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KOMUNIKAT KOMITETU ZJAZDOW POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH.

Dqzgc ku temu, aby doswiadczenie inzynieréw kolejowych i wspélne ich wysitki w kierunku
doskonalenia gospodarki kolejowej znalazly nalezyty wyraz w obradach nastepnego XVI Zjazdu, ktéry
odbedzie sie w Katowicach w czerwcu 1938 r. Komitet Zjazdéw zamierza kontynuowaé zasadniczq
linie wysunigta w komunikacie jego z przed roku (Inzynier Kol. Nr 12/148). Mianowicie, Komitet
proponuje, aby referaty na XVI Zjazd byly opracowywane pod pewnym jednolitym programowym
hastem w takim ujeciu, ktére dawatoby mozliwie pelne naswietlenie poszczegélnych podstawowych
zagadnien gospodarki kolejowej, przy czym byloby ze wszechmiar pozqdanem, aby poszczegélne te-
maty znalazly koreferentéw. ‘

W wykonaniu powyzszych zamierzen Komitet Zjazdéw proponuje przeprowadzié obrady XVI
Zjazdu pod hastem podniesienia rentownoéci gospodarki kolejowe;j.

Dla ulatwienia orientacji co do tematéw Komitet, pozostawiajgc Kolegom $ciélejsze ich pre-
cyzowanie, wysuwa przykladowo nastepujgce sprawy:

Widoki komercjalizaciji kolei polskich na tle osiqgnieé¢ zagranicy.

Czynnik inzynierski w kierownictwie gospodarkq kolejowa.

Usprawnienie metod pracy i pltyngce stad oszczednoéci w gospodarce poszczegélnych stuzb i t. d.

Apelujgc do Kolegéw o wysitek twérezy na rzecz opracowan Zjazdowych, Komitet prosi

o zglaszanie tytuléw referatéw do dn. 31 stycznia 1938 r. i o nadsylanie samych referatéw do dn.
41 moesa 1950 5 PREZYDIUM KOMITETU ZJAZDOW.
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Dr. inz. Mieczystaw Bessaga.

Rozmieszczenie szyn

625.14

skréconych w tukach

i krzywych przeiéciowych—_

Przedmiotem niniejszych rozwazan jest spra-
wa racjonalnego ‘rozmieszczenia szyn skréconych
w lukach kolowych i krzywych przejsciowych. Do
rozpatrzenia tego problemu zachecil mnie fakt, iz
jeden z kolegéw zwrécil si¢ do mnie — w pewnym
konkretnym przypadku, dotyczacym tej dziedzi-
ny—o wskazéwki. Blizsze zastanowienie si¢ nad ta
sprawa, doprowadzilo mnie do wniosku, iz da sig
tu z korzyscia uzyé tak zwany wykres katow
Schramma, ktéry przy regulacji i przetyczaniu tu-
kow, zwigkszaniu dlugosci krzywych przejsciowych
itp. stanowi wazny srodek pomocniczy.

Stosowanie szyn skréconych w toku wewnetrz-
nym luku wynika ze znanego faktu, iz dlugosé te-
go toku jest mniejsza, niz dlugosé wspélsrodka-
wego z nim toku zewnetrznego. Uzycie jednakowo
dtugich, normalnych szyn w obu tokach doprowa-
dzitoby do coraz wigkszego przesuwania sie wzglz-
dem siebie stykéw przeciwleglych, ktére dla zabez-
pieczenia spokojnej jazdy powinny leze¢ naprze-
ciwko siebie, czyli w tukach mozliwie na tym sa-
mym promieniu, lub jak najmniej odchylaé¢ si¢ od
tego idealnego polozenia. Wymiar catkowitego
skrocenia A. toku wewngtrznego na tuku o pro-
mieniu R i dlugosci R .»= f, mierzonej na osi tory,
wynosi:

Ae=R+f)a—(R—"[)oe=s.a. L)

s — odstep szyn (oo 1,5 m),

o.— kat $rodkowy tuku w mierze tukowej. Wi-
daé stad, iz skroét catkowity jest zasadniczo funkcija
tylko dwéch czynnikéw: przeswitu s i kata srodko-
wego 2, Wielko$¢ promienia nie odgrywa w tym
przypadku Zadnej roli. Czy polaczymy dwa dane
kierunki proste lukiem o wiekszym, czy o mniej-
szym promieniu, czy zastosujemy krzywe przej-
$ciowe, czy tez nie, zawsze catkowity skrét A, be-
dzie jedna i ta sama wielkoscia. Wezmy pod uwa-
ge element (czesé) tuku o dlugosei A/, ktéremu od-

A
powiada przyrost kata srodkowego do—= El;odpo-
wiedni skrot toku wewnetrznego bedzie:

A:s_'_{! ) (1b)
R

czyli: skrét, odpowiadajacy pewnej okreslonej dlu-
gosci luku kolowego, mierzonej np. w toku zew-
netrznym, jest odwrotnie proporcjonalny do pro-
mienia krzywizny. Skrét od poczatku luku koto-
wego do punktu odlegtego o dlugoéé x; od tegoz
poczatku, wyniesie:

Xi
A=s.—=s.u;

(1c)

gdzie o; oznacza kat zawarty migdzy styczng na po-
czatku, a styczna w punkcie rozpatrywanym, réow-
ny odpowiedniemu katowi srodkowemu.

Wykres skrotow 3 dla czystego tuku kolowego
przedstawia sie¢ zgodnie z réwnaniem (lc¢) — jako
prosta pochyla o rzednych proporcjonalnych do
wielkosci katéw #;, Wynika stad, iz przy stosownym
obiorze skali wykres katéw Schramma jest jed-
noczesnie wykresem skrotéw. Jak juz w swoim cza-
sie wspomnialem ), wykres ten przedstawia su-
my strzalek w skali cs, zazwyczaj 1:5, zas katy

w skali C;:Ch.;l (dla Al = 10 m, ¢» = 1:5

jest co= 1 m : 1, czyli rzedna 1 m na rysunku od-
powiada katowi, réwnemu jednostce w mierze lu-
kowej); wobec réwnania (1c) skale skrétow otrzy-
mamy jako

All,
CA—=Ck\ l— N 2 e &
s

Al — odstep punktéw wezlowych tj. punktow,
w ktérych pomierzono strzatki (zwykle 10 m)

s — przeswit (1,5 m)

cn — skala sum strzatek (zwykle 1 :5).

Dla cs=1:5, Al=10 m, jest cp=1:1,5 czyli 2:3.

Wykreslmy proste réwnolegle do podstawy wy-
kresu skrotéw w odstepach i, réwnych najmniej-
szemu skroceniu fabrycznemu (wynoszacemu nor-
malnie 45 mm). Proste te w dalszym ciagu nazy-
waé bedziemy ,,warstwicami'’, Odrzutowujac punk-
ty przeciecia warstwic z wykresem na dowolna po-
zioma otrzymamy szereg rowno odleglych punktéw
A, A, A... Sa to punkty, w ktérych liczony od
poczatku skrot toku wewnetrznego osiaga wartosé
Ay 24y 384,

Odstep sasiednich punktéw A; A; ., moze byé
a) wiekszy lub b) mniejszy, niz normalna dlugosé¢
jednej szyny. W przypadku a) wystarczy zastoso-
waé w toku wewnetrznym précz szyn normalnych
(sz) szyny skrécone sk, o pojedynczym skréceniu
;. Ilosé tych szyn réwna sie ilosci warstwic n, jes-
li odstep ostatniej warstwicy od wierzchotka wy-
kresu (wymiar? na rys. 1) jest mniejszy, niz '/, 3,
w przeciwnym razie ilo§é ta wynosi n + 1. Najod-
powiedniejsze rozmieszczenie szyn skréconych
otrzymamy w sposéb nastepujacy. Polowimy od-
stepy miedzy sasiednimi punktami szeregu A, przez
co powstaje szereg B, B, B.... oraz kreslimy sche-
mat ulozenia szyn. Punkty C, C, C,... na rys. 1 od-
powiadaja kolejno po sobie nastepujacym stykom
szyn. Szyny skrécone wypadnie ulozyé w tych
miejscach, w ktérych na danym odstepie C, C; 4 .
wypada jeden z punktéw szeregu B. Jezeli odstep
sasiednich punktéw szeregu A jest mniejszy, niz
normalna dlugo$é szyny (przypadek b), to mozna
albo ograniczy¢ sie do stosowania w toku wewnetrz-

1) Inzynier Kolejowy z roku 1936, Nr 6.
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nym szyn skréconych o jednakowym skréceniu
A, = 2 Ay lub tez 4; = 3 4)) i postepowaé ana-
logicznie jak poprzednio — kreslac jednakze war-
stwice w odstepie lub 4; zamiast A,
albo tez uzyé szyn skréconych o réznych skrétach.
Kazdemu odstepowi C;C;;: odpowiada teraz je-

i)
e
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J[_‘i'aiiﬂ'j'l i (4)

S TSR |

Ay, ni, n, —wartosci okreslone przedtym;
s.o —iloczyn przeswitu, przez kat srodkowy tu-

m-t+2n,=E

den lub dwa punkty szeregu B, a dla bardzo ku, réwny najwickszej rzednej wykresu;
ostrych lukéw naprzemian dwa i trzy punkty te- E — symbol matematyczny ,entier”, ktéry ozna-
R¥S: 1
WYKRES SKROTOW DLA £UKU o
KOLOWEGO BEZ KRZYWYCH | %
PRZEJSCIOWYCH. ;
| | A
‘| | A
1 |
e SO B
T
isaity al S -
A ) P
e Y
; [ | | |
e I S s e A
T T | T ]
AN R A
l | : i : 5 i :
o TN DS O T o
SO GBI S G T e ey
E Ai. Ar Al Al As  Aw A Ais Ak
B, B B, B, Bs Be B, Bs B Bio
w k| i 1 ! i | 1 ' 1
ARUN BRI N e SR R R e S0
| | v f
Cich Ci Ciic € Ch Gl G {Co & Ch Gl Ci .
sz |8k, Sk, Ski Sk, | SZ Sk, Bk sk, Sk, SZ [k, 8k, .
| | i ! I | ! ]
G | Gl  lc | ¢ | Cs ! ¢ cl
T Sky Sk S i Sk

go szeregu; odpowiednio do tego nalezy ukladaé
w toku wewnetrznym szyny o pojedyriczym, pod-
wojnym, lub potréjnym skréceniu.

Dla sprawdzenia, czy osiagnigty w ten sposob
catkowity skrét w toku wewnetrznym (np. przy
uzyciu szyn czeSciowo o pojedyriczym, czesciowo
o podwéjnym skrécie) jest odpowiedni, nalezy
sprawdzi¢, czy zachodzi réwnanie:

m-+2n,=n . (3a) w przypadku 2 <1/, A,
lub:
m—+2n,=n-+1... (3b) wprzypadku & < 1/, 4,

gdzie n, oznacza ilos¢ szyn skréconych o wymiar
Ay, n, ilo$é szyn skréconych o A,=?24,, n ilo§é war-
stwic ¢ wymiar okreslony poprzednio.

Przy sposobnosci dodam, iz réwnania (3a) i (3b)
mozZnaby zastapié jednym réwnaniem:

') Zamiast s.o moina podstawic s.i

R (I — dlugosé
tuku).

cza, ile calosci (jednostek catkowitych) miesci sie
w danym wyrazeniu.

Np.s.a=240 =/,, Ay =45 =/, — siqd:
f it TN

Przechodzimy do lukéw z obustronnymi krzy-
wymi przejsciowymi. Wykres skrotow przedstawi
sie teraz jako odcinek pochyly, przechodzacy
w obu swych koricach w styczne parabole. Réwna-

nie paraboli, odpowiadajacej pierwszej krzywej
przejsciowej, otrzymuje postaé
e x:-sckc:Sxfs'xdx:S'_xr; (5)
e/ 0 P o C 2 C
C — stala krzywej przejsciowe].
p = — zmienny promiend krzywizny.
X
Najwieksza rzedna paraboli, okreslonej réwna-

niem (5) réwna catkowitemu skrotowi toku we-
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wnetrznego na przestrzeni krzywej przejsciowej wy-
nosi
8.1

Ap— =R - 3 & & e D
K 2 R ? (6)

jesli | oznacza dlugosé krzywej przejsciowej, zas
9, kat zawarty miedzy stycznymi na jej poczatku
i koricu. W przedluzeniu paraboli przychodzi w wy-
kresie skrétow prosta pochyla, odpowiadajaca je-
dnostajnemu przyrostowi skrécenia na przestrzeni
czystego tuku kotowego, a w koricu parabola o od-
wrotnym zakrzywieniu, niz parabola poczatkowa,
ktéra $wiadeczy o stopniowo malejacym przyroscie
skrotu. Wykres skrotow dla tuku z obustronnymi
krzywymi przejsciowymi jest wiec — jak z powyz-
szego wynika—analogicznie zbudowany, jak odpo-
wiedni wykres katéw; uwagi co do skali, przyto-
czone poprzednio, pozostaja w mocy. Wyznacze-
nie racjonalnego rozmieszczenia szyn skréconych
polega teraz na nastepujacych czynnosciach:

1) wykreslenie warstwic w odstepie 4,

2) wykreslenie prostych poziomych, potowia-
cych odstep miedzy warstwicami, ktére to proste
nazwiemy ,,pélwarstwicami’’; w razies '/, ) ostat-
nia poélwarstwica lezy nad ostatnia warstwica
w odleglosci '/, 4.

3) odrzutowanie punktéw przeciecia pélwarstwic
z wykresu na pozioma podstawe (szereg punk-
tow B).

4) wykreslenie schematu rozmieszczenia sty-
kéw szyn (szereg punktow C)

Calkowita ilo§¢ pélwarstwic na calej przestrze-
ni tuku kolowego z krzywymi przejsciowymi, row-
na ilo$ci potrzebnych na tej przestrzeni minimal-
nych skrotéow fabrycznych A, (skréty A,— 22, na-
lezy tu liczyé podwéijnie, 4, zas potrdjnie) wynosi

& . |
I [ Y
===
I — ditugosé krzywej przejsciowej;
{ — diugosé czystego tuku kolowego.

Racjonalne rozmieszczenie szyn skréconych
polega — podobnie jak w przypadku tuku koto-
wego bez krzywych przejsciowych — na uzyciu
szyn skréconych o pojedyrhiczym, podwéjnym
lub potréjnym skréceniu w tych miejscach,
gdzie na dany odstep C; C;4: przypada jeden,
dwa wzglednie trzy punkty z szeregu B, B, B....
Punkty te leza na czystym luku kolowym w réw-
nych odstepach, za$ na krzywych przejsciowych od-
step ich rosnie w miare zblizania sie do sgsiednich
odcinkéw prostych. Jezeli promier luku wyraza
sie okragla iloscia setek (a niekiedy i dziesiatek)
metréw, a stosunek dlugosci szyny normalnej, wy-
razonej w metrach, do skrétuld; wyrazonego w mi-
limetrach jest ulamkiem o niewielkim mianowniku,
woéwczas kolejne nastepstwo szyn normalnych
i skréconych (lub szyn skréconych o pojedyriczym
i podwéjnym skrécie) w toku wewnetrznym czy-
stego tuku kolowego ma charakter prawidlowy.
Wystepuja tu mianowicie ,lancuchy typowe", ze-
stawione z pewnej kombinacji szyn skréconych, po-
wtarzajace sie stale jeden za drugim, tak, iz kresle-
nie pélwarstwic i wyznaczanie punktéw B dla srod-
kowej czesci tuku kolowego staje si¢ zbednym; wy-
starczy wyznaczyé przebieg tych punktéow dla krzy-

wych przejsciowych i przylegajacych do nich cze-
sci tuku kclowego takiej dlugosci, kiéraby po-
zwolifa na ustalenie poczatkowego i koricowego
taricucha typowego. Ilosé i rodzaj szyn, zawartych
w jednym takim taricuchu mozna wyznaczy¢, jak na-
stepuje. Niech /. oznacza dlugosé szyny normal-
nej, A, — skrocenie toku wewnetrznego, przy-
padajace na element luku o promieniu R i diu-

i )

gosci 1,,(wedle rownania 1b jest A, — .

— skrécenie fabryczne, bezposrednio wieksze od

A,.. Sprowadzimy — droga upraszczania wy-
razenie:
A l:.s
— = AT TR
a, R

do postaci nieprzywiedlnej , tj. do postaci, nie
dajacej sie wiecej uproscié. W takim razie b jest
iloscig szyn, zawartych w taidcuchu typowym, zlo-
Zonym z szyn normalnych (sz) i skréconych o wy-
miar ), (ktére oznaczmy przez sk.); ,a" jest ilo-
$cig szyn skréconych sk., zas ,,(b-a)” iloscia szyn
normalnych w jednym lafdcuchu. Jezeli 3. ~- 1,
np. 3, =4,= 234, w takim razie lancuch:

aXsk,-+b—a)Xsz . . . (9a)
da si¢ zastapi¢ laficuchem:
2(b-—a) X ski-}(2a—Db) xXsk, . . (9b)

zawierajacym réwniez ,b" szyn. Gdyby stosunek

b dal sie uproscié przez 2,3.. wéwczas laricuch

(9b) moznaby rozbi¢ na 2, 3... ladcuchy, zlozone

. ( b 2
z mniejszej ilosci szyn y— % ) :
e PR 3 i
Np. ;=18 m, R=500 m, A, =45 ®/p, 4, =90 */,,
Ap="12X18_ 0054
500

-\::-\2:0,090 m
“lszIZ's__ 18><1.5 __27= 3__ a
A; R.A

500%0,09 45 5 b

Laricuch postaci (9a) skiada sig z wa' = 3 szyn
skréconych o 90 mm i ,,(b—a)"=2 szyn normal-
nych, Przy uzyciu dwéch skrétéw fabrycznych lan-
cuch typowy — postaci [9b)——zaw1era 2 (b—a] -
= 4 szyny skrécone o 45 mm i ,(2a—b)" 1
szyne skrocong o 90 mm. MozZnaby zauwaiyé, iz
w razie 3; — 3, zawsze zachodzi nieréwnoséé:

~. 1/

il
2a— b>0

tak, iz wyrazenie (2a—b) jest liczba caltkowita do-
datnia.

Na zakoriczenie pare uwag o rozmieszczeniu
szyn skréconych w dwéch tukach przeciwnie skie-
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rowanych o krotkiej prostej posredniej, ktéra
w zwiazku z przebudowa, czy tez przetyczeniem
osi toru zostala catkowicie zuzyta na ulozenie dwaoch
przeciwnie skierowanych krzywych przejsciowych.
Wykres katéw przedstawia sie w tym przypadku
podobnie do poléwki fali o czesci wznoszacej sie
1 opadajacej, taki sam ksztal ma wiec i wykres
skrotéow, Ksztalt ten wymaga pewnych dodatko-
wych wyjasnier. Jesli mamy 2 luki przeciwnie
skierowane, to tok wewnegtrzny pierwszego luku
w przedluzeniu swym przechodzi w tok zewnetrz-

WYKRES SKROTOW DLA LUKOW ODWROTNYCH Z KRZ¥wymi PRZEISCIOWYMI

{ B L

477

potwarstwic z czesciag wznoszaca sie wykresu otrzy-
mamy szereg punktéw B; rzuty punktéw przeciecia
sig polwarstwic z czescia opadajaca tworza szereg
D. Zaleinie od tego, jaka ilos¢ punktéw B lub
D przypada na jeden odstep C; (i, w sche-
macie uloZenia szyn, stosujemy w tym miejscu szy-
ng o pojedyriczym, podwéjnym lub potréj-
nym skréceniu w toku wewnetrznym, ktérym
dla pierwszego tuku jest tok zasadniczy (punkty
B}, dla drugiego za$ tok przeciwlegly (punkty D).
Gdyby na jakim$ odstepie Cx Cx 1 wypadt rowno-

RYS £
R 500m. Ri 750m C-30000 A=45wmm Ly 18m

- ey 1, | —

—
|
|
|
|

ny luku nastepnego. Nazwijmy go tokiem zasadni-
czym, a drugi — tokiem przeciwleglym., Wykres
.skrotow" przedstawia teraz nie tyle skréty, co
roznice dlugosci miedzy tokiem przeciwleglym
a zasadniczym. Czeéci wznoszacej sie wykresu
(rys. 2) odpowiada faktyczne skrécenie toku za-
sadniczego w poréwnaniu z tokiem przeciwleglym,
cze$¢ opadajaca natomiast swiadczy o tym, iz tok
zasadniczy doznaje wydluzenia. O stosowaniu szyn
wydluzonych nie moze byé oczywiscie mowy,
wzamian za to dajemy szyny skrocone w toku prze-
ciwleglym. Odrzutowujac punkty przecigcia sie

czeénie punkt B i D (co zreszta zasadniczo nie ma
miejsca), to §wiadczyloby o tym, iz dane przesto
szyn lezy czesciowo w krzywej przejsciowej pierw-
szego luku, czesciowo za§ w krzywej przejsciowej
przeciwnie skierowanej — luku nastepnego i 2ze
nalezaloby tu uzyé szyny skréconej zaréwno w to-
rze zasadniczym, jak i przeciwleglym. Takie skré-
cenia w dwéch przeciwleglych szynach oczywiscie
nawzajem si¢ znosza; z réwnie dobrym skutkiem
moglyby tu byé zastosowane szyny normalne w obu
tokach wspomnianego ,granicznego” przesta.

RESUME. Le diagramme des angles de Schramm, servant pour base a la rectification des
courbes au moyen du procédé grapbique, peut étre considéré aussi comme diagramme des raccourcis-
sements des rails dans des files intérieures de voies de courbes pris dans une échelle correspondante.
Ce diagramme sert a une dislocation des rails raccourcis dans des courbes et dans celles de raccorde-
ment, se differant le moins possible de la position idéale, caractérisée par la situation des joints opposés

sur un rayon de la courbe.

Wykresy polskiego
dziatu kolejowego
na Miedzynarodowej

Wystawie w Paryzu.
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Doc. Inz. Dr. Franciszek Szelqgowski.

624.27

Most kolejowy przez rzeke Sierpienice na linii

NGSiEISk —Sierpc__—_

Pomyslny wynik wykonania pierwszego mostu
kolejowego z diwigarami spawanymi przez rzeke
Drwece na linii Sierpc—Torun ') sktonit Minister-
stwo Komunikacji do wykonania nastepnych dwéch
spawanych dzwigaréw blaszanych z jezdnia dotem
o rozpigtosciach teoretycznych 20,20 m do mostu
kolejowego przez rzeke Sierpienice na linii Na-
sielsk—Sierpe (rys. 1).

Most w chwili oddania do uzytku po nasunieciu
dzwigaréw na podpory.

Rys. 1.
Jak wida¢ z podanego.niiei rys. 2 belki glowne

powyzszego mostu, podobnie jak w moscie przez
rzeke Drwece, zostaly wykonane o pasach rowno-

NASIELSK WOK
H2010 B24020 L2430 B24040

nym przekroju; wymiary ich 240X40 mm, 240x
X 30 mm, 24020 mm, oraz 24010 mm. Przej-
scie z wigkszej grubosci blachy poziomej na od-
powiednio mniejsza grubos¢ blachy dokonano za
pomoca sheblowania korica blachy grubszej na
pewnej jej dlugosci. Potaczenie blach pionowych
z blachami poziomymi wykonano ze wzgledow
bezpieczenstwa za pomoca ciaglych spoin bocz-
nych wymiaréw 6>6 mm, podczas gdy blachy
poziome taczono migdzy sobg w sposob uwidocz-
niony na rys. 3, t. j. za pomoca spoin stykowyro,

AN
07<

I AT

Rys: 3.

J__J

oraz dodatkowych przypawanych nakladek pozio-
mych, koniecznych ze wzgledu na obowiazujace
przepisy (Monitor Folski Nr 274 z r. 1933), ktore
zezwalaja przyjmowaé w obliczeniach statycznych
wartosé dopuszczalnego naprezenia rozciggajace-
go w spoinie stykowej najwyzej w wysokosci oko-
lo 80%0 dopuszczalnego naprezenia rozciggajacego
samego tworzywa stalowego blachy.

PRZEKROJ SIERPC

v
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Rys 2.

leglych przy zastosowaniu blachy pionowej 2400 <
X12 mm, co daje stosunek wysokosci dZwigara

do jego rozpietosci 7 ~ -, Powyzsza wysokos¢
dzwigara odpowiada wzorowi?) h=129) W,
okreslajacemu dla danego przypadku ekonomiczng
wysokosé belki blaszane;.

Blachy poziome powyzszych belek gléwnych

zastosowano ze wzgledéw ekonomicznych o zmien-

1)  Ob. artykul autora: ,Pierwszy most kolejowy w Pol-
sce z diwigarami spawanymi”. Inzynier Kolejowy. 1936 r.

?) A, Pszenicki: ,Mosty zelazne". Podrecznik Inzynier-
ski prof. St. Bryly.

Rys. 4.

LSOO

|
S A =4
\BL200x8

Z tych tez powodéw, t. j. wzglqdu na respek-
towanie obowiazujacych przeplsow, styk b]achy
plonowe| (rys. 4) niezalezinie od wykonania spoiny
stykowej zostal wzmocniony obustronnymi na-
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kiadkami, przypawanymi do blachy pionowej bel-
ki za pomoca ciaglych spoin bocznych o wymiarze
6X6 mm,

Usztywnienie belek gléwnych jak widaé zosta-
fo wykonane na zewnetrznej powierzchni dzwiga-
ra za pomoca plaskownikéw 100X10 mm, potla-
czonych z blacha pionowa spoinami przerywany-
mi 6 <6 mm. Ponadto przy podporach blacha pio-
nowa belek glownych zostala usztywniona uko-
$nymi plaskownikami réwniez o wymiarze 100X
*10 mm, przypawanymi w sposéb uwidoczniony
na rys. 5.

_P1O0M0

——

LQQ*QU’LEL.L —

.

Rys. 5.

040

Blachy pionowe belek gléwnych od wewnetrz-
nej strony dZwigara zostaly usztywnione przecigty-
mi na polowe dwuteownikami Nr 28, ktoére stuza
jednoczesnie do przymocowania poprzecznic dzwi-
gara zapomoca obustronnych naktadek o grubosci
8 mm, polaczonych nitami na miejscu budowy

(rys. 6).
4IN28

70:

e

Rys. 6.

Spex6 | 1O 21

Nalezy tutaj nadmienié, ze laczenie elementow
konstrukcyjnych zapomoca spawania elekiryczne-
go stosowano tylko w wytwérni, podczas gdy na
miejscu budowy stosowano jako srodek laczacy wy-
tacznie nity.

Skiadanie obecnie konstrukcji malych rozpie-
tosci na miejscu budowy zapomoca spawania mo-
globy mie¢ miejsce ze wzgledow ekonomicznych
tylko w tym przypadku, kiedy istnialaby moznosé
korzystania z miejscowego pradu elektrycznego,
poniewaz wytwarzanie jego jak dotychczas zapo-
mocg agregatu benzynowego jest naogét drogie. Po-
wyzsza sytuacja ulegnie jednak zmianie z chwilg
wprowadzenia agregatéw ropowych.

Tak wiec w powyzszym przypadku oméwione
belki gtéwne diwigaréw zostaly wykonane w wy-
tworni catkowicie sposobem spawanym, po czym
przewieziono je tak w stanie gotowym na miej-
sce budowy.

Poprzecznice dzwigaréw lacznie z narozny-
mi blachami usztywniajacymi zostaly podobnie

479

jak belki gléwne wykonane catkowicie w wy-
twoérni sposobem spawanym, przy zastosowaniu
w polaczeniach blach poziomych z blachami pio-
nowymi spoin cigglych o wymiarze 6X6 mm
(rys. 7).

 NA PODPORZE

W SRODKU ROZP L
" PIA5028 v

£
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Usztywnienia poprzecznic w miejscu przymo-
cowania do nich podluznic stanowia z jednej stro-
ny polowy przecigtych dwuteownikéow Nr 36,
z drugiej za$ strony plaskowniki 180<13 mm po-
laczone z poprzecznicami zapomoca spoin ciag-
tych o wymiarze 6X6 mm, Nalezy tutaj zauwa-
7yé, ze grubos¢ usztywniajacych plaskownikéw,
oraz numer przepolowionych dwuteownikéow, na-

FOE §30]5%

I :
Rys: 8. 5IN-36 ) IN36
m& 2 52 5

lezalo dostosowaé¢ do wymiaru grubosci scianki
pionowej podluznic, ktére wykonano z dwuteo-
wnikéw Nr 36. Podluz.nice =zostaly polaczone
z poprzecznicami zapomoca obustronnych nakla-
dek grubosci 8 mm i nitami o & 22 mm (rys. 8).
W kierunku podiuznym gérne pasy podiuz-
nic polaczono w sposéb ciagly zapomoca krét-

kich blach nakladkowych t. z. ,rybek” (rys. 9).

700.

Rys. 9.

Fonadto podluinice zostaly dla wigkszej
sztywnosci w kierunku poprzecznym polaczone
miedzy soba ceownikiem Nr 14 (rys. 7).

Mostownice przymocowano do podluznic §ru-
bami poziomymi za posrednictwem przypawanych
katownikow 150<75%11,

Beleczki podchednikowe wykonano w odste-
pie dwa razy wiekszym od mostownic i oparto je
z jednej strony na podluznicach, z drugiej za$
strony na dodatkowych beleczkach podchodni-
kowych, wykonanych z ceownikéw Nr 14,

Uklad wiatrownic jest ksztattu litery ,,K"; bla-
chy wezlowe wiatrownic polaczono w wytwoérni
spoinami o wymiarze 8 X8 mm z dolnymi blacha-
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mi poziomymi belek glow, lub tez 2z dol- Spawanie zostalo wykonane pradem stalym
nymi blachami poprzecznic, podczas gdy same przy uzyciu elektrod krajowych ,Baildon".

wiatrownice zostaly polaczone na miejscu budo- Oszczednosé na cigzarze konstrukcji dzwiga-
wy z powyzszymi blachami wezlowymi zapomo- réw spawanych w stosunku do konstrukcji nito-
ca nitow o © 22 mm (rys. 10). wanej wyniosta okolo 15%, za$§ oszczednos$é na

Konstrukcja powyzszych dzwigaréw w wy- ich koszcie wyniola okolo 10°.

—

T

Rys. 10.
tworni zostala wykonana przez firme¢ , L. Ziele- Préba wykonanych diwigaréw, ktéra miala
niewski i Fitzner—Gamper" w Krakowie, wedlug miejsce w pazdzierniku b. r. wypadla korzystnie,
projektu autora niniejszego artykulu?). . wykazujac ugiecie ich od obcigzenia ruchomego

w wysokosci 10 mm, co stanowi 1/2020 rozpigto-

= $ci teoretycznych dZwigaréw, przy czym ugiecie

%) W opracowaniu projektu wziela udzial p. inz Z. Wi- to jest mniejsze od ugigcia teoretyczniego, okre-
tortowa z Ministerstwa Komunikacji. slonego w wysokosci 11,2 mm.

RESUME. Dans larticle ci-dessus on trouve la description de deux travées métalliques soudées
du pont-rail sur Sierpienica de la ligne Nasielsk-Sierpc, chacune d'eux a tablier inférieur et ayant les
poutres-maitresses en tole d'une portée théorique de 20,20 m. Pour des assamblages effectués a l'usiue on
n'a appliqué que le procédé de soudure. Sur le chantier pourtant, — eu égard de l'économie, — les
pieces des travées ont été liées au moyen des rivets. Le poids total des travées en question se montrait
de 15°/, et leur cont de 10°/, plus économique qu'ils ne seraient en cas de [l'application des travées
entiérement rivées.

Stoisko P.K.P. w Palais de Chemins de fer na Miedzynarodowej Wystawie w Paryzu.
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625.142

Rozwazania na temat bukowych podkiadéw

koleiowych S e T S S 01,08 e T B Ao S K S B

W czasach konkurencji autobuséow i samolo-
téw z kolejami, wszelkie rozwazania na temat
zmniejszenia kosztéw budowy i utrzymania tych
ostatnich sa bardzo na czasie, gdyz wlasnie wiel-
ki koszt budowy i utrzymania toru kolejowego
jest ta bolaczka, ktora nie wystepuje tak dobitnie
w innych, nowoczesniejszych srodkach komu-
nikacyjnych.

Fotrzeba wielkiego kapitalu nakladowego do
budowy linii kolejowej, a potem koszty jej utrzy-
mania, stanowia wiezy, krepujace w czasach obec-
nych rozwéj kolejnictwa bardziej, anizeli w cza-
sach ubieglych, kiedy nie bylo tak powaznych
konkurentéow,

Wiemy, iz gdy chodzi o utrzymanie nawierzch-
ni kolejowej, najwieksza rubryke wydatkéow sta-
nowig podktady, lezy ich w torach globu ziemskie-
go okolo 2,5 miliarda, a utrzymanie pochtania
rocznie ponad pét miliarda zlotych.

Nie tylko musimy rozwaza¢, aby koszty te spro-
wadzi¢ do minimum, ale zastanowié¢ sie nad spra-
wa doboru materiatu, z jakiego da sie wyrabiaé
te podktady najekonomicznie;,

Podktady kolejowe wyrabia sie z drzewa, ze-
laza i zelazobetonu. O dwéch ostatnich pisalem
nie tak dawno w ,Inzynierze Kolejowym'?), dzi-
siaj pragne sie zwrécié¢ do podkladéw z drzewa,
materialu w przewaznej czeséci, a u nas wylacznie,
uzywanego do tego celu.

Europie zasadniczo uzywa sie na podklady
z drzew iglastych — modrzewia i sosny, z drzew li-
sciastych—debu i buka. Modrzewi i debéw jest co-
raz to mniej, coraz to bardziej sa kosztowne, po-
zoslaje wiec sosna i buk.

