się sile pociągo­
wej indykowanej, tj. 

W = F; = W1 + W,„ 

Skąd mamy wzór dla mocy parowozu: 

W· V 
N; = ---

270 

Otrzymana z tego wzoru wartość mocy będzie 
dla nas m5.arodajna i faktycznie potrzebna dla na­
szego składu na danym szlaku. Niezależnie od tej 
wartości obliczamy wartość mocy metodą inż. dr 
Langroda, nazywając przez: 
S - całkowity rozchód pary w kg 1 godz., 
o - rozchód pary w kg na 1 KM/godz. -

mamy N,·= 
s 

S - nazywają też wydajnością kotła, lub ilością 
pary wytwarzanej w 1 godz. w kg, lub zużyciem 
w 1 godz. Wartość S, jak to już wspomniano zale­
ży od natężenia rusztu, tj. ilości spalonego węgla 
w kg na 1 m2 rusztu i od odparowalności węgla, tj. 
ilości pary wytworzonej z 1 kg węgla. Prócz tego 
wiemy, że większym natężeniem rusztu odpowiada­
ją mniejsze odparowalności i mniejsza sprawność 
kotła. Inż . dr Langrod podaje następujące wzory 
do obliczenia sprawności kotła i odparowalności 
węgla w zależności od natężenia rusztu. 
p. = 0,85 - 0,0006 b dla pary przegrzanej, 

8000 . 
p. = dla pary nasycone), 

b+ 1000 

gdzie b - jest natężeniem rusztu, 
p. - jest sprawnością kotła. 

Odparowalność zaś a określa się według wzoru: 

a = P·. 
K 

gdzie 
k ' 

K - wartość opałową, dla węgla dąbrowskiego 
przyjmujemy K = 6300 cpł/kg. 

k - cieplik wytwórczy pary, przy czym 
k = 725 dla pary przegrzanej. 
k = 655 dla pary nasycone j, 

Oznaczając nadto pole rusztu w m2 przez R otrzy­
mamy rozchód B węgla na 1 godz. 

B = b.R 

Skąd wydajność kotła S cx B =µ. K. B 
k 
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Ostatecznie z wielką dokładnością wydajność kotła 
w zależności od natężenia b rusztu R będzie: 

S -- 8000 b.R dl . a pary nasycone) b+ 1000 

S = (7,6 - 0,0054 b) b R dla przegrzanej. 
Dla orientacji niżej podaje się tabliczkę, wskazują­
cą zmianę sprawności kotła przy różnych natęże­
niach. 

Cb: dla pary nasyc. dla pary przegrz. 

100 0.727 0.79 

200 0.667 0.73 

300 0.615 0.67 

400 0.571 0.61 

500 0.533 0.55 

6:JO 0.500 0.49 

700 0.470 o 43 

800 0.465 0.37 

Posługując się wyżej podanymi wzorami S, obli­
czamy wydajność kotła dla natężenia 200 kg/m2, 

S = 8000 · 200 R 
1200 

= 1335 R (para nasycona) 

. S = (7,6 - 0,0054. 200) 200 R = 1312 R (para 
przegrzana). 

Wzory te będą stosowane przy dalszych obli­
czeniach. 

Przy natężeniu rusztu b = 200 kg 
sprawność tJ. = 0,667 para nasycona, 

fi· = 0,73 „ przegrzana. 
Odparowalność węgla będzie: 

rl. = 

K S 
o. = !'· - = czyli mamy 

k B 

1312 R 

200 R 
= 6,65 dla pary nasyconej, 

1312R 
a. = = 6,56 dla pary prze.grzanej, 

200 · R 

Analogicznie obliczamy odparowalność i dla 
każdego innego natężenia rusztu. 

Dla największego dopuszczalnego natężenia 
rusztu przy całkowitem wyzyskaniu parowozu dla 
naszych kotłów mamy wzory dr. Langroda. 

Dla pary nasyconej: 
Dla rusztów powierzchni R < 3 m2 

S = 3000 R, b = 600. 
Dla rusztów większych 

s = 14400 . b = - 1800 - -
t. 6 + R , R 

Dla pary przegrzanej: 
Dla rusztów powierzchni R < 3 m2

• 

231 
S = 2420 R, b = 600 kg; dla rusztów więk­

szych: 

s = 13720 -
17500 

b = 
R 

Skąd otrzymujemy wartość dla B. 
dla pary nasyconej: 

1800 

R 

B = 600 R kg/godz. przy R < 3 m2 

B = 1800 R kg/godz. przy R > 3 m2 

dla ·pary przegrzanej: 
B = 600 R: i R < 3 m2 

B = 1800, i R > 3 m. 
Przy dalszych obliczeniach rozchodu węgla na 

parowozach będziemy przyjmować za miarodajną 
odparowalność 6,5 _.:. 7,2 kg i w taki sposób natę­
żenie rusztu będzie wahać się w granicach od 240 
do 160 kg/m2 rusztu, co zgadza się z praktycznymi 
danymi, jak to dalej zobaczymy, polecanymi przez 
inż. Fel sza. 

Dla obliczenia o tj . rozchodu pary na 1 KM/godz 
posługujemy się systemem amerykańskim (patrz 
„Zasady Ruchu parowozowni" inż. dr. Langroda). 

System ten jest oparty na następujących roz­
ważaniach. 

Przyjmujemy: 
S - wydajność kotła ~g/godz pary suchej, 
s0 - pojemność cylindra w kg pary suchej, 
·r - ciężar właściwy pary dopływającej, 
p - nadprężność pary, 
d - średnica cylindrów (wysokoprężnych), 
I - skok tłoka, 
i - ilość cylindrów (wysokoprężnych), 
n - ilość obrotów kół napędnych na minutę, 
o - rozchód pary na 1 K.M/1 godz . 

Pojemność cylindrów w kg pary suchej 

1 . ". az I so=-- .1 . -- . . ·r 
10.9 4 

Stosunek całkowitego dopływu pary, czyli wy­
dajności kotła S, do pojemności cylindra s0, będzie: 

s 4. 10.9 • s 
- = -
s0 7t • i . d2 .1 . '( 

Wartość ta podzielona przez 120 daje liczbę obro­
tów kół napędnych na 1 minutę, przy której napeł­
nienie cylindrów byłoby całkowite (1000/o). 

Nazwijmy tę liczbę obrotów przez n0 

s 
czyli mamy: n0 = ----

120 So 

n0 = 10, 61 .10.6 S 
i . d2 • I. I 

Następnie, podług dr Langroda dla pary prze­
grzanej: 

.E_ = 1,87 dla p = 13 atm., zaś 
I 

dla p = 10 atm. o 30/o mniejsza, a dla 
p = 16 atm. o 30/o większa, zaś dla pary przegrza -

nej : _!!_ = 2,52 
I 
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dla p = 12,5 atm. zaś dla- p = 10 atm. o 1,330/o 
mniejsza i dla ·p = 16 atm. o 1,10/o większa. 

W przybliżeniu przeto n0 = 106 • c. __ S 
i d2 1 p 

przy 

czym podług inż. Langroda dla pary nasyconej 
C = 19,84 dla pary przegrzanej C = 26,74. 

s 
Przypuśćmy, że we wzorze n - -- zmieni-

0 - 12os
0 

my ilość obrotów 11n0 na 11n", wówczas dla tej 
samej wartości wydajności kotła S, koniecznie 
zmieni się i wartość pojemności cylindra 11s0 " na 

pewne 11s" i otrzymamy wzór : n 

Dzieląc oba wzory otrzymamy: 

n So 

s 
120 s 

Iloraz ~ = !._ jest stosunkiem objętości pary 
n s0 

Langroda D 5305 . . OG c s - = -- i 1eszczen0 = 1 . . 
V n id2 Ip 

skąd mamy dla pary przegrzanej: 

V = 5040 SD 
o ' d'' [ I . p 

dla pary nasyconej : 

Vo = 3140~ 
id2lp 

Mając wartość Vo, tj. szybkość przy pełnym 
{1000/o) napełnieniu cylindrów dla danej wydajno­
ści kotła S, czyli zapotrzebowanie pary S, znaj­
dziemy rozchód pary na KM/godz. dla różnych 
szybkości V, posługując się następującą tablicą za-

leżności o od stosunku 
V, 

Vo 
który jest równy od -

wrotnej wartości napełnienia teoretycznego, gdyż 

. k . V n s0 1a wiemy --= - = 
Vo n0 s 

1 l' -- czy 1 war-
s/s0 

tość będzie odpowiadała pewnemu najkorzystniej­
szemu napełnieniu podziałkowemu, gdyż jak już 
zaznaczono każde j wartości Vo i V zawsze ściśle 
odpowiada przy danym S - ściśle określone na-

o pełnym ciśnieniu kotłowym. która wpływa do cy- pełnienia 
lindra na jeden skok tłoka do całkowitej objętości 
cylindra, włączając i przestrzenie szkodliwe. Sto­
sunek ten nazywa się teoretycznym napełnieniem, 

E - nazywamy s tosunek drogi, którą przebywa 
tłok do zamknięcia kanału wlotowego, do skoku 
tłoka. 

Jak wynika ze wzoru n = S dla danej 
120 s 

wydajności kotła S, każdej wartości s, odpowiada 

ściśle określona wartość n, a też i no tj. napełnie­
n 

nie teoretyczne, zaś każdemu napełnieniu teoretycz­
nemu zawsze odpowiada pewne, ściśle określone , 
napełnienie podziałowe E wobec tego, uzależnia­
jąc obliczenie rozchodu węgla od napełnienia teo­
retycznego tym samym równocześnie uzależniamy 
od pewnego ściśle określonego napełnienia podzia -
łowego E które, dla danej wydajności kotła S, bę­
dzie najkorzystniejszym napełnieniem. Otwarcie re­
gulatora przy jmujemy w 1000/o. Ponieważ w teorii 
ruchu parowozowego brak ścisłej matematycznej 

zależności między napełnieniem teoretycznym n~ 
n 

a podziałowym w E (°Io) więc ściśl e określić roz­
chód pary na KM/godz., tj o w zależności od s 
jest bardzo trudno, a wykonu je się tylko doświad­
czalnie. Natomiast dużo łatwiej rozchód ten uza-

leżnić od n°.!..... co i mamy w podręczniku inżynierów 
n 

amerykańskich . Przyjmujemy z dostateczną do-

n 
kładnością 

V 

Vo 
poza tym podług inż. dr 

>I> 
..:.: „ 
c 
:> „ 
o 

(/) 

1.0 

1.l 

1.2 

1.3 

1.4 

1.5 

1.6 

1.7 

1.8 

1.9 

2 .0 

2 .1 

22 

2.3 

2.4 

25 

2.6 

2.7 

2,8 

n 

Rozchód p a r y n a 

Nasycone j Przegrzane j >I> 
..:.: 

pojed. I podw. pojed / pod w. 
„ 
Q 
:> „ 

z rozprężaniem 2 
(/) 

17,1 11.5 \ 10.7 8 .61 2.9 

16.3 10.9 1n,5 10.5 3,0 

15.6 10.4 10.3 8 .2 3,2 

15.0 10,0 10.2 8.0 3.4 

14.5 97 10.0 7,9 36 

14,0 9 ,5 9.8 7.7 3,8 

13.6 9 . 3 9,6 7.6 4.0 

13.2 9.2 9,5 7,4 4 ,25 

12,9 9,1 9.3 7,2 4.5 

12.6 9.1 9,2 7,1 4,75 

12.3 9.1 9, 1 7,0 5 .0 

12.1 9 .1 9,0 6,9 5,5 

11,Q 9 1 89 6.8 6 ,0 

11 ,7 9 ,1 88 6.8 6,5 

11.5 9, 1 8.7 6,7 7,0 

11.3 9 .1 8.6 6,7 7 ,5 

11.2 9.2 8.5 6.7 8 .0 

11.1 9.3 8.4 6.6 9 ,0 

11.0 9.3 8.4 6,6 -

K M / g o d z. 

Nasyconej Prze· 
grzanej 

pojed./ pod w pojed. 

z rozprężaniem 

10.9 9,4 8.3 

10,8 9,5 8.2 

10.7 9 ,6 8.1 

10,7 9,8 8 .0 

10.6 10,0 8 ,0 

10,6 10. 1 7,9 

10,7 10,2 7,8 

10,8 10.4 7,7 

10,8 10,5 7,6 

10.9 10,7 7,6 

1 t ,0 10,8 7,5 

11.2 11.0 7,5 

11,3 - 7,4 

11.4 - 7,4 

11.4 - 7.4 

11,5 - 7.4 

11.5 - 7,4 

11 ,6 - 7.4 

- - -
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Dane te odnoszą się do pary p = 14 atm., zaś 
dla 10 atm., powyższe wartości należy zwiększyć 
o 4,5°/o, dla 12 atm. zwiększyć o 20/o, dla 16 atm. 
zmniejszyć o 1 O/o. 

W taki sposób otrzymaliśmy 2 niezależne od 
siebie wartości mocy parowozu N;: jedną w zależ­
ności od całkowitego oporu pociągu , ze wzoru 

N; = Wy która jest dla nas miarodajna, zaś dru-
270 

ga w zależności od przyjętego przez nas natężenia 
rusztu, wydajności kotła i rozchodu pary na 

1 KM/godz. ze wzoru Ni = ~. Wartości te nie o 

będą się z sobą zgadzać. Jeżeli wartość mocy, za­
leżna od natężenia rusztu, będzie mnie jsza od mo­
cy otrzymanej z oporu pociągu, to należy przyjąć 
większe natężenie rusztu, obliczenia od początku 
wykonać na nowo i sprawdzić czy nowa wartość 
mocy będzie się zgadzała z miarodajną dla nas mo­
cą, zależną od całkowitego oporu pociągu. Zwykle 
mając pewne doświadczenie wystarczy dwa razy 
powtórzyć obliczenia mocy, :t:a leżne j od natężenia 
rusztu, aby ostatecznie określić niezbędne natęże­
nie rusztu b. 

Mając natężenie rusztu b, rozchód węgla otrzy­
mamy ze wzoru B = b R , zaś rozchód na 

1 KMigodz. będzie: ~ = rozchód pary na 

1 KM/ d b d . " S d 1 · • go z. ę zie o = - , o parowa nosc 

(J. 

N1 

s/Ni 
B/N1 

s 
B 

Otrzymane w taki sposób wartości o i a. muszą 
zupełnie się zgadzać z poprzednio otrzymanymi 
wartościami z natężenia rusztów co służy dla nas 
sprawdzianem prawidłowości obliczenia. 

Dla przykładu obliczamy wartości S, o , Ni, b, 
B, a, ~ dla parowozu serii Ok 22 dla technicznej 
<tzybkości 45 km/godz. dla natężenia rusztu b = 
= 200 Kk m2 i również dla największego natęże­
nia, przy pełnym wyzyskaniu parowozu. 

Dla parowozów serii Ok 22 mamy: R = 4 m2
, 

D = 1750 mm, d = 575 mm, l = 630 mm, i = 2, 
p = 12 atm., b = 200 kg1m2

, skąd wydajność ko­
tła S = (7,6 - 0,0054,200) . 200 . 4 = 5216 kg/godz. 
B = 200 . 4 = 800 kg godz. 

B = 200 . 4 = 800 kg/godz. 

a = 
5216 

800 
= 6.5 

Vo = 5040 · 
SD 5040. 52 16. 1750 

- -------
i d 2 • lp 2 . 575. 575. 630 . 12 

- 10 kmgodz . 

JC_ = 
45 

: 4 . 5 z tablicy 
Vo -10 

mamy: o = 7 . 6, następnie 

N; = 5216 
= 70Ó 'k~; ·~ 

7.6 

800 

700 

233 

- 1.15 

Dla największego , natężenia przy B = 1800 

kg/godz. i b = 
1800 

kj(m2 godz. podług wzorów 
R 

inż. dr Langroda mamy: 

s = 13720 -
1750 

R 
9320 kg/godz. 

Vo 
. V 

17 km 'godz.; ­
Vo 

z tablicy mamy o = 8,4 

2.7 

9230 1800 
N1 = - - = 1100km; ~ = = 1.6 

8. 4 1100 

Wartość 1100 KM jest największą jaką może roz­
winąć parowóz przy praktycznie największym na­
tężeniu rusztu i największej wydajności kotła dla 
szybkości V = 45 km. Poniżej na tablicy są poda­
ne wartości N 1 i o dla parowozów serii Ok 22 dla 
natężenia 200 kg'm2 i największego praktycznie 
możliwego natężenia ze względu na wymiary rusztu 
i wydajności kotła . W ostatnim przypadku również 
N i o będą mieć na jwiększe praktycznie możliwe 
wartości 6

) . 

Parowóz Ok 22 moc i rozchód pary i węgla 
na 1 KM/godz. 

Dane: R = 4 m2
, p = 12; i = 2, D = 1750 ; d = 

= 575 ; l = 630 Vo = 10; Vo = 17. 

V b= 200 kgim2 S = 5216 kg b= l 800/R = 540kg= S 9320kd 
Yo max. 

-
V I 8 I N1 I ~ I V I N; I ~ 

l 10 I 10.9 490 1 1.61 17 I 880 2,15 

1.5 15 10.0 530 1.5 26 960 1.89 
Il 

2 20 9,4 530 1.45 34 1.000 1.8 

2,5 25 8.6 601 1.33 43 1.080 1.68 

3 30 8,2 640 1.24 51 l.140 1.58 

35 35 82 650 1 23 60 1.160 1,55 

4 40 8,0 670 1.19 68 1.180 1.52 

4.5 45 7,8 700 1.15 77 1.220 1.48 

5 50 7.4 710 1.1 4 86 1.240 1.45 

5.5 55 

'" 1 

710 1.14 94 1.240 1.45 

6 60 7,4 720 1.13 100 1.26'.l 
I 

1.42 

6 ) Należy lu jeszcze zwrócić uwagę, że dla uzyskania 
prawidłowej wartości współczynnika ~ należy zawsze B, t j. 
godzinowy rozchód węgla dzielić przez wartość mocy olrzy-

manej z oporu pociągu, tj . przez wartość N; = W.u? 

270 
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Inż. dr Langrod ogranicza: się podaniem sposo­

bu obliczenia rozchodu węgla na 1 KM/godz., tj. ~ 
Mając ostatecznie ustaloną wartość ~ tj. roz­

chodu węgla na 1 KM 'godz., wyprowadzimy nowe 
wzory dla rozchodu węgla na 1000 parowozo/km 
i 1000 brutto/t/km. 

a) rozchód na 1000 pr/km (na sam parowóz) 

x = 
1000. ~. N1 

V 
~. We V. 1000 

270 V 270 

b) rozchód na 1000 br.ft/km (na wagony) 

y' = ~ Ww na 1 poc./km, zaś na 1000 br./t/km 
270 

y' 
Y -

1000 

Ow 
1000 . Ww~ 

210 Ow 

c) na ja/owe spalanie (na wagony). 
Przyjmujemy przeciętnie rozchód węgla na ja­

łowe spalanie 10 kg na 1 m2 rusztu,godz. 
Na całym ruszcie spali się węgla: 10 R kg/godz. 

przy n godz. jałowego spalania, spali się: 10 n R kg. 
Następnie musimy obliczyć przebieg na dobę jed­
nego parowozu. Wykonamy to lub z turnusu dzie­
ląc miesięczny przebieg parowozu przez 30, lub 
mnożąc ilość godzin czynnej służby (jazdy) „t" 
przez szybkość techniczną V, tj. m = tw. 

Przypuśćmy, że przebieg na dobę będzie m km, 
wówczas z użycie węgla przy jałowym spalaniu na 
1 poc./km wypadnie, przy ciężarze składu Qw: 

lO n R Zaś na 1000 br. t/km spali się przy jałowym 
m 

spalaniu 
Z = 10000 n R 

m Ow 

d) całkowity rozchód węgla na 1000 br. i /km 
na wagony 

1000 Ww + 10000 n R 
U = y + z = -

270. Qw m Ow 

Niezależnie od pracy niniejszej zostały po- · 
dane przez inż. St. Fe/sza („Inżynier Kolejowy„ 
nr 9 r. 1936) nowe praktyczne wzory do oblicza­
nia rozchodu węgla na jałowe spalanie. 

Mianowicie inż. St, Felsz proponuje posługi­
wać się przy obliczeniach rozchodu węgla na jało ­
we spalanie na 1 poc. km następującym empirycz­
nym wzorem : 

r/ 1 poc-km - _ c_._R_ , gdzie 
m 

R - pole rusztu w m, , 
m - przebieg na dobę w kro, 
C - wcpółczynnik liczbowy zależny od tempe­

ratury, który waha się od 160-200, i który inż . 
St. Felsz przyjmuje w miesiącach letnich (maj­
wrzesień) C = 160; w miesiącach zimowyc h (gru­
dzień-luty). 

C = 200, zaś w pozostałych miesiącach 
c = 180. 

Przy przeliczeniu na miernik 1000 br,'t km roz­
chód węgla na jałowe spalan\e będzie. 

z = 1 OOO~ = 1000 . C . R , gdzie 
Ow m Ow 

O - ciężar składu w tonach. 
Wzory te mogą służyć do kontroli otrzyma nych 

poprzednio wyników ze wzorów ogólnych i będą 
szczególnie korzystne przy małych dobowych prze­
biegach i małych obciążeniach, gdy parowóz nie 
jest wykorzystany. 

e) na 1 godz. manewrów. 
Norma ustala się na podstawie danych z prak­

tyki i doświadczenia, w zależności od lokalnych 
warunków i danych statystyki. Przeciętnie w cza­
sie manewrów spala się na 1 m2 rusztu od 30 do 
40 kg węgla, lecz często faktyczne dane znacznie 
się różnią od tych norm. 

Na całym ruszcie spali się 30 R, lub 40 R kg. 
Mając rozchód węgla x , y , z, u musimy pamię­

tać, że jest to przeciętny roczny rozchód. Norma 
letnia będzie o 10°/o mniejsza, zimowa zaś o 10 
do 150/o większa, norma jesienna i wiosenna będzie 
laka sama jak przeciętna roczna. 

BJ Metoda inż. S. Fe/sza. 

Jak już było poprzednio zaznaczone, że na pod­
stawie praw statyki mamy: 

W = Fi = (W1 + Ww) w kg 

Obliczymy pracę parowozów przy danych W i Fi, 
przypadającą na 1 poc./krn. i wyrazimy ją w t m. 

Praca jak wiemy równa się iloczynowi siły przez 
drogę czyli (W kg) . (1 km). Aby otrzymać pracę 
w l rn, musimy W kg przedstawić w tonach i drogą 
1 km w m, tj. 

