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Inz. Konrad Wisznicki.

063:625.1(44)

Przebieg i uchwaly Miedzynarodowego Kongresu
Koleiowego w PCII'ViU o oo S S A e s R e S S R

Miedzynarodowy Zwiazek Kongresow Kolejo-
wych powstal w 1885 r. z inicjatywy Belgii, ktora
pragnac uczci¢ przypadajace na ten rok 50-lecie
powslania pierwszej kolei belgijskiej, zapro-
sita do Brukseli przedstawicieli zarzadéw kolejo-
wych innych panstw, w celu wspélnego rozpa-
trzenia szeregu zagadnien z dziedziny kolejnictwa.
Zaproszenie przyjete zostalo przez 131 zarzadow
kolejowych, reprezentujacych 50.000 km linii ko-
lejowych w 19 panstwach. Wobec tak znacznego
powodzenia tego zjazdu, postanowiono utworzyé
staly komitet, z siedziba w Brukseli, ktéry by or-
ganizowal takie kongresy periodycznie. Statut
Miedzynarodowego Zwiazku zostal uchwalony na
drugim kongresie, zwolanym do Mediolanu
w 1887 r.

Nastepne kongresy odbyly sie: w r. 1889 w Pa-
ryzu; w r. 1892 w Petersburgu; w r. 1895 w Lon-
dynie; w r. 1900 w Paryzu; w r. 1905 w Wa-
szyngtonie; w r. 1910 w Bernie; w r. 1922 w Rzy-
mie; w r. 1925 w Londynie; w r. 1930 w Madry-
cie, w r. 1933 w Kairze, gdzie uchwalono nastep-
ny Kongres zwolaé do Paryza w roku 1938; z uwa-
gi jednak na Wystawe Miedzynarodowa, data
XIII Kongresu zostata przez Zarzad zwiazku odpo-
wiednio zmieniona.

Kongres w roku biezacym zebral 628 delega-
téw, reprezentujacych 198 zarzadéw kolejowych
(540.000 km linii) z 35 panstw. Z 44 paristw
uczestniczacych w Miedzynarodowym Zwiazku,
nie wyslaly delegatéow do Paryza jedynie 8 ma-
tych republik amerykanskich oraz Sjam; réwniez
nie bylo przedstawicieli kolei rosyjskich, gdyz do
Zwiazku one nie naleza,

Polskie Koleje, ktére przystapilty do Zwiazku
w 1922 r., byly reprezentowne przez oficjalna
delegacje po raz pierwszy na Kongresie w Lon-
dynie w 1925 r. Na XIII Kongres Polska wystala
delegacje w skladzie 18 os6b, pod przewodnic-
twem p. Podsekretarza Stanu Ministerstwa Ko-
munikacji inz. A. Bobkowskiego. Lacznie z czlon-
kami rodzin delegatow polska grupa na terenie
Kongresu liczyla okoto 35 oséb.

Oficjalna cze$é Kongresu zabrala czas od 1
do 11 czerwca. Zebrania plenarne oraz posiedze-
nia sekcyj odbywaly sie¢ w obszernym nowym
Gmachu Chemii przy ulicy Saint-Dominique
(w poblizu terenéw Wystawy). Otwarcie Kongresu
nastapilo na uroczystym posiedzeniu w dniu 1
czerwca o godz. 11 w obecnosci P. Prezydenta
Republiki Francuskiej, honorowego Przewodni-
czacego Kongresu. Otworzyl Kongres Minister Ro-
bét Publicznych Francji p. Bedouce, ktéry w prze-
méwieniu swym podkreslil wielka role, jaka w cia-
gu swego wiekowego istnienia koleje odegraly
w zyciu narodéw, oraz wskazal na wspanialy
rozwéj i postep techniczny kolei, osiagniete dzie-
ki pracy fachowcéw kolejowych.

W nastepnym przeméwieniu Prezes Migdzy-
narodowego Zwiazku Kongreséw Kolejowych p. Ru-
lot oswietlil znaczenie dla przyszlosci kolejnictwa

tych zagadnien, ktéreKongres ma rozwazaé. W kon-
cu zabral glos baron E. Rofchild, Prezes Komitetu
Kolei Francuskich, wybrany na Przewodniczacego
Kongresu; zobrazowal on wielki dorobek w dzia-
lalnosci Miedzynarodowego Zwigzku Kongreséw
Kolejowych oraz podkreslit trudnosci, z jakimi
borykaja sie koleje wskutek kryzysu swiatowego
i konkurencji ze strony innych $rodkéw komuni-
kacji. Méwca jednoczesnie podniést, ze wbrew
licznym przepowiedniom pesymistow, koleje nie
chyla sie ku upadkowi, a przeciwnie, jestesmy
swiadkami ich odrodzenia; zawdzieczaja je one
zaré6wno wybitnym osobistosciom, stojacym u ste-
ru zarzadu, jak réwniez inZzynierom kolejowym
o duzym doswiadczeniu fachowym i wiedzy tech-
nicznej.

Przeméwienia byly wygloszone na sali tylko
w jezyku francuskim. Mozna jednak bylo slysze¢
je réownoczesnie w jezyku niemieckim lub angiel-
skim, dzieki zainstalowanym przy fotelach stu-
chawkom telefonicznym, polaczonym przewodami
z mikrofonami, do ktérych przemawiali tlumacze
(analogiczne urzadzenie bylo zainstalowe na Mie-
dzynarodowym Kongresie Mostowym w Berlinie
w 1936 r.). Tego rodzaju urzadzenie oszczedza
wiele czasu oraz zmeczenia, jakie powstaje przy
trzykrotnym wystuchiwaniu kazdego przemowie-
nia w réznych jezykach; na posiedzeniach sekcyj,
niestety, instalacyj takich nie bylo, wskutek czego
ucigzliwe tlumaczenia znacznie uszczuplily i tak
ograniczony czas, przeznaczony na dyskusje.

Procz posiedzen inauguracyjnego i korncowe-
go, odbyly sie jeszcze 2 posiedzenia plenarne, na
ktérych uchwalono wnioski, zabproponowane przez
sekcje Kongresu. Sekcyj bylo 5, a mianowicie:
I — drogowa; II—mechaczniczna; III—eksploata-
cyjna; IV — ogélna; V — kolei dojazdowych i ko-
lonialnych. Rozpatrzone przez Kongres zagadnie-
nia oraz streszczenia przyjetych uchwal sa po-
dane nizej.

Delegacja polska brata czynny udzial w pra-
cach Kongresu. Jednym z referentéw grupowych
zagadnienia IX ,,Wyniki stosowania urzadzen sa-
moczynnych, urzadzern do nastawiania sygnaléw
i zwrotnic z odleglosci oraz sygnalizacji na loko-
motywach” byl prof. A. Miszke. Autorem refe-
ratu, obejmujacego zagadnienie XI — ,Selekcja,
poradnictwo i szkolenie personelu kolei zelaz-
nych byt inz. J. Wojciechowski, ktory niestety,
wskutek choroby nie mogl przybyé na Kongres,
wobec czego jego referat zostal wygloszony przez
dr. H. Targonskiego. Obrady Sekcji IV zostaly
otwarte przez inz. H. Jezierskiego, na przewod-
niczacego za$ tej Sekcji wybrano prof. dr. A, Wa-
siutyniskiego. Procz tego wigkszosé delegatow pol-
skich zabierala glos w dyskusji.

Na wniosek polskiej delegacji na ostatnim po-
siedzeniu w dn. 11 czerwca uchwalono, ze kolej-
ne zebranie Zarzadu Zwiazku odbedzie sie
w r. 1943 w Warszawie; zdecydowano procz tego,
ze zakres tego zebrania bedzie rozszerzony, mia-
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nowicie Zarzad bedzie médgl samodzielnie roz-
patrzy¢ jedno lub dwa najbardziej pilne zagadnie-
nia, kooptujac kilku specjalistéw z danej dziedzi-
ny. Na tymze posiedzeniu inz. H. Jezierski zostal
ponownie wybrany na czlonka Zarzadu. Miej-
scem nastepnego XIV Kongresu w 1941 r. wy-
brano Berlin, zas XV Kongresu w 1945 r. Tokio.
Po pozegnalnym przeméwieniu p. Rofchilda Kon-
gres zostal zamkniety.

Ciekawym i pozytecznym uzupelnieniem re-
feratow kongresowych byly liczne wycieczki tech-
niczne i pokazy, zorganizowane przez Zarzady
Kolei Francuskich z wielka starannoscia i goscin-
noscia. Uczestnicy Kogresu mieli moznosé zwie-
dzi¢ nastepujace nowoczesne urzadzenia kolejo-
we: stacje rozrzadowe Le Bourget i Vaires; sta-
cje oscbowe Paris-1'Est, Paris—Saint-Lazare i Ver-
sailles-Chantiers; stacje postojowa Landy; parowo-
zownie na st. La Chapelle; stacje doswiadczalna
do badania parowozéw w Vitry-sur-Seine; war-
sztaty 1 magazyny nawierzchniowe w Moulin-
Neuf. Z ciekawszych innych obiektéw zwiedzono:
pracownie psychotechnicznag Towarzystwa Ko-
munikacji Okregu Paryskiego, okregowa elek-
trownie w Arrighi, stacje transformatoréw na
220.000 V. w Chevilly, zaklady graticzne wydaw-
nictwa Illustration w Bobigny, fabryke ,,Carel et
Foché"”, ktéra - dostarcza Francuskim Kolejom
Parnstwowym elektryczne wagony motorowe, oraz
statek ,Normandie" w Hawrze. Poza tym podczas
Kongresu odbyly sie ciekawe pokazy nowocze-
snych jednostek taboru kolei Paris — Lyon — Med.
i P. — O — Midi, wystawa konteneréw oraz
probne jazdy 2 wagonéw, przeznaczonych do ba-
dania toru.

Z okazji Kongresu Wtadze Francuskie zorga-
nizowaly szereg uroczystych przyjeé dla delega-
tow i ich rodzin. W dn. 2 czerwca odbyl sie raut
w gmachu Rady Miejskiej, a nastepnie galowe
przedstawienie w Operze; w dniu 9 czerwca kon-
gresisci byli goscinnie podejmowani przez P. Pre-
zydenta Francji i Jego Malzonke na garden-
party w Patacu Elizejskim; koleje Francuskie za-
prosily na wielki bankiet w Palacu Sportéw, wy-
dany w dniu 7 czerwca na 1500 oséb.

Fodczas trwania Kongresu odbyly sie liczne
wycieczki krajoznawcze, zas po jego zamknieciu
szereg wycieczek kilkudniowych po Francji, zor-
ganizowane przez Miedzynarodowe T-wo Wago-
néw Sypialnych.

Na zakoriczenie nalezy podkresli¢ doskonals
organizacje Kongresu, szczegélnie wielka spraw-
nos¢ Sekretariatu w zakresie informacyjnym
i sprawozdawczym. Dla kazdego z 628 delegatéow
byl przygotowany na pétkach w holl'u oddzielny
przedzial, gdzie codziennie rano wsréd licznych
drukéw, katalogéw i zaproszern mozna bylo juz
znalez¢ drukowane sprawozdania z protokétami
posiedzer z dnia poprzedniego oraz informacjami
co do majacych odbyé¢ sie¢ pokazéw i wycieczek.
Sprawozdania te, zaréwno jak i pieknie wydane
przez Koleje francuskie i firmy techniczne opisy
urzadzen kolejowych, stanowia cenna pamiatke
z XIII Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego.

Skrét uchwal Kongresu.

Zagadnienie I: Usfréj nawierzchni wspélcze-
snej na liniach kolejowych o ruchu pociggéw ciez-
kich, poruszajqcych sie ze znacznqg szybkoscia, oraz
sposoby modernizacji istniejgcej nawierzchni dla
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wspomnianych  obcigzen i szybko$ci. Rozjazdy
umozliwiajqce jazde ze znacznq szybkosciq w kie-
runku zbocznym.

1. Nacisk osi taboru kolejowego na szyne
nie przekracza ogolnie 20 t. Mozna stwierdzié¢ obec-
nie dazenie do stosowania naciskéw wiekszych po-
miedzy 20 i 25 t; wyjatek stanowi kontynent pét-
nocno-amerykanski, gdzie nacisk dochodzi do
351

Dotychczasowa najwigksza szybkosé pociagow
120 km/godz. czesto obecnie dochodzi do 150
km/godz. w ruchu pociagow zwyklych i do 160
km/godz. dla wagondéw i pociaggéw motorowych.
Kongres kladzie nacisk na konieczno$é¢ prowadze-
nia pomiaréw i obserwacji nad praca nawierzchni
w tych coraz ciezszych dla niej warunkach, Prace
te powinny daé wskazéwki celowego projektowa-
nia taboru i nawierzchni.

2. Przy znacznych naciskach taboru i szybko-
sci jazdy w wigkszosci przypadkéw nalezy uwa-
za¢ szyny za obcigzone do granic kraicowych przy
stosowanych obecnie gatunkach materialéw. Cie-
zar szyn na wigkszosci linij najbardziej obcigzo-
nych wynosi w Europie do 50 kg/m. Co do celowo-
$ci stosowania szyn ciezszych poglady sa podzielo-
ne. Dlugosé szyn i typy zlacz sa bardzo réznolite;
celowosé stosowania ciaglych szyn na bardzo diu-
gich odcinkach nie jest dotychczas ustalona.

3. Podklady drewniane nalezy uwazaé za naj-
lepsze dla linii o bardzo szybkim ruchu. Zwieksze-
nie ilosci podktadéw jest celowe do osiagniecia od-
powiedniej statecznosci toru przy duzych obciaze-
niach, oraz w celu przeciwdziatania sitom bocznym
i pionowym przy znacznych szybkosciach. Przy
duzych szybkosciach szczegélnie wazne jest dbaé
o prawidlowy stan toru w planie i profilu i o od-
powiedni rozstaw szyn. Szyny powinny byé moz-
liwie doskonale przymocowane do podkladéw, sto-
sowanie siodetek lub podktadek metalowych odpo-
wiednio umocowanych na podktadach jest poza-
dane, szczegélnie w tukach o malych promieniach.

4, Celowe jest zwigkszaé¢ grubosé warstwy
podsypki, stosowaé tluczen sortowany wymiaréw
nie przewyzszajacych 6—7 cm. Podtorze powinno
byé¢ dobrze odwodnione i odpowiednio zdrenowa-
ne. Pozadane jest zamykanie popielnikéw na paro-
wozach, azeby nie zanieczyszczaé podsypki.

5. Powyzsze wskazéwki powinny by¢ stoso-
wane przy robotach torowych w celu ich zmoderni-
zowania. Stan taboru w planie i profilu powinien od-
powiadaé stosowanym szybkosciom. Stan toru
w tukach i w obrebie krzywych przejsciowych po-
winien by¢ starannie poprawiany i nalezycie utrzy-
mywany.

Droggq préb doswiadczalnych nalezy okreslié
graniczne szybkosci jazdy w tukach, uzalezniajac
je od promieni oraz przechylki odpowiedniej lub
niedostatecznej. Przy ustalaniu wigkszych szyb-
kosci jazdy nalezy sie liczyé z wydatkami dodat-
kowymi, jakich bedzie wymagalo state utrzymy-
wanie toru na wysokim stopniu doskonalosci.

6. Woskazane jest stosowaé w rozjazdach igli-
ce sprezyste z mozliwie malym katem oparcia, tuk
miedzy iglica a krzyZownica o mozliwie duzym pro-
mieniu, krzyzownice z mozliwie matym katem oraz
calosé dostatecznie silnie konstruowana. Nalezy
unikaé mozliwosci powstawania uderzen przy prze-
jezdzie taboru przez rozjazdy. Pozadane jest sto-
sowaé przechyltki w rozjazdach, gdzie to bedzie
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mozliwe, a szybkosci graniczne przejscia pociagu
w kierunku zbocznym ukladaé przy pomocy jazd
prébnych, wykonywanych przy uzyciu taboru po-
ciaggow najszybszych.

Zagadnienie Il. Zastosowanie spawania w ce-
lu wydluzenia szyn oraz przy wyrobie i utrzyma-
niu rozjazdow.

Stosowane od 6 lat spawanie szyn, procz oszczed-
no$ci w wydatkach na budowe i utrzymanie na-
wierzchni, daje nastepujace korzysci: zmniejsze-
nie ilosci stykéw, przez co jazda jest bardziej przy-
jemna i spokojna a tabor mniej sie zuzywa, zmniej-
szenie oddzialywania dynamicznego taboru na bu-
dowle sztuczne, moznos¢ tgczenia szyn o réznych
przekrojach bez uzycia tubkéw przejsciowych. Na-
lezy prowadzi¢ obserwacje nad zachowaniem sie
dlugich szyn spawanych w torze oraz stosowaé od-
powiednie sposoby badania spoin.

Zastosowanie spawania do laczenia szyn i wy-
robu rozjazdéw umozliwia zmniejszenie ilosci zla-
czek, podlegajacych silnemu zuzyciu.

Napawanie powierzchni tocznej szyn i krzyzo-
wnic zwigksza czas ich stuzby.

Rozmaite sposoby spawania sa jeszcze w sta-
dium rozwoju; na podstawie dotychczasowej prak-
tyki nalezy oczekiwaé dalszych pozytecznych wy-
nikoéw w tej dziedzinie.

Zagadnienie III. Metody robét okresowego
utrzymania: 1° mostéw stalowych; 2° przyrzq-
dow sygnalowych; 3° wspornikéw stalowych do
przewodow jezdnych na kolejach elektrycznych.

Zaleca sie, aby dzial stuzby, zajmujacy sie pro-
jektowaniem i budowa mostéw stalowych miat bez-
posredni lub posredni wglad w utrzymanie {ych
dziet sztuki.

Zastosowanie urzadzen pneumatycznych lub
elektrycznych do oczyszczania z rdzy i malowania
natryskowego moze da¢ zmniejszenie kosztow
utrzymania.

Wskazane jest malowaé kilkakrotnie tylko po-
wierzchnie zniszczone, 1 uzywaé gatunkéw farb
szybko schnacych,

Oczyszczanie z rdzy, miniowanie i malowanie,
wykonywane przez zarzad kolejowy we wlasnym
zakresie, moze byé korzystniejsze, niz oddawanie
tych robét przedsigbiorcom.

W celu lepszej konserwaciji zaleca sie stosowanie
na mostach szyn spawanych, a na koricach mostow
ruchomych—urzadzen, stuzacych do zmniejszenia
uderzen.

Zastosowame spawania elektrycznego przy na-
prawie i wzmacnianiu mostéw w wielu przypad-
kach moze daé¢ oszczednosci,

Czesci mostéow, podlegajace dziataniu dymu
z parowozow, moga byé zabezpieczone warstwa
zelbetowa,

Zaleca si¢ utworzenie osobnej stuzby lub spe-
cjalnego dziatu stuzby do utrzymania urzadzen
bezpieczenstwa ruchu pociagéw i urzadzen tele-
technicznych.

Do rozpoznania wadliwosci w dzialaniu swiatet
sygnaléw wystarczaja naogél doniesienia druzyn
parowozowych,

Zaréwki w sygnalach elektrycznych zaleca sie
zasilaé napieciem nizszym od nominalnego.

Najbardziej ekonomiczne jest stosowanie ra-
mion i tarcz sygnatowych emaliowanych.

Sprawdzanie przekaznikéw moze byé wyko-
nywane na miejscu ich pracy.

Przy konserwacji wspornikéw dobre rezultaty
moze daé¢ galwanizowanie.

Natryskowe pokrywanie wspornikéw metalem
nie zawsze daje nalezyte zabezpieczenie od rdzy.
W tym przypadku jest celowe ostateczne pokrycie
powierzchni warstwa oleju.

Zastosowanie stupéw wspornikowych z przekro-
jow profilowych wydaje si¢ najbardziej ekono-
miczne,

Zagadnienie IV. Rozwdéj wagonéw motorowych
z punkiu widzenia ksztaltéw konstrukcyjnych oraz
badania systeméw przekiadni i hamulcow.

1) W okresie 2—3 ostatnich lat znaleziono za-
dawalajace rozwigzania zagadnien szybkosci, przy-
$pieszenia biegu, hamowania i bezpieczenstwa jaz-
dy wagonéw motorowych. Przyszlosé wagonéw mo-
torowych zalezy obecnie od rozwiazania spraw wy-
gody podrozy, oszczednej konserwacii i zwigksze-
nia pojemnosci wagonéw motorowych.

2) Silniki Diesla do wagonéw motorowych mo-
ga by¢ podzielone na 3 grupy:

a) silniki mocy 600 KM i wyzej, ciezkie, lecz
bardzo ekonomiczne;

b) silniki mocy od 300 do 600 KM,
na wigkszosci kolei europejskich;

c) silniki mocy do 300 KM, pomiedzy ktérymi
wybijaja sie na plan pierwszy silniki poziome cze-
chostowackie, niemieckie i francuskie.

3) Przekladnia mechaniczna daje dobre wyni-
ki przy silnikach mocy do 300 KM cc do ciezary,
kosztéw 1 sprawnosci. Przekladnia elektryczna
jest wskazana przy obsludze szlakow goérskich jako
tez pociagéw wielozespotowych. Przekladnia hy-
drauliczna rozpowszechnia sie w Niemczech
i Austrii do wszelkiej szybkosci i mocy silnikéw.

4) W celu zmniejszenia wstrzasow i zwicksze-
nia wygody podrézy zarzady kolejowe uzywaija
obecnie obreczy ze skosem 1 : 40 lub tez cylindrycz-
nych, wielokrotne resowanie i przektadki gumowe.

5) Z hamulcow uzywane sa przewaznie klocko-
we, na niektérych sieciach uruchomione elektrycz-
ne.

6) Zwickszenie komfortu podrézy idzie obec-
nie drogami usuniecia halasu wewnatrz wagonu
i doprowadzania powietrza do ogrzewania i1 wen-
tylacji. Ostatnie jest konieczne tam, gdzie okna sg
stale zamknigte.

7) W kosztach eksploatacji wagonéw motoro-
wych przewazaja koszty utrzymania i amortyzacji.
Kongres zaleca, aby zarzady kolejowe opracowaly
ujednostajniony system obliczenn sposobu wyzyska-
nia wagonow motorowych i kosztéw ich utrzy-
mania.

8) Wiekszos¢ zarzadéow kolejowych dazy do
zwiekszenia pojemnosci wagonéw motorowych, aby
tym lepiej méc zastapié nimi pociagi parowe.

9) Kongres zaleca, aby zarzady kolejowe da-
zyly do znormalizowania badari nad wagonami mo-
torowymi, aby ustalié¢ dla nich najbardziej charak-
terystyczne wspoélczynniki.

przyjgte

Zagadnienie V. Najnowsze ulepszenia paro-
wozéw normalnych typéw i doswiadczenia z paro-
wozami nowych systemow.

1) Od r. 1930 nie stwierdzono zadnego wigk-
szego podniesienia nadpreznosci pary w kotle.

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




Cisnienie pary 20 kg/cm® nalezy uznaé¢ za kres dla
kotlow typow normalnych. Temperatura pary prze-
grzanej nie powinna przewyzsza¢ 400'C ze wzgle-
du na smarowanie i wplyw pary przegrzanej na
stykajace sie z nig metale.

2) Zwiekszenie przekrojow przewodéw pa-
rowych daje zmniejszenie spadku preznosci pary
pomiedzy kotlem a skrzynia suwakowa.

3) Ciekawe wyniki osiggnieto w budowie dy-
szy, pozwalajga one na zmniejszenie przeciwcisnie-
nia, zwiekszenie wyzyskania ciepta i poprawienie
sprawnosci parowozu.

4) Nadanie parowozom ksztaltéw oplywowych,
przestudiowanych naukowo, zmniejsza w znacz-
nym stopniu opér powietrza i daje mozno$é uzy-
skania wickszej sprawnosci parowozow.

5) Doswiadczenia z parowozami turbinowymi
ida naprzéd z dazeniem do zmniejszenia konden-
sacji.

6) Stacje doswiadczalne uznawane sa jako nie-
odzowne do badari naukowych, w szczegélnosci dla
doswiadczenn dokladnych i poréwnawczych doty-
czacych budowy i sprawnosci parowozéw oraz ich
czesci sktadowych.

7) Doswiadczenia z wagonami dynamometrycz-
nymi, polaczonymi z parowozami hamujacymi
stanowia najlepsza metode i okreslenia mocy
parowozu na haku oraz zuzycia paliwa w normal-
nych warunkach eksploataciji.

8) Jest pozadane, aby wszystkie zarzady kole-
jowe wspoldzialaly w opracowaniu znormalizowa-
nego programu doswiadczen przy badaniu parowo-
zow tak przy pomocy wagonéw dynamometrycz-
nych, jak i na stacjach doswiadczalnych.

Zagadnienie VI. Sposoby i urzadzenia, ktére na-
lezy zastosowaé w trakcji elektrycznej dla uzyska-
nia oszczednosci na pradzie, (linie, podstacje, lo-
komotywy i wagony motorowe) i w szczegélnosci
uzycie zaworow z parq rteci.

1) Wskazéwki majace na celu zmniejszenie
zuzycia energii nie moga by¢ traktowane wylacznie
z punktu widzenia technicznego, lecz powinny byé
uzaleznione od rentownosci catkowitego urzadze-
nia.

2) Précz oszczednosci, wynikajacych z udo-
skonalenia urzadzen, nalezy bra¢ pod uwage oszczed-
nosé bezposrednia zuzytej energii, jako tez oszczed-
nos¢ uzyskana przez hamowanie z odzyskiwaniem
energii,

Zawory (przeksztaltniki) z parq rieci.

3) Najwazniejsza zdobycza lat ostatnich na po-
lu ulepszenia urzadzen trakcji elektrycznej jest za-
wor z parg rteci. Mozna przewidywaé, ze w bliskiej
przyszlosci rozw6j jego osiagnie stan, w ktérym
przeksztaltnik zastapi transformator wirujacy.

4) Na jednej z kolei jest w prébach przemien-
nik rteciowy') do powrotnego przetwarzania pra-
du statego na prad zmienny. Wyniki tych préb nie-
watpliwie zacheca inne Zarzady kolejowe do ule-
pszenia w tym kierunku prostownikéw.

5) Przeksztaltnik o stalym stosunku czestotli-
wosci wykazal sie dobrg praca przy przetwarzaniu
pradu tréjfazowego na jednofazowy o niskiej cze-
stotliwosci.

') Przeksztaltnik przetwarzajacy prad staly na zmienny.
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Kilka systeméw przeksztalinika o zmiennym
stosunku czestotliwosci zostalo poddanych prébom.
Nie mozna przewidzie¢, ktéry z tych systeméw da
rezultaty zadawalajace na dluzszy okres.

6) Siatki sterujace stanowia czesé nierozlacznag
zaworu z parg rteci, z wyjatkiem przypadkow,
gdy pracuje on, jako prostownik. Siatki moga by¢
stosowane do wszystkich typow przeksztaltnikow
w celu regulowania napiecia wtornego przerywania
tuku gléwnego.

7) Jezeli falistosé ksztaltu pradu wytworzone-
go przez przeksztalnik wywoluje zjawiska indukeji
w obwodach telekomunikacyjnych i sygnatowych,
mozna przeciwdzialaé skutecznie, stosujac filtry
rezonansowe,

8) Na og6t uzywany jest przeksztalinik w na-
czyniu zelaznym, chlodzony woda; mozna z ko-
rzyscia stosowaé przy malych mocach réwniez
typy chlodzone powietrzem.

Podstacje.

9) Odleglos¢ pomiedzy podstacjami powinna
byé dostatecznie mata, aby sprowadzié¢ do minimum
ilo§é miedzi i innych materialéw na sieci i na pod-
stacjach.

10) Na liniach pradu zmiennego rezultat ten
moze byé osiagniety przez wstawienie pomiedzy
podstacje glowne dodatkowych punktéw zasilaja-
cych, zaopatrzonych w jeden transformator, stero-
wany z najblizszej stacji kolejowej, lub tez stero-
wany z odleglosci.

11) Na liniach pracujacych na prad staly ten
sam wynik otrzymaé mozna przez uzycie podstacji
posredniej o jednym tylko prostowniku, sterowa-
nym z odleglosci.

12) Sterowanie z odleglosci jest drozsze od ste-
rowania calkowicie automatycznego, lecz jest
usprawiedliwione wigksza gietkoscia uktadu.

13) Podstacja ruchoma moze byé czasem uzy-
ta z korzyscig do czasowych potrzeb eksploataciji.

Sieé robocza.

14) Na liniach pradu zmiennego, pracujacych
pod wysokim napigciem, straty w sieci roboczej
spriwadza sie z latwoscig do wielkosci dopuszczal-
nych.

15) Na sieciach pradu stalego straty sa znacz-
niejsze i ich zmniejszenie wymaga specjalnej
uwagi.

Tabor.

16) W ciagu ostatnich kilku lat ciezar lokomo-
tyw przy tych samych mocach uzytecznych i sile
pociggowej zostal wydatnie zmniejszony.

17) Zmniejszenie ciezaru wagondéw, w szczegdl-
nosci motorowych, jest najwazniejszym srodkiem,
majacym na celu oszczedno$é energii.

18) W pociagach o duzych szybkosciach ksztalt
oplywowy ma wielki wplyw na zuzycie energii.
Maksimum oszczednosci mozna osiagnaé, stosujac
ten ksztalt do calosci pociagu.

19) Lozyska rolkowe sa uzywane nie tylko dla
zmniejszenia kosztéw smarowania i utrzymania,
lecz i dla zaoszczedzenia energii.

20) Ogrzewanie elektryczne wagonéw jest
w wiekszosci przypadkéw normalnie stosowane na
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obok

liniach  zelektryfikowanych urzadzenia

ogrzewania parowego.
21) Zastosowanie

termostatow w systemie

ogrzewania elektrycznego daje czesto wielka
oszczgdnosé energii elektryczne;j.
22) Uzycie jednego grzejnika elektrycznego

w polaczeniu z systemem przewodéw gorgcego po-
wietrza w kazdym wagonie moze byé oszczedniej-
sze od systemu z pewna ilosciag grzejnikéw elek-
trycznych.

23) W zimie szczyt obciaZenia energii moze
byé zmniejszony przez odlaczenie ogrzewania przy
rozruchu na wielkich pochylosciach, lub w okresie
najwiekszego nasilenia ruchu.

24) Obecne systemy hamowania z oddawaniem
energii maja zastosowanie jedynie na liniach o dtu-
gich i silnych spadkach.