Tym ostatnim materialem, bukiem zajme
sie w mniniejszej pracy. W Polsce z zupelnie
uzasadnionych powodéw na razie nie uzywa sie
go do wyrobu podktadéw, co jednak nie wyklucza
mozliwosci, iz to kiedy$ nastapi.

Nie jestem takze zwolennikiem buka jako ma-
terialu na podktady kolejowe, zetknalem sie z ni-
mi wielokrotnie w praktyce, zawsze z ujemnym
wynikiem, ale relacje z zachodu Europy przed-
stawiaja rzecz w korzystniejszym os$wietleniu. Po-
kazuje sie, iz za czaséw zaborczych stosowano
w Matlopolsce w uzyciu ten materiat, zanim po-
znali$my jego wlasnosci, sposoby obstugiwania go,
a przede wszystkim powody gnicia.

Wskazane jest zatem, aby z bukiem, jako ma-
‘erialem na podklady kolejowe zapoznaé sie, po-
zna¢ jego dodatnie i ujemne cechy, rozpatrzyé
powody gnicia, nadto poznaé, dlaczego u nas nie
nadaje sie on prawie do celéw nawierzchniowych?

Dab, modrzew i sosna sa to drzewa posiadajace
biel i twardziel. Buk natomiast posiada w calosci
budowe bielowa, a bez wplywéw zewnetrznych
nie utworzy sie w nim twardziel.

Twardziel posiada wysoko wartosciowe wtla-

‘) .Stalowe podklady kolejowe i postepy w ich kon-
strukeji” zeszyt 7 i 8 z r. 1936. ,Podklady kolejowe z zela-
zobetonu”, zeszyt 3 z r. 1929,

$ciwosci, ktérych brak drzewu bielowemu. Twar-
dziel przez swa anatomiczna budowe i zawartosé
konserwujaco dzialajgcych materii jest chroniony
przed zniszczeniem przez grzyby, chociaz takze do
pewnych granic tylko. Drzewo bielowe gnije szyb-
ciej, dziala na nie niszczaco caly szereg grzybkow. .

Gdy uktadamy w nawierzchni podklady w sta-
nie surowym, to butwieje w nich biel po uply-
wie kilku lat po ich uloZeniu. Rozwiniete w drew-
nie bielowym grzybienie, jest w stanie zaatako-
waé i odporne drzewo rdzeniowe, w razie sprzy-
jajacych warunkow.

Biel daje sige nasyci¢ plynami, przeciwdziala-
jacymi gniciu, co do buka, zupelnie zdrowego,
odnosi sie¢ to przepojenie do calego przekroju, do
catego podkladu.

Drewno twardzielowe zasadniczo nie daie sie
nasycaé, impregnat wsiaka tylko na mata glebo-
kosé od czola podkladéw, ryséw, zacieé¢ i na-
wiercen.

Poniewaz drewno bielowe w sosnie zajmuje
wielka czeé¢ przekroju, przeto trwalosé takich
podkladéw surowych jest w nawierzchni bardzo
krétka, w najlepszym razie szescioletnia. Zaden
z ekonomicznie pracujacych zarzadéw kolejowych
nie postuguje si¢ surowymi podkladami sosnowy-
mi. Drewna bielu w modrzewiu jest mniej, ale on
takze podlega gniciu.

Zreszta podklady tego samego gatunku drze-
wa zachowujg sie niejednakowo. Swojego czasu
musialy byé¢ podkiady modrzewiowe dostarczane
zupelnie bez drewna bielowego, wkrétce jednak
zupelnie zréwnaly sie pod tym wzgledem z sosna.

Wobec tego stanu rzeczy znalazl zaklad im-
pregnacyjny Gwidona Riidgersa w Dziedzicach, ze
gdy w r. 1890 jeden m’ podkladéw modrzewiowych
pochlanial 80—90 kg plynu impregnacyjnego, to
w r. 1914 cyfra ta wzrosta do 120—160 kg na
1 m* — co wskazuje, jak w tym okresie czasu
wzrosta w pokladach ilosé¢ drewna bielu. Pnie
drzewne, z ktérych dawniej wyrabiano podklady,
poszla na wyréb kosztowniejszych wytworéw, na
podklady pozostal lichszy materiat i konary.

Dab ma mniej drewna bielowego od mo-
drzewia i sosny, twardziel jego znany jest z od-
pornosci przeciwko gniliZznie, ale nie bezwzglednie.
Wiele w surowym stanie ulozonych podkladéow
debowych musiano wymienié przedwczesnie, gdyz
przez rysy i pekniecia wnikaja w nie zarodniki
grzybowe, atakujac osltabione miejsca. Podktady
debowe wchlaniaja wprawdzie mate ilosci ptynu
impregnowanego, ale zawsze napawanie powiek-
sza ich trwalosé.

Przecigtny wiek nieimpregnowanych podkla-
déw debowych oblicza sie na 8 do 14 lat, ale
w krajach, gdzie sie je napawa, jak w Belgii ) na
18 do 20 lat, a we Francji®) 20 do 25 lat. Przy

?) ,Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnvewaltun-
gen', 1913, L III, str. 1358.

3) M. V. Dufaut: ,Note sur la préparation des tra-
verses', 1898, 1 pélrocze. XXI, str. 3.
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impregnacji debiny nie mozZna jednak uzywaé la-
two w wodzie rozpuszczalnych srodkéw, jak
chlorek cynku, gdyz on predko zostaje wyplu-
kany -przez deszcz przed wniknigciem w szczeliny
i rysy.

Zrozumiala jest rzecza, ze buk, ktéremu przy-
roda poskapila konserwujaco dzialajacych ma-
terii twardziela, staje sie zasadniczo bezbronnym
przeciwko atakom grzybow.

Podklad bukowy, w stanie surowym ulozony
w nawierzchni, musi byé wymieniony po dwéch
latach, z czego widzimy jak szybkie jest dziala-
nie grzybéow. Aby on nie tracil swoich waloréw,
nalezy mu $pieszy¢é z pomoca, utrwalajac go
§rodkami sztucznymi, a mianowicie impregnu-
jac go materiatami, niszczacymi grzyby i uzbra-
jajac go dyblami Colleta, oraz wkretami Mauthne-
ra. Napawanie musi byé intensywniejsze i dlu-
zej trwajace niz u sosny i dgba, aby ciecz dotarla
do érodka podkladu i wydatniej dzialata zabéjczo
na grzyby.

Gdy chodzi o mechaniczng trwalosé, to buk
ma wieksze walory od deba, co zawdziecza
on swojej réwnomiernej gestoscii W  dgbie
znajdujemy naprzemian nadzwyczaj twarde, ubo-
gie w naczynia pier§cienie, a nastepnie wigksze
wielonaczyniowe; w buku wystepuja naczysni-
ka drobne jak punkciki, rozmieszczone réwno-
miernie, przeto gestos¢ calego pnia jest jednako-
wa. Rys. 1 i 2 przedstawiaja nam przekroje deba
i buka, trzykrotnie powigkszone wedlug R. Hartiga.

Wedtug badan G. Janka') buk posiada wigksza
twardosé od deba we wszystkich kierunkach
wlékien, tak w stanie suchym, jak i mokrym
przy uderzeniach i cigciach siekiera.

Wedlug préb doswiadczalnych niemieckiej dy-
rekcji kolejowej w Essen®), wkrety i szyniaki
tkwia silniej w podkladach bukowych, anizeli
w debowych.

Pod wzgledem mechanicznym jest zatem buk
najlepszym materialem, jednak spotyka si¢ wsze-
dzie z nieufnoscia, gdy chodzi o uZywanie
go w stanie surowym. Natomiast zarzady kolejo-
we zachodu Europy, ktére uzywaja go od wielu
lat w nawierzchni kolejowej w stanie impregno-
wanym, daja mu najlepsze $wiadectwo.

Przyczyna tego lezy w sklonnosci do wielu
choréb, przed jakimi nalezy ochraniaé drewno od
chwili $ciecia pnia w lesie do chwili dostania sig
do kotla impregnacyjnego.

Fakt, ze prawie nie ma tych drzew bez prze-
jawéw chorobowych, mimo innych zalet tego ma-
terialu, musi nasuwaé bardzo pesymistyczne
mysli, gdy rozwazamy sprawe uZywania go na
podklady kolejowe.

W rzeczywistosci, we Francji, Niemczech i in-
nych panistwach, liczacych sie¢ do zachodniej Eu-
ropy, uzywa si¢ tego drzewa na podklady z ko-
rzystnymi wynikami, Niezaprzeczenie gra tu
role brak i drozyzna innych gatunkéw drzewa.

Zarzady kolejowe tych krajow toleruja zre-
szta do pewnego stopnia rdzeri czerwony, czego
najlepszym dowodem jest, ze kraje te zakupuija

%) Wilhelm Frick: ,Die Hérte des Holzes” w ,Mit-
teilungen der forstlichen Versuchsanstalt in Marienbrunn”,
Wieden, 1906.

5) Schneidt: ,Die buchene Eisenbahnschwelle” w Gla-
sers , Annalen f. Gewerbe u, B.”, 1910, LXVI, nr 785.

podklady takie na wschodzie, a mianowicie w kra-
jach nadbattyckich i z poludnia srodkowej Europy.
Buk podkarpacki ma jednak jako podklad bar-
dzo licha marke. Czerwienn obloczkowa jest przez
te panstwa tolerowana, chociaz wyrzekajg sie zy-
gzakowatej, moze niezawsze slusznie.

Czerwien plomykowa, zmurszaloéé i przesta-
fosé sa od dostaw dla zachodu bezwzglednie wy-
taczone.

Nie mozna rozumowaé, ze wchodza w gre
rozne gatunki buka, gdyz budowa wlékien tego
drzewa jest zasadniczo jednakowa, wiecej zalezy
od podscieliska lesnego, utrzymania samych Ila-

Rys. 1. Przewiewne ukladanie w niewielkie stosy. podkia-
déw $wiezo wyrobionych, po lesie przed ich wywiezieniem
na sktadowisko do zakladu impregnacyjnego.

séw, bedgcych od wielu wiekéw hodowla
razkow.

Znawcy utrzymujg, ze produkcja podkiadow
we wszystkich lasach bukowych jest mozliwa na
calym kontynencie Europy, ale nie we wszystkich
krajach z jednakowa wydatnoscia, zalezy to bo-
wiem od stopnia zakazenia tych lasow.

Juz czas, zebySmy zrezygnowali z przepast-

Za-

i

Rys. 2. Przewiewne ukladanie podkltadéw na stosy na skla-
dowisku zakladu impregnacyinego przed ich naparzaniem.
(Dziedzice).

nych puszcz leénych, gdzie butwieja zwalone
pnie i gnija, pielegnujac zarazki grzybowe. Musi-
my mysle¢ o utrzymaniu podscieliska lasow
w stanie, odpowiadajacym naszej dzisiejszej kul-
turze. "

To jest jedyna droga, aby si¢ chroni¢ przed
czerwienig i murszeniem,

Sktadowiska powinny byé suche i przewiewne.
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Scinanie drzew i obrabianie podkladéw po-
winno si¢ ndbywaé z l.oricem jesieni i w zimie.
Przede wszystkim powinna by¢ usunieta z drzew
kora, gdyz podklady z drzewa, zaraz nieodko-
rowanego, z trudnoscia daja sie nasycac.

Wyrobione podklady powinny byé w lesie
uktadane w niewielkie stosy, lezace najwyzej po
30 sztuk, aby (rys. 1) wysychatly.

Zwrécono na to uwage, aby juz w lesie uktada-
ne w stosy podklady ochraniaé¢ przed infekcja
przez powlekanie ich masa antyseptyczna. Tur-
son przedsigbral w tym kierunku prébeg: powle-
kanie samych cz6t podktadéw masa antyseptycz-
ng nie wystarcza, calych za§ podktadéw takze
niewiele pomaga, gdyz przy tym musimy polegac
na robotnikach lesnych, ktérzy nie majg zro-
zumienia dla tego rodzaju rzeczy. Zabieg taki
utrudnia potem odbiér i jest zreszta za kosztowny.

Tak w in'eresie dostawcy jak i odbiorcy le-
zy, aby podklady z lasu jak najpredzej dostawaly
si¢ na skladowiska zakladéw impregnacyjnych,
gdzie znowu powinny byé ukladane w miejscach
suchych i przew.ewnych (rys. 2). Podkladéw nie
uktada sie wprost na ziemi, tylko najlepiej na
klocach betonowych (rys. 3) do tego celu sporzadza-
nych osobno.

Skladowiska w =zakladach

impregnacyjnych

Rys. 3. Skladowisko podkladéw nasyconych (Zadwérze).
Biale plamki to kloce betoaowe, na ktérych uklada sie pod-
kitady aby niedotykaly ziemi.

maja te slaba strone, Ze na nie naplyw podkla-
dow jest periodycznie masowy, przewietrznie ulo-
zone slosy muszg byé wvzisze, dochodzi¢ do 100
sztuk, ale zawsze odstepy ledZY nimi musza by¢é
1,5 m, ostatecznie przynajmniej umozliwiajace
rozminiecie sie dwoch ludzi.

Idealng rzeczg byloby urzadzanie dla podkta-
déw bukowych suszarni, co sie praktykuje we
Francji. Tego rodzaju urzadzenia sa wtedy moz-
liwe, gdy dowoéz i wywéz podkladéw =z placow
jest tak uregulowany, Ze zawsze pewna stala
ilos¢ podkiadow jest na sktadowisku.

W interesie dostawcy i odbiorcy lezy, aby pod-
klady na skladowiska nasycalni byly odbierane
jak najpredzej, to tez odbiory podktadéw bukowych
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odbywajg si¢ zasadniczo przed odbiorami innych
drzew. Podsuszony podklad bukowy jest trud-
niejszy do rozpoznania dla komisarza odbiorcze-

Rys. 4. Przekr6j przez bialo-gnite drzewo bukowe.
Powiekszenie.

go, ktory i tak przy tym materiale ma Zmudniej-
sza prace, musi czesto nadpitlowywaé podklady,
a nawet uciekaé sie do uzycia lupy (rys. 4).

Ostatecznie najlepszg droga jest odebrane pod-
ktady bukowe poddaé¢ jak na]predze] procesowi
nasycania, ubezpieczywszy je przed tym przed
pekaniem,

Obstuga podkladu bukowego od écigcia pnia do
wlozenia do kotta 1mpregnacy]nego wymaga zatem
wiele starannosci i oglednosci.

Z tego, co przytoczylem, mozna juz wmosko-
waé, ze u nas w obecnych czasach podklad bu-
kowy nie bedzie sie jeszcze oplacal.

Mamy niewiele bukéw bez rdzenia, jak
i z czerwienig obloczkowa, czerwien zygzako-
wata nastrecza trudnosci przy odbiorze, zreszta
odebrane z nig podklady musza zaraz isé¢ do na-
sycalni. Moze przyszle pokolenie bukéw bedzie
dawalo lepsze wyniki.

Sposoby napawania podkiadéw bukowych sa
kosztowniejsze i dlugotrwale.

Racjonalne uzbrojenie takiego podkladu jest
takze kosztowne.

Gdybysmy zrobili kalkulacje cen, to sie oka-
ze, podklad bukowy, nalezycie obstuzony, be-
dzie kosztowniejszy od impregnowanego podkla-
du sosnowego, a nawet zelaznego.

Nie mozemy sie jednak wyrzekaé tego mate-
rialu na przyszlosé.

Na tym zamykam moje rozwazania na temat
bukowych podkladéw kolejowych, ktére stara-
lem sie uja¢ w najciasniejszych ramach. Ktoby
chciatl uzyskaé wigcej wiadomosci w tym przed-
miocie, tego odsylam do prac dra Thomanna®)
i dra Tursona’).

%), Jakich mamy uzywaé podkladéw kolejowych w Pol-
sce?’ r. 1926,

RESUME. L'auteur discute sur les traverses de bétre au point de vue de leur résistance
mécanique, de l'action de fongus a laquelle elles sont soumises dans des voies des chemins de fer et

de la protection contre ladite action.
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Inz. Michal Ejmont

621.33

Gospodarkd elektryczna na Polskich Kolejach

PCII"lS'IWOWVCh R Ty P N el N T ey o T T T L

Konsumcja energii elektrycznej na polskich
kolejach panstwowych osiagneta w roku 1936 po-
wazna kwote 38241218 kWh, (nie uwzgledniajac
energii, zuzytej do potrzeb trakcji elektrycznej
w Wezle Warszawsﬁim]. i wykazuje stala ten-
dencje wzrostu na skutek elektryfikacji coraz to
nowych obiektéw kolejowych, — to tez racjo-
nalne prowadzenie gospodarki elektrycznej po-
winno mie¢ dla P. K. P. pierwszorzedne zna-
czenie.

Tanie bowiem i dostatecznie zasobne zrodlo
energii elektrycznej daje mozno§¢ oprécz prze-
prowadzenia modernizacji urzadzen kolejowych
pod wzgledem technicznym jeszcze osiagniecia
znacznych oszczednosci w eksploatacji

Ogoélne zestawienie ilosci wytworzonej i na-
bytej energii elektrycznej dla potrzeb P. K. P.
w ciagu ostatnich lat 3-ch oraz wydatkéw z tym

Jak wynika z powyiszego zestawienia, w wy-
tworniach wlasnych P. K. P. obecnie wytwarza
sie zaledwie 30°v potrzebnej dla kolei energii
elektrycznej, wicksza zatem jej czesé nabywana
jest ze Zrédel obcych.

Ostatnio na skutek rozwoju sieci elektrycz-
nych zakladow okregowych P. K. P. zasad-
niczo daza do unieruchomienia wlasnych wy-
twérni w tych miejscowosciach, gdzie istnieje
moznos§é zaopatrzenia si¢ w energie elekiryczna,
i gdzie cena tej energii wypada ponizej kosztow
wylwarzania we wlasnym zakresie.

W ciagu ostatnich lat ogélna konsumcja rocz-
na energii elektrycznej na P. K. P. (poréownujac
dane za rok 1936 w stosunku do roku 1934)
wzrosta o 20%, a ilosé stacji kolejowych, zaopa-
trywanych w te energic — o 12%. Wazrost ten
stale postepuje naprzéd i jest zalezny: z jednej

zwiazanych obrazuje umieszczona nizej tablica. strony — od rozwoju sieci elektrowni okrego-
wych, a z drugiej — od mozliwosci finansowych
P. K. P. wobec koniecznosci zakladania insta-
Tablica 1. lacji elektrycznych na nowych stacjach kolejo-
wych.
Ilosé energii | [lo&é energii Koszt Rozpatrzmy obecnie bardziej szczegolowo
wytworzo- | elektrycznej wytwarzania] wyniki gospodarki elektrycznej w poszczegél-
Rok | B€L.W W¥- | sabytei Razem i zakupu nych dyrekcjach okregowych kolei panstwo-
tworniach | | energii wveh za rok 1936
P. K. P, |z zewnatrz lelektrycznei YZ o e R B ettt
‘ powyzszego zestawienia wynika, Ze sredni
kWi ‘ £k ks Hatych koszt wlasny wytwarzanej na P. K. P. energii —
' 24,5 gr/lkWh — jest stosunkowo wysoki, i ze
1934 | 10829983 | 21070005 | 31899988 | 7720870 eksploatacja w wylwérniach wlasnych moze by<
‘ calkowicie uznana za gospodarczo usprawiedli-
1935 | 11879646 ' 24515124 | 36394770 7867 430 wiona tylko W Dyrekcjach Poznanskiej i Kra-
1936 | 11 658 489 ‘ 26572739 | 38241218 | 8067920 kowskiej, — natomiast pozostale dyrekcje wy-
, ' twarzaja energie w zakladach malych, niewypo-
Tablica 2.
Wytworzono energii w ciggu Jednostkowe zuzycie I
roku 1936 paliwa Koszty
kW h kg/k W h
Nr Dyrekcije —
e Catkowite | Jednost-
Re D Razem Wegiel el roczne kowe
$wiatla napedu gazowy stotych 2tk W h
1 Warszawa . 252 152 120 000 372152 4.18 —_ 106 920 0,288
2 Radom . 266 848 | 231 168 498 016 6.2 0,58 171 810 0.344
3 Wilno 2248 418 1883493 & 4131911 452 0,352 1529570 0,37
4 Poznan . 1123522 4 008 918 | 5132 440 2,05 0,328 661 960 0,129
5 Torun 112 409 i 81 624 i 194 033 4,85 0.618 106 450 0,547
6 Krakéow . 100 080 847000 947 080 — 0,351 151930 | 0.16
T Lwow 313 182 | 79 675 392 857 7.18 0.461 129 360 ! 0,329
' Srednio
Ogélem . 4416611 | 7251878 @ 11668489 337 0.359 2 858 000 0.245 I
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sazonych nalezycie pod wzgledem technicznvin,
co powoduje wysokie jednostkowe zuzZycie mate-
rialobw 1 nadmiar obslugi, a co za tym idzie —
wysokie koszty wytwarzania. Nie posiadajac do-
statecznych funduszéw na renowacje urzadzen,
kolejowe zaklady wytwércze nie sa w stanie

przeprowadzi¢ niezbedna modernizacje to tez
polityka ~ Ministerstwa  Komunikacji  konse-
kwentnie dazy¢ powinna do unieruchomienia

i pozostawienia w rezerwie wlasnych zespolow
elektrycznych, jezeli w poblizu danego osrodka
istnieje tanie i dostatecznie pewne obce Zrédlo .
energii elektrycznej. Jezeli to zasilanie jednak
moze byé¢ latwo urzeczywistnione w zachodniej
czeSci kraju, gdzie elektryfikacja poczynila juz

znaczne postepy, to we wschodnich dyrek-
cjach — wobec braku powazniejszych elektrowni
miejskich lub okregowych — musza jeszcze na

czas dluzszy pozosta¢ czynne wytlwoérnie kolejo-
we, zaopalrujace nawet, jako jedyne Zrédla ener-
gii elektrycznej, w miare swej moznosci pobli-
skie miasteczka i osiedla.

Ostatnio wieksza czes¢ zakladow kolejowych
z gospodarka parowa przeszta na opalanie ko-
ttow parowych miatem weglowym, uzywajac spe-
cjalnego paleniska i stosujac podmuch sziuczny.
W wyniku tej akcji osiagnigte zostaly na sku-
tek lepszego spalania i nizszej ceny mialu weglo-
wego znaczne oszczednosci na zakup paliwa, wy-
noszace okolo 50 w stosunku do stanu po-
przedniego. Wieksze wytwornie z silnikami Die-
sel'a wykazuja normalne zuzycie paliwa (najniz-
sze w Dyrekcji Poznarskiej), na ogét jednak eks-
ploatacja za pomoca zespoléw spalinowo-elek-
trycznych wypada znacznie drozej w poréwna-
niu z zespolami parowymi; précz tego nie jest
ona zasadniczo wskazana ze wzgledu na ograni-
czone wydobycie w kraju ropy.

W roku 1936 w szesciu dyrekcjach kolejo-
wych wytworzono zespolami Diesel'a ogétem
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4776462 kWh, co stanowi 49,5/ ogélnej pro-
dukeji wlasnej; w na]'blizszei przyszlosci jednak
ilos¢ ta ulegnie zmniejszeniu, gdyz koszt oleju
gazowego, odnlesmny na 1 wyiworzong kWh
wynosi okolo 7,5 groszy, podczas gdy koszt mia-
i weglowego stanowi zaledwie polowe tej
kwoty. Zuzycie jednostkowe wegla wykazuje
w oddzielnych dyrekcjach znaczne odchylenia
(Dyrekcja Poznanska — 2,05 kg/kWh, Dyrekcja
Lwowska — 7,18 kg/kWh), co tlumaczy sie ni-
skim stanem urzadzen drobnych wytwérni w nie-
ktérych dyrekcjach okregowych.

Na cala ilo$¢ czynnych w roku 1936 wylwor-
ni energii elektrycznych polowa miala je-
szcze prad staly o napieciu 2220 V, 220 V oraz
120 V (jeden zaklad).

Pozostate zaktady kolejowe wytwarzaja prad
tré6jfazowy o 50 okr/sek. 1 mnapieciu przewaznie
380,220 V. Jak juz zaznaczylem na wstepie, 70%0
energii elektrycznej, zuzywanej na P. K. P., do-
starczana jest z zakladéw obcych, potozonych
po za obszarem kolejowym.

W tablicy 3 podane sa niektére dane cha-
rakterystyczne, zwigzane z gospodarka energia
elekiryczna z zakladow obcych.

Jak stad wynika na ogél srednia cena zaku-
pionej energii w oddzielnych dyrekcjach nie
wykazuje wiekszych odchyledn w stosunku do
$redniej ceny zakupu dla calego obszaru P. K. P.
— 19,6 gr’kWh.

Stosunek zuzytej energii elektrycznej dla po-
trzeb $wiatla w stosunku do catkowitego spozy-
cia jest ten sam, jaki daje tablica 2 i wynosi
okolo 38"/,

Aczkolwiek $rednia cena zakupionej energii
19,6 gr’kWh, jest znacznie nizsza od kosztu
energii wlasnego wytworu 24,5 gr/kWh, to jed-
nak utrzymanie i konserwacja urzadzen prze-
tworczych i sieci rozdzielajacych P. K. P. wy-
rownywuja te réznice prawie calkowicie; w osta-

Tablica 3.
Zakupiono energii w roku 1936 W.3 d m & E i $rednia | Sredni
kW h %6 It ol cena | kosat
.. | wlasny
L.p Dyrekeje |—— e — | enerdil energii
. Na utrzy- zakupio- riknpies
Swiatto Naped Razem Za energie maime Razem nej nej
|konserwacie zt/kWh zt/kWh
|
1 Warszawa *). 2420000 J 3967 000 ‘ 6 387 000 1354000 | 339000 1693 000 0,212 0,265
2 Radom 543 830 726 320 ‘ 1270 150 244 470 | 108 450 352920 0,193 0.278
3 Wilno . 262897 | 15501785 1813 682 295 300 95 920 391 220 0,163 0.216
[ ! [
4 Poznan 318290 | 1081028 1390 318 322 480 34180 356 660 023 ! 0.255
| [
1947820 ‘
5 Torun . 2811725 2025794 ") ‘ 6 785 339 1 335 550 147 300 1 482 850 0,197 ‘ 0,218
6 Katowice. 1252580 | 1890420 | 3143000 475 650 162 000 637 650 0,152 [ 0.203
v 1 1
7 Krakéw 900 760 | 1206862 ‘ 2107 622 438 480 56 350 494 840 0,208 ‘ 0.235
8 Lwow . 1603063 | 2063565 ‘ 3666 628 743 980 134 460 878 440 0,203 0,24
Ogotem. 10 113 145 16 459 594 | 26572739 5209920 1077 660 6,287 580 0,196 I 0,237

") Bez energii elektrycznej dla trakeji elektrycznej Wezta Warsz.

**) Zuzyto do potrzeb wagonéw akumulatorowych.
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tecznym wyniku koszt wlasny energii nabytej
(23,7 gr kWh) i koszt wlasny energii wytworzo-
nej (24,5 gr/kWh) roznig sie b. nieznacznie.
Jest nadzieja, ze w miare dalszej rozbudowy
sieci elektrowni okregowych cena energii naby-
wanej dla potrzeb P. K. P. znacznie si¢ obnizy,
tym bardziej, Ze potrzeby te sa jeszcze olbrzy-
mie. Intensywny jednak rozwéj -elektryfikacji
obiektéw kolejowych, jako zwiazany z powazny-
mi robotami inwestycyjnymi, niewatpliwie wstrzy-
mywany jest stale na skulek nieprzyznawania na
ten cel dostatecznych kredytéw. Oprécz potrze-
by rozbudowy instalacji elektrycznych szereg
urzadzen istniejacych w warsztatach i na sta-

cjach wymaga gruntownej przebudowy na sku-
tek zlego stanu, przestarzalego systemu pradu
lub nienormalnego napiecia sieci. W dziedzinie
tej otwiera si¢ na P. K. P. szerokie pole pracy
dla mlodych elektrykéw, chcacych poswiecié sie
kolejnictwu polskiemu.

Dalsza elektryfikacja urzadzen polskich ko-
lei pansiwowych, przystosowanie istniejacych
urzadzen elektrycznych do potrzeb obrony Paii-
stwa, normalizacja napiecia sieci, wreszcie uzy-
skanie tanich Zrédel energi elektrycznej — sa to
cele, do ktérych dazyé powinna administracja
kolejowa przy prowadzeniu gospodarki elek-
tryczne;j.

RESUME L'auteur cite les données statistiques concernant le régime de [I'électrification des
Chemins de fer de I'Etat Polonais. Il recommande de garder comme réserve les installations propres, si
Fon peut profiter d'autres usines éleciriques. Il est du devoir de I'Administration des Chemins de fer de
se procurer des sources de l'énergie électrique a prix convenable, ainsi que de la standarisation du

voltage de divers réseaux électriques.

Stoisko Turystyki: w Pawilonie Polskim na Miedzynarodowej Wystawie w Paryzu.
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621.13

Rozwéj konstrukecji parowozéw towarowych
Ty 23 Polskich Kolei PGﬁS'WOWYCh 1)_

I. Czesé ogolna.

W artykule pt. ,Analiza mocy parowozow
Ty 23 P. K. P. i sposoby jej zwiekszenia do 3000
KM, bez znacznych zmian ich konstrukcji”, oglo-
szonym w nr 15—16 Przeglagdu Mechanicznego
z r. 1935 (str. 568—577), wyjasnitem potrzebe po-
prawy sprawnosci i wydajnosci kotla parowozu
Ty 23 przez zwickszenie powierzchni ogrzewanej
skrzyni ogniowej, wbudowujac do niej 4 optomki
lub dwie komory Nicholsona, Nastepnie wskaza-
tem na potrzebe podniesienia zdolnosci przegrze-
wacza do produkcji pary wysoko przegrzanej co
najmniej do 400—450° C, zaleznie od wysokosci ci-
snienia pary roboczej w skrzynce suwakowej. Nad-
mienilem réwnoczesnie, ze trzeba podniesé¢ wydaj-
no§¢ pracy silnika parowego przez zmniejszenie
oporéw dla przeplywu pary z kotla do silnika,
przede wszystkim przez zamiane budowy i prze-
lotu pary w przepustnicy na podobng do stoso-
wanej w parowozach serii Pt 31 i OKz 32. Twier-
dzitem natomiast, Ze nie potrzeba zmienia¢ sred-
nicy suwaka tlokowego z 250 mm na 320 mm, aby
nie powiekszaé przestrzeni szkodliwej cylindra,
majacej najszkodliwszy wplyw na rozchéd pary,
uzasadniajac réwnoczesnie, ze przy wielkiej pra-
cy parowozu serii Ty 23 bedziemy musieli stoso-
wa¢ wigksze napelnienia cylindréw, wobec czego
przy wiekszych otwarciach kanaléw dolotowych
nie wystapi zbyt wielkie dlawienie pary.

Tymczasem w czasopismie ,Inzynier Kolejo-
wy' nr 3 z r. 1935, w artykule pt. ,,Gérski ien-
drzak osobowy serii OKz 32 Polskich Kolei Pan-
stwowych”, str. 66, znajduja sie nastepujace zda-
nia: ,,W konstrukecji parowozu starano sie zasto-
sowac jak najwigksza ilo§é czeéci jednakowych,
istniejacych na parowozach nowych typéw pol-
skich, uwzgledniajac przy tym mozliwosé zasto-
sowania czesci wytlaczanych kotla, nastepnie cy-
lindra parowego 1 calego napedu (tj. korbowodu,
wiazarow krzyzulca) do przyszlej przerébki to-
warowych parowozéw serii Ty 23, polegajacej na
zmianie skrzyni paleniskowej typu Belpaire'a na
potokragle, nastepnie zwiekszeniu cisnienia w ko-
tle do 15 kg/em® 1 na ulepszeniu maszyny parowej
przez zwigkszenie Srednicy i skoku suwaka przy
jednoczesnym zmniejszeniu $rednicy cylindra”.

') Niniejszy artykul oddany byt do druku w kon-
cu listopada r. 1935 Redakcji Przeglqdu Mechanicznego,
jako dalszy ciag rozwazanej w tym czasopi$émie sprawy pa-
rowozu serii Ty 23,

Niestety z braku miejsca i szczegolnego zainteresowania
tego czasopisma w obszerniejszych opracowaniach tematu
budowy parowozéw opédzniono drukowanie tego artykulu tak
dalece, ze autor zmuszony byl go stamtad wycofaé i prosié
Redakcje czasopisma ,Iniynier Kolejowy" o jego wydruko-
wanie.

Jak wielka szkode przynosi kolejnictwu polskiemu ta-
kie opédznianie druku spraw aktualnych postuzy podanie do
ogdlnej wiadomosei tego, ze obecnie buduje si¢ nowy typ
parowozu ciezarowego Ty 37, w ktérym bledy tu wyszezegdl-
nione nie bedq zapewne wyeliminowane.

Autor

Istnieje wiec jak widzimy zamiar przebudowy
kotta parowozu Ty 23, oraz jego cylindréw, wobec
czego slusznym bedzie, przed ich urzeczywistnie-
niem, rozwazyé celowos$é wprowadzenia tych szcze-
gotow, o ktérych w moim referacie nie bylo
mowy.