(~) fn . 1000 m = -~tOOO = W fn 
1000 1000 

Czyli całkowity opór parowozu w kg, wyraża rów­
nocześnie pracę parowozu na 1 poc. km w t m. Na­
stępnie inż. S. Felsz podaje na podstawie prób 
i doświadczenia, wydajność pracy pary, czyli ilość 
t/rn pracy przypadającej na 1 kg suchej normal­
nej pary. 

Poniżej podaję tabl ice wydajności pracy pary 
nasyconej i przegrzanej dla różnych nadprężności 
pary, jako też tablicę wydajności pracy pary w lim 
dla różnych napełnień i szybkości jazdy. Dane te 
są częściowo zapożyczone od inż. S. Felsza, lecz 
znacznie rozszerzone i uzupełnione. 

W tablicach wydajności pracy pary dla różnych 
nadprężności jest podany wzrost tej wydajności 
w O/ooO/o w stosunku do p = 15 atm i p = 11 atm. 
Z tablic tych wynika, że przy wzroście nadprężno­
ści pary' nasyconej o 1 atm. wydajności pracy pa­
ry wzrasta o 1,4°/o, przy wzroście zaś nadprężno­
ści pary przegrzanej o 1 atm, wydajność pracy pa­
ry wzrasta o 1,15°/o. 

Tabl. 1. Para nasycona. 

Ciś n . rob.1 15 I -:i- 13 12 1\ 

W yd. pr. 22,8 22.6 I 22,3 22 o 21.6 

Spraw. 85 8,4 8,3 8,2 8,0 
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2. Para nasycona. 

Ciśn. Wydajność 
Wydajność pary przegrzanej 

do + °C 
ro bocz. par. naa. 

200° 1 250° I 300° 1 350° I 400° 

7 19.0 20.1 I 21.1 23,2 24,7 26.0 

11 21,6 22.1 24,0 26.0 27,5 29,0 

15 22,8 - 25.1 27,2 28.7 30,4 

19 24 - 25.9 28.0 29.8 I 3 t.4 

3. Para nasycona: parowóz towarowy (Tr). 

D = l,6 atm., d = 53,3, / = 762 mm, p. rob = 14 atm. 

I prqdkość V prędkość V 

12 24 I 48 12 1 24 I 48 12 I 24 148 
ci 

18.6 19.3122.1 - 19,8 22,4 -
.;:! 

o o in 
N N 18,9 19.6 22,4 .., 20,1 22,7 .., 

c ó ó o 
.~ 

li ..-> li li c 19,2 19.9 22,7 20.4 23 o; -
ci ttl ~ Ltl 
CIS ... 19,5 22,2 23.0 20,7 23,4 c -
>- in 19.7 22.5 23,31 21.0 23,7 

I 
N ... - I c:l. 

>-
u 

22,11 

CIS „ 
ci - 21.7 22,4 23,2 20,2 
'U -.,,, 
o 

"' N 22 22,7 23.5 o 20,5 22,5 c N ... 
"' ó o "O M 22,3 23 23.8 20.8 22,8 >- li - li ~ 
~ ... 22,6 23.3 - 24,1 ~ 21,1 23,1 

I 
.,.; 22,9123.6 24,4 21,4 23,4 -

I 

235 
4. Para nasycona p = 14,4 atm. rob. (2 -2-1). 

D = 2,03, d = 521, l = 660 par. osob. 

I prędkość V prędkość V 

I 3MJ 4,6 j 6t.2j 76,5 J I j 30.6 J 4,6 j 61.2 J 7.05 j9.2 

.§ ei 
CIS .... 18,0 20,7 21.8 23,1 .s - ci ~ -„ 

N - in 18,2 21 22.2 23,5 c:l. 
CIS o - - N 
c 

li .., <-i ó - 18,5 21.3 22,5 23,8 >- - M li :! ~ ..; -c:l. ~ 17,2 21.5 ..,; ~ 18,8 21,6 22,8 24,1 
>- .,.; ..,; „ - 18.6 21,9 23,1 24,4 ns -c:l. .,.; 
>- -u 
CIS „ 
c:l. - 21.8 22,2 .....: 

•u - 17 .1 19.1 - 18,4 20.7 20,9 ..,, 
o M !'i c o 17,3 19,4 22.1 22.6 o 18,6 21 21.2 ·;u N - - .., 

"O ó ,..; M' o 
> - 17.6 19.7 22,4 22.9 18,9 21.3 21,5 
~ li - li .;; ... 
~ .;; 17.9 20 22,7 23,2 ....: ttl 19.2 21.65 21.8 - -
I 

.,.; 18,1 20.3 23 23,5 '° 20 22 22,1 - - I 
Z jednej 7

) z podanych wyże j 6 tablic wybiera­
my wydajność pracy pary, lub jeżeli dokładnie 
w tablicy nie znajdziemy dla danej szybkości i da­
nego ciśnienia roboczego wydajność pracy pary, 
to 8

) wyda j ności pracy pary są miaroda jne dla naj­
korzystniejszego napełnienia dla pewnej danej 
szybkości technicznej jazdy. 

Ustaliwszy wydajność pracy pary, znajdziemy 
rozchód pary na 1 poc./km, dzieląc wartość pracy 

7 ) Przy przeliczaniu podanych w lych tablicach liczb 
na wydajność pary normalnej (632 cp.) należy je zrnniej­
szych o 10-150/o jak to podaje inż. Felsz. (Gospodarka 
Cieplna). 

~) To w lakirn razie należy ją wyznaczyć. Zaznacza się, że 
podkreślone. 

5. Para przegrzana p 14,4 atm, rob. D - 2032 d = 610, I= 660, parowóz osobowy (2-3-1). 

p r ę d k o ś ć V prędkość V 

45 I 60 I 75 I 90 I 105 I I 45 I 60 I 75 I 90 I 105 I 60 I 75 
e I .... „ 
ci 

29.6 35.1 31.3 32.7 34.3 33 9 34,7 
c:l. c 
"' -a; c - 30 35.5 o 31.5 33,1 34,7 34.3 35.1 in 

c:l. ,.,; 
.., ... 

CIS o o ó N -c ó 30.3 35,9 31.8 33,5 35,1 34.7 35,5 
>- M li li 
N li ~ 
„ 

'1'. 30.6 36,3 35,7 38,4 32.2 33,9 35.5 35.1 35.9 ~ 33.1 c:l. • Ltl ... 
>- -... .n 31 36.7 32.6 34.3 35.9 35,5 36.3 CIS 
c:l. - I >- I 
u ---

l "' ... 
.....: c:l. 31.3 32,8 34,8 361 37.9 -•U .,,, 
M o .... 31,7 33,2 35.0 36,6 38 3 in o c N - M in 

"' o M o o "O 32,1 33,6 35,4 37 38.8 >- li - li li ~ 
~ ... 32,4 34 35,8 37,4 39.2 Ltl 33,9 36.2 37 L<.l 31,6 ..,; -

in 3J,8 34,4 36,2 37.8 39,6 
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6. Para przegrzana. Parowóz towarowy (1-4-0). D = 1575, d 635, 1 - 711, p 14,4 atm. 

p r ę 

;:s Ei 
12 I 18 24 I 36 co 30 .„ 

c:I ci. 

"' o .... .„ N .... 26.2 28.2 30.6 31.3 31.8 
c:I 

o ... li t'i 26.6 28.6 30 31.7 32.1 .... „ 
lłJ ..,; Il. 26.9 28.9 31.4 32 32.5 .... 

"' ..... 
c:I ..,; 27.2 29.2 31.7 32.3 32.8 .... 
>- .n 

I „ .... 
27.5 30.1 32 32.5 33.1 „ 

Il. 

>- .... 26.9 l 32.5 32.8 .... „ „ 
I/') 

...,; 32.9 33.1 .... 
Il. N o ...; 
>- li .... 33.3 32.6 
u 

lłJ 
...; „ ± 33.7 34 „ .,; 

Il. .... 
34.1 34.4 .., 

..., 
31.4 1 o 

I ....: 27.6 1 30.4 32.4 33.3 
c:I -·- I o C'i 27.9 30.7 31.7 32.7 33.7 „ M .... 

"d o 
li 

..; 28.2 31 32 33 34.1 >- .... 
~ lłJ 

.... 

...; 
28.5 31. t 32.4 33.4 34.5 

I 
.... 
.n - 28.8 31.8 32.8 33.8 34.9 

1 poc./km w t/m, która jest jak wiemy, równą cał­
kowitemu oporowi pociągu w kg, przez wydajność 
pracy 1 kg pary. Mianowicie: 

Wim = A, gdzie 
a . in 

A - zapotrzebowanie pary na 1 poc./km jazdy w kg, 
a - wydajność pracy 1 kg pary w t/m. 
W ciągu godziny dla szybkości V km/godz. mamy : 
C = A V, gdzie 
C - rozchód pary na cały ruszt w godzinę w kg. 
Na 1 m2 rusztu rozchód pary D będzie : 

D = ~ 
R 

Mając D, tj. rozchód pary na 1 m2 rusztu znajdzie­
my natężenie b rusztu z następującej tablicy, lub 
wykresu, wykonanego na podstawie tej tablicy. 

7. Tablica wyda;ności kotła ź natężenia rusztu. 

N ~1:s~~·Y ._.110ol 20c I 3ool 4ool 5ool 60ol 1ool 8ool 90< I 1000 

Odparow .. , 7.6, 7.2, 6.8, 6.416 O, 5.6 , 5.2 , 4.814.4, 4.0 

Wydajność 
w l< g i 
m2/god:i .. 760 1440 W40 2560 3000 3360 3640 3840 3960 4000 

Przyrostwy·11 I I I I I I I I dajności . 760 680 600I 520 440 360 380 200 120 40 

d k o ś ć V 

42 I 48 I 12 I I 18 24 30 36 42 48 
I 

\O 
M 
ci 

li 
lłJ 29 2 33.9 35.1 

- - -
I I 33.1 . 

33.5 o .... 
I ci 

33.9 li 

34.3 
lłJ 

32.1 33.5 34.1 34.3 34.1 

34.7 I I 
34.3 35.1 

34.7 35.5 o 
I/') 

o 
35.0 35.9 li 

35.4 1 
lłJ 

36.3 32 32.6 32.4 

36 7 35.8 

Przy natężeniu rusztu b odparowalność będzie: 

a = !!__ 9
) . Zapotrzebowanie zaś węgla na cały 

b 

ruszt będzie B = b R . 
Na 1 poc./km rozchód węgla F będzie 

B 
V 

= F. 

Dodając obliczony JUZ poprzednio rozchód węgla 
na 1 poc.lkrn na j ałowe spalanie otrzymamy: 

G = B + 
V 

10 n R 

m 

Wydajność pracy węgla będzie H = (a ,a. ) ton. 
Ostatnia wartość jest zasadnicza dla ustalenia 

norm węglowych na 1000 par. km i 1000 br .ft/km. 
a) rozchód na 1000 par./km. na parowóz. 

X = 
w, . 1000 

H 

9 ) Przy czym o ile wartość wypadnie większa aniżeli 
7,2, która odpowiada wartości b = 200 wówczas należy przy· 
jąć nieco mniejszą wydajność pracy pary, czyli zmniejszyć 
„a", a tym samym nieco zwiększyć natężenie rusztu „b". 
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b) rozchód na 1000 br. ft/km na wagony. 

y = 
Ww . 1000 

Ow . H 

c) rozchód na 1000 br. ft km na jałowe spalanie na 
wagony. 

Z = 10000 n R 
mw Q 

Wzór ten sam co mieliśmy poprzednio przy 
obliczeniu metodą teoretyczną inż. dr Langroda. 
d) calkowity rozchód na 1000 br/t 'km. 

U = 1 OOO W w + n R . t 0000 
H . Ow m Ow 

C) Przykłady liczbowe10 
) • 

I. Parowóz Ok 22,· O = 250 t. 

i = l°!o0 ; VI = 60; 0 1 = 130; R = 4 m 2; 1 = 10 km 

Czynnej pracy 9 godz.f dob. Jałowego spalania -
8 godz./dob. 
Opory: 

W,p = 1178; W1i = 130; W, = 60 . 60 . l30 = 235 
200 . 10 

w, = 1178 + 130 + 235 = 1533 

Wwp = Wwp . Ow = 3,5 . 250 = 780; Wwi = 250 

w W T = 60 
• 
60 

• 
250 

= 450; w W = 780+ 250+ 450= 1480 
200. 10 

w = 1533 + 1480 = 3013. 

A. M efod a inż. dr Langroda. 

Ni = JOl 3 · 60 
= 670 MK. Przyjmujemy b = 200. 

270 

S = 1312 R = 5200 B = 200. 4 = 800. 

Vo= 5040.5 200 . 1750 = 9,2; ~= 60 _ 615 
2.5 75.575. 630.12 V0 9,2 

7,4 Ni = 52
00 = 700 m. k ~ 

7,4 
800 = 1 19 
670 ' 

Jakkolwiek otrzymana obecnie wartość Ni 
700 MK > 670 MK, jednakże przyjęte natę­

żenie b = 200, więcej nie zmniejszamy gdyż, jak 
już zaznaczyliśmy poprzednio natężenie rusztu b = 
= 200 kg'godz. jest najkorzystniejszym doborem 

na tężenia rusztu. Skąd ~ = 
800 

= 1, 19 
670 

16) Mając ustalone przeciętne roczne normy obu meto­
dami (dr. Langroda i inż. F elsza ) można osta tecznie przy­
j ąć jako mia roda jne normy z danych otrzymanych obu me­
todami. Otrzymane w taki sposób normy nie uwzględniają 
dodatku na premię więc dla ostatecznego wyznaczania norm 
węglowych na leży dodać jeszcze od 15 do 200/o na premię. 

A więc normy węglowe wypadną: 

X = 1000. 119. 1533 
270 

= 6,8 t/1000 pr. /km na 

parowóz. 

y = 
1 ooo . 1, 19 . 1480 

250. 270 
27/kg/1000 br. /tfkm. na 

wagony. 

z = 3 kg. 
U = 27 kg + 3 kg = 30 kg na wagony. 

W celu możliwości porównania otrzymanych 
wyników z rzeczywistym rozchodem węgla, z rze­
czywistymi normami i z uzyskaną faktycznie 
oszczędnością ustalimy jeszcze teoretyczną normę 
jak na 1000 pr./km tak i na 1000 br./tfkm, licząc 
łącznie na parowóz i wagony, w tym celu w po­
przednich wzorach dla X, Y, U przyjmujemy cał­
kowity opór składu pociągu tj. W = 3013. Wyko­
rzystawszy to otrzymamy: 

X = 1000. 1,19 .3013 = 13,3 ton/ 1000 pr. - km. 
270 

Otrzymaną ostatnio liczbę (13,3 t) należy jeszcze 
nieco zwiększyć, uwzględniając jałowe spalanie 
posługując się wzorem 

10nR 

m 

10. 4. 8 

540 
= 0,6 

Ostatecznie mamy X = 13,3 + 0,6 = 13,9 t 

Y = 1000 · 1•19 · 3013 = 53 kg/ 1000 br. - tn. - km. 
250. 270 

u = 53 kg + 3 kg = 56 kg. 

B. Metoda inż. S. Felsza. 

Podług tablicy dla v = 60; p = 12; a = 25°/o 

3013 
a = 33,2 - 100/o (33,2) = 30.; A = -- = 100, 

30 

C = 100 . 60 = 6000; D = 6000 = 1500 z wy-
4 

kresu lub tablicy ustalamy, że tej wartości D od­
powiada natężeniu b = 210. Skąd odparowalność 

1500 (/. = -- = 7,1 
210 

H = 7,1 . 30 = 215, 

X= 1533. 1000 

215 
parowóz, 

7 ,2 t/1000 pr./km na sam 

Y = 1480.1000 = 28 kg na 1000 br.ft/km na 
250. 215 

Z = 3 kg U = 28 kg + 3 kg = 31 kg na wagony. 
Normy łącznie na parowóz i wagony razem: 

X = 3013. 1000 
215 

= 13,8 t/1000 pr./km 
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dodając jak poprzednio 0,6 t otrzymany 
X = 13,8 + 0,6 = 14,411000 pr.fkm. 

y = 3013 · lOOO = 56 kg/1000/br.ft/km. Z = 3 kg. 
250. 215 

U = 56 kg + 3 kg = 59 kg/1000 br./t/km. 
Jako miarodajne można przyjąć normy otrzy­

mane obu metodami a więc: 
X = 7 t/1000 pr./km na sam parowóz. 
Y = 27,5 kg/1000 br./t/km na wagony. 
U = 30,5 kg/1000 br./t/km na wagony. 

Analogicznie ustalimy normy wypośrodkowane 
z norm obliczonych obu metodami łącznie na paro­
wóz i wagony 
X = 13,6 + 0,6 = 14,2, i U = 57,5. 
Il. Parowóz Tr. 12 . Q = 1000 t, I = 5 km. 
i = 1°'00 ; V = 28; QI = 134; R = 4,2. 
Godz. czynnej pracy 10. Jałowego spalania 3 godz. 

Wtp = 1050; Wu = 134; W1, = 
28 

. 
28 

. 
134 

= 105 
200. 5 

W1 = 1050 + 134 + 105 = 1290 Ww = 2,6, 

Wwp = 2,6. 1000 = 2600 Wwi = 100() 

U'wr = 28. 28 . 1000 
200. 3 

= 780 Ww = 2600 + 1000 + 780 = 4380 W wr -

w = 1290 + 4380 = 5670. 

A. M efod a inż. dr. Langroda. 

5670. 28 

270 
= 585. Przy jmujemy b = 200. 

S = 1312. 4,2 = 5500: Vo 5040. 5500. 1350 - 9,1 
2 . 615.615 .630.13 

V 28 ~ 5500 - = - = 4,6; o = 7,6; N; = - = 720 M. K. 
Vo 9, 1 7 , 6 

Pomimo tego że N = 720 M. K. jest większe niż 
585 M. K. , lecz wartość b = 200 kg godz nie zmniej­
szamy z podanych powyżej powodów. 

B = 200. 4,2 = 840; ~ = 840 
= 1,42, skąd 

585 

X = lOOO · l,42 · 1290 = 6,8 t/1000 pr-km na paro-
270 

wóz. 

y = 1000. 1,42. 4380 = 23: z = 10000. 3 . 4,2 -
270 . 1000 1000 . 28 . 10. 

1 kg. 

U = 24 kg. Normy łączne na parowóz i wagony: 

X 5670 . 1.42 . 1000 29 5 d d . d t g = = , , o a1ąc o e o na 
270 

jałowe spalanie 0,5, otrzymamy X = 30 t. 

B. Metoda inż. Fe/sza. 

Podług tablicy a = 33-100/o (33) = 29,7 

A = 
567 

= 190 ; C = 190 . 28 = 5300 
29,7 

D = 53
00 = 1270; b = 180; a = 

1270 = 7,1 
4,2 180 

H = 7,1 . 29,7= 200. Skąd X = 1290 · lOOO = 6,2 
wo 

y = <ł380 . 1 ooo 21; z = 1; u = 22. 
1000 . 20 

Normy łączne na parowóz i wagony: 

X 5670 . I 000 27 O d d . . ł l . = - , , o a1ąc na 1a owe spa ame 
20 

O 5: X = 27 O+ O 5 = 27 5 Y = %7o. lOOO = 27 o 
1 

f I I 1 ooo • 200 I 

z = 1; u = 28,0. 
J ako miarodajne przyjmujemy normy przeciętne 
między obu wynikami, a więc : 
X = 6,5 t/1000 pr. na sam parowóz. 
Y = 22,00 kg/1000 br-t-km na wagony Z = 1 kg. 
u = 23,00 kg:1000 li li 

Analogiczne normy obliczone na parowóz i wagony 
łącznie. 
X = 28 t; U = 29 kg. 

III. Parowóz Ty 23; Q 1200; 1 = 10. 
i = 1° 00 ; V = 35; R = 4,5; QI = 149. 
Czynnej pracy 9 godz. Jałowego spalania 3 godz. 
Wlp = 1320; Wli = 149; Wir = 95; Wl = 1566; 
Ww = 3; Wwp = 1200. 3 = 3600; Wwi = 1200; 
Wwr = 740; Ww = 5540; W = 7105. 

A. M efod a inż. dr. Langroda. 

Ni = 
7105

·
35 

= 930 M. K. Przyjmujemy b = 200 
270 

S = 1312 . 4,5 = 6000; Vo = 5; ~ = 7; o = 7,4 

Ni = 
6000 

= 810 < 930 M. K. Wobec powyższego 
7,4 

przyjęte b = 200 jest za małe i na leży go zwiększyć. 
Przyjmujemy b = 240 : 
s = (7 ,6 - 0,0054 . 240) 240 . 4,5 = 6800. 

Z podanej na str. 20 tablicy widzimy, że o= 7,4 
jest najmniejszą możliwą wartością .? , więc przyj-

mując o= 7,4, mamy dla b = 240; Ni = 

= 930 M. K. B = 240 .4,5 = 1080. 

@= 1080 = 1,16 ; 
930 

6800 

7.4 

X = 1000. 1,16 . 1565 = 6,7 t 1000 pr-km na pa-
270 

rowóz. 

y = 1000 . 1, 16 . 5540 

270 . 1200 
20 kg•1000 br t/km na 

y = 5670. 1,42 . 1000_ 29,5kg; z = 1;U = 30,5 kg. 
1000 . 270 wagony. 
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z = 10000 . 4.5 . 3 = 
1200 . 315 

= 1 kg; U = 21 k&1000 br-tkm na wagony. 
Normy łączne na parowóz i wagony. 

X = 7105 . 1,1~. 1000 = 30 t/1000 par-km, 
270 

dodając do tego na jałowe spalanie 0,5 t, otrzy­
mamy X = 30,5 t tn/1000 par-km. 

y = 7105 . 1,16 . 1000 = 25,5 kg z = 1 kg. 
270 . 1200 

U = 26,5 kg na 1000 br.-t-km. 

B. Metoda inż. F elsza. 

Podług tablicy a = 34,2 - 10° 0 (34,2) 

A = 7 to5_ = 231; C = 231 . 35 = 8200 
30,8 

D = 8200 

4,5 
= 1820; b = 265 ; (J. 

1820 

265 

30,8; 

7 

·;;; 
N a 1000 p a r o w. - k m c 

N 
::> CJ 
N ::> ·-o -o c 

H = 7.30,8 = 215; X 
1565 . 1000 
------ 7,2. 