25) Ustroje znajdujace sie w prébach na li-
niach na prad staly, ktére dzialaja jeszcze przy
malych szybkosciach i moga stuzyé do zatrzymy-
wania normalnego pociggéow, moga znalezé duze
zastosowanie, poniewaz zmniejszaja znacznie zu-
zycie energii w ruchu o czestych zatrzymaniach.

26) W pewnych przypadkach wskazane jest
przyznawanie motorniczym pociagow premij za
oszczednosci na pradzie w uzaleznieniu od premio-
wania regularnosci ruchu.

Zagadnienie VII. Oszczedna eksploatacja linij
drugorzednych przez zarzqdy kolei pierwszorzed-
nych.

Nalezy dazyé do zmniejszenia wydatkéw eksplo-
atacyjnych, nie zaniedbujac jednak ulepszen w or-
ganizacji przewozéw osobowych i towarowych.

Do $rodkéw zalecanych w celach oszczednoscio-
wych naleza: uproszczenie sygnalizacji oraz urza-
dzen nastawczych do zwrotnic, skasowanie strze-
zenia niektérych przejazdéw, zastgpienie zwyklych
pociagéw wagonami motorowymi lub pociagami
lekkimi, ograniczenie ilosci klas w wagonach,
uproszczenie przepiséw ruchu, zredukowanie ilosci
stacyj, na ktérych odbywaja sie¢ manewry, zesrod-
kowanie dysponowania ruchem, uproszczenia w obli-
czeniach naleznoséci przewozowych oraz w rachun-
kowosci, przeksztalcenie niektérych mniejszych
stacyj na agencje, innych zas na przystanki ze
sprzedaza biletéw w pociagach lub tez na ladownie
publiczne.

Zagadnienie VIII. Stosowanie metod racjonal-
nej organizacji w ruchu towarowym,

Organizacja pracy na stacjach rozrzqdowych.

Oszczedna praca stacyj rozrzadowych w du-
zym stopniu zalezy od racjonalnego rozkladu
jazdy, ktéry powinien byé dostosowany do ich
zdolnosci przetwoérczej oraz od mozliwie doktad-
nego planu przewidywanych czynnoséci tych sta-
cyj;: sporzadzenie takiego planu dla rozformowania
pociagéw nie przedstawia trudnosci, natomiast
przy zestawianiu pociagow, wskutek ich rézno-
rodnosci i zmnieniajacych sie rozkladéw, réwne-
mierny przebieg czynnosci udalo sie osiagnaé tyl-
ko w wyjatkowych przypadkach.

Poniewaz zestawianie pociaggéw wymaga szcze-
gélnie duzej pracy parowozéw, pozadane jest zor-
ganizowanie zestawiania w sposob najbardziej
oszczedny, z uwzglednieniem pracy przygotowaw-

czej, jaka moze byé wykonywana, juz w czasie roz-
formowywania pociagow.

Polqczenia miedzy stacjami rozrzqdowymi.

W celu szybkiej obstugi ruchowej jest niezbedne
polaczenie wzajemne stacyj rozrzadowych pocia-
gami, odciazonymi od obstugi stacyj posrednich,
oraz, jezeli dostateczny doplyw ladunkéw na to
pozwala, wyprawianie calych pociaggéw przeznaczo-
nych do oddalonych stacyj i przechodzacych prze:z
stacje rozrzadowe posrednie bez przerabiania; na-
tomiast przy niedostatecznym doplywie tadunkéw
wskazane jest formowanie grup wagonéw, ktére po
przybyciu do stacji rozrzadowej, wlaczane sa do
sformowanych tam pociagéw.

Nalezy przewidywaé dostateczng ilo§¢ pocia-
gow stalych, dodatkowe za$ pociggi, ktérych roz-
kiady jazdy powinny byé oglaszane w stuzbowych
rozkladach, nalezy wyznaczyé mozliwie zawczasu.
Regulowanie ruchu pociagéow dodatkowych zaleca
sie zeSrodkowaé w biurze centralnym,

Przewidywania oczekiwanych przewozéw i po-
trzebnej ilosci pociggow.

Niema jednolitych metod przewidywania wzro-
stu przewozéw, mozna wnioskowaé o tym zawczasu
jedynie na podstawie: informacyj ze sfer ekspedy-
torskich, danych statystycznych kolejowych i ogol-
no-gospodarczych oraz danych o zapotrzebowaniu
taboru. O przesylkach juz nadanych zaintereso-
wane stacje zawiadamiaja siebie wzajemnie lub tez
sa aniadamiane za posrednictwem biur central-
nych.

Zawiadamianie odbiorcow i nadawcow.

Odbiorca jest prawie wszedzie powiadamiany
o przybyciu tadunkéw. Wskazane jest jaknajweczes-
niej zawiadamiaé odbiorce o przypuszczalnej da-
cie przybycia przesylki; w okresach wzmozonego
zapotrzebowania wagonow zaleca sie informowanie
cdbiorcéw o skréoconym terminie wyladunku oraz
zawiadamianie stacy] docelowej przez ostatnia
stacje zestawienia pociagu o oczekiwanym czasie
przybycia znaczniejszych transportow.

Przyspieszenie biegu préinych wagonéw.,

Przyspieszenie biegu préznego taboru osiaga sie
przez: zesrodkowanie go na wielkich stacjach zbior-
czych, automatyczne kierowanie do miejsc stalego
zapotrzebowania w pociagach z najwicksza dopu-
szczalng iloscia osi, przejscie préznych skladow
przez stacje rozrzadowe bez Zadnej pracy mane-
wrowej i zbednych postojow. Précz tego w okresie
braku wagonéw nalezy stosowaé: obciazenie pocia-
gow towarowych wyzsze od normalnego, wzmoc-
nienie obslugi punktow zatadowczych, przediuze-
nie czasu otwarcia stacyj dla czynnosci towaro-
wych, uprzednie zawiadamianie nadawcow o cza-
sie podstawienia wogonéw préznych.

Stosowanie konteneréw i dostawa wagonéw kole-
jowych drogami kolowymi.

Sprawa praktycznego zastosowania konteneréw
oraz taryf na dostawe przesylek od domu do
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kolei jest rozwigzana na ogoél zadowalajaco. Do-
tychczasowe trudnosci powstawaly wskutek braku
odpowiednich dZwigéw do przeladunku,

Przewo6z wagonow kolejowych drogami kolowy-
mi jest dotychczas stosowany w bardzo matym za-
kresie, wobec czego nie mozna o nim wydaé opinii
wigzace].

Zastuguje na uwage zastosowanie do przewo-
z6w od bramy do bramy samochodéw ciezarowych
i przyczepnych, ustawianych w stanie ladownym
na platformach i przewozonych koleja miedzy
stacjami, polozonymi najblizej nadawey i odbiorcy.

Zagadnienie IX. Wyniki stosowania urzqdzer
samoczynnych, urzqdzen do nastawiania sygnalow
i zwrotnic z odlegloéci oraz sygnalizacji na paro-
wozach.

Blokada samoczynna.

Na liniach o silnym ruchu blokada samoczynna
daje najlepsze rozwigzanie zagadnienia nastepstwa
pociagdéw tego samego kierunku.

Zamkniety semafor odstepowy zasadniczo po-
winien nakazywaé zatrzymanie pociagu. Jednak
w przypadkach wyjatkowych i nalezycie umotywo-
wanych mozna odstapié od tej zasady.

Po zatrzymaniu pociagu (lub wyjatkowo bez za-
trzymania) powinna nastapi¢ jazda z ostroznoscia,
ktora nalezy rozumie¢ w ten sposéb, zeby maszy-
nista w kazdej chwili moégt zatrzymaé pociag
w granicach widzialnosci. Niektére zarzady kolejo-
we uwazaja za wskazane oprécz tego dawaé ogra-
niczenie szybkosci.

Najlepszy sposéb zabezpieczenia pociagu, za-
trzymanego na szlaku, gwarantuje blokada samo-
czynna, nie ma zadnej po'rzeby nakladania obo-
wigzku tego na druzyne pociagowa, z wyjatkiem
przypadkow wyjatkowych.

Niektére zarzady kolejowe uwazaja za wskaza-
ne, aby w blokadzie samoczynnej stosowaé dodat-
kowe uzaleznienie kolejnosci nastawiania sie se-
maforéow, oraz uzywanie jako dodatkowego za-
bezpieczenia podwéjnej ilosci przekaznikéw toro-
wych. Inne znéw zarzady nie stosuja zadnych do-
datkowych $rodkéw, aby uniknaé przeszkod w dzia-
taniu blokady. Nalezy zatem uzywaé tylko przekaz-
nikéw pierwszorzednej jakosci.

Pomimo stosunkowo krétkiego okresu stosowa-
nia wydaje sie, ze blokada samoczynna na prad
przerywany daje rozwigzanie, sprzyjajace podnie-
sieniu bezpieczeristwa.

Nalezy kontynuowaé badania w kierunku za-
pewnienia dzialania blokady przy ruchu taboru
lekkiego i taboru na obreczach gumowych.

Nastawnie silnikowe.

Nastawnie z dZwigniami przebiegowymi, stuza-
cymi do nastawiania calego kompleksu zwrotnic
i sygnatéw, odnoszacych sie do danego przebiegu,
moga znacznie ulatwi¢ obstuge urzadzen.

W ostatnich czasach dostrzega sie sklonnosé
stosowania dZwigni nastawczych o minimalnych
wymiarach, jako tez zaniechania wszelkich za-
leznosci pomigdzy dZwigniami i zastapienia tych
zaleznosci przez przerywanie obwodow pradu za
pomoca przekaznikéw,

Nastawnie elektryczne pozwalaja na spelnienie
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wszystkich wymaganych warunkéw bezpieczeristwa
ruchu.

Postepowanie w razie przeszkéd w dzialaniu
urzadzen wymaga specjalnej uwagi. Wrydaje sie
wskazane wowczas dawaé ograniczenie szybkosci
jako tez stosowaé¢ osobne urzadzenia do kasowa-
nia zalezno$ci.

Nastawianie sygnalow i zwrotnic na duza odle-
gloéé za pomoca urzadzen z mala iloscia obwodow
nastawczych i kontrolnych daje doskonale rezulta-
ty i ma szanse rozwoju na przyszlosé.

Samoczynne nastawianie zwrotnic pod dziata-
niem pociggdéw daje dobre wyniki, lecz tylko przy
prostym ukladzie toréw.

Urzqdzenie sygnalizacji na parowozach.

Dla ulatwienia pracy maszynisty celowe jest
stosowanie powtarzania sygnalow na parowozach
lub sygnalizacji ciaglej przy jednoczesnym uzy-
waniu samoczynnego hamowania, jednak nie na-
lezy przez to oslabiaé czujnosci maszynisty.,

Powtarzanie sygnalow.

Sygnaly na tarczy ostrzegawczej, powinny byé
powtarzane i rejestrowane na parowozie. Urza-
dzenia z przenoszeniem mechanicznym nadaja sie
do stosowania tylko do pociagéw, idgcych z mala
szybkoscia. Urzadzenia z przenoszeniem elektrycz-
nym za pomocg styku powinny powtarzaé sygnatl
zamknigty przez przerwanie pradu. Urzadzenia
z przenoszeniem indukcyjnym maja bezwzgledna
wyzszos¢ nad urzadzeniami z przenoszeniem za po-
moca styku.

Sygnalizacja ciqgla na parowozach.

Nalezy zachowa¢ sygnaly zewnetrzne na szlaku
nawet wtedy, kiedy sygnalizacja ciagla jest urza-
dzona na wszystkich parowozach, kursujacych
na danej linii, przy czym na parowozach mozna
dawaé¢ dodatkowe wskazania oprécz wskazan
sygnaléw, ustawionych na szlaku.

Poréwnanie.

Zpunktu widzenia ufatwienia eksploatacii, jako
tez z punktu widzenia bezpieczenstwa, sygnalizacja
ciagla ma wyzszo$¢ od powtarzania sygnatow, lecz
jest o wiele bardziej kosztowna, zwlaszcza o ile
linia nie jest wyposazona w blokade samoczynna.

Samoczynne hamowanie.

Samoczynne hamowanie pociagéw przy prze-
jezdzaniu semaforu, ustawionego na ,Sté6j", nie
nastrecza zastrzezeri co do zasady dzialania, lecz
nadaje sie tylko na liniach, na ktérych nie ma po-
ciagéw szybkobieznych. Na liniach, na ktérych kur-
suja pociagi szybkobiezne, samoczynne hamowanie
powinno dzialaé przy przejezdzaniu obok tarczy
ostrzegawczej. Dzialanie to moze byé albo nieza-
lezne, albo zalezne od szybkosci.

Zagadnienie X. Wplyw kryzysu swiatowego
oraz konkurencji samochodowej na stan kolei; roz-
woj kolejowej polityki handlowe;j.

1. Jedna z gléwnych przyczyn opéznienia
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wzrostu przewozow kolejami w poréwnaniu do
obserwowanego obecnie wzoru produkcji sg prze-
szkody dla wymiany towaréw pomiedzy parstwa-
mi, spowodowane zarzadzeniami celnymi i dewi-
zowymi oraz niestatodcig walut; jest wskazane usu-
niecie tych przeszkadd, lub zredukowanie.

2. Najwazniejsza przyczyna opo6zZnienia w po-
lepszaniu sie sytuacji finansowej kolei jest stale
wzrastajaca konkurencja ze strony komunikaciji
samochodowej. Miejsce, jakie powinna zajaé ta
komunikacja wsréd innych srodkéw transportu
przy racjonalnej organizacji wszystkich przewo-
zOow, nie jest jeszcze dzis ostatecznie okreslone.

3. Bedac zmuszone do zapewnienia przewo-
zéw publicznych z uwagi na interes spoleczny, ko-
leje ponosza cigzary, ktére wplywaja na ich spraw-
no$¢ techniczng i finansowa; konieczne jest, aby
przedsiebiorstwa przewozowe wyzszej uzyteczno-
$ci publicznej byly chronione przed konkurencja
ze strony tych przedsigbiorstw, ktére nie pono-
szac takich obciazen maja wolna reke przy doko-
nywaniu przewozéw i ustalaniu taryf,

Przy racjonalnej organizacji, transport samo-
chodami powinien uzupelniaé¢ transport kolejowy,
nie zas z n'm konkurowaé. Kolejom nalezy za-
pewni¢ przewozy masowe oraz na dluzsze odle-
glosci.

4. Wskazana jest wspolpraca w jak najszer-
szym zakresie zarzadéw kolejowych i przedsie-
biorstw samochodowych, dokonywujacych przewo-
zy publiczne. W tym celu nalezy rozwazyé:
1) udzial kolei w przedsigbiorstwach samochodo-
wych, a w niektérych przypadkach polaczenie obu
przewozéw pod jednym zarzadem; 2) podzial prze-
wozow pomiedzy te dwa srodki transportu w dro-
dze dobrowolnego porozumienia lub zarzadzenia
wladz; 3) zastapienie przewozéow drogowych prze-
wozami kombinowanymi (kontenery, przewéz ko-
leja tadownych samochodéw itp.).

Podobne srodki powinny byé réwniez przed-
siewziete w stosunku do prywatnych przewozéw
samechodami, szczegblnie na dluzszych odleglo-
Sciach.

5. Nalezy: a) mieé staly nadzér nad prze-
strzeganiem przez samochodowe przedsiebiorstwa
przewozowe policyjnych przepisow drogowych;
b) ustanowié odpowiedzialnosé tych przedsigbiorstw
wobec klientéw i o0séb trzecich; ¢) zapewnié dla
personelu warunki pracy podobne do tych, jakie
majg pracownicy kolejowi.

6. Konieczne jest przyjecie przez wszystkie
$rodki transportu taryf opartych na analogicznych
zasadach, ktore byly by oglaszane i stale prze-
strzegane. Przy prowadzonej dotychczas walce kon-
kurencyjnej, koleje w wigkszosci krajéw byly zmu-
szone do stosowania samoobrony w postaci obnizki
taryf; obnizanie w okreslonych przypadkach nie-
ktorych tylko stawek dalo na ogél lepsze wyniki,
niz ogélne obnizanie wszystkich taryf.

7. Skutecznymi dla kolei srodkami w walce
konkurencyjnej okazaly si¢ w zakresie przewozéw
osobowych: zwiekszenie komfortu w pociagach oso-
bowych oraz zwigkszenie ich szybkosci i ilosci, za$
w zakresie przewozéw towaréw — regularnosé
i przy$pieszenie przewozow, oraz rozwoéj transpor-
tu od bramy do bramy.

8. Nalezy dazyé do rozszerzenia propagandy
i reklamy handlowej, gdyz dotychczasowa prak-
tyka wykazata skutecznos$é¢ tych metod, oraz do

scislejszego kontaktu z klientela celemn poznania
jej potrzeb i dokladnego jej informowania.

9. Kolej powinna stosowaé przy eksploataciji
zasady handlowe; pozadane jest w szczegélnosci,
aby personel byl zainteresowany w rozwoju prze-
wozéw oraz w stosowaniu ogélnych ulepszen
i oszczednosci w eksploatacii.

Zagadnienie XI. Selekcja, poradnictwe i naucza-
nie personelu kolejowego.

Badania psychotechniczne wprowadzone w ko-
lejnictwie najprzéd w Niemczech, a potem w Au-
strii i Polsce, stosowane sa obecnie w wiekszosci
panstw europejskich. Z danych dostarczonych
przez poszczegolne zarzady kolejowe wynika, Ze
korzysci ptynace z zastosowania tych badar sa bar-
dzo wyrazne i uwydatniajg si¢ w postaci zwieksze-
nia wydajnosci pracy oraz zmniejszenia ilosci wy-
padkéw.

Biorac to pod uwage, Kongres zaleca: stosowa-
nie badan psychotechnicznych w szerokim zakresie
celem selekcji kandydatéow, tudziez prowadzenie
badan okresowych stuzby bezpieczeristwa oraz wy-
jasnienie roli czynnika ludzkiego w zwiazku z wy-
padkami.

Sprawa poradnictwa zawodowego ma byé tema-
tem obrad nastepnej sesji Kongresu. Podkresla sie
koniecznosé nauczania personelu w zwiazku z wpro-
wadzanymi ulepszeniami technicznymi.

Zagadnienienie XII. Skoordynowanie eksploata-
cji linii drog zelaznych magistralnych z liniami drég
zelaznych znaczenia miejscowego (linii drég zelaz-
riych ekonomicznych).

Wspélpraca i koordynacja jest zalecona szcze-
golnie ze wzgledu na konkurencje innych srodkéw
komunikacji. Przy jednakowej szerokosci toru na-
lezy dazyé do wspolnych stacji; na takich stacjach
linia miejscowego znaczenia powinna mie¢ moznosé
korzystania z istniejacych urzadzen linii magistral-
nej. Przy rozbieznych szerokosciach toru i dwéch
stacjach odrebnych, polozonych w pewnym odda-
leniu od siebie, wskazane jest, azeby lacznica po-
miedzy nimi byla o szerokosci toru linii miejsco-
wego znaczenia. Przy uzywaniu na linii waskotoro-
wej transporteréw do przewoZenia wagonoéw nor-
malnotorowych, lacznice stuszniej bedzie budowadé
normalnej szerokosci toru.

Nalezy zaleca¢ w tych przypadkach przewozy
kombinowane za jednym listem przewozowym i so-
lidarng odpowiedzialnoscia obydwoch linii. Gdy to
jest trudne do wykonania, nalezy przewozy zorga-
nizowa¢ tak, azeby ladunki przechodzily przez
punkty zdawcze bez udzialu klienta. Wskazanym
jest zachowanie odrebnych taryl przez obydwie
linie zainteresowane i kierowanie przewozu droga
najtarisza, z wyjatkiem tranzytu z uwagi na spra-
we terminowosci dostaw.

Jezeliby korzystanie ze wspoélnego parku wago-
nowego nie bylo korzystne, nalezy dazyé do wy-
miany wagonéw lub przynajmniej dopuszczaé kur-
sowanie taboru towarowego normalnego po linii
znaczenia miejscowego, Korzystanie z transporte-
réw na linii waskotorowej tagodzi niewygody
wyplywajace z odmiennych szerokosci torow. Wska-
zanym bedzie umozliwi¢ kursowanie pociagéw oso-
bewych linii znaczenia miejscowego po liniach dro-
gi zelaznej magistralnej. Zarzad linii magistral-
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nej powinien dba¢ o mozliwie szybka dostawe la-
dunku w przewozach kombinowanych, o popiera-
nie w tym przypadku dostawy do klienta i od nie-
go, oraz o uzupelniajace przewozy przy uzyciu
swych wlasnych samochodéw ciezarowych. W prze-
wozach kombinowanych nalezy dazyé do najdal-
szych uproszczen i do wyeliminowania wszelkiego
rodzaju zdwajania obstugi.

Zagadnienie XIII. Ustalenie najkonieczniejszych
stafych urzqdzer kolejowych dla linij o stabym
ruchu celem unikniecia zbednego rozchodu mate-
ricféw oraz osiggniecia oszczednej eksploataciji.
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W wigkszosci panstw istnieje dazenie do za-
przestania budowy linij o stabym ruchu.

W przypadkach, kiedy jednak budowa takiej
linii jest konieczna, zaleca sie przyjmowaé prze-
swit toru taki sam, jaki istnieje na liniach, do ktérych
nowa linia ma by¢ przylaczona, oraz stosowaé do
trasy i profilu takie warunki techniczne, ktére by
pozwalaly na zmniejszenie wydatkéw trakcyjnych.

Na liniach eksploatowanych nalezy w celu
ograniczenia wydatkéw oraz zmniejszenia ilosci
personelu mozliwie skupiaé urzadzenia stale na
stacjach, stosowa¢ nowoczesne metody eksploata-
cji oraz wprowadzaé vlepszenia techniczne.

RESUME. L'auteur du présent article donne un bref apercu hisiorique des Congrés Internatio-
naux des Chemins de fer, ainsi qu'un comple-rendu du XIll-e Congrés de Paris, en soulignant entre

auire le réle de la délégation polonaise a ce Congrés.

conclusions adopiées a ce dernier Congres.

Il cite également — en résumé — toutes les

Uroczyste posiedzenie Kongresu w dniu 1 czerwca. Przemawia Minister Robét Publicznych Francii P. Bedouce. Po prewej

rgce mowcy siedzi bar Rotschild, Przewodniczqcy Kongresu, zaé po lewej p. Rulot, Prezes Zwiqzku.
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Inz. Bohdan Cywinski.

063:625.1(44)

XIlIl Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w Paryzu

(Referat wygloszony na XV Zjetdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w Krokowie.)

XIII Kongres Miedzynarodowego Zwigzku Kon-
gresow Kolejowych odbyl sie w pierwszej polowie
czerwca r. 1937 w Paryzu.

Co kilka lat zbieraja sie z kilkudziesieciu
patstw przedstawiciele zarzadéw kolejowych, re-
prezentujacych obecnie 550.000 kilometréow sieci
kolejowej.

Podzieleni na sekcje: drogowa, mechaniczng,
eksploatacyjna, ogolng oraz kolei drugorzednych
i kolonialnych, wystuchuja uczestnicy Kongresu
sprawozdawcéw specjalnych, ktérzy referuja im
wnioski, opracowane w kazdej sprawie przez trzech
lub dwéch sprawozdawcéw, badajacych sprawe
w poszczegdlnych zarzadach kolejowych.

Zwigzla, lecz wazka dyskusja uzupelnia, rozwi-
ja wnioski, ktére nast¢pnie przyoblekaja si¢ w for-
me uchwal Kongresu. Nie oboww,zu]a one oczywi-
$cie nikogo, lecz bedac opinig jakby parlamentu
$wiata kolejowego posiadaja wielki ciezar gatun-
kowy, oparty wylacznie na ich tresci, zaczerpnig-
tej ze skarbca doswiadczenia licznych zarzadow,
pracujgcych w najrozmaitszych warunkach,

XIII Kongres zajmowal si¢ szeregiem zagadnien
wielkiej doniostosci, bardzo réinolitej tresci, lecz
nie bedzie bledem twierdzenie, ze mysla przewo-
dnia Kongresu, gléwnym motywem, przewijaja-
cym si¢ w referatach i przeméwieniach, byl zZywy,
energiczny i pelny wiary w przyszlos¢ kolejnictwa
odruch swiata kolejowego na bieg wypadkow, kté-
re w okresie powojennym postawily pod znakiem
zapytania dalsze losy kolei, jako jednego z glow-
nych s$rodkéw komunikacji.

Bo tez to byl okres przelomowy, chwila osobli-
wa. Podstawa wspoélczesnej kultury materialnej,
kosciec zycia gospodarczego i narzad obronny kaz-
dego panistwa—mialazby kolej po stu latach rozwo-
ju przejsé do lamusa, jako przezytek. Miatazby
ustapié miejsce innym $rodkom komunikacji, rze-
komo wyzszym technicznie, wyzszym ekonomicz-
nie.

Pozory przemawialy za tym Kryzys, powie-
dzie¢ moga,—zjawisko przejsciowe, Rzeczywiscie:
$wiatowa produkcja przemystowa spada ze wskaz-
nika 108 w roku 1929 do 74 w roku 1932, aby w kon-
cu roku 1936 osiggnaé znowu liczbe 129, lecz ozy-
wienie, w znacznym stopniu zalezne od wzrostu
zbrojen, nie znajduje pelnego oddzwieku w prze-
wozach kolejowych ani w stosunku do iloséci, ani
tym bardziej do wysokosci dochodow.

Jednoczesnie wzrasta w okresie dziesieciolet-
nim ilo§¢é samochodéw o 52%, a ich sila nosna
znacznie wigcej, powstaje konkurencja samolo-
tow, pustoszeja wyzsze klasy wagonéw; nawet drut
miedziany, przenoszac na setki kilometréw ener-
gie elekiryczna, zabiera kolei przewozy wegla.

Przez sto lat kolej, jako bezkonkurencyjny sro-
dek ladowych przewozéw masowych i dalekich,
jest decydujacym czynnikiem gospodarki i obro-
ny narodowej, jest przedsiebiorstwem monopolo-
wym i ciggnie stad zyski niemale. Lecz ponosi tez

skutkiem tego i ciezary: obowiazek przewozow,
obowiazek stalej gotowosci obronnej, caly szereg
$wiadczen na rzecz panstwa. Kolej staje si¢ narze-
dziem polityki gospodarczej parstwa, a za swe
przewozy pobiera oplaty, niemajace nic wspolne-
go z ich kosztem rzeczywistym: wozi ponizej kosz-
tow wlasnych tanie ale cigzkie surowce, odbija te
straty na kosztownych wyrobach gotéwkowych. Ulg
udziela pewnym grupom podréznych, pokrywa je
czesciowo, przewozac wysoko platnych pasazeréw.

Wtem przychodzi konkurent, ktéry nie ponosi
kosztow utrzymania drogi, nie jest obowigzany do
utrzymywania pogotowia, wiezie tylko to co chce,
gdzie chce i kiedy chce, nie podlega cigzkiej kon-
troli skarbowe;. nie ponosi ciezaré6w na rzecz paf-
stwa i gdy do tego posiada niektore niewatpliwe
zalety techniczne i gospodarcze, zabiera kolejom
te przewozy, ktére zyski daja, natomiast pozosta-
wia stratne.

W pierwszej chwili kolej, oszolomiona wtarg-
nigciem w jej dziedzing nowego czynnika, nieswia-
doma, co ma przypisaé konkurencji, co kryzysowi,
zdemoralizowana stuletnim stanowiskiem monopo-
lowym, zbiurokratyzowana i w znacznym stopniu
pozbawiona wszelkich cen handlowych, przyglada
sie biernie, jak z dnia na dzieri spadaja przewozy
podréznych, towaréw, jak uciekaja od niej prze-
wozy najkorzystniejsze, oglada si¢ za pomoca pari-
stwa.

Lecz oszolomienie to trwa bardzo krotko. Za-
rzady kolejowe jeden po drugim, jedne predzej,
drugie wolniej, przenikaja si¢ swiadomosécia groz-
nej sytuacji i odwaznie podejmuja walke o byt,
o swoje miejsce pod storicem. Poznaja swe bledy
i starajq sie je naprawié, siedmiomilowymi kroka-
mi postepuja pod wzgledem technicznym i handlo-
wym, podnosza rzucona rekawice, — rozpoczynaja
konkurencje, a raczej wspélprace z nowymi srod-
kami komunikacyjnymi.

I oto ostatni Kongres jakby przyjmuje sprawoz-
danie z dotychczasowych wynikéw tej walki obron-
nej, ustala wytyczne na przyszlosé, a czyni to bez
§ladu jakiejkolwiek paniki, w pelnym poczuciu nie-
pospolitych wartosci tege s$rodka przewozowego,
wartosci, ktérych mu nie potrafiag odebraé konku-
renci.

Kongres stwierdza, Ze po niestychanym spad-
ku przewozéw nastepuje ich nowy, potezny wzrost,
ktory nie tylko ozywienie przemystowe — koniunk-
tura niezalezna od zarzadu kolejowego—tlumaczy,
lecz i przemyslana, celowa dzialalnosé kolei.

Dalecy jeszcze jesteSmy od wynikéw eksploa-
tacyjnych 1929 roku, lecz w poréwnaniu z r.
1932/3 nastapila niewatpliwa i znaczna poprawa.

Kongres nie zamyka bynajmniej oczu na dalsze
mozliwosci komunikacji samochodowej, owszem
oczekuje z jej strony dalszej, coraz grozniejszej
rywalizacji, lecz rywalizacji tej wcale sie nie oba-
wia, zada, powiedzmy sobie, w tej rywalizacji row-
nych warunkéw, a jezeli niektére z nich, jak to pra-
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ca kolei na rzecz zZycia gospodarczego panstwa, na
rzecz jego obrony mie moga byé zréwnowazone, to
zada oceny i przyjmowania pod uwage tych $§wiad-
czeri przy poréwnywaniu wynikéw konkurentéw.

Jakie sg glowne zalety transportu kolejowego,
jakie s3 jego punkty stabe, ktérym konkurencja
zawdziecza swe osiagniecia? Jak uwydatni¢ pierw-
sze, jak wzmocni¢ drugie? To sa dalsze pytania,
ktérymi si¢ Kongres zajmowal.

Tu nalezy rozdzieli¢ dwie galezie komunikacji
kolejowej: przewo6z osob od przewozu towaréw.