Zmiana stojaka kotlowego z systemu Belpaire'a
na polokragly bedzie celowa z punktu widzenia
potanienia produkcji, bezpieczeristwa ruchu oraz
zmniejszenia kosztéw konserwacji. To rozwiaza-
nie spowoduje jednak zmniejszenie przestrzeni pa-
rowej w kotle, co wplynie na podniesienie wilgot-
nosci pary spozywanej przy pracy parowozu, wo-
bec czego przegrzewacz tak rekonstruowanego pa-
rowozu powinien byé jeszcze bardziej sprawny od
obecnego parowozu Ty 23 rekonstruowanego z 4
na 5-rzedowy przegrzewacz, aby mogl wilgot-
niejsza pare osuszy¢ i dostatecznie wysoko ja
przegrzad,

Podniesienie cisnienia w kotle tylko o 1 atmo-
sfere okaze si¢ za male, aby wytwarzaé pozadana
moc 3000 KM, nawet po zmianie dotychczasowej
przepustnicy na przepustnice parowozu Pt 31 lub
OKz 32 o duzym przelocie dla pary $wiezej, po-
wiekszeniu kanaléw i przewodéw doplywowych
dla pary i powiekszeniu s$rednicy suwaka tloko-
wego z 250 na 320 mm, gdyz wylot dyszy bedzie
musial byé zwezony do granic praktyka ustalo-
nych, tj. 169 cm?® wolnego przekroju, w celu za-
pewnienia dobrego przepalania wszelkich gatun-
kéw wegla na ruszcie i dobrego wytwarzania
pary.

Przy projektowanym zmniejszeniu érednicy to-
ka cylindra parowozu Ty 23 zmniejszy sie ob-
jetosé cylindra, co przyczyni sie do zwieksze-
nia przeciwcisnienia na tlok przy spozyciu takiej
samej wagi pary, jak to wyjasnitem na str, 576 na
wstepie wspomnianego artykulu. Zdaniem moim
ta zmiana jest niepotrzebna.

Tu nalezy zapytaé, co bylo powodem przy
konstrukeji parowozu OKz 32, posiadajacego kola
takiej samej $rednicy (1450 mm) i 5 osi wigzanych
jak parowéz Ty 23, ze dostosowano do niego
cylinder, odpowiadajacy swymi wymiarami paro-
wozom pospiesznym serii Pu29 i Pt 31, zamiast cy-
lindra odpowiadajacego projektowanej zmianie dla
parowozu Ty23. W ten sposéb powstal nowy typ
zestawu kolowego nie przydatny do zastosowania
w parowozach Ty 23, czyli majac na oku nor-
malizacje z jednej strony, popelniono wiekszy btad
w kierunku normalizacji tych elementéw budowy
parowozow, odpowiadajgcych czestszemu zapo-
trzebowaniu.

Juz z wykresu rys. 5, na str. 575 artykulu po-
przednio wspomnianego wida¢, ze parowéz Ty 23
przy obecnych wymiarach cylindra o czynnej obje-
tosci 0,235 m®, wykonujac moc 1808 KM, spozy-
wajac pare przegrzang do 340°C. wykazuje okoto
0,96 kg/cm® przeciwciénienia na ttok, z iego po-
wodu, ze dysza do pary wylotowej ma zwezony
przekroj do 186 cm?® (bez rozsiekacza & 155 mm),
wobec czego mozemy byé pewni, Ze przy zwieck-
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szeniu zapotirzebowania wagi pary do wykonania
wigkszej pracy wzrosnie to przeciwcisnienie je-
szcze wyzej, tym wyzej, im bardziej zmniejszymy
objetoéé cylindra.

Niemiecki badacz parowozéw Strahl, pisze
w ksigzce swojej pt. ,Einfluss der Steuerung auf
die Leistung der Heissdampflokomotiven" r. 1924,
str. 13: ,Jak wida¢ z wykreséw indykatorowych
wydmuchowych maszyn stalych, przeciwcisnienie
,Po na tlok podczas odplywu pary, wynosi rzad-
ko wiecej niz 1,2 at. abs., nawet przy stosunkowo
wysokiej predkosci tlokowej. Wyisze przeciwci-
$nienie w parowozach powodowane jest wiec nie
tyle rozrzadem pary, ile potrzeba utrzymania ci-
$nienia pary w dyszy wylotowej, ktére jest po-
trzebne do wytwarzania prawidlowego ciagu
i przepalania wegla”, Z wypowiedzianych tu spo-
strzezen mozemy przyj$é do przekonania, ze wo-
bec koniecznosci zwezenia wylotu w dyszy na
169 cm® nie ma celu powigkszanie $rednicy suwa-
ka tlokowego z 250 na 320 mm, gdyz ta zmiana
nie przyniesie spodziewanych korzysci, tylko przy-
czyni sie do zwigkszenia rozchodu pary przez po-
wigkszenie przestrzeni szkodliwej cylindra, po-
wiekszy mase suwaka i koszty jego wykonania
oraz konserwacji.

Skoro zdecydujemy sie na zmiane kotla i na
podwyzszenie cisnienia roboczego w kotle paro-
wozu Ty 23, sadze Ze bedzie racjonalniej pod-
nie$¢ w nim cisnienie o tyle atmosfer wyzej, aby
parowoz Ty 23 bez zmiany obecnych wymiaréw
cylindra byl w stanie wykonaé pozadang moc
3000 KM, tj. wytwarzal srednie cisnienie na tlok
pi = 6,6 kg/em® przy szybkosci jazdy 60 km/godz.

Aby uchroni¢ parowéz od szkodliwego wply-
wu zbyt wysokich naciskéw na tloki i czesci me-
. chanizmu napednego wywolanego przy nieopatrz-
nym otwarciu przepustnicy kotla o podwyzszo-
nym znacznie ci$nieniu podczas pracy z malg szyb-
koscia jazdy, nalezy zdaniem moim zastosowaé
raczej samoczynne ograniczenie otwarcia prze-
pustnicy powyzej dopuszczalnej granicy, i pozo-
stawié objetosé cylindra w niezmienionej wielko-
$ci, jak zmniejszaé $rednice tloka bez réwnocze-
snego powigkszenia skoku.

Przyrzad taki sterowany np. cisnieniem pary
odlotowej moze zwolnié ograniczenie tego ruchu
przepustnicy dopiero w tym momencie, gdy spa-
dek cisnienia pary miedzy kotlem a cylindrem
przekraczalby granice uniemozliwiajace wytwa-
rzanie odpowiedniego ci$nienia na tlok dla wyma-
ganej wielkiej mocy.

Foniewaz para wyzszego cisnienia ma wieksza
gestos¢, moze ona przeplywaé bez wielkiej straty
ci$nienia przez mniejsze przekroje, czyli obecnie
istniejace przekroje w rurach dolotowych do cy-
lindréw i w cylindrach moga okaza¢ sie dostatecz-
nvmi i nie bedzie potrzeby powiekszania kosztéw
rekonstrukcji parowozéow Ty 23, takze przez zmia-
ne cylindréw, ktére sg bardzo wysokie; przy tym
przypuszcza¢ nalezy, Ze koszt wytwoérczy kotla
o cisnieniu 3—4 atmosfer wyzszym od obecnego
14 atm. nadci$nienia, nie bedzie zbyt wysoki.
Whniosek ten wyrazam z ta mysla, Ze bedzie sie
rekonstruowalo obecne parowozy Ty 23 na wiek-
sza moc, W nowobudowanych parowozach rzecz
jasna mozna inaczej postapi¢, jednakowoz ze
wzgledu na utrzymanie jednolitosci typu naleza-
toby przychyli¢ si¢ do poprzednio postawionego
wniosku.

Tu przypuszczaé nalezy, ze teoretycy podnio-
sg przeciw temu wnioskowi protest. Beda oni uza-
sadnia¢ racjonalnosé swego projektu stratami pra-
cy pary wywolywanymi jej dlawieniem. Znajdzie-
my na to az nadto dowodéw z praktyki wzietych,
ze dlawienie pary nasyconej doplywajacej do prze-
grzewacza jest raczej korzystne, anizeli szkodliwe
z punktu widzenia sprawnosci cieplnej, natomiast
dtawienie pary przegrzanej przy wlocie do cylin-
dra przez suwak powinno byé jak najmniejsze,
wobec czego nalezy stosowaé wieksze napetnie-
nia cylindréw parg o nizszym cisnieniu, lecz wy-
soko przegrzana, szczegélnie przy wielkiej szyb-
kosci jazdy i duzej ilosci obrotéw két napednych
na sekunde.

Do wyjasnienia i potwierdzenia tej sprawy po-
stuzy znowu Strahl, str. 31: ,Wiekszy spadek
cisnienia wymaga wiekszych napelnien, bez szko-
dy dla ekonomii, z tego to powodu bylo mozli-
we zrezygnowac z suwakéw o podwéjnym doply-
wie i zastapi¢ je uniwersalnym suwakiem o poje-
dyniczym doplywie, ktéry nie spowodowal szkodli-
wych nastepstw'. Nastgpnie na stronie 58 pisze:
wPomimo dlawienia pary bedzie jednostkowy roz-
chéd pary przy réwnej pracy korzystniejszy, gdy
uzywa si¢ ekonomicznych napelnien cylindréow,
ktore wyréwnuja straty dlawienia. Précz iego
przez dlawienie rosnie objetosé pary i para prze-
plywa przez przegrzewacz z wieksza szybkoscia,
co powoduje zwyzke przegrzania. Przez to zmniej-
sza ls'ie jeszcze korzystniej jednostkowy rozchod
pary”.

Do gruntowniejszego potwierdzenia tej sprawy
postuza dane zebrane w tablicach artykulu pt.:
wOprawnos$é parowozéw P. K. P. w zaleznosci
od ich indywidualnych wlasnosci konstrukcyjnych
i umiejetnosci uzycia przez druzyny parowozowe",
ogloszonego w nrnr 8, 9, 10, 12 z r. 1935 i nrnr
1,217 zr. 1936 ,,Techniki Parowozowej", dotycza-
cych wykazu pracy i rozchodu pary oraz wegla
parowozu OKz 32, Ty 23 normalnego z 4-rzedo-
wym przegrzewaczem, Ty23 rekonstruowanego
na 5-rzedowy przegrzewacz Schmidta, OKI 27,
Pt 31 i Os 24, zawierajacych 26 pozycyj z charak-
terystykami umozliwiajacymi poznanie indywi-
dualne wlasnosci parowozéw budowanych w Polsce.

Pozycja 12 tych tablic przedstawia prace 1 kg
pary spozytej przy pracy danego parowozu przy
zmiennych napelnieniach podziatkowych cylindra
i szybkosciach jazdy, wyrazona w kilogramome-
trach, Z danych tych stwierdzimy, Ze praca ta jest
tym wigksza, im wieksza jest ilosé obrotow kél
napednych i im wyzZsza jest temperatura pary
przegrzanej przy napelnieniach cylindrow 20—
40%, calkowicie otwartej przepustnicy i pelnym
ci$énieniu roboczym w kotle. Tu widzimy, ze po-
mimo wielkiego dlawienia pary suwakiem przy
wigkszej iloéci obrotéw kél na sekunde w porow-
naniu z tym przy takim samym napelnieniu po-
dziatkowym, jednak malej ilosci obrotéw (pozy-
cja 25), praca 1 kg pary wzrasta w miare wzrostu
ilogci obrotéw i stopnia przegrzania pary, kiéry
przy tej samej temperaturze pary jest tym wyz-
szy, im niZsze jest cisnienie pary (pozycja 21).

Zjawisko to jest wynikiem mniejszych strat
ciepla przez wypromieniowanie i nieszczelnosci tlo-
ka i suwakow, oraz przez zmniejszenie szkodliwego
wplywu wadliwosci konstrukcji suwakéw na roz-
rzad pary, dzieki lepszemu wypelnieniu tulei su-
wakowej przez nagrzany suwak, jako tez przez
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zmniejszenie wilgotnosci pary w cylindrach po jej
rozprezeniu i mniejszej absorbcji ciepla przegrzania
pary zasilajacej cylinder, zuzywanego do wyparo-
wania wody zawartej w wilgotnej parze przestrze-
ni szkodliwej cylindréw.

Na wykresie rys. 1 zestawilem najwazniejsze
dane wziete z pozyeji 1, 2, 11, 13 i 24 poprzednio
wspomnianych tablic parowozéw OKz 32 i Ty 23,
oraz Pt 31 i Os 24, opisanych w czasopismie ,Tech-
nika Parowozowa".

Wykres ten oparty na znanym wzorze stuza-
cym do obliczania mocy indykowanej parowozu
blizniaczego dwucylindrowego (Przeglad Mecha-
niczny nr 15—16 z r, 1935, str. 568), a mianowicie:
Ni = 17,58. pi V km/godz..... waznym dla Ty 23,
zag§ N;=—=6,89. p; V ... dla OKz 32, N; = 5,39.
pic 'V udan dla Pt31, N; = 505. pi V..... dla
Cs 24, skonstruowany jest w ten sposoéb, ze rzed-
ne oznaczajg Srednie cisnienie indykowane na
tlok ( pi) wziete z pozycji 1 tablic, natomiast jako
odciete wykazana wielkos¢ N; wzieta jest z po-
zycji 2 tablic; umozliwia on orientacje i $ciste wy-
kreslenie mocy tych parowozéw przy danych wiel-
kosciach $redniego cisnienia na tlok, a takze
wyznaczanie jego wysokosci, potrzebnej do wy-
konania zadanej mocy przy danej szybkosci jazdy.
Wykres ten umozliwi réwniez wykrycie wad kon-
strukcyjnych rozrzadu pary, lub obliczenia mocy
parowozéw, gdy na liniach wyznaczajacych kie-
runek i szybkosé jazdy danego parowozu wyzna-
czymy wielkosci $redniego ci$nienia indykowane-
go na tlok, okreslone przez Referat Doswiad-
czalny Ministerstwa Komunikacji podczas jazd
prébnych z tymi parowozami.

W gérnej czesci tego wykresu uwidoczniono
linia 1-—1 sprawnosé kotla Ty 23 normalnego z 4-
rzedowym przegrzewaczem. Linia 2—2 przedsta-
wia taka sama sprawnoéé kotta parowozu Ty 23
rekonstruowanego z 4 na 5-rzedowy przegrzewacz
(pozycja 11 tablic). Nastepnie linie 3—3 i 4—4
wskazuja przebieg temperatury pary wedlug po-
zycji 13 tych tablic. Linie 5 i 6 ze znaczkami
w klamrach wyrazajacymi stopiern podziatkowe-
go napelnienia cylindréw parowozéw Ty 23 nor-
malnego i rekonstruowanego przy zmiennych szyb-
lcéciach jazdy 1 takich samvch napelnieniach,
wskazuja ogélna sprawnos$é cieplng indykowana
cbydwu tych parowozéw (pozycja 24 tablic).

Linie 7 réwniez z takimi znaczkami w klam-
rach wskazuja ogélnag sprawnosé cieplna, odno-
énie mocy mierzonej na haku tendra parowozu
Ty 23 rekonstruowanego (Technika Parowozowa
nr 10 z r. 1935, str. 77, pozycja 15).

W dolnej czesci wykresu wrysowano zmiany
éredniego ci$nienia indykowanego przy zmiennych
szybkosciach jazdy i podziatkowych napelnieniach
dla parowczéw serii Ty 23 przy napetnieniach cy-
lindrow od 20°0—60%, OKz 32 przy 30% i 50/,
Os 24 przy 40% i 50°, zas Pt 31 tylko 50°, aby
nie zaciemnia¢ orientacji wobec mnogosci linii,
tworzac jednakowoz podstawe do poréwnywan.

Z wykresu rys, 1 widzimy przede wszystkim,
ze parowéz Ty 23 rekonstruowany wedlug wska-
zéwek niemieckich (Przeglad Mechaniczny nr
15—16 z r, 1935, str. 571, poréwnaj linie 5 i 6 ze
sobg), jest znacznie lepszy i ekonomiczniejszy od
Ty 23 normalnego. Te dodatnie wyniki przypi-
sa¢ nalezy wiekszej zdolnosci przegrzewacza pa-
rowozu Ty 23 rek. (85,95 m*, zamiast 73,5 m® po-
wierzchni ogrzewanej przegrzewacza) do produk-
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cij pary wysoko przegrzanej i wywolanej przez to
redukcji rozchodu pary na KMi oraz podniesie-
niu sprawnos$ci kotlta, wskutek zastosowania
mniejszych wymiaréw dyszy dla pary wylotowej
o srednicy 155 mm - 13 mm rozsiekacz, dajacej
wolny przekréj 169 cm®, zamiast poprzednio
w parowozie Ty23 normalnym & 170 mm -+
13 mm rozsiekacz, tj. 201 cm®

Widzimy natomiast, ze s$rednie cis$nienie na
tlok p: kg/cm® jest mniejsze w parowozie Ty 23
rekonstruowanym, przy takim samym podziatko-
wym napelnieniu cylindréw, calkowicie otwartej
przepustnicy i takiej samej szybkosci jazdy, Réz-
nice te spowodowane sa przede wszystkim spo-

. Zywaniem pary o wyzszym stopniu przegrzania,

ktéra przy rozprezaniu adiabatycznym wykazuje
wieksza stromosé spadku cisnienia od pary nisko
przegrzanej; nastepnie wskutek wigkszego zdla-
wienia wylotu pary przez zwezenie przekroju dy-
szy wylotowej 1 wzrostu przeciwcisnienia na tlok,
wreszcie przez znaczne zmniejszenie wolnego prze-
lotu dla przeplywu pary w przepustnicy z poprzed-
nio 113 cm?® na 92 cm®’. To zmniejszenie przelotu
przepustnicy spowodowane jest zmiang stosunkéw
ramion dZwigni uruchomiajacych zawér jednosie-
dzeniowy przepustnicy ,,Zara" o niedostatecznym
odladowaniu tegoz przeciw kotlowemu cis$nieniu,
aby ulatwié personelowi maszynowemu poruszanie
jego przy otwieraniu przepustnicy.

Gdy poréwnamy linie srednich ci$nier na tlok
parowozu OKz 32 przy napelnieniu 50 i szybko-
sciach jazdy od 20—60 km/godz., ktérego cylinder
ma o 10°% mniejsza objetosé od parowozu Ty 23
normalnego, uwzgledniajac, ze jego cisnienie ko-
tlowe jest o 1 atmosfere wyzsze od Ty 23, ze wy-
lot dyszy dla pary odlotowej posiadal podczas ba-
dania © 180 mm, tj. 254 cm® wolnego przekroju
i dzigki temu znacznie mniejsze przeciwcisnienie
na ttok — widzimy, ze parowoz OKz 32 jest w sta-
nie wykazaé¢ znacznie wieksza moc od Ty 23 rek.
przy 50% napelnienia, bo 2770 KM; przy szyb-
kosci jazdy 60 km/godz. Parowéz ten ma prze-
pustnice systemu ,,Zara" poprawiona, z doktad-
nym odladowaniem zaworu jednosiedzeniowego
po otwarciu zaworu pomocniczego, mniejszych wy-
miaréw jak w Ty 23, jest wiec latwiejszy do uru-
chomienia i daje przelot dla pary okolo 200 cm®.
Tak samo wszystkie rury dolotowe od przepustni-
cy do cylindra maia podobnie wielki wolny prze-
kroj do przeplywu pary, wynoszacy nawet 254
cm®; suwak ma srednice 320 mm, za$ rura odloto-
wa z cylindréw ma jeszcze wiekszy przekréj, niz
254 cm®; uczyniono tu wiec wszystko, czego wy-
magalismy dla parowozu Ty 23 w artykule na
wsiepie wspomnianym, wobec czego opory prze-
plywu pary zmniejszono do minimum.

Parowéz OKz 32 nie moze jednak pomimo tych
zmian i podwyzszenia ci$nienia kotlowego o 1 at-
mosfere wykazaé wymaganej mocy 300 KM ;
przy swoich wymiarach cylindréw. Do wykazania
takiej mocy potrzeba p; = 7,25 kg/em® przy szyb-
kosci jazdy 60 km/godz., podczas gdy on wytwa-
rza tylko 6.7 kg/em® i to przv malym przeciwci-
¢énieniu na tlok z powodu wielkiego przekroju dy-
szy cdlotowej 254 cm?®,

Przy wymiarach cylindréw odpowiadajacych
parowozowi Ty 23 normalnemu, tj. 0,235 m® wy-
starczy do wykonania takiej mocy tylko 6,6 kg/cm®
Srednie ci$nienie na tlok. Przy zbyt duzym wol-
nym przekroju dyszy, w parowozie OKz 32 byla
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L Praca i sprawnos¢ cieplna parowozu Ty23 P.K.P.
wadiug danych Referatu Doswiadczainego Ministerstwa Komunikacii

5;) ujetych w pozyecjach 1, 2, 1, 13 i 24 — tablic czasopisma
> p. t. ,Technika Parowozowa" (Nr.Nr.: 8, 9§10 z r. 1935).
&  — -« Iy23 normalny,4-rorzgdowy przegrzewacz , dysza 20fem®
S -== + [y23 rekonstr. 5-cio  « . v 169 «
! - *g -=-xy23 . * v sprawnoséuiyteczna « ¢ ¢
L |, g - o0kz32 cisnieniekotfowe 15 kg/em? « 254 -
» .09 | & -«=% 0s24 7 suwakowym rozrzqdem pary “ 154 ¢
g, E - B -~~~ R PL3[  cisnienie kotfowe 5 kg/om* - 254 ~
§, e ™ Linje: 1-1 Sprawnosé kotfa Ty23 normalnego
B 4 vgy 222 ’ * v rekonstruowanego
g % =
v & B e s r e 3-3 Temperatura pary « normalnego
% j 7(210:)\?}; D?:'s{}&z—f- 5(305: .}Fsbi"ét;i‘:{f(-ff) 44 i . : v ’ & rekonsfru%wanego
R B 7 s S - 5M0) g 55 Sprawnos¢ cieplna ogdina indykow. Ty23 norm.
g s \/7‘"/33/7(602) 6-6 v " . " »  rekonstr
] = 5050%) 3
§ j 5000 5600 \E\” 77 . . « uzyleczng « v
‘-’Q)- mmmwmmm‘m mqormmwuwagsymmmzqum ng:mr:m@mmmmm#go;@ms‘mmiw
wligi Praca KM; godz. '

N; =758 .p;.v dlaparoozu Ty23 .
N =689.p.v « + k32
No=505.p v + . 024
Ni =5,39.p¢.ll ’ v Pt31.
Ni-moc  KM; Ve predkose kmjpods.

Srednie cisnienie indykowane kgjem*

o ~ N w A L N o Ww

490




niedostateczna produkcja pary, sprawnosé kotla
zbyt niska, wcbec czego musiano zwezi¢ przekrdj
dyszy do granic podanych dla parowozu Ty 23, tj.
165 cm’, aby poprawié zdolnoéé produkcji pary bez
wyczerpania kotla i podniesé sprawnosé kotta. To
zwezenie dyszy spowoduje spadek sredniego ci-
énienia na tlok wskutek zwiekszenia sie przeciw-
ci¢nienia na tiok, moc parcwozu spadnie réwniez.
Widzimy wigc, ze przy prawidlowym wytwarzaniu
pary potrzeba beadzie znacznie wyzszego cisnienia
w kotle, anizeli dotychczas stosowano, aby méc
wykaza¢ wymagana duza moc. Przypuszczalnie
trzeba bedzie je podniesé do 18 atm, abs. Te wy-
wody wskazuja, Ze poprzednio postawiony przeze
mnie wniosek co do rekonstrukeji kotla parowo-
zu Ty 23 i podwyzki jego cisnienia roboczego jest
uzasadniony.

Gdy przypatrzymy sie liniom na wykresie
rys. 1, przedstawiajacym wyniki rozrzadu pary
parowozu Ft 31, ktéry posiada taki sam cylinder
1 wolny przekréi dyszy jak parowoéz OKz 32, jed-
nak nieco odmienne wymiary suwaka, zobaczymy,
ze wykazuje on mniejsze $rednie ci$nienie indyko-
wane na tlok przy mniejszych ilosciach okrotéw
kot na sekunde, niz parowéz OKz 32, co potwier-
dza poprzednie wywody o korzystnym wplywie
zwiekszonej ilosci obrotéw két! napednych na
zmniejszenie rozchodu pary, natomiast powyzej
szybkosci 40 km/godz. OKz 32 wykazuje znaczny
spadek ,,pi"" w poréwnaniu z parowozem Pt 31,
co jest réwnoznaczne ze spadkiem mocy tego pa-
rowozu przy ilosci obrotéw powyzej 3,66 na sekun-
de. Zjawisko to przypisaé nalezy mniejszej zdol-
nosci kotla parcwozu Okz 32 do produkcji pary
wysoko przegrzanej w poréwnaniu z parowozem
Pt31i Ty 23 rek., zwigkszonemu spozywaniu wagi
pary na °ekundQ {pozyqa 26 tablic j. w.) 1 wzro-
stowi przeciwciénienia na tlok,

Gdy wreszcie przypatrzymy sie linii rozrza-
du pary parowozu Os 24 przy napelnieniu cylin-
dréw 40°/, zobaczymy, ze zlewa sie ona z linig
parowozu Ty 23 rekonstruowanego, przy napel-
nieniu za$ 50°¢ wystepuja znaczne odchylenia na
niekorzy$é parowozu Os 24, ktéry ma wprawdzie
suwak tlokowy S$rednicy 320 mm, jednak wylot
dyszy tylko 154 cm?®, co decyduje o wielkosci $red-
riiego cisnienia. Tenspadek,.pi"" jest takze wynikiem
malej zdolnosci kotta parowozu Os 24 do produk-
cji pary wysoko przegrzanej, co powoduje zwiek-
szenie rozchodu pary na KM i godz, Mala obje-
tos¢ cylindréw parowozu Os 24, wynoszaca zale-
dwie 0,189 m® ogranicza na niekorzy$¢ moznosé
wykonania wiekszej mocy, wlasnie wskutek szyb-
kiego wzrostu przeciwcisnienia na tlok przy wzro-
scie wagi spozywanej w sekundzie pary. Tu wi-
dzimy jaskrawo, ze duza objetosé cylindréw jest
konieczna przy podwyzszeniu cisnienia w kotle,
przyczynia sie ona bowiem do zwigkszenia wagi
pary naplywajacej do danej objetosci cylindra.
Praca fej pary zaleina jest od wagi pary i iloéci
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ciepla przegrzania w niej zawartego na 1 kg pary,
wobec tego zmniejszanie objetosci cylindréw przy
podwyiszeniu cisnienia w kotle nie ma uzasadnie-
nia. Objetosé cylindréw powinna byé dostosowana
do maksymalnego zapotrzebowama mocy i zuzy-
cia wagi pary, bez wzgledu na jej poczatkowe
cisnienie w kotle. Przy stosowaniu wyzszego cis-
nienia pary do pracy zwyzka przeciwciénienia
przynosi mniejsza strate w rozchodzie pary, jak
przy parze o niskim ci$nieniu — jednak tylko przy
wysokim co najmniej do 454"C stopniu prze-
grzania.

Wielkos¢ srednicy tloka powinna byé dosto-
sowana do potrzeby maksymalnej sily pociagowej
przy przyspieszaniu masy najciezszego pociagu —
nie przekraczajacej wytrzymatosci sprzegla mie-
dzy tendrem a wozami, Skok tloka natomiast po-
winien by¢ tak duzy, by powstala uzyteczna obje-
tosé cylindréw pozwalata na spadek przeciwcis-
nienia do minimalnych praktyczniew celowych
granic,

Duza objztosé cylindra dozwala stosowanie
wiekszego wolnego przekroju dyszy wylotoweyj;
doswiadczenie wykonane przez Referat Doswiad-
czalny Ministerstwa Komunikacji w roku 1927
przy badaniu kominéw i dysz parowozu serii Tr 12
wykazato bowiem (Przeglqd Techniczny nr 3 z roku
1931, str. 67), ze dobra produkcja pary zaleina
jest od stosunku objetosci cylindra parowozu,
wyrazonej w litrach do liczby 1,43. Na przyktad
w parowczie Ty 23 ckresleny w ten sposéb prze-
kréj dyszy 0,239 : 1,43 =167 wyrazony w cm?,
okazal sie dla praktyki najodpowiedniejszy, wy-
nosi on 169 cm?, stosujac dysze wylotowa o sred-
nicy 155 mm -+ 13 mm szeroki rozsiekacz.

Stosowanie wigkszego przekroju do pary od-
lotowej przy cylindrach wigkszej objetosci jest
dopuszczalne, gdyz dla dobrej produkecji pary pod
dziataniem sily ssacej pary wylotowej w kominie
wazniejsze jest, aby para wypychana przez tltok
miata odpowiednia predkosé potrzebna do odpro-
wadzania przez dluzszy czas spalin z paleniska,
anizeli, aby para pod wielkim nadci$nieniem wy-
plywata gwaltownie z cylindréw w chwili przed-
zwrotnego wylotu. Niedostatecznie wielka obje-
tos¢ cylindréw jest czestokroé glownym powodem
zbytniego zwezania przekroju dyszy w tym celu,
aby ujednostajnié ciag i przedluzy¢ czas trwania
ssania wywolanego dzialaniem pary wylotowe;.

Na podstawie tych wywodéw stwierdzam, ze
podwyziszenie cisnienia kotlowego nie upowazinia
do zmniejszania objetoéci cylindréw nawet w lym
przypadku, gdyby nie zalezalo nam na podwyz-
szeniu mocy parowozu,

Liczac na to, ze te rozwazania przyczynig sie
do ustalenia prawidlowych wymiaréw ci$nienia
w kotle i objetosci cylindréow poprawionych paro-
wozéw Ty 23, upraszam o rozwiniecie dyskusji
na ten femat. .

RESUME. Tenant compte de la reconstruction d'une locomotive normale des Chemins de fer
de U'Etat Polonais du type Ty 23, l'auteur examine la question quelle tension de vapeur et quelle capa-
cité des cylindres deyrait on adopter pour les locomotives en vue a‘augmenter leur rendement si ces

locomotives serait reconstruites.

Morze to Zrddio bogactwa narodu
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Inz. Aleksander Pawlowski.

621.13

O masowei I'EkOllSh'UkCii pCIl'OWOZéW—

Inz. J. Madeyski, znany w polskim i zagranicz-
nym $wiecie technicznym konstruktor parowozéow
i rzeczoznawca techniki cieplnej, oglosil w sierp-
niowym numerze r. b. ,lIniyniera Kolejowego”
obszerny i cenny artykul, w ktérym podal wywody
swoich kilkoletnich badar nad rekonstrukcja no-
wych typéw parowozow polskich, ktéra moze wy-
datnie wplywaé na zmniejszenie rozchodu wegla
i kosztéw napraw.

Chcac wyrazi¢ w pieniadzach, jaka korzysé
przyniesie osiagniecie ulepszonej konstrukcji naj-
lepszych lokomotyw, przy ktérej uzyskana byc¢
moze moc parowozu 3000 KM ze spalania takich
ilosci wegla, z jakiej wytwarzamy dzisiaj zaledwie
1400 KM, inz. J. Madeyski twierdzi, ze w porowna-
niu z ,idealnymi” parowozami, to jest ulepszonej
wedlug jego wskazan konstrukcji, Polskie Koleje
Panstwowe traca rocznie w spalonym nieuzytecz-
nie weglu okolo 28 milionéw zlotych.

Do tego obliczenia inz. J. Madeyski wprowa-
dzil, jako miare obecnego kosztu wegla, ze 1%
oszczednosci wegla na parowozach P. K. P. wyno-
si rocznie okolo 500.000 zi. Cyira ta jest moim
zdaniem za niska. Jezeli zas uwzglednimy, Ze nie-
ktére ulepszenia konstrukcji, wskazane przez auto-
ra, moglyby da¢ od 6% do 10% oszczednosci wo-
dy i paliwa, to mieliby§émy do czynienia z kilkoma
milionami zlotych oszczednosci wigcej na paliwie
i wodzie — corocznie.

Inz. J. Madeyski jest, oprécz tego, zdania, e
wprowadzenie niezqunych zmian w obecnej kon-
strukcji parowozéw, nie tylko podniesie ich rentow-
no$¢ pod wzgledem cieplnym i ruchowym, lecz
umozliwi potanienie ich naprawy i konserwaciji, to
znaczy, ze wplynie na zmniejszenie wydatkow
warsztatowych, stanowigcych obecnie na Polskich
Kolejach Parnstwowych olbrzymia sume okolo 102
milionéw zl rocznie.

Z tych uwag tatwo wyciagnaé wniosek, jak do-
niosle sa zadania, wskazane przez inz. J. Madey-
skiego.

Gdyby to ode mnie zalezalo, utworzylbym nie-
zwlocznie z wybitnych rzeczoznawcéw komisje i po-
lecit jej w ciagu najkrétszego czasu ocenié szcze-
golowo wskazowki konstrukcyjne autora, z uwzgle-
dnieniem doswiadczenia wszystkich organoéw mia-
rodajnych, dyrekcyjnych i ministerialnych, i za-
rzadzitbym wprowadzanie w czyn wynikow tej ko-
misyjnej narady. Znawstwo teoretyczne i prak-
tyczne, wiadomosci, nabyte przez inz. Madeyskiego
w ciagu kilkunastoletniego nieprzerwanego studio-
wania konstrukcji parowozow polskich, stanowig
wyjatkowo cenny material i punkt wyjscia do ta-
kiej pracy komisyjnej. Sta¢ si¢ moze ona etapem
donioslym w rozwoju naszego budowniclwa pa-
rowozow, ktére wstepuje w okres ozywionej dzia-
alnosci.

Jest rzecza zrozumiala, ze do pracy propono-
wanej komisji powinny byé zaproszone przede
wszystkim wytwoérnie parowozéw.

O doniostosci poruszonej przez inz. Madeyskie-
go sprawy zbytecznym jest dluzej sie rozwodzi¢,

Inna rzecz, jak nalezy urzeczywismié zmiany
konstrukcyjne, ktére beda uznane przez narade za
potrzebne.