215 

y = 5540 . 1 ooo = 21; z = 1. 
1200 . 215 

239 

U = 21 + 1 = 22. Normy łącznie na parowóz 
i wagony~ 

X = 7105 . 1000 
215 

33 t/1000 pr-km, uwzględniając 

jałowe spalanie, mamy X = 33 + 0,5 = 33,5. 

y = 7105 . 1000 = 27; z = 1; u = 28. 
1200 . 215 

Jako miarodajne przyjmujemy następujące normy: 
X = 7 t na 1000/par-km na sam parowóz. 
Y = 20 na 1000 br-t-km na wagony. 
Z = 1 kg U = 21 kg na 1000 br-t-km na wagony. 
Analogiczne normy miarodajne na parowóz i wa­
gony łącznie. 
X = 31,5; U = 27,5. 

Dla przejrzystości zestawimy wszystkie otrzy­
mane wyniki teoretyczne dla parowozów Ok 22, 

N a 1000 b r. - t n - k m 

li li li 
~ "' ~ Na sam parowóz Na cały skład Na wagony Na cały skład - CJ o .!I: „ ... „ -
"' -c:>. ... ·- ' 

"' CJ CU •N ~ 
·~ .~ ~ bez + 20% bez + 20% bez + 20% bez + 20't „ u -o 
(/) .,. 

Q. 

I 
premii na premię premii na premię premii na premię premii na premię 

·-
> 

teoretyczne 
N ,.; obliczenie 7 tn 8.5 tn 14,2 tn 17 ln 30.5 kg 37 kg 57,5 kg 69 kg N c -o E ... 
.!t - o o 'CD z obecnie sto. 
o o ..._ 

ll'l E 8 tn 37 kg .) N .!I: sowane 

"' li g 

11 

·- ~ zużycie 
~ li 

V. ... ·~ węgla. 56 kg „ o_ > 14 tn 
(/) > N 

CJ uzyskana „ 
,I N 

oszczędn . 3,4 tn 13.8 kg 

I a:: 

I - ,..; >- teoretyczne 
N c -o e obliczenie 6.5 ln 7.8 tn 28.0 tn 23,5 tn 23,0 kg 27.5 kg 29.0 kg 35 kg ... 

- o o ,,; o ~ z 
I ..... o E rzeczywiste . 8.5 tn 37 kg 

~-"'= 
"' li ~ 'I ·- ~ „ 

zużycie „ 
~ li ·~ „ o_ >- węgla . 33 tn 41.5 kg 

> N 
V) CJ „ 

oszczędn . 7,7 tn 9.5 kg N 

11 o::: 
li I 

· 1 >-
teoretyczne ...., 

N 8 obliczenie 7,0 tn 8.5 tn 31.5 tn 38 tn 21 ln 25 27.5 33 kg N -o „ 
o o o 

li 
>- ią ~ z rzeczywiste . li I 8,5 tn 26 kg ..... .... 8 

.!t 

"' li ll'l 
~ ·- N 

& li .~ zużycie „ 
~ „ >- węgla . 28 tn 29 kg 

> N 
(/) CJ „ 

oszczędn. 6.7 ln 6,9 J g N 
a:: ! 
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Tr 21, Ty 23 na łącznej tablicy wspólnie z faktycz­
nym rozchodem węgla, za ten sam okres czasu 
(maj r. b.). oraz uzyskaną oszczędnością i faktycz-
nie przydzielonymi normami . . 

Przeglądając wyżej podaną tablicę, widzimy, że 
normy węglowe dla parowozu serii Ok 22, stoso­
wane w danej Dyr ekcj i, są zbliżone do teoretycz­
nie obliczonych, oraz faktyczne zużycie węgla rów­
nież mało się różni od teoretycznego zużycia (nor­
my bez premii). Wobec tego należy przypuszczać, 
że faktycznie wyznaczone normy dla tej serii są 
prawidłowe. 

Co się tyczy stosowanych norm dla parowozów 
serii Tr 21, to normy te są w porównaniu z teore­
tycznie obliczonymi większe. Np. na 1000 par-km 
na sam parowóz jest przydzielona norma 8,5 t, 
czyli więcej niżeli dla Ok 22 (8 t). Przyjmując pod 
uwagę, że parowozy Ok 22 jadą ze znacznie więk­
szą prędkością niżeli Tr 21, a więc i opory paro­
wozów serii Ok 22 są większe, musimy uznać, że 
norma dla serii Tr 21 na 1000 par-kb musiała by 
być nieco mniejsza, niżeli dla serii Ok 22, co też 
i wypadło przy obliczeniu teoretycznym. 

Również i norma na 1000 br-t-km jest wygóro­
wana i też musiała by być zmniejszona. Dla spraw­
dzenia tego należałoby przeprowadzić próbną jazdę. 

Normy węglowe dla parowozów serii Ty 23 są 
przypuszczalnie prawidłowe, gdyż mało się różnią 
od teoretycznie obliczonych. 

Tu należy zwrócić uwagę, że, drużyny pa­
rowozowe umieją bardzo dobrze zastosowywać 
się do przydzielanych im norm węglowych 
i nawet, gdy te normy są wygórowane, zawsze tak 
opala ją kotły parowozowe, że uzyskana przez nich 
oszczędność węglowa nie przekracza przepisowych 
200/o przydzielonej im normy, wobec tego nie na­
leży przy wyznaczaniu norm węglowych kierować 
się wyłącznic uzyskaną przez nich oszczędnością, 
lecz przede wszystkim próbną jazdą i osobistym 
doświadczeniem. 

Podany powyżej sposób teoretycznego oblicza­
nia przeciętnych norm węglowych będzie korzystny 
dla kontroli prawidłowości wyznaczanych norm 
dla starych parowozów, a szczególnie będzie po­
trzebny do wyznaczania norm dla nowych parowo­
zów i na nowo zbudowanych liniach, gdy brak nam 
doświadczenia, tudzież próbne jazdy na większą 
skalę nie da się wykonać w szybkim tempie. 

Oczywiście również nie jest wskazane kierować 
się wyłącznie obliczeniami teoretycznymi przy wy­
znaczaniu norm węglowych, gdyż prawidłowość 
teoretycznego obliczania zależy od bardzo wielu 
czynników, nie zawsze uchwytnych, i łatwo może 
zajść pomyłka, - teoretyczne obliczenia będą słu­
żyć do kontroli norm, wyznaczonych na podstawie 
danych statystyki, próbnych jazd i doświadczenia. 

RtSUMt. L'article ci-dessus prśsente une etude sur le procede theorique du calcu! des normes 
moyennes de la consommation du charbon, en tenant aussi compte de la combustion inulile pendant fes 
arrets dans fes gares de passage ainsi que dans celles de depart. L 'auteur a fenu a appliquer dans ce 
but Les deux methodes actuellement en· usage pour calcu/er la consommation du charbon (methode du 
Dr A. Langrod et celle de l'lng. S. Felsz). A lin de resoudre ce probleme, certaines modilicalions oni 
ete appliquees aux methodes precitees, et de nouvelles lormules elementaires oni ete donnees pour cal­
cu/er Les normes de la consommation du charbon, en prenant pour base 1000 locom.-km et 1000 br.-t-km· 
Ces deux manieres de calcu/er se completent l'une l'autre. On ne peut pas cependant conseiller !'emploi 
exclusif des procedes de calcu[ mentionnes plus haut fors de l'etablissement des normes de la consom­
mation du charbon, car l'exactitude du calcu/ theorique depend d'un grand nombre de lacteurs pas tou­
jours connus, et une erreur peut lacilement s 'y introduire. Le procede theorique en question sert plut6t 
au controle des normes lixees d'apres la statistique, /es parcours d 'essais et I' experience. 

Dobrowolną a więc bez przymusu 

powszechną znaczy obe j mującą cały Naród Polski 

drobną - odpowiadającą wartośc i 5, 10, 20, 50, 100 groszy 

stałą 

znaczka FO M 
z ło żo ną nietylko jednorazowo składką 

BUDUJESZ POLSKĄ FLOTĘ WOJENNĄ 
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Inż. Jerzy Ateński. 662.6:621.1 3 

, 
Bezdymne rozpalanie parowozow-------

Plaga zadymiania powietrza, szczególnie w więk­
szych skupieniach ludzkich, jest nieznośną i wal­
ka z tym ziawiskiem absorbuje uwagę zarządów 
miejskich. Zanieczyszczone dymem powietrze 
ujemnie wpływa na zdrowotność mieszkańców 
oraz stopniowo niszczy estetyczny wygląd bu­
dynków. 

Do zarządów kolejowych wpływają skargi na 
zadymianie terenów, leżących blisko od stacyj 
kolejowych i parowozowni. 

Walka z dymieniem ma szczególne znaczenie 
dla P. K. P. ze względów na stratę opału podczas 
opalania parowozów. 

Czarny dym, wydobywający się z komina pa­
rowozu, jest wskaźnikiem nieoszczędnego i nie­
umiejętnego obsługiwania paleniska przez druży­
nę parowozu. Służba Mechaniczna stosuje wszel­
kie środki stojące do jej dyspozycji, aby to zło 
doprowadzić do możliwego minimum. Środkom 
administracyjnym w walce z dymieniem skutecz­
nie przychodzi w pomoc technika, np. w postaci 
zainstalowanych na parowozach dymochłonnych 
aparatów „Pyram". 

Parowozy znajdujące się w ruchu mogą nie 
dymić i nie powinny. 

Natomiast uniknąć dymienia parowozów pod­
czas ich rozpalania, przy obecnym sposobie go­
spodarki trakcyjnej, jest prawie niemożliwością, 
ponieważ procesy zachodzące w palenisku na po­
czątku palenia sprzyjają wytwarzaniu się dymu. 

Przy rozpalaniu parowozów temperatura ścia­
nek paleniska i gazów znajduje się poniżej punk­
tu zapłonienia węgla. Zarzucony węgiel oraz roz­
pałka nieuniknienie powodują na początku proce­
su palenia obfite wydzielanie się gazów i dymu. 
Wytwarzane na początku ciepło idzie na ogrza­
nie węgla, powietrza, wyparowanie wody, i pod­
niesienie temperatury otoczenia do punktu zapło­
nienia ciężkich węglowodorów (około 700°). Po 
osiągnięciu tych warunków, dopiero wtenczas, jest 
możliwe bezdymne opalanie parowozów przy za­
stosowaniu jednak zasad racjonalnej gospodarki 
cieplne j. Przy rozpalaniu parowozu zaczynają wy­
dzielać się gazy; niska temperatura w palenisku 
powoduje rozczepianie się cząsteczek metanu 
i innych ciężkich węglowodorów na sadzę i wo­
dór. W tym okresie czasu wychodzą z komina 
kłęby żółtego lub czarnego dymu i zanieczyszcza­
ją okoliczne tereny. 

Przy złych wyciągach i niesprzyjającym kie­
runku wiatru dym wtłacza się do wewnątrz, pra­
ca w samej parowozowni staje się uciążliwą, ujem­
nie wpływa na zdrowie i powoduje niszczenie 
ścian i wewnętrznych urządzeń warsztatów po­
mocniczych. 

Otwieranie bram w celu usunięcia dymu wy­
wołuje przeciągi i chłód, zmuszając administrację 
parowozowni do intensywnego ogrzewania bu­
dynku i nadmiernego wydatku na opał. 

Parowozy zaliczane do ruchu oczekują obję­
cia pracy, przebywając w stanie gorącym w re­
mizie parowozowej. Dla podtrzymania odpowied-

niego ciśnienia pary w kotle i utrzymania parowo­
'!-ÓW w stałej gotowości do objęcia pociągu w okre­
ślonym czasie, opalanie tych parowozów powie­
rza się stałym palaczom parowozowni. Jeden pa­
lacz, w zależności od napięcia ruchu, ma do ob­
sługi jednocześnie do 8 i więcej parowo::iów. 

Rozchód węgla na jałowe spalanie podczas po­
stoju parowozów pod parą wynosi od 10 do 14 kg 
na m2 i na 1 godz. Na rozpalanie parowozu bę­
dącego w stanie zimnym i do podniesienia do 
normalnego ciśnienia pary rozchód węgla wynosi 
około 500 kg na parowóz. Ilości rozchodowanego 
na ten cel opału odpowiednio wkalkulowuje się 
do norm węglowych wyznaczanych na sam paro­
wóz w mierniku 1000 par-km. 

Prowadzenie odrębnej obsługi palenisk przez 
kilku palaczy na kilkunastu parowozach nie bu­
dzi zaufania co do oszczędnego zużycia wę­
gla. Palacze remizowi mało są zainteresowani 
w oszczędzaniu węgla, wolą raczej jednorazowo 
zarzucać większe dawki do paleniska, aby za­
oszczędzić sobie fatygi częstego wchodzenia na 
parowóz. Dozór nad czynnością tych palaczy jest 
utrudniony ze względu na to, że parowozy podle­
gające opalaniu są rozmieszczane coraz to w in­
nych miejscach i nie są skoordynowane w czasie . 

Idąc w kierunku ulepszeń trakcyjnych i osią­
gnięcia większych oszczędności eksploatacyjnych, 
Dyrekcja Toruńska po zaznajomieniu się z litera­
turą zagraniczną postanowiła zastosować w Gdy­
ni na nowobudowanych 6 stanowiskach tytułem 
próby bezdymne rozpalanie parowozów z jedne­
go centralnego miejsca kotłowni stałej. 

Sposób ten polega na tym, że parowozy wjeż­
dżają na stanowiska do remizy parowozowej bez 
ognia i własnej nadprężności pary 6-8 atm. Ci­
śnienie pary nadal podtrzymywane jest z central­
nego ko t ła . 

Przed oddaniem do ruchu parowóz wychodzi 
z remizy na przeznaczone na ten cel tory, gdzie 
następuje rozniecanie ognia w palenisku przez 
zastosowanie specjalnego paleniska gazowo-po­
wietrznego. 

Przeprowadzone próby już gotowej instalacji 
dały rezultaty nadspodziewanie dobre. 

Na wiosnę r. 1936 Dyrekcja Toruńska po opra­
cowaniu szczegółowego projektu przystąpiła do 
stopniowej realizacji ins talacji centralnego zasila­
nia parowozów parą i urządzenia rozpalania pa­
rowozów za pomocą palnika gazowo-powietrz-
nego. 1 

Na jesieni tegoż roku inż. Czesław Gieleżyń­
ski na XII Technicznym Zjeździe Inżynierów Wy­
działów Mechanicznych wystąpił z referatem 
„Bezdymne parowozownie", gdzie, powołując się 
na źródła ameryka1iskie, całkowicie uzasadnia 
i potwierdza celowość i rentowność zasilania pa­
rowozów parą z centralnego źródła oraz rozpala­
nie parowozów palnikiem ropowym. 

Uważam, że użycie ropy do celów rozpalania 
parowozów znacznie gorzej kalkuluje się aniżeli 
gaz. Tam, gdzie niema gazowni, gaz może być do-

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



242 
starczony w cysternach, tak samo jak dostarcza 
się do oświetlenia wagonów. 

Wagon-gaziarka typu D-la, ma pojemność 
31 m8 gazu o ciśnieniu 10 atm. Czynna ilość gazu 
dla palnika będzie : 31. (10-1,5) = 263,5 m3

• 

lego wydobywana w kraju ropa (Borysławska) 
bogata w parafinę, wymagałaby specjalnego pod­
grzewania parą. Palnik do ropy jest więcej skom­
plikowany i znacznie droższy od palnika gazo­
wego. 

Palmk qazowo-(lowielrzny dJ roz(Jalania węqla 

6 - 9 

65• __ _ 
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- - -- -- ---
- ---
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Ilość rozpaleń z jednej gaziarki wyniesie około 
650 razy. 

Ropa u nas jest droga - spalanie jej pozba­
wia możności otrzymania z niej drogą rafinerii 
cennych i potrzebnych dla Państwa składników . 

Magazynowanie ropy wymaga urządzeń, któ­
rych parowozownie przeważnie nie mają. Oprócz 

Dyrekcja Toruńska skonslruowała specjalny 
palnik gazowy, wykonania którego podjęła się 
Stocznia Gdańska i zobowiązała się poddać go 
próbom i potrzebnym przeróbkom, aby całkowi­
cie zadość uczynić wymaganym warunkom roz­
palania. Koszt palnika wynosi 60,00 zł. Forma 
trójkątnej łopatki palnika skonstruowana została 
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w mniemaniu konieczności podsuwania palnika 
pod warstwę węgla. 

Praktyka wykazała, że otwory palnika umie­
szczone na dole doskonale rozpalają węgiel po 
nałożeniu palnika nie pod spodem węgla, lecz na 
górze. 

W ars twa węgla grubości 150 mm na ruszcie 
parowozu serii Ty 23 po 6-10 minutach prze­
istacza się w podkład żaru, który dalej może już 
samodzielnie prowadzić spalanie zarzucanego 
opału. 

243 
Na drużynach parowozowych ciąży obowią­

zek zawczasu uregulować obsługę parowozu tak, 
aby zadość uczynić wyżej wskazanym wymaga­
niom. 

Po oczyszczeniu rusztu i usunięciu ognia na­
leży zarzucić warstwę świeżego węgla około 
150 mm grubości i zamknąć szczelnie klapy po­
pielnika. Węgiel na postoju parowozu straci wil­
goć i będzie już ogrzany do temperatury odpo­
wiadającej ciśnieniu pary w kotle. 

Wskazanym byłoby dla całkowitej pewności 

Szkic sytuacyjny bezdymnego za[Jrawiania [Jarowozów 

l'!czenie {larowozów z ruroc1~9iem {larowym. 
Hr~n sr11.1lo~y p -itowoZll 

~~0~1~ 
~l::_J~_Lth<.__~ 

I 
'-- · - Jf'1.1 9umo"'f f11b rur• 91fllt~ 

' 

[ 
Ob1aSn/enie · 

fłurOClijQ f~fOWY 
•• pow1t lf 1nv 

9a:o"'y 
-- - ,,,„, 9umowy lub '"'" vir'"" 

o Hydtdnt y p•rowe 
O " 'JdlOWO•f'OWJtffl'nt 
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Wygięta rączka (rys. 2) palnika (rury dopro­
wadzające gaz i powietrze) zabezpieczona jest 
izolacją azbestową uchwytu ręcznego. Przy uży­
ciu palnika nie stwierdzono jednak rozgrzewania 
się rur. Waga przenośnego palnika wynosi 13 kg. 

Palnik przymocowuje się do głowicy kolumny 
w kształcie hydrantu, gdzie umieszczone są dwa 
zawory zwrotne celem zapobieżenia cofnięcia się 
płomienia , oraz zawor odcinający dopływ po­
wietrza i gazu. Gaz i powietrze doprowadza się 
do palnika przez zawor redukcyjny kolumny o ci­
śnieniu 1,5 a tmosfer. 

Rozchód gazu na jeden parowóz dla rozpala­
nia warstwy węgla grubości 150 mm na parowóz 
serii Ty23 wynosi maximum 400 litrów. 

Raze m z p alnikiem zakłada się do otwartych 
drzwiczek paleniskowych zasłonę drewnianą z od­
p ow iednimi otworami zrobioną z desek; zmusza 
ona powietrze przechodzić przez rusz ty, a nie 
górą prze z otwarte drzwiczki. 

Parowozy przychodzące od pociągów po zao­
p a trzeniu się w węgiel i wodę i po kompletnym 
oczyszczeniu paleniska i popielnika wjeżdżają 
o własnym ciśnie niu pary na przeznaczone na ten 
cel s tanowiska. 

Ciśnienie pary przed wjazdem na stanowisko 
nie powinno być zasadniczo mniejsze aniżeli 6- 8 
a tmosfer, a s ta n wody, ze względów na konden ­
sację dos tarczane j z ce ntralnego źródła pary, 
możliwie niski. 

braku ciągu w palenisku i rurach płomiennych 
przykrywać komin kapturem z blachy. 

Szkic sytuacyjny parowozowni głównej o 32 
stanowiskach (rys. 3), ilustruje rozmieszczenie 
oddzielnych elementów instalacji do zasilania pa­
rowozów parą ze źródła centralnego oraz rozpa­
lania ich palnikiem gazowo-powietrznym. 

7<>1m, 6<>/m. 8ofni 7a/rn 6 alm 7olm. 

Rysunek ten jest jasny i nie wymaga osobnych 
wyjaśnień. Kotłownia powinna posiadać 2 kotły 
stałe wodno-rurkowe o powierzchni ogrzewalnej 
po 100 m2 i ciśnieniu roboczym 10-12 a tm. Roz­
prowadzenie rurociągów, zasilających kotły pa­
rowozowe, może być wykonane albo dołem, albo 
górą (rys. 4 i 5). W obydwóch przypadkach na­
leży ustawić między s tanowiskami hydranty 
z zaworami odcinającymi i odprowadzeniami na 
dwie strony. 
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Zródła amerykańskie (ref. inż. Czesława Gie­

leżyńskiego) podają przykład prowadzenia rur 
rozprowadzających górą. Uważam, że takie roz­
wiązanie mniej jest praktyczne, ponieważ wszyst­
kie zawory parowe znajdują się u góry i uru­
chomiane są przez wiszące uchwyty, które nie­
zawodnie tamują swobodę ruchu w parowozowni, 
oprócz tego przewód przechodzący górą jest bar­
dziej niebezpieczny i mniej dostępny w razie 

Tolrn 601.rt lo/1'111. 1olm 6of,„ 7oł1PL. 

kranu spustowego najtrudniejszy jest przy paro­
wozie serii Pk 2. U parowozów pochodzenia nie­
mieckiego wylot kranu spustowego u niektórych 
seryj parowozów jest odchylony od pionu, wten­
czas blisko leżąca oś parowozu zmusza nadmier­
nie wyginać wąż gumowy, aby umożliwić połą­
czenia. 

Przeprowadzoną ostrożnie i szczegółowo kal­
kulację rentowności całego urządzenia z };>raku 
miejsca nie mogę umieścić w niniejszym artykule. 

Dla Dyrekcji Toruńskiej oszczędność eksploa­
tacyjna, po zainstalowaniu we wszystkich więk­
szych parowozowniach centralnego zasilania pa­
rowozów parą oraz rozpalania ich palnikiem ga­
zowo-powietrznym, wyniosłaby 350.000 zł rocznie. 

Główny zysk stanowi zaoszczędzony węgiel. 
Zamiast 10--14 kg na jałowe spalanie przypada 
przy centralnym kotle tylko 2-3 kg węgla na 
1 m2 rusztu i 1 godz. 

uszkodzenia lub parowania, a potrzebny 
wymaga ustawiania drabin lub rusztów. 

Podczas przeprowadzanych prób z braku ko­
tła wodnorurkowego zasilano parowozy postojo­
Y'!e z kotła parowozu serii Tp 4, w tym przypad-

LJ ku rozchód węgla wynosił około 5 kg na 1 m2/godz. 
Bez ryzyka popełnienia błędu można ustalić, że 
z 1 m2/godz. istotna oszczędność przy jałowym 

remon ł spalaniu węgla będzie 6-8 kg. 