Czego zada od kolei podrézny?—szybkiego i ta-
niego przejazdu, dokonanego w warunkach bez-
pieczeristwa i komfortu., Kongres i stanowiace jego
nierozlaczna cze$¢ demonstracje i pokazy poswie-
cily zagadnieniu szybkosci szczegolna uwage.
Zajmowaly sie nia z punktu widzenia pojazdow,
toru, sygnalizacji i organizacji. Kongres stwierdzil,
#e maksymalne szybkosci 120 kmj/godzing, ktore
utrzymywaly sie calymi dziesiatkami lat, naleza
juz do przeszlosci. Ze obecnie osiagalne sa w sta-
tym ruchu szybkosci 150 km/godzing w stosunku
do pociagéw parowych, 160 km/godzing w stosunku
do wagonéw i pociaggéw motorowych, ze nalezy
dazyé do dalszego wzrostu szybkosci. Szybkosé
handlowa zalezy nie tylko od tej maksymalnej
szybkosci, znaczny wplyw wywiera szybkosé¢ roz-
ruchu oraz hamowania. Szybkosé¢ ta w nowych wa-
gonach motorowych daje moznosé osiagnigcia
80 km/godzine w ciggu 42 sekund. Wagon pedza-
cy z ta sama szybkoscia daje si¢ zahamowaé na
cdleglosci 90 metréw. Z punktu widzenia po-
dréznego skladnikiem szybkosci podrézy jest cze-
stotliwo$é moznosci wyjazdu — ten czynnik znaj-
duje rozwigzanie w wagonach motorowych latwiej
niz w kosztownych i cigzkich pociagach parowych.

Pokaz wagonéw motorowych na Dworcu
Wschodnim w Paryzu zgromadzil kilkadziesiat
okazéw najnowszych wagonéw motorowych.

Kongres zajmowal sie réwniez osiagnigciami
w dziedzinie parowozéw, stwierdzajac, ze znacz-
niejszych zmian w tym kierunku od roku 1930 nie
nastagpito. W dalszym ciagu normalne parowozy
sa budowane z ci$nieniem pary do 20 atmosfer
i temperatura przegrzewu do 400°C, natomiast po-
wazne korzysci moga byé otrzymane przez posze-
rzenie przewodéw parowych oraz przez nadanie
parowozom ksztaltéw oplywowych. Parowozy tur-
binowe w dalszym ciagu przechodza droge do-
swiadczeri. Kongres podkreslit znaczenie stano-
wisk prébnych do badania naukowego mocy i wy-
dajnosci parowozdéw, zas§ wagondéw dynamomnie-
trycznych i parowozéw hamujacych—przy okresla-
niu mocy na haku i zuzycia paliwa w normalnych
warunkach pracy. Przywiazujac wielka wage do
prob parowozéw, Kongres wypowiedzial sie za
ujednostajnieniem programéw badan, aby ich wy-
niki byly poréwnywalne,

W stosunku do silnikéw motorowych Kongres
stwierdzil, Ze stosowane obecnie powszechnie nio-
tory Diesla mozna podzieli¢ na trzy grupy:

1) rozpowszechnione w Stanach Zjednoczonych
A. P. ciezkie silniki 600—1800 KM, bardzo oszczed-
ne w eksploatacji;

2) silniki 300—600 KM, o ciezarze okolo 5 kg
na konia mechanicznego, uZywane przez wigkszosc
kolei europejskich, oraz

3) silniki 200—300 KM. Kongres zaznaczyl
rozpowszechnianie si¢ systeméw doladowywania
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silnikéw, ktére moga dawaé wieksza moc przy
mniejszym cigzarze i pracowaé oszczedniej.

Kongres stwierdzil stosowanie trzech typéw
przekladni: a) mechanicznej, ktéra daje wyniki
zupelnie zadawalajace przy mocy do 300 KM
(sa czynione préby przy mocy do 500 KM),
b) elektrycznej, juz doskonale opracowanej
i szczegolnie korzystnej na terenach gérskich
i przy skladach z kilku wagonéw motorowych,
c) hydraulicznej, szybko rozwijajacej si¢ w Austrii
i w Niemczech przy rozmaitej mocy i szybkosci.
W celu zmniejszenia wezykowania wagonéw i za-
pewnienia im spokojnego biegu zarzady kolejowe
stosujg stabo stozkowe a nawet cylindryczne po-
wierzchnie toczne obreczy, amortyzatory, wozki
3—-4 osiowe itd.

W stosunku do hamulcéw nalezy podkresli¢
hamulce dzialajace w zaleznosci od szybkosci jaz-
dy, hamulce tarczowe, hamulce z pradami Foucault
i inne.

Réwnolegle z zagadnieniem taboru idzie za-
gadnienie nawierzchni kolejowej. Nie stwierdzono,
aby nacisk osi na szyne przekraczal w Ameryce
35 t, w Europie istnieje tendencja przejscia z 20
na 25 t. Natomiast podkreslony wyzej wzrost szyb-
kosci jazdy podniést nadzwyczajnie znaczenie
czynnika dynamicznego. Kongres podkreslit ko-
nieczno$é badarn, préb i pomiaréw naciskow dy-
namicznych. Koleje Orleariska i Poludniowa zade-
monstrowaly swe wagony doswiadczalne, z ktérych
jeden dawal pomiary nacisku pionowego i pozio-
mego na szyny, drugi za$ ilustrowal graticznie stan
toru, jego przeswit, przechytke w tukach, dofki,
promien luku i inne dane. Dokonany krétki prze-
jazd probny nie przekonal mnie co do szczegél-
nych zalet kosztownego aparatu. Co sie tyczy
ustroju toru, Kongres nie stwierdzil rewolucyjnych
zmian w tym kierunku; w wigkszosci przypadkéw
szyna nie wazy wiecej niz 50 kg/m, jakkolwiek naj-
ciezsze szyny stosowane na znacznych odcinkach
dosiegaja 75 kg/m. Przejezdzajac koleja P. L. M,
widzialem wymiane na szyny 62 kg'm na znacz-
nych przestrzeniach. Nie ma tez wielkich zmian
w ustroju zlacz, typie podkladéw (drewniane
w ilosci powickszonej sa uznawane za najlepsze
przy bardzo wielkich szybkosciach), podsypki (pod-
kresla sie zalety kalibrowego, jednolitego i prze-
nikliwego tlucznia o wymiarach nie wyzej 6—
7 cm). Natomiast zwraca si¢ uwage na koniecznosé
przy bardzo wielkich szybkosciach utrzymywania
stanu toru z absolutng dokladnoscia w stosunku do
kierunku i poziomu, ze szczegélng opieka nad luka-
mi i krzywymi pizejsciowymi. Na rozjazdach, prze-
jezdzanych w kierunku prostym z majwieksza do-
zwolong szybkoscia, istnieje dazenie do powigk-
szenia szybkosci przy jezdzie w kierunku bocz-
nym, W tym celu zalecane sg dlugie iglice spre-
zyste z katem poczatkowym mozliwie malym (oko-
o 30'), tuki o promieniu okoto 1000 m i skos krzy-
zownicy 1/20. Nalezy dazyé do stosowania na tuku
przechytki., Krzyzownice sa zalecane catkowite ze
stali specjalnych, Oczywiscie szczegélng uwage
zwraca sie na zamknigcie zwrotnicy podczas przej-
$cia pociggu. Charakterystyczna jest smetna uwa-
ga sprawozdawcy, ze Zaden z istniejacych typéw
rozjazdéw przy jezdzie na tor boczny (!) nie po-
zwala na przekroczenie szybkosci 120 km/godzine.

Szczegélna uwage i oddzielne sprawozdanie
poswiecono spawaniu nawierzchni. Kongres stwier-
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dzil, ze rozpoczete w roku 1906 spawanie stykow
rozpowszechnia si¢ obecnie coraz bardziej.

Koleje niemieckie posiadaja 6200 km toru ze
stykami spawanymi, koleje lokalne w Belgii
950 km, P. K. P. 600 km itd. Dlugos¢ spawanej
czesci waha sie od 20 do 83 m. Natomiast istnieje
w S. Z. A. P. doswiadczalny odcinek spawany
dlugoséci 2103 m, w Niemczech i w Egipcie do
1000 m (toru gléwnego). Nam, wychowanym w po-
szanowaniu dla $wietosci luzu stykowego, wyda-
ie si¢ to herezja, lecz widocznie szyny znosza
w tych warunkach zmiany temperatury. Ze stoso-
wanych srodkéw zabezpieczajacych tor od wybo-
czenia nalezy wymienié zakotwienie toru, przy-
bijanie do dolnej powierzchni podkladéw, krot-
kich odcinkéw szyn, szczegélne zabezpieczenie tu-
kéw, poszerzenie i wzmocnienie Zwiréwki, zasypy-
wanie nig szyn z zewnatrz az po poziom glowki
itd. Jednak wiekszoéé zarzadéw uwaza, ze nale-
zyte przymocowanie szyny do podkladu, oraz do-
bra tluczniowa podsypka zapewniaja juz bez-
pieczenistwo. Charakterystyczne jest, ze luzy przy
koricach tak diugich odcinkéw nie sa bynajmniej
powiekszane.

Doswiadczenia niemieckie z nagrzewaniem szyn
spawanych stwierdzily poczatek znieksztalcenia na
prostej przy 180°C, na tuku R=500 m przy 130°C.

Egipcie zastosowano przy koricu spawanego
odcinka dlugosci 1000 m luz 5 cm z przyrzadem
dylatacyjnym, natomiast gra tego przyrzadu nie
przekroczyla ani razu 1 cm,

Zachowanie sie spawanych stykow w stuzbie
nie nastrecza watpliwosci, wypadki peknigcia sa
rzadkie, przecietnie jeden na tysiac, zdarzaja sie
przewaznie w stadium poczatkowym robét i sg za-
lezne od niedokladnoséci wykonania. 20 stykéw spo-
jonych w 1906 roku wyjeto z toru (Kolej Pétnocna
Francuska) w 1933 roku skutkiem zuZycia szyn, Za-
den z nich nie wykazal peknigecia. Nie potrzebuje tu
méwié¢ o korzysciach osiaganych ze spawania sty-
kéw, o oszczednosci na utrzymaniu toru i taboru,
wygodzie podréznych itd. Sa one znane, a setki
rozmaitych konstrukcji $wiadcza wymownie, ze
zagadnienie styku nie zostalo jeszcze rozwigzane.
Koszt styku spawanego wynosi okolo czterokrot-
nej wartosci styku normalnego.

Interesujacych sie systemami spawania odsy-
tam do Zrédta — sprawozdan Kongresu.

Oprécz stykéw szyn rozpowszechnia sie¢ napa-
wanie uszkodzen szyn, iglic, krzyzownic itd., spa-
wanie czesci zwrotnicy 1 krzyZzownicy, spawanie
zelaznych podkladéw po ich rozcieciu i usunieciu
zuzytych miejsc umocowania szyn itd. &

Znaczne szybkosci jazdy wymagaja szczegol-
nych $rodkéw bezpieczeristwa, sygnalizacja musi
staé na nalezytym poziomie — Kongres i tej dziedzi-
nie po$wieca uwage, poswigca oddzielny referat.

Kongres uznaje blok automatyczny za doskona-
ly srodek zabezpieczenia ruchu, lecz zastanawia
sie nad znaczeniem zamknietego sygnalu poste-
runku blokowego, stwierdzajac réznice pogladow:
jedni pozwalaja po zatrzymaniu sie pociggu na nie-
zwloczny ostrozny wjazd na zablokowany odci-
nek, inni wymagaja kilkuminutowego postoju, inni
wreszcie zadaja porozumienia sie telefonicznego
z sasiednig stacja lub posterunkiem. Sa natomiast
zarzady, ktére w przypadku ciezkich pociagéw nie
wymagaja weale zatrzymywania pociggu przed sy-
gnalem, zwlaszcza na wzniesieniu. Kongres przy-

chyla si¢ do pierwszej z powyiszych opinii, lecz
dopuszcza réwniez przejazd bez zatrzymania ciez-
kich pociagéw na wzniesieniach. Ostrozna jazde
na zajety odcinek rozumie sprawozdawca jako ta-
ka jazde, podczas ktérej maszynista moze zawsze
w pore zatrzymaé sig¢ przed przeszkoda, liczac sie
w kazdym przypadku z widzialnosécia i profilem
oraz srodkami hamowania. Niektére zarzady usta-
nawiaja jednak w tych przypadkach konkretne
szybkosci 8—25 km na godzine.

Sprawozdanie zajmuje sie zagadnieniem osla-
niania sygnalami pociagu, zatrzymanego przed
sygnalem blokowym, i wypowiada sig, przynajmniej
przy malych (3 km) odstepach, przeciw ostanianiu,
z wyjatkiem wypadkéw wykolejenia itp.

Sprawozdanie zajmuje sig¢ szczegélowo nowo-
czesnymi nastawniami, uruchomiajacymi przesu-
nigciem jednej dZwigni caly kompleks zwrotnic
i sygnalow, zwiagzanych z danym przebiegiem, i za-
mykajgcymi wszystkie przebiegi sprzeczne. Tego
rodzaju nastawnie ogladali czlonkowie Kongresu
na stacji rozrzadowej Vaires i na stacjach Pa-
ryz Kolei Wschodniej, na stacji Versailles—Chan-
tiérs i stacji Paryz — Saint Lazare Kolei Parnistwo-
wych. Sa to urzadzenia rozpowszechniajace sie
coraz bardziej. Charakterystyczne jest, ze na-
stawnia na dworcu Wschodnim jest umieszczona
tak, ze personel nic prawie nie widzi co sie dzieje
na torach i sledzi za przebiegiem pociggéw wedlug
wskaznikow elektrycznych na tablicy, przedsta-
wiajgcej plan stacji.

Sprawozdanie zawiera wzmianke o sygnalach
i zwrotnicach uruchomianych z bardzo wielkich
odlegltosci w przypadku, gdy caly odcinek linii po-
zostaje pod kierownictwem jednego pracownika
ruchu.

Dalej Kongres zajmowal sie zagadnieniem in-
stalacji, powtarzajacej na parowozie sygnaly ze
szlaku, zawiadamiajacej maszyniste zawczasu
o stanie sygnaléw, hamujacej automatycznie po-
cigg w razie przejazdu zamknigtego sygnalu glow-
nego lub jego tarczy ostrzegawczej itd.

Gdy chodzi o przyspieszenie podréiy przez
organizacje ruchu, nalezy przede wszystkim
podkresli¢ zastapienie pociagéw kursujacych rzad-

‘ko przez wagony motorowe przebiegajace czesto

i szybko, mogace zatrzymywaé si¢ w wielu punk-
tach, nie tracgc duzo czasu wobec wielkiej sily
rozruchowe;j.

Zagadnienie tanioéci przewozéw oméwie po6Z-
niej, dotyczy ono bowiem zaréwno ruchu osobo-
wego jak towarowego. Pozostaje zagadnienie kom-
fortu. Stuchajac wielogodzinnych rozwazan na te-
mat, jak wagony majg byé przewietrzane, chlo-
dzone, jak zabezpieczyé je od halasu, pochodza-
cego z zewnatrz, czulem sie bardzo daleko od nie-
dawnej naszej przeszlosci, kiedy wagony byly
ciemne, wentylowe tylko przez otwarte okna, po-
siadaly ogrzewanie ,stoneczne” (jak napisal jakis
dowcipni§ kreda na $cianie nieogrzewanego wago-
nu). W tej dziedzinie najwyrazniej zaznaczyl sie
przelom w psychice kolejarza, ktéry przestal byé
monopolista — zostal sila wypadkéw przeksztal-
cony w handlarza, kiérego mysla przewodnia jest
nalezyte obsluzenie klienta.

Pokazy i przejazdy nowoczesnymi wagonami
motorowymi wrazenie to raczej wzmogly: nie bylo
tam wagonéw, mieszczacych 5 podréznych w je-
dnym rzedzie — cztery a nawet trzy wygodne miej-

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

i . i R e e | e e

v i



sca, obliczone nie na glodomora, tylko na normal-
nego czlowieka — cichy bieg, doskonate dziatanie
wentylatorow, podrozny czuje tam, Ze o jego wy-
gode dba]al, Ze sie on troszcza, doznaje przyjem-
nosci, nie za$ udreki.

Niezliczone afisze, ulotki i inne wydawnictwa
propagandowe w dworcach i w miescie wrazenie
to jeszcze poteguja.

Przechodzac do ruchu towarowego, naleiy za-
znaczvé przede wszystkim, Ze zagadnieniem przy-
$pieszenia biegu pociagow towarowych na szlaku
Kongres specjalnie si¢ nie zajmowal — tam, gdzie
hamulce zespolone zostaly juz wprowadzone, przy
$pieszenie to jest faktem dokonanym. Z radoscia,
lecz i z zadowoleniem obserwowatem, wyczekujac
na swoj pociag na dworcu w Fontainebleau, przej-
$cie bez zatrzymania tej stacji wezlowej przez dwa
pociagi: jeden lekki pociag towarowy w skladzie
dwudziestu wagonéw przebieglt z szybkoscia ja-
kiché osiemdziesieciu kilometréw na godzine, dru-
gi, normalny, w skladzie ponad sto osi, robit dobre
szesdziesigt. Natomiast obradujac nad praca stacji
rozrzadowych. Kongres rozpatrywal szereg kwe-
stij ciekawych, aczkolwiek dla nas nie nowych.
Ustalono, Ze szybkie przejscie pociggéow przez te
stacje powinno byé czynnikiem decydujgcym przy
uktadaniu rozkladu jazdy pociagéw, aby pociagi
nie gromadzily si¢ w ]edne] porze dnia a s$rodki
rozrzadowe byly réwnomiernie wyzyskane, Ze
wszystkie prace stacji rozrzadowej powinny by¢
wykonywane wediug odpowiednio opracowanego
planu, ktéry znowuz ma na celu ustalenie polaczen
pormedzy pociagami nadchodzacymi i odjezdzaja-
cymi; zZe sporzqdzeme takiego planu wymaga do-
kladnej analizy czaséw potrzebnych na wykonanie
poszczegdlnych czynnosci, ze jednak plan powinien
mieé na uwadze okolicznosci lokalne i przypadko-
we, przedluzajace lub skrécajace prace; Ze zaopa-
trzenie wielkich stacji rozrzadowych, pracujacych
silg ciezkosci, w urzadzenia mechaniczne do nasta-
wiania zwrotnic i uruchomiania hamulcow toro-
wych daje wszedzie wyniki wysoce zadowalaja-
ce i pozwala z korzyscia skontrolowaé tam prace
rozrzadowa, odciazajac mniejsze wezly.

Kolej Wschodnia zademonstrowala stacje roz-
rzadowq Vaires, obstugujaca wezel paryski. Nie-
méwiac juz o sygnalizacji, wygodnych polaczeniach
telefonicznych, nalezy podkreslié dwa typy urza-
dzeri do hamowania staczajacych sie¢ wagonow. Je-
den polega na umieszczeniu w nastawni (o pigtro
nizej) pracownika, ktéry widzac staczajacy si¢ od-
czep i obserwujac jego szybkosé, wysuwal na jego
drodze mechaniczny trzewik hamulcowy na mniej-
szej lub wiekszej odleglosci od punktu koricowego,
w ktérym trzewik sam przez sie schodzil z drogi
wagonu i byl przygotowany do wysuniecia go na
spotkanie nowego odczepu., W drugim przypadku
staczajacy sie wagon sam regulowal swoje hamo-
wanie. Trzewiki (okolo szesciu), lezace jeden za
drugim na torze, a jednoczesnie na szynie obok to-
ru, przy zblizaniu si¢ odczepu zaczynaly uciekaé
od niego z szybkoscia zaleina a) od szybkosci sta-
czajacego sie wagonu, b) od stopnia zajecia toru,
na ktéry sie¢ wagon kierowal, ¢) od uregulowania,
w zwigzku z warunkami atmosferycznymi. W za-
leznosci od szybkosci jazdy odczep albo doganiat
trzewik, zanim ten nie uciek! na bok, i byl przezeni
hamowany, albo trzewik uciekal i chronil sie na
odchylonym koricu szyny dodatkowej, przepu-
szczajac wagon bez hamowania. Po przejsciu wa-

353

gonu trzewik hamulcowy powracal automatycznie
do polozenia wyjsciowego. Oczywiscie sprawnosé
podobnych stacji jest wielka, szybkosé rozrzadze-
nia rowniez, a koszt obstugi ludzkiej sprowadzony
do minimum.

Dalej podkreslit Kongres koniecznosé urucho-
miania pociagéw dalekobieznych, przechodzacych
bez zmiany skladu szereg stacji wezlowych; koniecz-
nos$¢ dostatecznej ilosci pociagéw stalych oraz do-
sy¢ wczesnego przewidywania pociagéow dodatko-
wych, a w tym celu komunikowania czynnikom re-
gulujagcym ruch danych o naladunku lub przyjeciu
wagonow. To samo ma na celu zapewnienie szyb-
kiej dostawy wagonéw préznych pod naltadunek.
Podkreslono koniecznosé szybkiego zawiadamia-
nia odbiorcy o przybyciu wagonéw i o miejscu ich
podstawiania; w okresach braku wagonow zaleco-
no nawet zawiadamianie zawczasu, na podstawie
zgloszen ostatnich stacji postoju wagonu.

W celu przyspieszenia obrotu wagonéw zalecono:

a) albo koncentrowanie wagonéw préznych na
stacjach zbiorowych, albo ustanowienie normalnych
kierunkéw biegu wagonéw préznych;

b) ustanowienie w rozkladzie pociagow, prze-
znaczonych specjalnie do przewozu wagonéw proz-
nych, oraz ustalenie szybkiego biegu tych pocia-
gow, jako szczegélnie lekkich;

c) zmniejszanie cigzaru pociggéw proéznych
ponizej normy w okresach wielkiego zapotrzebo-
wania wagonéw préznych itd.

W stosunku do container'éw stwierdzono, ze
niektére zarzady kolejowe wyszly juz z okresu
prob. Duze container'y (3—4 t) nasuwaja trudno-
sci przy przeladunku na samochéd wobec braku
odpowiednich dZwigow. Lepsze wyniki zdaja sie
obiecywaé mate container'y na 1 t ladunku o réz-
nej pojemnosci; dalszy rozwéj tego sposobu prze-
wozu od drzwi zdaje si¢ byé zapewniony. Contai-
ner'y te, demonstrowane na osobnej wystawie,
maja kétka, a podczas przewozu sa podnoszone na
podstawki przy pomocy lewaré6w. Sz one najsze-
rzej stosowane w Niemczech i Czechostowaciji. Na-
tomiast do wyjatkéw nalezy praktyka przewozenia
calych wagonéw kolejowych po drogach zwy-
ktych.

Co sig tyczy obstugi klienta, stwierdzi¢ nalezy
ogromny postep w stosunku do czaséw tak bliskich.
Funkcjonowanie na terenie Paryza 22 stacji miej-
skich, zbierajgcych tadunki drobnicowe, i 80 punk-
tow dla ladunkéw ekspresowych (dla samej tylko
Kolei Wschodniej) oraz dostarczajacych tadunki
klientom jest dowodem, co mozna zrobi¢ w tym
kierunku. Ta sama kolej ma dziesiatki akwi-
zytoréw, drobnych pracownikéw kolejowych, kté-
rzy docieraja osobiscie do klienta. Dla ulatwienia
przewozow ustanowiono osobny rodzaj taryly
dla przesylek ponizej 50 kg, przewozonych w ca-
tej Francji od domu do domu za jednostajna, nie-
zalezna od rodzaju towaru, oplata, z jednolitym
przewoznym. Wysoko§é jego zalezy tylko od cie-
Zzaru i od tego, w obrebie jakiego departamentu
(Francja posiada ich osiemdziesiat kilka) leza sta-
cje nadania i przeznaczenia, W razie bliskiej do-
stawy do domu od stawki taryfowej udziela sie
jeszcze rabatu.

Lecz przejéé trzeba do kwestii bodaj najwaz-
niejszej, do wysokoséci stawek taryfowych. Kon-
gres stwierdzil, ze wszedzie nastapily powazne
obnizki taryf, zaréwno osobowych jak towarowych,
w porownaniu do okresu przedkryzysowego.
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Stwierdzil réwniez, ze zarzady kolejowe wolaly
pb6j$é raczej i bardziej w kierunku indywidualnych
znizek, niZ generalnej obnizki.

Najpowazniejszym hamulcem w tym kierunku
jest jednak wlasny koszt przewozu, zbyt jeszcze
wysoki,

Znaczne zmniejszenie ilosci przewozéw i niezu-
pelne wyzyskanie aparatu przewozowego kolei;
ucieczka najkorzystniejszych przewozéw; zdoby-
cze spoleczne personelu, ktére pociagnely za so-
ba dodatkowe koszty—wszystko to wstrzasnelo row-
nowaga finansowa kolei, tymbardziej, Ze $wiadcze-
nia ich na rzecz panstwa i zycia gospodarczego nie
zmniejszyly si¢ bynajmniej.

W tych warunkach zmniejszenie stawek prze-'

wozowych, ktérego wymagaja wzgledy na konku-
rencje, staje sie zadaniem trudnym, a jednak jest
zadaniem naczelnym, bo w ostatecznym wyniku
koszt przewozu decyduje w konkurencyjnej walce.

To tez i temu zagadnieniu Kongres poswiecit
duzg czegsé swojej pracy: wszystkie opisane tu wy-
zej ulepszenia, obok lepszego zaspokojenia klien-
ta, przede wszystkim mialy na celu obnizenie kosz-
tow wlasnych. I udoskonalenie taboru, a w szcze-
gélnosci rozpowszechnienie wagonéw motorowych,
i ulepszenie urzadzen torowych i usprawnienie pra-
cy wezlow — wszystko to ma za cel oszczednosé,
oszczednosé na kazdym kroku.

Te samg oszczednosé mialy przedmiotem do-
-ciekan inne, niewymienione wyzej prace Kongresu:
czy to zagadnienie utrzymania metalowych czesci
mostéw, sygnaléw i stupéw linii dostarczajacych
prad, czy tez zmniejszenie strat pradu, zaczyna-
jac od elektrowni, a koniczac na osi napednej elek-
trowozu, czy skoordynowanie pracy kolei magi-
stralnych z kolejami drugorzednymi, czy tez usta-
lenie, jakie budowle powinny mie¢ koleje o malym
ruchu.

Ten sam cel ma przed soba, obok innych wzgle-
déw, sprawozdanie naszego kolegi i przedstawiciela
kolei polskich inz. J. Wojciechowskiego o doborze
i wyszkoleniu pracownikéw.

Pozwole sobie zatrzymaé jeszcze uwage na jed-
nym sprawozdaniu szczegélnie oszczednosciowym,
a w warunkach polskich majacym znaczenie wy-
jatkowe. Tytul jego brzmi ,Oszczedna eksploata-
cja linii drugorzednych wielkich sieci kolejowych'’;
tezy za$ daja si¢ sprowadzi¢ do nastepujacych
punktow:

1) Organizacja stuzby na liniach drugorzednych
powinna mieé¢ na celu doprowadzenie do minimum
wydatkéw eksploatacyjnych. Nie mozna jednak
zaniedbywa¢ takich ulepszen, ktére zadawalajac
klientele, $ciagaly by z powrotem na kolej prze-
wozy odebrane przez konkurencje samochodows.

2) Oszczednosci szukaé nalezy w dziedzinie
urzadzen, taboru i uproszczonej eksploataciji.

3) Urzadzenia powinny odpowiadaé rzeczywi-
stym potrzebom ruchu i nie wymagaé¢ kosztownego
utrzymania, Uproszczenie sygnalizacji, zniesienie
sygnaléw, gdzie to jest mozliwe, uproszczenie
obstugi zwrotnic, zniesienie obstugi przejazdow, sa
to srodki czesto stosowane i godne zalecenia.,

4) Zastapienie pociagow parowych mniej kosz-
townymi srodkami przewozowyml jest podstawo-
wym warunkiem zmniejszenia wydatkéw. Uzywa-
nie wagonéw motorowych, jezeli warunki ruchu
podréznych lub towaréw na to pozwalaja, daje
bardzo cenne korzysci.

5) Wagony motorowe osiagnely szybki rozwéj,
nad ktérym warto si¢ zastanowi¢. Przy malych
kosztach wlasnych pozwalajg one powigkszyé szyb-
kosci handlowe, czestotliwosé przejazdow, gestosé
przystankow itd., przynoszac powazne udoskona-
lenia w obstudze linii drugorzednych. Pozadanym
jest, by wagony motorowe w przypadkach wzmo-
zonego ruchu podréznych mogly by¢ taczone parami,
lub ciagna¢ za soba jednag lub dwie przyczepki.

6) Zmniejszenie cigzaru pociagéw przedstawia
w niektérych przypadkach réwniez czynnik oszczed-
nosci. Uruchomianie lekkich pociagéow moze byé
zalecane. Réwniez korzystne jest kasowanie wago-
now i przedzialow pierwszej klasy, a jezeli mozna
to i drugiej. Nalezyte wykorzystanie sily nosnej
wagonoéw towarowych stanowi dalszy czynnik
oszczednosciowy.

7) Z punktu widzenia eksploatacji technicznej
zaleca si¢ wielkie uproszczenie przepisow ruchu
i zmniejszenie ilosci stacji, uczestniczacych w tech-
nicznym wykonywaniu ruchu. Niektére zarzady
scentralizowaly kierownictwo ruchu na nielicznych
stacjach wybranych, lub tez w biurach reguluja-
cych ruch,

8) Z punktu widzenia eksploatacji handlowej
daje korzysci uproszczenia taksacji i rachunkowo-
sci stacyjne;.

7) Uproszczenie eksploatacji technicznej, tak-
sacji i rachunkowosci pozwalaja powierzyé w nie-
ktérych przypadkach zarzadzanie mniejszymi sta-
cjami osobom trzecim na podstawie zawartych z ni-
mi uméw. Osoby te moga wykonywaé wszystkie
powyzsze czynnosci niezwiazane z bezpieczenstwem
ruchu,

10) Korzystnym jest przeksztalcenie niekto-
rych stacji i przystankéw w punkty bez obslugi,
z tym, Ze sprzedaz i odbieranie biletéw wykony-
wa¢ bedzie obstuga pociagu, nadawanie zas i wy-
dawanie towaréw wykonywane bedzie na tych sa-
mych zasadach, co na bocznicach prywatnych.

Tezy te nie wyczerpuja, zdaniem moim, upro-
szczen, ktore nalezy zastosowaé na liniach drugo-
rzednych; nie wszystkie z nich moga by¢ szeroko
stosowane, sa z drugiej strony juz w znacznej mie-
rze przez nasze koleje wykorzystane, natomiast
stanowia cenne wytyczne, w jakim kierunku isé
nalezy dalej przy gospodarce na kolejach drugo-
rzednych.