Poniewaz sprawa budowy polskich parowozéw
interesuje szerokie kola publicznoici i prasy pol-
skiej, to nie jest zbedne omowié, ze przerébki kon-
strukcyjne, ktérych potrzebs podniost inz. Madey-
ski, nie przynosza ujmy konstruk!ovem i wytwor-
niom parowozow, a zatem me rzucajg cienia na
przemyst parowozowy polski. VW historii budowy
parowczow znane sa wady kompromitujace wy-
twérnie. Tak np. pewna labryka rosyiska zbudo-
wala tendrzak, ktory zamiast wazvé 80 ton wa-
zyl przeszlo 100 ton.

W projektach bywaly zasadnicze bledy w za-
wieszeniu, w oparciu przodu lub tylu parowozu, co
powodowalo wezykowaty ruch parowozu; przy ku-
lisie Djoy'a tlok wybijal dno cylindra, wadliwa
konstrukcja plaszcza paleniska w kotle powodo-
wala pekanie plaszcza itd. Bardzo czesto pekaly
ﬁstoinice, wskutek niewlaéciwego osadzenia w nich

otla.

Zadna z tych, lub podobnych, wad proiektu, lub
wykonania, w parowozach polskich wylwérni nie
zdarzyla sie.

Nowe polskie parowozy sa ogélnie biorac de-
bre. Usterki w rozrzadzie pary, pewne przerobki
w przegrzewaczach, wprowadzenie ulepszonycn
wyrownywaczy po obu sironach tloka, zmiana
przekroju wolnego dyszy — wyregulowanie strza-
tek ugiecia resorow parowozowych, wszystko to
sa usterki, ktore uiawnia doo’ero sluzba pociagowa
i badanie doswiadczalne. Wiec, ani wladze kole-
jowe, ani wytwornie nie sg obciazone odpowiedzial-
noscia, mozliwa do przewidzenia. Na to wlasnie
istniejg pracownie doswiadczalne kolejowe.

Kiedy wszakze praktyka i doswiadczenie wy-
kazaly usterki, to nalezy je oczywiscie czym pre-
dzej usunagé.

Inz. J. Madeyski poszedl droga nie zupelnie
nermalng w poszukiwaniu sposobu usuniecia tych
usterek.

Zamiast podaé, bodaj w przyblizeniu, koszt
przerobki, ktora wskazuje dla kazdego z rozpatry-
wanych typéw parowozéw i przez pomnozZenie na
ilos¢ parowozéw obliczyé caty koszt przerébek nie-
zbednych w obecnym taborze, autor bierze ryczal-
tem sume, ktéra, jak sadzi, nalezy zainwestowaé na
przerébki i doradza te sume, w wysokosci 45 mi-
lionébw =zl rocznie przeznaczyé na przerébki
w trzech (?) polskich fabrykach parowozéow. Sume
te uwaza za uzasadniona w poréwnaniu ze strala,
jaka Polskie Koleje Parstwowe ponosza rocznie
przez nieprodukcyjne zuzycie opalu i nieproduk-
cyjne koszty naprawy.

Z takim zalatwieniem sprawy ulepszenia kon-
strukcji naszych najlepszych parowozéw nie mégl-
bym sie zgodzié.

Byloby to poglebianiem systemu naprawiania
parowozéw ze strata dla budowy nowych paro-
WOozZOwW,

W ogloszonym przez inz. T. Swiesciakowskiego
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w marcowym numerze ,JIniyniera Kolejowego™
z roku biezacego artykule przedstawione zostaly
obecne wydatki warsztalowe kolei polskich. Sta-
nowia one z roku na rok okolo 100 milionéw zto-
tych. Tymczasem ma zakup nowego taboru wyda:
jemy zaledwie okoto 9 milionow,

Ta dysproporcja miedzy kosztami naprawy sta-
rych i zakupu nowych parowozéw jest, w porow-
naniu z gospodarka kolei obcych paristw, 1 z punktu
widzenia racjonalnego ujecia zagadnienia nienor-
malna.

Byloby poglebianiem tej anormalnosci inwesto-
wac¢ osobne kredyty na naprawe usterek konstruk-
cyjnych, odkrywanych w naszych typach.

Naprawa tych usterek powinna byé dokonywa-
na w parowozach w miare poddawania ich glow-
nej naprawie w warsztatach kolejowych.

493 |

Natomiast do licznych motlywéw, przemawia-
jacych za wzmozeniem budowy nowych parowo-
z6w, powinien byé dolaczony, jako bardzo wazny
motyw, ten, ze jak to objasnia kompetentny znaw-
ca, nowe typy, po usunigciu usterek konstrukcyj-
nych, moga da¢ rocznie kilka milionow zl oszczed-
nosci na paliwie, utrzymaniu i naprawach okreso-
wych. Nie mniej koniecznym i pilnym jest opraco-
wanie i zamawianie nowych typéw parowozow.

Nie potizeba objasniaé, ze dokonywanie prze-
rébek parowozéw przy ich naprawie gltéownej, jak
réwniez budowa nowych parowozéw, powinny byé
wykonywane na podstawie projektu tych zmian
konstrukcyjnych, jakie dokonaé¢ nalezy zdaniem p.
inz, Medeyskiego i komisji, ktérej utworzenie ad
hoc jest, jak to wyzej omoéwilem, pozadane, a na-
wet, jak sadze, konieczne,

RESUME. Se référant aux considérations données par M. J Madeyski dans le nro 8(156) de
U, Inzynier Kolejowy“, l'auteur pretend qu'il serait utile de reconstruire les locomotives de certains types

actuellement en service sur les Chemins de fer de [I'Etat Polonais.

Cette reconstruction permettrait

d'obtenair de l'économie en combustible ainsi que d'augmenter le rendement des locomotives en question.
L'auteur conseil d'ailleurs de constituer une commission des spécialistes a l'effet d'examiner les locomo-

tives des Chemins de fer Polonais.

Stoisko P.K.P. w Palais de Chemins de Fer na Miedzynarodowej
Wystawie w Paryzu.
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Inz. Stanistaw Krél.

621.86

Schody UG HO T © asesm s e o e g m s

Schody ruchome sg to urzadzenia, stuzace do
pionowego transportu ludzi. Skladaja sie z sze-
regu stopni, polaczonych laiicuchem i urzadzone
sa w ten sposéb, Ze poszczegélne stopnie na to-
rze pochylym tworza schody, na gérnym i dol-
nym podescie tworza plaszczyzne pozioma.

Rozwéj konstrukeii schodéw ruchomych da-
tuje sie od roku 1900, kiedy kierownictwo o6w-
czesnej wystawy s$wiatowej w Paryzu oglosito
konkurs na urzadzenie, umozliwiajagce zwiedzaja-
cym latwiejszy dostep do gornych galeryj pawi-
lonéw wystawowych.

Na skutek tego konkursu powstatlo szereg
rozwigzan, w ktérych wlasciwa tasma transpor-
towa wykonana byla z gumy lub ze skory i opar-
ta byla na waltkach ulozonych bardzo blisko sie-
bie. Kat nachylenia tasmy do poziomu wynosit
okoto 20°—30°, a szybkosé¢ jazdy okolo 0,2—
0,3 m/sek.

Na tej samej wystawie urzadzila amerykanska
firma ,,Otis” we wlasnym pawilonie pierwsze
wlasciwe schody ruchome. Zamiast pasa tran-
sportowego zostaly zastosowane stopnie z rolka-
mi biegowymi, poruszajace sie¢ po torze pochy-
tym. Nachylenie schodéw wynosito 30°. Naped
odbywal si¢ przy pomocy lancucha, umocowane-
go do poszczegblnych stopni od spodu. Konstruk-
cja ta byla zasadniczg dla dalszego rozwoju scho-
déw i przyjela sie¢ przede wszystkim w Ameryce.

Rys. 1.

Fierwsze schody konstrukeji firmy ,,Otis" po-
kazane sa na rys. 1.

W 6wczesnych konstrukcjach stosowano stop-
nie gladkie poziome lub wedlug pomysiu ,Reno”
stopnie pochylone z listwami ulozonymi w kie-
runku podluznym. Konstrukcja stopnia z listwa-
mi umozliwiala latwiejsze wejscie 1 zejscie ze
schodéw, gdy przy stopniach gladkich wejscie
i zejécie odbywalo sie z boku przez odpowiednie
ustawienie bariery; dostep taki byl bardzo nie-
wygodny; ukosne ustawienie stopni umozliwialo
dostep do schodéw w kierunku ruchu, bylo jed-
nak meczace.

Nastepnym etapem bylo skonstruowanie scho-
dow ze stopniami poziomymi, zaopatrzonymi
w listwy, stopnie te posiadaly cztery rolki bie-
gowe i dwa ltancuchy ciagnace; rozwiazanie to
stosowane jest w dzisiejszych konstrukcjach.

Dalszym znacznym krokiem w rozwoju kon-
strukcji schodéw bylo urzgdzenie ruchomej po-
reczy, poruszajacej si¢ z ta sama szybkoscia co
schody i zastosowanie do stopni z listwami spe-
cjalnej plyty grzebieniowej (rys. 2], ktéra stwa-

rzala zupelnie bezpieczny dostep 1
schodéw w kierunku ruchu.

zejscie ze

Glowne czesci schodéw sa nastepujace:
Konstrukcja nosna z prowadnicami.
Stopnie 2z lancuchami, walem napedowym

i urzadzeniem napinajacym maszyne napedowa.
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Rys. 3a.

Balustrada z bariera, napedem i urzadzeniem
napinajgcym.

Zadaniem zelaznej konstrukcji no-
$nej jest przeniesienie obcigzenia i calego cie-
zaru schodow (bez maszyny napedowej) na fun-
dament lub na specjalne belki w budynku.
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Koto
tancuchowe

Hamulec

Wiasciwa konstrukcja nosna sklada sie z czesci
gornej, dolnej i zaleznie od wysokosci podnosze-
nia jednej lub dwu czeéci srodkowych. Do kon-
strukcji przymocowane sa prowadnice, po kté-
rych posuwaja si¢ stopnie. Czesci proste prowad-

Przekraj DD Przekroy CC
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Kazdy stopien posiada cztery rolki biegowe,
prowadzace; do osi dwu rolek zewngtrznych za-
mocowane sa ladcuchy ciagnace. Stopnie sa
w ten sposob prowadzone, Ze na gérnym i dol-
nym podesécie tworza plaszczyzne pozioma.

Stopnie moga byé w ten sposéb skonstruowa-
ne, ze rolki biegowe leig w plaszczyznie réwno-
legtej do plaszczyzny stopnmia lub tez plaszczyzna
poprowadzona przez rolki biegowe jest pochylo-
na do plaszczyzny stopnia pod katem réwnym
katowi pochylenia schodéw.

Kazda z tych konstrukecji wymaga odpowied-
niego rozwigzania prowadnic stopni, i tak w pierw-
szym przypadku prowadnice w czesci nachylonej
sa podwojne, a w czeéci poziomej pojedyricze;

I O ol S | 1B
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Rys. 3b.

nic wykonane sa z zelaza profilowego, czesci za-
krzywione ze specjalnego odlewu; celem uzy-
skania mozliwie réwnomiernego i cichego biegu
schodéw, czesci zakrzywione frezowane sa we-
dlug szablonow.

Wrykonanie prowadnic, powinno byé¢ dokladne,
szczegolnie czesci zakrzywionych w miejscach
zmiany kierunku ruchu, aby drogi odbyte przez
stopnie byly tej samej dlugosci i aby stopnie
wlasciwe trafialy na plyte grzebieniowa.

W gornym koricu (rys. 3a i 3b) konstrukcji zZe-
laznej znajduja si¢: wal gléwny z kotami lancu-
chowymi, kolo zebate, naped bariery recznej
i w niektérych konstrukcjach hamulec, w dolnym
koncu znajduja sie kola tancuchowe z ciezarem
napinajacym oraz urzadzenie napinajace do stop-
ni z przeciwcigezarem lub spreziyna.

Stopnie polaczone sa dwoma, réwnolegle bie-
gnacymi laficuchami przegubowymi (rys. 4).

odwrotnie w konstrukcji drugiej, w czesci pozio-
mej prowadnice sg podwdjne, a pojedyrcze sa
w czesci nachylonej. Na rys. 5 i 6 pokazane sa

Wal gfdh‘ny prowadnice do jednego i drugiego typu stopni.

Poniewaz laricuchy pociggowe w czasie pracy
wydluzaja si¢, musza byé napinane; dolne tuki
prowadnic musza wigc by¢ w ten sposéb skon-

Rys. 6.

struowane, aby przy napisaniu faricucha mogly sie
one przesuwaé¢ razem z kolem larcuchowym.
Obie wigc konstrukcje pokazane na rys. 5 1 6
wymagaja osobnego urzadzenia napinajacego,
ktore jest stosunkowo kosztowne.

Aby uniknaé tych skomplikowanych i ko-
sztownych urzadzen firma R. Stahl A. G. ze
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Stuttgartu w nowym swym rozwigzaniu uzyska-
ta wlasciwe prowadzenie stopni przez zastoso-
wanie specjalnych odboi na tarcuchach i stop-
niach; odboje te umozliwiaja zmiane kierunku
stopni bez lukowych czesci prowadnic.

Lancuch sklada sig¢ z poszczegélnych
ogniw, polaczonych przegubowo sworzniami, wy-
konanych z najlepszej stali.

Rolki przy stopniach obrobione byé musza
dokladnie na te sama srednice.

Dla duzego ruchu, na dworcach kolejowych,
przy duzych wysokosciach podnoszenia, wykony-
wa sie rolki biegowe z zeliwa, rolki takie maja
dosy¢ duza trwaloéé. Niektore firmy wykonuja
rolki ze specjalnego materialu, a powierzchnie
biegowe z pewnego rodzaju plétna zaglowego,

Otis, Stahl,
Schmill- Sohn.

ma to zapewnié cichy bieg schodéw i stosunkowo
duzg trwalosé.

Maszyna napedowa podobna jest do
normalnej weciagarki dZwigowej, gdzie miejsce
tarczy ciernej zajmuje kolo tarcuchowe lub koto
zebate.

Umieszczona jest zwykle w osobnym po-
mieszczeniu maszynowym na gérnym podescie,
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Rys. 8.

gdyz w tym przypadku tancuch pociggowy nara-
Zony jest na rozcigganie. Jako polaczenie maszy-
ny napedowej z kolem lancuchowym schodow
stuzy taficuch. Przy tej konstrukcji musza byé
zastosowane dwa hamulce, jeden na wale silnika,
drugi na wypadek zerwania si¢ laricucha na

wale kota lancuchowego. Zwykla przekladnia
zebata nie moze byé¢ stosowana, gdyz z powodu
wstrzaséw i uginania sie konstrukcji nosnej scho-
doéw (zmienne obcigzenie] przekladnia taka nie
pracowalaby zadawalajaco.

Jedna z firm zastosowala, zamiast lancucha
napedowego, drazek wahadlowy, ktéry umozli-
wia naped przy pomocy przekladni zebowe;j;
w tym przypadku wystarczy jeden hamulec na
wale silnika. Schematycznie obie konstrukcje
wciggarek pokazane sa na rys. 7.

W odréznieniu od normalnej wciggarki dzwi-
gowej schody ruchome maja bieg ciagly, co na-
lezy uwzglednié przy ustalaniu mocy silnika.

Balustrada wykonana jest z drzewa,
marmuru lub innych materialéw. Bariera reczna
wykonana jest z gumy z wkladkami pléciennymi;
prowadzona jest na szynie mosigznej i napinana
przy pomocy osobnego urzadzenia napinajacego.

Bardzo wazna role w ruchu schodéw odgry-
waja urzgdzenia zabezpieczajace.

Celem tych urzadzen jest zabezpieczenie prze-
ciw zwiekszeniu si¢ szybkosci schodéw lub in-
nym biedom ruchu, powstalym wskutek zerwa-
nia si¢ ktérego z laricuchéw, nieré6wnomiernego
wyciagnigcia si¢ laricuchéw, wadliwego dzialania
hamulca 1 inne.

Urzadzenie zabezpieczajace powinno niezwlocz-
nie spowodowaé przerwe w ruchu schodéw.

Schody ruchome buduje sie w dwu zasadni-
czych typach: o szerokosci w swietle okolo 60 cm
i szerokosci okolo 1,2 m. Calkowita szerokosé
zabudowy wynosi dla schodéw waskich 1,2 m
i 20 m dla schodéw szerokich. Szybkosé¢ scho-
déw wynosi okolo 0,5 m'sek., kat nachylenia 30",
(p. rys. 8).

Na schodach waskich przewidziane jest na
stopniu miejsce dla jednej osoby, na schodach
szerokich mieszcza sie swobodnie dwie osoby na
stopniu.

Ilosé oséb, ktore schody moga przewiezé, wy-
nosi 4000 osob/godz. w przypadku stopni waskich
i 8000 oséb/godz. na stopniach szerokich. Je-
zeli publicznosé, korzystajaca ze schodéw, idzie
po schodach bedacych w ruchu, ilos¢ oséb prze-
wiezionych zwieksza sie znacznie i moZe wyno-
si¢ prawie dwukrotne wartosci wyzej podane.
Przy schodach szerokich mozliwa jest pewna re-
gulacja ruchu, np. rzad oséb stojacych po lewej
stronie posuwa si¢ po stopniach, prawy rzad
stoi — regulacja taka jest niemozliwa przy wa-
skich stopniach.

Jak widaé z powyzszych danych schody ru-
chome uwozliwiaja opanowanie ruchu i odpro-
wadzenie duzej ilosci ludzi w ciggu krétkiego

| weny mieemStosunkowo czasu.
-

masrgnees

Wsrod wielu mozliwosci zastosowania, ktére
daja schody ruchome, mozemy wydzieli¢ dwie za-
sadnicze grupy, zaleinie od tego czy przeplyw
ludzi jest mniej wiecej staby, czy tez co pewien
krotki czas gwaltowny. Do pierwszej grupy za-
liczymy duze domy towarowe, banki, biura, tea-
try itp. Wysokosci podnoszenia sa tu zwykle dos¢
male i nie przekraczaja 5 m, a szybkosé¢ 0,5 m sek.
jest zupelnie wystarczajaca. Stosowane sa scho-
dy typu waskiego, tylko w wielkich domach to-
warowych zachodzi potrzeba budowy schodow
szerokich.

Do drugiej grupy naleza koleje podziemne
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i ruch podmiejski. Ilosci pasazeréw w pewnych
godzinach sa tu bardzo znaczne.

Stosowane moga byé tutaj tylko schody sze-
rokie i o szybkosci wiekszej, np. szybkosé¢ scho-
déw na kolejach podziemnych w Londynie wy-
nosi okolo 0,9 m sek.

Wysokosci podnoszenia sa tu znacznie wiek-
sze. Schody tego typu wymagaja silniejszej bu-
dowy, odpowiednio dostosowanej do wigkszego
ruchu i obcigzenia, jakim podlegaja.

AVaVays)

Rys. 9.

LRI

Schody w domach towarowych, bankach
i podobnych zakladach pracuja okolo 10 godzin
dziennie, znajduja sie w zamknietych suchych
i czystych pomieszczeniach.

W ruchu kolejowym schody pracuja okolo 20
godzin na dobe, a pozostale warunki pracy sg
gorsze. Uzyte materialy musza wiec byé¢ wysoko-
wartosciowe, obrébka zas bardzo dokladna. W ru-
chu kolejowym przewodz pasazeréw schodami od-
bywa sie okresowo, od pociagu do pociagu i je-
zeli, np. pociagi przychodza w odstepach 10-
minutowych, schody sa uzywane okolo 1',—2 mi-
nut bezposrednio po nadejsciu pociagu

Ilosci pociggow rano i wieczorem sa znacznie
wieksze niz w pozostalym okresie czasu. Odste-
py wiec miedzy pociagami sa bardzo rézne, cza-
sem dos§é duze.

Sterowanie to powinno by¢ w ten sposéb urza-
dzone, aby uruchomialto schody bezposrednio przed
nadejéciem pociggu.

Istnieja dwa rozwigzania tego zagadnienia: na
drodze mechanicznej, przy pomocy plyty rucho-
mej i elektrycznej, przy pomocy komérki swiatto-
czulej.

Sterowanie przy pomocy ruchomej plyty (rys.
G), polega na tym, ze, w pewnej odleglosci od
stopnia dolnego urzadzona jest ruchoma plyta,

_- Elektromagnes
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Rys. 11

Wiasciwosci ruchu sg wiec tutaj zupelnie in-
ne, niz w domach towarowych, bankach itp. gdzie
ruch interesantéow jest mniej wiecej staly przez
caly okres czasu.

W okresach biegu jalowego schody powinny
byé nieczynne, a uruchomiane jedynie z chwilg
nadejscia pociagu.

Nasuwa sie wiec tutaj zagadnienie samoczyn-
nego sterowania schodow.

Rys. 12c.

ktéra przy pomocy kontaktéw elektrycznych,
dodatkowych urzadzen i przekaznika czasowego
uruchomia silnik. Odleglosé plyty od pierwszego
stopnia powinna byé¢ tak duza — aby nim pasazer,
po nacisnieciu plyty, dojdzie do stopnia, schody
znajdowaly sie juz w pelnym ruchu. Odleglosé ta
wynosi okolo 1,5 m. Kontakt czasowy nastawia-
ny jest w ten sposéb, ze po przejechaniu catko-
witej drogi, od dolnego do gornego podestu, scho-

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




98

dy sa jeszcze w ruchu okolo 5 sek. Kazdy na-
stgpny pasazer daje nowy impuls na nastepny
taki sam okres czasu, a wigc schody zatrzymuja
si¢ dopiero po uplywie 5 sek. po wyjsciu ostat-
niego pasazera na goérny podest.

Drugim rodzajem samoczynnego sterowania
jest sterowanie przy pomocy komorki selenowej
rys 10 i 11.

Sterowanie to jest w ten sposéb urzadzone,
Ze przerwanie przez wchodzaca osobe wiagzki
promieni $wietlnych pobudza komérke selenowa
i powoduje przy pomocy wzmacniacza i ukladu
przekaznikéw uruchomienie silnika. Dalszy ruch
odbywa si¢ podobnie, jak przy sterowaniu przy
pomocy plyty ruchomej, t. z., Zze schody sa czyn-
ne jeszcze przez 55 sek. po przejechaniu calej
wysokosci; kazdy pasazer nastepny daje nowy
impuls na taki sam okres czasu.

Zastosowanie urzadzeri do samoczynnego ste-
rowania schodéw ma te niedogodnosé, Ze moze
wprowadzaé w blad pasazerdow, ktérzy nie wie-

dza o rodzaju sterowania; zaradzono temu w ten
sposéb, ze wjezdzajacy na stacje pociag urucho-
mia kontakt czasowy, a wiec silnik schodow,
a nastepnie schody sa juz uruchomiane przez wy-
siadajacych pasazeréw.

Dokonane w Niemczech badania stwierdzily,
ze jeden i drugi sposéb sterowania samoczynne-
go daje duze oszczednosci na pradzie — bo wy-
noszgce od 13%¢—35%. Tak duza réznica tluma-
czy si¢ tym, ze badania wykonywano na dworcach
o réoznym nasileniu ruchu.

Précz tego sterowanie samoczynne wplywa
znacznie na trwaloéé¢ schodéw, gdyz np. przy 21
godzinnym ruchu kolejowym schody sa czynne
w sumie okolo 10 godzin. Czesty rozruch nie jest
szkodliwy, poniewaz schody sa zupelnie wyrow-
nowazone, a uruchomienie samoczynne zaczyna
si¢ wtedy, gdy nie sa jeszcze obciazone.

Rozmaite mozliwosci instalowania schodow
pokazane sa na rys. 12.

RESUME. L’article ci-dessus contient une étude du principe et du développement de la con-
struction des escaliers mouvants. En particulier y sont descrits les détails constructifs des escaliers mou-
vants, leur exploitation, la manoeuvre automatique et les installations s'y rattachant.

Skrzynie tadunkowe systemu Sulky na Migdzynarodowej Wystawie w Paryzu.
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Inz. Henryk Jezierski.
Stacja rozrzgdowa ,Le

Podczas XIII Miedzynarodowego Kongresu
Kolejowego, ktory sie¢ odbyl w Paryzu w czerw-
cu r. b, uczestnicy Kongresu zwiedzili miedzy
innymi ‘stacje rozrzadowa ,Le Bourget” nalezaca
do Towarzystwa Francuskich Kolei Pélnocnych
(Nord).

Stacja ,,Le Bourget" jest najwazniejsza stacja
rozrzadowa wspomnianego Towarzystwa. Zima
przerabia ona s$rednio okolo 4000 wagonéw na
dobe z maksimum dochodzacym do 4700 wa-
gonow.

Jest ona punktem, przez ktéry przechodza
wszystkie wagony z kopali i przemyslowych
osrodkéw pélnocnej polaci kraju, przeznaczone
dla okregu paryskiego. Jednoczesnie jest to sta-
cja rozrzadowa dla wagonow kierowanych z we-
zta paryskiego na poélnoc.

Stacja ,Le Bourget” jest polozona w poblizu
Paryza na skrzyZzowaniu zewnetrznej kolei obwo-
dowej (Grande Ceinture) z linia Paris — Lon-
gneau (rys. 1). Zewnetrzna obwodowa laczy sta-
sie ,Le Bourget” ze stacjami rozrzadowymi in-
nych kolei, mianowicie ze stacjami: Argenteuil —
Kolei Paristwowych (Etat), Vaires — Kolei Wschod-
niej (Est), Villeneuve — Kolei Lionskiej (P. L. M.)
i Juvisy — Kolei Orleanskiej (P. O.).
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Rys. I. Wazniejsze stacje i linje kolejowe obstugiwane
przez stacje rozrzadowa ,.Le Bourget".

Linia Paris — Longneau daje polaczenie sta-
cji ,Le Bourget”, z jednej strony, ze stacja La
Chapele i koleja obwodowa wewnetrzna (Petite
Ceinture), z drugiej z kolejami belgijskimi przez
stacje Tergnier, Aulnoye i inne, z pélnocnym za-
glebiem weglowym (stacje Lens i Somain) i wre-
szcie z okregami przemystowymi Lille, Roubaix,
Turcoing i inne.

Bourget” pod Paryzem

Na stacji ,Le Bourget" zesrodkowywuja sie
dwa rézne kierunki ruchu wagonéw. Wagony la-
downe, idace z pélnocy i przeznaczone dla Pa-
ryza i dalszych polaci kraju oraz wagony prze-
waznie prozne, kierowane na péinoc.

Calosé stacji rozrzadowej ,,Le Bourget" skfa-
da si¢ z trzech odrebnych grup: (rys. 2).

1) grupy zdawczo-odbiorczej, przeznaczonej
do wymiany wagonéw z obwodowa zewnetrzna;

2) grupy nieparzystej, tak zwanego ,,Marok-
ka", ktéra zestawia pociagi kierowane na péinoc,
przewaznie prozne;

3) grupy parzystej, przyimujacej tfadowne po-
ciagi z polnocy i rozrzadzajgcej je na rézne kie-
runki.

Grupa zdawczo-odbiorcza zostala wybudowa-
na przed 1914-ym rokiem i powiekszona w ro-
ku 1929; sktada sie ona z 20 toréw.

Grupa ,Marokko”, wybudowana w latach
1910—1911, posiada 18 toréw rozrzadowych i 4
tory przyjazdowe, polozone na spadku.

rupa parzysta, oddana do eksploatacji w ro-
ku 1929 posiada 10 toréw przyjazdowych i 30
toréw rozrzadowych.
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Rys. 2. Stacia rozrzadowa ..Le Bourget”

a) grupa loréw zdawczo.odbiorezych, b) grupa toréw

poludniowych, c¢) dawna grupa toréw parzystych, d)

grupa toréw ,loco”, e) grupa toréw t. zw. Marokko.

f) parowozownia, ¢) grupa toréw parzystych,
h) warsztaty wagonowe.

Stacja ma réwniez krytg rampe przetadow-
cza z odpowiednimi torami.

Oprécz wyzej wymienionych zasadniczych
grup znajduje si¢ na st. ,Le Bourget” sze-
reg innych grup dawniejszej budowy, mianowirie
grupa poludniowa, uzywana poprzednio do roz-
rzadzania wagonéw na po6lnoc i dawna grupa to-
row rozrzadowych dla wagonéw przybywajacych
z poéinocnego kierunku. Obecnie obydwie te gru-
py sa przebudowywane na grupe toréw rozrza-
dowych dla kierunku nieparzystego, gdyz istnie-
jaca grupa do tego celu, t. z. ,,Marokko" jest
juz niewystarczajaca.
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Procz tego w sklad stacji ,,Le Bourget" wcho-
dza, parowozownia i warsztaty naprawy taboru.

Czlonkowie Kongresu zwiedzili jedynie gru-
pe toréow parzystych, t. j. te czes¢ stacji, ktora
zostala ostatnio uruchomiona.

Czesé ta jest stacja rozrzadowa przewaznie
dla pociggéow weglowych nadchodzacych z pol-
nocnego zaglebia weglowego; sortuje wagony kie-
rowane poza Paryz na poszczegolne linie kolejo-
we oraz przeznaczone dla Paryza. Porzadkowa-
nia wagonéw wedlug stacji zasadniczo nie wyko-
nywa. Praca ta jest wykonywana na stacjach
rozrzadowych wlasciwych linii.

Grupa toréw t. z. parzystych sklada sig, jak
to juz zaznaczono, z 10 toréw przyjazdowych
o dlugosci 480—500 m i 30 toréw rozrzadowych
o dlugosci okolo 700 m. Jest obslugiwana przez
cztery posterunki (rys. 3):

1) E blok posterunek wjazdowy,

2) C posterunek rozrzadowy,

3) B . hamulcéw automatycznych,
4) A . wyjazdowy.
Dwie gorki rozrzadowe, umieszczone obok

siebie w koncu toréw przyjazdowych, sa uzywa-
ne na zmiane.
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Rys. 3. Grupa toréw parzystych . Le Bourget'.

A posterunek wyjazdowy., B posterunek hamulcéw
automatycznych, C posterunek rozrzadowy, D gérka
i budks rozrzadowa, E posterunek wjazdowy.

Hamowanie odczepionych wagonéw na torach
rozrzadowych jest wykonywane za pomoca plo-
zow hamowania (sabot-frein) systemu Deloison, za-
instalowanych w posterunku B. Plozy te sg wpro-
wadzane w ruch elektrycznoscig.

Obydwie gorki rozrzadowe maja jednakowa
wysokosé¢ 2,57 m — gdyz warunki atmosferycz-
ne latem i zimg nie sa tak rdine, aby wymagaly
odmiennych wysokosci gorki.

Szybkosé rozrzadzania wynosi s$rednio 5 wa-
gonéow na minute.

Wedlug oswiadczenia inzyniera, oprowadza-
jacego wycieczke, zastosowano tu gorki i rozrza-
dzanie parowozem, a nie tory przyjazdowe na
spadku i rozrzadzanie ciezarem wlasnym, jak to
ma miejsce, naprzyklad, w Lille la Delivrance,
ze wzgledu na warunki terenowe oraz na rzeko-
mo wieksza szybko$é rozrzadzania przy gérkach,
pomimo iz gorki wymagajace pracy parowozu sa
w eksploatacji drozsze.

Ze wzgledéw terenowych musiano sie zado-
woli¢ torami przyjazdowymi o dlugosci od 480
do 500 m. Poniewaz niektére pociagi nie mie-
szcza si¢ na takiej dlugosci, zachodzi pociag
ich rozczepiania. Do okreslenia, czy pociag

miesci si¢ na torze przyjazdowym, stuzy specjal-
ne urzadzenie, oparte na komérce {fotoelek-
trycznej.

Przy wejsciowym korncu toréw przyjazdo-
wych znajdujg si¢ dwa slupki. Na jednym z tych
stupkow M (rys. 4) znajduje sie Zrodlo swia-
tla (lampka elektiryczna), wysylajaca promie-
nie w kierunku drugiego stupka N, na ktérym
jest umieszczona komorka fotoelektryczna. Pro-
sta M N przechodzi mniej wigcej po linii
ukreséw. Zrédlo s$wiatla oraz komoérka foto-
elektryczna sa umieszczone na wysokosci ra-
my wagonu. Jezeli ostatni wagon przeszed! przez
linie M N, to promien ze zrédla M swobodnie
przechodzi do komérki fotoelektrycznej, co za
pomoca specjalnych urzadzen jest sygnalizo-
wane na posterunek wjazdowy E. Jezeli na
linii M N stoi wagon i przeszkadza promieniowi
z M dzialaé na komérke w N, to zjawisko to
rowniez jest przekazywane na posterunek D
i blokowy, ktéry porozumiewa si¢ z maszynistg
za pomocg krotkofalowego aparatu radiowego,
zleca mu posuwaé sie naprzéd, az do takiej diu-
gosci, aby ostatni wagon stanal poza ukresem.
t. j. przeszedt linic M N. Wtedy od czola pociagu
odczepiaja ilos¢ wagonéw przekraczajaca ukres
wyjsciowy 1 parowéz manewrowy bezposred-
nio rozrzadza te kilka wagonow z przeciw-
legltego konca toréow rozrzadowych w poblizu po-
sterunku A, kolo ktérego znajduja sie dwa wy-
ciggi dla tego rodzaju rozrzadu, oraz dla ewen-
tualnego porzadkowania wagonow wedlug stacji,
o ile tego zachodzi potrzeba.

Rys. 4.

Pomiedzy gorkami znajduje sie niewielki po-
sterunek D, przeznaczony dla pracownika kieru-
jacego rozrzadzaniem. Posterunek ten jest zao-
patrzony w krétkofalowe radioaparaty nadawczo-
odbiorcze, za pomoca ktérych kierownik poste-
runku porozumiewa si¢ z maszynistami manew-
rowymi i nastawniczym posterunku wjazdowego,
posiadajacymi takie same aparaty. Poza tym
w kabinie D znajduja si¢ guziki osobnego elek-
trycznego aparatu sygnalizacyjnego, tak zwane-
go aparatu D. E. N. Za nacisnigciem odpowied-
niego guzika zapala si¢ na posterunku rozrzado-
wym C i posterunku hamulcowym B s$wiatlo
wskazujace, na jaki tor jest przeznaczony od-
czepiony wagon.