Odwadnianie rurociągów nie jest konieczne, 
ponieważ skondensowana woda z akumulowanym 
w niej ciepłem może być skierowana do kotła 
parowozowego, wypuszczanie jej na zewnątrz by­
łoby niepotrzebną stratą ciepła . 

Obawy zamarznięcia przewodów podczas zi­
my są nieuzasadnione, ponieważ cała instalacja 
znajduje się pod parą, a wewnętrzna temperatu­
ra parowozowni będzie zawsze powyżej zera. 

Przewody prowadzone dołem, przykryte w ro­
wach, są dogodniejsze pod względem konserwacji 
i doprowadzenie rur łączących do kurka spusto­
wego kotła parowozowego jest łatwiejsze. 

Umieszczanie zaworów zwrotnych przy każ­
dym odgałęzieniu rury zasilającej parowóz okaza­
ło się zbędnym. Regulacja dopływu pary wyko­
nuje się ręcznie zaworem odcinającym i ciśnie­
nie utrzymuje się mniejsze, aniżeli ma go kocioł 
centralny. 

Ciśnienie pary w stałym kotle nie dopuszcza 
do wzajemnej komunikacji przez rurociągi wody 
poszczególnych parowozów. 

Dopływ pary do kotłów parowozowych regu­
luje się tak, aby uzupełniać tylko powstające 
straty skutkiem promieniowania ciepła i nieszczel­
ności. Krótko przed odjazdem parowozu zawór 
odcinający otwiera się zupełnie i ciśnienie w ko­
tle parowozu podnosi się do ciśnienia kotła cen­
tralnego (10--12 atm.). 

Łączenie kurka spustowego parowozu z hy­
drantem parowym zaprojektowano przewodem 
gumowym. Bezpieczniejsze i lepsze byłyby gięt­
kie węże metalowe, lecz, niestety, w kraju nie są 
wyrabiane, a sprowadzanie ich z zagranicy jest 
dość kosztowne. Przewód gumowy odpowiednio 
zabezpieczono. 

Przyłączenie węża gumowego do kranu spu­
stowego parowozu (rys . 6) wykonuje się za po­
mocą nakrętki motylkowej i nie napotyka na wiel­
kie trudności, ponieważ średnica wylotu kranu 
jest we wszystkich parowozach Dyrekcji Toruń­
skiej jednakowa (średnica zewnętrzna 56 mm, 
gwint o 8 zwojach długości 30 mm). Dostęp do 

Turnusowy postój parowozów pod parą wy-

Oki 01<.22 Pd/ Pd.4 Pd5 

Tpl !p2 Tp3 Tp. 4 Th3 
Tll/3 TKw.I 

>/<.2Pu29Pl31 OKl.277Y2 

T/4 !Kil 

Rys. 6. 

nosi dla całej Dyrekcyj 2922 parowozo-godzin 
dziennie. 

Rozpianie parowozu zimnego zamiast 500 kg 
węgla wymaga 120 kg, po uprzednim napełnieniu 
kotła gorącą wodą. 

Istalacja centralnego zasilania parowozów pa­
rą, obecnie jest uruchomiona w parowozowni w Gdy­
ni, wydane są szczegółowe przepisy obsługi oraz 
polecono prowadzenie technicznej obserwacji, po 
pewnym czasie dadzą one praktyczne wskazówki 
dla lepszego rozwiązania niektórych szczegółów 
konstrukcyjnych. 
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Oprócz oszczędności na węglu bezdymne roz­
palanie parowozów daje następujące korzyści: 

a) Skrócenie przygotowania parowozów do 
jazdy. 

b) Wydatne zmniejszenie kosztów konserwacji 
parowozowni i urządzeń oddymniających. 

c} Oszczędność na opalaniu budynku parowo­
zowni. 

245 
cl) Podniesienie się wydajności pracy skut­

kiem polepszenia warunków hygienicznych. 
e) Zmniejszenie wydatków na obsługę paro­

wozów podczas postoju. 
Prócz tego usunięcie dymu z parowowni, a tym 

samym, znaczne zmniejszenie zadymnienia całego 
terenu, umożliwi współżycie zaludnionych ośrod­
ków z koleją i przywróci estetyczny wygląd śro­
dowiska. 

RESUME. Dans le present article on trouve une description des dispositils, servant a l'allumage 
des locomotives sans fumee , adoptes dans les remises de locomotives dans la region de la Direction 
des Chemins de fer de l'Etat Polonais de Toruń. Outre l'economie de charbon l'allumage sans fumee 
des locomotives donne les avantages suivants: a) une economie de iemps pour preparer fes locomotives 
au depart ei une economie de depenses en resuliani; b) une reduction considerable de depenses pour 
l' entretion des remises et des installations, destinees a en chasser la fumee, ainsi qu'une diminution du 
co ut du chaulfage des remises; c) une augmentation du rendemeni de travail du person n el due a de 
meilleurs conditions d 'hygiene. Enfin la suppression de la fumee des remises contribue a l'amelioration 
des conditions sanitaires des habitations qui environnent les remises. 

Wnętrze wagonu pociągu turystyc znego wysłone~o no Wystawę Paryską. 

Wszyscy frontem do morza 
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St a n g o s p o d a r c z: y P o Is k i w I i c z: b a c h. 

1928 

I 
1933 1934 I 1935 1936 

I 
I 9 3 5 

I 
I 9 3 6 1 9 3 7 

/. Pol1kie Koleje Poń&lwowe. - ---
I- XII 1-Xll I-Xll I-Xll 1- XII I Xll I XI! l 

O o c h ó d z e ksploatacji, milo. zł.: I I a} 1ieć normalnotorowa 1.479.9 878.6 886.6 884.3 824.I 67.9 73.9 63.0 77.5 67.8 
w tym: z przewozów osób 366.8 210.7 204.3 205.6 204.0 14 . I 15.8 14.5 16.8 15.4 

towarów . 970.0 552.8 594.8 587.0 521.2 47.8 45.5 42. 1 46.5 45.7 
b) si"eć wąskotorowa t9.7 7.4 7.9 7.9 8.9 0.6 0.9 0.6 I.O 0.6 

R ozc h ód z eksploatacji milo. il.: 
aj sieć normalnotorowa 1.283.1 810.6 772.8 752.5 734.2 62.5 63.2 58.3 67.2 56.5 
b i . w~skotorowa . 19.3 IO. I 9.4 8.9 8.2 0.6 1.5 0.6 0.8 0 .6 

1928 1934 

I 
1935 

I 
1936 w 1936 r. przewieiiono w komunik acji: 

- -
:ło p~rtów [ I- XII Xll 1-Xll 1-Xll wewn. zagrao. z portów z 1a~rao . lranzvt. 

P rzewóz towarów na sieci oormo.łno-torowej 

I 54.897 I I ogółem tys . tono . . . . . 80.728 56.203 57.851 39.496 10.795 1.876 1.512 355 3.857 
w tym: handlowych zwyczajnych 07.840 46.020 I 47.323 49.327 31.225 10.757 1870 t.511 353 3.611 

„ pośpiesioych 530 557 604 660 364 38 6 I 2 246 
gospodarczych kolejowych 8.656 7,585 7.537 7.103 7.103 - - - - -
wojskowych . . . 702 73~ 739 764 764 - - - - -

Główne arlyku y przewozu: 

I węgiel i koks . 30.318 

I 
20.805 20.718 20.924 11.256 7.950 911 - 26 783 

drzewo i wyroby . . 8.415 5622 5.338 6.069 3.936 1.189 356 3 3 582 
kamienie obrob. i oieob r. 2.918 1.933 3.042 2.213 1.946 6 I 15 29 216 
żelazo i stal 2.487 1.577 1.839 2.IS9 1.249 136 95 443 89 187 
wyroby z telaza i stali 812 466 470 491 288 48 27 5 4 119 
zbote i strączkowe . 1.825 1.705 1.518 1.545 770 687 60 4 - 25 
ziemoiaki. 698 522 474 457 322 38 20 I - 76 
mąka i kasze 781 664 644 752 622 105 22 I 

I - 3 
c ukier 621 284 2&7 296 288 7 -- - - I 
ruda, tuile , azlaka . 1.690 909 1.147 1.430 579 I 15 •443 53 340 
ropa naftowa i przetY. ory 1.176 865 852 854 670 63 92 I - 30 
ceooeol . . . . t.123 

I 
792 792 1.041 931 21 - - - 89 

ceQ: ł a i wyroby ceramiczne 2 .338 896 1.015 

I 
1.269 1.211 IO 4 I 3 41 

nawozy szlu-::2oe 1.494 888 1.178 1.209 609 11 2 30 159 - 300 
chemikalia 522 355 349 396 344 :10 3 8 3 19 -- w styc.t.:oiu 1937 r. przev. ieziono tys. osó b: 

19 28 1934 I 9 3 5 I 9 3 6 

I w poc. osobowych w poc. pośpiesznych 
-- --

1-Xll I-Xll 1-Xll 1- Xll l kl. Il kl lll kl. 1 kl. li kl. llI kl. 

P r z e w 6 z osób. na sieci normalno-torowej I I ogółem tys. osób 175.206 145.880 144.206 172.742 2. 1 981,5 14.175, 1 I \.I 24.I 136.6 

G d y n i a G d a ń s k 
. ~ -

k--1 
--

/I. Zegluga mor1ko. l 9 3 l 9 3 7 l 9 3 6 I l 9 3 7 

1- lll I-lir Il łll I - Ili 111 I-tli Il Ili 

R u c h s t at k ó w: 
weszło st• tków . . . 1.146 373 1.211 394 450 1.129 424 1.208 433 394 
pojemność w tys. toon rejestr. netto 1.169 389 1.210 392 437 701 255 841 290 271 
w tym pod banderą polską . . 164 62 174 47 74 49 20 54 15 20 

Przy w óz towarów ruorzem tya. tono 260,9 96.1 383 ,4 109.8 152.6 155,3 37,7 195.8 41,7 89.1 
w t ym; q •Zu - 7,9 7,9 5 ,9 0,1 5,8 - - - - -

owoców 15,4 8.0 23,8 10,0 8,3 0,3 0,1 0,4 0,1 0,2 
bawełny 28,9 9,6 21,9 7,5 7,0 - -· - - -
rudy 13,9 0,4 35,9 16,9 3.8 66,4 6,2 100,9 16,4 48,2 
złoruu żelaza 60,3 14,3 135,8 28,3 54,9 2,1 1,0 5,5 3,0 2,1 

wywóz towarów morzem, tys. tocn.: 
w tym: zbota 0,5 - - - - 19 1,8 76,8 180.S 55, I 36.8 

cukru 8,3 2,9 4,6 2,8 1,8 - - - - -
bekonów . 5,2 1,5 4,4 1,6 1,5 0,4 O.I 0,4 0,1 0 ,1 
i•i 3,4 1,1 1,1 0,l 0,1 - - - - -
drzewa l arte~o . 61,7 16,l 35,0 7,9 12,8 141 ,5 50,6 201,5 69,2 71,6 
w~gla ka miennego . 1.343 408 1353 399 490 562 153 817 206 294 

III. Produkcja pnemydowa, przeci~tnic mie· I I 9 2 8 I I 9 3 2 11 93 3 

I 
I 9 3 4 19 35 

I 
t 9 3 6 

I 
I 9 3 6 

I 
I 9 3 7 

sięcznie, tys. lonn: 
1-Xll 1-Xll 1-Xll 1- Xll [ Xll I Xll XI! I li li ! 

węgiel kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 2.984 2,981 2.861 2. 747 
ropa naftowa . 62 46 46 44 43 43 43 42 39 42 
surówka f e lazna 57 17 26 32 33 48 55 59 54 56 
stal 120 47 ;o 71 79 95 96 98 104 120 
cement 

I V. Handel zag~anic;ny, ~n:eciętni~ mie,ięcz 
oie milion. zł.: 

88 30 29 60 67 87 31 8,3 l i 52 

W ywóz ogółem 209 90 80 S t 77 86 96 98 92 108 
w tym: drze wo i wyroby. 49 IO 13 IS 13 14 Il l i 10 15 

węgiel kamienny 30 18 14 13 li li 14 15 12 14 
żelazo i wyroby 1.5 2,1 3,6 3,0 2.6 2,7 2,7 2,4 3,2 4,0 
cynk 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2, 1 2,1 1,7 

I 
2,1 2.9 

Prz ywóz o~ólem 280 72 69 67 72 84 9 1 91 82 107 
w tym: surowce włókiennicze . 46 14 15 17 16 20 20 21 18 29 

rody i złom telaz. , 13,3 1,7 3.2 3,2 3.5 4,6 6,0 9,0 5,8 6.1 
rnauyoJ i aparaty . 38 5 5,5 5,0 4,7 5,8 7,5 7,2 9,0 6.0 7.3 
Saldo . . - 71 + 18 -1 l i + 16 + 5 + 2 + 5 + 7 + IO + I 

I 9 2 8 I I 9 3 2 I 1933 I I 9 3 4 

I 
I 9 3 5 I 9 3 6 I 9 3 7 

V. Ceny hurłowe, rłaconc hurtownikom, • •• 
1- Xll I 1- Xll I- Xll I - XJI 1-Xll I li lit Ił III 

2i·to, za 100 kg 41.61 20.14 13,01 13,34 11,8 1 11 ,47 11,33 l 1.87 21,59 22,86 
Ziemniaki jadalne u 100 i~. 9.69 4.2\ 3,83 3,24 3,15 3,18 3,24 3,28 3,86 4,41 
Kłody tartaczne sosn. za l m3 6Q.6 20.25 19, li 22,80 21,78 :15, 15 24,69 24,29 38,92 37,76 
Węgiel górnośl. gruhy za I tonnę . 33.84 36 86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57 
Surówka odlewnicza " I „ 2 10.00 183.92 150,00 133,33 131,42 11 9,50 119,50 119,50 120.00 120,00 
Żelazo sztabowe „ l • 350.00 320.00 280,00 270.83 255,83 232,00 232,00 232,00 232.00 232.00 
Cegła u 1000 sduk 84.20 45.93 38,03 35,92 36,34 37,36 37,36 36,79 37,36 38,50 
Ce ment za 100 kg . . 7.07 7.47 5,00 1,88 2,78 2.82 2,65 2.50 3.05 3,05 
Nalla ralioow. za ll'O kg 45 .93 46.93 42,77 40,10 33,09 30.80 30,SO 30,80 30,80 30,80 

Źró dła 1 Wydawnictwa staty styczne Ministerstwa KomtJnikacjl i Glówne~o Urzędu StatystyczncCo. 
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Inż. Kazimierz Pajewski. 667.6:625.23 

Zagadnienie • zmiany polityki lak ierowan ia 
I 

wagonow------------------

Jednym z najtrudniejszych dla techniki lakier­
niczej obiektów do lakierowania, poza statkami, są 
bezsprzecznie wagony kolejowe. 

Podlegają one najrozmaitszym działaniom. Po­
zostają całą dobę , w przeciwieństwie np. do wa­
gonów tramwajowych i samochodów, na otwartym 
powietrzu, podlegają więc przede wszystkim wpły­
wom atmosferycznym, a więc działaniu słońca, de­
szczu, promieni ultrafioletowych oraz różnicom tem­
peratury. 

Z tych względów przy lakierowaniu wagonów 
robi się wysiłki w kierunku tak wyboru najodpo­
wiedniejszych materiałów, jak i nieodstępowania 
od podstawowych zasad techniki lakierniczej. Za­
danie to jest tym trudniejsze, że od powłoki na 
wagonie wymaga się poza tym jeszcze możliwie 
długotrwałego ładnego wyglądu. Z tym zagadnie­
niem technika lakiernicza łatwo dałaby sobie radę, 
gdyby w grę wchodziły tylko wymienione wyżej 
wpływy atmosferyczne. Lecz wagony podlegają 
jeszcze innym działaniom, często silniejszym, niż 
wpływy atmosferyczne. Na pierwszym miejscu na­
leży postawić działanie gazów spalinowych ; dwu­
tlenek węgla, dwutlenek siarki, niekiedy również 
siarkowodór - są to gazy, których działanie nie­
zmiernie silnie odbija się na trwałości powłoki. 
Szczególnie silnie działa na powłokę malarską siar­
kowodór, który znajdu je się niekiedy w gazach 
spalinowych przy niepełnym spalaniu, a to ostat­
nie ma miejsce przy zarzucaniu węgla i jednocze­
snym raptownym dopływie zimnego powietrza. 

Czernienie powłoki oliwkowej na wagonach jest 
spowodowane przez działanie między innymi siar­
kowodoru, jeśli naturalnie węgiel zawiera 
siarkę. 

Niezależnie od niszczenia powłoki, spowodowa­
nego przez działanie siarkowodoru, w wyniku cze­
go następuje jej czernienie, powłoka ta zostaje 
jeszcze bardziej niszczona przy myciu wago­
nów. 

Przy myciu robi się wysiłki w kierunku otrzy­
mania z powrotem pierwotnego oliwkowego koloru. 
Stosuje się do tego celu rozmaite środki, zazwy­
czaj gryzące, które całkowicie niszczą powłokę; 
pęcznieje ona, staje się przepuszczalna dla wil­
goci itp. 

W rezultacie otrzymany pierwotny oliwkowy 
kolor jest wynikiem tego, że przy stosowaniu wspo­
mnianych środków została usunięta zewnętrza 
trwalsza warstwa emalii ostatecznej, a oliwkowy 
kolor wagonu jest spowodowany dotarciem do dal­
sze j wewnętrznej warstwy emalii preparacyjnej; 
ta ostatnia na wpływy atmosferyczne nie jest od­
porna - powrotne dalsze czernienie powłoki na -
stępuj e już w zawrotnej szybkości. 

Wprowadzenie na P . K. P . przyrządów „Py­
ram", których istotą jest doprowadzenie do peł­
nego spalania węgla, ostatnie niebezpieczeństwo 

usuwa i, zdaniem moim, niszczenie powłoki wsku­
tek wymienionej wyżej przyczyny - działania 
siarkowodoru - a przez to i czernienie jej musi 
się znacznie zmniejszyć, jeżeli nie zupełnie zniknąć 
po zainstalowaniu przyrządów 11Pyram" na wszyst­
kich czynnych parowozach. 

Z tego względu przyrządy „Pyram", mające 
w założeniu swoim inny cel, mogą ubocznie wy­
wrzeć dodatni skutek - oszczędzania powłoki la­
kierowej na wagonach. 

Dalszy bardzo silny wpływ na trwałość powłoki 
na wagonach wywiera szlifujące działanie piasku 
w czasie biegu pociągu. I dlatego do ostatniej war­
stwy powinno się z reguły stosować emalię możli ­
wie twardą, co z drugiej strony wpływa ujemnie 
na odporność na wpływy atmosferyczne. 

Wreszcie największe niebezpieczeństwo grozi 
powłoce lakierowanej, gdy nie jest ona właściwie 
konserwowana. Dlatego też obecne naukowe bada­
nia nie idą już w kierunku wytwarzania niezn i­
szczalnej powłoki, gdyż osiągnięcie tego jest nie­
możliwe, każda bowiem powłoka przy starzeniu 
się kruszeje, pęka . 

Prace naukowe idą w kierunku przedłużenia, 
w granicach możliwości, żywota powłoki przez na­
leżytą jej konserwację obok dalszych badań nad 
wyborem najodpowiedniejszych materiałów do la­
kierowania i ulepszenia techniki lakierownicze j. 
Szczególnie dużo prac dokonano w latach 1935 
i 1936. 

Z powyższego widać, że wytworzenie powłoki, 
która by była odporna na wszystkie wymienione 
wyżej wpływy jest zadaniem trudnym, bynajmniej 
jeszcze nie rozwiązanymi trwałość ta jest uwamn­
kowana trzema czynnikami: doborem właściwych 
materiałów, starannym wykonaniem i należytą 
konserwacją. Najmnie jsze uchybienia czy to pod 
względem zastosowania nieodpowiedniego materia­
łu (na jgroźniesza jest nieodpowiednia masa do za­
cierania - szpachlówka) czy też odstępstwo od 
podstawowych zasad techniki lakierniczej, odbije 
się zawsze nie tylko na wyglądzie ale przede 
wszystkim na trwałości powłoki i w rezultacie spo­
woduje niszczenie tak drogiego obiektu, jakim jest 
wagon kolejowy. 

Jeżeli zaś wziąć pod uwagę, że materiały ma­
larskie i lakiernicze, odpowiadające wszystkim wa­
runkom trwałości , są zazwyczaj drogie, a i samo 
wykonanie jest kosztowne, gdyż wynosi ono 
przeciętnie trzykrotną wartość materiału, to 
zachodzi pytanie, czy jest celowe na Polskich Ko­
lejach Państwowych wydatkowanie tak znacznych 
sum na przeprowadzanie robót lakierniczych przy 
wagonach, stosując obecną metodę. Należy się za­
stanowić, czy nie jest właściwszym prze j ście na in­
ną metodę bardziej ekonomiczną, przy której głów­
ną uwagę zwracać się będzie wyłącznie na trwałość, 
pozostawiając na uboczu względy estetyczne, wzglę-
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dy pięknego wyglądu wagonów, który jak to wia­
domo wszystkim, na wagonach jest zawsze krótko­
trwały. 

Ta wątpliwość nasuwa się szczególnie j przy wa­
gonach ruchu podmiejskiego, których częste i od­
powiednie mycie jest bardzo utrudnione. 

Należy zaznaczyć, że i wygląd przy zmianie me­
tody lakierowania nie tak już bardzo odbiegać bę­
dzie od dotychczasowego, w każdym bądź razie 
będzie ten wygląd trwalszy, niż obecnie. 

Ponieważ dotychczas główną uwagę zwraca się 
na otrzymanie ładnego wyglądu w chwili wypu­
szczenia wagonu do ekspedycji, to i technika la ­
kiernicza przede wszystkim szła w kierunku otrzy­
mania powłoki lakierowej możliwie gładkiej i rów­
nej. 

Blacha na wagonach, jak wiadomo, ma wgłę ­
bienia, nierówności . W celu wyrównania tych wgłę­
bień i nierówności nakłada się kilka warstw masy 
do zacierania (szpachlówki) . 