A nie nalezy zapominaé, ze sie¢ polskich kolei
panstwowych zawiera znaczna, bardzo znaczna
czesé linii, odpowiadajgcych okresleniu kolei dru-
gorzednych w stosunku do przewozéw. 8% kolei
polskich mialo w r. 1934 ponizej dwoch par pocia-
gow dziennie, zas 33,2%0 ponizej czterech par, ra-
zem 41,2°/0—7437 kilometréw — podpada zupelnie
pod pojecie kolei drugorzednych i musi byé odpo-
wiednio zarzadzane.

Wszystkie powyzsze posunigcia oszczednoscio-
we Kongres swym czlonkom zaleca, nie moze jed-
nak upatrywaé w nich $rodkéw decydujacych
o prawidlowym podziale przewozéw pomiedzy ko-
leja i jej konkurentami. W zZadnej mierze bowiem
nie stoi ten gar]ament kolejowy na stanowisku ego-
istycznym obrony za wszelka cene przewozéw ko-
lejowych wbrew powszechnym interesom gospodar-
czym—przyznaje nowym srodkom komunikacyjnym

prawo istnienia, uznaje ich wyzszo$¢é w szeregu
przypadkow, chce wspolpracy, nie walki.
Kongres chce, by spoleczeristwo 1 panstwo

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



w réwne warunki pracy postawily i kolej i samo-
chéd, i tor, i droge; by rzetelne wspotzawodnic-
two wykazalo, kedy biegnie linia rozdzialu obu ga-
tezi transportu.

Transport samochodowy powinien zdaniem
Kongresu wspéipracowaé i uzupelniaé transport ko-
lejowy, nie za§ z nim konkurowaé¢, zwlaszcza na
wielkich odleglosciach.

W tym celu Kongres wypowiada sig:

a) za udzialem kolei w przewozach samocho-
dowych, a w niektérych przypadkach w polaczeniu
obu przewozéw pod jednym zarzadem;

b) za rozgraniczeniem sfery dzialalnosci w dro-
dze porozumienia sankcjonowanego przez wiladze
panstwowe, lub tez w drodze zarzadzenia tych
wladz;

c) za zastapieniem przewozéw drogowych
przewozami kombinowanymi kolejowo-drogowymi.

Kongres posuwa si¢ moze zbyt daleko, nawotu-
jac do zapobiegania w drodze przymusu nawet
prywatnym przewozom samochodowym na prze-
strzeniach dalekich.

Kongres wypowiada si¢ za ostrzejszym prze-
strzeganiem przepisow policyjnych na drogach, za
ustanowieniem odpowiedzialnosci przedsigbiorstw
przewozowych wobec klientéw i oséb trzecich, za
zapewnieniem personelowi tych przedsigbiorstw
odpowiednich warunkéw pracy, analogicznie do
stanu istniejacego na kolejach.

Wreszcie Kongres uwaza za wskazana stabili-
zacje 1 reglamentacje taryf samochodowych.

Z drugiej strony, usprawnienie pracy kolei
i zastosowanie zasad handlowych w ich zarza-
dzaniu powinno uwydatnié¢ zalety tego s$rodka
komunikacyjnego.

dalszym ciaggu analizujigc warunki pracy
kolei i jej konkurentéw, Konkres wskazuje na
szereg innych czynnikow, kiérych ujemny wplyw
dla kolei nie da sie tak latwo usunaé.

Nie mogac z braku czasu traktowac tej spra-
wy wyczerpujaco, zatrzymam sie na kilku naj-
bardziej charakterystycznych momentach.

Prowadzac polityke gospodarcza dekoncen-
tracji produkcji przemystowej, wszystkie rzady
protegowaly w taryfach kolejowych ciezkie su-
rowce, na niekorzy$¢ lekkich wyrobéw goto-
wych. Jezeli teraz wysoko platne wyroby prze-
szly na samochéd, a stratne surowce pozostaly
udzialem kolei, ktérej rownowaga finansowa zo-
statla przez to naruszona — czy ma to znaczyg,
ze trzeba przejsé¢ gwaltownie na inny system ta-
ryfowy, oparly na koszcie wlasnym przewozu.
Byloby to do pewnego stopnia stuszne, lecz wnio-
stloby rewolucje w cale Zycie gospodarcze, zabi-
foby przemyst umieszczony daleko od Zrédel su-
rowcow, zabiloby same przewozy. Wiec sita fak-
tu system obecny musi sie jeszcze dlugo utrzymy-
waé, a obcigzenie, ktére pada z tego tytulu na
gospodarke kolejowa, musi byé odszkodowa-
ne, albo tez uwzglednione przy ocenie poréw-
nawcze] obu systeméw transportu.

Kolej, jako monopolista przewozowy, niosta
obowiazek wykonywania zgloszonych przewo-
z6w niezaleznie od ich wielkosci. Musiala utrzy-
mywaé¢ wysokie pogotowie swego aparatu, wy-
zyskiwanego w pelnym stopniu tylko w rzadkich
okresach. Konkurencja tego obciaZenia niema —
wiezie tyle, ile moze, nie troszczac sie o reszte.
Zréwnanie warunkéw nie jest obecnie mozliwe.
Ladnie wygladaloby w okresie wzmozZonych za-
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dari przewozowych panstwo, w ktérym koleje by-
lyby przygotowane do przewozoéw przecietnych,
nie méwiac juz o minimalnych.

W stosunku do przewozéw masowych kolej
pomimo konkurencji pozostaje nadal monopoli-

sta — obowiazkowosé przewozéw uchylona byé
nie moze; konsekwencje tego, obciagzajace bud-
zety kolejowe, sg nieuniknione — lecz tak samo

jak wyzej w przypadku taryf, powinny by¢ odszko-
dowane lub tolerowane.

Kolej niesie szereg obowiazkéw wzgledem
panstwa: pogotowie obronne, taryly jako srodek
protekcyjny, bezplatny przewoz poczty, ulgi prze-
jazdowe i przewozowe itd., sa to ciezary bardzo
kosztowne, od ktérych wolne sg inne s$rodki ko-
munikacji. Lecz obowiazki te nie moga byé
z kolei zdjete.

Samochéd jedzie po bezplatnej drodze—jest to
jego wielkim przywilejem, tak czesto podkresla-
nym. Tu musze stanagé w obronie samochodu —
bowiem niesie on z drugiej strony wysokie obcia-
zenia $rodka pednego akcyza, a sam koszt ma-
szyny i jej czesci zapasowych zawiera w wyso-
kim stosunku koszty cla (moéwie to specjalnie
o Polsce). Dopiero przeprowadzenie dokladnych
obliczenn ustali¢ moze wzajemny stosunek tych
ciezaréow, ponoszonych przez kolej lub samochéd.

Kolej jako olbrzymie przedsigbiorstwo, pro-
wadzone przez panstwo lub pod jego scistym
nadzorem, jest krgpowana tysiacznymi przepi-
sami ochrony pracy, porzadku i bezpieczeristwa,
skarbowymi itd. Samochéd jest im poddany
w mniejszym stopniu, praktycznie zas jako eks-
ploatowany w drobnych jednostkach gospodar-
czych lalwo sie z pod tej kurateli uchyla. Wiel-
kosé zadan i wlozonych kapitaléw wymaga nad
gospodarka kolejowa kosztownego nadzoru, kté-
rego drobne przedsigbiorstwa nie znajg. Ani istot-
ne zmniejszenie tej kosztownej opieki nad kole-
ja, ani stworzenie nieslychanie ciezkiej organiza-
cji, ktoraby objela w rownej mierze kazdego sa-
mochodowego przewoznika — nie jest do pomy-
$lenia, nie jest tez potrzebne. Na tym punkcie
wielkie i male przedsiebiorstwa beda mialy za-
wsze wieksze lub mniejsze korzysci lub straty.

Ograniczajac sie¢ tymi kilkoma przykladami
$§wiadczacymi, ze dwaj gléowni konkurencji ko-
munikacji ladowej pracuja w réznych warunkach,
ktoérych wyréwnanie nie jest mozliwe, chcialbym
na zakoriczenie podkreslié jedna okolicznogé.
Wszystkie srodki komunikacyjne maja ten sam cel.
Wszystkie sa one réwniez potrzebne. Lecz pra-
widlowy poglad na gospodarke i prawidlowa po-
lityka komunikacyjna wymagaja wyraznego i do-
kladnego rachunku. Przede wszystkim wiedzieé
musimy: co przewo6z kosztuje i dlaczego. Wie-
dzieé¢, aby nastepnie $rodki finansowe, te skon-
densowang prace calego narodu, we wlasciwym
obracaé¢ kierunku.

Dopéki rachunek ten bedzie niejasny — do-
p6ty nie znajdziemy odpowiedzi na zapytanie:
co, gdzie i jakim sposobem wozi¢, jakie taryly
stosowag, jakiej polityki komunikacyjnej sie trzy-
maé, jakich wynikéw gospodarczych od najblizej
nas interesujacego aparatu kolejoweso mozna za-
daé, jak jego prace oceniaé.

Podkreslenie tych wszystkich momentéw przez
Miedzynarodowy Kongres Kolejowy jest wielka je-
go zasluga przed zyciem gospodarczym, przed ko-
lejnictwem, a w szczegélnosci przed pracownikami
odpowiedzialnymi za wyniki gospodarki kolejowej.

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




356

Prof. inz. Aleksander Miszke.

625.14

Ustréj nawierzchni wspélczesnej na liniach kole-
jowych o ruchu pociagéw ciezkich, poruszajgcych
sie ze znacznq szybkosciq, oraz sposoby moder-
nizacji nawierzchni do wspomnianych obcigzen

i szybkosci.

Rozjazdy umozliwiajgce jazde ze

znaczng szybkoscia w kierunku zbocznym

Prace Sekcji Drogowej Xlll Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego.

Wymienione zagadnienie bylo rozpatrywane
jako pierwsze w Sekcji Drogowej na podstawie
nastepujacych czterech referatow:

1) p. C. Lemaire, Dyrektora sluzby drogowej
Nacjonalnego Towarzystwa Kolei Belgijskich, obej-
mujacy Niemcy, Austrie, Belgie z Koloniami, Danie,
Finlandie, Wegry, Luksemburg, Norwegie, Holan-
die z Koloniami, Polske, Szwecje i Szwajcarig,
i wydrukowany w Biuletynie Miedzynarodowych
Kongresow Kolejowych w styczniu r. 1937.

2) p. T. Yamada, Dyrektora Biura utrzymania
i rozbudowy japorskich kolei paristwowych oraz p.
Y. Hashiguchi, szefa biura studiéw i badan tychze
drég zelaznych, obejmujacy Ameryke, Wielka Bry-
tanie wraz z Dominiami i Koloniami, Chiny i Ja-
ponig, wydrukowany jak wyzej w Biuletynie w ma-
ju r. 1937.

3) p. H. Flament, Zastepcy Gléwnego inzy-
niera budowy i utrzymania Drogi Zelaznej Péinoc-
nej Francusk1e], obe]mulacy Bulgarie, Egipt, Hisz-
panig, Franc;q i jej Kolonie, Grecje, Italie, Portu-
galig i jej Kolonie, Rumunie, Czechostowacije, Tur-
cjie i Jugostawi¢, wydrukowany w Biuletynie
w pazdzierniku r. 1936.

Laczny referat generalny sporzadzit autor
trzeciego z wymienionych referatow p. Flament.

O ile trzy wspomniane referaty wstepne sa wy-
jatkowo gruntowne i daja ogromny i wartoscmw'y
materlai z praktyki poszczegélnych sieci drog ze-
laznych, to referat generalny jest bardzo zwiezly,
a projekt uchwal, przyjetych z malymi zmianami,
bardzo skromny. W trakcie ciekawej dyskusji nikt
nie wystapil z propozycja rozszerzenia tresci
uchwatl, azeby wykorzystaé¢ tak obfity, zebrany
przez referentow material.

W niniejszej krotkiej notatce nie jest mozliwe
siggna¢ do materialu, zawartego w referatach
wstepnych, bedzie to tematem obszerniejszego ar-
tykutu w przyszlosci.

Pan Flament podzielil caly material w swym
referacie generalnym na 3 rozdzialy:

I. Charakterystyka taboru wspélczesnego,

II. Ustréj i modernizacja toru kolejowego przy
duzych obciazeniach i znacznych szybkosciach,

III. Zwrotnice i krzyzownice dla pociagéw
ciezkich i bardzo szybkich.

W rozdziale 1 zas‘anawia sie referent
nad nas’'epujacymi sprawami:

1) Cigzar pojazdéw i nacisk osi.

Poza Ameryka Polnocng nie przewyzsza cigzar
pojazdéw 150, za$ nacisk osi 20 t. Drogi zelazne
belgijskie (Société Nationale des Chemins de fer
belges) oraz francuska droga zelazna Poélnocna
(Nord) uzywaja na swych glownych liniach no-
we parowozy o naciskach dochodzacych do 24
tonn na pierwszych i do 22 t na drugiej. W Stanach
Zjednoczonych Ameryki Péinocnej oraz w Kana-
dzie stosuje sie daleko ciezszy tabor i ciezar paro-
wozu dochodzi tam do 500 t, a nacisk osi do 35
tonn. Referent generalny podkresla te znaczna
réznice pomiedzy praktyka ogélnie stosowang
a prakiyka poélnocno-amerykansks, zaznaczajac,
ze wyttémaczenia tak odmiennego traktowania tych
spraw nie znalazl w Zadnym z referatéw. Referent
generalny uwaza za wskazane zwréci¢ uwage po-
szczegolnych zarzadow kolejowych na te rozbiez-
no$é, szczegolnie tych z posrdéd nich, ktére poszu-
kuja sposobéw zwigkszenia wydajnosci swych linij
kolejowych przez uzycie silniejszych i szybszych
parowozoéw i bardziej pojemnych wagonéow. Uwaza
on za wazne ustalié racje bytu duzych ciezaréw i na-
ciskébw, przyjetych w Ameryce, naogél dwa razy
wickszych od ogélnie gdzieindziej stosowanych
i wyjasni¢ wplyw ich na ustréj linii kolejowych
i utrzymanie toru przy tak razaco odrebnym tabo-
rze po nich kursujagcym.

2) Sily powstajace przy ruchu taboru po szy-
nach.

Referat generalny zwraca uwage na umieszczo-
na w referacie p. p. Yamada i Hashiguchi metode
ustalania dopuszczalnej szybkosci w tukach
w zaleznosci od promienia, przechylki oraz charak-
terystycznych cech pojazdow, przede wszystkim
wysokosci nad szyna srodka ich ciezkosci. Ze spra-
wozdan wynika, Zze zwigkszanie szybkosci moze wy-
wiera¢ na tor wplyw wiekszy od zwigkszania ob-
ciagzen, czyli ciezaru jednostek taboru. Sprawoz-
danie p. p. Yamada i Hashiguchi podaje wzory do
obliczenia elementéw toru kolejowego, wyprowa-
dzeone na podstawie obserwaciji na kolejach japori-
skich oraz opracowane przez spec;alnq Komisje
taczng dla zwiazku cywilnych inzynieréow w U.S.A.
(American Societv of Civil Engineers) i dla zwiaz-
ku amerykarnskich inZzynieréw kolejowych (Ame-
rican Railway Engineering Association). Dane
te pozwalaja sadzi¢, ze wplyw dzialania szybkosci
i cigzaro6w niezréwnowazonych moze zmieni¢ na-
tezenia w sktadowych czesciach toru w duzych gra-
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nicach, dochodzacych do 50°0 i 100%0. Wzory wska-
zane w sprawozdaniu $wiadcza, ze dodatkowe dy-
namiczne dziatanie (impact) moze dojsé do wiel-
kosci statycznych obciazen. Referent uwaza za ko-
nieczne eksperymentalnie bezposrednio okreslié
dziatanie pojazdéw na tor w réznych warunkach
jazdy i taboru, szczegolnie z uwzglednieniem bar-
dzo duzych szybkosci, do ktérych sie dazy.

3) Stosowanie duzych szybkosci i przejscie ta-
boru w tukach.

Pewna liczba sieci kolejowych stosuje od sze-
regu lat w stopniu wzrastajacym duze szybkosci
jazdy. Dotychczasowa od dawna stosowana gra-
niczna szybkosé 120 km na godzine przekracza sie
obecnie bardzo znacznie.

Szybkosé pociagéow parowych i elektryczaych
ustala sie dzisiaj okolo 140 km na godzine. Wy-
daje si¢ mozliwe w tych samych warunkach
ustroju toru doprowadzaé do wyzszych granic
szybkos¢ wagonéw motorowych i pociagéw o na-
pedzie motorowym. Dla pojazdéw tego rodzaju
najwigksza ustalona szybkos$é maia obecnie pociagi
motorowe niemieckiej Kolei Reichsbahn, kursujace
z szybkoscig 160 km na godzine. Z niedostatecznie
pelnych odpowiedzi poszczegélnych zarzadow ko-
lejowych nie mozna wyciagnaé wnioskéw okresic-
nych, na czym si¢ one opieraly, przyjmujac w ikaz-
dym poszczegélnym przypadku te a nie inne szyb-
kosci maksymalne, mozna si¢ jednakowoz domy-
§la¢, ze szybkosci te zostaly okreslone kazdorazowo
na podstawie probnych jazd z uwzglednieniem sta-
nu toru i rodzaju trasy. Referaty nie podaja row-
niez $cislejszych danych o pozadanym ustroju to-
ru, o sposobie utrzymania jego i o zmianach i ule-
pszeniach, ktére trzeba bylo w tej dziedzinie prze-
prowadzi¢. Raczej moznaby sadzi¢, ze decydowa-
ly przewaznie istniejgca trasa, promienie tukéw,
przechytki i przejsciowe krzywe istniejace.

Przechylka stosowana na poszczegolnych sie-
ciach waha sig, osiggajac przewaznie maksymalnie
150 mm, a wyjatkowo 200 mm. Szybkos§é najwiek-
sza w tych warunkach bedzie zalezala od promieni
tukow i statecznosci toru na boczne parcie obrzezy
kot z uwzglednieniem koniecznosci zachowania
mozliwie spokojnej jazdy dla podréznych.

Rozdziatl II. Ustréj toru.

Referaty daja obfity material opisowy o ustro-
ju toru na niektérych sieciach kolejowych, nie
wskazujac, jak juz bylo wspomniane, danych wia-
zacych $cislej dopuszczalna szybkos$é z ustrojem
i stanem toru. Najwiekszy nacisk kladzie sie na
szyny i zlacza, podklady i podsypke.

Najciezsze szyny o cigzarze 75 kg w m. b. sto-
suje gléwna droga Zelazna Pensylwanska w U.5.A.
W Europie uktada si¢ szyny o cigzarze 62,45 kg
w metrze na drodze zelaznej Paris—Lyon—Medi-
terannée. Na glownych arteriach przewaznej czesci
innych drég zelaznych leza szyny o ciezarze sred-
nio okofo 50 kg w m. b. W referacie p. Lemaire
przedstawiony jest ciekawy sposéb oceniania sta-
nu szyn na poszczegdlnych liniach drég zelaznych
belgijskich, umozliwiajacy racjonalna ich wymiane.

Ustréj ztacz w stykach szyn jest bardzo rézno-
rodny; nadestany material nie daje mozliwosci po-
czynienia zalecen konkretnych. Sprawa dlugich
szyn rowniez nie jest dotychczas wyjasniona.

Na liniach o ruchu bardzo szybkim uzywa sig
prawie wylacznie podkladéw drewnianych w ilo-
$ci okolo 1800 na kilometr linii najbardziej obcia-
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zonych. Wyjatek stanowig linie pélnocno-amery-
kariskie, gdzie ta liczba zwykle dochodzi do 2000.

Z wyjatkiem kilku sieci, ukladajacych szyny
wprost na podkladach lub na podktadkach kau-
czukowych, inne stosujg na liniach o najwigkszych
szybkosciach lub duzych naciskach siodetka meta-
lowe lub przynajmniej takie podkladki,

Istnieje tendencja w tych warunkach zmniej-
szania do minimum rozstawu szyn; znaczna czesé
zarzadow kolejowych stosuje poszerzenie toru w tu-
kach dopiero od promieni mniejszych od 300 m.

Grubosé warstwy podsypki waha sie od 30 do
50 cm przy wymiarach poszczegélnych czastek od
20 do 70 mm, Najlepszym materiatem jest tluczen.

Z nadestanych informacji wynika, ze linie przy-
gotowuje si¢ do duzych naciskéw i wielkich szyb-
kosci przewaznie droga stopniowej przebudowy
i ulepszen toru; zamienia si¢ szyny na ciezsze, wal-
cowane z materiatu bardziej wytrzymalego, niekie-
dy ulepszonego termicznie; zwieksza sie ilo§é pod-
ktadéw i grubosé podsypki.

Nie otrzymano zadnych danych, wskazujacych,
ze w interesujacych mnas warunkach zastosowano
by razaco odmienny ustrdj toru lub odmienne me-
tody utrzymania.

Rozdziat IIl. Rozjazdy.

Przy jeidzie w kierunku prostym nie stosuje
sie ogolnie ograniczen szybkosci jazdy. Natomiast
jedynie niektére zarzady kolejowe posiadaja roz-
jazdy, nadajace sie do bardzo szybkiej jazdy w kie-
runku zbocznym., W kazdym razie nie przekracza
szybkosé w tych warunkach 120 km na godzine,

Uzywa sie przewaznie iglice sprezyste o diu-
gosci dochodzacej do 15 m.

Dlugos¢ rozjazdu przekracza niekiedy 60 m.
Kat oparcia iglicy o opornice wynosi przewaznie
okolo 30, rzadko stosuje sie katy mniejsze. Wplyw
wielkosci tego kata ma warunki przejazdu przez
zwrotnice z duzymi szybkosciami nie jest dotych-
czas wyjasniony. Promier luku pomiedzy iglica
a krzyzownica powinien byé mozliwie duzy, pro-
mienie te sg jednakowoz rzadko réwne 1000 m lub
wieksze od tysiaca. Zaznaczono jeden przypadek
zastosowania krzywej przejsciowej parabolicznej
w torze odchylonym za iglica, przechodzacej dalej
w tuk kolisty przed krzyzownica. Kat krzyzownicy
nie bywa mniejszy od 1/20 czyli nieco mniej od 3°.
Krzyzownice sa w tych przypadkach przewaznie
odlewane w calosci ze specjalnej stali. Prébuje sie
napawania poszczegélnych czesci rozjazdu na jed-
nej plycie. Powinno to zabezpieczyé zupelna jego
statecznosé. Bardzo wazne jest przy wielkich
szybkosciach, azeby rozjazdy nie powodowaly
w zadnym miejscu wstrzaséw i uderzen.

Dazy sig, gdy to jest mozliwe, do zastosowania
w torze odchylonym w obrgbie rozjazdu odpowied-
niej przechylki.

Dyskusja.

W dyskusji poruszono nastepujace
momenty:

P. Lemaire (koleje belgijskie) wskazuje na
znaczna roéznice pomiedzy naciskami w Ame-
ryce Pélnocnej i w Europie. Uwaza on, ze w Euro-
pie nie nalezaloby dazy¢ do naciskéw wiekszych od
20 do 25 t i do szybkosci jazdy wickszej niz 150—
160 km na godzine.

Nastepnie na prosbe referenta generalnego p. p.
Sherrington (Anglia), Driessen (Holandia) i Misz-
ke (Polska) wyjasniaja réznice pomiedzy technika

ciekawsze
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kolejowa polnocno-amerykanska a technika w in-
nych krajach przyjeta. Réznica polega na przyje-
tym w Ameryce od poczatku wigkszym obrysiu, sil-
niejszym sprzegle (do 80 tonn), wickszych jedno-
stkach taborowych (no$no$é wagonu towarowego
ponad 100 t). Duze odleglosci, przewaga jednoto-
rowych linii i szczuply personel sklaniaja do prze-
wozow w wielkich jednostkach. Ciezar pociagéw
towarowych dechodzi do 15,000 tonn, a skiad pocia-
géw osobowych dochodzi do 19 stalowych wago-
néw na woézkach o cigzarze 80 t kazdy.

P. Miiller (Niemcy) komunikuje, ze w Niem-
czech wykonano udane prébne jazdy z szybkoscia
do 2000 km/godz. po szynach o cigzarze 50 kg/m.
Jazda byla spokojna. Tor musi byé¢ utrzymany bar-
dzo dobrze. Pociagi lekkie, a bardzo szybkie, nie
wplywaja ujemnie na tor, natomiast psuja go, szcze-
gélnie w stykach i przechylkach, wolne a ciezkie po-
ciagi towarowe. Niemieckie koleje badaja obecnie
wskutek tego sprawe podzialu swych linij na linie
o szybkim ruchu z mniejszymi obcigzeniami i na
linie przeznaczone do ruchu ciezkich, a wolnych
pociagéw towarowych. Uwaza on za pozadane wy-
jasnié zasady, przyjete przez poszczegblne zarza-
dy przy okreslaniu najwiekszych szybkosci jazdy.
W Niemeczech stosuje sie wzér V = 45} R
(Vw km/godz., R w m.) P. Flament (Francja, Kolej
Pélnocna) komunikuje, Ze na jego sieci ustalono
w wyniku prébnych jazd szybkosé¢ 120 km/godz
w tukach o promieniu 500 m i 140 km/godz w tuku
800 m, oczywiscie przy dobrej trasie, odpowiednich
przechylkach i krzywych przejsciach.

P. Bouteloup (Francja, Kolej Poludniowa) ko-
munikuje, Ze na tej sieci najwigksza przechytka
wynosita do niedawna 180 mm. Na liniach zelektry-

fikowanych, przy duzych szybkosciach jazdy
zwiekszono te norme o 1/4 i stosuje sie obecnie wzoér
h= 7'?]_ zamiast dawniejszego h =5’;V:d

P. Coullie (Francja, Kolej Poludniowa) komuniku-
je ze przeprowadzono na tej sieci doswiadczenia
aby wyjasni¢, jakie zmiany w sile odsrodkowej sa
jeszcze znosne dla podréznego. Otrzymano wzory
podobne do przedstawionych na poprzednim Kon-
gresie Kolejowym w Kairze przez pp. Baumann'a
i Jaehn'a.

P. Bouteloup (Midi f{frangais) zapyluje de-
legatéw angielskich, czy stosowany u nich tor ko-
lejowy, o szynie dwuglowkowej, nawet przy rzad-
szym rozstawie podkladéw, nie lepiej wytrzymu-
je duze szybkosci od toru o szynie Vignoles'a.

P. Wallace (London, Midland and Scotich Ry)
komunikuje, Zze na jego liniach musiano zwiekszyé
ilosé¢ podktadéw do 1625 na 1 km. Nie przypuszcza
on, azeby w tych samych warunkach tor o szynach
Vignoles'a musial mieé podklady gesciej rozsta-
wione niz tor o szynach Stephensona.

P. Lemaire (Koleje belgijskie) zapytuje
przedstawicieli sieci P. L. M., jak sie zachowuja
ich nowe szyny o ciezarze 62 kg/m, poniewaz w tych
samych warunkach jazdy inne koleje europejskie
zadawalaja sie szynami o ciezarze 45 do 50 kg'm.
Nastaje on na koniecznosci kalibrowania balastu,
probach materialu tego przy przyjeciu i na zamy-
kaniu popielnikéw parowozéow w celu unikniecia
zanieczyszczania balastu.

P. Desaleux (Paris-Lyon-Mediterrannée) ko-
munikuje, Ze szyn o ciezarze 62 kg/m ulozono w ro-

ku 1933 na 25 km linii gtéwnej Paryz — Marsylia,
obecnie leza one juz na 350 km linii, a w korcu ro-
ku 1937 beda lezaty na 550 km linij. Rezultaty sa
doskonale, zmniejszaja sie¢ koszta utrzymania oraz
ulepsza sig stan toru.

P. Fraser (London and North Eastern Ry)
wskazuje, Ze oprécz teorii i wzoréw nalezy zwrécié
uwage na praktyke utrzymania toru, nalezyty do-
bér personelu i rozstawienie reperéw do kontroli
stanu teru.

P. Ridet (Est frangais) zwraca uwage na rosna-
cy pozytek z wuzycia pojazdéw zaopatrzonych
w przyrzad kontrolujacy stan toru,

P. Miiller (Niemcy) komunikuje, ze w Niem-
czech ustawia sig repery, w ksztalcie odcinkéw szyn
umocowanych w betonie, co 100 m na prostych, co
20 m w lukach i co 10 m na krzywych przej-
$ciowych.

Naprawa glénwa toru wykonuje sie w Niem-
czech systematycznie co 1—4 lat w zaleznosci od
ilosci ruchu na danej linii. Co do sprawy przyjmo-
wania materialu na podsypke uwaza za wska-
zane przyjmowanie go w karierach, jak sie to juz
robi w Niemczech, gdzie poza tym bada sie pod-
sypke w specjalnym laboratorium.

P. Ellson (Anglia Southern Railway) komuni-
kuje, Ze na jego sieci pociagi kursujg z szybkoscig
75 i 80 mil na godzine (120—128 km/godz) po torze
o podkladach zZelaznych z siodetkami napawanymi
(szyny dwugtowkowe). Wyniki sa dobre.

Na wniosek p. Lewi (patstwowe koleje fran-
cuskie) i p. Desaleux (P. L. M.) wprowadzono mie-
iiz%f innymi nastepujacy dodatkowy ustep w uchwa-
e V:

Przy ustalaniu takich znacznych szybkosci
jazdy nalezy sie liczyé ze znacznymi dodatkowy-
mi kosztami, zwigzanymi z koniecznoscig stalego
utrzymania toru na wysokiej stopie doskonatosci”.

Referent generalny p. Flament zaznacza, Ze
tres¢ tego ustepu nie wyplywa z referatow a po-
winna byé uwazana za opinie zebrania.

Uchwaty.

1. Najwiekszy nacisk jednego zestawu két na
szyne ogranicza sie¢ w ogélnosci do 20 tonn; wyija-
tek stanowia drogi zelazne kontynentu pélnocno-
amerykanskiego, na ktérych nacisk siega 35 lonn.
Panuje jednakowoz tendencja w stuzbach mecha-
nicznych zwigekszania nacisku zestawéw kél w gra-
nicach od 20 do 25 tonn z kraricowa norma réina
na poszczegolnych sieciach.