Posterunek wjazdowy E jest zwyklym poste-
runkiem z nastawnia przebiegowa typu M. D. M.

Posterunek rozrzadowy C jest posterunkiem
typu elektrycznego, nie zautomatyzowany. Sil-
niki elektryczne rozjazdow sa wprowadzone
w ruch za pomocg raczek, umieszczonych na
metalowej tablicy, na ktérej znajduje sie schemat
stacji. Raczki sa umieszczone w miejscach roz-
jazdéw, polozenie ich odpowiada polozeniu, na
ktére jest nastawiony rozjazd w terenie. Poste-
runek C jest stale obstugiwany przez jednego pra-
cownika.
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Poslerunek B hamulcéw automatycznych jest
obstugiwany przez dwéch pracownikow.

Plozy hamowania sa rozmieszczone w czte-
rech pasach hamowania, polozonych jeden za
drugim. Osiagana dlugosé¢ hamowania wynosi oko-
fo 80 meirow.

Dla odczepéow zlozonych z wigkszej ilosci wa-
gonéw hamowanie automatyczne nie wystarcza

i w takim przypadku wagony musza byé¢ dodat-.
kowo hamowane recznie. Wagony takie sa obstu-
giwane przez specjalnych hamulcowych, ktérzy
wsiadaja do wagonu przy odczepianiu go na
gorce rozrzadowej, jada do przeciwleglego kon-
ca stacji, skad powracaja roboczym tramwajem
elektrycznym, kursujacym wzdluz catej stacji i sta-
nowigcym niejako jej osobliwosé.

RESUME. Dans le présent article on trouve une description de la gare de triage ,Le Bourget”
prés de Paris. L'auteur nous renseigne en particulier sur les installations modernes de cette gare.

Skrzynia tadunkowa i dzwigi w Dziale Kolejowym Migdzynarodowej
Wystawy w Paryzu.
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Prof. inz. Aleksander Miszke.

656.21

Paryska stacja drogi zelaznej Wschodniej, Gare

de I'Est

Stacja paryska {francuskiej Drogi Zelaznej
Wschodniej (Chemin de fer de I'Est) zostala ostat-
nio gruntownie przebudowana. W nowej swej sza-
cie odbiega ona znacznie od innych stacji i dwor-
cow paryskich. Ze wzgledu na swa przeszlosé i nie-
ktére ciekawe urzadzenia zastuguje na szczegélo-
we omoéwienie.

Stacje ograniczaja rue de Strasbourg z polud-
nia, rue d'Alsace z zachodu, rue du Fauborg St.
Martin ze wschodu i rue La Fayette z pélnocy.
Gléwnym frontem dworzec zwrécony jest na po-
tudnie ku ulicy de Strasbourg.

Stacja i dworzec znajduja si¢ we wskazanym
miejscu od poczatku, a mianowicie od roku 1850,
gdy za Ludwika Napoleona nader uroczyscie otwar-
to pierwoiny budynek, kiéry ze zmienionym uzyt-
kowaniem przetrwal do obecnej przebudowy i kté-

bourga. Dworzec zostal zbudowany w ksztalcie
podkowy, czesto wtedy spotykanym w duzych
miastach. Przykladéw stacji tego typu bylo do
wielkiej wojny sporo, miedzy innymi, w Wiedniu
(dworzec dr. Zel. Pétnocnej), w Petersburgu (dwo-
rzec dr. zel. Warszawskiej i Moskiewskiej), w Ne-
apolu i w kilku miastach niemieckich. Stacja po-
siadala kilka toréw pod wysoka hala, po jednym
zewngtrznym peronie z kazdej strony, a wzdluz
nich “sale pasazerskie i inne urzadzenia, z jednej
strony dla podrézinych odjezdzajacych, z drugiej
dla przyjezdzajacych. Uklad taki ma te gtéwna wa-
de, ze nie pozwala na rozwé6j wszerz w obrebie
glownych zabudowan dworca. Waskie pasmo to-
row bylo na stacji Est obudowane poza tym przez
scisle przylegajace magazyny towarowe, szope wa-
gonowa oraz przez parowozownie.

ry wtedy wywarl na wspélczesnych ogromne wra-
zenie, a stacja uwazana byla za przodujaca na
$wiecie, tak ze ,Illustration” twierdzila: ,Il n'y a
pas de gare de chemin de fer qui poisse lui étre
comparée'’... Zycie pokazalo, jednakowoz, co in-
nego. Mieli racje ci, ktérzy juz w roku 1850 wska-
zywali, ze stacja jest zla, bo przewazyli przy jej
tworzeniu architekci (bardzo wybitny Duquesney),
a nie technicy. W rezultacie okazalo sig, ze sta-
cja ta, Gare de |'Est, nie wykazujaca nadmiernie
wielkiego ruchu w poréwnaniu z innymi podobny-
mi stacjami Paryza i Londynu, byla bodaj naj-
wigcej razy i najgruntowniej przebudowywana od
tego czasu, Za kazdym razem program rozwoju jej
zdolnoéci pracy byl zbyt szczuply, nie tak jak na
stacjach takich jak Saint-Lazare w Paryzu, Liver-
pool street, Euston lub Padington w Londynie. Po-
réwnywam tu Gare de !'Est z tymi stacjami jako
ustrojowo pokrewnymi. Do pierwotnej stacji wcho-
dzila poczatkowo jedynie linia kolejowa ze Stras-

Juz przed rokiem 1877 w zwiazku z dopro-

wadzeniem linii 2z Mulhouse przebudowano
gruntownie, ale krétkowzrocznie, urzadzenia
stacyjne. Pod hala gléwna zbudowano srod-

kowy peron kosztem usuniecia
row pomocniczych. Dostep do takich pero-
néw srodkowych jest zawsze nader utrudniony.
Boczne skrzydla dworca i perony zewnetrzne wy-
dluzono. Po zburzeniu magazynéw towarowych,
szopy wagonowej oraz remizy parowozoweij,
zbudowano nowe nieco rozsunig¢te magazyny towa-
rowe, celne i1 szope. Zabudowania te znéw scislz
przylegaly do rozszerzonej bezposrednio za dwor-
cem wiazki toréw i uniemozliwialy jakikolwiek dal-
szy ich rozwo6j. W obrebie tej wigzki rozszerzonej
poza dworcem zbudowano dwa perony dwustron-
ne dla pociagéw z Mulhouse'y. W okresie tym po-
szerzono otwér nad torami wiaduktu ulicy de
I'Aqueduc i skasowano przekroczenie ulicy des
Abattoires.

jednego z to-
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W  roku 1889 widzimy stacje w odmien-
nej juz znowu szacie, Poza dworcem pierwotnym
mamy juz siedem peronéw osobowych dwustron-
nych i ta czeéé¢ zaczyna wyraznie dominowaé po-
nad pierwotnymi urzadzeniami pod stara hala. Dla
podroznych, korzystajacych 2z nowych peronéw
zbudowano nowe pomieszczenia dworcowe, jedno
w lewym starym skrzydle, drugie jako dobudéwka
do prawego skrzydla skierowana i dochodzaca do
Faubourg St. Martin. Magazyny i szope wagono-
wa znow usunieto i zbudowano $ci§le jak dawniej
przylegajace do nowych toréw peronowych inne
magazyny towarowe z obydwéch ich stron. Posze-
rzono jeszcze raz i to znacznie wiadukty ulic de
I'Aqueduc i La Fayette. Szope wagonowa i remi-
z¢ parowozowa usunieto ze stacji na miejsce dai-
sze i odpowiedniejsze, a w kazdym razie mniej

Rys. 5.

wartosciowe. W tym okresie wprowadzono zwy-
czaj, juz wtedy stosowany w Anglii, niekrepowania
wyjscia podréznych na peron. Uwazano to wtedy
za znaczne ulepszenie i udogodnienie. Wskazuje
to jak niedogodne bylo usytuowanie poczekalni
w stosunku do peronéw. Do tego czasu przetrzymy-
wano podréznych w poczekalniach i wypuszczano
dopiero przed samym odejsciem pociagéw. Nowy
porzadek zmniejszyl znaczenie poczekalni, Od te-
go czasu sg one na francuskich dworcach przewaz-
nie male i ulokowane w miejscu drogurzednym, jak
na wickszosci stacji angielskich, Gléwny nacisk
ktadzie sie tam na hale odjazdowe i przyjazdowe.
Nasza technika kolejowa, opierajaca si¢ dotych-
czas raczej na wzorach niemieckich, powinna by
raczej wzorowaé si¢ pod tym wzgledem na tech-
nice angielskiej i francuskiej, oraz pokrewnej z nig
polnocno-amerykariskiej, jako bardzxe] odpowiada-
jacej coraz intensywniejszemu i predszemu tempu
Zycia,

Stacja de I'Est z roku 1889 przetrwala bez zmian
bardzo kroétko, bo juz w roku 1900 widzimy ja
w postaci gruntownie zmienionej. Pociagi stawaly
sie coraz dluzsze i ilo§é ich zwickszata sie. Zarzu-
cono catkowicie tory w obrebie pierwotnego budyn-
ku od poludnia; stanowit on od tej chwili jedynie
przejscie w kierunku od ul. de Strasbourg i metra

irytujace podréznych swa dilugoscia. Dobudowki
w skrzydtach pierwotnego dworca z roku 1889 ro-
zebrano, azeby wydluzy¢ tory peronowe, ktérych
ilos¢ zwigkszono z 14 do 16 przez dodanie jedne-
go dwustronnego peronu. Usunieto réwniez maga-
zyny towarowe zbudowane od zachodu w roku 1889,
Jednoczesnie skasowano na wzér U. S. A. specja-
lizacje toréw peronowych. Do tego czasu tory te by-
ly podzielone $cisle na grupe przyjazdowa i odjaz-
dowa. Budynek starego dworca przeznaczono dla
podréznych odjezdzajacych. Dla przyjezdzajacych
zbudowano na wschéd od niego nowy budynek do-
chodzacy do ul. du Faubourg St. Martin. Dzisiaj
ten budynek juz nie istnieje. ;

Juz w roku 1912 urzadzenia z roku 1900 byly
niewystarczajace; sporzadzono nowy projekt pod
kierownictwem wybitnego specjalisty p. Descubes,
naczelnego inzyniera Chemin de fer de 1'Est, w na-
stepstwie profesora drég zelaznych Ecole des Ponts
et Chaussées. Projekt przewidywal dalsze wydtu-
Zenie torow peronowych do 210 m i zwiekszenie
ich ilosci do 24. W celu wydluzZenia toréw miano
cbeigé pétnocna polowe starego dworca, dobu-
dowa¢ analogiczny budynek od ul. St. Martin i bu-
dynek laczacy pomiedzy nimi, Wzdtuz tej ulicy
mial pozostaé¢ diugi budynek administracyjny, a sa-
ma ulica miala by¢ przesunieta na wschéd z prze-
budowa wszystkich frontéw kamienic. Projekt
zwickszal dlugos¢ ogélna toréw peronowych
o 80%, a ich powierzchni¢ o 125%. Wojna prze-
szkodzita urzeczywistnieniu projektu p. Descubes’a.
Po wojnie sprawa przebudowy stala si¢ palaca.
Ruch wzrastal w stosunku 6—7% rocznie. Ilosci
podréznych odjezdzajacych wyniosty: w latach
1851—530,000. 1877— 2 miliony, 1882 — 3 milio-
ny, 1501 — 8 milionéw, 1911 — 12 milionéw, 1931
26 milionow.

W roku 1931 dzienna ilo§é wynosita 80,000 po-
droznych, z tej liczby 70,000 podréznych podmiej-
skich dziennie. Ilosé podréinych odjezdzajacych
pomiedzy g. 18,30 a 19,30 siegala 30,000 czyli 500
os6b na minute.

Z powyzszego widaé, ze i w Paryzu, jak w War-
szawie, dominuja pasazerowie podmiejscy, ze dla
nich trzeba wykonywaé tak kosztowne inwestycje.
Niestuszne wigc sa nieraz spotykane utyskiwania,
ze w Warszawie wykonywujemy kosztowne budo-
wle na linii $rednicowej dla ruchu podmiejskiego,
gdy ruch daleki zadowolnitby sie ze wzgledu na
swa ilo§é¢ znacznie prostszymi stacjami. Tak jest
we wszystkich wielkich miastach swiata i takie jest
zadanie drég zelaznych magistralnych.

Powyzszy projekt p. Descubes'a ponownie zba-
dany i poszerzony po wojnie zostal obecnie zre-
alizowany. Ilo§é toréw peronowych doprowadzono
do 30. Zachednia wigzka 10 toréw przeznaczona
jest zasadniczo dla pociagéw dalekich odjezdzaja-
cych, za nimi ku wschodowi lezy szes¢ toréw dla po-
ciaggéw podmiejskich odjezdzajacych, dalej takaz
grupa dla podmiejskich przyjezdzajacych i wresz-
cie na wschodnim skraju 8 toréw dla pociagéw dale-
kobieznych przychodzacych. Uktad potaczen pozwa-
la jednakowoz przyjmowaé lub wyprawiaé pociagi
z dowolnego toru. Przecigtna dlugoéé toréw pero-
nowych wynosi 310 metrow, a szerokos$é¢ kazdego
z 15 peronéw 7 metréw. Zwiekszenie ilosci toréow
peronowych wykonano kosztem przesuniecia na
wschéd o 65 metréw ulicy du Faubourg St. Martin.
Przesuniecie to wykonano na dlugosci 400 metréw,
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Ponownie zwigkszono otwory wiaduktéw pod ulica-
mi La Fayette i de I'Aqueduc. W pozostalej potu-
dniowej polowie pierwszej hali dworcowej umiesz-
czono kasy dla podréznych dalekobieznych, w syme-
trycznej wschodniej nowej hali kasy dla ruchu pod-
miejskiego, stosujac w obydwéch przypadkach za-
miast oddzielnych odgrodzonych od siebie kas —
hale zaopatrzone w maszyny do drukowania bile-
tow. Znakomite ulepszenie, ktére powinno nam shu-
zy¢ za wzor.

W nowym budynku srodkowym, mieszczacym
si¢ pomiedzy wspomnianymi halami kasowy-
mi -znajduje si¢ hala przyjmowania bagazu.
. Pomiedzy budynkiem frontowym od ulicy de Stras-
bourg, mieszczacym hal¢ wejsciowa i jak wyzej
wspomniano, kasy i bagaz odchodzacy, a pomiedzy
koricami toréw peronowych urzadzono kryta plat-
forme poprzeczna dlugosci 190 metréw i szero-
kosci 24 m, z ktérej podrézni maja dostep do pero-
néw. Pomimo tak znacznej dlugosci dworca prze-
znaczono go w poziomie ulicy wylacznie dla podroz-
nych odjezdzajacych. Bagaz podrézinych przyjez-
dzajacych wydaje sie¢ w pomieszczeniu sutereno-
wym. Na jednym poziomie z ta podziemna hala wy-
dawania bagazu urzadzono na dlugosci 200 m po-
mieszczenie do samochodéw szerokosci 24 m.
Zjezdzaja one dori i wyjezdzaja z powrotem na
powierzchnie ulic po dwéch pochylniach urzadzo-
nych po bokach dworca pomiedzy ulicag de Stras-

bourg a podziemiem wzdluz ulic d'Alsace i du
Faubourg St. Martin.
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Rys. 7.

Pasazerowie przyjezdzajacy do Paryza maja
mozno$¢ wyjécia z hali poprzecznej bezposrednio
na ulice d'Alsace przez wyjécie zachodnie i na uli-
ce Faubourg St. Martin przez wyjscie wschodnie
Procz tego maja w srodku poludniowej $ciany hali
poprzecznej schody prowadzace w dét do podziem
nej hali umieszczonej pod halg bagazu odchodzace-
go. Z tej hali podziemnej prowadza korytarze do
platform metra czyli miejskiej kolei podziemne:.
Ma wigc pasazer bezposrednie polaczenie pomie-
dzy metrem a peronami stacji, z ktérego moze ko-
rzystaé w obydwéch kierunkach jazdy bez wycho-

dzenia na ulice, a wigc bez kolizji z ruchem ulicz-
nym. Pasazer przyjezdZajacy, chcac odebraé swoj
bagaz lub nawet tylko skorzysta¢ z takséwki lub
oczekujacego nan samochodu, schodzi z hali po-
przecznej po schodach do pomieszczen podziem
nych, o ktérych byla mowa wyzej, gdzie stoja sa-
mochody i wydaje sie bagaz, Précz schodow ist-
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nieja dzwigi osobowe laczace hale vpoprzeczna ze
wspomnianymi podziemiami.

W poétnocnym koricu peronéw urzadzono pod
nimi poprzeczna galerie bagazowa. Galeria ta jest
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potaczona z
dzwigu bagazowego.
podiuznego wozkéw bagazowych po peronach

kazdym z peronéw przy pomocy
Celem unikniecia transportu

osobowych, co jest niedogodne dla podréz-
nych, stara sie administracja kolejowa umie-
szczaé wagony bagazowe w koncu pociggéw
ad strony poprzecznej galerii bagazowej. Poniewaz
to nie zawsze jest mozliwe, urzadzono dzwigi na
szeéciu peronach réwniez w poludniowym korcu
peronow.

Poprzeczna galeria bagazowa potaczona jest
dwupietrowa galeriag podiuzna z dworcem, a w za-
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chodnim koricu z budynkiem poczty. Galeria po-
dluzna miesci si¢ pod jednym z peronéw. W gornym
pietrze galerii, bezposrednio pod powierzchnia pe-
ronu, transportuje sie bagaz do pociggéw odchodza-
cych. Dolne pigtro galerii podluznej stuzy do prze-
wozu bagazu przychodzacego od pociagu do pod-
ziemia w dworcu, gdzie odbywa sie jego wydawanie
podréznym.

Poza galeriag podluing urzadzono pod czterema
skrajnymi wschodnimi peronami transrortery po-
dluzne, przenoszace bagaz od pociagow na {asmie
ruchomej do miejsca wydawania w podziemiu.

W podziemnej hali centraire; umieszczonej ped
srodkowa czescig dworca, 2zyli pod hala bagazu
odchodzacego, stuzacej komunikacii miedzy stacia
a metrem, znajdujg sie sklepy. kawiarnia i resia-
uracja, przechowalnia bagazu recznego précz znaj-
dujacych si¢ w dworcu na parterze, kapiele, fryz-
jer, telefony, czyszczenie obuwia oraz sala kores-
pondencyjna. Dalej znajduje si¢ bufet na
pierwszym pigtrze a na drugim -— hotel. Reszle
antresoli pierwszego i drugiego pietra zajmuja biura.

Nastawianie zwrotnic 1 sygnaléw skoncetro-

Ogrom wysitku, wlozonego w opisang przebu-
dowe gare de 1'Est mozna zrozumieé dopiero, gdv
wzigé¢ pod uwage, ze tak gruntowna prace i zmia-
ny wykonano przy utrzymaniu intensywnego ru-
chu kolejowego, miejskiego ulicznego i metra. Prze-
budowa toréw i peronéw musiala byé¢ wykonywana
stopniowo z najmniejszym skrepowaniem dla“po-
droznych.

Pod torami zbudowano jednoczesnie glebokie
kilkupietrowe galerie bagazowe, zmontowano dZwi-
gi i transportery, Duze trudnosci nastreczyly punk-
ty spotkania z podziemnymi konstrukcjami metra,
a bodaj jedne z najwiekszych przy przebudowie
wiaduktéw ulicznych rue de la Faytte, de I'Aqueduc
i Philippe de Girard. Musiano w wielu przypadkach
zastosowaé konstrukcje nader wymyslne i niezwy-
kte. Opis tych robét budowlanych czytelnik moze
znalezé we francuskich publikacjach specjalnych
i czasopismach'). Tu ograniczylem sie raczej do
strony eksploatacyjnej zagadnienia i z tego punktu
widzenia rzuca si¢ w oczy, ze tak ogromny wysi-
tek zostal spowodowany przez wymagania rucho-
we stosunkowo skromne jak na podobnego rodza-

Rys. 10.

wano w jednym posterunku. Zastosowano elek-
tryczny system Descubes'a, przy ktérym kazdemu
catkowitemu przebiegowi odpowiada jeden lewarek.
Lewarki przebiegow obstugujacych kazda z czie-
rech wymienionych wyzej grup toréw peronowych
sa zebrane w oddzielnym stawidle i obstugiwane
przez osobnego funkcjonariusza. Powyzsze grupy
sa to: 10 toréw odjazdowych dalekobieznych, 6 to-
réow odjazdowych podmiejskich, 6 toréw przyjaz-
dowych podmiejskich i wreszcie 8 toréw przyja-
zdowych dalekobieznych, razem 30 toréw. Nalezy
podkreslié, ze ruch we Francji odbywa sie po le
wym torze, nie jak u nas zasadniczo po prawym.

Wysilek pracy wloZonej w ostatnia przebudowe
tej stacji byl ogromny. Nabyto 48 nieruchomosci,
usunieto 1027 lokatoréw, z tej liczby 500 otrzyma-
fo mieszkania, w tym celu zbudowane przez towa-
rzystwo kolejowe. Zbudowano dla przepuszczenia
pod torami ul. Philippe de Girard wiadukt-tunel
diugosci 108 m i szerokosci 41 m, wiadukt ulicy
de lI'Aqueduc rozpietosci 114 m i wiadukt ulicy
Lafayette otworze 136 m. Roboty komplikowala
koniecznos$é niekrepowania ruchu kolejowego.

W czasie od grudnia 1924 r. do grudnia 1931 r.
zuzytkowano 1,908,000 dniéwek w ciggu 2100 dni
roboczych, czyli bez mata 1000 dziennie. Ilo§é ro-
botnikow siegata 2750 srednio przy najwiekszym
napigciu robét w maju i czerwcu 1930 r.

Koszt wyniost 41 milionéw frankéw pelnowar-
tosciowych przedwojennych.

ju stacje w wielkich miastach., Ponad 300 pocia-
gow, pustych sktadéw pociagowych i ruchéw ma-
newrowych dziennie jest to liczba stosunkowo nie-
znaczna. Jaskrawo wystepuje tu wyzszosé dwor-
céw przejsciowych nad czolowymi. Musi to byé
satysfakcja dla nas, Zze zdolalismy stworzyé w sto-
licy odmienny aparat ruchowo kolejowy, oparty
wlasnie na idei stacji przejsciowych, sprawniej-
szych od czotowych do 8 razy wedlug danych ze
Stanéw Zjednoczonych przy 1dentycznym rozwoju
torowym. Nowa stacja paryska ma moznosé¢ zala-
twiania po 4 pociagi w ciggu godziny najwieksze-
ge napiecia ruchu na kazdym ze srodkowych 12
torow przeznaczonych do ruchu podmiejskiego. Wy-
dajnosé loréw skrajnych przy ruchu pociagow da-
lekobieznych bedzie oczywiscie daleko mniejsza.
Jest to rezultat niewielki w poréwnaniu z naszymi
dworcami, szczegdlnie jezeli wziaé pod uwage tak
udatnie zastosowany u nas system wahadlowych
pociagow podmiejskich, przy ktérych kazdy prze-
chodzacy pociag zastepuje dwa przy zwyklym spo-
sobie jazdy, nie wahadlowym.

W trakcie projektowania oméwionych zmian za-
stanawiano sie nad zastosowaniem ukladéow toréw
i peronéw w kilku pigtrach z petlica do zawracania
pociagow od potudnia, na wzér schematu przyjete-
go na dworcu nowojorskim przy ul. 42-ej drogi ze-

') Roéwniez Przeglad Zagr. Pism. Kolejowego: nr 4 —
r. 1929, nr 9 — r. 1930 i nr 4 — r. 1932,
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laznej New York Central, prowadzacej do Chica-
go. Nalezy zalowaé, zZe tego nie zastosowano
a szczegoélnie petlicy, bo zwigksza ona ogromnie
sprawno$é pracy dworcéw i zmniejsza ilosé skrzy-
zowan przebiegow pociagéw w punkcie wejscia na
dworzec.

,Pomimo to dworzec opisany jest dla fachowca
bardzo ciekawym obiektem, odbiegajacym znacz-
nie w urzadzeniach i budynkach od szablonu fran-
cuskiego i moZe angielskiego, dotychczas stosowa-
nego. Jednym z fragmentéw najciekawszych jest
podziemna ulica, umozliwiajaca dojazd pojazdéw
ulicznych do bagazu i pod perony, tak Ze pasazer
nie jest zmuszony do wychodzenia na plac przed
dworcem, co szczegélnie podczas deszczu jest przy-
kre, a znajduje takséwke wewnatrz dworca. Idea
ta byla oddawna stosowana na wielu dworcach
angielskich w Londynie, Edinburgu i innych mia-
stach, a précz tego w zbudowanym w roku 1910—11
nowojorskim dwoicu Pensylwanskiej drogi zelaz-
nej, chociaz w tym przypadku w do§é skromnych
rozmiarach i ogranicza si¢ gléwnie tylko do tak-
sowek dla pasazeréw, odbierajacych bagaz.

Przy projektowaniu dworca gléwnego w War-
szawie, majacego uklad zupelnie zblizony do pen-
sylwarnskiego, zaproponowalem wprowadzenie sa-
mochodéw na poziom posredni pomiedzy peronami
a podtoga dworca, ale szkice te nie zostaly zaapro-
bowane. Bano sie zbyt daleko idacej inowacii.
Szkoda, bo z rozméw z inzynierami duriskimi w Ko-
penhadze przekonalem sie, ze i tam daza do tego
kosztem przebudowy dworca, zbudowanego nie tak
dawno wedlug mysli pokrewnej z przyjeta w War-
szawie,

Nastepnie narzuca si¢ jeszcze jeden wniosek
z historii istnienia i zmian w ukladzie stacji de
I'Est. Przesladowalo ja, jak widzimy z podanego
opisu state przeklenstwo zbyt skromnych przewidy-
warn i zbyt skapego planowania przy przebudowach,
wykonanych w rozmaitych czasach. Obawiam sie,
ze i ostatnia przebudowa zbyt predko okaze si¢ nie-
wystarczajaca pod niektérymi wzgledami. Trudno
byloby wskazaé inna wielka stacje, ktéra w tym
czasie tyle razy byla gruntownie przebudowana.

Gléwnym bledem w stopniowych etapach bylo
stale obudowywanie toréw budynkatm Uniemozli-
wialto to zwickszenie ilosci toréw i perondéw i prze-
budowe ukladu toréw bez wiekszych robét i kosz-
tow. W opisanych dziejach tej stacji nie widzimy
ani jednego przypadku zastosowania stopniowego
jej rozwoju.

rzy zmianach w urzadzeniach kolejowych wiel-
kich miast nalezy budowaé tylko to, co jest scisle

potrzebne, ale mieé plan, program i miejsce zare-
zerwowane do dalszego rozwoju w miare wzrostu
ruchu. [ tego trzeba sie trzymaé scisle, a nie kie-
rowaé si¢ dorywczo potrzebami chwili. W naszej
wlasnej praktyce mielismy juz przypadki wykony-
wania pewnych fragmentarycznych zmian, zadawa-
lajgcych na razie nasuwajace si¢ wymagania, ale
nie wiagzacych si¢ z szerszym planem rozwoju; ta-
kie fragmentaryczne urzadzenia czestokro¢ nie zda-
ly egzaminu, niektére juz po roku lub dwéch byly
do niczego i musialy by¢ zdemolowane w celu za-
stapienia przez urzadzenia inne, szerzej zakrojone.
Wojna europejska, burzac u nas w wielu miejscach
gruntownie urzadzenia kolejowe, jak we Franciji
w régions dévastées, dala moznosé celowo i na da-
leka przyszlosé rozplanowaé nasze nowe stacje.
Powinnismy dbaé, azeby pod naciskiem chwilo-
wych drugorzednych potrzeb nie obmurowywaé
si¢ obcymi dla stacji budynkami, ktére moga nam
potem utrudnié planowy ich rozwéj. Dotyczy to na-
przyklad stacji wejsciowych do wezla Warszaw-
skiego a wiec Warszawy Zachodniej i Wschodniej.
Na tej ostatniej warsztaty byly spalone i dlatego
zdecydowano budowe nowych w zupelnie innym
miejscu; mialo to daé¢ moznosé swobodnego rozpla-
nowania tak odpowiedzialnej stacji. Zatowalibysmy
w przyszlosci, gdybysmy naprzyklad obecnie pod-
trzymywali egzystencje w tym miejscu przestarza-
tych budowli, stusznie chwilowo podlatanych
i w ten sposéb spowodowali wykoszlawienie jednej
z najbardziej odpowiedzialnych staciji.

Stacji Warszawa Gléwna nic nie grozi, bo jest
to wlasciwie przystanek osobowy, ktory przy tak
szcze$liwym ukladzie i w tak dogodnym miejscu
polozony powinien starczyé na czas najdiuzczy, na
jaki liczyé mamy prawo.

Dawiejsza stacja czolowa w tym miejscu,
w szcze$liwym odroznieniu od Gare de 1'Est prze-
trwata do poczatkéw kolejnictwa prawie bez zmian,
obstugujac jedna z najruchliwszych linii na $wiecie.

Zaréwno Marconi, projektujac przed stu laty
dworzec, ktoérego szczatki dotychczas istnieja, jak
i inzynierowie budujacy stacje, mieli tak szczesli-
we i dalekie przewidywania, ze gdy w roku 1920 wy-
koriczono nowe dodatkowe tory peronowe urzy ul.
Chmielnej, wyzsi kierownicy eksploatacji bez zapa-
tu zaczeli korzystaé z nich, twierdzac, ze daliby so-
bie jeszcze rade i na starej stacji w jej dawniei-
szym stanie. Swiadczy to o dobrym ukladzie jej
przy calej skromnosci. Takie wnioski powinnismy

wyciagnac i w innych przypadkach z doswiadczenia
Gare de 1'Est.

RESUME. Dans l'article ci-dessus est donnée la description de la gare de I'Est de Paris der
niérement reconstruite. Aprés avoir donné un bref apercu sur les modifications lesquelles a subi cette
gare antérieurement, l'auteur souligne les améliorations récemment apportées, surfout au point de vue

de l'exploitation.

Chcesz poteyi Polski

~zapisz sie na czionka

Ligi Morskiej i Kolonialnej
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Stacja postojowa Landy kolei francuskich du Nord

W czasie sesji XIII Miedzynarodowego Kon-
gresu Kolejowego w Paryzu odbywaly sie bardzo
liczne wycieczki i pokazy techniczne. Zarzady
réznych towarzystw kolei francuskich przesci-
galy sie w uprzejmosci, z jaka pokazywano
uczestnikom Kongresu najnowsze urzadzenia ko-

2) grupe 9 toréw do =zestawiania pocia-
gow (II);

3) grupe 9 toréw do oczyszczania i biezacych
napraw wagonéw (III);

4) grupe 24 toréw odstawczych dla wagonéw

stanowiacych rezerwe (IV).

Ateliers du Matériel Roulant du Landy
Landy ra/ﬁa_q stock shops
Wagenwerkmeisterei Le Landy

Cotune 12
w12, bour (
Stellwerk 12 H  Remise des vortires
o Atehers divers

Groupe de receotion et de vesile
Il Groupe de formation

' Groupe de vettoyage ot dontretsen

IV Groupe du materel de reseree

b Ateliers de fevages of de reparanon

Hebe - ond Ausbesserungaworkitatten

Wagensehuppen
Nebenwerkstatten

Ufung and repace shaps
Carrage shed

Miscelloneous shops

Beceplion and wspechen Sidiags
Marshalling vidings

Einfabet - und Unteesuchungigleagruppe
Sammelglengruppe

Beirngungs. and Untechallungsglengrapoe
Gleugroppe fur Reservewagen

Learing and maintennce sidings
Reserve stock sidngs

Rys. 1.

lejowe. Wycieczka na stacje postojowa Landy
nalezala do ciekawszych.

Sa to Paryskie ,Szczesliwice”, z tgq réznica,
iz zesrodkowano tu przerabianie wszystkich skla-
déw osobowych przybywajacych z linii magistral-
nych na dworzec Gare du Nord, ich naprawy bie-
zace oraz oczyszczanie. W czasie zwyklym ilosé
skladow przerabianych na stacji postojowej Lan-
dy wynosi na dobe 55; w dni $wigteczne liczba
ta wzrasta do 90.

St. Landy zostala przebudowana b. niedawno;
poprzednio wszystkie roboty byly wykonywane
na niezmiernie waskich miedzytorzach, dostepnych
tylko z jednej strony, przeio prace manewrowe by-
ly niezmiernie utrudnione nawet w normalnych wa-
runkach; podczas ruchu swigtecznego pojemnosé
torow byla zupelnie niewystarczajaca, trzeba
bylo odstawiaé i przerabiaé sktady na torach od-
dalonych. Pociggalo to za soba nieprodukcyijne
wydatki; wreszcie brakowato wspélczesnych
urzadzen do utrzymywania w porzadku skladow
pociaggow. To wszystko razem zmusilo Zarzad
Towarzystwa Kolei du Nord do poczynienia po-
waznych nakladéw, aby usprawnié¢ prace zesta-
wiania i zaopatrywania skladow, oraz ich
biezacego utrzymania; przy tym zostala wzieta
pod rozwage kolejnoéé¢ robét i mozliwie najdalej
posunieta racjonalizacja pracy.

Po przebudowie stacja postojowa Landy ma
obecnie 4 grupy toréw (rys. 1):

1) grupe 10 toréw przyjeciowych i rewizyj-
nych, wéréd ktérych 6 ma kanaly rewizyjne (I);

kami

Na rys. 2 pokazany jest schemat kanalu rewi-
zyjnego, a na rys. 3 schemat kanalu do oczy-
szczania i napraw biezacych.

fosse de wvisite
/nspecffon prt
Untersuchungsgrube

i

R |
-

L
7
Rys. 2.