Gorzej jest, gdy w celu bądź skrócenia czasu 
pracy, bądź z innych względów zamiast 
nałożenia 3-4 cienkich warstw masy do zaciera -
nia nakłada się j edną lub dwie warstwy, z reguły 
wtedy są one dość grube, a wskutek tego bardzo 
nietrwałe. Wiadomym jest, że przyczyna wszyst­
kich usterek, niedomagań , uszkodzeń, odpadania 
powłoki tkwi w 90°/o w masie do zacierania i w pra­
cy z nią związanej. Dlatego też obecnie technika la­
kiernicza robi wysiłki bądź przez usunięcie jej, 
bądź przez wykonanie operac ji, związane j z zacie­
raniem i szlifowaniem tak, aby nieprzyjemne zja­
wiska, jakie może spowodować warstwa masy do 
zacierania, sprowadzić do minimum. Dlatego też 
obowiązu j ąca obecnie na P . K. P. instrukcja lakie­
rowania bierze ten wzgląd głęboko pod uwagę. 
Instrukcja ta przewiduje nałożenie dwóch warstw 
płynnej masy do zacierania i jednej gęstej. Instruk­
cja przewiduj e maksymalną ilość masy do zacie­
rania, której to ilości nie wolno przekraczać. 

· Poza tym instrukcja ta przewiduje dużą ilość, 
mianowicie 130 pracogodzin na dokładne przeszli­
fowanie warstwy masy do zacierania po jej wy­
schnięciu. Intencją tego zarządzenia jest, aby war­
stwa masy do zacierania była dokładnie przeszli­
fowana, a nie tylko oszlifowana, wyrównana, wy­
gładzona ; aby po przeszlifowaniu masa do zaciera­
nia pozostała na powierzchni wagonu tylko w tych 
miejscach, gdzie są wgłębienia i nierówności, w moż­
liwie cienkiej warstwie; wtedy nie jest ona groźna. 
Niebezpieczeństwo zaczyna się wtedy, gdy ma­
sa do zacierania pozostaje po jej wygładzeniu 
w grubsze j warstwie. 

Z ilości pracogodzin na na jbardziej odpowie­
dzialną robotę, a mianowicie trzykrotne pokrycie 
masą do zacierania oraz przeszlifowanie, wynoszą­
cych 9 + 9 + 33 + 130 pracogodzin, szczególnie 
zaś z ilości 130 pracogodzin na przeszlifowanie 
wynika, że do wykonania tych operacji potrzeba 
mieć większą ilość wykwalifikowanych lakierników, 
na brak zaś tej kategorii rzemieślników wszystkie 
warsztaty się uskarżają. 

Skutkiem tego przeważnie ma miejsce tylko 
wygładzenie i wyrównanie wars twy masy zaciero­
we j. Zużywa się wtedy znacznie mniejszą ilość 
pracogodzin, gdyż niekiedy ilość ta wynosi za­
ledwie 40. Zrozumiałym jest, że odbija się to uj em­
nie na trwałości powłoki . 

249 
Powyższe względy skłaniają tym więcej do za­

rzucenia dotychczasowej metody lakierowania wa­
gonów i przejścia na inną bardziej ekonomiczną 
tym bardziej, że inna metoda da powłokę trwalszą. 

Analogię możemy znaleźć gdzie indziej, weźmy 
np. mosty, konstrukcje żelazne itp. Powłoka na tych 
obiektach, jeżeli roboty są wykonane z dobrych 
materiałów i starannie, pozostaje w dobrym stanie 
szereg lat (most w Toruniu malowano w r. 1925 
i dopiero niedawno zrobiono minimalne po­
prawki). 

Zastanawiając się nad przyczynami tego, nale­
ży rozważyć rodzaj materiałów, używanych do ma­
lowania mostów i rodzaj materiałów, stosowanych 
przy lakierowaniu wagonów. W pierwszym p rzy­
padku materiały malarskie w głównej mierze opar­
te są na odpowiednio dobranych barwinach (far­
bach) suchych z jednej strony oraz odpowiednio 
preparowanym pokoście. Do wagonów zaś w prze­
ważnej mierze są s tosowane lakiery i emalie. 

Lakier każdy w swoim składzie zawiera żywice 
naturalne lub sztuczne, olej lniany zagęszczony lub 
mieszaninę olejów lnianego i tungowego oraz roz­
puszczalnik (benzyna, terpentyna) ; przy tym sto­
sunek żywicy do olejów wynosi rzadko kiedy wię­
cej. niż 1 do 3; często ten stosunek bywa II1!I1iejszy 
(1 : 1, 1 : 2, 1 do 2,5). Jeżeli chodzi o odporność 
na wpływy atmosferyczne, to nawet stosunek 1 : 3 
jest niekorzystny; w tym krótkim artykule nie mo­
gę szczegółowo wykazać, dlaczego ten stosunek nie 
bywa, a często nie może być większy. Jeżeli cho­
dzi o rolę żywicy i oleju, to właściwą rolę spoiwa 
odgrywa olej i on jest tym czynnikiem w lakierze, 
powodującym odporność na wpływy atmosferycz­
ne. Rola żywicy polega na nadaniu lakierowi więk­
sze j rozlewności, twardości i połysku. Nie da się 
zaprzeczyć, co zresztą jest potwierdzone naukowy­
mi badaniami, że wprowadzenie żywicy czy to na -
turalnej czy syntetycznej do oleju jest wprowadze­
niem obcego ciała do innego organizmu (oleju). co 
zawsze musi się odbić i odbija ujemnie na niektó­
rych własnościach oleju. 

Dlatego też obecny kierunek skłania się do wy­
twarzania lakierów bezżywicznych. 

Powyższe częściowo wyjaśnia, że powłoka la­
kierowa musi być z założenia samego mniej trwała 
od powłoki, wykonanej przy użyciu tylko olejów, 
tak czy inaczej spreparowanych bez stosowania 
żywic. 

I dlatego, zdaniem moim, powinno się te wzglę­
dy wziąć pod rozwagę i starać się przenieść system 
malowania mostów i konstrukc ji żelaznych do la­
kierowania wagonów. 

Zrozumiałym jest, że w tym przypadku techni­
ka wykonania musi być nieco odmienna, musi być 
bardziej precyzyjna. 

Zmodyfikowana metoda lakierowania wagonów 
powinna polegać na: 

1) Zagruntowaniu blachy farbą olejną na minii 
ołowianej, ( iako warunek należy postawić użyde 
pokostu zwykłegc, a nie żadnych tzw. szybkoschną­
cych pokostów - to znaczy pokostów na zagęszczo­
nych ole jach). 

Zagruntowanie powinno być wykonane możli­
wie starannie, przy stosowaniu tzw. Hisowania. aby 
nie pozostawały ślady µociągnięcia pędzlem. Fli'lo­
wanie jest niezbędne dlatego, aby uniknąć kosztow­
nego szlifowania całej powłoki. Przy dotychczaso-
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wej metodzie lakierowania Hisowanie powłoki far­
by olejnej na minii ołowianej nie jest konieczne. 

2) Pokitowaniu dziur i większych wgłębień, ki­
towanie musi być wykonane jednorazowo i możli­
wie cienko. Jeżeli poz.ostają np. miejsca wkrętek 
itp. niecałkowicie ukryte pod warstwą kitu, to wy­
glądowi wagonu nic to nie szkodzi, jak nie szkodzi 
nikomu to, że guziki w ubraniu mamy widoczne, 
a nie ukryte. Pokrywanie tych miejsc grubą war­
stwą kitu, a później masą zacierową (szpachlówką) 
daje efekt dobl'y tylko na początek, gdyż po pew­
nym czasie z przyczyn nie tylko mechanicznych 
kit i masa zacierowa odpada - z czym na każdym 
kroku się spotykamy. Wagon nie tylko gorzej wte­
dy wygląda, lecz co najważniej sza niszczy się 
prędzej. 

3) Przeszlifowaniu na sucho tylko miejsc poki­
towanych. 

4) Pokryciu farbą olejną oliwkową; w lym przy­
padku musi być zastosowane Hisowanie w celu usu­
nięcia śladów pociągnięcia pędzlem, gdyż tutaj nie 
przewiduje się szlifowania, wreszcie 

5) Pokryciu emalią odporną na wszystkie wy­
mienione na początku wpływy i dającą dobry roz­
lew i duży połysk. 

Jak zaznaczono wyżej emalia lakierowa, w któ­
rej skład wchodzi lakier, zawierający kopal nie 
może dać i nie daje nigdy tej trwałości, jaką moż­
na osiągnąć, gdy emalia zrobiona będzie tylko z od­
powiednio przyrządzonych olejów. Również emalia 
zrobiona na samym tylko zagęszczonym oleju lnia­
nym nie będzie do tego celu odpowiednia. 

Nie da ona przede wszystkim wymaganej i ko­
niecznej twardości, wysychać będzie wolniej, nie 
będzie należycie odporna na działanie alka­
liów itp. 

Dlatego też emalia taka musi być zrobiona na 
mieszaninie zagęszczonych olejów lnianego i tun­
goweg0, w stosunku 80 : 20. Trzeba przyznać, że 
ma się tutaj do czynienia z importowanym mate­
riałem, jakim jest olej tungowy, którego Polska ze 
wz~.lędów klimatycznych produkować nigdy nie bę­
dzie, lecz nie powinno to służyć za przeszkodę, gdyż 
o ile oleju tungowego zużywać się będzie maxi­
mum 20°/o, to do lakierów musi być również stoso­
wany importowany materiał, jakimi są żywice na­
turalne (kopale) lub sztuczne i w stosunku więk­
szym, wynoszącym minimum (do tego celu 
25°/o. 

Poniżej podana tablica daje zestawienie ilości 
pracogodzin dla wagonu czteroosiowego przy sto­
sowaniu metody lakierowania według zatwierdzo­
nej instrukcji i przy stosowaniu uproszczonej me­
tody, dającej trwalszą powłokę. 

Dla uproszczenia w zestawieniu tym nie wy­
szczególniono operacj i takich, które w obydwu 
przypadkach muszą być przeprowadzone jednako­
wo, a więc usunięcie starej powłoki, oczyszczenie 
blachy, opisanie itp., lecz tylko te operacje, które 
różnią się między sobą. 

Zmieniaja,c system lakierowania, opuszczając 
niektóre operacje niezbędne przy dotychczasowej 
metodzie lakierowania (np. 14, 15, 16), a zupełnie 
zbędne przy uproszczone j metodzie, otrzymuje się 
dla czteroosiowego wagonu oszczędność 160 praco­
godzin. Jest to liczba poważna tym więcej, że od­
czuwa się coraz większy brak wykwalifikowanych 
lakierników. 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

tl 
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Opis operacji 

Całkowite zagruntowanie pud la z ze· 
wnęlrzne j strony wraz z ostojni­
cami, belkami czołowymi i zde­
rzakami 

Uwaga. Przy wykonywaniu lej o­
peracji wg instrukcji nie jest 
konieczne Hisowanie, niezbędne 
przy uproszczonej metodzie. a 
lłisowanie przeznacza się dodat­
kowo 500/o praco-godzin. 

Pokitowanie ręczne zagłębień na pu­
dle wagonu i ostojnicy 

Pokrycie płynną (szpachlówką) ma­
są do zacierania 

Pokrycie fi raz płynną masą do za­
cierania 

Pokrycie gęstą masą do zacierania 

Wygładzenie na mokro warstwy za­
cierowej (szpachlówki) . . . . 

Pomalowanie farbą olejną pudła 
wagonu i ostojnicy 

Patrz uwaga, jak przy operacji 
nr 5. 

Pokitowanie miejsc niewypełnionych 

Wygładzenie miejsc pokitowanych 

Pokrycie II raz farbą olejną pudla 
wagonu wraz z ostojnicą 

Przeszlifowanie na sucho pudła wa­
gonu i ostoj nicy 

Pokrycie emalią preparacyjną 

Zmalowanie powłoki emalii prepa­
racyjnej 

Obmycie pudla wagonu 

Pokr ycie emalią ostateczną 

Razem 

Ilość praco­
godzin 
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Uprzednio przedstawione są dowody, na któ­
rych zasadzie dochodzi się do wniosku, że powło­
ka wykonana według uproszczonego sposobu lakie­
rowania będzie trwalsza ; prawda, będzie ona miała 
mniej piękny wygląd, niż powłoka wykonana we­
dług obecnej instrukcji, będą widoczne pewne za­
głębienia, nierówności, lecz na te rzeczy szczegól­
nie w wagonach ruchu podmiejskiego nie zwraca 
nikt specjalnej uwagi, tym więcej, że w razie od­
pryśnięcia zbyt grubo nałożonej masy zacierowej 
wagon już w krótkim czasie, jak to jest wiadomym, 
pozostawia wiele do życzenia. Uproszczony sposób 
lakierowania można przez analogię do trwa 
łości drelichu nazwać drelichowym lakierowa -
niem. 

Oszczędnością pracogodzin i większą trwało­
ścią nie wyczerpuje się cała sprawa. Czas pracy, 
a przez to i postoju skraca się przy zastosowaniu 
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uproszczonej metody o 7 dni; dalej wiadomo, jak 
wielkie trudności napotyka się przy usuwaniu 
starej powłoki; te trudności są spowodowane 
wyłącznie z powodu uciążliwej pracy usuwania 
stare j zaschniętej warstwy masy do zacierania, 
podczas gdy powłoka lakieru, emalii i farby olej ­
nej dają się bardzo łatwo usunąć. Będzie to miało 
swój dodatni skutek przy dalszych głównych na­
prawach. Na usunięcie starej powłoki, wykonanej 
uproszczonym sposobem, potrzeba będzie zużyć nie 

25 1-
więcej, niż 503/o pracogodzin w stosunku do czasu, · 
jaki zużywa się obecnie. 

Zrozumiałym jest, że przy stosowaniu uproszczo­
nej metody będą oszczędności również w materia­
łach. 

Omawiając zagadnienie zmiany polityki lakie­
rowania wagonów na P. K. P. , należy mieć na uwa­
dze, że skoro państwo polskie nie jest zamożne, 
musimy dbać o to, aby zaprowadzać wszędzie ra­
cjonalną oszczędność. 

RtSUMt. Apres avoir examine fes methodes acfuelles de vernissage des voitures, adoptees 
pour les Chemins de fer de l'Etat Polonais, et ayanf souligne !es inconvenients de ces methodes, parmi 
lesquels il faut mentionner la faible resistance de la couche de peinture, l'auteur propose d e modilier le 
procede en question. Il serait desirable d'adopter pour !es voitures un procede analogue a celui applique 
aux panis metalliques. Le procede propose quoiqu'il ne permette pas d 'obtenir un aspect aussi elegant 
que celui donne par la m ethode actuelle de vernissage, donnerait par contre une couche de peinture a 
l'huile beaucoup plus resistante. En outre l'application du procede propose etant plus facile, il en resulte 
une economie de main-d'eouvre, ainsi que du femps pendant lequel les voitures sont mises hors de ser­
vice par la necessite de !es repeindre. 

Kronika kraiowa 

Z MUZEUM TECHNIKI I PRZEMYSŁU. 

W dniu 20 maja Pan Prezydent R. P. Prof. 
I. Mościcki w otoczeniu Domu Cywilnego i Wojsko­
wego odwiedził zbiory Muzeum Techniki i Przemy­
słu, mieszczące się w gmachu przy ul. Tarnka 1. 

Z przedstawicieli rządu przybyli pp. Ministro­
wie: prof. W. Świętosławski - Min. W. R. i O. P ., 
Zast. Min. Spraw Wojsk. gen. B. Regulski, Wicem. 
P. i H. dr A. Rose, Min. dr R. Górecki, Wiceprezy­
dent m. Warszawy - inż. J . Pohoski, Prezes 
P. K. O. dr H. Gruber, Wicekomisarz Rządu m. War­
szawy K. Jurgielewicz, Nacz. Dyr. Elektrowni War­
szawskiej min. A. Kiihn, a poza tym liczni przed­
stawiciele świata nauki, techniki i przemysłu w cha­
rakterze członków Komitetu Budowy. 

Dostojnych gości powitali: Prezes Rady Muzeum 
Wicemin. inż. A. Bobkowski, Prezes Zarządu inż. 
Piotr Drzewiecki, Prezes Komitetu Budowy b. min. 
inż. C. Klarner oraz Dyrektor Muzeum inż. K. Jac­
kowski. 

Pan Prezydent jako Najwyższy Protektor Mu­
zeum raczył stwierdzić, że od ostatniej swej bytno­
ści, tj . w okresie 3-lecia zbiory i zakres działal ­
ności Muzeum tak się rozrósł, że sprawa budowy 
gmachu sta je się sprawą specjalnie palącą. Poza 
zbiorami dostojni goście zwiedzali pracownię Mu­
zeum, w której są wykańczane dioramy i tablice dla 
Pawilonu Polskiego na Wystawę Międzynarodową 
w Paryżu. Całość pokazu zrobiła nader dobre wra­
żenie i wywołała słowa uznania dla organizatorów 
tej najmłodszej a tak żywiołowo rozwijającej się 
placówki kulturalno-społecznej, niezmiernie donio­
słej dla pogłębienia kultury technicznej naszego 
kraju. 

Z INSTYTUTU SPRAW SPOŁECZNYCH. 

Wpływ tempa pracy na wzmożenie wypadkowości. 

Ze sprawozdań niemieckich związków przemysłowych, 
dolyczących stanu bezpieczeństwa pracy w przemyśle me­
lalowym - wynika, że liczba wypadków w roku 1934 w cy­
frach bezwzględnych, jak również ich częstotliwość znacz­
nie wzrosły w porównaniu z rokiem poprzednim. Wzrost 
len przypisać należy wzmożeniu lempa produkcji, wywoła­
nemu poprawą koniunktury, klóra rozpoczęła się w Niem­
czech w r. 1933, zaś w r. 1934, a zwłaszcza w drugim pół­
roczu sla ł a się zupełnie wyraźna. 

W związku ze wzroslem zatrudnienia, przemysł wchło­
nął dość znaczną liczbę robotników, którzy wskutek długo­
trwałego bezrobocia odwykli od pracy w przemyśle, oraz 
robolników młodych, słabo obeznanych z pracą warszlalo­
wą, a lym samym nieuświadomionych w niebezpieczeńslwie 
pracy. 

Podobne zjawisko dało się również zauważyć w Sta­
nach Zjednoczonych i w Anglii, jako ściśle zależne od po­
prawy koniunktury i wzmożenia tempa pracy. 

Organizacja racjonalnej walki z wypadkami może je­
dynie poprawić stan rzeczy. 

Niebezpieczeństwo skaleczenia lekkimi metalami. 

W nowoczesnych kons lrukcjach metalowych coraz szer­
sze zastosowanie znajdują metale lekkie, jak a luminium, 
dur-aluminium, elektron i inne, klórych obróbka związana 
jest z nieznanym dotychczas niebezpieczeństwem. 

Obserwacje wykazały, że w 1-3 dni po skaleczeniu 
występowały w miejscu drobnej rany wyraźne procesy za­
palne, których następstwem były flegmony i procesy ropne. 
Przebieg ich był na ogół ciężki i stosunkowo drobne skale­
czenia powodowały długotrwałą niezdolność do pracy, nie­
rzadko nawet stałe kalectwo. 

Bliskie badania tego zjawiska wykazały, że lekkie me­
tale odznaczają się dwojakiego rodzaju właściwościami, po­
wodującymi zakażenia: więc z jednej strony zawarty w nich 
magnes działa niszcząco na tkankę z drugiej strony zd 
pokrywająca te metale warstwa tlenków stanowi doskonałe 
podłoże dla rozwoj u bakteryj. Właściwości tych nie wyka­
zują metale ciężkie, jak stal żelazo nikiel itp. 

Wydanie ostrych zarządzeń w kierunku niezwłocznego 
opatrywania skaleczeń znacznie ograniczyło liczbę zakażeń, 
które przysparzały tak wiele niepotrzebnych strat i kło­
potów. 

Morze to źródło bogactwa narodu 
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Kronika • zagraniczna 

NOWE LINIE KOLEJOWE W Z. S. R. R. 

Rozwój sowieckiej metalurgii przyczynił się do 
rozszerzenia istniejących ośrodków przemysłowych, 
jak również do powstania nowych, położonych na 
rubieżach Z. S. R. R. i pozbawionych wszelkich 
środków komunikacji. Z tego powodu musiano roz­
wiązać zagadnienie budowy nowych linii kole jo­
wych i powiększenia przelotności istniejących. Bu­
dowa nowych linii ma na celu połączen ie nowych 
ośrodków przemysłowych z centrami kraju przez 
połączenie z obecną siecią kolejową i wybudowa­
nie nowych połączeń, bardziej ekonomicznych, po­
między rejonami produkcji i konsumcji. 

Północny zachód (rys. 1) . - Trudności odczu­
wane przez przemysł leningradski przy zaopatry­
waniu się w węgiel, stały się przyczyną zaprojekto­
wania o ile możliwości krótszych połącze11 tego du­
żego miasta z donieckim rejonem węglowym. 

Zamierzenia le zostały ujęte w następujący pro­
gram: a) Linia Smoleńsk (G 2) - Sobłago (F 2) -
Nowgorod (E 2) zmniejszy odległość pomiędzy za­
głębiem donieckim i Leningradem, a oprócz lego 
pozwoli na odciążenie istniejącej linii Smoleńsk­
Nowosokolniki-Dno (F 2) . Pierwszy odcinek tej 
linii Smoleńsk-Sobłago (263 km) ma być oddany 
do ruchu przy końcu roku bieżącego. 

b) Linia Ńowgorod (E 2) - Rżew (F 3) , której 
budowa była już postanowiona jeszcze przed woj­
ną, ułatwi połączenie linii Briańsk-Wiaźma z Le­
ningradem. 

e) Linia Briańsk (H 2) Wiaźma (G 3) (234 km) 
połączyła Briańsk przez Rżew z główną arterią 
Moskwa- Leningrad. 

d) Linia Uniecza (H 2) - Worożba (H 3) 
(170 km) połączyła linię Kursk (H 3) - Kijów 
(H 1) z linią Briańsk-Homel (H 2), ma ona bar­
dzo duże znaczenie tranzytowe, gdyż dała krótsze 
połączenie donieckiego zagłębia węglowego i Ukra­
iny z Leningradem (Worożba-Uniecza-Orsza­
Witebsk-Leningrad) . 

Zachód (rys.1) . Połączenie Moskwy z zagłę ­
biem donieckim jest zapewnione przez linię Mo­
skwa - Zagłębie Donieckie [Moskwa - Kaszyra 
(G 4) - Birulewo (G 4) - Ożerelie (H 4) - Wa­
łujki (I 3)] (1135 km) . Pomimo skierowania dużej 
części przewozów do Leningradu przez nowe linie 
z pominięciem Moskwy, okazało się jednak rzeczą 
konieczną zwiększenie przelotności tej linii. 

Ułożenie drugich torów na odcinku Ożerelie­
Wałuj ki (641 km) stanowi część tego dużego przed­
sięwzięcia. 