Obecnie istnieje duzo przypadkéw przekraczania
szybkosci 120 kilometréw na godzine. Szybkosé ta
przez dlugie lata byla uwazana za najwieksza. Da-
je sie zauwazaé tendencja do ustalenia najwiekszej
szybkosci zwyklych pociagéw osobowych okoto
150 kilometréw na godzine, a wagonéw motorowych
oraz pociagdw motorowych okolo 160 kilometrow.

Wskutek tego beda obecnie wzrastaly napreze-
nia w torze, zalezne od dynamicznego dzialania ta-
boru, szybko sie poruszajacego, przy znacznym
jego ciezarze. Jest przeto pozadane prowadzié
obserwacje, badania i pomiary dynamicznego dzia-
tania wszedzie, gdzie sie ono objawia, azeby z jed-
nej strony dostarczaé¢ odpowiednich wytycznych
konstruktorom taboru do dobrego jego réwnowa-
zenia i rozkladu sit, z drugiej strony w celu okres-
lenia sil, jakim powinien przeciwstawié¢ sie tor ko-
lejowy.
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2. Przy dzisiejszych duzych obciazeniach
i znacznych szybkosciach, stosowana obecnie stal
w szynach jest tak naprezona, ze dalsze zwiek-
szenie tych napreZern moze wywolaé w materiale
szkodliwe zmiany.,

Na liniach kolejowych europejskich, najbardziej
obcigzonych ruchem, ciezar szyn wynosi przewaz-
nie okolo 50 kilograméw w metrze biezacym. Co
do celowosci zwiekszenia cigzaru szyn w zwigzku
z coraz wiekszymi obcigzeniami i szybkosciami
zdania sa obecnie podzielone.

Na poszczegolnych sieciach drég zelaznych sto-
suje sie znacznie rdznigce sie od siebie dlugosci
szyn i typy ztacz. Celowosé stosowania szyn w bar-
dzo dlugich nieprzerwanych odcinkach znajduje
sic w stanie badan; okreslonych wnioskéw w lej
sprawie nie mozna bylo ustalié.

2. Praktyczne stosowanie bardzo duzych szyb-
kosci jazdy wykazalo, ze w tych warunkach obec-
nie najlepsze sa podktady drewniane, Zwiekszenie
gestosci ukladania podktadéw w torze nalezy uznaé
za jeden z racjonalnych s$rodkéw zabezpiecza-
jacych statecznosé toru i umozliwiajacych kurso-
wanie najciezszych pociagéw z najmniejsza szkoda
dla toru; jednoczesnie wzmacnia to tor w kie-
runku dzialania sit poprzecznych przy duzych
szybkosciach jazdy.

Przy kursowaniu taboru ze znaczna szybkoscia
dla osiagniecia wygodnej i bezpiecznej jazdy, na-
lezy wymaga¢ doskonalego utrzymania toru w pla-
nie i profilu oraz prawidlowego rozstawu szyn.
Warunki te nie mogg by¢ osiggniete, jezeli przy-
mocowanie szyn do podktadéw nie bedzie odpo-
wiednie i zupetlnie s$ciste, Znaczna ilosé sieci kole-
jowych stosuje w tym celu siodetka lub tez pod-
ktadki metalowe pomiedzy stopka szyny a podkta-
dem, i odpowiednie sposoby zamocowania. Urza-
dzenia te nalezy stosowaé przynajmniej w odcin-
kach linii kolejowych, posiadajacych tuki o maltych
promieniach,

4, Przy grubszej warstwie podsypk1 tor le-
piej wytrzymuje obcigzenia i sily pionowe, po-
wstajgce przy przejsciu taboru. Material podsypki
powinien by¢ sortowany, jednolity i przepuszczal-
ny, skladaé si¢ z tlucznia o wymiarach nie prze-
kraczajacych wzwyz 6—7 cm. Pozadane jest przyj-
mowanie materialu na podsypke na podstawie
prob.
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Podtorze powinno byé¢ dobre i odpowiednio od-
wodnione, jezeli by bez tego woda zastawala sie
wskutek niedostatecznej przepuszczalnosci natu-
ralnego gruntu torowiska. Poza‘dane jest zamy-
kaé popielniki w celu unikniecia zanieczyszczenia
podsypki.

5. Modernizacja istniejgcych linii kolejowych
zgodnie z wyluszczonymi zasadami powinna byé
wykonywana stopniowo przy okresowych napra-
wach toru lub tez przez wymianie skladowych
jego czesci.

Tor w planie i przekroju podluznym powinien
by¢ doprowadzony do stanu doskonalosci, odpo-
wiadajacego szybkosciom stosowanym w rzeczywi-
stosci. Prawidlowy wuklad tukéw oraz krzywych
przejsciowych przy wejsciu i wyjsciu z tukéw po-
winien byé ustalony ]akna]szczegofoww], odpo-
wiednio utrzymywany i wzmacniany w miare po-
trzeby.

Najwieksze szybkoéci jazdy, jakie moga byé
stosowane stale w tukach, powinny byé ustalone
przy pomocy jazd prébnych w zaleznosci od pro-
mieni lukéw, wielkosci przechylek lub pewnych
brakéw w przechytkach.

Przy ustalaniu takich znacznych szybkosci jaz-
dy nalezy sie liczy¢é ze znacznymi dodatkowymi
kosztami, zwiazanymi z koniecznoscig statego
utrzymania toru na wysokiej stopie doskonatosci,

6. Kat oparcia iglicy o opornice powinien byé
mozliwie maly; iglice sprezyste majg wyzszosé
nad innymi, dajac stopniowe tagodne wejscie w tuk
rozjazdu.

Promienie lukéw miedzy iglicami i krzyZowni-
cami powinny byé mozliwie duze, azeby stopniowo
odchylaé tor ku krzyzownicom.

Celowe zaprojektowanie calego rozjazdu i dwéch
tokéw szyn powinno doprowadzi¢ do usuniecia
wszelkich uderzen lub przerw w powierzchniach
tocznych i prowadzacych zestawy kol

Kat krzyzownicy powinien byé mozliwie naj-
mniejszy, a krzyzownica zaréwno jak i caly roz-
jazd powinny byé sztywne i zupelnie state w swym
ukladzie. W kazdym poszczeg6lnym przypadku na-
lezy zbadaé sprawe mozliwosci zastosowania prze-
chylki zgodnie z przepisami regulujacymi te spra-
we w torze na linii. Dopuszczalne szybkosci po-
winny byé okreslone na podstawie préb przejscia
przez rozjazd pojazdoéw poszczegoélnych rodzajow.

RESUME. L'auteur discute la question I du programme du récent Congrés Infernational des
Chemins de fer de Paris ,,Conditions d'établissement d’une voie moderne sous charges lourdes a grandes

vilesses el modes de modernisation des anciennes voies pour ces charges et vitesses élevées.
pouvani éire parcourues en déviation a de grandes vitesses”.

Aiguilles
1l fait remarquer les plus importants points

des délibérations sur ce sujet et cile les conclusions adoptées par le Congrés.

Dworzec
na :&t,

Versailles-Chantiers
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Inz. Seweryn Andrzejewski.

Zastosowanie spawania

i - /
wt Y go7
o

621.392+625.143

w celu wydluzenia szyn

oraz przy wyrobie i utrzymaniv rozjazdow

Prace Sekcji Drogowej Xlll Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego.

W sprawie spawania szyn i innych materialow
nawierzchni zostaly opracowane trzy sprawozda-
nia przez pp.: G. Ellson’a Gléwnego Inzyniera
Poludniowych Kolei Brytyjskich, J. Ridet'a, Za-
stepce Naczelnika sluzby drogowej Francuskich
Kolei Wschodnich oraz d-ra Miiller'a, Dyrekto-
ra Kolei Rzeszy Niemieckiej'). Na podstawie
tych trzech sprawozdan dr. Miiller jako gene-
ralny referent przedstawil na posiedzeniu sek-
cji drogowej ogoélny raport tresci nastepujace;.

ierwotnie zastosowano spawanie do szyn
tramwajowych, zaglebionych w jezdnie. Ani
zmiany temperatury, ani szybkos$é jazdy nie

mogly w tym przypadku nasuwaé obaw co do
mozliwoséci deformacji toru. W 1906 roku fran-
cuska Kolej Péilnocna wykonala sposobem alu-
miniotermicznym spawanie 28 stykow, ktére do
roku 1935, tj. w przeciagu 29 lat nie wykazaly
peknie¢, co zachecilo do dalszych préb w tym
kierunku. Koleje niemieckie rozpoczely spawa-
nie szyn w 1924 r., inne za$§ zarzady kolejowe
w latach 1927—1933. Od tego czasu iloé¢ spa-
wanych szyn wcigz wzrasta w szybkim tempie.
A wiec koleje niemieckie posiadaja obecnie juz
6.200 km toru z szynami spawanymi, koleje do-
jazdowe belgijskie —950 km, koleje polskie —
600 km, poludniowo-afrykanskie — 195 km
i francuskie Pélnocne — 183 km. _

Dlugosé ogniw spawanych jest dosé¢ rozmai-
ta. Na ogél wynosi ona okolo 20 do 83 m, acz-
kolwiek niektére zarzady kolejowe poczynily
proby ze znacznie wigkszymi dlugosciami. Tak
wiec na kolejach amerykarnskich byly zastoso-
wane dlugosci do 2103 i 1600 m. Koleje egipskie
i niemieckie wbudowaly w torach gléwnych
dzwona spawane dlugosci 1000 m. Spotykamy
tez w Szwecji na mostach ogniwa dlugosci
450 m oraz w Niemczech w tunelach — 2000 m.

Zarzady kolejowe nie upatruja zadnych nie-
dogodnosci w stosowaniu spawanych szyn, na-
wet na mocno obciazonych liniach pierwszorzed-
nych o malych promieniach tukéw dochodzacych
do 180 m, dopuszczajac na torach ulozonych
z szyn wielkiej dlugosci, przy gestym ruchu, kurso-
wanie pociaggéw z obcigZeniem lokomotyw na o$ do
200 i 225 t i szybkosci pociagow do 120
i 160 km. W Ameryce, coprawda dwa to-
warzystwa kolejowe, stosujace spawanie szyn,
ograniczyly w tym przypadku szybkosé jazdy
do 72 km, przy obcigzeniu na o$ 35,5 i 34,4 t.

Stosowane procesy spawania szyn sa naste-
pujace:

1) spawanie aluminiotermiczne,

2) spawanie elektryczne oporowe,

1) Sprawozdania powyzsze, zawierajace bardzo duzo
cennego materialu, zostaly ogloszone w miesigezniku ,Bul-
letin du Congrés des Chemins de Fer", zeszyty z listopada
i grudnia 1936 r. oraz marca 1937 r.

3) spawanie elektryczne lukowe,
4) spawanie lukowe zlgcz,
5) spawanie autogenem,

Aluminiotermiczne spawanie szyn, jak dotych-
czas jest najwiecej rozpowszechnione na kole-
jach calego swiata. Inz. J. Ridet w swym spra-
wozdaniu daje szczegoélowy opis tego rodzaju
spawania. Wykonywane jest ono jednoczesnie
z dociskaniem do siebie koricéw szyn, pomigdzy
glowki ktérych zwykle zaklada sie ptytke z miek-
kiej stali, lub tez przeciwnie z pozostawieniem luzu
pomiedzy koricami szyn, zapelnianego catkowicie
metalem wytapianym z masy aluminiotermicznej.
W tym ostatnim przypadku pomiedzy glowkami
szyn zbiera sie do$é znaczna ilo$é obcego meta-
lu, mogacego przy wstrzasach powodowaé peknig-
cia. Aby zapobiec temu stosuje si¢ spawanie kombi-
nowane z zaciskaniem stykéw oraz uprzednim ich
podgrzewaniem.

Spawanie elektfryczne oporowe jest coraz sze-
rzej stosowane. Wiele zarzadéw przeklada ten
spos6b spawania nad inne. Zblizone do siebie.
Za pomoca specjalnej maszyny korice szyn roz-
zarzane sa do bialosci przechodzacym przez nie
pradem elektrycznym, po czym nastepuje spawa-
nie przez mocne ich wzajemne docisniecie ku
sobie. Kolej Delaware and Hudson skonstruowatla
maszyng przenos$na, pozwalajaca na spawanie tym
sposobem szyn lezgcych w torze.

Lukowe spawanie korncéw szyn bylo wykony-
wane tylko tytulem préby i jak dotychczas nie
dalo dobrych rezultatéw. W Niemczech np. za-
niechano je calkowicie, natomiast koleje szwaj-
carskie i czechostowackie wznowily préby w iym
kierunku. Spawanie lukowe zlacz na stykach by-
fo stosowane w do$é szerokim zakresie na beigij-
skich kolejach dojazdowych i kolejach polud-
niowo-afrykanskich. Zaobserwowana ilo§¢ pek-
nigé¢ jest przy tym dos$é duza. Sposéb ten stoso-
waly réwniez tytulem préby koleje japonskie, kio-
re przyszly jednak do przekonania, ze otrzymane
rezultaty sa gorsze niz przy spawaniu elektrycz-
nym oporowym.

Spawanie koricow szyn autogenem bylo stoso-
wane przez kilka zarzadéw jedynie tytulem
proby, to tez nie mozna jeszcze sie wypowiedzieé
co do zalet i niedogodnosci tego sposobu. Zreszta
w tym przypadku pomimo spawania pozostawia sie
na zlaczu zwykle lubki, siodetka i inne zelaslwo
zlaczowe, co wskazywaloby na to, ze nie ma sie
dos¢ zaufania do tego sposobu spawania.

W tym stanie rzeczy, jako sposoby spawania
szyn moga byé brane w rachube tylko spawarie
aluminiotermiczne i elektryczne-oporowe. Pierw-
sze z nich wymaga urzadzen bardzo niekosztow-
nych, mogacych si¢ zamortyzowaé nawet przy
niewielkiej ilosci spawanych stykéw. Précz tego
spawanie aluminio ermiczne moze byé dokony-
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wane w miejscu dowolnym, nawet w samym to-
rze. Jest to wiec najmniej kosztowny <sposéb
spawania, jezeli chodzi o bardzo niewielka ilog¢
stykéw przeznaczonych do spawania w jednym
miejscu. Spawanie elektryczne natomiast ma
znaczng przewage pod wzgledem ekonomicznym,
gdy chodzi o wigksza ilos¢ stykow (co najmniej
okoto 10.000), pozwalajaca na zamoriyzowanie
dos¢ kosztownych maszyn i potrzebnych urza-
dzen. Gdy spawanie aluminiotermiczne pozwala
na laczenie miedzy sobg szyn o rézinych prze-
krojach, co ma miejsce naprzyklad w stykach
przej$ciowych, — spawanie elektryczne moze byé
stosowane tylko do szyn o jednakowym, albo bar-
dzo zblizonym do siebie, przekroju poprzecznym.

Niektore koleje uwazaja za konieczna obrébke
termiczng spawanych szyn. Koleje francuskie czy-
nia doswiadczenia ze spawaniem szyn hartowa-
nych. Po skoriczonym procesie aluminiotermicz-
nym, spoina zostaje ponownie nagrzana Sposo-
bem patentowanym, po czym gléwki szyn zostaja
skropione woda. Koleje japoriskie oraz niektore
angielskie i amerykanskie rozgrzewaja szyny po
spawaniu za pomoca przenosnych piecéw nafto-
wych, gazowych lub elektrycznych. Inne jednak
zarzady kolejowe nie uwazaja tego za potrzebne.

Wykonanie spawania odbywa sie albo gospo-
darczo albo przez przedsiebiorcow. Na ogot jed-
nak przewaza tendencja szkolenia personelu
kolejowego, badZ u siebie, badz w zaktadach pry-
watnych, aby méc postugiwaé sie im przy spawa-
niu szyn bez obcej pomocy.

[los¢ peknieé szyn jest bardzo nieznaczna
w stosunku do ilosci spawanych stykéw. Peknie-
cia te przy spawaniach dokonanych sposobem alumi-
niotermicznym i elektrycznym oporowym pocho-
dza prawie zawsze z powodu zlego wykonania
przez niedoswiadczony personel. Zachodzg one
przewaznie w spoinach, pochodzacych z poczat-
kowego okresu spawania i ujawniajg sie w nie-
dlugim czasie. Niektére koleje sa zdania, Ze przy-
czyny peknie¢ nalezy poszukiwaé w wloskowa-
tych rysach, wychodzacych z otworéw srubowych.
Oto dlaczego obecnie szvny przeznaczone do spa-
wania sa powszechnie obcinane w celu wusunie-
cia zuzytych korcéow wraz z otworami S$ru-
bowymi. W celu zmniejszenia ilosci peknieé ko-
leje klada nacisk na nalezyty nadzér nad wyko-
naniem spawania. Fotem juz styki spawane nie
wymagaja dozoru wiekszego, niz przy normalnym
utrzymaniu toru.

Na wszystkich kolejach kontrola spawania do-
konywa sie¢ droga badan réznymi metodami,
a wiec przez proby na zginanie statyczne przy
pemocy prasy, proéby na zginanie wielokrotne,
(préba zmeczenia), préby na rozciaganie, na twar-
dos¢ kulka Brinell'a, badanie tworzywa itd.
W ostatnich czasach do wykrywania peknieé za-
czeto stosowaé drobny proszek zelazny, pokry-
wajac nim powierzchnie szyn, uprzednio namagne-
sowanych.

Wreszcie, w niektérych przypadkach, stosowa-
no rowniez zdjecia radiograficzne w celu wykry-
cia peknig¢ i por wewnetrznych. W Stanach
Zjednoczonych uzywany jest do tego czesto przy-
rzad Sperry. Rozmaite metody préb i badan sa
dokladnie opisane w sprawozdaniu inz. J. Ridet'a.

Opinie poszczegélnych zarzadéw kolejowych
sa podzielone co do dylatacji szyn oraz okresle-
nia wielkosci luzé6w w stykach. Niezaprzeczalnie

|
361

miejscowe warunki klimatyczne odgrywaja {u
znaczna role. Zasadniczo nalezy przypuszczaé,
Ze naprezenia w szynie powstaja przy zmianie
temperatury juz przy dlugosci ponad 24 m.

Wielkos¢ gry w stykach jest zalezna od
tarcia tubkoéw, tarcia szyny o podklady i tych
ostatnich o podsypke. Wplyw tych czynni-
kow jest o tyle wielki, ze na ogét luzy w stykach
szyn spawanych sa stosowane tej samej wielko-
$ci, albo nie wiele co wieksze jak w stykach szyn
normalnej dlugosci. Zlacza szyn spawanych sa
stosowane zwykle normalnego typu i; tylko na
moslach przy znacznych dlugosciach ponad 120 m
znajduja zastosowanie specjalne przyrzady dyla-
tacyjne. Rozstaw podkiadéw nie ulega rowniez
zmianie przy stosowaniu dlugich szyn, choé nie-
ktore zarzady zblizaja podkiady pod spawanymi
stykami. W celu zwigkszenia tarcia podkladow
o podsypke uzywa sie tlucznia albo co najmniej
odpadkéw z kamienioloméw, jezeli naturalnie wa-
runki miejscowe nie zmuszajag poprzesta¢ na
Zwirze.

Srodki zapobiegawcze przeciw deformacji to-
ru sa nastepujace: zakotwiczenie nawierzchni
przeciw unoszeniu sig, kawalki szyn przymoco-
wane do podstawy podkiadow, zabezpieczenie lu-
kow droga osobnych urzadzen, poszerzenie
i wzmocnienie warstwy podsypki, obramowanie
szyn podsypka. Wigkszosé jednak zarzadow ko-
lejowych jest zdania, ze stosowanie specjalnych
srodkéw nie jest potrzebne, gdyz naleiyte przy-
mocowanie szyn do podkladéw, ulozonych na
ttuczniu, jest najlepszym s$rodkiem zwalczania
deformaciji toru i wedrowania szyn.

Koszt spawania zalezny jest od ilosci stykow
spawanych w jednym miejscu i od warunkéw miej-
scowych jak np. wysokosé¢ plac oraz od innych
okolicznosci. Na ogél koszt spawania jednego sty-
ku sposobem aluminiotermicznym jest co najmniej
czterokrotnie wiekszy od kosztu zlacz stykowych.
Jezeli, pomimo to, strona ekonomiczna spawania
szyn nie ulega walpliwosci, pochodzi to stad, ze
wydatek na spawanie pokrywa si¢ znacznymi ko-
rzy$ciami, ktore jednak nie dadzg sie wyrazié
cyfrowo wobec malej stosunkowo ilosci spawa-
nych szyn na poszczegélnych kolejach. Wszystkie
zarzady zgodnie stwierdzaja spokojne toczenie
sie kot taboru po szynach duzej dlugosci, powo-
dujace wygode dla podréznych. Stare doswiad-
czenie uczy nas wreszcie, ze styk stanowi naj-
slabsze miejsce nawierzchni, gdyz w tym wlasnie
miejscu linia toczna szyn jest przerywana. Maly
luz zmiennej szerokosci, istniejacy w styku wply-
wa bardzo niekorzystnie na nawierzchnig. Oto
dlaczego wszelkie zmniejszenie ilosci stykow szy-
nowych, a tym samym miejsc wywolujacych wstrza-
sy, wywiera tak dodatni wplyw na trwalosé¢ toru.
Zastosowanie dlugich szyn daje zatem oszczed-
nosci nie tylko przez zmniejszenie kosztow utrzy-
mania stykow, lecz i samego toru; w lukach uni-
ka sie zalamarn, jakie w razie stosowania w krétkich
szynach deformuja tor. W rezultacie okres stuzby
szyn zwieksza sie, dajac tym samym wielkie oszczed-
nosci w wydatkach na ich wznowienie.

To samo mozna powiedzieé co do taboru, od-
czuwajacego mniej wstrzaséw przy przechodzeniu
po diugich szynach. Dla wielu typéw nawierzchni
zwigkszenie dlugosci szyn zmniejsza ich pelzanie.
Na kolejach elektryfikowanych styki spawane
nie wymagaja osobnych potaczen. W réznych
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krajach, zwlaszcza w Stanach Zjednoczonych,
ktore uzywaja dotychczas szyn stosunkowo krot-
kich, duzo szyn trzeba usuwaé przedwczesnie
dzigki zuzyciu sie koncow. Przez zmniejsze-
nie ilosci stykow okres stuzby tych szyn méglby
byé przediuzony znacznie. Gdy uprzednio, po ob-
cieciu koncéw starouzytecznych szyn przed ulo-
Zeniem ich na drugorzednych liniach, otrzymy-
walo sie zwiekszona ilosé stykéw, dzis ilosé
zlacz stykowych moze byé znacznie zmniejszona
przez spawanie po dwa i wigcej kawalkow sta-
rych szyn.

Wszystkie te zalety sklonily zarzady kolejowe
do coraz to szerszego stosowania spawania w celu
zwiekszenia dlugosci szyn oraz badania rozwoju
réznych sposobow wykonania tej pracy w daze-
niu do jej udoskonalenia i potanienia.

"~ Nastepna czeéé sprawozdania d-ra Miiller'a
jest poswiecona zastosowaniu spawania przy wy-
robie rozjazdéw i metalowych podkladéw. La-
twoéé laczenia oddzielnych czesci droga spa-
wania sprzyja oczywiscie szerokiemu rozpowszech-
nieniu si¢ tego sposobu przy wyrobie rozjazdow,
skrzyzowan toréw itp. urzadzen nawierzchni. Za-
stluguje to na wielka uwage przy projektowaniu
i wyrobie nowych materialow nawierzchni.

Wreszcie w trzeciej czesci swego sprawozda-
nia omawia dr Miller wyniki ankiety, dotycza-
cej naprawy zuzytych czesci nawierzchni. Cho-
dzi tu oczywiscie przede wszystkim o doprowa-
dzenie przez spawanie, a raczej napawanie, réz-
nych czesci nawierzchni do pierwotnego profilu.

Naprawa zbitych koricow szyn znalazla zasto-
sowanie juz od 1918 r. w Stanach Zjednoczonych,
gdzie np. Koleje Pensylwariskie wykonaly od te-
go czasu 3862 km renowacji toru. Réwniez licz-
ne koleje europejskie uciekaja sie do tego spo-
sobu przediuzenia pracy szyn. Zreszta proces po-
lega nie tylko na odnawianiu koricéw szyn, lecz
réwniez na wygladzaniu nieré6wnosci, powstaja-
cych na calej powierzchni toczne;j.

Napawanie wykonywa si¢ przewaznie stosu-
jac spawanie elektryczne lukowe, chociaz w ostat-
nich czasach coraz wiecej rozpowszechnia sig
réwniez spawanie acetylenowe. Na wszystkich
kolejach najwieksze jednak zastosowanie znalazio
spawanie przy naprawie zuzytych czesci rozja-
zdéw. Poniewaz ostrza iglic i krzyZownice zuzy-
waja sie, jak wiadomo, bardzo predko, przeto
naprawa ich stala sie zwykla czynnoscia. Przy-
kiad kolei angielskich wskazuje jak szeroko jest
stosowana naprawa krzyzownic, ktorych Kolej
London Midland and Scottich wykonala 14.000,

Kolej Southern 17.500 itd. Na kontynencie
europejskim, jak réwniez na kolejach ame-
rykanskich, zarzady kolejowe nie moga po-

szczyci¢ sie tak znacznymi liczbami, aczkolwiek
np. Pélnocne Koleje Francuskie naprawily juz
1.800 krzyzownic, a koleje Rzeszy Niemieckiej,
ktore od r. 1926 stosowaly do tego celu wylacz-
nie spawanie fukowe, zaczely od 1934 r. stoso-
waé rowniez acetylenowe. Napawanie wykony-
wa sie albo w naprawniach, albo bezposrednio
w torze. Koleje niemieckie sg jednakowo zado-
wolone z obu sposobéw spawania, tj. elektrycz-
nego i acelylenowego, francuskie za$ zarzucaja
temu ostatniemu potrzebe transportowania ciez-
kich balonéw gazowych, wicksze wymagania
co do ostroznosci oraz wprawy, jak rowniez
znaczniejsze koszty.

Na ogél trudno jeszcze orzec, ktéry z tych
sposobow najwiecej sie¢ nadaje do naprawy zu-
zytych rozjazdéw. Jak dotychczas ogélnie roz-
powszechniony jest sposéb elektryczny, lecz
i acetylenowy, jak to powiedziano wyzej, roz-
powszechnia sie¢ coraz bardziej.

Kontrole napawanych czesci dokonywa sie
przewaznie kulka Brinell'a. W niektérych przy-
padkach poddaje si¢ je jednak réwniez prébom
na uderzenie i badaniu tworzywa.

Regeneracje¢ droga spawania wykonywa sie
powszechnie we wlasnym zarzadzie przez robot-
nikow odpowiednio wyszkolonych.

W wiekszosci przypadkéw koleje uwazaja, ze
czesci poddane spawaniu sg réwniez mocne jak no-
we, cho¢ sa tez nieliczne glosy wypowiadajace
sie¢ za tym, Ze otrzymane dotychczas rezultaty
nie odpowiadaja oczekiwaniom. Wiekszosé jed-
nak wykazuje tendencje do rozszerzenia spa-
wania, do regeneracji tubkéw itp. Czynione sa
rowniez proby renowacji tym sposobem ulegaja-
cych znacznemu zuzyciu zewnetrznych szyn w tu-
kach. Przedstawione sprawozdania trzech refe-
rentéw daja pod tym wzgledem duzo ciekawego
materiatu.

Znaczne zastosowanie znalazlo spawanie réow-
niez przy rekonstrukcji zelaznych podkladéw,
Koleje niemieckie np. zuzywaja zdrowe odcinki
starych podkladéw, spawajac je miedzy soba
i zaopatrujac w odpowiednie otwory, przez co
tanim kosztem otrzymuja nowe podklady. Dobre
wyniki spawania starych podkladéw zelaznych
otrzymaly réwnie koleje polskie.

Koleje niemieckie zastosowaly spawanie
w szerokiej skali do odnawiania starych rozjaz-
déw, przy czym nie tylko zostaja naprawione
wszystkie zuiyte czeséci, lecz réwniez polaczenia
§rubowe w znacznej mierze zastapione spawa-
niem, a powierzchnie toczne doprowadzone do
stanu wywolujacego mozliwie najmniej uderzen
obrzezy kot o czesci rozjazdu. Otrzymane rezul-
taty sa doskonale, dajac znaczne oszczednosci
przy budowie i utrzymaniu nawierzchni.

Na podstawie powyiszego sprawozdania roz-
winela si¢ dos$¢ ozywiona wymiana zdan oraz
informacji co do otrzymanych dotychczas wyni-
kéw spawania szyn i innych materialéw na-
wierzchni. Specjalne zainteresowanie wzbudzala
kwestia dilugosci szyn stosowanych przy spawa-
niu, ich zachowaniu si¢ w torze oraz sprawa lu-
zow stykowych. Ciekawe pod tym wzgledem by-
to o$wiadczenie dra Miillera, ze koleje niemiec-
kie po wielu prébach przyszly do przekonania,
ze aczkolwiek stosowanie bardzo diugich szyn
jest catkiem mozliwe, jednak powoduje znaczne
trudnosci przy ukladaniu oraz rozbiérce ich po zu-
Zyciu si¢, wymagajacej rozcinania szyn w torze na
kawatki. Te wzgledy doprowadzily do ogranicze-
nia diugosci spawanych szyn do 60 m.

Inz. G. Ellson dat w toku dyskusji duzo cen-
nych wyjasnieri co do szeroko stosowanej w An-
glii naprawy krzyzownic w torze przy bardzo
znacznym ruchu pociagéow. Inz. J. Ridet oswietlil
dodatkowo niektére szczegély co do metod spa-
wania stosowania we Franciji.

W rezultacie powzieto nastepujace uchwaly:

I. Stosowanie spawania do nawierzchni w ce-
lu zwigkszenia dlugosci szyn trwa dopiero od
szesciu lat. Pomimo niedawnego wprowadze-
nia, spawanie spowodowalo nie tylko znaczny
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postep w budowie nawierzchni, lecz dalo row-
niez znaczne oszczednosci w wydatkach przy
budowie i utrzymaniu. Duza zaleta spawania po-
lega na tym, ze ilo§é polaczen szyn moze byé
znacznie zmniejszona, a nawet calkiem skasowa-
na na znacznych dlugosciach.

Poza tym spawanie pozwala na wyréb szyn
sktadanych, spawajac dwie szyny o réznym prze-
kroju, co jest doskonalym srodkiem do zastapienia
tubkéw przejsciowych, czesto Zle dopasowanych.