Kanaly rewizyjne grupy | maja kazdy: kanatl
srodkowy glebokosci 1,410 m z bocznymi klad-
na wysokosci 0,4 m, dwa kanaly boczne
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glebokosci 1 m, oraz 2 boczne rampy, polozone
na wysokosci 0,255 m nad glowka szyny; ram-
py te ida nieco dalej niz kanaly boczne. Dlu-
gos¢ kanalu rewizyjnego wynosi 160 m. Szyny
spawane sposobem aluminio-termicznym wpu-
szczone sa w S$cianki korficowe z zelazobetonu.

fosse dentretien
Maintenance pn‘
ﬁrbe{l‘sgrube

Rys. 3.

Oswietlenie kanalu z wewnatrz jest niezmiernie
intensywne, daja je lampy boczne z silnymi so-
czewkami (25 watéw), ustawione w porzadku
szachowym, co kazde 6 m. Dwa obwody oswie-
tleniowe pozwalaja uzyskaé badz pelne o$wie-

Rys. 4.

tlenie przy wykonywaniu rewizji, badz tez oswie-
tlenie przyémione. Oswietlenie zewnetrzne to-
row daja pilony w liczbie 4; wykonane z zelazo-
betonu maja one wysokoéé¢ 32 m, u goéry 16 re-
flektorow 100 wattowych (rys. 4).

Kanaly grupy III do oczyszczania i napraw

biezagcych wagonéw - osobowych pobudowano
w ten sam sposob jak kanaly rewizyjne; glebo-
kos¢ ich wynosi 1,400 m na catej dlugosci 260 m.
Polaczone s3 one miedzy soba 3 przekrytymi ka-
nalami poprzecznymi, ktére stuza jako przejscia
dla robotnikéw, zajetych przy oczyszczaniu i za-
opatrywaniu wagonoéw: wszystkie kanaly maja
przewody powietrzne i parowe, stacja wyasfalto-
wana.

Na torach grupy IIl mamy na stacji posto-
jowej:
a) odbiorniki do sprezonego powietrza (8 atm)
w 3 kanalach poprzecznych;
b) odbiorniki parowe (5 atm) w srodkowym
kanale poprzecznym;
c) hydranty z woda do mycia wagonéw i na-
pelniania zbiornikéw wagonowych;
d) liczne urzadzenia elektryczne, wéréd nich:
— prad staly 30 A do nabijania akumula-
torow,
— prad zmienny 220 V do przenosnych
obrabiarek i odkurzaczy,
— prad staly 110 V do préb oswietlenia
elektrycznego skladéw wagonowych.
Na stacji postojowej Landy wzniesiono 6 no-
wych budowli administracyjno - technicznych,

o Gl ‘
.‘ ok { |
| ]
=,,\_-:=,‘ il jal 1
%
2 ] ;
e ;'-‘ . o | -'L
;"_‘.'L {
2 A i 4
\
W5 ;‘.:;,; ;_ A\ t
T _'

Rys. 5.

wszystkie wykonano w stylu nowoczesnym z ze-
lazobetonu z licznymi udogodnieniami dla per-
sonelu.

Na planie (rys. 1) widzimy::

A — budynek pietrowy, na dole warsztat na-
prawczy urzadzen elektrycznych (pradnice, re-
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gulatory, akumulatory), na 1 pietrze — stolow-
nia i natryski dla 450 robotnikéw.

B — magazyn i ogélny warsztat napraw bie-
zacych wagonéw osobowych.

C — budynki dla personelu oczyszczajacego.

D. — budynek stuzby pociagowej.

E. — podstacja elektryczna mocy 300 kW.

F. — centrala ogrzewcza z wydajnoscia na
godzing oo 5000—7000 kg pary nadpreznosci
12 atm (rys. 5). Jako material opalowy uzywany
jest lesz z dymnic, dowozony z réznych parowo-
zowni okregu Paryskiego.

W budynkach, ktére szczegélowo pokazano
czlonkom Kongresu, uderza przemyslenie najdrob-
niejszych szczegolow instalacyj oraz duza czy-
sto§¢ ich utrzymania, wspélzawodniczaca z naj-
lepszymi wzorami niemieckimi.

Tory stacji postojowej obslugiwane sa przez
2 nastawnie, polozone na ich kraricach w kie-
runku pélnoc-poludnie, zwrotnice scentralizowa-
ne sys‘emu Aster przestaw'ane silnikami elek-
trycznymi pradu stalego (110V); kontrola zwrot-
nic i sygnaléw odbywa sie za pomoca osob-
nej tablicy pogladowej. Wszystkie przyrzady
w nastawni sa tak uloZone, ze obstuga ich
wlacznie z telefonem mozliwa jest bez zmiany

Rys. 6.

miejsca. Rozjazdy i zwrotnice przypawane sa do
zelaznych plyt, co nadaje im duza statecznosé.
Szyny spawane do dlugosci 110 m. Sygnaly dzien-
ne ze $wiatlem migajagcym, bardzo wyraznym.
Przy projektowaniu stacji Landy. zwrécono
b. duza uwage na sprawy nalezytego zabezpie-
czenia ruchu oraz bezpieczeristwa osobistego

509

personelu, I slusznie! Wszak kazde zamieszanie
na tym odcinku grozi nieuniknienie rozstrojem
ruchu tak ozywionego wezla jak Paryz.

Aby uchroni¢ personel, zajety przy rewizjach
skladow, ich oczyszezaniu i zaopatrywaniu w ma-
terialy od nieszczesliwych wypadkéw, obmyslo-
no nastepujace srodki bezpieczernstwa: w kie-

NETTOYAGE ET PETIT ENTRETIEN

Rys. 7.
runku nastawni 13, kierujacej przestawianiem
skladoéw, znajduje sie urzadzenie ,,Memento",

pozwalajace na kazdoczasowe okreslenie miejsca
zajecia toru i uruchomienie w razie potrzeby sygna-
lu zalrzymania przy wjeZdzie na te grupe torow;
w kierunku nastawni 12, od strony skad przy-
chodza prézne sktady z Paryza znajduje sie osob-
ny posterunek dla uruchomienia sygnaléw ,,st6j",
co moze wykonaé w razie potrzeby sam perso-
nel rewizyjny. Z posterunku tego mozna doko-
na¢ odpowiedniego nastawienia ~sygnalow wija-
zdowych i przez zapalenie czerwonego s$wiatla
zabezpieczy¢ od wijazdu tory rewizyjne.

Grupa toréw do oczyszczania skladéw i wy-
konywania biezacych napraw zabezpieczona jest
od najazdu przez grupowe zamykanie zwrotnic
z nastawni 12. Wykonywa to dozorca robét oczy-
szczania z osobnego posterunku, po sprawdzeniu
sytuacji na specjalnych przyrzadach kontrolnych
(rys. 7), wskazujacych w kazdym momencie jakie
tory sa zajete przez oczyszczane sklady.

wielu miejscach stacji postojowej Landy
urzadzone sa podobne przyrzady. Jednym rzutem
oka na nie mozna ogarngé¢ sytuacje na stacji
i odpowiednio do niej wydaé potrzebne zarza-
dzenia.
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System robét na st. Landy jest nastepujacy:
prézne sklady pociggéw osobowych przeciagane
sa z dworca osobowego Gare du Nord na st. Landy
parowozami manewrowymi; parow6z zas§ pocia-
gowy pozostaje przyprzegniety do korca pocia-
gu, ma to na celu zmniejszenie ilosci przebiegow
pomiedzy posterunkami 1 i 2. Sklady pociagow
kierowane sa bezposrednio na st. postojowa, pa-
row6z pociagowy po drodze odczepia sie i wra-
ca do parowozowni, manewrowy za§ parowoz
wraca z nastawni 13 do nastawni 12, gdzie bie-
rze niezwlocznie sklad pociagu w kierunku Pa-
ryza.

na grupie toréw II, polaczonej z grupa IV, na kto-
rej stoja rezerwowe wagony.

Ostatni etap czynnosci odbywa si¢ na torach
grupy III, gdzie wagony poddawane sg biezacej na-
prawie, zaopatrywane w poirzebne materialy
oraz oczyszczane gruntownie lub biezaco, zaleznie
od potrzeby. Zazwyczaj zanim sklad znajdzie sie na
torach grupy III, juz kierownik napraw biezacych
ma gotowy plan napraw przybywajacego skladuy,
zestawiony na podstawie formularzy rewidentéw.
Jest to teczka z oddzielnymi arkuszami, ulozony-
mi wedlug specjalizacji druzyn naprawczych, Kaz-
dy taki arkusz zawiera wyszczegélnienie wszyst-

© Trottorr

Rewizje skladéw pociagowych wykonywuija
druzyny, kazda sklada si¢ z jednego starszego
rewidenta, 3 rewidentéw i 1 elektrotechnika.

. Przystepujac do pracy, starszy rewident zarza-
dza niezwlocznie zamkniecie toru rewizyjnego,
po czym wregcza kazdemu rewidentowi formula-
rze rewizyjne, na ktérych oznaczone sg nazwiska
rewidentéw, numer rewidowanego skladu i da-
ta rewizji. Formularze sa tak uloZone, ze rewi-
dent wypelnia je przewaznie bez zbednej pisa-
niny, prawie wylacznie przez wykreslanie lub
podkreslanie pewnych pozycji w rubrykach for-
mularza. Ogledziny skladu zewnetrzne i we-
wnetrzne odbywaja si¢ wedlug z géry ulozonej
marszruty pod wodza starszego rewidenta, ktéry
kieruje zespolem pracy. Jak widaé¢ ze szkicu
drogi ogledzin (rys. 8), druzyna z 4 oséb
pracuje w sposéb ujety w racjonalny schemat, to
tez ogledziny normalnego sktadu pociagu z 9 do
10 wagonéw pullmanowskich trwaja zwykle za-
ledwie 20 minut, w wyjatkowych przypadkach
25—30 minut. W ciagu 8-godzinnego dnia pracy
normalnie przechodzi przez rewizje druzyny 20
skladéw pociagow.

Po dokonaniu ogledzin pociggu kierownik dru-
zyny odbiera od rewidentéw wypelnione formu-
larze; opatrujac je oznaczeniem czasu przybycia
ociggu i ukonczenia rewizji, faczy w jedna ca-
0§¢ formularz, wklada go do futeratu i wysyla
poczta pneumatyczna do biura warsztatéw na-
prawczych (A).

W razie wiekszego uszkodzenia wagon zostaje
wylaczony ze skladu i odstawiony na osobne to-
ry naprawcze, miejsce jego zajmuje wagon wzigty
z wachlarzowo ulozonych toréw rezerwowych
(IV). Dazeniem Kolei du Nord jest oczywiscie re-
widowanie skladéw bez ich przerabiania, gdy jed-
nak zajdzie tego potrzeba, sklad jest przerabiany
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Rys. 8.

kich mozliwych napraw danej kategorii, ponumero-
wanych odpowiednio. Znowu nie trzeba nic pisaé,
proste wskazanie numeru objasnia rzemieslnika
jaka robote ma on wykonaé. Teczka napraw we-
druje do rak innego rzemieslnika, ktoéry po za-
mknigciu toréw rozdaje roboty miedzy druzyny
naprawcze i oznacza czas ich rozpoczecia (rys. 9).

Po wykonaniu robét formularze zwracane sa
do biura. Zebranie ich w teczke oznacza ukoncze-
nie robét.

Jednoczesnie odbywa si¢ zaopatrywanie skla-
du pociggowego w materialy oraz oczyszczanie je-

go, odpowiednio do potrzeb gruntowne lub bieza-
ce. Na sieci Kolei du Nord, jak i na innych kole-
jach francuskich, wagony osobowe czyszczone sa
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pasta zewnatrz, wewnatrz zas myte woda i czy-
szczone powietrzem pod cisnieniem. Wyglad ze-
wnetrzny dobry, znacznie lepszy niz wagonow
Polskich Kolei Panstwowych, gdzie pastowanie
jeszcze sie nie przyjelo.

Catosé stacji postojowej Landy robi bardzo
dobre wrazenie, widaé¢ organizacj¢ przemyslana
calkowicie; racjonalizacja pracy uderza na kaz-
dym kroku. Kosztu budowy i urzadzen stacji
Landy nie podano uczestnikom Kongresu, nie-
watpliwie byly wysokie, ale tez przyczynily sie do
usprawmema pracy i zwiekszyly znakomicie pew-
no$¢ ruchu w tak skomplikowanym wezle jak
Paryz.
Dla polskich delegatéw na Miedzynarodowy
Kongres Kolejowy, zwiedzenie stacji postojowej
w Landy bylo niewatpliwie poZyteczne, mozna by-
to bowiem poczynié¢ niektére poréwnania z naj-
nowszymi stacjami postojowymi naszej stolicy
(Szczesliwice i Grochéw) i wysnué pewne wnioski
na przyszlosé. Rys. 10,

RESUME. L’auteur descrit les installations mécaniques de.la gare de remisage de Landy des
Chemins de fer du Nord au point de vuz de l'exploitation, en soulignant surtout la rationalisation et
les bonnes conditions de sécurité du travail.

o ....-C.

Przekréj éwietlny parowozu kolei francuskich na Wystawie Migdzynarodowej w Paryzu.
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 I B 3 6 T a3
L. Polskie Koleje Panstwowe. — - —— e - —
1—XIl I-XI1 1-—-XII 1—=XII 1=X1I I—XI1 1-vIl Vil I-vil VII
Doché6d z eksploatacii, mlln z{ |
a) sie¢ normalnotorowa . a 8 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 438.6 69.8 505.0 86.1
w tym: z przewozéow oséb . . . z 366.8 243.0 210.7 207.3 205 6 204.0 114 4 21.8 124.6 24.3
towardw. . . . 970.0 640.0 552.8 583.2 578.2 521.2 2139 40.0 54 0.9
b) suf waskolorowa ’ . . 19.7 8.4 7.4 7.9 7.9 8.9 4.5 0.8 53 0.9
Rozchdd z eksploataciji mlln 1l.. -
a) sie¢ normalnotorowa 3 : - : 1.283.1 919.6 810.6 765.6 744.7 134.2 415.6 66.2 420.7 65.3
b) . waskotorowa. % 3 & 5 19.3 12.3 101 9.4 8.9 8.2 4.5 0.7 4.6 0.7
1936 1937 w ||pc'u 1937 przewieziono w komumklcu:
I—\ 11 Vi l Vil Vil wewn. do pormw zagran. ‘ z porlnw z zagran. | tranzyt.
Przewéz towaréw na sieci normalnolomwe; ‘
ogolem tys. ton . & ‘ 20.420 |  4.903 39.313 | 6,623 4.415 1060 215 226 64 643
w tym: handlowych zwyczamych B . v 24.743 | 3.974 32.007 | 5,468 3.292 1.058 210 226 64 618
pospieszayeh . . . 348 | 58 428 74 41 3 5 = i 25
goapodnrczych kolelowych ’ . A 3.962 | 800 6.188 | 884 884 ‘ - - = | — | —
wojskowych . . 5o W 367 | n 691 198 198 - - i -
Gléwne artykuly przewozu | | 1
wegiel i koks . . . . . . 10.310 1.557 14.153 | 2.324 1.096 867 140 — 4 | 216
drzewo i wyroby . . ‘ A 3.565 579 4.224 | 694 462 136 29 — 1 66
kamteme obrob. 1nieobr . i - 1.213 233 1.855 | 419 337 - - 8 4 69
zelazo i stal . AP 1133 | 195 1518 | 255 143 10 5 | 66 3 29
wyroby z Zelaza i stali . ’ ; : 260 | 49 398 | 69 46 7} 2 1 1 13
zboze i straczkowe . . = s u 751 86 638 | 57 49 2 1 1 1 3
ziemniaki . . i . a i i 168 | 12 204 1 10 —- — | — - -
maka i kasze . S 4 X = i 3¥5 | 44 395 47 47 - — 1 -— — —
cukier . . ” . » 182 | 37 185 42 39 3 — — - -
ruda, tutle, szlaka, . . . ; 756 | 159 1.282 | 295 95 [ — — 92 26 81
ropa naftowa i przzlwory 4 g 3 472 | 1 472 72 55 6 6 — — [ 4
cement . . . . . 587 136 690 200 191 1 -~ — — | 8
cegla i wyroby ceramiczne . . . 586 | 153 172 188 180 - — — 1 | 7
nawozy sztutzne . ¥ i " . 664 81 850 108 31 9 5 2J — | 43
chemikalia . . g i g @ 220 | 33 262 36 33 — - | 1 - 2
w lipeu 1937 przewieziono tys. oséb:
1936 1937 N — e
! w poc. osobowych w poc. poéplesznych
1-vIl | Vi I—vIl | I—VII I kl. 1kl 11 kl. l kl. e 11 kl.
Przewdz oséb mna sieci normalnolorowe|
ogélem tys. os6b . 93.601.3 | 14.377.3 | 116.372 | 17.9720 2.8 | 903.2 16.842.0 1.4 ‘ 31.9 190.0
G d y n i a G d a 1 s k
1. Zegluga morska. 1 9937% 193 13 193 & 1931
I-Ix | X —IX Vil IX I-1Xx | Ix 11X il X
y T
Ruch statkow:
weszlo statkéw . . 3.558 419 4171 493 492 3.979 ‘ 501 4,347 552 543
pojemnosé w tys. ton repestr netfo . 3.590 406 4.136 517 482 2,367 31 2,960 362 374
w tym pod bandera polska . 5 595 63 593 93 68 177 | 24 178 21 | 23
Przywéz towar6w morzem tys. ton . 891 115 1,270 137 117 696 | 76 1,061 138 | 176
w tym: ryiu - . . . . 49,7 7.2 46,0 13 01 S\ | 1,1 5.5 — | =
owocow . i . . ¥ i . 32,3 1.8 39,0 1,4 1,7 05 | — 0,6 - -
bawelay . 5 N . ’ 5 g 65,1 49 58,5 4.2 6,7 0,1 —- 0.1 -— -
rudy . . 4 i . B 82,4 10,8 130,1 14,1 134 398,9 | 45,3 620,2 83,8 111,3
zlomu zelaza . . W 273,2 35,9 496,4 63,3 28,9 6,0 2 21,1 0,4 —
W Yy wéz towaréw morzem, tys. ton . ‘ 4.661 540 5.362 623 632 3.257 | 433 4.182 434 449
w tym: zboza . " 5 : g * a 0,5 — — — —_ 532 91,4 212,0 2,6 8,0
cukru = = 3 % 5 2 5 53,5 13,8 30,0 48 0,6 — - 0,6 — -
bekonéw . g - 4 ¥ ; S 14,5 1,4 14,3 1,6 . 1,6 1,0 0,1 1,1 | 0,1 0,1
jaj . « . . . . . ’ 18,5 1,6 14,8 2,5 2,6 0,1 — —_ —_ —
drzewa tartego % i . & 2 206.3 28,2 116,9 15,8 17,2 539,7 741 657,3 I 75,5 68,6
wegla kamiennego . . . . 2 3.845 427 4.533 529 551 1,505 187 2,609 | 276 227
III. Produkeja przemyslowa, przecigtnie mie- 1928 1932 1933 1934 1935 1936 19 38 1933
T Lo oty 1-xi | 1-xir | 1-xu | 1—xn | —xu | 1-xo Vil 1X vim | ax
wegiel kamieany . . . . . | 3385 | 2403 | 2283 | 243 | 237 2419 | 2387 | 2692 3109 | 3.197
ropa naftowa . " v ’ i 5 62 46 46 44 43 43 43 43 42 | 41
suréwka telnzna 5 ] : - § 57 17 26 32 33 48 52 51 60 | —_
stal . . - . . . . 120 47 70 71 79 95 103 106 127 | =
cement . . . 88 30 29 60 67 87 118 127 163 | 164
IV. Handel zagraniciny, przec:etme mleugcz- |
pie milion. zL.;
Wywézogotem . . . . . . 209 90 80 81 77 86 86 89 9 91
w tym: drzewo i wyroby. . . i . 49 10 13 15 13 14 15 14 18 18
wegiel kamienny . ‘ - . % 30 18 14 13 11 11 11 12 17 | 16
zelazo i wyroby . , . . : 1,5 2.1 3,6 3,0 2,6 2,1 2.3 at 4,8 | 2,0
- cynk B e g W 12,0 3,0 2,1 2,2 1,9 2,1 2,1 22 431 | 31
Przywéz ofélem . . . . . 280 12 69 67 72 84 87 97 107 113
w tym: surowce wldkiennicze . . 3 . 46 14 15 17 16 20 20 24 21 19
rudy i zlom zelaz. , . - i P 12,3 1,7 3.2 3,5 3 4.6 41 6,9 12,9 12,4
maszyny i aparaty . . : . i 385 55 5.0 4,7 58 1.5 7 15 10,8 11,8
Saldoi., A i s B2 -1 + 18 + 11 + 16 + B + 2 -1 — 8 -1 | —22
1928 1932 1933 1934 1935 1936 19 3 6 1.9 3 q
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zi. - o] e — — S PR
I-XII 1—X11 1—-XIt I-XI I-X1I 1I—XI1I Vi X vie | IX
Zyto, za 100 kf . s 41.61 20.14 13,01 13.34 11,81 13,48 12,60 13,41 21,34 | 22,33
Ziemniaki jadalne za 100 I:g PR 9.69 4.21 3.83 3,24 3,15 3,13 3,23 3,09 4,94 4,17
Klody tartaczne sosn.za 1 m* . a 60.6 20.25 19,11 22,80 21,78 25,54 23,22 23,22 32,16 31,28
Wegiel gornosl. gruby za 1 tone . " 33.84 36 86 30,71 28,89 25,66 22517 v 22,51 22,51 22,51 22,57
Suréwka odlewnicza , 1 i u 210.00 183.92 150,00 133,33 131,42 il9,50 119,50 119,50 161,75 161,75
Zelazo sztabowe i R A s 350.00 320.00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 232,00 258,00 258,00
: Cegla za 1000 sztuk s ¢ i . 84.20 45.93 38,03 35,92 36,34 36,98 36,79 36,93 38,64 38,50
i Cement za 100 kg . . . . 7.07 7.47 5,00 1,88 2,78 2,70 2,75 2,60 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg . s 45.93 46.93 42,77 40,10 33,09 30,50 30,80 30,80 30,80 30,80

Zrédia: Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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XIll ZJAZD TECHNICZNY INZYNIEROW
WYDZIALOW MECHANICZNYCH.

W dniach 19—21 listopada r. b. w Bydgoszczy
odby! sie Zjazd Techniczny Inzynierow Wydzialow
Mechanicznych. Jak i w uprzednich latach Zjazd
rozpoczal swe prace od wysluchania referatow,
ktéorych tematem byla ocena wynikéw gospodar-
ki warsztatowej i trakcyjnej.

O gospodarce warsztatowej mowil inz. A. Kracz-
kiewicz, o gospodarce trakcyjnej inz. Z. Malecki.
W pierwszym dniu Zjazdu wystuchano jeszcze
referaty inz. E. Ossera ,Organizacja naprawy bie-
zacej parowozow'' i inz. S. Ignatowicza ,Zastoso-
wanie suchego lodu w komunikacji towarowej na
2R P

Ranek 2-go dnia poswiecony byt wycieczce tech-
nicznej do Grédka i Zuru dla zwiedzenia stacyj
wodnoelektrveznych i fabrvki grzejnikéw elekirycz-
nych, gdzie uczestnicy Zjazdu byli goscinnie po-
dejmowani przez Dyrekcje obu Zakladow. Wie-
czorem wystuchano referatu inz. J. Dybowskiego
wUrzadzenia mechaniczne w warsztatach P. K. P.”
oraz referatu inz. J. Srzednickiego ,,Mierniki ja-
kosci wykonania naprawy parowozow w warszta-
tach gtownych”, Ostatni dzien Zjazdu poswigcony
byl referatom, inz. A. Ogurka ,Rozwéj metod
trakcyjnych i zagadnienie paliwa ze szczegélnym
uwzglednieniem Kolei Polskich” oraz sprawozdaw-
czemu referatowi inz. J. Atenskiego ,,Wyniki sto-
sowania przyrzadéw Pyram".

Zjazd wital i przystuchiwal si¢ jego obradom
Dyrektor Kolei Paristwowych w Toruniu inz. B. Do-
brzycki., W Zjeidzie wzial udzial Dyrektor De-
partamentu Mechanicznego i Zasobow Kolejowych
inz. M. Stodolski, Dyrektor Kolei Parnstwowych
w Krakowie inz, I. Czerniewski, przedstawiciel
Gléwnej Inspekcji Komunikacji inz. Tarnowski,
przedstawiciele Francusko-Polskiego Towarzy-
stwa Kolejowego oraz czterdziestu kilku inzynie-
row z Ministerstwa Komunikacji i wszystkich Dy-
rekcji Okregowych Kolei Panstwowych.

Obradom Zjazdu przewodniczyt inz. S. Ju-
szczacki, majac jako zastepcow inz. inz. J. Afen-
skiego i J. Rupinskiego. Piéro trzymali inz. inz. S.
Tulecki i Krogulski.

Jako miejsce obrad przysziego Zjazdu obra-
no Wilno. W sklad Czlonkéw Komitetu Zjazdu
na rok 1937/38 weszli: inz. S. Wasilewski — prze-
wodniczacy, inz. S. Tulecki — sekretarz, inz. inz.
E. Peczke, W. Zemojtel i W. Mlodecki — czlton-
kowie.

Zjazd zakonczyl wspélny obiad w milej kole-
zenskiej atmosferze,

5.

LETNI ROZKLAD JAZDY PRZYNIESIE SZEREG
ULEPSZEN.

Na Europejskiej Konferencji Rozkladéw Jazdy
i Bezposrednich Kurséw odbytej ostatnio w Sziok-
holmie, delegacja polska uzgodnila z kolejami
zagranicznymi szereg zmian i ulepszen w ruchu
miedzynarodowym, jakie wejda w zycie od 15
maja 1938 r.

Pociagi Nord-Express Paryz (Ostenda), Calais
przez Berlin, Warszawe do Niegorieloje (Moskwy),

kursujace w Polsce trzy razy w tygodniu, beda
od 15.V.1938 r. kursowaly codziennie miedzy
Paryzem i Calais a Warszawa, natomiast 2 razy
w tygodniu beda przediuzane do Niegorieloje.
Pociagi te beda skomunikowane w Niegorieloje,
z powrotem zas w Stolpcach, z pociagami so-
wieckimi, ktére beda stuzyly do bezposredniej
komunikacji Niegorieloje — Moskwa — Manzu-
ria (Wladywostok).

Wskutek przyépieszenia na P. K. P. pospie-
sznych pociagow bezposrednich Paryz — Ber-
lin — Warszawa — Niegorietoje/Moskwa od 40 do
60 min. uzyska sie dogodniejszy przyjazd do
Moskwy i odjazd z Moskwy.

W komunikacji z panstwami baltyckimi (Ry-
ga — Tallin — Helsinki) uzyskano poprawe po-
taczern w istniejacych pociagach, a mianowicie:
a) jedna para pociggéw zostala przeznaczona do
komunikacji Warszawa — Ryga — Tallin — Hel-
sinki z przesiadaniem w Zemgale i w Tallinie wg
rozkladu: Warszawa odj. 9.10, Ryga 0.30 —
0.55, Tallin 8.45 — 9.30, Helsinki p. 13.30; z po-
wrotem Helsinki odj. 16.00, Tallin 20.00 — 21.30,
Ryga 6.10 — 8.30, Warszawa p. 21.38; b) druga
para zostala przeznaczona do komunikacji War-
szawa — Ryga — Tallin z przesiadaniem w Zem-
gale z odi z Warszawy o godz. 17.00. Ryga 6.42—
8.30, Tallin p. 18.50; z powrotem Tallin odj. 7.00,
Ryga 15.30 — 16.15, Warszawa p. 6.48; ¢) trzecia
para — tylko do komunikacii Warszawa — Ry-
ga z odj. z Warszawy 0.10, Ryga p. 18.11; z po-
wrotem Ryga odj. 0.25, Warszawa p. 15.38.

Celem stworzenia dogodnej komunikacji tran-
zytowej przez P. K. P. miedzy parstwami bal-
tyckimi i Dalekim Wschodem 2z jednej strony
a Srodkowa i Poludniowa Europa z drugiej, zo-
stanie uruchomiona od 15.V.1938 r. nowa para
nocnych pociagdéw przys$pieszonych Warszawa —
Katowice — Zebrzydowice (Praga—Wieden) z od-
jazdem z Warszawy o godz. 22.00, Wieden p.
10.50, Praga, p. 11.30: z powrotem Praga odj.
14.42, Wieden 15.20, Warszawa p. 6.33; w po-
ciggach tych beda prowadzone wagony bezoo-

srednie Warszawa -— Praga, Warszawa — Wie-
deri, Warszawa — Brno oraz wagon sypialny
Warszawa — Wieden 4 razy i Warszawa —

Praga trzy razy w tygodniu.

Wskutek uruchomienia od 15.V.1938 r. nowej
pary dziennych pociagéw pospiesznych Kato-

wice — Poznan — Gdansk — Gdynia, skomuni-
kowanych w Katowicach z istniejacymi pociaga-
mi pospiesznymi Warszawa — Praga (Wieden),

Rzym, beda zaprowadzone bezposrednie wagony
Gdynia — Praga i Gdynia — Wieden. Odjazd
z Gdyni o godz. 10.06, Poznan 15.02 — 15.17,
Katowice p. 20.51 — 21.39, Wieden p. 6.30, Pra-
ga p. 6.47; z powrotem Praga odj. 23.03, Wieden
odj. 23.15, Katowice 8.11 — 8.40, Poznan 13.49 —
13,59, Gdynia p. 18.56.

W tych nowych pociagach bedzie réwniez
wagon bezposredni Wroclaw — Rawicz — Po-
znan — Gdansk i odwrotnie.

W istniejacych pociagach pospiesznych War-
szawa — Praga [W1eden], Rzym, z poludniowym
odejsciem z Warszawy i przyjsciem do Warsza-
wy w poludnie, beda zaprowadzone na okres let-
ni wagony bezposrednie: jeden sypialny, jeden
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zwykly Warszawa — Budapeszt przez Bohumin —
Czeski Cieszyn, Ziling, Leopoldov, Szob z przy-
jazdem do Budapesztu na godz. 10.40, a odjazdem
z Budapesztu o godz. 18.00, Wagon sypialny
Warszawa — Wieden bedzie przedluzany w tych
pociggach do Rzymu cztery razy w tygodniu.

W okresie wzmozonych wycieczek turystycz-
nych do Wloch podczas lata 1938 r. beda uru-
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chomiane dodatkowe pociagi| specjalne 'z odjaz-
dem z Warszawy ok. godz. 16 m. 25, a przy-
jazdem do Warszawy ok. godz. 23 m 30.

Whniosek P. K. P. stworzenia bezposredniej
komunikacji Warszawa — Stambul przez Buka-
reszt— Giurgiu nie doszed! do skutku, poniewaz
prom na Dunaju bedzie uruchomiony przypu-
szczalnie dopiero na wiosne 1939 roku.

Kronika ZCIgl'CIniCZI'lCI T S T e e R e R e

OTWARCIE TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ NA LINII
PARYZ — LE MANS PANSTWOWYCH KOLEI
FRANCUSKICH.

Dn. 10 czerwca r. 1937 nastapilo otwarcie trakcji elek-
trycznej na linii Paryi—Le Mans. Grono zaproszonych oséb
udato si¢ z Paryia z dworca Montparnasse o godz. 12,35
pociagiem nadzwyczajnym, zlozonym z 6 wagonéw Pulmana
i lokomotywy elektrycznej typu 2 D 2 (rys. 1) do Le Mans,
gdzie pociag przybyl o godz. 14,45, przebiegajac przestrzen
211 km w ciggu 2 godz. 10 min. ze srednia szybkoscia oko-

to 100 km/godz., pomimo licznych zwolniern w zwiazku z wy-

oficzaniem robét i zatrzymaniem na stacji w Versailles—
Chantiers, W Le Mans zwiedzono dworzec, ktéry zostal
zmodernizowany i centralizacje zwrotnic; w Theil — pod-
stacje, w Versailles—Chantiers — dworzec i w korcu na
Saint-Lazare w Paryzu podziwiano, postawiony na jednym
z toréw, réznorodny tabor zelektryfikowanej linii, a szcze-
golnie podmiejski zespét motorowy (rys. 2).

Historia elektryfikacji Parstwowych Kolei Francuskich
przedstawia sie nastepujaco: Towarzystwo Kolei Zachodnich
w r. 1900 zastosowalo pierwszy raz trakcje elektryczna po-
miedzy dworcem des Invalides i stacja Champ de Mars na
nowowybudowanej linii z Paryza do Versailles—Rive gauche,
ktéra zostala od razu wyposazona w trakcje elektryczna
i ukoriczona w r. 1902. W r. 1906 sieé¢ Kolei Zachodnich zo-_
stala wykupiona przez parnstwo: Panstwowe Koleje Fran-
cuskie rozszerzaja stopniowo elekiryfikacje na wszystkie li-
nie podmiejskie, wychodzace z dworca Saint-Lazare do Ver-
sailles, Saint-Germain i Argenteuil.

W r, 1932 zgodnie z uchwala Rady Kolejowej i polece-
niem Ministerstwa, Panstwowe Koleje Francuskie przepro-
wadzily studia nad elektryfikacja 2 gléwnych linii z Pa-
ryza (Saint-Lazare) do Harve i z Paryza (Montparnasse) do
Mans.