Linia Suchinicze (G 1) - Rosław! (G 2) z prze­
dłużeniem do Mohilowa i Osipowicz (330 km) prze­
chodzi przez okolice pozbawione dotychczas zupeł­
nie komunikacji kolejowej . Linia ta daje krótkie 
połączenie granicy zachodniej państwa z centrum 
kraju i pozwoli na lepsze wyzyskanie tych okolic 
pod względem gospodarki leśnej i rolniczej. 

Linia Bobrujsk (G 1) - Starouszki (H 1) 
(134 km) łączy s tolicę Białorusi z częścią południo­
wo-zachodnią Republiki Białoruskiej i ułatwia eks­
ploatację lasów znajdujących się w tych okolicach . 

Wschód - Lini:i Swierdłowsk (E 8) - Kurgan 
(F 9) (rys. 1) (363 km) zapewnia dowóz towarów 
z Syberii w okolice Uralu. 

Linia Taszkent (I 3) - Semipałatyńsk (G 5) 
(rys. 2) nosząca nazwę Tursib (skrót Turkies tan­
Syberia) (1442 km) łączy republiki centralno­
azjatyckie z zachodnią Syberią; umożliwia ona wy­
wóz bawełny z Turkiestanu na Syberię i przywóz 
z Syberii węgla, zboża i metali. 

Intensywna eksploatacja kopalń węgla, a zwla­
szcza budowa nowych zakładów metalurgicznych 
w okolicy Kuźniecka spowodowała konieczność wy­
budowania nowych linii w kierunku Kandalep­
Mundybasz, Tasztagol, Nowosybirska i Lenińska . 

a) Linia Kuznieck (G 6) - Kandalep (G 6) 
(24 km) służy do zaopatrywania hut metalurgicz­
nych w Kuzniecku w minerały z okolic Osipowska. 
W najbliższej przyszłości linia ta będzie przedłu­
żona na południe aż do kopalń Telbes. 

b) Linia Kuznieck - Mundybasz - Tasztagol 
(G 6) połączy zakłady metalurgiczne Kuźnie•.:ka 
z kopalniami znajdującymi się w rejonie Gornaja 
Szoria; budowa przewidziana jest w 2 etapach, 
z których pierwszy Kuźnieck - Mundybasz został 
już wykonany. 

c) Linia Nowosybirsk (F 6) - Leninsk (G 6) 
(295 km) łączy sieć kolejową rejonu Kuźniecka 
z linią transsyberyj ską. 

Linia Stalinabad - Kurgan Tube (I 3) (Azja 
Centralna na granicy Afganistanu) będzie prze­
dłużeniem istniejącej linii Turkhan - Stalinabad 
(164,5 km) i połączy centrum produkcji bawełny 
(dolinę Waksza) z siecią kolejową. Trasa linii prze­
chodzącej po terenach górzystych jest b. trudna i 
spadki największe sięgają 45°'00 ; koszty budowy 
mają być bardzo wysokie. 

Linia Karaganda (G 4) - Bałkasz (H 4) do­
piero oddana do eksploatacji łączy Karagandę -
przyszłe centr um dużego zagłębia węglowego 
w północnym Kazakslanie (Azja Centralna) -
z jeziorem Bałkasz. 

W r. 1928 ekspedycja naukowa badająca [or­
macje geologiczne na północnym brzegu jeziora 
Bałkasz, odkryła w Kounrad rudy fosforo-miedzia­
ne. Badaniom zostało nadane szybkie tempo i iuż 
w r. 1932 oszacowano zapasy tego materiału na 160 
milionów ton. Zdecydowano wtedy wybudować 
w tym miejscu kopalnię, której wydajność ma się­
gać 4.2.000 ton dziennie. 

Świeżo odkryte zagłębie węglowe w Karaganda, 
którego eksploatację rozpoczęto w ostatnich latach, 
wymaga budowy wielu linii kolejowych, aby móc 
wywozić węgiel do ośrodków przemysłu metalur­
gicznego na Uralu i w Kazakstanie. Główniej 5ze 
z nich są: 1) Akmolińsk (G 4) - Petropawłowsk 
(F 4) ; 2) Akmolińsk - Akbasar (F 4) - Orsk 
(F 3) ; 3) Akmolińsk-Kokczetaw (F 4) - Kusla­
na j (F 3) - Karta li (F 3). 

Linia kolejowa łącząca zagłębie węglowe Kara­
ganda z jeziorem Bałkasz długości 488 km iest 
przedłużeniem na południe odgałęzienia linii trans­
syberyjskiej Pietropawłowsk-Karaganda. Linia ta 
przechodzi przez okolice znane pod nazwą „slep 
głodu", położone pomiędzy rzekami Irtysz i Syr­
Daria. Okolica ta pozbawiona zupełnie wody i 11ie­
zaludniona o klimacie nadzwycza j ostrym, spowo­
dowała duże trudności podczas budowy linii. 

Północ {rys. 1). Na północy Rosji jeszcze przed 
wielką wojną odkryto duże pokłady ropy naftowej 
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w okolicy Uchla (C 6), pozbawionej wszelkich 
środków komunikacyjnych, położonej na północo­
wschód od Wołogdy, a obecnie na terytorium Re­
publiki Komi. Wskutek trudności ekonomicznych 
i technicznych nie były one eksploatowane. Wzra­
stające jednak stale zapotrzebowanie na ropę wy­
sunęło znowu zagadnienie budowy linii kolejowej, 
wychodzącej ze stacji Piniug (E 6) na linii Ko­
tlas-Kirowsk w kierunku Syktywkar (D 6). Prace 
były rozpoczęte w r. 1929, lecz z różnych przyczyn 
budowa tej linii nie została zakończona. 

W projekcie konstruktorów linia Piniug-Syk­
tywkar powinna stanowić północną część wielkiej 
magistrali Syktywkar-Moskwa. W części połu­
dniowej są rozpatrywane 2 warianty: Piniug-Ha­
licz (F 4) (miasto leżące na linii Kirowsk- Wo­
łogda) i Piniug-Kineszma (F 4). Ten ostatni wa­
riant ma tę zaletę, że linia kolejowa przechodzi 
przez bardzo uprzemysłowiony rejon Iwanowo­
Worniesieńsk (F 4). zmniejszając w ten sposób 
znacznie długość transportów ropy naftowej do te­
go rejonu. 

Dale/;:a Pólnoc (rys. 1). Budowa linii Worku­
ta (A 8) - Jugorski Szar (A 7) została przewi­
dziana do wywozu węgla, którego pokłady znaj­
dują się w okolicach rzeki Workuta, dopływu rze­
ki Peczory. Wskutek bardzo ciężkich warunków lo­
kalnych (linia znajduje się całkowicie w okręgu pod­
biegunowy trzeba było przeprowadzić specjalne stu­
dia. Wywóz węgla na północ, na wybrzeże oceanu 
Lodowatego umożliwi urządzenie tam baz zaopa­
trywania w węgiel okrętów, obsługu jących wielką 
arktyczną drogę morską, która niedawno została 
zrealizowana. Linia ta, łącząca Murmańsk z Wła -
dywostokiem~ eksploatowana jest przez osobny 
urząd, który zarządza również wszystkimi zakła­
dami przemysłowymi, położonymi zwłaszcza przy 
ujściach rzek, wpadających do oceanu Lodowatego 
(drzewo, nikiel, konserwy rybne, węgiel, sól itp.) 
Linia ta funkcjonuje od czerwca do września każ­
dego roku i to tylko dzięki ulepszeniom jakie zo­
stały dokonane w technice budowy łamaczów lodu 
oraz współpracy lotnictwa. 

Budowa linii Archangielsk-Waszka pozwoli na 
eksploatację bogactw leśnych tej okolicy. 

Drugi plan pięcioletni przewiduje budowę bar­
dzo dużych hut w rejonie Czeboksary (F 6). Poło­
żenie lego miasta, znajdującego się w od ległości 
92 km od kolei Kazań (F 6) - Timiriazewo (G 5) 
wymaga budowy linii, która wychodziłaby ze stacji 
Kanasz. Z tych samych powodów należy wybudo­
wać linię Gorkij (F 5) - Kazań, która pozwoli na 
znaczne zmniejszenie przewozów towarów. (Transp . 
stroił. Nr 1- 1935. Rew. Gen. d . eh. d. łer 
Nr 1- 1937 r.). 

W.M. 

OBCHÓD STULECIA KOLE I FRANCUSKICH 
W STOWARZYSZENIU INŻYNIERÓW 
CYWILNYCH W PARYŻU. 

Z okazji stulecia kolei francuskich w Stowarzyszeniu 
Inżynierów Cywilnych odbyło się w dn. 27 listopada r . ub. 
osobne posiedzenie poświęcone historii 10zwoju kolei że­
laznych. Po przemówieniu prezesa stowarzyszenia p. Jacob­
sona, generalny dyrektor kolei państwowych p. Doufry na­
kreślił główne wytyczne rozwoju kolejowej techniki fran­
cuskiej. następnie p. Lancrenon, szef służby mechanicznej 
kolei północnej i p. Robert Leui, zastępca szefa służby 
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drogowej kolei państwowych przedstawili historię postępu 
w reprezentowanych przez siebie gałęziach służbowych. 

P. Doutry nadmienił o ścisłej łączności pomiędzy ży­
ciem gospodarczym i ~ocjalnym a linią kolejową, która 
pierwsza dała ludziom możność łatwego przenoszenia się 
na duże odległości. Wpływ sieci kolejowej na życie czło­
wieka jest tak duży, że można będzie wiek ostatni nazwać 
wiekiem kolei żelaznej, analogicznie do wieku kamiennego 
lub brązowego. W tym wielkim dziele kolejnictwa Francja 
osiągnęła miejsce poczesne i można powiedzieć, że bez jej 
oszczędności, bankierów, przedsiębiorstw przemysłowych, sił 
inżynierskich i technicznych wiele części świata byłoby bar­
dzo słabo zaopatrzonych w linie kolejowe. 

P . Lancrenon przedstawił obraz ewolucji budowy ta­
boru kolejowego w ciągu ostatniego stulecia, kładąc główny 
nacisk na jej zmienność, która trudna była do przewidzenia 
nawet dla najbardziej zdolnych techników. I w rzeczywi­
stości lo, na co w pewnym okresie czasu technika nie po­
zwa lała, stawało się rzeczą zupełnie naturalną w kilka ' lat 
później. · 

Postęp w budowie wagonów osobowych, począwszy od 
okresu wagonu 2-osiowego, uzewnętrznił się w r. 1898 
w wprowadzonym na kolejach francuskich państwowych wa­
gonie na wózkach, który spełnił pokładane w nim nadzieje, 
miał jednak zbyt słabą wytrzymałość na zderzenia w razie 
wypadku; w r. 1925 zbudowano wagon całkowicie metalowy, 
który pomyślany został przez inżynierów francuskich, jako 
belka o przekroju rurowym, posiadająca bardzo dużą wy­
trzymałość. Chociaż wagon ten jest lżejszy od wagonów 
amerykańskich, to jednak jest jeszcze zbyt ciężki; obecny 
postęp metalurgii pozwala osiągnąć konstrukcję lej samej 
wytrzymałości, ale o wiele lżejszą. 

W parowozach odparowalność kolia uzależniona jest 
od intensywności spalania i zdolności pochłaniania przez 
kocioł wytworzonego w palenisku ciepła. Ulepszenie apara­
tów wydmuchowych, zastosowane w ostatnich latach, po­
zwoliło na znaczne zwiększenie mocy parowozów. Forso­
wanie kolia wpływało bardzo niekorzystnie na jego konser­
wację, dlatego leż obecnie koleje francuskie budują paro­
wozy, których mechanizm obliczony jest na wydajność 
3000 KM, a kocioł - 3500 KM. 

W celu zwiększenia wydajności cieplnej kolia, koleje 
francuskie zastosowały nowe konstrukcje rur wodnych 
w palenisku, jak również syfony Nicholsona; parę wylotową 
używa się do podgrzania wody zasilającej ; zwiększen ie zaś 
ciśnienia w koliach uzależnione jest wyłącznie od postę­
pów metalurgii. Aby wykorzystać całkowicie rozprężanie 
pary, stosuje się podwójne rozprężanie i przegrzew; na pa­
rowozach typu zwykłego przy obecnym stanie techniki moż­
na uniknąć kondensacji, jeżeli ciśnienie pary nie przekracza 
20 atm. Przy wyższych ciśnieniach trzeba przewidywać do­
datkowe podgrzewanie pary rozprężonej , bądź leż zasto­
sować parowozy całkowicie nowych typów; są one zama­
wiane przez koleje francuskie (parowóz alzacki o nadpręż­
ności 60 kg/cm~ z 6 silnikami szybkobieżnymi, napędzają­
cymi osie za pomocą przekładni zębatych, parowóz turbi­
nowy Creusot i parowóz Bugatti z silnikami szybkobieżnymi) . 
Koleje francuskie przeprowadzają liczne badania nad 
usprawnieniem naprawy taboru kolejowego. 

W zakresie trakcji elektrycznej zastosowano na kolei 
P-0 w r. 1897 pomiędzy Austerl itz i Orsay prąd stały 
o nap ięciu 600 volt z zasilaniem za pomocą trzeciej szyny; 
na kolei Midi używano prąd zmienny jednofazowy o napię­
ciu 1500 volt; od r. 1920 wszystkie koleje francuskie przy­
jęły w trakcji prąd stały o napięciu 1500 volt z zasilaniem 
z linii powietrznej. Trakcja elektryczna zapewnia bardzo 
duże możliwości zarówno co do obciążenia, jak i szybkości 
poci'.'gów; w najbliższej przyszłości będzie się rozwijała na 
kolei P-0 od Paryża w kierunku granicy hiszpańskiej . 

Jakkolwiek wagony motorowe były używane we Fran­
cji od dość dawna, to jednak szersze zastosowanie ich 
ma miejsce w ciągu ostatnich 6 lal, w miarę udosko­
nalania budowy silników wybuchowych benzynowych i Diesli. 
Pierwsze 100-konne silniki dość szybko zostały zastąpione 
silnikami większej mocy, a mianowicie 200, 400 i 600 KM; 
laka sama szybkość postępu dała się zauważyć w konslruk­
~ji przekładni mechanicznej, hydraulicznej, elektrycznej 
1 w systemach hamowania. Przyszłość rozstrzygnie, jakie 
typy wagonów motorowych wykonanych przez inżynierów 
francuskich okażą się naj lepsze. 

Pojawienie się pociągów motorowych, składających się 
z 2 lub 3 wagonów, dało bodźca poszczególnym zarządom 
do wykorzystania zalet silników Diesla do trakcji zwykłych 
pociągów i przyczyniło się do wybudowania dużych loko­
motyw Diesel-elektrycznych mocy dochodzącej do 4000 KM; 
lokomol ywy le oddadzą dobre usługi, szczególnie w zasto­
sowaniu do dużych przebiegów. 

W końcu p. Lancrenon stwierdził, że koleje francuskie 
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w dość szerokim zakresie wykorzystały postęp techniczny 
przy udoskonalaniu swojego taboru; że postęp metalurgii 
pozwol ił na powiększenie mocy lokomotyw oraz na zwięk­
szenie bezpieczeństwa i wygody pasażerów, i że dzięki roz­
szerzaniu zasięgu elektryfikacji impor t zagranicznego węgla 
do Francji został znacznie zmniejszony. 

O dziedzinach służby drogowej i eksploatacyjnej mówił 
następnie p. Levi; lu wszelkie nowości muszą być długo 
i dokładnie badane, postęp wydaj e się względnie mało wi­
doczny; jest on jednak niemniej rzeczywisty, niż w innych 
dziedzinach kolejnictwa, poszczególne zagadnienia tych obu 
służb bardzo szeroko zaczepiają o wszystkie działy prze­
mysłu. 

W dziedzinie budownictwa kolejowego z początku za­
niedbywano nieco architektonicznego punktu widzenia; przy 
nowych budowlach okazało się, że można pogodzić celowość 
i użyteczność konst rukcji z estetyką. Kolej spowodowała 
rozwój techniki budowli podziemnych, budowy mostów me­
talowych, jak również licznych dzieł sztuk i z żelazo-betonu. 

W metalurgii kolej przyczyniła się do wynalazków 
w dziedzin ie ulepszenia stali szynowej i uodpornienia jej na 
zużycie i powstawanie pęknięć; w tym celu zosta ły zasto­
sowane pewne sposoby obróbki cieplnej. 

W dziedzinie telefonów zastosowano na kolejach fran­
cuskich system Despalching z możnością wywoływania przez 
posterunek kierowniczy jakiegokolwiek innego posterunku 
włączonego do obwodu głównego; w biurowości zaś wpro­
wadzono nowoczesne metody pracy i maszyny statystyczne. 

Jeżeli wziąć jeszcze pod uwagę dość dużą dziedzinę 
nowoczesnej sygnalizacji kolej owej, to należy stwierdzić, 
że kolej wkroczyła obecnie w taki okres swojego istnienia, 
w którym inicjatywa i wiedza inżynierów kolejowych i wy­
siłki konstruktorów są bezwzględnie niezbędne dla jej dal­
szego istnienia i rozwoju. Inżynierowie francuscy brali b. 
duży udział w ostatnich postępach techniki kolejowej. (Rev. 
Gen. de eh. de !er Nr 1 - 1937 r.}. 

W. M. 

KOLEJ E SZWAJCARSKIE W R. 1935. 

W tym roku koleje szwajcarskie nie odczuły jeszcze 
następującego już w innych krajach odprężenia gospodar­
czego. Wpływy kolei w r. 1934 wynosiły 321 ,26 milionów fr., 
a w r. 1935 spadły do 303,04 milionów fr., osiągając najniż­
szy poziom po wojnie. Zauważony już w poprzednim roku 
spadek ilości pasazerów pogłębi ! się dalej, powodując 
zmniejszenie dochodów z przewozów pasażerskich o 611/o. 
Dzięki obniżeniu taryfy pasażerskiej i różnym innym 
ułatwieniom w ruchu udało się zatrzymać spadek ilości 
przewiezionych osób. W przewozach towarowych nastąpiło 
zmniejszenie się wykonanej pracy z 14,98 do 14,24 milio­
nów t. Natomiast w r. 1935 wzrósł przewóz żelaza i węgla 
w kierunku do Włoch w związku z wojną, tak, że trzeba by­
ło przerzucić na le ki ~runki wolne lokomotywy i wagony 
z innych linii. W celu poprawienia wewnęlrzne!1o ruchu 
podjęto szereg środków zaradczych: obniżono cenę kart 
abonamentowych, przedłużono ważność, tzw. kart podaru:1-
kowych z 6 miesięcy do jednego roku , dla przeja~du szkól 
i wycieczek wprowadzono obniżoną taryfę, zmniejszając ilość 
uczestników wycieczki z 8 do 6, wprowadzono nową ta ryfi­
kację lekkich pociągów expresowych, które uruchomiane są 
w przerwach pomiędzy pociągami rozkładu normalnego, lub 
służą jako dojazdowe do pociągów dalekobieżnych. 

Duże znaczenie miało odrzucenie przez głosowanie p le­
biscy towe projektu ustawy o regulowaniu podziału przewozów 
towarowych i zwierzą t pomiędzy pojazdy molo1owe i koleje. 
W ruchu osobowym ilość pociągo-km zmniejszyła się o 2,4°/o, 
w ruchu towarowym spadła o 1,1°10, ilość zaś parowozo1km 
zmniejszyła się o 1,9°/o, a wagono/osio km o 0,7" 'o. 

W r. 1935 w dalszym ciągu rozbudowywano trakcję 
el ektryczną. Gdy w r. 1934 przypadło na trakcję parową 
220/n i 91110 brutlo/t/km, to w r. 1935 wypadło juz odpo­
wiednio tylko 200/o i 70/o. Wskutek tego zużycie \\ ęgla spa­
dło ze 159.000 l do 141.000 l, a zużycie energii elekt r ycznej 
wzros lo z 516 do 539 milionów kW/godz. Prawie 85°'0 węgla 
ot rzymywały koleje z Zagłębia Saary i iemiec, resztę 
z Francji, Belgii, Holandii i Polski. Średnia cena węgl a 
wzros ł a z 27,17 do 27,35 fr. za t, zużycie zaś paliwa na 
I parowozo/km zwiększyło się z 14,63 do 14,66 kg. 

Wskutek klęsk żywiołowych poniosł y koleje znaczne stra ­
ty, a mianowicie przez zalew torów na znacznej przestrzeni 
podczas roztopów wiosennych, co zmusiło do podniesienia 
torów, oraz wskutek oberwania się znacznych mas skalnych 
na linii Biasca- Osogan z wysokości 230 m, spowodowało 
to zasypanie kolei i obok biegnącej drogi na przes trzeni 
1,5 km masą 6.000 m3 kamienia granitowego. Koleje były 

w tym roku ubezpieczone od większych wypadków i pobra­
ły premię asekuracyjną. 

Pod względem finansowym dochody kolei szwajcarskich 
zmniej szyły się prawie o 60/o, jednak pomimo zmniejszenia 
wydatków z 247,0 do 240,3 milionów fr. (2,920 o). po pokry­
ciu oprocentowania otrzymano deficyt w sumie 58,7 milio­
nów fr., gdy w roku poprzednim wynosi ł on tylko 43 milio­
nów fr. Współczynnik eksploalacj i podniósł się z 74,22 do 
76,35. 

W r. 1935 jak i w poprzednim ponad 500, o \\ydatków 
przypada na wydatki personalne, natomiast prawie 33° 10 wy­
da tków ogólnych zuzywa się na oprocentowanie kapitału, 
co zmusiło zarząd kolejowy do zastosowania zniżenia opro­
centowania z 50/o na 31/20/o. Ogólny d ł ug kolei z 2937 milio­
nów fr. zmniejszył się do 2925 milionów fr. Dążenie do usa­
nowania kolei doprowadziło do wydania ustawy, która na­
kazuje zarządowi kolejowemu przez zarządzenia kierownicze 
i celową organizację dostosować prawne stosunki persone­
lu do gospodarczych potrzeb przed siębiorstwa. lloslan per­
sonelu z 39.410 osób w r. 1920 zmniejszył się do 29.834 
w r. 1935, a w s tyczniu r . 1936 zatrudniano już tylko 28.665 
osób. W nowych przepisach uposażeniowych zwrócono uwa­
gę na słuszniejsze różniczkowanie uposażeń. Szczególną uwa­
gę zwrócono na zabezpieczenie od nieszczęśliwych wypad­
ków. Częstotliwość porazeń prądem w porównaniu do prze­
cięt nej za lala poprzednie zmniejszyła się o 550/o, a w ogóle 
wypadki na kolei zmniejszyły się o 330/o. Wszyscy maszy­
niści , przekraczający wiek 50 lal życia, muszą podlegać ba­
daniom co do zdrowia i zdolności służbowej. 