Nalezy prowadzi¢ w dalszym ciagu obserwa-
cje i doswiadczenia nad zachowaniem sie diugich
szyn spawanych w czynnych torach pod rucho-
mym obciazeniem oraz nad stosowana wielkoscia
luzéw stykowych dla szyn réinej dlugosci i przy
roznych temperaturach. Z drugiej strony, zasto-
sowanie szyn wielkiej dlugosci nie tylko daje
moznos$é¢ spokojnej i przyjemnej jazdy, lecz row-
niez tabor podlega mniejszemu zuzyciu.

Na budowlach sztucznych spawanie stykéw
zmniejsza znacznie oddzialywanie dynamiczne, co
w calosci przyczynia si¢ do trwalosci budowli.

Mozna zatem przewidywaé oszczednosci w wy-
datkach na budowe i utrzymanie taboru i bu-
dowli sztucznych, oszczednosci tym wigksze,
im dluzsze sa odcinki toru z dlugimi szynami.

Réwniez zastosowanie szyn spawanych zastu-
guje na uwage w mocno obcigzonych torach sta-
cji rozrzadowych, gdy szyny sa zatopione w zbita
podsypke, co zmniejsza bardzo ryzyko wybo-
czenia,
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Pozadanym jest by spawanie szyn bylo kon-
trolowane w czasie wykonania przez wlasciwe
proby (mechaniczne i metalograficzne).

II. Stosowanie spawania w celu laczenia
i umocowania szyn i innych elementéw bu-
dowy wierzchniej; zwlaszcza przy wyrobie roz-
jazdow, daje moznosé zmniejszenia ilosci zlaczek
podlegajacych silnemu zuzyciu sie. Dzieki temu
zwieksza sie odpornosé i trwalosé rozjazdow.

III. Napawanie jest srodkiem odnawiania
powierzchni tocznej, miejscami zuzytej, a tym sa-
mym zwigkszenia stluzby szyn i skrzyzowan
torow.

IV. Poslugiwanie sie spawaniem daje oszczed-
nosci w wydatkach na utrzymanie toréw i odga-
tezien.

Co sie tyczy rozmaitych sposobéw spawania,
ktére nie wyszly jeszcze poza stadium swego roz-
woju, czynione sa starania odnalezienia dla kaz-
dego rodzaju spawania, droga préb, badar, obser-
wacji i studiéw doséwiadczalnych, sposobu zastu-
gujacego na pierwszernistwo z podwdjnego punk-
tu widzenia: jego zalet i wartosci ekonomiczne;j.
Otrzymane rezultaty, aczkolwiek dotycza krét-
kiego okresu czasu, sa tak obiecujace, ze wsze-
dzie zamierza sie kontynuowaé i rozwijaé dalej
spawanie nawierzchni. Mozna pokladaé nadzieje,
iz dalsze postepy w tej dziedzinie, jeszcze nowej,
dadza wyniki pozyteczne dla zarzadéw kolejo-
wych i ich krajow.

RESUME. Dans [larticle ci-dessus on trouve les considérations de [l'auteur concernant la
deuxieme question discutée au XIllI-e Congrés International des Chemins de fer a Paris, savoir: ,[I'appli-

cation

de la soudure pour la constitution de rails de grande longueur et pour la construction el

I'entretien des appareils de voie”. Dans cel article sont énoncés les iniéressanis poinis de la discussion,
ainsi que les conclusions adoptées par le Congrés a ce sujel.

sy,

i

i [ %
N Sy,
e

Dworzec

na st. Versailles — Chantiers
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Inz. Adam Tuz.

656.223.2

Oszczedna eksploatacja linij drugorzednych przez
ZQI'ZQdy kolei pi&l’WSZOI’ZQdﬂYCh——

Prace Sekeji Eksploatacyjnej Xl Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego.

W sprawie eksploatacji linij drugorzednych
opracowali referaty inzynierowie: Emers, Grand-
jean, Gilmaire i Palmieri. Referaty te zawieraly
dane, dotyczace eksploatacji linij drugorzednych
w nastepujacych panstwach: Niemcy, Wielka Bry-
tania z Dominiami i Koloniami, Dania, Finlandia,
Norwegia, Holandia z Koloniami, Polska, Szwecija,
Francja z Koloniami, Belgia z Koloniami, Luksem-
burg, Ameryka, Chiny, Japonia, Wtochy, Hiszpa-
nia, Portugalia z Koloniami, Szwajcaria, Austria,
Wegry, Czechoslowacja, Jugostawia, Bulgaria, Ru-
munia, Grecja, Turcja i Egipt.

Ogélny referat zostal opracowany przez inz.
G. Palmieri.

Ze sprawozdan wynika, ze w niektérych pas-
stwach klasyfikacja linij kolejowych na rézne ka-
tegorie jest przeprowadzana w drodze ustawo-
dawczej, w wiekszoéci jednak panstw do linji dru-
gorzednych zaliczane sa wszystkie linie ze stabym
ruchem; czesto nie mozna ustali¢ linji demarka-
cyjnej miedzy koleja drugorzedna a koleja zna-
czenia miejscowego (lokalng). Warunki budowy
i eksploatacji kolei znaczenia drugorzednego sg we
wszystkich panstwach mniej rygorystyczne niz na
kolejach pierwszorzednych. Wszystkie =zarzady
kolejowe redukuja wydatki i przystosowuja orga-
nizacje zarzadzania tymi kolejami do natezenia
przewozéw i do wymagan klienteli. W tym celu
koleje stosuja rézne s$rodki, a mianowicie:

: a) skasowanie lub tez ograniczenie ilosci sygna-
ow,

b) skasowanie lub tez ograniczenie strzezenia

przejazdéow kolejowych w poziomie drég kolo-
wych,
c) ograniczenie iloéci okresowych obchodow

linij przez stuzbe drogowa,

d) ograniczenie iloéci rewizji okresowych ta-
boru, jezeli jest uzywany wylacznie na kolei drugo-
rzednej,

e) stosowanie uproszczonych przepiséw ruchu
w dziedzinie zapowiadania pociagéw, krzyZowania
i wyprzedzania, manewrowania na stacjach itp.

f) ograniczenie czasu otwarcia stacyj badz dla
ruchu osobowego badz dla ruchu towarowego,

¢) uproszczenie organizacji pracy na stacjach
w zakresie przyjmowania i wydawania tadunkéw,
wazenia, w zakresie manipulowania przesytkami
drobnicowymi i wreszcie w dziedzinie rachunko-
;V(l)(é‘:i stacyjnej i taksacji przewozowych przesy-

ek.

Jako $rodki przewozowe na liniach drugorzed-
nych sg stosowane parowozy i wagony motorowe,
ogolnie biorac nie stosuje sie na kolejach drugo-
rzednych parowozéw specjalnego typu. Wyjatek
stanowia koleje angielskie, gdzie na wielu liniach
kursuja pociagi tak zwane ,,pusch and pull”, ztozo-
ne z 2- lub 3 wagonéw osobowych i tak urzadzone,

ze parowdz pociagu (tendrzak) moze byé urucho-
miony albo przez maszyniste na parowozie, albo
przez szofera w drugim koncu pociggu z osobnej
kabiny, polaczonej z tendrzakiem. Sklad takiego
pociagu ze wzgledow konstrukcyjnych nie moze
przewyzsza¢ trzech wagonow. Organizacja takich
pociagébw daje znaczne oszczedno$ci na przesta-
wianiu parowozow na stacjach koricowych i umozli-
wia zredukowanie druzyny pociagowej do 2 oséb.

Koleje francuskie i wloskie stosuja na liniach
drugorzednych system pociagow lekkich pasazer-
skich w skladzie 2—3 wagonow i skasowaly wsze-
dzie klase pierwsza. Gléwnie jednak dzieki wago-
nom motorowym (automotrices) koleje drugorzedne
moga daé¢ duze oszczednosci i znaczne ulepszenia
wk obstudze tych linij, szczegélnie w ruchu pasazer-
skim.,

W celu lepszego wyzyskania wagonow moto-
rowych nie ma w nich podzialu na klasy.

Wagony motorowe maja w wielu panstwach
przedziaty bagazowe do przewozu bagazu i drobni-
cy. Przesytki calowagonowe sa przewozone nor-
malnymi pociagami towarowymi, w niektérych
przypadkach doczepia si¢ fadowny wagon towaro-
wy do wagonu motorowego. W razie jezeli jeden
wagon motorowy nie wystarcza dla ruchu osobo-
wego, to uruchomia sie drugi wagon, lepiej jest
jednak, aby uniknaé trudnosci w skrzyzowaniach
na liniach jednotorowych, doczepiaé do wagonu
motorowego jedna lub dwie przyczepki lub faczy¢
dwa wagony motorowe razem, dazac przy tym,
aby kierowanie ruchem obu wagonéw bylo mozli-
we z jednego wagonu.

Praktyka wagonéw motorowych wskazuje, ze
dla kolei drugorzednych powinny one odpowiadaé
nastepujacym warunkom:

a) wagon motorowy powinien mie¢ pojemnosé
dostateczng dla zapewnienia potrzeb normalnych,

b) sita napedna motoru powinna zapewniaé¢ du-
za szybko$é handlowa i umozliwiaé w pewnych
przypadkach doczepianie wagonu osobowego lub
tez fadownego wagonu towarowego,

c) wagony powinny byé zaopatrzone w sprzegla
do ich taczenia i w urzadzenia do sterowania oby-
dwoma motorami z jednej kabiny,

d) wagony powinny byé dwukierunkowe, aby
zmniejszyé odstep czasu miedzy przybyciem i od-
jazdem na stacjach koricowych.

Na kolejach prawie wszystkich parstw wagon
motorowy prowadzi jeden motorowy, ktéremu towa-
rzyszy konduktor. Konduktor powinien mie¢ dostep
do kabiny motorowego, aby zatrzymaé wagon
w razie dalszej niezdolnosci motorowego do pro-
wadzenia wagonu,

Niedogodnosci jakie przedstawiaja wagony mo-
torowe, jak wynika ze sprawozdan, sa nastepuja-
ce:
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a) trudno$é i w wielu przypadkach niemozli-
wos¢ podolania przewozom przy nadmiernym
naplywie podréznych,

b) ogélna trudnosé pokonania w caloksztalcie
przewozow towarowych.

W dziedzinie bezpieczenstwa na niektérych ko-
lejach stosuje sie ograniczenia szybkosci w grani-
cach 40—65 km/godz, obowiazuje zmniejszona
odleglosé hamowania, przejazdy w poziomie sg
strzezone tylko tam, gdzie ruch kotowy jest bardzo
znaczny.

W dziedzinie przewozowej i handlowej meto-
dy stosowane roznia sie dos$é -znacznie. Niektore
koleje stosujg te same zasady taksacji, co i na
liniach pierwszorzednych, inne stosuja uproszczo-
ne sposoby obliczania naleznosci przewozowych dla
stacyj przemianowanych na t. zw. agencje i bar-
dziej skomplikowane sposoby dla stacyj wigkszych
lub dla stacyj centralnych, obstugujacych przyle-
gle stacje zamkniete lub przemianowane na agen-
cje.

W wyniku dyskuji zostaly przyjete nastepuja-
ce uchwaly:

1) Organizacja linij drugorzednych przez za-
rzady kolei pierwszorzednych, powinna mieé¢ za
zadanie doprowadzenie do minimum wydatkéw
eksploatacyjnych,

Nie mozna jednak lekcewazyé¢ koniecznosci
mozliwie najwigkszego ulepszania organizacji tak
przewozow osobowych, jak 1 wszelkiego rodzaju
przewozow towarowych, aby jaknajlepiej zadowo-
lié wymagania publicznosci 1 wuzyskaé chociazby
czesciowo przewozy, ktére odeszly z kolei wobec
konkurencji samochodowej.

2) Nalezy szukaé¢ mozliwosci zmniejszenia wy-
datkéw przez wprowadzenie technicznych urzadzen,
przez oszczednosci w $rodkach przewozowych
i przez stosowanie uproszczonych metod eksplo-
atacji.

3) Urzadzenia techniczne powinny byc przy-
stosowane do realnych potrzeb przewozow i nie
moga pociggaé za soba zadnych kosztownych wy-
datkéw na konserwacije.

Do srodkéw najczesciej stosowanych i najwie-
cej zalecanych w celach oszczednosciowych nale-
Zz3 nastepujace: uproszczenie sygnalizacji, a na-
wet zupelne skasowanie sygnalow tam, gdzie to
okaze sie mozliwe, uproszczenie urzadzern na-

stawczych do zwrotnic, skasowanie strzezenia
niektérych przejazdow w poziomie, :
4) Jednym z najistotniejszych warunkéw

zmniejszenia wydatkéw jest zastapienie bardziej
oszczednymi $rodkami przewozowymi zwyklych
pociagow towarowych trakcji parowej. Z tego

365

wzgledu zastosowanie pociagéw lekkich lub uzycie
wagonéw motorowych, jezeli warunki ruchu osobo-

wego lub towarowego na to zezwalaja, przedsta-
wia znaczne korzysci.
Jest réowniez bardzo korzystne ograniczenie

ilosci klas podréznych przez skasowanie pierwszej,
a nawet i drugiej klasy.

5) Pociagi lekkie powinny byé zestawiane
w sposob umozliwiajacy oszczedne ich prowadze-
nie 1 wykorzystanie (np. lokomotywa w $rodku po-
ciagu, mozliwosé prowadzenia pociaggu z obu koii-
cow jego, iednoosobowa obsada lokomotywy itp.).

6) Szybki rozwéj, ]aluemu ulegly wagony mo-
torowe, zastluguje na zwrécenie bacznej na nie
uwagi. Wagony motorowe umozliwily znaczne po-
wigkszenie szybkosci handlowej, czestotliwosci ru-
chu oraz ilosci zatrzyman, slowem daly moznosé
wprowadzenia wielkich ulepszen w obsludze linij
drugorzednych.

Jest pozadane, aby wagony motorowe w razie
potrzeby mogly byé laczone parami i mogly braé
jako przyczepke jeden lub kilka wagonow .

7) Zaleca sie z punktu widzenia eksploatacji
technicznej jaknajwigeksze uproszczenie przepisow
ruchu i zredukowanie ilosci stacyj, na ktérych wy-
konywa sie manewry stacyjne. W tym celu niekt6-
re koleje uznaly za pozyteczne zesrodkowanie dy-
sponowania ruchem przez stacje do tego wyznaczo-
ne lub przez biura regulujace.

Moze okazaé sie rowniez korzystne powierzanie
manewréw na stacjach druzynie pociagowej, jezeli
przez to osiagnie sie ogélnie zaoszczedzenie perso-
nelu zatrudnionego na tej kolei.

8) Z punktu widzenia organizacji handlowej
stacyj nalezy podkresli¢ korzysci wynikajace z za-
stosowania uproszczen w obliczaniu naleznosci prze-
wozowych i rachunkowosci,

9) Im wigcej beda uproszczone sposoby eksplo-
atacji i obliczenia naleznosci przewozowych, tym
tatwiej bedzie mozna powierzyé, w granicach moz-
liwosci, kierownictwo mniejszych stacyj osobom
prywatnym, Kierownicy tacy, zwigzani z koleja
kontraktem, zapewniaja na ogol wykonanie wszyst-
kich czynnosci na stacji z wyjatkiem tych, ktére sa
zwiazane z bezpieczeristwem ruchu.

10) Wreszcie, korzystne jest przemianowanie
niektérych mniejszych stacyj lub przystankéw na
punkty nie obsadzone przez personel, pod warun-
kiem, ze wydawanie i odbieranie biletow przeiazdo—
wych odbywa si¢ przez konduktoréw w pociagu,
a przyjmowanie i wydawanie ladunkéw, jezeli
stacje te sa otwarte dla przewozu towaréw, odby-
wa sie jak na prywatnych bocznicach, otwartych
na szlaku.

RESUME. Larticle ci-dessus n'est qu'un bref compte-rendu des délibérations de la Section Il1

du récent Gongrés International des Ghemins de fer de Paris:
L'auteur souligne les plus inferessants points de la discussion et cite les

condaires des grands réseaux”.
conclusions adoptées a ce sujel.

»['exploitation économique des lignes se-

Le wzglqcléw technieznych pozostale sprawoztlania z XIII MiQJzy-

naro«lowego Kongresu Koleiowego ln:cla umieszezone w naslqpnycln

zeszytach ,Inizyniera Kolejowego .
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Prof. Leon Karasinski.

621.791.5:625.143

Wielosprqiysie podloie SZYNY emweswreessese s swary

Tor, jako ustréj sprezysty najscislej odpowia-
da zastepczemu ukladowi dwoch prostych bezkres-
nych belek statego przekroju, zwigzanych z pod-
kladami réwnoodleglymi, tkwigcymi w sprezystym
podiozu. Upraszczajace pominigcie tego posrednic-
twa prowadzi (I. B, 1937 r. N 1) do wzoréw dosé
dawno znanych, ale jednak zbyt sztywnych.

Uwzglednianie podkladéw w roli podpér wielo-
sprezystych o sprzeciwach zwrotowych i skretowych,
mija si¢ poniekad z celem, daje bowiem wyniki nad-
mierne zlozone, uciazliwe, choé¢ sciste. W ostatniej
pracy (I. B. 1937 r. N 4) wskazalem droge ogdlng
1 wyprowadzilem réwnanie sit esujacych. Tutaj —
przytaczam ostateczne wzory, dotyczace podsta-
t{vowego obcigzenia szyny naciskiem pojedyriczego

ofa.

A potem — poszukam $ciezki posredniej,
zmierzajacej, przy pelnej prostocie — do wystar-
czajacej $cistosci wynikéw. Dzialanie posrednicza-
cych podktadéw zastapie odpowiednim rozszerze-
niem sprezystych wlasnosci podioza. Drobiazgowo
ujme to zagadnienie, chce bowiem, po dwéch pra-
cach wstepnych — skupi¢ uwage na tym, co naj-
wazniejsze, w zastosowaniu najczesisze.

1. Bezkresna niewazka belke wiaze poziomo
z podporami wielosprezystymi o stalym rozstawie
h cm i obcigzam skupiona pionowa sita P w odle-
glosci zh od prawej rubiezy jednego z przesel. Je-
go biezacy punkt cechuj¢ rzedna y i miejscowa od-
cieta xh, od najblizszego prawego punktu podpar-
cia mierzona. Zatem:

12x20,1>

Kolejne punkty podparcia oznaczam liczbami
porzadkowymi, poczawszy od zer na rubiezach
przesla obciaZzonego. Nawiasami wyrézniam przy-
nalezno$é do lewych punktéw podparcia. Mam wiec
moment gnacy (M). i odporowy (0), tuz przed
punktem podparcia n lewym, przed prawym zas:
M., O, .Ich rzedne oznaczam przez: (y). , yn
Rzedna pod sila P — przez Y.

Dla jakiegokolwiek lewego
przesta (n, n—1):

y=(¥)nx~+(Y)n-1 (1—x) — [(M)s+ (0)] ax (1—x*)—
— (M)a—y ax (1 —x) (2

nieobcigzonego

- x).
dla nieobcigzonego prawego (n—I1, n):

Y=Y 1 X+ yall—x) — [Mo_1 -} On—y] ax (1 —x?) —
— M, ex (1—x) (2—x).

i zerowego, obcigZonego silg P:

y=(y)ox+yo(1—2x) — [(M)s+(0)o] ax (1 —x?) —
— M,ex(1—x)(2—x)+ Phaz (1—x)[1—2z°—
— (1 — x)*] /| + Pha (z — x)}

gdzie ostatni wyraz wraz z kreska nalezy pomijaé
przy x wigkszym od z, a przy x mniejszym od z —
bra¢ caly wzér bez kreski. Tu oznaczylem przez:

y h*
a =

6EJ

Pionowe odpory w punktach podparcia:

(Y)h=— C{.V/;n ’

zalezg od wspélczynnika ¢ kg/cm pionowego sprze-
ciwu, statego dla wszystkich podpér, a momenty
odporowe (0),, 0, — od réwniez stalego wspét-
czynnika d cm. kg sprzeciwu obrotowego wzgledem
osi Z. W dalszych wzorach wystepuja stale pod-
parcia:

Yo= — cya

ch?® dh

b= — i | ——
6EJ 2EJ

Dla rzednych (y), i momentéw (M)., (O). le-
wej czesci belki mam wzory jednoksztaltne:

Ph [A Sin.rn | B Cos.rn] e—*"

réznigce sie co do: A, B, a dla tychze: y,, M,, O,
prawej czesci belki:
Ph [CSin.rn + D Cos.

pit] e

gdzie dodatnie wspélczynniki: 7, s nalezy wyzna-
czaé¢ z zaleznosci:

4 Cos ;. ¥= ]'“vw——{—_év —“{— 2w —{—_16 — ww + 6v
4 Coh.s= yvow-8v-+2w - 16 - } vw - 6v

Poza tym jeszcze:

ds= 1. ]F—%— 1 e Cos.r—1 +
e* Sin.r | 8 Sih .s | Coh.s—Cos.r
i e* Cos.r -+ 1 Kl
Coh.s 4 Cos .r
C — .Iilc-‘:_. 1 [e‘Cosr—]lHﬁ
et Sin.r | 8 Sih.s |Coh.s — Cos.r
e Cos.r 1 Kl]
" Cok., s+ Cos.r ||
N 1 H AL K J
8 Sih.s|Coh.s — Cos.r Coh.s- Cos.r
ey LS [ H 8 K.
8 Sih.s|Coh.s — Cos.r Coh.s- Cos.r.
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Dla rzednych ¥ mam tu:

bch = v, F = bz, G = b (1— z)*

H=5b19 [t—z{1==2)] + 3w [1—22 (1—z)]—
— (B -}~ 2e"Cog .7 + ¢) [t — 32 (1 —2)]}

K=—b{l—2) B2+ w)+0+v—

== 2¢* Cos . r e~ [l — =l —a]]}
dla momentéw gnacych M:

F=2G=00—2[1+wll —2)]
H=3—v[1—3z(1—2) ]} 2w-tw(l —2°) [342w—

—v(l—z)]—(e*+2e*Cos.7*) [1+w(l—2)?]
K= —fl,—~22)4 V— ot —& [1—4]] j—

= w (1—z] J8F11 — ) [1} qwr—w [I—a]J}F
+ (2¢* Cos.r —e ) [| —2z+ w (1 —2)2].
i dla momentéw odporowych O: |
F=w? G=—w(l —2)?
H=—w(l—22 {34 2w—2eCos.r—
— @Bl -l —5 ]

K=w}d4—v[1l—3z(1—2]+
-+ [} — 2801 —ig)] (V20— 2¢* Cos ir--e] |,

— wzory niezbyt fatwe w uzyciu, choé¢ sciste. Chce
daé prostsze.

2. Bezkresna prosta belke stalego przekroju
F cm? poziomo wiaze z podlozem. Jej nieodkszat-
conej, pierwotnej osi X nadaje zwrot (x) w lewo,
pionowej osi Y — zwrot (y) — w dél, a trzeciej
osi Z ukladu prostokatnego — zwrot { z) — na-
przod. Skret na tarczy zegara nazywam prawym,
wobec tego osiom: X, Y, Z przynalezg skrety: (yz),
(zx), (xy) lewe dla zwrotéw: (x), (v), (2) oka.

W plaszczyznie gléwnej XZ leiy 0§ najwigksze-
go momentu bezwladnosci I cm' biezacego prze-
kroju belki, w drugiej za$§ plaszczyznie glowne]j
XY — 0§ najmniejszego momentu bezwladnosci
i cm*, Odcigta x cechuje punkt biezacy nieodksztal-
conej:

B, (= O, O).

Obciazenie zewnetrzne obelmu;e jednostkows
stata sile pionowa ¢ kg/em cigzaru wlasnego belki
i — na spadkach — jego skladowa pozioma k
kg cm, réwnolegla do osi X a nadto skupione sily:
H, V, W kg i skupione momenty: K, L, £ cm kg,
réownolegle do osi X, ¥, Z. Dodatnia sita ma zwrot
osi réwnolegtej, a dodatni moment — jesl skret.

Pod jarzmem tego obcigzenia pierwotna, prosta
o$ X belki staje sie¢ odksztalcona, punkt B, — jej
punktem biezacym:

Blx+u, 'y, 2)

Wyprowadzona zeri miejscowa styczna, w rzu-
tach na plaszczyzny gléwne: XY, XZ pochyla sig
ku osi X pod znikomymi katami: y’ z'.

Poza tym jeszcze moze zaj$é obrét przekroju F
okolo osi X, czyli skrecenie belki na diugosé x
o kat 0. Dodatni kat o ma skret (yz) dla zwrotu (x)
oka. Znikomym skladowym odksztalcenia miejsco-
wego:

o, Vyozp 0 Ykl

przynalezs sprzeciwy podloza:

—hu, —py, —vz, —Qo0, —Ry', —T7'

na jednostke dlugosci pierwotnej osi X belki.

Wspoétczynniki h, p, v sprzeciwéw zwrotowych
wzgledem osi: X, Y, Z maja wymiar kg/cm?, a wspot-
czynniki: O, R, T sprzeciwow skretowych wzgle-
dem tychze osi — wymiar: kg. Lacznie — stano-
wia ceche wyrdzniajaca podfoza wielosprezystego.
Dodatnia sktadowa odksztalcenia wzbudza ujemny
sprzeciw sprezysty i na odwrét.

Zwrotem (w) z bezkresu lewego, lub prawego
daze ku B po odksztatconej i sprowadzam do tego
srodka wszystkie spotkane po drodze skladowe
obciazenia, lub sprzeciwéw podtoza, W ten sposéb
otrzymam wypadkowe tuz przed biezacym punk-
tem odksztalconej, a mianowicie: sile osiowa S
réwnolegla do osi X, sile poprzeczna Q do tej osi
prostopadla, moment skrecajacy U, réwnolegly
do osi X i moment gnacy M — do niej prostopadty.

Sita osiowa S $ciskajaca ma zawsze zwrot (w),
rozciaggajaca — zwrot przeciwny. Dodatnia skla-
dowa sily poprzecnej Q ma zwrot osi rownole-
glej — przy zwrotach: (w), (x) sprzecznych, przy
zgodnych zas§ — ma zwrot przeciwny., Ujemna skla-
dowa sily poprzecznej Q ma zwrot osi réwnole-

gltej przy zwrotach (w), (x) zgodnych, a przy
sprzecznych ma zwrot przeciwny.
Dodatni moment skrecajacy U ma skret (yz)

osi X przy zwrotach (w), (x) sprzecznych, przy
zgodnych za§ — ma skret przeciwny. Ujemny mo-
ment U skrecajacy ma skret (yz) osi X przy zwro-
tach (w), (x) zgodnych, a przy sprzecznych — ma
skret przeciwny.

Dodatnia sktadowa momentu gnacego M ma
skret osi roéwnoleglej przy zwrotach (w), (x)
sprzecznych, przy zgodnych za§ — skret przeciw-
ny. Ujemna skladowa momentu gnacego M ma
skret osi rownoleglej przy zwrotach (w), (x) zgod-
nych, a przy sprzecznych — ma skret przeciwny.

Dodajac do wypadkowych: S, Q, U, M jedno-
imienne sktadwe miejscowego obcigzenia, przyto-
zone do biezacego punktu odksztalconej, otrzymam
wypadkowe tuz za nim w stosunku do zwrotu {w).
Jesli w tym punkcie i w znikowym jego poblizu nie
ma skladowych skupionych, to wypadkowe tuz za
tym punktem nie beda rézni¢ sie od jednoimien-
nych wypadkowych tuz przed nim.

3. Moment skrecajacy, przynaleiny odcietej
x biezacego punktu odksztalconej — gra role
sktadowej obciazenia przekroju biezacego belki.
Przyrostem dx dodatnim przy zwrotach (w), (x)
zgodnych, lub ujemnym — przy sprzecznych wyo-
drebniam przekréj sasiedni. Pomiedzy tymi prze-
krojami zawarty jest odcinek dx belki.
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Zakladam, ze obciazenie zewnetrzne tego od-
cinka, po sprowadzeniu do s$rodka jednego, lub
drugiego przekroju — nie da skoriczonej sklado-
wej skrecajacej, zatem tuz przed sasiednim punk-
tem odksztalconej bede mial moment skrecajacy:

U+ dU

Réznoskretny, tej samej wielkosci moment réw-
nowazqcy otrzymam tuz przed owym sasiednim
punktem odksztatconej, dazac doni z drugiej stro-
ny, zwrotem (—w), przeciwnym obranemu. Pod
obcigzeniem momentéw: skrecajacego U i réwno-
wazacego, sasiedni przekr6j obroci sie wzgledem
przekroju biezacego o kat do znikowy.

Dodatni kat o, lub jego przyrost dodatni:

do = o'dx

maja zawsze skret (yz) prostokatnego obrotu do-
datniej osi Y, jakiby nalezalo wykonaé w celu po-
krycia nig dodatniej osi Z. Przyrost do pojawia sie
pod dzialaniem owego réwnowazacego momentu,
zawsze wiec ma jego skret, przeciwny skretowi mo-
mentu U.

Zatem, po uwzglednieniu znaku dx, na mocy
znanego wzoru wytrzymalosci tworzyw:

O =F—— . . . . « « . M)

gdzie G kg'cm® wspélczynnik sprezystosci po-
przecznej tworzywa belki, D cm* — wspélczynnik
sztywnosci jej stalego przekroju przy skrecaniu.
Gérny znak odpowiada zwrotom (w), (x) zgo-
dnym, dolny — sprzecznym.

Sktadowa odksztalcenia o wzbudza zawsze
réznoskretny sprzeciw Qo, wobec czego, po
uwzglednieniu znaku dx mam, jak poprzednio
z podwéjnym znakiem:

dll = F Oodx
oraz na mocy wzoru (1):
P="F0=gU

przy oznaczeniu upraszczajacym:

g:l/c%
Stad catkowaniem:
U=RAc~-Be*™ . u » . « 5 (3
i podstawieniem:
Oo=FglAe*—Be#] . . . . (3)

gdzie gorny znak nalezy braé przy zwrotach (w),
(x) zgodnych — dolny — przy sprzecznych.
Cheac te ogolne wzory zastosowaé do belki
bezkresnej, obciazam zewnetrznym momentem
skrecajacym K jej przekro6j, przynaleiny odcietej
zerowej. Wplyw tego obciaZenia nie sigga w bez-
kres, stad przy zerowym A dla lewej czesci belki

U=Bee , Qo=+ gBe*

i B zerowym dla prawej:
U= Ae#* , Qo = F gAe¥
Przejécie przez rubiez tych dwéch obszaréw,
réznigcych sie znakiem odcigtej prowadzi do za-
leznosci, jak poprzednio z podwéjnym znakiem,

B=AZ+K

a przeto, wobec jednakowych kresowych wartosci
kata o po obu stronach tej rubiezy:

A=—B=F —K
2

i ostatecznie dla lewej bezkresnej czesci belki:

U

I
I+

Ke—#* , Qo = —; Kge—=* . . . (4)

a dla prawej, réwniez bezkresnej:

Ke#* | Qo — ; Kget=x . ., . (5)

gdzie gorne znaki nalezy braé¢ przy zwrotach (w),
(x) zgodnych dolne za§ — przy sprzecznych.