Wyniki studiéw wykazaly dosé male zyski z zastapie-
nia trakcji parowej trakcja elektiryczna; pomimo jednak
niezaprzeczonych korzysci, sprawa elektryfikacji tych 2 li-
nii odlozona bylaby na dluzszy okres czasu. Ale 15 maja
r. 1934 ukazal sie dekret rzadowy o realizacji planu wiel-
kich robét celem zatrudnienia bezrobotnych, znany pod na-
zwa planu Margueta, ktéry przyczynil sie do tego, Ze spra-
wa weszla na tory realizacji.

Rys. 2.
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Przy wyborze kolejnosci byly brane pod uwage naste-
pujace wzgledy:

Le Mans (rys. 3) lezy w $rodku sieci Panstwowych Ko-
lei Francuskich; eksploatacja licznych linii, rozchodzacych
sic we wszystkich kierunkach dzieki elektryfikacji linii Pa-
ryz2—Le Mans moglaby byé znacznie ulepszona, gdyz
port le Havre lezy zupelnie na krancu sieci. Badania
wykazaly, ze korzyéci z elektryfikacji linii do Mans sa
o wiele wigksze, anizeli linii do Havre, a oprécz tego bylo
rzeczq bardzo pozadana ulepszenie ruchu podmiejskiego
dworca Montparnasse, ktéry jest stacja korcowa linii
z Mans. W korcu wzieto pod uwage i to, ze linia Paryi—
le Havre otrzymuje wegiel z péinocnych prowincji po niskiej
cenie i obsluguje liczne rafinerie, ktére dostarczaja na do-
godnych warunkach ropy naftowej dla parowozéw i silni-
kéw {)iesela.

Z tych powodéw Parnstwowe Koleje Francuskie wy-
braly linie do Mans, jako pierwszy etap elektryfikacji. Wy-
bor ten zostal zatwierdzony przez Ministerstwo Robot Pu-
blicznych 15 lipca r. 1934 i 3 listopada tegoz roku naslapi-
lo rozpoczecie robét przy udziale Prezydenta Doumergue’a.
Projekt elektiryfikacji linii przewidywal wydatek w wyso-
kosci 403 milionéw frankéw francuskich.

Doé¢ duzy ruch podmiejski z dworca Montparnasse,
ktérego intensywnosé zwiekszy sie z elektryfikacja, nie po-
zwolil na pomieszczenie go na jednych torach z ruchem da-
lekobieznym. Stalo sie¢ wiec rzecza niezbedna przediuzenie
istniejacych poczwérnych toréw pomiedzy Paryiem i Cla-
mart az do ‘Bersailles; prace te musialy byé wykonane je-
szcze przed elektryfikacja.

Budowa tych toréw w gesto zamieszkalych okolicach Pa-
ryza zmusila do poszerzenia licznych wiaduktéw i wykopow
(rys. 4), przerobienia mostéw i stacji. Wszystkie przejscia
w poziomie szyn zostaly skasowane i zastapione mosiami
lub wiaduktami dla pieszych. Tory poczwérne zostaly do-
prowadzone az do Trappes, duZej stacji rozrzadowej, polo-
2onej w odlegtoéci 10 km od Versailles, a wigkszej rozbu-
dowie zostaly poddane stacja Rambouillet, Chartres i Mans.
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Rys. 3.

Sprawa energii elekirycznej byla znacznie uproszczona
wskutek istnienia w bliskosci linii kolejowej 3 stacji roz-
dzielczych (rys. 5), a mianowicie; w Elancourt, kolo Trap-
pes, gdzie istnieje sie¢ o napigeiu 60.000 volt, zasilana przez
silowni¢ Renu, Alp i Masywu Centralnego oraz w Luisant,
kolo Chartres i w Arnage, kolo Mans, gdzie istnieje sieé¢
o napigciu 90.000 volt, zasilana przez okregi Masywu Cen-
tralnego i Pirenejow.

Te 3 stacje rozdzielcze dostarczaja prad do 13 podsta-
cji trakeyjnych linii Paryz—Le Mans. W tym celu wybudo-
wano 4 linie napowietrzne: dwie réwnolegle o napieciu
60.000 volt pomiedzy stacjami Elancourt i Luisant do zasi-

lania podstacji w La Variére, Gazeran i Maintenan i 2 na-
stepne rowniez rownolegle, pomiedzy stacjami Luisant i Ar-
nage, klore zasilaja podslacje w Courville, w La Loupe,
w Condésur-Huisne, w Le Theil, w Sceau-Boesse i w Pont-
de Gennes.

Takie zasilanie kazdej podstacji za pomoca 2 linii cal-
kowicie niezaleinych i zasilanych pradem z obydwaéch lon-

Rys. 4.

cow zapewnia nadzwyczaj duze bezpieczenstwo. W przy-
padku przerwy nawet jednoczesnej w obydwoéch liniach zad-
na podstacja nie jest pozbawiona pradu. Brak pradu na ja-
kiej§ podstacji moze wyniknaé tylko w tym przypadku, je-
zeli nastapi uszkodzenie w obydwéch liniach i z obydwach
stron danej podstacji.

Pozostale 2 podstacje najblizsze Paryza—QOuest Cein-
ture i Porchefontaine sa polaczone z podstacjami juz istnie-
jacymi zelektryfikowanej linii podmiejskiej na prad staly
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Rys. 5.

o napieciu 700 volt i zasilane sa siecia podziemna o napie-
ciu 15.000 volt.

Wszystkie podstacje sa typu poélotwartego, to znaczy,
2e cze$é urzadzenn wysokiego napiecia znajduje sie na ze-
wnatrz, pozostale za$§ urzadzenie o $rednim napieciu we-
wnatrz budynku. Prad zmienny tréjfazowy wysokiego na-
pigcia jest transformowany na napiecie 1.500 volt, a na-
stepnie prostowany przed wyslaniem do sieci. Kazda pod-
stacja ma 2 prostowniki rteciowe mocy 2000 kw, z wyjat-
kiem 2 podstacji podmiejskich, ktére posiadajg po 3 pro-
stowniki o mocy 2750 kW.

Urzadzenia podstacji sy samoczynne: wlaczanie i za-
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trzymywanie prostownikéw odbywa sie automatycznie za-
leznie od napiecia w linii. Nadzoér nad dzialaniem wszyst-
kich podstacji zesrodkowany jest na podstacji w Paryiu,
umieszczonej w osobnym budynku na dworcu Montpar-
nasse.

Sie¢ napowietrzna podobna jest do sieci zastosowanej
na kolei P. O.-Midi i sklada sie: z 1 kabla gléwnego nosnego,
wykonanego z bronzu o duizym przewodnictwie elektrycz-
nym, o wytrzymalodci na rozerwanie 70 kg/mm?® i przekroju
166 mm®, ktéry jest réwnowazny przekrojowi miedzianemu
81 mm?® z jednego kabla nosnego pomocniczego miedziane-
go, o przekroju 104 mm* i 2 przewodnikéw kontaktowych
miedzianych o przekroju 107 mm?® co razem daje prze-
kroj rownowazny przekrojowi miedzianemu o powierzchni
400 mm?®.

Przewodniki kontaktowe zawieszone sa za pomoca' dru-
tow jednakowej dlugo$ci na pomocniczym kablu nos$nym,
ktory znowu ze swej strony zawieszony jest na gléownym
kablu no$nym, o duzej strzalce zwisania (rys. 6). Druty

Rys. 6.

podtrzymujace pomocniczy kabel nosny sa dlugosci w ten
sposob dobranej, aby ten ostatni mial polozenie poziome.

Sie¢ umocowana jest do wieszakéw stupowych za po-
moca izolatoréw Hewletta. Aby przeciwdzialaé bocznym
wahaniom sieci, wskutek dzialania wiatru, zastosowano ru-
ry odpowiedniej dlugosci, umocowane za pomocs izolato-
réw z jednej strony do stupéw, a z drugiej do pomocnicze-
go kabla nosnego.

Stlupy umieszczono w odleglosci 27 m w lukach o ma-
tym promieniu i 63 m w linii prostej. Starano sie przestrze-
ga¢ niezaleznosci toréow. Kazdy tor ma swoje wlasne slupy,
a bramy stosowano tylko w tych miejscach, gdzie to oka-
zywalo sie niezbedne.

Na torach bocznych zastosowano sie¢ napowielrzna
uproszczona, bez pomocniczego kabla nosnego; w niektérych
miejscach nie zastosowano nawet gléwnego kabla nosnego,
a przewodniki kontaktowe zawieszono wprost na przewod-
nikach poprzecznych umocowanych do stupéw.

Jednoczesnie z elekiryfikacja zastapiono sygnalizacje
mechaniczna przez blokade samoczynna z sygnatami $wietl-
nymi. Prad zmienny o napigciu 3000 volt, potrzebny do za-
silania sygnaléw, otrzymuje sie z transformatora umieszczo-
nego na kazdej podstacji; rozprowadzenie pradu wzdluz io-
réw wykonano za pomoca 2 kabli, umieszczonych w betono-
wym kanale podziemnym. W razie braku pradu wysokiego
napigcia zostaje natychmiast uruchomiony zespél diesel-
elektryczny, ktéry w niespetna 5 sek. zasila juz sygnalizacje
w prad elektryczny. Takie rozwiazanie daje duZza pewnosé
stalego funkcjonowania sygnalizacji.

Sygnaly zasilane sa pradem o napieciu 110 volt. Kazdy
sygnal dolaczony jest do sieci 3000 volt za pomoca 2 trans-
formatoréw, z ktérych jeden jest rezerwowy. Jezeli jeden
transformator zostaje uszkodzony, drugi natychmiast samo-
czynnie zaczyna pracowad.

W zakresie taboru Panstwowe Koleje Francuskie na-
byly 23 lokomotywy szybkobieine, 35 lokomotyw towaro-
wych, 20 wagonéw motorowych podmiejskich i 5 wagonéw
motorowych do zabierania podréznych ze stacji posrednich.
Lokomotywy szybkobieine sa typu 2D 2 (Rys. 1), takie sa-
me jak na kolei P. O.- Midi. Skladaja si¢ one z pudla sta-
lowego, stanowiacego jedna calo§é ze sztywnym podwoziem,
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ktére spoczywa na 4 niezaleinych od siebie osiach naped-
nych i 2 wézkach nosnych, zaopatrzonych w rozwiazanie
konstrukcyjne, ulatwiajace przejécie wézkéw po tukach.
Pudlo ma z obydwéch koricow przedzialy sterownicze i pan-
tografy, w przedziale srodkowym znajdujg sie 4 silniki trak-
cyjne, umocowane do podwozia i napedzajace kazdy
jedng 0§ za posrednictwem przekladni zebatej systemu
Biichli.

Moc lokomotyw przy pracy stalej wynosi 3400 KM,
a przy pracy jednogodzinnej 3800 KM, ciezar calkowity
lokomotywy wynosi 130 ton, a przyczepny 80 ton; lokomo-
tywy te moga ciagnaé pociagi o ciezarze 500 ton z szybko-

scig 150 km/godz. i o ciezarze 500 ton z szybkoscia
130 km/godz. (na wzniesieniu 6% szybkos$é wynosi 110
km/godz.).

Lokomotywy towarowe sa typu BB (rys. 7), uzywanego
przez koleje Poludniowe. Skladajg sie one ze sztywnego
pudla, spoczywajacego na dwéch wozkach o 2 osiach na-
pednych. Wozki posiadaja aparaty pociagowe i zderzakowe
i w ten sposéb pudlo zwolnione jest od przenoszenia jakich-
kolwiek sit. Kazda o$ napedzana jest za posrednictwem
przekladni zebatej przez podwieszony silnik. Pudlo z kaz-
dej strony ma przedzial sterowniczy i pantograf. Wyposa-
zenie pozwala na laczenie lokomotyw w podwéjna trakcje.

Moc tych lokomotyw wynosi 2000 KM, waza one 80 ton
i maja szybkosé najwyzsza 95 km/godz.

Wagony motorowe do zabierania podréznych ze stacji
poérednich posiadaja pudlo lekkie, tworzace z podwoziem
jedna calodé i spoczywajace na 2 woézkach o 2 osiach, na-
pedzanych za pomoca silnikéw podwieszonych. Caltkowity
ciezar tych wagonéw motorowych wynosi 37 ton i moc
jednogodzinna 800 KM, a stala 600; duza ich moc 18 KM/ton
pozwala na osiaggniecie szybkosci do 130 km/godz., co przy
odlegtosciach pomiedzy stacjami wynoszacymi 7,5 km daje
szybkoéé handlowa 75 km/godz.

Wagony motorowe podmiejskie (rys. 2) sa wykonane
ze stali o zawartosci 18%0 chromu i 8% niklu. Skladaja sie
one z 2 pudel, polaczonych harmonia, na 3 wozkach
o 2 osiach, napedzanych za pomoca podwieszonych silni-
kéw. Cigzar catkowity tych wagonéw wynosi 64 tony, moc
stata 1200 KM, a jednogodzinna 1500 KM.

Wskutek elektryfikacji linni Paryz —le Mans obstuga
ruchu pasazerskiego zostala catkowicie zmieniona. Daleko-

Rys. 7.

biezne pociagi osobowe, powolne i kosztowne, zostaly ska-
sowane i zastapione przez wagony motorowe, ktore daja
polaczenie szybkie i czeste wiekszych stacji posrednich.
Ruch dalekobieiny zapewniony jest przez pociagi bezpo-
$rednie, przebiegajace przestrzen 211 km w ciagu 2 godz.
15 min. i pociagi przyspieszone, obstugujace 9 stacji gltow-
nych. Stacje posrednie pomigdzy Rambouillet i Le Mans
obstugiwane sa za pomoca wagonéw motorowych, tak zwa-
nych zbiorczych.

Ruch podmiejski pomiedzy Paryzem i Rambouillet zo-
stal zorganizowany wedlug metody strefowej, wyprébowa-
nej juz w ruchu podmiejskim dworca Saint-Lazare i pole-
gajacej na tym, Ze pociagi obsluguja tylko jedna strefe,
przebiegaja poprzednie bez zatrzymania. Pierwsza strefa
koriczy sie¢ w Clamart, druga w Sevres i trzecia w Ram-
bouillet. (Gén. Civ. Nr 2 — 1937).

W. M.
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KOLEJE AUSTRIACKIE W R. 1936.

Rozwéj gospodarczy w r. 1936 nie wplynal na podnie-
sienie wielkosci przewozéw kolejowych i nie powtérzyl sie
pomyélny rozwdj wplywéw z przewozéw towarowych z lat
1934 i 1935. Wplywy z przewozéw osobowych i bagazu spa-
dly, ogélne zas byly nizsze od wplywoéw lat poprzednich.

poréwnaniu z r. 1935 wyniki finansowe przedstawiaja sie
nastepujaco (w tysiacach szylingow):

9%, k
1936 1935 sk
Przewozy osobowe i bagazu 130.530 131.508 — 0,7
Przewozy towarowe 261.269 262899 — 0.6
Réine wplywy 18.047 16.398 -+ 10,1
Razem 408.806 410.806 — 0,2
Wydatki ogotem 455,122 449.028 + 14
Niedobér 45.275 38222 -+ 185
Straty bez odpiséw 74.221 67.937 - + 92
Straty z odpisami 86.648 87.193 — 06

Stosunkowo jednakowe obnizenie si¢ wplywoéw z prze-
wozéw osobowych i towarowych nie zmienilo udzialu oby-
dwu rodzajow przewozéow w ogolnych wplywach, Jak
i w roku poprzednim przypada na ruch osobowy 33 i na
towarowy 67% wplywow. g]os’é przewiezionych pasaZerow
spadia z 54,4 do 51,5 milionéw os6b, czyli o 6,2, a ilosé
wykonanych pasazero/km zmniejszyla sie z 2.163 do 2.140
milionéw, tj. o 1,0%, czyli wzrosly $rednie dlugosci prze-
jazdéw. Wplywy towarowe, ktére w r. 1935 i 1934 w po-
rownaniu do lat poprzednich wzrastaly, w r. 1936 zmniej-
szyly sig. Towaréw przewieziono mniej o 4,4%, poniewaz
jednak wzrosta ilo§é wykonanych tono/km z 2811 do 2.842
milionéw, czyli o 1,1%, przeto érednia dlugoéé przewozéw
wzrosla i to z 1395 do 1475 km.

Wydatki wykazuja do$é znaczne zmiany, jak to widaé
z nastgpujacego zestawienia (w milionach szylingow):

r. 1929 r. 1935 r. 1936 r. 1936 do

1929 w &
wydatki osobowe 3422 1950 1956 —44,0%
emerytury 934 1410 1389 -+ 48,7%
razem 4426 3360 3345 —244%
$wiadczenia 149 11,3 109 —26,8%
paliwo 439 211 199 —54,7%
materialy i roboty 94,2 555 629 —33,2%
koszty ogdlne 30,1 14,8 165 —452%

udzial w oprocentowa-

niu i odpisy 12,4 10,3 104 —16,1%
ogolem 638,1 4493 4551 —28,7%

Jak widaé, wydatki osobowe w stosunku do r. 1935
wzrosly o 0,6 milionéw szyl., w stosunku jednak do r. 1929
zmniejszyly sie o 44%. Natomiast wydatki na emerylury
wzrosly o 48,7, aczkolwiek w stosunku do r. 1935 zmniej-
szyly sie o 2,1 milionéw szyl. Ilosé¢ pracownikéw stale sie
zmniejszala: r. 1929 — 87.160, r. 1935 — 55.899, r. 1936 —
55.537 oséb, czyli w r. 1936 w poréwnaniu do r. 1929 zmniej-
szyla si¢ o 36,3, co spowodowalo jednak w znacznym stop-
niu wzrost wydatkéw na emerytury, tak ze lacznie wydatki

ersonalne na uposaZenie i emerytury zmniejszyly sie tyl-
o 0 24,4%. W stosunku do wykonywanej pracy ilo$é per-
sonelu wynosita:

1929 1935 1936
na 1 km diugosci ekspl. 149 9,7 9,6
na 1000 pociago/km 1,6 1,1 1,1
na 1 milion brut, t/km 853 4,6 45
na 1 milion wagono/osio/km 46,5 41,4 40,1

Przecietne place pracownikéw zmniejszyly si¢ z 4.246
szyl. w r. 1930 do 3.619 w r. 1936. Ilo$¢ emerytéow w wymie-
nionych trzech latach byla: 60.867 — 81.398 — 81.005,
a koszt wyplaconych emerytur wynosit w 1936 r. 189.217.000
szyl. (w 1935 r. 192.197.000), z czego przypadlo na pan-
stwo 50.342,000 (51.183.000) i na koleje 138.875.000 szyl.
(141.014.000).

Zuzycie opalu zmniejszylo si¢ i wynmioslo na 1.000 pa-
rowozo/km 23,04 t (w r. 1935 bylo 23,67) wegla normalne-
go, a na 1.000 brutto t/km wyniosto 124,0 zamiast dawnych
127,9 kg, pociagajac za soba zmniejszenie si¢ kosztow z 17,46
do 16,72 szyl. Koszt pradu elekirycznego zmniejszyl sie
z 72,06 do 66,03 szyl. na 1.000 kWh, co wyniklo z lepszego
wykorzystania wlasnych silowni kolejowych. Réwniez zmniej-
szylo sie zuzycie smaréw z 1.009.478 do 989.267 szyl. i to
nie tylko z powodu obnizenia ceny smaréw, ale i zmniej-
szenia spozycia. Na 1.000 parowozo/km zuzywano 31,17 kg,
gdy w poprzednim roku 32,03. Pozycje kosztow ogalnych,
oprocentowania i odpiséw zmniejszyly sie, a jedynie wydal-
ki na materialy rézne i roboty okoto utrzymania toréw, bu-
dowli i taboru zwigkszyla si¢ w r. 1936 o 7,4 milionéw szyl.,
ﬁ;{y w stosunku do r. 1929 zmniejszyla sie o 32,2"%. (Z. V.

. E. V. Nr 31 — 1937).

wg.
KOLEJE tOTEWSKIE W R. 1935 36.

Przez planowa dzialalno$é¢ panstwowa podniesiono pro-
dukcje rolnicza i ozywiono przemyst w zracznym stopniu,
a likwidujac szalejace w poprzednich latach bezrobocie,
jednoczesnie podniesiono site kupcza ludnosci. Zwieksza-
jace si¢ tempo zycia gospodarczego wyrazilo sie na kole-
jach w zwigkszeniu ruchu kolejowego, przede wszystkim
osobowego, w pewnym za$ stopniu i ruchu towarowego.
W celu pobudzenia do zwiedzania kraju przez turystow
obcokrajowych obnizono ceny przejazdéw o 25% réwniez
dla obcokrajowcéw podrézujacych pojedynczo, jezeli prze-
jezdzaja najmniej 50 km i pozostaja w kraju 7 dni. W dzie-
dzinie taryf towarowych zrobiono bardzo wiele, azeby ta-
ryfy te dostosowaé¢ do wymagan naglego oZzywienia zycia
gospodarczego. Z jednej strony pozostawiono wprowadzone
w latach kryzysowych znizki przewozowe, z drugiej dla
plodéw rolnych i surowcéw przemyslowych wprowadzono
dalsze znizki, majac na widoku poprawienie rozwoju tych
galezi gospodarki. Azeby ulatwié¢ mieszkaricom miast i osie-
dli polozonych nie bezposrednio przy kolei moznosé ko-
rzystania z kolei, rozbudowano sie¢ drogowa, rozszerzeno
przedsigbiorsiwa transportowe oraz organizacie dostawy
z domu do domu. Konkurencje pomiedzy kolejami a samo-
chodami na najwazniejszym kierunku Ryga—Jelgawa zla-
godzono przez przejecie przez kolej linii autobusowej bie-
gnacej roéwnolegle do kolei. Liczba przewiezionych oséb
w r. 1935/36 wzrosla do 14.076.296 (w roku poprzednim
bylo 13.762.465), przy wykonaniu pasazero/km 624.659.498
(583.967.040). W ruchu miedzypanstwowym widzimy znacz-
ne zmniejszenie podréizy przez granice sowiecka, zwicksze-
nie natomiast przez granice polska i szczegélnie litewska.
W ruchu towarowym przewiozly koleje lotewskie 3142 ty-
sigey ton (3173), wykonujae 357 mil. t/km (369), przy czym
zmniejszenie przypada gléownie na przewozy lranzylowe,
co zostalo wywolane ograniczeniami, wprowadzonymi przez
panstwa oscienne,

Ozywienie w 2yciu gospodarczym odbilo sie na trans-
porcie rowniez pod wzdledem finansowym, jak to widaé
z ponizszego zestawienia dochodéw 2z rdéinych rodzajow

przewozow:

Przewoz6éw: (1000 Lat) 1933/34 | 1934/35 | 1935/36
Wptywy z ruchu osobowego | 11998 12812 13 403
« z przewozu bagaiu 865 911 915
i = poczty . . . . 746 761 762

" « ruchu towaro-
wego. 13522 15 158 | 14453
- za przewozy stuizb, — = . 337
" réine . 3417 | 3682 ! 3883
Razem 30 548 33324 33733

Poniewaz za$ wydatki wzrastaly wolniej, przeto otrzy-
mano nadwyzki dochodéw:
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Wydatki w 1000 Lat. 1933/34 | 1934/35 ‘ 1935/36
Zarzad gltéwny. 2015 ! 1822 1839
Ruck i trakcja . 6 640 7024 7005

|
Utrzymanie toréw i budowli 7502 | 7001 7237
Ma'‘erialy . . 12510 ‘ 12 742 12542
Wydatki réine . . . . . 716 750 757
Razem 29 383 29339 29 380
Nadwyzka dochodéw 1165 3985 4353
Wspélczynnik eksploatacii 96.2 88.0 87.1

W ten sposob koleje lotewskie wykazaly w przeciagu
ostatnich trzech lat stala nadwyzke dochodéw nad wydat-
kami i moga uwazaé swoj stan finansowy za ustabilizowany.
Uposazenie personelu wynioslo w omawianym roku 14.164.000
tat, czyli o 2% mniej niz w roku poprzednim.

Tabor kolei skladal si¢ z nastepujacych ilosci jedno-
stek: parowozéw 315 (329), wagonéw motorowych 3 (3),
osobowych 738 (739), pocztowych i bagazowych 81 (80),
towarowych 5870 (5766), réznych osobowych 48 (46). Per-
sonel kolejowy wraz z robotnikami wynosit 12.685 (12.354)
os6b. Cala sieé kolejowa Lotwy sklada sie z linij o réznej
szerokosci. Toréw o szerokosci normalnej 1435 mm hylo
3189 (318,9) km, o szerokosci 1524 mm — 1953,4 (1847,7),
o szerokoseci 750 mm — 386,7 (357,7) i o szerokosci 600 mm —
5488 (547,5), razem szerokotorowych i waskotorowych linij
3080,1 (2944,1) km. (Arch. . Ebw. nr 5 — 1937).

wg.
KOLEJE ESTONSKIE W LATACH 1932/36.

Kryzys gospodarczy osiagnal w Estonii swe najwieksze
nasilenie w r. 1932/33, woéwczas to koleje wykazaly naj-
mniejsze przewozy. Od tego roku widzimy stale polepsze-
nie sie sytuacji, a w r. 1935/36 koleje osiagaja juz wyniki,
jakie miaty w r. 1929/30, najlepszym w okresie przedkry-
zysowym. Wyniki przewozéw przedstawia nast. zestawienie:

Przewieziono: 1929/30 1932/33 1933/34 1934/35 1935/36
pasazeréow (w tys) 9513 7954 7843 8554 9481
pasazero/km (w mil.) 2931 2190 2193 2520 27713
w stosunku do

r. 1929/30 100% 72,3% 74,8% 86,00 94,6°0
drobnicy (w tys, t) 11,5 6,7 5,7 5:9 517
towaréw (w tys. t) 2616 1967 2123 2563 2727
t/lkm w milionach 2754 1948 209,7 2638 2537
w stosunku do

r. 1929/30 100% 70,7°% 76,1% 95,8%% 92,1%

Widzimy, ze o ile w ruchu osobowym w r. 1935/36 na-
stapifa znaczna poprawa, w ruchu towarowym bylo pewne
pogorszenie w stosunku do roku poprzedniego, a w prze-
wozie drobnicy, aczkolwiek zwigkszono przewozy, jednak
siegaja one zaledwie polowy przewozéw z r. 1929/30. W ru-
chu osobowym w ostatnim roku wprowadzono szereg ula-
twien i znizek taryfowych, szczegélnie dla robotnikéw rol-
nych i wlasdcicieli kolonij rolniczych.

Sie¢ kolejowa obejmowala w r. 1936 ogolem 2091,1 km,
z ktorych 1212,1 km linij szerokotorowych o przeswicie
1524 mm i 879 km waskotorowych o szerokosci 750 mm,
jednak dlugoéé eksploatacyjna stanowilo zaledwie 1434 km,
w tym kolei szerokotorowych 762 i waskotorowych 672 km.
Praca kolei przedstawiona jest w ponizszym zestawieniu:

Wykonano: 1932/33 1933/34 1934/35 1935/36
pociago/km (w tys.) 4499 4402 4760 5202
brutto t/km (w mil) 1143 1131 1306 1324
parowozo/km (w tys.) 4615 4315 4821 5046

Wplywy (w tys. Kr.):
z przewozéw osobowych 3914 3857 4168 4644
towarowych 6008 6565 7933 7369
rézne wplywy 317 383 421 568

razem wplywy 10279 10805 12522 12581
Wrydatki ogotem 10912 10580 11087 11777
Wspétezynnik eksploatacji 106,7 87,9 88,5 93,6

519

Widzimy wiec staly wzrost pracy kolei, ktéremu odpo-
wiadaja rowniez wyniki finansowe, przy tym, jak i w innych
panistwach, przewazajace wplywy daja przewozy towarowe,
ktére jedynie sie oplacaja. Ostatni rok, aczkolwiek wyka-
zuje lepsze wyniki, lecz odpowiednio do zwigkszonych wy-
datkéw ogolne wyniki byly nieco gorsze od roku poprzed-
niego i wspolczynnik eksploatacji nieco sie¢ pogorszyl. Jak
zaznaczono, ruch osobowy daje niedobory. W r. 1935/36
wplywy ze 100 pasazero/km wynosily 1,6 Kr., gdy wydatki
2,23 Kr.,, w przewozach towarowych za 100 t/km wplywy
wynosity 3,17, a wydatki 2,57 Kr. Liczba personelu w oma-
wianych latach nie podlegala wigkszej zmianie; gdy w pierw-
szym z omawianych lat bylo- ogélem pracownikéw kolejo-
wych 5075, w ostatnim roku 1935/36 bylo ich 5005, nato-
miast liczba robotnikéw wzrosta z 2111 do.2509.

Nalezy jeszcze wskazaé, jakim taborem rozporzadzaly
koleje estorskie. Ilo§é parowozéw nie ulegala prawie zmia-
nie i z 211 doszla do 213, wagonéw motorowych przybylo 4,
a obecnie posiadaja ich koleje 14, ilo§¢ wagonéw osobowych
z 499 podniosta sie do 521, a towarowych — z 15129 do
15139. (Arch. f. Ebw. nr 5 — 1937).

wa.

WYPADKI NA KOLEJACH ANGIELSKICH
W R. 1936.

Na kolejach angielskich przyjeto, ze urzednik minister-
stwa (obecnie plk. Mount) bada wszelkie wypadki koleiowe
i ogltasza wyniki swych badan, stawiajac jednoczesnie wnio-
ski, w jaki sposéb mozZna zapobiec powtérzeniu sie tych
wypadkow; aczkolwiek zarzady kolejowe nie sa obowiazane
do stosowania sie do tych wnioskéw, jednak niejednokrot-
nie wyciagaja z tych uwag pozyteczne dla swych kolei wska-
zania. Pobudka do roztrzasan sprawozdawcy jest podnie-
sienie bezpieczeristwa ruchu. W r. 1936 mogli sprawozdawcy
stwierdzi¢, ze wysoki stan bezpieczerstwa na kolejach an-
gielskich i w tym roku calkowicie zostal utrzymany.

Sprawozdanie rozpatruje przede wszystkim wypadki
pociagowe, to znaczy: zderzenia pociagéw, wykolejenia,
uszkodzenia parowozdéw i wagondw, wreszcie zderzenia po-
ciaggu z pojazdami drogowymi na przejazdach w poziomie
szyn. W tych wypadkach w r. 1936 postradalo zycie 3 po-
dréznych, wobéc 13 w roku poprzednim, lecz liczba rannych
wzrosla z 408 do 497 oséb. Ponadto z pomiedzy pracowni-
kéw kolejowych bylo zabitych 17 (7) i rannych 73 (81).
Jezeli do tych liczb dodaé osoby postronne, ktore ze wzgle-
du na przypadkowe znajdowanie sie w poblizu kolei zostaly
poszkodowane, to liczba zabitych wzrosnie do 37 (30),
a rannych — do 606 (529), gdy przecietnie za ostatnie 5 lat
od r. 1930 bylo rocznie przecietnie 25 zabitych i 592 ran-
nych oséb. Rozpatrujac te liczby, trzeba wziaé pod uwage,
ze ilo§¢ wykonanych pociago/km w r, 1936 wzrosta o 20 mil.
w stosunku do r. 1935, a o 50 mil. w stosunku do przeciet-
nej za ostatnie 5 lat, Samobéjcy do tej statystyki nie sa
wlaczeni, Z pomiedzy 17 pracownikéw kolejowych, ktérzy
stracili Zycie w r. 1936, wypada 8 na jeden tylko wypadek,
a z pomiedzy oséb postronnych 28 postradalo Zycie na prze-
jazdach kolejowych w poziomie szyn. Do czestych wypad-
kow kolejowych nalezy zaliczyé najazdy pociagéw na kozty,
co zwykle nie pocigga za soba powazniejszych wypadkow
z ludZmi, précz wypadkéw wywrécenia sie i poranieri. Po-
dobnych wypadkéw w r. 1936 bylo 54 (47) z poranieniem
124 osob. Ogolnie wypadkéw z pociagami bylo w r. 1936
dos¢ duzo, bo az 908, wobec 733 w r. 1935 i 796 przeciet-
nych rocznie za ostatnie 5 lat. Ilosé wypadkéw, podczas
ktorych zostal uszkodzony tabor lub tor, wzrosta do 5159
(wobec 4987 w r. 1935 i 4696 przecietnie za ostatnie 5 lat);
obja$nia sie to wieksza gestoscia ruchu, oraz staboscia ta-
boru wagonowego. Nalezy zaznaczyé, ze przecietna za lata
1920—1924 dawala 10.675 wypadkéw rocznie. W wypadkach
tych duza role odgrywaja przestarzale towarowe wagony
prywatne.

Przeciwko urzadzaniu przejazdéw w poziomie szyn wy-
dane zostaly przez parlament ostre zarzadzenia, jednak na
30.863 km sieci czterech towarzystw kolejowych dotychczas
istnieje 4560 podobnych przejazdéw, z ktérych wszystkie
z wyjatkiem 200 opatrzone sa w bramy, a przewaznie obstu-
giwane przez jednego dréznika. W przeciwienstwie do kolei
w innych krajach europejskich zamiast zwyklych rogatek,
na kolejach angielskich istnieja na przejazdach bramy, obra-
cajace sie dokola osi pionowej i zamykajace raz droge, raz
tor kolejowy. Na tych przejazdach w r. 1936 bylo zabitych
52 (51) osob, a 41 (27) rannych, co przypisaé nalezy przede
wszystkim wlasnej nieostroznosci poszkodowanych, nie zwra-
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Przecietnie za lata

B TR = 1935 1936
1920024 | 1925/29 1930/34
Wypadkéw z pociggami 1009 941 786 733 | 908
Wypadkéw spowodowanych przez tabor lub tor 11 153 9 141 51772 4 987 5159
. T
Poszkodowanych w wypadkach zab. | ran. | zab. I ran. || zab. | ran. | zab, | ran. || zab. | ran.
T 0
Podréznych . . 92 | 2577 91 37331‘ 74 4394 97 | 4925 65 | 5758
[ |
Kolejowcow . . . . 248 3518’ 210 | 3267| 183 | 2592| 172 | 2517| 212 | 2753
fnpyehioshli sl s S 2 v o B B R R R E 7 67 | 136! 67 l 158! 51 ; 146 66 ‘ 121’ 58 ‘ 127

Razem

cajacych uwagi na zamkniecie przejazdu. Uwzgledniajac
wzrost ruchu drogowego, sadzi ptk. Mount, Ze przejazdy te
nie przedstawiaja wzrastajacego niebezpieczenstwa, lecz
obok nich istnieja liczne przej§cia prywatne, na ktérych
wypadki nie naleza do rzadkosci; zarzady kolejowe musza
myéleé, w jaki sposéb zmniejszyé te wypadki i zabezpie-
czyé ruch kolejowy.