W r. 1935 prowadzono elek tryfikację dalszych odcin­
ków, przeprowadzano zamianę przejazdów w poziomie szyn 
na przejazdy górą i dołem, zabezpieczono inne przez sygna­
li?.ację op t yczną i akustyczną, ulepszono sygnalizację sta­
cyjną i przebudowano szereg stacyj. W wyniku postępują­
cej elektryfikacji ilość parowozów zmniejszyła się z 478 do 
452, gdy ilość lokomotyw elektrycznych pozostała bez zmia­
ny ( 49 1) . I I ostan wagonów osobowych zwiększył się z 3.468 
do 3.498, wagonów towarowych zmniej szyi się z 18.477 do 
18.34 1. W r. 1935 zaczęły leż kursować zamówione poprzed­
nio wagony motorowe. Prowadzono dalsze zaopatrzenie wa­
gonów towarowych w hamulce, zakł adając hamulce systemu 
Drolshammera , w które zaopatrzono już 670/o ogólnego ilo­
stanu wagonów. ( Arch. liir Ebw. Nr 2 - 1937 ). 

wg. 

KOLEJE WE FRANCUSKIEJ SYRII I LIBANIE 
W R. 1935. 

Położenie polityczne w Syrii znajduje s ię pod wpłv­
wem rozwijającego się ruchu panarabskiego, który powstał 
jeszcze przed wojną światową i przyczynia ł dużo kłopotów 
ówczesnym władcom tego kraju - państwu tureckiemu. 
Gdy w r. 1919 Syria i Liban zostały oddane Francji jako 
kraje mandatowe, dążenie do samodziel ności nacjonalistów 
syryjskich wzmogło się i doprowadziło do szeregu powslan, 
które Francuzi krwawo stłum ili . Kolej damasceńska należi\· 
ca do towarzystwa belgijskiego by ła sil nie bojkotowana 
przez ludność miejscową jeszcze w r. 1933, pC'lożenie to zo­
stało utrudnione wskutek zniesienia manda tu angielsk iego 
w Iraku , gdzie powstało nowe królestwo I raku. Fr.incja 
musiała traktować polubownie z nacjonalistami lubylcąm; 
którzy dążą do zniesienia zarządu mandatowego i stworze­
nia w tym kraju czegoś na podobieństwo Iraku, dotychczas 
jednak nie udało się osiągnąć porozumien ie i uregulować sto­
sunki wzajemne pomiędzy zarządem kraju i Syrią. 

Ogólne położenie gospodarcze Syrii i Libanu pod zarzą­
dem francuskim w stosunku do położen ia popr?.edniego pod 
panowaniem tureckim znacznie się polepszyło. Powstała sze­
roko rozgałęziona sieć dróg samochodowych, które docie­
rają do najwięcej oddalonych zakątków kraju, pO\\ staje 
pr7emysł krajowy, przerabiający surowce miejscowe. Rol­
nictwo, najważniejsza część gospodarki Syrii, popierane jest 
bardzo szeroko; właśnie w r. 1935 wypadł bardzo dobry 
urodzaj. Szczególnie godny uwagi jest wzrost uprawy ba­
welny w okręgu Aleppo. W Damaszku, Aleppo i Homs po­
wstał przemysł włók i enniczy, a w Libanie uprawa jedwab· 
niclwa i przeróbka krajowego jedwabiu. Wartość wwozu 
przewyższa jeszcze wywóz. a le sta le się zmniejsza. W ywóz 
skierowany jest głównie do krajów ościennych: Paleslvny 
i Turcji. · 

Ruch tranzytowy do Iraku i Iranu z A leppo do Mos­
sulu i z Damaszku do Bagdadu jest dobrze obsługiwany, 
rozwija się pomyślnie i konkuruje z połączeniem samocho­
dowy m Palestyny z Bagdadem. Koleje Syrii i Libanu skła-
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Rys. 1. 

dają się z trzech sieci, podlegających jednemu zarz~dowi, 
z s iedzibą w Bejrucie. Sieci le skł adają się z naslępuiących 
linii: a ) normalnej, szerokotorowej linii Aleppo-Rayak 
i wąskotorowej Beirulh-Damaszek, należących do towa­
rzystwa francuskiego Damaszek- Hamen, b) wąskotorowej 
kolei Damaszek- Deraa-Nassib i Deraa-El Hameh, nale­
żącej do związków religijnych mahometańskich i c) kolei 
normalnotorowej, dawniej bagdadskiej, z Aleksandretty do 
Payas i dalej biegnącej nad granicą turecką do Tscoban Bey, 
skąd niedawno została przedłużona o 70 km do Tell Kol­
lschek w kierunku na Mossul. Wyniki finansowe tych trzech 
kolei w ostatnich la tach były deficytowe, jednak ze wzglę­
du na gwarancje zarządu kra jowego akcjonariusze otrzymali 
minimalne oprocentowanie. Ludność krajowa żąda wykupu 
kolei wymienionych pod a) i c) i prowadzenia ich pod za­
rządem arabskim, jednak nie mogą się na to zgodzić Fran­
cuzi, gdyż osłabiłoby to ich powagę i wpływy w kraju . Pro­
jektowana jest dalsza rozbudowa tych kolei, by otrzymać 
całkowite połączenie z Mossulem i Bagdadem, co w naj­
bliższej przyszłości będzie wykonane ze względu na jedno­
czesną budowę kolei w Iraku i Iranie. ( A rch. liir Ebw. 
Nr 2 - 1937). 

wg. 

KOLEJE FIŃSKIE W R. 1936. 
Wyniki eksploatacji kolei fińskich w r. 1936 były lep­

sze, niż w roku poprzednim. Przewieziono ogółem 19,4 mil. 
osób ( 18,6 mil. w r. 1935), 13,3 mil. t różnych ładunków 
(12,0) , oraz 1,6 mil. sztuk drobnicy (1,5). Ogólne wpływy 
wyniosły 925,9 mil. marek (. (wobec 853,0 mil. w r. 1935), 
a więc były o 8,50/o większe. Wpływ dzieli się pomiędzy 
ruch osobowy 241,1 mil. mr. f. (227,0) i towarowy 639,9 mil. 
mr. (. (582,2). Wydatki eksploatacyjne bez oprocentowania 
kapitału i amortyzacji wyniosły 674 mil. mr. (. (639,9) , 
a łącznie z oprocentowaniem i amortyzacją 754,6 mil. mr. f. 
(719,3) . W len sposób otrzymano nadwyżkę budżetową 
w r. 1936 w sumie 171 ,3 mil. mr. f. (133,7); współczynnik 
eksploatacyjny polepszył się z 84,33 w r. 1935 na 81,49 
w r. 1936. 

Długość linii kolei państwowych wynosiła 5317 km, 
prywatnych tylko 68 km szerokotorowych i 188 km kolei 
wąskotorowych (prześwit 750 i 600 mm). W r. 1936 posia­
dały le koleje 741 parowozów, 1522 wagonów osobowych 
i 23.634 wagonów towarowych różnych t ypów. Zamiast wę­
gla używano do opalania parowozów przeważnie drzewa. 
Ilostan personelu s tałego wynosił 16.008 osób, a podziennie 
płatnego 10.453, gdy w r. 1935 odpowiednio cyfry te stano­
wiły 15.486 i 10.352 osób. (Z. V. M. E. V. nr 16 - 1937 ). 

wg. 

WPŁYW ZNIŻEK TARYFOWYCH NA OŻYWIE­
NIE RUCHU KOLEJOWEGO W NIEMCZECH. 

Wpływ len widoczny jest z zestawienia \".yników eks­
ploatacyjnych. W porównaniu, naprzykład, wyników za lata 
1930 i 1936 ilość przejazdów świątecznych wzrosła z 83 
do 95 mil. osób, zwiększając wpływy z 111 mil. marek do 
144 mil. Podobnie liczba podróżnych za biletami urlopo­
wymi, których zniżka, jak wiadomo, zwiększa się w miarę 
wzrostu odległości, wynosiła w r . 1932 1,8 mil. osób, gdy 
w r. 1936 wyniosła już 4,5 mil., przy czym wpływy wzrosły 
z 42 do 104 mil. marek. Przeciętna odległość przejazdów 
stanowiła 360 km, większą przeciętnie odległość jazdy noto­
wano z obszarów wschodnio-p ruskich, dochodziła ona do 
600 km. W r. 1934 w tym kierunku przejechało 60.000 po­
dróżnych, w r. 1936 już 360.000. Wpływ wyniósł odpo:vied­
nio 1 6 i 7,2 mil. marek. Biletów okręgowych w granicach 
jedne) sieci wydano w r. 1932 w ilości 124.000 za 7 mil. 
marek, a w r. 1936 wydano 418.000 biletów za 19 mil. Za 
600/o zniżką przejazdową dla obcokrajowców przejechało 
w r. 1934 430.000 osób, opłacając 9 mil. m., gdy w r. 1936 
przej echało już 735.000 osób za sumę 12,8 mi l. Podług ta­
ryfy zniżkowej d la towarzystw i szkół przejechało w r. 1932 
1,4 mil. osób na opłatą 5,6 mil. m., a w r. 1936 podróżo­
wało 4,7 mil. osób za opłatą 10,4 mil. m., przy przeciętnej 
długości przejazdów 77 km. Szczególnie duży wzrost dał 
ruch specjalnych pociągów: w r. 1932 przejechało w tych 
pociągach 1,1 mil. osób, w r . 1936 - 7,4 mil. Wpływ z tego 
tytułu w pierwszym roku wyniósł 2,5 mil. m., w drugim -
7,4 mil. J eszcze większe wyniki otrzymano z ruchu za po­
średnictwem organizacji przewozowych różnych biur po­
dróży. Liczba przewiezionych dzięki nim podróżnych z 1,1 
mil. w r. 1932 podniosła się do 12 mil. w r. 1936, a dochód 
z 3 do 23,9 mil. marek. (Z. V. M. E. V. nr 16 - 1937). 

wg. 

ROZWÓJ MOTO RYZACJI W STANACH 
ZJEDNOCZO NYCH AMERYKI PÓŁNOCNEJ 

Liczba samochodów osobowych i ciężarowych wzrosła 
od r. 1920 do r. 1930 w Ameryce Północnej prawie że trzy­
krotnie. W latach największego nasi lenia kryzysu od r. 1930 
do r. 1933 ilość samochodów zmalała o 2,7 milionów sztuk. 
Od r. 1934 nastąpiła znów tendencja rozwojowa na samo­
chodowym rynku amerykańskim. 
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Poniższe zestawienie przedstawia rozwoi ilostanu sa­

mochodów osobowych i ciężarowych w U. S. A. w latach 
1895 do 1935: 

Rok Ilość samocho- Ilość samochodów Razem dów osobowych ciężarowych 

1895 4 4 
1900 8.000 8.000 
1905 77.400 600 78.000 
1910 458.500 10.000 468.500 
1915 2,309.666 136.000 2,445.666 
1920 8,225.859 1,006.082 9,231.941 
1925 17,496.420 2,440.854 19,937.274 
1930 23,059.262 3,486.019 26,545.281 
1933 20,616.234 3,227.357 23,843.591 
1934 21,524.068 3,409.335 24,933.403 
1935 22,565.347 3,655.705 26,221.052 

Wzrost ilości samochodów w poszczególnych stanach 
służył do wyrównania strat z czasokresu 1930 do 1933. 
W końcu r. 1935 jeszcze nie osiągnięto liczby maksymalnej 
z r. 1930, lecz w r. 1936 będzie ona z pewnością przekro­
czona. 

W 49 stanach ilostan samochodów 15 stanów wynosił 
w końcu r. 1935 więcej, aniżeli 500.000 sztuk. Ilostan samo­
chodów w tych 15 stanach w stosunku do ludności i połą­
czeń kolejowych przedstawia się następująco: 

Stan 

Calilornia 
Ill inois 
Indiana 
Iowa 
Kansas 
Massachusetts 
Michigan 
Minnesota 
Missouri 
New Jersey 
New York 
Ohio 
Pennsylvania 
Texas 
Wisconsin 
U.S.A.- razem 

Ilość 
gmin 

5.482 
4.236 
3.106 
2.248 
2.185 
1.493 
3.657 
2.544 
4.246 
1.761 
5.107 
3.919 
8.956 
6.710 
2.615 

122.473 

40,8 
19,4 
39,0 
28,5 
21,7 
38,0 
34,2 
33,0 
49,5 
34,0 
48,6 
50,6 
42,8 
33,7 
37,0 
39,6 

5,9 
7,7 
3,3 
2,5 
1,9 
4,3 
4,9 
2,6 
3,6 
4, 1 

12,8 
6,7 
9,7 
5,9 
2,9 

124,3 

5.9 
1,8 
4,2 
1,8 
1,6 
6,6 
7,3 
2,9 
5,3 
7,4 
4,7 
7,6 
9,8 
3,6 
5,6 
6,3 

2,151.501 
1,525.817 

850.650 
699.016 
553.106 
785.090 

1,239.431 
726.993 
766.369 
888.292 

2,330.962 
1,7 12.051 
1,745.401 
1.382.104 

754.037 

Jak z powyższego zestawienia widać największą ilość 
samochodów mają stany New York - 2,33 milion. sztuk 
i California - 2,15 milion. sztuk. Największy wzrost ilości 
samochodów w r. 1935 w porównaniu do r. 1934 zanotowa­
no również w Californii, a mianowicie 7,20/o, kiedy w sta­
nie New York wzrost ten w tym samym czasie wynosi\ tyl­
ko 2,50/o. Fakt, że w Stanach Zjednoczonych 39,640/o wszyst­
kich gmin nie posiada połączeń kolejowych (w Ohio 50,60/o, 
w Californii 40,80/o) tłumaczy wysoki poziom motoryzacji 
U. S. A. (Verkl. nr 7 - 1937). 

PRZEDSIĘBIORSTW A SAMOCHODOWE 
W ANGLII. 

M. S. 

Według raportu angielskich komisarzy komunikacyjnych 
w sprawie zezwoleń dla przedsiębiorstw, trudniących się 
przewozem osób samochodami w r. 1935/ 1936, na dzień 
31.III.1936 r. zanotowano 5.313 takich przedsiębiorstw, po­
siadających 46.437 pojazdów. Z przedsiębiorstw tych na j­
większą ilość pojazdów uruchomił Londyński Urząd Komu­
nikacyjny, a mianowicie 6.295 autobusów. Drugie z kolei 
największe przedsiębiorstwo tego rodzaju liczy 1.076 auto­
busów i obsługuje Birmingham i okolice. Więcej aniżeli po­
łowa przedsiębiorstw rozporządza tylko jednym lub dwoma 
autobusami; ilość przedsiębiorstw z jednym autobusem wy­
nosiła 2.209 a z dwoma autobusami - 1.024. Co do ilości 
autobusów to liczba należąca do małych przedsiębiorstw nie 
wynosiła całych 100/o ogólnej liczby autobusów i zmniejszy­
la się w roku sprawozdawczym o dalsze 554 sztuk. W ogóle 
is tnieje tendencja przejęcia małych przedsiębiorstw przez 

duże. W stosunku do r. 1934 ogólna ilość pojazdów zmniei­
szyła się o 433, a w porównaniu z r. 1933 o 623. Natomiast 
ilostan autobusów zwiększył się w odniesieniu do roku po­
przedniego o 642 sz tuk ; odpowiednie zwiększenie w r. 1934 
w stosunku do r. 1933 wynosiło tylko 402 sztuki. Praca au­
tobusu, dopuszczonego do uprawiania przewozów w ruchu 
publicznym, wynosiła w r. 1935/ 1936 przeciętnie 53.342 w­
km; w dwóch poprzednich latach odpowiednie wyniki pra­
cy wynosiły 52.686 i 52.325 w-km. 

Inne sprawozdanie angielskiego ministerium komunika­
cji omawia sytuację samochodów ciężarowych, dopuszczo­
nych do przewozów. Ze sprawozdania tego wynika, że ilość 
przedsiębiorstw, posiadających zezwolenie na przewóz, wy­
nosiła 215.369; przedsiębiorstwa te eksploatowały ogółem 
460.016 ciężarówek . Cztery wielkie towarzystwa kolejowe 
uruchomiły również 9.219 ciężarówek z 3.459 przyczepkami. 
(Verklechn. nr 6 - 1937 ). 

ZAKUP NOWYCH PAROWOZÓW 
PRZEZ DAN IĘ. 

M. S. 

Stały wzrost ruchu na kolejach duńskich w poprzednich 
latach, pomimo wprowadzenia w dużym zakresie ruchu wa­
gonów motorowych, wykazał brak parowozów, zdolnych do 
ruchu pośpiesznego przy dużych składach pociągowych. Uru­
chomienie przewozów na nowym moście przez Mał y Bełt, 
oraz oczekiwany ruch po o twarciu mostu na linii Kopen­
haga- Gedser- Warnemiinde przez Duży Bełt i przez Od­
desund na której mają kursować ciężkie pociągi na długich 
przebiegach ze znacznymi wzniesieniami, przyczyniły się do 
braku parowozów. 

Okoliczności le doprowadziły obecnie do tego, że duń­
skie koleje państwowe przejęły od kolei szwedzkich 11 pa­
rowozów pośpiesznych. Parowozy te, jeszcze niedawno kur­
sowały na głównych liniach szwedzkich, stał y się jednak 
zbędnymi wskutek wprowadzenia tam trakcji elektrycznej 
i mogły być nabyte po przystępnej cenie. Zbudowane w la­
lach 1914/ 16, typu 2-3-1 , długości 21,315 m, mają one naj­
wyższą szybkość 127 km/godz., obciążenie osi 17,5 l, ciężar 
wraz z tendrem w stanie użytkowym wynosi 137,5 l. Pojem­
ność zbiorników wody i węgla na tych parowozach jest 
większa niż na tendrach używanych na kolejach duńskich. 
Ponieważ w Szwecji chodzą pociągi po lorze lewym, a w Da­
nii po prawym, trzeba było poczynić w parowozach pewne 
zmiany, przestawiając osprzęt na prawą stronę, co zresztą 
nie przedstawia większych trudności i ma być wykonane 
w duńskich warsztatach kolejowych w Kopenhadze. (Z. V. 
M. E. V. Nr 14 - 1937 ). 

wg. 

UDZIAŁ KOLEI ANGIELSKICH W WYSTAWIE 
PARYSKIEJ 1937 R. 

Zorganizowały go towarzystwa kolejowe w porozumie­
ni;.1 z rządem. Na zewnętrznej ścianie pawilonu angielsk iego 
ma być przedstawiony obraz ruchu kolejowego w Anglii. na 
którym za pomocą świetlnych linii z rurek , będzie przedsta­
wiona s i eć kolei angielskich. Obok będzie wykonana mniej­
sza mapa kolei, która będzie kluczem objaśniającym do 
pierwszej, z pokazaniem większych miast angielskich i ich 
udziału w ruchu kolejowym. W wystawie kolei angielskich 
biorą udział też towarzystwa turystyczne Anglii i Irlandii . 
Będą one posiada ły wewnątrz pawilonu własne stoisko, 
w którym sł użyć będą zwiedzającym wszelkimi wyjaśnie­
niami dotyczącymi ruchu turystycznego po Anglii i Irlandii , 
oraz będą przyjmować zapisy na wycieczki, organizowane 
w tym czasie do obu krajów. 

wg . 

ODNOWIENIE TABORU W ANGLII. 

Wielka kolej angielska Greal Western R-ay ogłosiła 
program odnowienia swego taboru, na sumę około 2 milio­
nów funtów. Tabor len będzie prawie w ca ł ości wykonany 
we własnych warsztatach towarzystwa w Swindon i obej­
muje: 286 nowych pa rowozów, 294 wagonów osobowych 
i 3.940 wagonów towarowych. Parowozy mają być wykona­
ne według następujących typów: 25 typu „Castle" 2-3-0 
o 4 cylindrach, 10 typu „Hall " 2-3-0, 20 dwucylindrowych 
„Earl" tegoż typu, 20 typu „Manor", IO towarowych 0-3-0, 
50 tendrzaków 1-4-1, 101 tendrzaków 1-3-1 i 50 lendrza-
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ków 0-3-0. Wagony osobowe w ilości 174 według ostatnich 
typów wagonów do międzynarodowego ruchu pośpiesznego. 
Wszystkie wagony mają być o masywnym szkielec ie sta lo­
wym i takimże pudle. 

Jednocześnie zarząd kolei zamierza przeprowadzić znacz­
ne rozszerzenie niektórych parowozowni z pobudowaniem 
nowych warsztatów pomocniczych oraz licznych zapadni. 

Ta sama kolej zamierza jeszcze przed sezonem letnim 
r. 1937 przeprowadzić wielką renowację torów kolejowych, 
przeważnie w okolicach Bristolu na ogólnej długości 640 km. 
Mają być wymienione szyny ogólnej wagi 3.000 t, i 590.000 
podkładów. (Ch. d. I. et tram. Nr 3 - 1937 ). 

ZWALCZANIE HAŁASU NA KOLEJACH 
PODZIEMNYCH W LONDYNIE. 

wg. 

Jak na wszystkich innych kolejach podziemnych, rów­
nież na londyńskich publiczność protestuje przeciwko znacz­
nemu hałasowi, wywoływanemu przez przebiegające pocią­
gi. Władze londyńskie od dawna już czyniły badania nad 
środkami zwalczania tego hałasu. Jako ogólny środek za­
lecają zmniejszenie do możliwych granic ilości styków 
szyn. Na jednym z nowych odcinków ułożono szyny dłu­
gości 27,45 m (90'), okazało się, że hałas na tych odcinkach 
wydatnie się zmniejszył w porównaniu do odcinków o dłu­
gościach szyn 12,8 m (42'). Pracując w tym kierunku za­
stosowano spawanie szyn, stwarzając odcinki bezstykowe na 
długości 109,8 m (360'). Ażeby móc wykonywać spawanie 
w większym zakresie dostarczono nowych udoskonalonych 
przyrządów spawalniczych. 

Również środkiem skutecznym przeciwko hałasowi oka­
zało się heblowanie szyn, co zmniejsza ilość uderzeń kół. 
Już przed wojną czyniono próby zmniejszenia hałasu przez 
wykładanie ścian w tunelach matami z trawy morskiej lub 
filcem azbestowym. W r. 1935 podjęto te próby ponownie, 
zaopatrując ściany tunelów c!o wysokości pod łogi wagonów 
w pokrowce tłumiące dźwięk, co ma zabezpieczyć wnętrze wa­
gonów od hałasu kół. Środek len jest jednak niebezpieczny, 
ponieważ pokrowce takie są materiałem palnym. Próbowa­
no wykonywać leż klock i hamulcowe z masy azbeslowo-ży­
wicznej zamiast z żelaza, przez co nie tylko oszczędza się 
koła , a le w znacznym stopniu zmniejsza się również hałas, 
powstający od tarcia kół o klocki podczas hamowania. Wre­
szcie grubsze szkła w oknach wagonowych powstrzymują 
przenikanie hałasu do wewnątrz. Jeżeli wagon ma sztuczne 
przewietrzanie, stosują podwójne szyby i przekładki z azbe­
stu, co tłumi również przenikanie do wewnątrz hałasu silni­
ka i części napędnych. (Z. V. M. E. V. Nr 14 - 1937 ). 