Obcigzenia skrecajace szyny sa wogéle zniko-
me na prostych odcinkach toru. Znaczniejsze po-
jawiaja si¢ tu jednak przy duzych szybkosciach,
zwlaszcza pod parowozem.

4, Plaskie pionowe obcigZenie bezkresnej bel-
ki obejmuje sktadowe sil skupionych i jednostko-
wych, réwnolegte do plaszczyzny glownej XV,
a nadto — sktadowe momentéw — do tej pla-
szczyzny prostopadle. Plaskie obcigzenie poziome
nie wymaga oddzielnych rozwazan: dos¢ bedzie
w otrzymanyeh wynikach uwzgledni¢ inna przyna-
leznosé osiowa wspélrzednych, sktadowych 1 sprze-
ciwéw podioza.

Site osiowa S beda odtad uwazal juz za dodat-
nia i pisal z podwéjnym znakiem: gérnym dla sci-
skajacej, dolnym dla rozciagajacej. Zatem, po
uwzglednieniu znaku dx — otrzymam przy zwro-
tach (w), (x) zgodnych:

+(S+dS)= % S + (k — hu) dx
przy sprzecznych zas:
F (S dS)=F 8§ — (k — hu)dx

stad ostatecznie i niezaleznie od
sprzecznosci zwrotéw (w), (x):

zgodnosci lub

+S =k—bhu. . . . . (6)

gdzie gorny znak odpowiada sile osiowej sciskaja-
cej, dolny — rozciagajacej.

Sita poprzeczna pionowa Q jest dodatnia przy
zwrotach (w), (x) sprzecznych, ujemna — przv
zgodnych; w pierwszym wigc przypadku, wobec
dodatniego dx:

—(Q +dQ)=—Q + (¢ — py) dx
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a w drugim, wobec dx ujemnego:
Q+dQ=Q—(q—py)dx

zawsze wiec, niezaleznie od zwrotéw (w), (x)
zgodnych, czy sprzecznych:

Q=py—gq. . . . . . (1)

Moment gnacy poziomy M dodatni ma skret
(xy) réwnoleglej osi Z przy zwrotach (w), (x)
sprzecznych, przy zgodnych zas ma skret (yx)
przeciwny. Skladowa y' odksztalcenia wzbudza
jednostkowy sprzeciw Ry', zawsze réznoskretny,
zatem, po uwzglednieniu znaku dx, poprzecznej
sity Q i dodatniej sity osiowej S — jak poprzed-
nio z podwéjnym znakiem, otrzymam dla zwrotow

(w), (x) zgodnych:
— M —dM = — M — Rydx + Qdx *+ Sdy
a dla sprzecznych:
M + dM = M - Ry'dx — Qdx 7 Sdy

zawsze wiec bede mial, niezaleznie od zgodnosci,
lub sprzecznosci zwrotéw (w), (x):

M=RFSY'—Q . . ... (8

Zaleznosci (7), (8) dadza na mocy znanego
z wytrzymalosci tworzyw wzoru:

EJy”” — M" — (R —_1—_ S]y” I S’yl
=(RFS)y'+8y—py+q

Q,:

skad, przy niezmiennej sile osiowej 5;

ymr _E_ 2(1)?" + b?y =— _EqJ « & [9]

gdzie dla skrécenia uzylem oznaczen:
R %C S f

N _V EJ

Wobec stalego jednostkowego obciazenia belki
cigzarem ¢ wlasnym, catka ogélna tego réwnania:

S0 . - )

y = Ae-L Be* | Ce Do+ T . (11)
P

ma wspélczynniki potegowe:

=1/ —a—VeEa=F .. )

§= ]/ — ey @ — b

co wprost wyplywa z podstawienia i wyrownania

mnoznikéw statych A, B, C, D, catkowania.
Ujemnej warlosci wyréznika:

U=a&—b=(a—b)(a+b). . (13)

odpowiadaja zespolone: r, s — dodatniej — rze-
czywiste. W szczegdlnym przypadku wyréznika ze-
rowego, a wiec przy rownych: r, s:

369

y =(A 4+ Bx)ex - (C+Dx)e=+ T (14
p

o czym z tatwoscia mozna sie przekonaé pizez pod-
stawienie.

5. Osiowe obcigzenia toru sa wohec piono-
wych — znikome. Znaczniejsze wystzpuja tvlko na
duzych spadkach, przy gwattownym rozruchu lub
ostrym hamowaniu. W tych wyjalkowych razach
silty osiowe S da mi réwnanie rézniczkowe (6). Wy-
niki juz dwukrotnie oméwilem w druk:,

Poza tym sily osiowe, niekiedy nawet dosé
znaczne, wystepuja w szynach przy miejscowym
nagrzaniu lub ochlodzeniu w stosunku do pierwot-
nego stanu zbiérki, Niezaleznie od poprzednich roz-
wazan (L. B, 1937 r. N 1, N 4) chce tu wyprowa-
dzi¢ nowy wzér dla sily osiowej S, esujacej na
dtugosci [, belke bezkresna, zwiazang z wielospre-
zystym podlozem.

Jednostajny przyrost { pierwotnej stalej tem-
peratury f, tworzywa belki daje dodatnig sciska-
jaca site osiowa (str. 12 p. 8):

S = EFit
niezmienng wzdluz osi X. Sredni wspétczynnik

rozszerzalnosci cieplnej wzgledem podloza — dla
naszej stali:

f = 0,0000105

z dostatecznym przyblizeniem.
Sita osiowa S wywoluje zesowanie bezkresnej
belki przy wyrézniku (13):

U= (a—b)(a+b)=20
i przy dodatnim @, zgéry moge bowiem wykluczyé
ujemne wartosdci q, jako przynalezne zerowej dlu-

gosci [, przedziatu zesowania (str. 12 p. 9).
Wobec tego dla a réwnego b i dla sity osiowej

$ciskajacej:
S—R
et P
2EJ ]/ EJ

skad mam sile osiowa:

Ss=R-+2VEJp=EFft . . . . . (15

esujacy pionowo na dlugosci:

1

1, = PR I/E_J b= 8.0
p

Ten sam wzér (15) da mi sile osiowa:
S, =T+2yVEiv =EFft . . . (16)

esujaca poziomo poprzecznie na dlugosci:

4 o—

L= ke v/ Bl =1, 5.
v

jezeli w nim zamiast najwiekszego momentu bez-
wladnosci J stalego przekroju poprzecznogo szy-
ny — wezme moment bezwladnosci najmniejszy:
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i, a na miejsce wsp6lczynnikéw: p, R sprzeciwow:
pionowego i obrotowego wzgledem osi Z — pod-
stawie wspoélczynniki sprzeciwu poprzecznego v
tegoz podloza i sprzeciwu obrotowego I wzgledem
osi Y.

Dla naszych toréw powinno byé:

v=4 =17 kgfcm®
T = 5000 <= 30000 kg.

w zaleznosci od podloza i przytwierdzenia szyny
do podktadéw. Oba nowe wzory (15), (16), co do
wynikéw zgodne z podstawowym (str. 139) réwna-
niem (35) do$é znacznie réznig sie od pierwowzo-
row Jasiniskiego i Timoszenki.

Rozwigzanie zagadnienia cieplnej statecznosci
toru zawdzigczamy niewatpliwie Timoszence, P6z-
nieisi wyznach jego trygonometrycznych rozwi-
ni¢¢ nie posuneli sie ani o krok dalej. Zas nagrze-
szyli niejednostajnym stosowaniem przyblizen
i nieslusznym uwzglednianiem zastrzezen kreso-
wych.

Sadzac z dostepnych mi opiséw, mniemam, ze
dotychczasowe doéwiadczalne badania na tym po-
lu sa raczej wciaz jeszcze tylko jakosciowe, Précz
jednej préby Raab’'a — nic godnego uwagi! Szko-
da, bo rzecz jest warta zachodu i moze daé¢ duzo
ostroznemu badaczowi!

Tyle zalozen watpliwych, tyle wzoréw niepew-
nych co do ksztaltu lub nieznanych wspélczynni-
kéw! Sztuczne badania pracowniane bedg tu jeno
strata czasu i srodkéw. Cala moja nadzieja mie-
rzy w dalsze:

.Badania nad odksztalceniami spreiystymi na-
wierzchni kolejowej i naprezeniami w szynach..."

6. Obcigzenie szyny na prostym torze, pocho-
dzace od toczacego sie po niej kola, skupia sie
w punktach dotyku. Plaszczyzna pionowa po-
przeczna, przez te punkty poprowadzona, przecina
odksztalcona pod kolem, posrodku miejscowego
przekroju F belki. Do tego $rodka sprowadzam
owo zewnetrzne obcigzenie.

Otrzymam sile pozioma H i moment skrecaja-
cy K skladowego obcigzenia osiowego, réwnole-
gltego do pierwotnej osi X belki, a nadto — dwa
sktadowe obcigzenia plaskie: jedno pionowe, zlo-
zone z pionowego lwiego nacisku V kota i momen-
tu gnacego £, réwnoleglego do poprzecznej osi Z,
drugie za§ — poziome, obejmujace sile pozioma W
poprzeczng i moment gnacy L, réwnolegly do pio-
nowej osi

Wszystkle te skladowe obcigzenia szyny sa nie-
znaczne w stosunku do pionowego nacisku V kota.
Pomijam je przeto i wobec ujemnej wartosci wspél-
czynnika a, wolnego od S, wprowadzam tu ozna-

czenie:
a=—bc=—c¢ l/..p
EJ

przy rdzennie dodatnim:

R
= — =0 & o ow ow e 1d
= 2VER 0

Wobec tego bede mial:

a—b=—>b(1+¢)<0
a+b=0>b(1—r¢)

skad — wiosek o sprzecznosci znakéw ostatniego
dwumianu i wyréznika:

U= (a—b)(a+b)

Zwykla zawistosé cechuje tu jedna z trzech nie-
réwnosci:

a+d>0, 1—e>0 1>e>0
a przeto niewatpliwie:
b—a>0

i ostatecznie, zgodnie z (12):

]//—ah—il_b'z—(.zzz'm-—in

§ ———————

V' —a-+i)yb*—a®

= m -} in

Podniesienie do kwadratu i wyréwnanie da mi:

" R
= — =,
2EJ

2mn= I/l;ﬂ—cx2

stad, oznaczywszy przez:

4
ad A s af P
"”_l/zb“lf 4EJ

9

m

—n L

(18)

(19)
po uwzglednieniu znakéw wspéltczynnikéw: a, b
otrzymam:
m= /1 1 (b — a) = l/

(20)
n=v/2w+m— Vﬂ—c
skad, zwyklym mnozeniem:

mn = w? l/l#c'-' (21)

a nadto jeszcze:
mt - g = 2t =b= l/ EPJ (22)

Wobec tego wszystkiego catka ogélna réwnania
rozniczkowego (9):

y = Ae™ sin . nx |+ Be™ Cos . nx +

|- Ce=™Sin . nx + De=™ Cos . nx -+ -, . (23)

i jej pochodne:

y' = Ae™ [m Sin.nx + n Cos.
— Be™ [n Sin. nx — m Cos . nx] —
— Ce™™= [m Sin.nx — n Cos . nx] —
— De—= [n Sin.nx + m Cos. nx]

nx] —
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y'=Aem [(m*—n*) Sin. nx +-2 mm Cos.nx] —
— Be™ [2 mn Sin.nx — (m* — n*) Cos. nx] +
+ Ce—= [(m* — n*) Sin.nx — 2 mn Cos . nx] +
+ De—= [2 mn Sin.nx + (m* — n*) Cos. nx].

y"' = Aem[m(m*—3n’)Sin.nx + n(3m*—n*)Cos.nx]—
—Be™ [n (3 m*—n?) Sin.nx—m (m*—3n?) Cos.nx]—
—Ce—™ [m{m*—3n*) Sin.nx—n (3m*—n*)Cos.nx]—
—De—" [n (3m*—n?) Sin.nx +m (m*—3n?) Cos.nx].

7. Pionowy nacisk V kola na szyne nie sigga
poza wszelka miare swym wplywem odksztalcaja-
cym. Wobec tego dla lewej czesci bezkresnej waz-
kiej belki, w obszarze dodatnich odcietych réwna-
nie cdksztaiconej:

y = e ™ [CSin.nx -+ DCos . nx] + L &
p

a dla prawej, w obszarze odcietych ujemnych:

y = e™ [ASin.nx -+ B Cos . nx] -+ L3

p
Na osi Y, rubiezy tych dwéch obszaréw, cigglosé
belki wymaga réwnosci rzednych obu odksztalco-
nych i wspoélnosci ich miejscowych stycznych, a obu-
stronna tozsamos$é sprzeciwéow podloza wskazuje
na rownoleglos¢ tych stycznych — do pierwotnej
osi X belki. Podstawienie zerowego x da mi tu wiec

trzy réwnania:

D=B, nC—mD=nA+ mB=20

i wypadkowe zaleznosci:

A=—C B=D="¢

m

Nadto, przy zwrotach (w), (x) zgodnych, lub
sprzecznych, rowne sa oba momenty gnace M, tuz
przed rubieza Y i tuz za nig, natomiast sita po-
przeczna Q, tuz przed rubieza Y jest mniejsza
o przyrost V od sily poprzecznej Q, tuz za nia.
Z pierwszego zastrzezenia mam:

—2mnC+ (m*—n)D=2mnA+ (m*—n*)B
réwnanie, potwierdzajace poprzednio otrzymane
zaleznosci.

Z drugiego zastrzezZenia, po uwzglednieniu zwro-
téw dodatnich sit poprzecznych bede mial:

<l o W — Y

przy zwrotach (w), (x) zgodnych, przy sprzecz-
nych zas:

Q +V=0q,

gdzie dolny wskaZnik [ wyréznia lewa kresows sile
poprzeczna, a wskaznik p — prawa,.

Zatem, na mocy wzoru (8), wobec zerowych
wartosci kresowych ¥y’ na rubiezy Y, otrzymam dla
zwrotow (w), (x) — zgodnych, lub sprzecznych:

37

EJ (y!m = ypml =V

gdzie wskaznikami: [, p zaznaczylem przynalez-
nos¢ odksztalconej lewej i prawej.
Stad podstawieniem:

Elln(3m*—n*)C—m(m —3n*) D—
—n(3m*—n)A—m(m*—3n’) Bl =

oraz, w my$l otrzymanych poprzednio wypadko-
wych zaleznosci:

El2n(3m*—n)C—2m(m*— 3 n’) D] =
=El2n(3m —nr)C—2n(m*—3n)C] =
=4Eln(m+n)C=V

Poza tym jeszcze ze wzoru (22):
p=EI(m*+ n*) =2EJ (m* + n’) w*
a przeto mam:

Vuw?

o 2pn

i ostatecznie dla lewej czesci belki, w obszarze do-
datnich odcietych:

Vw* :
y__Z—F)THTe [mSm.nx—l—
+ n Cos . nx] 4 4 o (24)
p
a dla prawej — w obszarze odcietych ujemnych:
sz mx 1
y——me [mSm.nx
— n Cos . nx] -+ L& (25)
na rubiezy za$, przy zerowej odcietej:
Vo2
V= 2 — 2 (26)
2 pm

Zerowemu wspolczynmkom R sprzeciwu obro-
towego wzgledem osi Z przynaleza szczegélne war-

tosei:
4 i ——
= — w = P
My= Ny = W = el
g ]/4EJ

otrzymam przeto z (24), (25) znane, powszechnie
dotad stosowane wzory. Na rubiezy, przy zero-

wych: x, R bede mial:
zn‘l/ 1 +c¢ <z

skad wniosek, ze przy dodatkowym sprzeciwie R,
réznym od zera, rzedne odksztalconych bezkresnej
belki sa mniejsze, co zreszta zgéory mozna bylo
przewidzieg.

(D. n.)

Vw m
Yo =——=zZ5—=—

2p w
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 3 7
I. Polskie Koleje Paristwowe. — — il e . -
1—XII I=XII I Xll 1—=XII 1—=XII 1I-XI1 =¥ || ¥ -1V v
Dochéd z eksploatacji, miln, zl |
a) sie¢ normalnotorowa . . 5 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 243.2 59.3 269.8 70.5
w lym: z przewozéw oséb . . 3 i 366.8 243.0 210.7 204.3 205.6 204.0 56.4 16.0 59.8 15.4
towaréw, ‘ % “ 970.0 640.0 552.8 534.8 587.2 521.2 161.4 37.2 183.3 48.1
b) sieé wa\ukolorown . = 3 19.7 8.4 7.4 7.9 1.9 8.9 24 0.6 2.8 0.8
Rozchdéd z eksploatacji mtln xl H
a) sie¢ normalnotorowa . . . - 1.283.1 919.6 810.6 772.8 752.5 734.2 227.2 ‘ 55.7 230.1 59.5
b) . waskotorowa. 2 g 5 7 19.3 12,3 10.1 9.4 8.9 8.2 25 | 0.6 2.4 0.6
1936 1937 w kwietniu 1937 przewieziono w komunikaciji:
I-Iv | 1V I—1V IV wewn.  doportéw | zagran. |z portéw | z zagZran. | tranzyt.
Przewéz towaréow ma sieci normalnoloroweg [ ‘ ‘
| ogdlem tys. top . . . 15.804 3.822 21.397 7,221 5.301 1.047 186 185 43 459
: w tym: bandlowych zwyczajoyeh . . . 13.631 | 3.241 | 17.088 4,678 2.791 1.044 185 185 43 431
f pospiesznych . g - 190 42 235 65 32 3 1 —- - 28
gospodarczych kole]awych ¥ R 1.828 482 3.826 2.397 2.397 - — | = — | =
wojskowych . s 155 51 249 81 81 — - I - —
Glowne artykuly przewozu | 1
wegiel i koks , = - . . 6.067 1.299 7.921 1.952 922 834 89 -— I 5 102
drzewo i wyroby . P " - 1.875 471 2.292 621 406 115 38 | — 1 60
kamienie obrob. :nleobr x W 564 | 127 721 274 224 2 — [ 22 | 4 23
zelazo i stal . : ¥ 4 563 164 B51 246 138 18 5 55 | 4 25
waby z zelaza i atall - a - P 128 32 219 67 37 9 5 1 | 1 | 14
zboze i straczkowe. . . ., 498 107 431 89 17 2 4 1 - | 4
ziemniaki , v ‘ . . . . 105 58 129 78 48 4 7 -— 4
maka i kasze . & 3 i P . 247 49 241 53 53 - — - — —
cukier . . p . : 102 26 93 23 22 1 —_ o
ruda, tuile, szlaka | 5 . . a 324 100 480 142 66 1 - 47 | 5 24
ropa naftowa i przelwory ’ ¥ " 217 61 278 7 56 5 8 — — 2
cement . i i i 189 84 209 116 109 1 — — | 6
cegla i wyroby ceramiczne . E i 190 5 242 106 101 — — | — 5
nawozy sztuizne . . . . . 467 59 605 157 54 18 1 20 —_ 65
chemikalia . . 2 i i 4 120 29 150 40 35 2 — 1 1
w kwietniu 1937 prtewwllono tys. oséb;
1936 | 1937 =" T T
! w poc. osobowych w poc. poﬁplesznych
I-1v | 1w I—1v 1—]\? Tkl. | kL | Ik 1 k. | Mkl !ll kl.
Przewéz oséb na sieci nnrmalnotorowm [
ogbélem tys, oséb . « 49.328 ‘ 12.727 60.529 15.511 2 948 14403 1 | 25 131
G d y n i a G d a i sk
1I. Zegluga morska. 1936 9 3 1 1936 £'9 379
I-V1 | VI I—vl v VI 1-VI Vi -Vl v VI
Ruchstatkow: l |
weszlo statkéw : = 2.313 382 2.658 | 476 509 2.427 | 413 2.665 511 503
pojemnosé w tys. ton re]eslr nello . 2.296 382 2.602 438 499 1,440 | 235 1,897 336 391
w tym pod bandera polska . . 336 64 343 | 58 63 12 | 22 113 22 22
Przywéz towar6w morzem Lys. ton . 549 89 881 158 178 392 | 95 595 122 178
w tym: ryzu - : . ¥ s . 21,1 0,5 38,1 6,4 7.1 28 11 5,3 09 | 3,0
owocow . v . : » . . 24,9 38 348 | 24 23 0,5 0,1 0,5 - 0,1
bawelny . “ i " i g f 48,5 6,4 42,7 | 8,0 | 5,6 — — 01 | - —_—
rudy . . $ e 0 5 35,5 11,4 83,9 14,3 I 22,3 2078 74,5 331,8 mn1 | 1150
zlomu zelaza " v i 156,5 34,0 351,1 750 | 85,6 3.4 -_— 18,4 — | 9,7
Wywoz towaréw morzem, Iya. ton . . 3.060 466 3.462 558 635 2.097 258 2.806 361 515
w tym: zboza . ” - ¥ . 0,5 -— - —_— | — 352,4 341 201,2 0.4 0,1
il g e w 34,0 1,5 15,1 3,3 25 = £ 0.6 04 | 02
bekandw:: o & &' 3 5. . & 9,8 14 9,3 1,5 1.3 0,7 0,1 0,8 0.1 | 0,2
jaj . . : L 5 . . 11,8 1,9 6,6 23 | 1,6 0.1 — — — -
drzewa tartego 3 . . . = 123,6 22,5 68,6 84 | 18,5 316,7 64,5 4330 53,8 85,4
wegla kamiennego . = . . x 2.533 38t 2.897 469 | 535 1,004 103 1.690 227 360
LT Prodakofé prramyieios, oriedyoie mie. | 1228 | 1932 | 193y | wvsd | 1958 | 1938 1936 i 8 3%
i 1—xi | x| 1—xn | 1—xun | —xu | 1-xu ¥ W v | W
wegiel kamienny . . . . . 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 2.059 2,064 2.494 2.946
ropa naftowa . . . v " y 62 46 46 44 43 43 43 41 42 41
suré6wka zelazna . % . i 3 57 17 26 32 33 48 54 55 56 57
stal . . . . % . . . 120 47 70 n 79 95 112 98 114 115
cement . 88 30 29 60 67 87 129 | 131 138 144
IV. Handel zagramczny, przec;etme mlelsecz- |
nie milion. zi.:
Wywézogotem . . . . . . 209 90 80 81 77 86 85 70 91 91
w tym: drzewo i wyroby. b p ' * 49 10 13 15 13 14 16 13 15 19
wegiel kamienny . . . . . 30 18 14 13 11 11 9 8 13 | 10
zelazo i wyroby . & : ’ 2 1,5 2,1 3.6 3,0 2,6 2,7 2,7 3,5 5,1 ‘ 2.4
cynk 5 R ™ R 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 2,0 2,5 4,2 | 2,6
Przywoéz otélem 5 F = s J 280 72 69 67 12 84 81 62 94 | 109
w tym: surowce wiékiennicze . . ’ . 46 14 15 17 16 20 18 12 22 ‘ 25
rudy i zlom zelaz. , i a 4 X 13,3 1,7 32 3,2 3.5 4,6 4,0 41 6,9 | 13,3
maszyny i aparaty . 2 a 2 5 38.5 55 5,0 4,7 58 15 6,4 54 84 8,2
Saldoi. 2 5.3 B = -1 + 18 + 11 + 14 + 5 4 2 + 4 + 8 — 3 — 18
1928 1932 1933 1934 1935 1936 I 1 936 1 937
V. Ceny hurfowe, placone producentom, zi. - ——]— : —_—— i ——
I—XII 1—=X11 I—XII 1-XII 1-X11 1—-XI1 v | vl v Vi
Zylo, za 100 kg F . 41.61 20.14 13,01 13.34 11,81 — 13,36 \ 13,50 22,98 | 23,97
Ziemniaki ]adalne za 100 hg g ~ 9.69 4.21 3,83 3,24 3,15 — 2,87 2,93 4,79 5,89
Klody tartaczne sosn.za 1 m® . Z 60.60 20.25 19,11 22,80 21,78 - 23,82 22,14 3545 | 33,77
Wegiel gornosl. gruby za 1 tone . n 31.84 36 86 30,71 28,89 25,66 - 22,57 22,51 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza , 1 0 . 210.00 183.92 150,00 133,33 131,42 - 119,50 119,50 119,50 119,50
Zelazo sztabowe a T 4 s 360.00 320.00 280,00 270,83 255,83 — 232,00 232,00 232,00 232,00
Cegta za 1000 sztuk B 5 . . 84.20 45.93 38,63 35,92 36,34 — 36,76 37,21 39,32 39,15
Cement za 100 kg . i . : 7.07 7.47 5,00 1,88 2,78 — 2,50 2,50 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg * . 45.93 46.93 42,11 40,10 33,09 -- 30,80 30,80 30,80 30,80

Zerédlar Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystyczoego.
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Inz Julian Ginsbert.

625.1

Czy kOIQi iesi przeiyikiem? e

Dzis, w dobie blyskawicznego rozwoju techniki,
kiedy geniusz ludzki, nie zadawalajac si¢ juz tym,
co dawniej tylko w sferze marzen lezalo, siega po
coraz dalsze zdobycze, wydzierajac naturze tajem-
nice najbardziej niedostepne, dzi$§, w dobie lot-
nictwa, radia i telewizji, stara, poczciwa kolej wy-
daje si¢ wielu juz ludziom przezytkiem. Prze-
zytkiem skazanym na zaglade, bo nie licujacym
z nowoczesnymi pojeciami i wymaganiami, ktére
ntempo Zycia stawia rzekomo przed dziedzina ko-
munikacji spotecznych,

Bo i jakzez: samoloty-olbrzymy lacza ponad fa-
lami oceanéw oddzielne czesci §wiata, rozwijajac
szybkosé¢ kilkuset kilometréw na godzine. Po beto-
nowych autostradach pedza tanie i zwrotne samo-
chody, nieskrepowane rozkladem jazdy, pozwala-
jace na jak najbardziej indywidualny transport
pasazerow i towaréw Bohater Verne'gso —
i naszych dziecinnych marzen — Philaes Fogg, kté-
ry w koncu ubieglego stulecia okrazyl swiat z tru-
dem w 80 dni, dzi§ méglby to uczynié bez trudu
cztery razy predzej. Gdyby za§ dostarczono mu
nrozstawnych” samolotéw na wzér dawnych pocz-
towych koni, mogltby czas ten zredukowaé do dni...
os$miu! Céz wigc za przyszloéé moze czekaé ciez-
ka, przywiazana do swych szyn kolej, précz stop-
niowego zaniku, procz ustgpowania z placu coraz
to nowym, bardziej udoskonalonym srodkom ko-
munikacji?

Tak Zle jednak nie jest. Nie nalezy ufaé pozo-
rom, Nie nalezy fanatycznie wierzyé w postep,
obejmujacy tylko jedna dziedzing techniki, ale prze-
ciwnie pamigtaé trzeba o wszechstronnosci geniu-
sza ludzkiego, zaréwno jak i o stronie utylitarnej
kazdego przedsigwzigcia. Ten sam postep, ktéry
widzimy w lotnictwie, dziata, choé¢ moze mniej
efektownie w dziedzinie kolei zelaznych, czyniac
je bardziej odpornymi na konkurencje innych srod-
kéw, bardziej przystosowanymi do wymagar chwili.
+Musimy doréwnaé samolotom”, powiedzial przed
kilku laty dyrektor jednej z kolei francuskich
(Nurd), gdy mu oswiadczono o otwarciu nowej
linii lotniczej, konkurujacej z jego koleja. I zdanie
to nie pozostalo frazesem, skoro pociagi btyska-
wiczne i szybkobiezne wagony motorowe osiagaja
tam teraz szybkosci handlowe powyzej stu kilo-
metrow na godzine, dajac podréznym wiekszy jed-
nak komfort i bezpieczeristwo od samolotu i od-
jezdzajac nadto z centrum miast, nie za$§ z pod-
miejskich lotnisk.

To samo mniej wigcej dotyczy konkurencji sa-
mochodéw. Cokolwiek sie stanie, kolej pozostanie
jeszcze przez czas dlugi najbardziej demokratycz-
nym i pojemnym $rodkiem komunikacji. Przy aiej
pozostanie tez przerzucanie wielkich mas ludzi
i towaréw z jednego miejsca na drugie, dokonywa-
ne pewnie, bezpiecznie, szybko i tanio.

Aby podniesé kulture i dobrobyt ludnosci,
trzeba jej da¢ dobra komunikacje

Jozef Pitsudski.

Wezmy pierwszy z brzegu przyklad. Co dobe
dwadziescia pociagow towarowych przerzuca z Za-
glebia Slaskiego do Gdyni 30.000 tonn naszego bo-
gactwa narodowego ,czarnych diamentéw'. Ciez-
ka towarowa lokomotywa mocy okolo 2000 KM,
ciggnie bez trudu pigédziesiat trzydziestotonnowych
wagonow z weglem. Zastosowanie hamulcow ze-
spolonych w pociagach towarowych pozwolifo na
powigkszenie szybkosci najwickszej do 60 km/godz,
przy jednoczesnym zredukowaniu obsiugi pociagu
do czterech ludzi.

Sprobujmy teraz te same 30.000 ton wegla prze-
wiezé drogami kolowymi przy pomocy taboru sa-
mochodowego. Biorac nawet trzyczlonowe pociagi.
powoz silnikowy i dwie przyczepki, dojdziemy bez
trudu, ze trzebaby tu uzyé okolto 3500—4000 pojaz-
déw, w tym jedna trzecig silnikowych, oraz 8000
ludzi. Szybko$¢ najwigksza nie moglaby przekra-
czaé 30 km/godz, a handlowa bylaby oczywiscie
proporcjonalnie nizsza. Wreszcie tego typu iran-
sporty zbiorowe nie tylko zagrazalyby mostom
i niszczylyby w szybkim tempie nawierzchnie dro-
gi, ale tez stwarzalyby, szczegélnie u wylotow
miast, wsi i miasteczek, niepozadane zatory i ,,za-
korkowania", Bezpieczenistwo publiczne zostaloby
réwniez zagroZzone w wigekszym niz dotychczas
stopniu, a cala impreza okazalaby sie na dluisza
mete nie tylko nierentowna, ale wprost cplakana
w skutkach,

Prawda, kolej tez musi dbaé o swa nawierzch-
ni¢, utrzymywa¢ odpowiedni personel administra-
cyjny i drogowy, budowaé kosztowne gmachy i urza-
dzenia zabezpieczajace, stacje rozrzadowe itd.
Owe 30.000 tonn tadunkéw wymaga nie iylko 80 lu-
dzi obstugi, 20 parowozéw i 1000 wagonow, lecz

- calej masy innych urzadzer, nieraz bardzo kosz-

townych... Slusznie. Ale urzadzenia te sluza nie
tylko dla owych 20 pociagéw dziennie, lecz stano
wia, caloksztalt sieci komunikacyjnej panstwa, do-
stepnej dla wszelkiego rodzaju przewozéw, w roz-
nych kierunkach, i to z maksimum bezpteczenstwa
wlasnego i cudzego, a bez hamowania innych dzie-
dzin ruchu. W szczegélnosci zostaja odcigzone uli-
ce i drogi, ktérym'pozostaie w ten sposoh ich wla-
sciwe przeznaczenie,

A tego przeznaczenia bynajmniej nie bagateli-
zujemy, uwazajac motoryzacje za jedno z naczel-
nych zagadnien panstwowych. Tylko, Ze operowaé
tu nalezy innymi przeslankami niz ,przestarzalo-
scia kolei”, a nawet rywalizacja miedzy nia a sa-
mochodem. Sprawa ta wyglada mniej wiecej ana-
logicznie jak spér ,marynarka-lotnictwo".

I tam tez sadzono, w niektérych, moze nadto
juz entuzjastycznych, czy zbyt malo realnych sfe-
rach, ze z chwila wejscia na widownie udoskona-
lonych samolotéw, marynarka wojenna zakorizz
swe istnienie, wzglednie zejdzie do roli czysto po-
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mocniczej. Ze szczegdlnym uporem prorokowano
zmierzch wielkich okretéw liniowych, tak dziecin-
nie latwych do zniszczenia jedna celng bomba lot-
nicza. Tymczasem zZycie z jednej strony, a rozum
najwiekszych strategikow i taktykéw z drugiej, po-
dyktowaly zupelnie inne zasady: marynarka wo-
jenna i lotnictwo wojskowe nie zwalczaja sie wza
jem, ale sg powolane do jaknajscislejszej wspol-
pracy. Okret liniowy bynajmniej nie ma zamiaru
zejs¢ z powierzchni, wod, ustepujac miejsca lataja-
cej todzi. Przeciwnie, on to, ze swymi pancerzami,
poziomymi i pionowymi, z grodzami wodoszczelny-
mi i naciskotrwalymi, z calym szeregiem genial-
nych urzadzen obronnych, oraz z silng artylerin
przeciwlotnicza, okazuje sie bardzej Zywotny od
matych krazownikéw czy torpedowcéw, ktére na-
prawde jedna celna bomba lotnicza o zgube przy-
prawia¢ moze. Wielkie rozstrzygniecia morskie po-
zostana wigc nadal udzialem okretéow liniowych,
ktorym towarzyszyé beda okrety lekkie nadwodne
i podwodne, oraz liczne i sprawne lotnictwo, naj-
lepsza i prawie jedyna bron przeciwko... lotnictwu
przeciwnika.

Skoro zatraciliSmy tu o militarna strone zagad-
nienia, to podkreslimy jeszcze fakt niezawodny:
mowi sie czesto, Ze sie¢ kolejowa bedzie latwym
kaskiem dla nieprzyjacielskiego lotnictwa i zni-
szczenie jej sparalizuje caly kraj. Na to istnieje
jedna tylko odpowiedz:

— Na grozbe bombardowania powietrznego od-
powiedzie¢ mozZna jedynie grozba podobng: bom-
bardowaniem sieci komunikacyjnej wroga przez
wlasne lotnictwo. Sprawa ma sie tu podobnie jak
z marynarka wojenna. Liczne schrony i baterie
przeciwlotnicze na ziemi nie zawsze ochronia koleje
od zniszczenia, ale zaczepne dzialania lotnicze wla-
snych sil przysporza przeciwnikowi podobnych przy-
krosci, paralizujac z gory jego posuniecia niszczy-
cielskie. Innego sposobu nie ma, choébyémy caly
ruch kolejowy mogli zmotoryzowaé i przenies¢ na
drogi; bo te ostatnie beda wystawione na podobne
niebezpieczenstwo. Zreszta doswiadczenie wojny
Swiatowej pokazalo, ze koleje potrafia by¢ mniej
wrazliwe na zniszczenie od szos, i w terenie po-
dobnym do naszego (malo gérzystym i nie zanadto
nawodnionym), latwe do odbudowania. Dowiedli
tego nasi wlasni kolejarze, odbudowujac w czasie
i,voiny setki kilometréw zupelnie zrujnowanych
inij.

A wiec nie rywalizacja, tylko wspélpraca. Lot-
nictwo na wigksze odleglosci dla ruchu pasazer-
skiego indywidualnego oraz przesylek pocztowych.
Samochody dla ruchu zdawczego, dla polaczen
dojazdowych, dla ,krétkiego” ruchu pasazerskiego
0 mniejszym natezeniu, dla przewozéw drobnicy.
Duza role odegraja tu przewozy mieszane samo-
chodowo-kolejowe, wykonywane bez przeladunku
przy pomocy skrzyn-konteneréw, przestawianych
z podwozia samochodowego na kolejowe i odwrot-
nie,

Natomiast kolej pozostanie na placu boju wsze-
dzie tam, gdzie chodzi o przewozy masowe. Nie
nalezy zapomina¢, ze wysilek trakcyjny na drodze
wynosi 3—5 od sta w stosunku do przewozonego
ciezaru, podczas gdy na szynach wynosi on dzie-
sie¢ razy mniej. Tym sig tez tlomaczy, Ze parowoz
mocy 2000 KM ciagnie poéltora tysiaca tonn bez
trudu, podczas gdy wydajnosé samochodu jest
dziesie¢ razy mniejsza pod wzgledem ciezaru uzy-
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tecznego, a jeszcze mniejsza, biorgc pod uwage
sprawnos¢ i szybkosé. 80-0 konny samochéd bedzie
wprawdzie wiézl szesciu pasazeréw z szybkoscig
100 km, ale nie pociagnie nawet jednego dziesie-
ciotonnowego wagenu. Tymczasem parowozik ma-
newrowy o tejze sile potrafi ciagna¢ kilkaset tonn,
wprawdzie powoli, ale ze znacznie wigkszym skut-
kiem uzytecznym.

Mowi sie tyle o nadzwyczajnym postepie lot-
nictwa i na tym opiera horoskopy przysztosci. Ale
czyz kolej, ta wlasnie stara kolej, nie rozwijata sie
réwnie szybko w pierwszym ¢éwieréwieczu swego
istnienia? Od czasu siynnego konkursu w Rainhill
(1829), gdzie ,Rakieta” Stephensona otworzyla
ere kolei Zelaznych, budzac podziw a nawet prze-
strach przed ,,diabelskim” wynalazkiem, do czasu
osiagniecia pierwszych technicznych stu kilome-
tréw na godzing [,,Great-Western Railway, miedzy
Londynem a Swindon, 124 km w 62—65 minut )]
minefo zaledwie lat 20, to jest mniej wiecej tyle,
ile od przelotu Bleriota przez La Manche do prze-
lotu Lindberga przez Atlantyk. W ciagu pietnastu
lat sie¢ kolejowa pokryla glowne szlaki komunika-
cyjne Europy, pokryla puszcze Ameryki Pélnoc-
nej. Jerzy Stephenson jeszcze za zycia mégl podzi-
wia¢ owoc swej pracy, dokonczonej chlubnie przez
syna. Przeciez zaledwie w szesnascie lat po Rain-
hill otwarto pierwszy odcinek kolei Warszawsko-
Wiederiskiej z Warszawy do Rogowa i FLowicza.
Przeciez rozwéj kolei zelaznych przekroczyl naj-
$mielsze oczekiwania!

Tak, ale potem nastapit zastéj—odpowiedza no-
watorzy. Ktéz nam zareczy, Ze nie bedzie po-
dobnie z lotnictwem? Ze piorunujacy postep
w okresie od Wilbura Wrighta do nieodzalowanej
pamieci wynalazcy autozyra — La Ciervy — nie
zatrzyma sie w najblizszym dziesiecioleciu, obiera-
jac mniej efektowna, choé réwnie pozyteczng dro-
ge stopniowej ewolucji? Bo przeciez i kolej tylko
pozornie popadla w zastéj, zastapiwszy czynnie
wszystkie znane za jej powstania $rodki komuni-
kacji ladowej. W rzeczywistosci zastéj 6w byt tylko
stopniowa ewolucja, doskonaleniem $rodkéw tech-
nicznych i metod, wzrostem szybkosci praktycznej,
cigzaru uzytecznego, komfortu, bezpieczeristwa.
Parowé6z oplywowy model roku 1937 rézni sie od
parowozu ,Amerykanka” z roku 1900, conaj-
mniej tylez, ile pierwszy ,Farman" od wspélcze-
snego wielkiego samolotu komunikacyjnego. g
- Zreszta nawet 6w pozorny zasléj w kolejnic-
twie skorczyl sie z chwila, gdy samochéd zapa-
nowal wszechwladnie na opuszczonej przez ko-
nie drodze. Tak, jak éw wyzej wspomniany dy-
rektor francuskiej kolei ,du Nord" — czolowi
mezowie kolejnictwa zrozumieli, Ze potrzebna
jest gruntowna reforma, szczegélnie w najwaz-
niejszej dziedzinie kolejnictwa — w ruchu. Przy-
$pieszono bieg pociagéw do liczb naprawde ,lot-
niczych”, osiagajac w roku 1936 rekord ponad
200 kilometrow na godzine, i to pociagiem paro-
wym (patrz ,,/nzynier Kolejowy" Nr. 11/37). Wpro-
wadzono elektryfikacje¢ i motoryzacje. Uproszczo-
no formalnosci. Zwigkszono komfort i bezpieczen-
stwo do mozliwych granic, poslugujac sie naj-

') Pierwsze sto kilometréw na godzine (lancée) osia-
gnal parowéz Sharp'a i Roberts'a juz w r. 1835 miedzy Li-
verpoolem i Manchesterem, przebywajac mile angielska
w 57 sek.
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nowszymi wynalazkami. Inzynierowie i technicy
pracuja bez przerwy nad nowymi ulepszeniami
w dziedzinie trakcji, toru i ruchu. Skombinowano
i uzgodniono wspolprace kolei z samochodami,
co w Niemczech i Anglii (a ostatnio we Francji
i we Wiloszech) dalo juz doskonale wyniki, two-
rzac jednolity wielki panstwowy system komuni-
kacyjny, pracujacy sprawnie, ku pozytkowi na-
rodu. Samochéd, przy racjonalnej gospodarce,
okazal si¢ nie wrogiem, ale sprzymierzericem ko-
lei. A sama kolej nie przestala by¢ najbardziej
popularnym, dostgpnym niemal kazdemu czlowie-
kowi s$rodkiem komunikacji, $rodkiem taniego
i latwego zbiorowego przewozu towaréw, produk-
téow zywnosciowych czy innych, poteinym czyn-
nikiem obrony kraju, krzewicielka oswiaty, kul-
tury i dobrobytu, lacznikiem politycznym i kul-
turalnym miedzy narodami — jednym slowem
wielka zdobycza cywilizacji, ktérej nie da sie za-
stapi¢ $rodkami moze bardziej jeszcze genialny-
mi, jednakZe o ograniczonym znaczeniu uzytko-
wym.

Kolej ma poza tym swéj urok specjalny. Przez
to, ze jest dostepna wszystkim i demokratyczna
prawdziwie — budzi szacunek, podziw, milos¢
nawet. Stara poczciwa kolej jest romantyczna — in-
spirowala juz zreszta niejednego poete czy wiel-
kiego pisarza. Laczy ona w sobie potege ludz-
kiego geniuszu z poezja mechaniki, laczy piekno
maszyny z ujarzmiong w niej przez mozg
czlowieka sila... Silg nie tylko sportowag Ilub
.whasna", ale silg, zdolna przerzucié ludnosé
wielkiego miasta, wraz z jej dobytkiem, w ciagu
jednej doby o péltora tysiaca kilometrow.

Parow6z pozostanie dlugo jeszcze na ho-
norowym miejscu w panstwie komunikacji. Ten
pozyteczny i zywotny wynalazek, laczacy w so-
bie dwie, rzadko razem chodzace, niepospolite
zalety — Szybko$¢ i Moc — nie powiedzial je-
szcze os'alniego stowa. W obliczu usilujacej go
wyprzeé elektrycznosci czy silnika spalinowego,
parow6z uzbroil sie w caly szereg ulepszern, ma-
jacych podniesé jego wydajnosé, obnizajac jedno-
czesnie koszty eksploatacji. Ksztalty oplywowe,
przegrzewacze pary, podgrzewacze wody, przy-
rzady oszczedzajace wegiel i ulepszajace jego
spalanie, wysokoprezne kotly, dokiadny rozrzad
pary, przeréine organa pomocnicze — 0'0 odpo-
wiedZ na postep techniki w innych dziedzinach
komunikacji. Parowéz — zrodziwszy szybkosé¢,
ktérej pojecie przezen jedynie dostalo si¢ ludz-
koséci, dokonawszy przewrotu spolecznego, kul-
turalnego i ekonomicznego na s$wiecie calym, —
nie chce jeszcze rezygnowaé. I w pojeciu wiel-
kich inzynieréw nie zrezygnuje. Tym bardziej zas
nie zrezygnuje kolej — droga zelazna, po ktérej
tocza sie dzi§ pojazdy parowe, elektryczne, mo-
torowe...

W Polsce, ktérej pierwsze koleje powstaly
niemal wspélczesnie z angielskimi dzieki zastu-
dze kilku wielkich ekonomistéw, ofiarnych, do-
bro narodu rozumiejacych i szerokim swiatopo-
gladem obdarzonych obywateli, poZniejsze lata
niewoli przyniosly raczej zahamowanie normal-
nego rozwoju rzeczy. lotez dzi§ dlugosé polskiej
sieci kolejowej pozostawia wiele do zyczenia,
a jej urzadzenia techniczne, zniszczone przez
wojne lub zaniedbane przez zaborcéw, wymagaja
wielkich nakladéw pienieznych. amy wiec
w dziedzinie kolejnictwa jeszcze olbrzymie pole

do pracy, a mniej niz gdzie indziej powodéw do
waltpienia w rozwoj i znaczenie najpotezniejszego
z istniejacych srodkéw komunikacji ladowej.

Szczegolnie zas zwazaé nalezy, aby tak po-
zadany i konieczny rozwéj motoryzacji na dro-
gach, nie stal si¢ przyczyna odsuniecia dziedziny
kolejnictwa moralnie jak i materialnie na plan
drugi. Wplyneloby to bowiem rujnujaco nie tyl-
ko na rozwoj gdospodarczy, ale i na obronnosé
panstwa, na jego catkowity uklad komunikacyj-
ny. Widzimy przeciez z przykladu naszych za-
chodnich sasiadéw, ze choé¢ nie budujg oni pra-
wie wcale nowych kolei (bo gestosé sieci jest
u nich wystarczajaca), to jednak usilnie ulepszaja
sie¢ istniejaca, doprowadzajac jg niemal do per-
fekcji pod wzgledem nowoczesnego sprzetu. In-
tensywna rozbudowa drég samochodowych i mo-
toryzacja kraju nie wplyneta tu bynajmniej ha-
mujaco na rozwdj techniczny kolei zelaznych,
przeciwnie, w duzym stopniu zwigkszyla ich
sprawno$é, tak bezposrednio, droga wspoélpracy,
jak i posrednio, droga szlachetnej rywalizacji,
w kiérej koleje slusznie nie chcialy uznaé sig za
pobile.

W Polsce sprawa rozwoju kolejnictwa jest
tym bardziej aktualna, bo musimy nie tylko mo-
dernizowaé tabor, wzmacnia¢ tory i ulepszaé urza-
dzenia techniczne, ale tez, co w panstwach za-
chodu jest juz zbyteczne, budowaé nowe koleje.
Gestosé sieci naszej w stosunku do panstw za-
chodnich, tak na glowe ludnosci, jak i na kilo-
melr kwadratowy powierzchni jest o kilkanascie,
a nieraz i o kilkadziesiat procent nizsza. Musimy
wiec zakladaé nowe linie, a co zatem idzie znéw po-
wigkszaé tabor. Zadanie olbrzymie przy jedno-
czesnej koniecznoéci renowacji toréw, taboru
i urzadzen, bynajmniej jednak nie lezace poza
zdolnoscia twércza 35-milionowego narodu, kto-
ry juz nieraz dal dowéd swoich sil Zywotnych;
zadanie stawiajace zreszta przed przemystem pol-
skim olbrzymie mozliwosci, a wigc pozyteczne
podwéijnie.

Moznaby wprawdzie powiedzieé, ze nalezy
ograniczyé si¢ do budowy nowych linii, konser-
wujac stare jedynie w granicach koniecznego mi-
nimum — taki jednak stan rzeczy rychloby do-
prowadzil nasze, tak pomyslnie rozwijajace sie
l-olejnictwo, do zupelnego upadku. Wtedy dopie-
ro moznaby si¢ lekaé¢ (z punktu widzenia ekono-
micznego) konkurencji samochodowej, albowiem
z koniecznosci — powolne i rzadko kursujace po-
ciaggi nie bylyby w stanie konkurowaé z samo-
chodami. Niemodernizowane dawne szlaki kole-
jowe zeszlyby do poziomu zagranicznych kolei
drugo i trzeciorzednych, co znéw, poza wyzej wy-
mieniona strona gospodarcza, podwazyloby ich
znaczenie sira'ediczne.

Albowiem doswiadczenie wojny wykazalo, jak
blednym z gruntu jest mniemanie, ze nowoczesne
urzadzenia i sprzet nie sg potrzebne kolei z mili-
tarnego punktu widzenia; ze w dniu mobilizacji
wystarczy uruchomié sktady pociagéw, uformo-
wane byle jak z wagonéw wszelkich typow, i skla-
dom tych kaza¢ jecha z jednolita szybkoscia
25—35 km/godz. (tak bylo we Francji w r. 1914).

Juz wigkszosé¢ swych powodzen w czasie
wielkiej wojny zawdzieczali Niemcy zastosowa-
niu hamulca zespolonego w pociggach towa-
rowych, oraz gestej sieci posterunkéw bloko-
wych, pozwalajacych razem przerzucaé¢ czesto,
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szybko i bezpiecznie transporty wojskowe z jed-
nego frontu na drugi. Samo zastosowanie hamul-
ca zespolonego skrocito czas jazdy z okolic War-
szawy w okolice Lille, czy ze Lwowa do Metzu —
o polowe (redukujac prawie do minimum wypad-
ki powstajace stale przy zastosowaniu hamulcéow
recznych i pozwalajac uzyé potrzebny personel,
o ktory tak bylo trudno, do bardziej pozytecznej
pracy.

Dzisiaj wiekszosé parstw cywilizowanych za-
rzuca juz zupelnie reczne hamowanie na li-
niach magistralnych, a nadto czynione sa przy-
gotowania do przewozu oddzialow ,szturmo-
wych” wojska w skladach pociagéow osobowych,
z wielka szybkoscia. Niedawno czynione doswiad-
czenia w Niemczech i Anglii wykazaly, Ze prze-
rzucanie batalionu ,szturmowego” na odleglosé
okolo 300 km, moze si¢ odby¢, przy zastosowa-
niu taboru pasazersko-pospiesznego, w ciagu 6—
7 godzin, liczac w tym juz zatadowanie i wylado-
wanie. Z podobna szybkoscia moga rywalizowaé
tylko samoloty, ale tych pojemnos¢ jest wszak
znacznie ograniczona.

Do przewiezienia batalionu z 800 ludZmi, wraz
ze sprzetem i taborem bojowym ), uzyto w Niem-
czech dwéch pociggow — kazdy z dwéch paro-
wozéw pospiesznych i 12—13 czteroosiowych
wagonéw. Pociagi te rozwinely szybko§é handlo-
wa 75 km/godz., a techniczng 92 km/godz. Uzycie sa-
molotéw pozwoliloby wprawdzie zwigekszyé szybkosé
techniczng prawie trzykrotnie, biorac jednak pod
uwage koniecznos$é¢ marszu na lolnisko i wybér

1) 12 ciezkich karabinéw maszynowych, 4 mozdzierze,
2 dzialka, 12 pojazdéw (dane z prasy angielskiej).
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miejsca ladowania, oraz czas potrzebny na zala-
dunek i start, mozemy przyjaé, ze czas ogolny
bylby tu najwyzej o 40 lepszy. O ile oczywiscie
uzytoby odrazu 30—40 samolotow transportowych
ciezkiego typu i.. pociagu kolejowego na sprzet
i tabor, ktérych przelot bylby niemozliwy.

Szosa, przy uzyciu trakcji motorowej, prze-
woz bylby wprawdzie latwiejszy (z miejsca na
miejsce), ale wiecej meczacy dla ludzi (niewygod-
ne siedzenie, kurz) i znacznie powolniejszy.
A wiec i tu kolej dzierzy prym.

Podalismy ten ostatni przyklad umyslnie, aby
dowiesé, ze szybkosé potrzebna jest nie tylko do
celow ,sportowych” czy ,reprezentacyjnych”,
nie tylko dla rozwoju kulturalnego i gospodarcze-
go panstwa, ale takie ze wzgledéw racjonalnej
obrony kraju. Stad wniosek, ze tory, urzadzenia
zabezpieczajace, tabor — wszystko to musi byé
z gory zastosowane do trakcji nowoczesnej —
szybkobieznej. W Niemczech juz dzi§ wprowadza
sie pociaggi towarowe z szybkoscia techniczna
90 km/godz., przeznaczone do przewozu drob-
nicy i latwopsujacych si¢ produktéow.. w czasie
pokoju. W czasie wojny znajda one oczywiscie
odpowiednie zastosowanie.

A wiec pod zadnym wzgledem kolej nie jest
przezytkiem w dziedzinie komunikacji i nie sta-
nie sie nim w biezacym stuleciu z cala pewno-
§cig. Mozemy w zupelnym spokoju ducha, w swia-
domosci, ze zaden wysitlek nie idzie tu na marne,
pracowaé nad rozwojem kolejnictwa polskiego.
Ze prace te, ktorej pierwszy, najtrudniejszy etap
przebyliémy zwyciesko, doprowadzimy do korica,
ku chwale i pozytkowi narodu — o tym zZaden
dobry Polak watpi¢ nie powinien.

RESUME. Les chemins de fer, malgré le développement de [l'aviation el de [I'aufomobile, ne

tombent guére dans le domaine de l'anachronisme.

Au contraire — étant le mode le plus pratique et

democraiique des {iransports en commun —le chemin de fer s'approprie les derniéres inventions el
s'adapte au circonstances. L'auto est appelée non pour remplacer le chemin de fer, mais pour collaborer
avec lui. Quant a l'avion il est imbatlable dans sa vitesse, mais handicapé par le peu de charge ufile
qu'il emporte. Au point de vue économique, intellectuel et stratégique le chemin de fer restera encore

longtemps le meilleur moyen de transport.

Kronika kl’GiOWCI T . . e B E STl

KOMUNIKAT KOMITETU ORGANIZACYJNEGO
PIERWSZEGO POLSKIEGO KONGRESU
INZYNIEROW

W dniach 12—14 wrzesnia 1937 r. odbedzie
sic we Lwowie Pierwszy Polski Kongres Inzy-
nieréw.

Komitet Organizacyjny Kongresu informuje
inZynieréw, pragnacych wziaé udzial w Kongre-
sie, ze zgloszenia udzialu na Kongres dokonywa¢
nalezy w Biurze Komitetu Organizacyjnego, War-
szawa, ul. Krucza 14 m. 4, tel. 8-68-52, godz.
urzedowania 8—15 i 17—19, za$ od dnia 6 wrze-
$nia do 12 wrzesnia r. b. we Lwowie ul. Zimoro-
wicza 9 (Polskie Towarzystwo Politechniczne),
godz. 9—14 i 17—19 z wyjatkiem niedziel i §wiat.

Uczestnicy moga przybyé na Kongres z 2 oso-
bami z rodziny. Uczestnicy zglaszaja udzial na
odpowiednich formularzach wnoszac réwnocze-

snie na konto P. K. O. 3380 (Naczelna Organiza-
cja Inzynieréw R. P.) oplate 10.—zl. i 5—=zl. za
kazda osobe towarzyszaca.

Uczestnikom przystuguje prawo czynnego
udzialu w obradach Kongresu, udzialu we wszyst-
kich organizowanych imprezach — (wieczerza
kolezenska, wycieczki ilp.), korzystania ze zni-
zek przejazdowych na Kongres (do Lwowa opla-
ta normalna, z powrotem — bezplatnie), bezplat-
nych przejazdéw tramwajowych we Lwowie,
ulgowych biletow do teatréw i kin, 3 znizkowych
biletéw na zwiedzanie Targow Wschodnich.

Po uiszczeniu wpisowego, uczestnicy otrzy-
muja, bezplatnie ksiege skrétéow referatow kon-
gresowych, ksiege jubileuszowa -Polskiego Towa-
rzystwa Politechnicznego, Przewodnik Kongre-
sowy, wydawnictwo ,,Wiadomoesci Kongresowe",
teczke z materialem reklamowym firm, zas po -
Kongresie Ksiege Kongresowa.
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Osobom towarzyszacym przystuguja wszystkie
wyZej wymienione prawa procz czynnego udzialu
w obradach.

Bezposrednio po Kongresie odbeda sie wy-
cieczki: wycieczka reprezentacyjna polskich In-
zynieréw do Rumunii od 14 do 20 wrzesénia. Cal-
kowity koszt wycieczki 128.— zl od osoby.

Wycieczka jednodniowa do Zaglebia nafto-
wego i Truskawca w dniu 15 wrzesénia.

Wycieczka jednodniowa do doliny Prutu (Wo-
rochta i Jaremcze) w dniu 15 wrzesnia. Koszt —
17.— zt od osoby.

W celu wziecia udzialu w powyzszych wy-
cieczkach nalezy zloiyé¢ osobne zgloszenie,

Dokladne informacje wraz z odpowiednimi
formularzami zawiera , Frzewodnik Kongresowy"
wysylany przez Biuro Komitetu Organizacyjnego
po zgloszeniu uczes'niclwa.

Wydawcao; Zwigzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumit Humme

Zakt. Grof. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielno 61

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

Polskim” w m. sierpniv r. 1937

Monitor

Nr.184. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 9
wrzeénia publiczny przetarg ofertowy na
budowe dworca w surowym stanie mna
stacji Klodawa.

Monitor

Nr. 189. Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. —
(Warszawa, ul. Wiejska 14) — na dzien
14 wrzesnia przetarg nieograniczony na
dostawe w r. 1938 podkiadéw, podroz-
jezdnic, mostownic oraz stupow teletech-
nicznych,

Monitor

Nr.192. D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 21
wrzesnia publiczny przetarg nieograniczo-
ny na dostawe roczna: stali, lopat i widel,
na dostawe polroczna: plyt uszczelniaja-
cych (klingierytu), tasmy welnianej, kraj-
ki widkienniczej i $wiec oraz na sprzedaz
starych podkiadéw sosnowych i debowych
zdatnych na opal.

Monitor

Nr.192. D. O. K. P. w Toruniu — Wydzial Zaso-
béw — na dzieni 21 wrzesnia przetarg nie-
ograniczony na dostawe sukcesywng pél-
roczng karbidu, emalii, lakierow, wer-
niksu, bieli, brunatu, czerni, ochry, ultra-
maryny, zieleni, zélcieni, tlenu, acetylenu
i wodoru.

Monitor

Nr.192. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 21
wrze$nia przetarg publiczny na budowe
domku w surowym stanie dla torowego na
stacji Okecie.

Monitor

Nr.193. D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 16
wrzesnia publiczny przetarg ofertowy na
ufozenie rurociagu rozprowadzajacego
w Katowicach o dlugosci okoto 260 mb
i srednicy 250 mm.

Monitor ;
Nr.193. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 21

wrzeénia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie budynku dla filtréw na terenie

Warsztatow Gléwnych na stacji Warsza-
wa— Wschodnia.

Monitor

Nr.93. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzieri 28
wrzesnia, 1, 5, 8 i 12 paZdziernika prze-
targ ofertowy na dostawe (zakup): poko-
stu, mydla szarego i w kawatkach, skér,
paséw skorzanych, materialéw rysunko-
wych i kancelaryjnych, blachy miedzianej
i mosieznej, tkanin Inianych, brezento-
wych, — tapicerskich i drelichu, cegly
ogniotrwalej, materialéw elektrotechnicz-
nych oraz wegla drzewnego.

Monitor

N.r193. D. O. K. P. w Poznaniu zwraca uwage na
majace si¢ odbyé w dniu 28 wrzesnia, 1,
5, 8 i 12 pazdziernika przetargi nieogra-
niczone na dostawe: pokostu, mydla sza-
rego i w kawatkach, skér, pasow skérza-
nych, materialéw rysunkowych i kancela-
ryjnych, blach miedzianej i mosieznej,
tkanin Inianych — brezentowych — tapi
cerskich i drelichu, cegly ogniotrwalej,
materialow elektrotechnicznych oraz wegla
drzewnego.

Monitor

Nr. 194. Centralne Biuro Zakupow P. K. P. —
(Warszawa, ul. Wiejska 14) — na dzien
21 wrzesnia publiczny przetarg ofertowy
na sprzedaz w calosci lub czesciowo 805
ton lomu zelaza i starych szyn.

Monitor

Nr. 194. Oddzialy Drogowe w Kielcach, Skarzy-
sku, Lublinie, Chelmie, Kowlu, Roéwnem
i Sarnach D. O. K. P. w Radomiu — na

dzien 5 pazdziernika publiczny przetarg
ofertowy na wykonanie robét asenizacyj-
cyjnych i kominiarskich w kazdym po-
szczegélnym Oddziale w okresie od 1
stycznia do 31 grudnia 1938 roku.

Monitor

Nr.197. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 21
wrze$nia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie $wietlikéw w dachu budujace-
go sig gmachu Dworca Gléwnego.
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