INWENTARZ NOWYCH AUSTRIACKICH 
MOSTÓW WOJENNYCH. 

wg. 

Według modelu z r. 1936 umieszczony jest on na 20 
samochodach ciężarowych i 12 wozach pontonowych. Wy­
starcza dla mostów długości 113,5 m wagi 7,5 t lub mostów 
długości 66,75 m wagi 15 t. Przyrządy mogą być zastosowa­
ne w połowie a lbo też w ' / •. Most wagi 7,5 t (most opera­
cyjny) zasadniczo buduje się w polu. Z równym powodze­
niem mogą być budowane mosty pontonowe, mosty na ko­
złach, wjazdy na rampy, wreszcie mosty mieszane, mające 
za podpory częściowo pontony, częściowo kozły. Do budo­
wy mostu wojennego wyznaczona jest partia w składzie 
2 oficerów, 4 podoficerów i 100 robotników. Stare wyekwi­
powanie mostów wojennych systemu Birago składało się 
z 14 wozów i wystarczało dla mostów wojennych długości 
53,1 m i ciężkich mostów długości 32,3 m. Ostatnie mosty 
mogły nieść wszelkie ciężary wojskowe wraz z a rmatami 
oblężniczymi. Podczas wojny sformowano bataliony mosto­
we jako specja lne formacje wojsk saperskich, które prze­
prowadzały odbudowę zniszczonych w połowie mostów mu­
rowanych przy pomocy materiałów otrzymywanych ze zbu-
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rzonych żelaznych mostów drogowych. (Z. O. A. I. V. 
Nr 11/12 - 1937). 

ZAMÓWIENIA LOKOMOTYW PRZEZ 
KOLEJE AUSTRIACKIE. 

wg. 

Austriackie koleje związkowe zamówiły ostatnio 26 lo­
komotyw elektrycznych do pociągów osobowych i towaro­
wych o szybkości 130 km/godz. Zamówienie lo ma wykonać 
Wiedeńska Fabryka Lokomotyw przy współdziałaniu czte­
rech wielkich wytwórni elektrycznych. P rzewidywane jest 
zamówienie dalszych 2 osobowych i 4 manewrowych loko­
motyw elektrycznych. Z zamówionych 15 lokomotyw elek­
trycznych ma być dostarczonych latem r. 1938 z przezna­
czeniem dla trakcji elektrycznej kolei Salzburg-Puchheim, 
pozostałe zaś 3 osobowe i 8 pośpiesznych lokomotyw elek­
trycznych będą dostarczone w ciągu r. 1939. (Z. O. A. 
I. V. Nr 15/16 - 1937). 

POCIĄG AERODYNAMICZNY DUŻEJ 
SZYBKOŚCI WE WŁOSZECH . 

wg. 

Państwowe koleje włoskie zamówiły w zakładach Fiata 
9 pociągów aerodynamicznych, przeznaczonych do ruchu po­
śpiesznego. Pierwszy z tych pociągów został dostarczony 
i odbył jazdę próbną na odcinku Turyn-Novara, rozwija­
jąc szybkość 162 km/godz. Pociąg składa się z 3 wagonów 
ogólnej długości 59,19 m. Szerokość wagonów 2,7 m. Waga 
pociągu w próżnym stanie 82 t, a przy pełnym obciążeniu 
9~ t. Na k.aż~y~ ko~cu pociągu znajduje się 12 cylindrowy 
d1eselowsk1 stlmk Fiata mocy 400 KM. Jeden z wagonów 
ma 36 miejsc I kl., dwa pozostałe 42 miejsca II kl. Cała 
karoseria metalowa. Wagony przeznaczone są do kursowa­
nia pomiędzy Turynem, Mediolanem i Wenecją. (Ch. d. 1. 
et tram. Nr 1 - 1937 ). 

wg. 

NOWA KOLEJ LINOWA W AUSTRII. 

Nowa kolej linowa na którą wydano obecnie koncesję 
ma prowadzić do Galzig pod St. Anton na górę Altberg. 
Kolej ta długości 2,6 km przezwycięża 773 m różnicy po­
ziomów, wzniesienie wynosi zatem 38°/o. Ze względów na 
bezpieczeństwo ruchu ma być zastosowany większy niż do­
tąd współczynnik bezpieczeństwa, przez zmniejszenie zaś 
zwisu lin i pominięcie niektórych podpór, zwiększono szyb­
kość podnoszenia; ma ona wynosić 6 misek., Zdolność prze­
pustowa tej nowej kolei pozwoli na przewóz 200 osób na 
godzinę. (Z. O. A. I. V. Nr 13/ 14 - 1937 ) . 

MOST PODNOSZONY PRZEZ 
ODNOGĘ DUNAJU. 

wg . 

Od r. 1896 istniał w Melk most zwodzony. Podczas 
ostatniej zimy zaprojektowano i przystąpiono do wykona­
nia nowego mostu stalowego. Budowę wykonywa zarząd 
miasta Melk. Ponieważ ze względu na wysokie wody most 
nie mógł być wykonany jako stały , zaprojektowano nowy 
most, rozpiętości 50 m, jako podnoszony. Przy wyjątkowo 
wysokiej wodzie, która mogłaby uszkodzić dźwigary mosto­
we, można most podnieść za pomocą dźwigów ręcznych 
o 4 m w górę. Roboty fundamentowe są skończone, otwarcie 
mostu spodziewane jest w maju r. b. (Z. O. A. /. V. 
Nr 15/16 - 1937). 

wg. 

Procujesz no 11~zie-o~~oczywoi no~ mor·zem ~olstim 
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Przegląd pism 
KOLEJ OWY PRZEGLĄD TECHNICZNY. 

Podwójny zeszyt nr 2 i 3 z roku bieżącego za­
sługuje na baczną uwagę techników i inżynieró~ 
kolejowych. Prócz aktualij, na których czele stoi 
opis „Parowozu Pm 36 o kształcie opływowym" 
pióra p. S. Karabanu, znajdujemy ciekawe wywody 
inż. J. Ungera w sprawie nowych zasad premiowa­
nia, wprowadzonych w zeszłym roku na P . K. P .; 
w artykule „Premie administracji warsztatów głów­
nych P. K. P. i sposoby ich obliczania" autor przy­
tacza zasady i wzory obliczania premij w różnych 
przypadkach, dając w jasnym wykładzie odpowie­
dzi na pytania, które mogły powstać w warsztatach 

Bibliografia 

Xll ZJAZD TECHNICZNY I NŻYNIERÓW 
WYDZIAŁÓW MECHANICZNYCH. 
PROTOKÓŁ OBRAD I REFERATY. 

W odmiennej szacie zewnętrznej i wewnętrznej , 
jako wydawnictwo techniczne Ministerstwa Komu­
nikacji, ukazał się tom XII ksiąg zjazdów o po­
kaźnej ilości 234 str. druku z licznymi rysunkami, 
wykresami, tablicami itd. 

Tom ten zawiera treść 10 referatów oraz prze­
bieg dyskusji nad nimi. Do referatów sprawozdaw­
czych należą referaty : in ż. A. Kraczkiewicza „Spra­
wozdanie z gospodarki warsztatowej w r. 1935'' 
i inż. S. Fleszara „Sprawozdanie z gospodarki trak­
cyjnej w r. 1935". 

W innych referatach poruszono następujące za­
gadnienia: inż. E. Osser „Racjonalna konserwacja 
parowozów odstawionych do naprawy". Inż. J. Dy­
bowski 11Stopy łożyskowe taboru kolejowego i wy­
rób ich w stopowni P. K. P .". Inż. J. Srzednicki 
„Racjonalna statystyka wyników gospodarki war­
szta towej i mierniki porównawcze". Inż. J. Jędrze­
jak „Reorganizacja Wydziałów Zasobów i wpływ 
jej na pracę Wydziałów Mechanicznych". Korefe­
ratem do tego zagadnienia była praca radcy Z. Cie­
chońskiego 11Zasady nowej organizacji zaopatrywa­
nia materiałowego na P. K. P .". Inż. J. Galziński 
„Bezpieczeństwo i higiena pracy w gł. warsztatach 
kolejowych", z koreferatem dra J. Hozera „Orga­
nizacja bezpieczeństwa i higieny pracy na P . K. P. ". 
Inż. A . Gieleżyński „Bezdymne parowozownie". 
Inż . W. Mlodecki „Gospodarka wagonowa na 
P. K. P . z punktu widzenia służby mechanicznej". 

Treść referatów i dyskusji nad żywotnymi za­
gadnieniami, których one dotyczyły, prowadzona 
w atmosferze nie skrępowanej względami służbo­
wymi, stanowi dalszy ciąg poważnego wkładu tech­
nicznego w tak ubogim jeszcze u nas technicznym 
piśmiennictwie kolejowym. 

S. W. 
TECHNIK. 

„Technik" - podręcznik inżynierski. Polska li­
teratura techniczna od dawna odczuwała potrzebę 

w związku z wprowadzeniem nowych zasad pre­
miowania. Inż. A. Kroczewski popularyzuje w nie­
mniej przejrzystym wykładzie zasady 11 0bliczan~~ 
czasu jazdy za pomocą metody prof. Czeczotta . 
Autor podkreśla znaczenie opanowania tej metody 
obliczeń dla racjonalnego wyzyskania parowozów, 
prowadzących pociągi osobowe i towarowe. Inż. J. 
Szlachcic w artykule „Badanie konstrukcji urzą­
dzenia zabezpieczającego wytwornicy acetyleno­
wej" szeregiem cennych wskazówek ułatwia fa­
chowcom zbadanie posiadanych wytwornic i urzą­
dzeń zabezpieczających. 

Wreszcie znajdujemy w tymże zeszycie opis 
uniwersalnych „Maszyn do cięcia tlenem". 

s. w. 

podręcznika inżynierskiego w rodzaju znanego nie· 
mieckiego „Hutte". W ydany w r. 1905 podobny 
podręcznik, opracowany przez inż. S. Lisieckiego, 
był właściwie dosłowną prawie kopią podręc:znika 
11Hiitte", wprowadzając jednak polską terminolo­
gię oddał bardzo cenne usługi. Wydawnictwo to od 
dawna było zupełnie wyczerpane, a wydawanie po­
wtórnego nakładu wobec zmienionych warunków 
uznano za niepożądane. Wydział W ydawnictw 
przy Stowarzyszeniu Techników przy poparciu 
z zewnątrz przystąpił do opracowania nowego wy­
dawnictwa podręcznika, przy czym uwzględniono 
najnowsze zdobycze w tym kierunku, zastosowując 
nowy samodzielny układ i powierzając opracowa­
nie różnych rozdziałów wybitnym siłom fachowym. 
Obecnie ukazał się pierwszy tom „Technika", za­
wierający wiadomości potrzebne każdemu inżyni~­
rowi i technikowi. Tom ten o 1200 stronach obei­
muje wiadomości z dziedziny matematyki z liczny­
mi tablicami, mechaniki, teorii, sprężystości i wy­
trzymałości materiałów oraz materiałoznawstwa we 
wszystkich ważniejszych dziedzinach technicznych 
jak : metale, materiały spawane, spoiwa, szkło, 
drewno, skóra itp. Osobny dział obejmuj e wiado­
mości prawa patentowego, obrony przeciwgazowej 
i przeciwlotniczej w zas tosowaniu do przemysłu, 
tablice zamiany miar i wag itd. 

Wszystko razem daje nader pożyteczny i po­
trzebny podręcznik, który powinien zna leźć się 
w ręku każdego inżyniera i technika. Wydawcy za­
mierza ją wydać dalsze tomy, obejmujące różne 
dziedziny techniki, zależne to jest jednak od ze­
brania potrzebnych środków, jakie mają być uzy­
skane z rozprzedaży pierwszego tomu. 

Ponieważ technika postępuje bardzo szybkimi 
kr0kami, z wydaniem drugiego tomu nie można 
zwlekać, aby wydawnictwo nie straciło na aktual­
ności; tom pierwszy, obejmujący ogólne wiadomo­
ści, pozostanie zawsze aktualny i potrzebny. 

Z tego względu należy uważać, że raczej nale­
ży dążyć do obniżenia ceny sprzedażnej pierwsze­
go tomu; obecna cena zł 50 (w oprawie) wydaje się 
jak na nasze stosunki bardzo wysoka. 

wg. 
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Ze Związku Polskich 

Ś.tP. 
Inż . OLGIERD CHODKIEWICZ 

W dniu 2. wrzesma r. 1936 zmarł nagle 
długoletni członek Z. P. I. K., ś . p . Olgierd 
Chodkiewicz, urodzony w r. 1878 w Kijowie, 
gdzie też ukończył szkołę średnią. 

Zmarły ukończył studia politechniczne we 
Lwowie w r. 1902, po czym objął pracę za­
wodową na Kolejach Południowo-Zachodnich, 
gdzie w r. 1917 powierzono Mu stanowisko 
Naczelnika Węzła Kijowskiego. 

W r. 1919 przenosi się z rodziną do Pol­
ski, wezwany przez Ministerstwo Komuni­
kacji na Polskie Koleje, gdzie obejmuje sta-

Wydawca; Związek Polskich Inżynierów Kole jowych. 

Koleiowych 

nowisko Kierownika Działu Towarowego 
w DOKP w Warszawie. 

W r. 1927 zostaje przez Ministerstwo Ko­
munikacji mianowany zastępcą Naczelnika 
Wydziału Eksploatac. w DOKP w Warszawie. 

W r. 1932 obejmuje czynności Naczelni­
ka Wydziału Ruchu w DOKP w Radomiu, 
a w r. 1934 zostaje mianowany Naczelnikiem 
Służby Ruchu w tejże Dyrekcji. 

Zmarły był synem powstańca 1863 roku 
i wywodził się z rodu, który wydał Wielkie­
go Hetmana, Jana Karola Chodkiewicza. 

Zmarły oddawał się całą duszą zawodo­
wej pracy, ponad to cieszył się opinią jed­
nego z najlepszych wykładowców na facho­
wych kursach kolejowych, zjednując sobie 
wdzięczność młodszego pokolenia. Również 
zmarły oddaje się z całym zapałem pracy 
społecznej i bierze w niej udział jako czło­
nek Zarządu Okręgowego Rodziny Kolejo­
wej, jako Przewodniczący Sekcji Dożywia­
nia Dzieci i Stołówek R. K., jako członek 
Zarządu Kolejowego Oddziału L. M. K., 
F. O. M., L. O. P. P. i K. P. W. 

Zdolności fachowe, uczynność, prawość 
i inne zalety serca i charakteru ś. p. Olgier­
da Chodkiewicza zjednały Mu uznanie naj­
wyższych władz, oraz szacunek współpra­
cowników i przyjaciół. 

Zmarły osierocił żonę, 2-ch synów i córkę. 
Niech Mu ziemia ojczysta, do której po­

wrócił, lekką będzie. 
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Redaktor odpowiedzialny; ln:i. Bogumił Hummel 

Zakł . Grai. 8. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61 

Przetargi 
Polskim'' 

Monitor 

na dostawy dla P. 
w m. maiu r. 1937 

Nr. 109. D. O. K. P. we Lwowie - na dzień 16 
czerwca przetarg ofertowy na dostawę 

w okresie od dnia 1 sierpnia 1936 r. do 
dnia 31 lipca 1937 r . knotów, pochodni, 
sw1ec, oleju samochodowego, karbidu, 
oliwy kościanej, papy, blachy, drutu, łań­
cuchów rur, wyrobów śrubowych, dekstry­
ny, mydła i t. p. 

Monitor 
Nr. 110. D. O. K. P. w Krakowie - na dzień 16 

czerwca przetarg ofertowy na dostawę 
w okresie rocznym gwintowników i roz­
wiertaków oraz roztłaczarek do rur pło­
miennych oraz uchwytów do świdrów. 

Monitor 
Nr. 112. D. O. K. P. w Katowicach - na dzień 18 

czerwca przetarg ofertowy na dostawę 

K. P. 

Monitor 

ogłoszone w „Monitorze 

roczną klocków hamulcowych żeliwnych 

i rusztów parowozowych. 

Nr. 112. D. O. K. P . w Warszawie na dzień 15 
czerwca przetarg ofertowy na wykonanie 
konstrukcji spawanej przęsła stalowego 
o rozpiętości teor. 33,28 m dla mostu na 
km 34,337 linii Warszawa-Dęblin. 

Monitor 
Nr. 112. D. O. K. P . w Krakowie - na dzień 14 

czerwca przetarg ofertowy na dostawę. 

w okresie rocznym pochodni acetyleno­
wych oraz zamków zwrotniczych. 

Monitor 
Nr. 112. D. O. K. P . w P oznaniu - na dzień 14 

czerwca przetarg ofertowy na wykonanie 
naprawy izolacji na 6-ciu wiaduktach ko­
lejowych linii Poznań-Łęka i Poznań­
Zbąszyń w ilości około 1200 m2

• 
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Monitor 
Nr. 113. D. O. K. P . w Warszawie - na dzień 22 

czerwca przetarg ofertowy na roboty 
związane z przebudową na st. Warsza­
wa-Główna-Towarowa placów ładun­

kowych wraz z przebrukowaniem tak 
zwanego przejazdu „Magistrackiego" 
przy ul. Towarowej . 

Monitor 
Nr. 113. D. O. K. P. we Lwowie - na dzień 17 

czerwca przetarg ofertowy na wykonanie 
odbudowy przyczółków i filarów mostu 
przez rzekę Strypę w km 82.229 linii Ha­
licz-Berozewica Ostrów. 

Monitor 

Nr. 114. D. O . K. P . w Warszawie - na dzień 18 
czerwca przetarg ofertowy na dostawę 
roczną: ogniw i elektrod, szczotek węglo­
wych, różnych częsc1 zapasowych do 
elektrycznego oświetlenia wagonów, rurek 
stalowo-pancernych i łączników do nich, 
muf kablowych, acetylenu, tektury, pędzli, 
szczotek, rur, blachy itp. oraz na dosta­
wę półroczną materiałów piśmiennych, 

rysunkowych i papieru światłoczułego, 

nici oraz fibry rdzochronnej . 

Monitor 

Nr. 115. D. O. K. P . w Krakowie - na dzień 22 
czerwca przetarg ofertowy na malowanie 
żelaznych przęseł mostowych o ogólnym 
ciężarze 2000 tonn . 

Monitor 

Nr. 116. D. O. K. P. w Toruniu, Wydział Zasobów 
w Bydgoszczy - na dzień 21 czerwca 
przetarg ofertowy na dostawę w okresie 
rocznym około 8400 m b. różnych płócien 
lnianych do celów technicznych. 

Monitor 
Nr. 118. D. O. K. P. w Wilnie - na dzień 22 

czerwca przetarg ofertowy na sprzed:iż 

inwentarza mechanicznego i drewnianych 
budynków znajdujących się na terenie b. 
cegielni kolejowej na km 40 linii Woro · 
pajewo-Druja w pobliżu stacji Szarko­
wszczyzna, a mianowicie: lokomobili 
z osprzętem, motoru ropowego, transmisji, 
wentylatora turbinowego, walców uniwer­
salnych, prasy, stolika do cegieł i piro· 
metru. 

Monitor 
Nr. 121. D . O. K. P . w P oznaniu - na dzień 2 i 6 

lipca przetarg ofertowy na dostawę la­
kieru czarnego rdzochronnego, rozpu­
szczalnika do tego lakieru, mioteł brzo­
zowych oraz materiałów elektroizolacyj­
nych i izolacyjnych do prądu silnego. 

Monitor 
Nr. 121. D. O. K. P . w Radomiu - na dzień 23 

czerwca przetarg ofertowy na budowę 

wiaduktu drogowego wraz z dojazdami 
na skrzyżowaniu torów kolejowych 
z ulicą Słowackiego w Radomiu. 

Monitor 
Nr. 221. D. O. K. P . w Warszawie - na dzień 

25 czerwca (oferty składać do dnia 24 
czerwca) przetarg ofertowy na dostawę 
i zainstalowanie zespołu (pompa odśrod­
kowa z silnikiem elektrycznym) o użyt­
kowej wydajności 3 m3/godz. 

Monitor 
Nr. 125. D. O. K. P . w Poznaniu - na dzień 3 

lipca przetarg ofertowy na gruntowną 

naprawę peronu asfaltowego na st. Gniez­
no, wymianę zagrzybionych podłóg 

w Głównych Warsztatach w Ostrowie, 
na gruntowną naprawę szklanej świet l ni 

nad werandą dworca na st. Września 
oraz na zewnętrzne odnowienie budyn­
ków dworcowych na st. st. Bojanowo Sta­
re, Bojanowo i Rydzyna. 

Monitor 
Nr. 125. D . O. K. P. w Wilnie - na dzień 2 lipca 

przetarg of er to wy na uszyci.e odzieży 
służbowej dla pracowników P . K. P., 
orąz na sprzedaż staroużytecznych belek 
żelaznych i obrotnic. 

Monitor 
Nr. 126. D . O . K. P. w Warszawie - na dzień 

25 czerwca przetarg of er to wy na wyko­
nanie obmurowania konstrukcji stalowej 
ścian zewnętrznych przy budowie gma­
chu Dworca Głównego w Warszawie. 

Monitor 
Nr. 126. 

Monitor 
Nr. 128. 

D . O. K. P. w Warszawie - na dzień 

2 listopada (oferty składać do dnia 
1 lipca) przetarg ofertowy na dostawę 
i montaż 2-ch zbiorników wodno-po­
wietrznych z podstawami żelaznymi 
ciężar 1 zbiornika około 15.000 kg.). 

Oddział Drogowy P. K. P . w Nowym 
Sączu - na dzień 8 lipca prze larg of er­
lowy na ułożenie podłóg nieheblowanych 
w Warszhdach Głównych, przeróbkę biur 
w Parowozowni Głównej, wybudowanie 
budynku gospodarczego i ustępu, urządze­
nie instalacji wodociągowej i kanalizacyj­
ne w budynku administra:::yjnym Maga­
zynu Zasobów, pomalowanie żelaznych 

konstrukc ji dachowych remizy parowo­
zowej w Stróżkach i Nowym Sączu oraz 
wykonanie 12 szt. blaszanych kominów 
dymowych w rem1Z1e parowozowa) 
w stacji Nowy Sącz . 
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