W wypadkach z pociagami w ruchu bylo 62 (84) zabi-
tych i 5261 (4517) rannych os6b. W 1704 wypadkach, w tym
7 ze $miertelnym skutkiem zdarzylo sie¢ podczas wsiadania
i wysiadania z wagonéw, 2732 przy otwieraniu i zamykaniu
drzwi wagonowych podczas postoju na stacjach. Wazrost
liczby tych wypadkéw przypisaé naleiy dalszemu rozsze-
rzeniu trakcji elektrycznej, przy ktérej mamy przyspie-
szony wjazd na stacje. Podwyzszenie peronéw powinno
wplynaé na zmniejszenie ilosci wypadkéw. Przy wypadkach
gocia‘géw w ruchu postradalo Zycie 195 kolejowcow, a 2680

ylo rannych, wobec 165 i 2436 w r. 1935. W 27% byly to

rzeczywidcie wypadki, gdy w pozostalych uszkodzenia na-
lezy przypisaé wlasnej nieostroznosci. Ilo§é wypadkéw przy
spinaniu i rozlaczaniu wagonéw znacznie zmalala, gléwnie
wskutek zakazu wchodzenia pomiedzy posuwajace si¢ wa-
gony. Plk. Mount zamyka swe sprawozdanie wskazowka,
ze wielu wypadkéw, szczegélnie lzejszych, moznaby uniknaé
przez wigksza ostroznoéé¢ poszkodowanych i radzi, aby za-
rzady kolejowe rozwingly wigksza propagande co do po-
uczania publicznodei o niebezpieczenistwie jej grozacym.
Czasopismo Railway Gazetfe powiada, ze podrézujacy po-
winni sobie powinszowaé, iz prawdopodobienstwo wypadku
kolejowego wynosi 1:3,5 milionéw, a utraty zycia 1:582
mil, Zestawienie powyzej daje rzut oka na wzrastajace
bezpieczeristwo podrézowania kolejami angielskimi. (Arch.
f. Ebw. nr 5 — 1937).

wg.

WAGONY RESTAURACYIJNE
KOLEI ANGIELSKICH.

Wagony restauracyjne w liczbie 644 i 58 wagonoéw-bu-
fetébw uzywane sa nie tylko w zwyklej komunikacji dale-
kobieznej na szlakach z Londynu do Szkocji, Kornwalii lub
Walii, lecz tez w pociagach nadzwyczajnych i wycieczko-
wych. Na niektérych kolejach do podgrzewania potraw uzy-
wany jest wylacznie prad elektryczny, stuzacy réwniez do
urzadzen wentylacyjnych w tych wagonach. Kuchnia wago-
nu restauracyjnego wymiaréw 3,7 na 1,85 m jest w stanie
przygotowaé 200 do 224 obiadéw, przy tak wielkim zapo-
trzebowaniu obok wagonu z kuchnia wstawiaja czesto jeden

| Il
407 | 6231 r 368

Ogélna iloéé¢ podréinych w milionach 1848 ‘ 1661 1612 1697 'i 1745
Ruch towaréw w milion. t. . . . , , 322 320 288 290 I‘ 301
wykonano t/km w milion.. . . . . . . . . . 28 106 | 282715 || 25827 26422 | 28075
Ilos¢ pracownikéw kolejowych w 1000 . 707.6 i 6802 | 603,6 582.1 , 586.9
Pociago/km w milion. . . . . . 594 | 646 670 700 I 720
Wypadkéw na 1 milion pociago/km $émiertelnych . 0.68 ! 0.56 0.44 0.50 0,44

o . " ’ poranienia 06 | 112 10.6 106 | 11,8

|

| [
7 158i‘ 308 | 7132] 335 | 7563 | 335 | 8 638
| ‘ ‘ i |

lub dwa wagony tylko z sala jadalna. W r. 1936 wydano
9 milionéw obiadéw; korzystanie z tych wagonéw slale
wzrasta, nalezy jednak zauwazyé, Ze towarzystwa kolejowe
zwracaja baczna uwage, aby wagony byly zaopatrywane
w najéwiezsze i dobre produkty. W r. 1936 uzyto w wago-
nach restauracyjnych 1.800 t miesa, 1.100 t kartofli, 120
masta, 36 t kawy i 34 t herbaty, do czego nalezy doda¢
milion litréw mleka i $mietanki. Wagony sa suto zaopatrzo-
ne w porcelane, bielizne stotowa i nakrycia stotowe. (Z. V.

M. E. V. Nr 41 — 1937).
wg.

TOWARZYSTWO PULMANOWSKIE W R. 1936

Ozywienie zycia gospodarczego i wzrost wskutek tego
ruchu przewozowego w gtanach Zjednoczonych, odbily sie
szczegblnie na wynikach pracy Tow. Pulmanowskiego. Gdy
przedsigbiorstwo to w r. 1935 poniosto 1,6 milionéw dola-
réow strat, w r. 1936 osiagnelo 4,2 milionéw dol. zyskow.
Godne uwagi jest, Ze zwigkszenie wykorzystania wagonow
Bulmanowskich sypialnych wzrasta z miesiaca na miesiac.

o wynikéw tych szezegdlnie przyczynilo sie jesienne obni-
Zenie cen przejazdowych, a réwniez wprowadzenie pociagow
oplywowych z wagonami sypialnymi pomiedzy Chicago
a stacjami zachodniego wybrzeza, wskuteE czego czas jazdy
na tej przestrzeni zmniejszyl si¢ o 12 i wiecej godzin. Tow.
Pulmanowskie w r. 1936 przewiozlo w swych wagonach
17.197.736 osob, czyli wigcej o 11% niz w roku poprzednim.
Przyniosto to wplywéw 52,6 milionéw dol., tj. wigcej o 13%,
przy czym $rednia droga jednego podréinego wynosila 782
km, wobec poprzednich 744 km. &/ r. 1936 wprowadzono
do ruchu pospiesznego wagony sypialne lekkiej budowy;
sama budowa wozoéw przyniosta Towarzystwu zysk 2,5 mi-
lionéw dol., gdy zysk z tego #Zrédla w r. 1935 wynosil za-
ledwie 229 tysiecy dolaréw. (Z. M. E. V. Nr 39 — 1937).

wg.

NOWA KOLEJ KARPACKA.

Na jesieni r. 1936 uruchomiono w Czechostowacji nowa
kolej dlugosci 92,5 km, przecinajaca w poprzek Karpaty
i laczaca Cervene—Skala—Margecitay., Kolej ta tworzy no-
we polaczenie zachodnio - wschodnie pomiedzy Czechami—
Morawami i Slowacja, biegnie przez doliny Malych Karpat
i stanowi polaczenie Pragi i Bratistawy z Koszycami. Od-
cigza ona ruch na lezacej na pélnoc kolei Bogumin—Po-
prad—Koszyce, a przebiegajac przez malownicze okolice
i miejsca zimowych sportéw, ma duze znaczenie turystycz-
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ne. Jest to najwyzsza kolej Czechoslowacji, przy czym nie-
ktére jej miejsca leza na wysokosci 1000 m ponad pozio-
mem morza, czyli na tej samej wysokosci, co i kolej na
Semeringu. Z tych wzgledéw zachodzila potrzeba przebicia
9 tuneli ogélnej dlugosci 3,8 km, dwa najdiuisze liczg 1239
i 848 m. Kolej przebiega przez szereg miejscowosci, w kio-
rych znajduja sie rézne zaklady przemyslowe, réwniez be-
dace w ruchu, a czesciowo zarzucone kopalnie rudy, oraz
stynne groty lodowcowe okolo Dobsiny. Budowe kolei za-
projeklowano juz w r. 1921, jednak rozpoczeto dopiero
w r. 1931 i ukonczono w r. 1936. Przechodzac przez szereg
dolin, kolej przebiega po 281 mostach, lacznie ze wspomnia-
nymi tunelami przyczynilo si¢ to do zwigkszenia kosztow
budowy, wynoszacych 256 milionéw kre., czyli przecigtnie
po 28 milionéw krc. za jeden kilometr. Szybkoéé¢ jazdy
przewidziana jest 80 km, jednak na niektérych odcinkach
zmniejszona jest do 70 km. Szyny ulozono dlugosci 15 m,
oprocz niektérych tuneli, w ktérych uzyto szyny 25-metro-
we. (Lokm. Nr 8 — 1937).

wg.
KOLEJE SZWEDZKIE W R. 1936.

Koleje te pracowaly pod znakiem dalszej poprawy ko-
niunktury gospodarczej, wobec czego i wyniki eksploatacji
kolei sa lepsze niz w roku poprzednim. Na ogot koleje
osiagnely 211,2 milionéw kr. wplywéw, wydatkujac na eks-
ploatacje 170,0 milionéw kr. W ten sposéb wplywy byly
wieksze od wplywéw roku poprzedniego o 17,8 milionow,
¢dy wydatki zwiekszyly sie tylko o 8,5 milionéw kr. Nad-
wyzka dochodéw nad wydatkami wyniosta 41,2 milionéw kr.,
ustepuje tylko nadwyzce r. 1929 (49,3 milionéw), przy czym
nalezy jednak zauwazyé, ze dochody.wzrosty z 2082 do
211,2 milionéw kr., natomiast wydatki wzrosty wiecej, bo
z 158,9 do 170,0 milionéw kr. Po potraceniu wydatkéw na
oprocentowanie i odpisy pozostalo czystego zysku 6,6 mi-
lionéw kr., gdy w r. 1929 pozostalo 17,4 milionéw, nato-
miast lata posrednie wykazywaly deficyty, siegajace 15 mi-
lionéw kr.; pierwszy r. 1935 dal nadwyzke 3,1 milionéw.

Rozpatrujac wyniki pracy kolei, zauwaiamy wzrost
przewozu pasazeréw z 399 na 41,9 milionéw oséb, oraz
wzrost wykonanych pasazero-kilometréw z 1.871 na 2.015.
W ruchu towarowym przewieziono 10,4 milionéw t ladun-
kéw (10,0), wykonujac 1.800 t/km zamiast 1.673 w roku po-
przednim, Gléownym tadunkiem byly rudy Zelazne w ilosei
7,4 milionéow t. Koleje szwedzkie zatrudnialy 25.567 pracow-
nikéw, czyli o 660 wiecej niz w roku poprzednim. W dal-
szym ciagu prowadzono prace nad elektryfikacja poszcze-
golnych szlakéw, oddajac nowe odcinki zelektryfikowane do
ruchu i rozpoczynajac inne odcinki. Ilo§é lokomotyw elek-
trycznych wzrosla z 342 do 384, a ilos¢ parowozéow zmniej-
szyla sie z 733 na 655. Wagonoéw osobowych posiadaly ko-
leje w koncu roku 2.489 i towarowych 10.435 oraz 3.800
wagonoéw do przewozu rudy, a ponadto bylo 15 wagonow
motorowych, 36 samochodéw szynowych 1 74 lokomotyw
waskotorowych. (Z. V. M. E. V. Nr 41 — 1937).

wg.
KOLEJE KANADYJSKIE W R. 1936.

Koleje kanadyjskie prawie wylgcznie znajdujg sie pod
zarzadem dwéch wielkich przedsiebiorstw kolejowych: To-
warzystwa kolei Pacyfiku i kolei panstwowych. Pierwsze
posiada sieé¢ dlugosei 27.729 km, drugie — 37.922 km. Ko-
leje Pacyfiku siegaja w dranice Stanéw Zjednoczonych,
a chociaz formalnie nie naleza tam do tego towarzystwa,
to jednak posiadanie akcji tych kolei czyni je catkowicie
zaleznymi od Towarzystwa kolei Pacyfiku. Dtugosé tych ko-
lei wynosi 6.300 km. Koleje panstwowe istnieja od r. 1919
i powstaly z polaczenia szeregu mniejszych kolei. I te ko-
leje siggaja w glab terytorium Stanéw, na przyklad przez
odnoge z Quebec do Chicago. Pierwsze towarzystwo utrzy-
muje ponadto flote, przekraczajaca ilosciowo floty wszyst-
kich innych towarzystw kolejowych na $§wiecie. Za pomoca
tej floty utrzymywana jest lacznosé¢ tych kolei z portami
Anglii i Japonii. Praca obydwu towarzystw kolejowych
przedstawiona jest w ponizszym zestawieniu:
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Przewieziono kol. Pacyfiku  kol. parnistwowe
pasazeréw milionéw 7,39 ( 17,42) 10,1 ( 9,7)
tadunkéw milionéw t 27,99 ( 26,09) 43,5 ( 38,8)
wplywy milionéw dol. 121,72 (112,84) 186,6 (173,2)
wydatki milionéw dol. 98,41 ( 90,44) 17115 ([ — )

Osiagnieta nadwyzka kolei Pacyfiku wystarczyla za-
ledwie na wyplacenie 1% dywidendy., Przewozy morskie
i dochody z hoteli daly wyzsze wyniki niz w roku poprzed-
nim, natomiast przewozy kolejowe byly mniejsze, wskutek
zlego urodzaju w r. 1936. Azeby wyréwnaé ceny przewozéw
ze St. Zjednoczonymi, musialy te koleje obnizyé swe stawki
przewozowe, co nie omieszkalo odbié si¢ ujemnie na wply-
wach. Panstwowe koleje mialy, jak widaé¢ z zestawienia,
wigksze wplywy o 7,75%, jednak do oprocentowania mu-
sialy dolozy¢ 43.3 milionéw dol.; jest to stalym zjawiskiem
tych kolei od poczatku ich powstania i przysparza zarza-
dowi wiele trosk nad ich uzdrowieniem. r. 1936 wydat-
kowano wiecej o 4,4 milionéw dol. na rozwéj ruchu i 1,2
milionéw na walke z zaspami $nieznymi i susza podczas la-
ta. Ze zmniejszonych dawniej o 12% uposazen, przywroéco-
no w tym roku 10%, a w warsztatach pracowano tylko przez
5 dni w tygodniu. Na obydwu sieciacg na stabszych odcin-
kach ruch byl catkowicie zawieszony. (Z. V.

Nr 39 — 1937).

wg.

ZASTEPCZA PRACA RUCHU SAMOCHODAMI
JEDNEJ Z KOLEI AMERYKANSKICH.

Kolej Northern Pacific o sieci 10.845 km, znajdujaca
sie na Zachodzie Stanéw Zjednoczonych, ma gléwne linie
w polaczeniach St. Paul i Minneapolis ze Spotkane i Port-
landem. Linie te stanowia wazny czlon na drodze ze §rod-
kowego Zachodu ku wybrzezom oceanu Spokojnego. Te
glowne kierunki majg przedluzenia i odgalezienia, na przy-
ktad kolej laczaca stan Montana ze stanem Itaho, ma do
20 odgatezien dlugosci 15 do 150 km, posiadajacych sta-
by ruch. Na niektérych z nich kursuje tylko jedna para
pociagédw dziennie, na innych 2—3 pary pociagéw tygodnio-
wo, Zarzad kolejowy zastapil ruch kolejowy na 13 takich
bocznicach przez ruch samochodowy, w ten sposéb zorga-
nizowany, ze na wszystkich tych bocznicach istnieje co-
dziennie polaczenie z oficjalnym ruchem na linii gtownej.

Kolej jest bardzo zadowolna z wynikéw gospodarczych
tego zarzadzenia, a ludno$é otrzymala wskutek tego
wicksze wygody. Szczegdlnie godna uwagi jest 80 km

odnoga Helena-Garrison, przecinajaca gérzysta okolice, przy
czym autobus zuzywa na przebycie tej drogi od 34 do 45
minut mniej od pociggu. Dla tak zorganizowanych przewo-
zéw zaméwil zarzad kolejowy 7 autobuséw 17 miejscowych,
2 po 23 miejsca, a ponadto 20 wozéw towarowych réznego
typu o sile nosnej od lekkich wozéw */2-tonowych do wo-
zow nosnoséci 10 t. Pomiedzy tymi wozami 10 wozéw przy-
sposobionych jest do przewozu pasaZeréw, miejsca dla nich
sa bezposrednio za miejscem dla kierowcy, pozostala czesé
wozu przeznaczona jest do tadunkéw. Kolej zbudowala dwie
remizy, w ktérych oprécz postoju wozéw, moga byé doko-
nywane ich remonty; w tym celu zaopatrzono remizy
w znaczne iloSci czeéci zapasowych. Dla oszczedzenia proz-
nych przejazdéw, samochody sg kierowane w ten sposéb,
aby swéj postéj odbywaly w warsztatach, gdzie jest doko-
nywany ich przeglad i biezaca naprawa, a gdy to jest nie-
mozliwe, kolej postuguje sie¢ zakladami prywatnymi. Ruch
samochodowy odbywa sie zupelnie sprawnie. Poniewaz na
st. Montana podczas zimy jest bardzo surowy klimat, a pod-
czas lata panuja wielkie upaly i zdarzaja sie wielkie bu-
rze, warunki te zmuszaja do uzupelniania ruchu samocho-
dowego przez kolejowy. Gdy podczas zimy powstaja zaspy
$niezne wysokosci 4 i 5 m, uruchomia sie pociagi i od-
wrotnie, gdy w r. 1936 zostal rozmyty nasyp kolejowy, za-
stapiono pociagi samochodami. Podobne =zastepsiwa sa
fatwe do wykonania, poniewaz obydwa s$rodki przewozowe
inaj()iuia si¢ pod jednym zarzadem. (Z. M. E. V. Nr 39 —
937).

wg.

Do Nr. 12 (160) .Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 12 (128)

.Przeglgdu Zagranicznego Pismienniciwa Kolejowego”.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http:llwww.bg;agh.edu.pll



22

PI'Z&QIQd pism N T o e e/ T R T T S A SR

NOWE METODY EKSPLOATACIJI KOLEI

Pod tym tytulem ukazal sie w zesz. 46 ,Pol-
ski Gospodarczej” artykul p. S. K., w ktérym au-
tor wskazuje na zachwianie monopolowego stano-
wiska kolei z chwila powstania i rozwoju $rodkéw
komunikacyjnych, opartych na silniku spalinowym,
przytacza zmiany w dotychczasowych metodach
eksploatacji, zastosowane przez kolej celem sku-
tecznego przeciwstawienia sig¢ wspoélzawodnictwu.
Zabiegi te ida réwnoczesnie w trzech kierunkach:
usprawnienia transportu kolejowego w stopniu, aby
stal si¢ on atrakcyjny w stosunku do innych srod-
kéw przewozu, obnizenia kosztéw eksploataciji ce-
lem ofertowania ustug przewozowych po cenach
konkurencyjnych wreszcie zastosowania metod ku-
pieckich w obstudze klienta.

Wyniki podjetej przez koleje akcji okazaly sie,
zwlaszcza na Zachodzie Europy i w Stanach Zje-
dnoczonych, zupelnie zadawalajace i rentownosé
kolei,” zachwiana podczas kryzysu s$wiatowego,
utrwala si¢ coraz bardziej, pomimo réwnoczesnego
rozwoju automobilizmu. Zwracajac si¢ do rzeczy-
wistosci polskiej, autor stwierdza, ze modernizacja
techniczna w stylu zachodnio-europejskim nie mo-
gta u nas by¢ osiaggnieta dla braku srodkéw i, jak
dotad, nie byla sprawg pilna z uwagi na zahamowa-
nie motoryzacji kraju w okresie depresji gospodar-
czej. Ale poprawa koniunktury obok wysitkow
w kierunku poprawy stanu naszych dréog oraz
w kierunku udostepnienia kupna 1 uzytkowania sa-
mochodéw, zmienié moze szybko stosunki dotych-
czasowe i uczynié¢ polrzebe modernizacji kolei pa-
laca.

W przewidywaniu tego autor wysuwa dwie za-

sady planowania inwestycyj: kazde ulepszenie
techniczne musi mie¢ sw6j odpowiednik w ulepsze-
niu organizacyjnym, ktére by pozwalato na catko-
wite wyzyskanie inwestycji; ulepszenia techniczne
powinny byé wprowadzane w kolejnosci, zapewnia-
jacej maksimum efektu, przy czym pierwszesistwo
powinno byé dane inwestycjom, zapewniajacym
wzrost przewozéw kolejowych juz istniejacych,
a w drugiej dopiero kolejnosci powinny i$¢ o inwe-
stycje obliczone na odebranie przewozéw od innych
srodkéw przewozowych.

Réwnorzednie powinna isé akcja naszych kolei
w kierunku potanienia przewozu towaréw maso-
wych, jak transportu podstawowego, zas zapewnie-
nia dostawy szybkiej i terminowej dla artykulow
przewozu konkurencyjnego. Wreszcie stala troska
powinno by¢ handlowe, kupieckie zastosowanie
personelu w stosunku do klienta kolejowego.

Osobna uwage poswigca autor obstudze przez
koleje naszych kresow Wschodnich. W dazeniu do
usprawnienia komunikacyjnego, ktére z kolei stac
si¢ moze bodZcem do uaktywnienia gospodarczego
tych zaniedbanych terenéw, autor proponuje uru-
chomienie na linjach o malym ruchu lekkich wago-
néw motorowych z przyczepka do przewozu dro-
bnych przesylek pomiedzy wiekszymi wezlami ko-
lejowymi a stacjami w poblizu miasteczek i osad
lezacych na uboczu, przy réwnoczesnym polacze-
niu ich stalg obsluga samochodu kolejowego ze
stacja. W tym samym kierunku dzialaé moze zbu-
dowanie przy odpowiednio polozonych stacjach
spichrzéw, chlodni lub pomieszczeri dla bydla,
drobiu i nierogacizny, umozliwiajacych gromadze-
nie partyj towaréw lub wyczekanie koniunktury.

). G.

Bibliografia P B e N T e T S P Bl S Y B S

WYROB CEMENTU PORTLANDZKIEGO.

Inz. Stanistaw Altman, nakladem Zwiazku Pol-
skich Fabryk Cementu, 1937, stron 82, rysunkéw
48, cena 1 zl.

Na tres¢ ksigzki skladajg sie rozdzialy: Pow-
stanie przemystu cementowego, historia cemento-
wnictwa w Polsce, projektowanie cementowni, pa-

lenie, przemial klinkru, magazynowanie, pakowa-
nie i badanie cementu.

Ze wzgledu na dotychczasowy brak tego rodza-
ju publikacji w jezyku polskim i rosnace stale za-
stosowanie cementu we wszystkich dziedzinach
budownictwa, zaznajomienie sie z tresciag tej ksiaz-
ki jest niezbedne dla kazdego, kto interesuje sie
budownictwem.

Zadaj wszedzie i kupuj znaczki FOM

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Ze Zwigzku Polskich Iniynieréw Kolejowych s

i

Inz. MARIAN KUCHARSKI

Byla to dzielna, prawdziwa meska po-
stac!

Zastuzony oficer frontowy, gdy Polska sza-
bla wyznaczala swe granice, energiczny, zdol-
1y oddany pracy inZynier kolejowy, gdy trzeba
bylo z wielkim nieraz wysitkiem i poswie-
ceniem dzwigaé¢ wzwyz polskie kolejnictwo.

Urodzil si¢ w roku 1895 w Kopyczynicach
na Podolu. Po ukoriczeniu z odznaczeniem
gimnazjum w Jasle w r. 1913 zapisal sie na
Wydzial Inzynierii Politechniki we Lwowie.
Po roku, gdy wybucha wojna swiatowa
i Lwow zajmujg wojska rosyjskie, przenosi
sie na Politechnike do Wiednia, lecz wkrét-
ce zostaje wziety do armii austriackiej i wy-
stany na front wloski. W roku 1917 dostaje
sie do niewoli, po 13 miesigcach gdy zostal
ogloszony we Wloszech ochotniczy zaciag
do armii gen. Hallera, zostaje adiutantem
Komendy Obozu. Po powrocie do kraju
obejmuje dowédztwo baterii w 18 pultku
artylerii polowej. Walczy na froncie, koriczy
kampanie polsko-bolszewicka w stopniu
kapitana artylerii z odznaczeniem ,Krzyzem
Walecznych”, — Obowiazek wykuwania

zbrojna reka bytu i przysztosci Ojczyzny nie
przestonit Mu dazenia do zdobycia dyplo-
mu inzynierskiego. W roku 1921 powraca
na Politechnike we Lwowie, utrzymuje sie
o wlasnych sitach, pracujac w biurach i jed-
noczesnie zdaje egzaminy, odrabia ¢éwicze-
nia i projekty.

Po uzyskaniu absolutorium

z braku srodkow do zycia zajmuje czas ja-
kis posade nauczyciela matematyki i fizyki
w gimnazjum w Sanoku. W roku 1927 zdaje
egzamin dyplomowy i uzyskuje dyplom in-
Zyniera drog i mostow.

Od tego czasu pos$wieca sie pracy w ko-
lejnictwie,

Przyjety zostaje w lipcu 1927 r. do Okre-
gu Dyrekcji Krakowskiej. Pracuje kolejno
w Krakowskich b. Sekcjach Uirzymania Ko-
lei, a nastepnie od r. 1930 jako kontroler
drogowy Oddzialu Drogowego w Bielsku na
Slasku. W roku 1933 zostaje przeniesiony
do Tarnowa na stanowisko Zastepcy Na-
czelnika Oddziatu Drogowego. Dnia 1 sierp-
nia 1936 r. zostal mianowany Starszym
Kontrolerem Drogowym w Dyrekcji w Kra-
kowie. Na tym stanowisku zakoriczyl Zycie
w lutym 1937 roku po ciezkiej chorobie
w wieku lat 42.

W pracy zawodowej cechowalo Zmarle-
go pomimo wielkiej sumiennosci, wytrwato-
§ci, energii — zainteresowanie sprawami
techniki i administracji drogowo-kolejowej.
Dla podwladnych wymagajacy, byl przez
nich lubiany i szanowany za wiedze facho-
wa i bardzo ludzki stosunek do nich. Ce-
niony przez zwierzchnikéw, jako czlowiek
i fachowiec, byl nie tylko mianowany na
odpowiedzialne stanowisko, lecz w roku 1935
zostal delegowany przez Ministerstwo Ko-
munikacji na Niemieckie Koleje dla studiéw
nad najbardziej racjonalnym ukladaniem tu-
kéw na szlakach gorskich.

Pomimo absorbujacej pracy zawodowej
i licznej rodziny Zmarly bral czynny
udzial w akcji spotecznej: w Zwiazku Inzy-
nieréow Kolejowych, w Kolejowym Przyspo-
sobieniu Wojskowym, w Rodzinie Kolejowe;j,
byt opiekunem harcerzy itd.

Dla nas kolegow byl nie tylko latwym
i przyjemnym wspélpracownikiem, prawym
czlowiekiem, lecz takze serdecznym, weso-
lym towarzyszem.

Odszed! od nas w pelni niewyzyskanych
sil i zalet, osierocajac kochana i kochajaca
zong i troje malych dzieci. Pochowany zo-
stal w Jagle.

Niech Ci Ziemia Polska, dla ktérej wal-
czyles i pracowales, lekka bedzie!

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

Inz. Ludwik Podgérski urodzit sie w ro-
ku 1871 w majatku rodzinnym Kruchel zie-
mi Grodzienskiej.

Po skoriczeniu szkoly realnej w Bialym-
stoku i politechniki w Rydze, wstapil
w r. 1898 na koleje Nadwislarniskie, gdzie
pracowal do ewakuacji zarzadu kolei do
Moskwy w roku 1914 w charakterze st. n-
zyniera sluzby drogowej. Wybitnie uzdolnio-
ny, dal sie wkrétce poznaé jako niezasts-
piony autorytet w sprawach zabezpieczenia
ruchu i sygnalizacji, co zjednalo mu po-
wszechne uznanie.

Po likwidacji kolei Nadwislaniskich, inz.
L. Podgérski powotany zostal do Zarzadu
Gléwnego Drég Komunikacji przy rosyjskiej

Kwaterze Gléownej. Tam pozostawal az do
zajecia Mohylowa przez | Korpus gen. Dow-
bor-Musnickiego. Przez caly czas pobylu
w Mohylowie Zmarly bral zywy udzial w pra-
cy spolecznej i niepodleglosciowej, rozwija-
jac gorliwg akcje wsroéd zolnierzy i robotni-
kow. Nastepnie znalazl sie w szeregach ad-
ministracji cywilnej korpusu gen. Dowbor-
Musnickiego. Po rozbrojeniu korpusu wro-
cil niezwlocznie do kraju, oczekujac bliskie-
go juz upadku przemocy niemieckiej w War-
szawie. Wespot z kolegami, inzynierami ko-
lejowymi, przygotowywal si¢ do przejecia
kolejnictwa, polszczac przepisy, opracowu-
jac instrukcje itd.

Po wypedzeniu okupantéw §. p. inz. L.
Podgérski wstapit niezwlocznie do Minister-
stwa Komunikacji, jako inspektor przy Mi-
nistrze, a w r. 1927 mianowany zostal Na-
czelnikiem Wydzialu Zabezpieczen Departa-
mentu Budowy i Utrzymania. Stanowisko to
piastowal do roku 1932; w tym roku wy-
szedl do emerytury.

§. p. inz. L. Podgérski byl czlowiekiem
niezwykle skromnym, niewymagajacym, a su-
rowym dla siebie,

Smier¢ zabrala nie tylko wybitnego inzy-
niera, ale i idealnego czlowieka o czystej,
krysztalowe; duszy, nieskazitelnej prawosci
charakteru i szlachetnosci. Obce mu bylo
calkowicie uczucie nienawisci: umial wspo-
magaé, kochaé i przebaczaé bliZniemu, nie
znosil tylko kompromisow.

To tez trumne Zmartego zlozono do gro-
bu rodzinnego w powodzi kwiatéow i wieri-
cow, wsréd powszechnego zalu zgromadzo-
nych kolegéw i przyjaciél.

Zmarly osierocil zone Zofie z Szukiewi-
czow, corke doktorowa Bartenbach i syna
Stanistawa artyste-$piewaka,

Kolega Zmarlego, Pan Prezydent Rzeczy-
pospolitej Polskiej, prof. Ignacy Moscicki
nadestal Wdowie kondolencje.

Czeé¢ pamieci nieskazitelnego Czlowie-
ka, goracego patrioty.

Wydawca; Zwiqzek Polskich InZynieréw Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Ini. Bogumil Hummel

Zaki. Grof. B. Wiarzbicki | S-ka, Warszawo. Chmielna 61
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PRZEDSIEBIORSTWO
BUDOWLANE

KRAKOW
ul. Kochanowskiego 21

wykonuje wszelkie roboty
w zakres inzynierii wchodzqce.

WARSZAWSKA FABRYKA USZCZELNIEN

ln“ cz'z' We. JIAN CZY1

i F. STELMOWSKI
WARSZAWA, SKIERNIEWICKA 5 @ TELEFON 212-88

USZCZELKI miedzianc-azbestowe do motoréw
samochodowych, lotniczych 1 innych motoréw
spalinowych, oraz do pomp hamulcowych jak
réwniez do podgrzewaczy i przegrzewaczy.

Wszelkie szczeliwa sznurowe do maszyn parowych,

pomp i wlazéw kotlowych oraz pierécienie .Ursus”
do kottéw wodnorurowych i przewodéw parowych.

ZJEDNOCZONE FABRYKI
MASZYN, KOTLEOW i WAGONOW

L. ZIELENIEWSKI
i FITZNER-GAMPER

SPOLKA AKCYJNA
KRAKOW
WARSZAWSKIE BIURO:
ALEJA UJAZDOWSKA. Nr. 36
TELEFON 9.4574 i 9.73.83.

DOSTARCZAJA:

Wagony osobowe — motorowe — bagaiowe — to-
warowe — waglarki — platfermy;
W a g @ ny specjalne do przewozu piwa, migsa, dro-
biv, nierogacizny, Zywych ryb i 1. d.;
Wegony cysternowe do przewozu ropy, benzyny,
spirytusy;
Cystarny do przewozu przetworéw chemicznych;
Specjainoéé Cysterny aluminjowel
Wagony — chlodnlel
Wegony waskolorowe dla kolejek dojazdowych,
evkrowni;
Cylindry parowozowe i K1 o € k | hamulcowe
ze szlachetnego teliwa .Perlii—Eutekion™;

Mesty, Rexjexdy, Suwnice, Kompresory | & d.

DREZYNKI MOTOCYKLOWE

NA KAZDA SZEROKOSC TOROW
WYKONYWA

TOWARZYSTWO PRZEMYStOWE
ZAKEADOW MECHANICZNYCH

LILPOP, RAU i LOEWENSTEIN S. A.
WARSZAWA, UL BEMA 66.

B. Sprxedaty, tel. 275-43  ROK ZALOZENIA
e GRS T
508.94

PRENUMERATA

recenie zt. 25, dla precewnikéw kolejowych zi. 20. — Cena aumerv pojedyficzego zi. 2.50. —~ Dio precewn. kolejewyeh 2i. 2

CQ G'E O S Z°EN LA

Wielkodé Y, Y Y Yy Waga do 50 | 51~100/101~-250]
IV otr. okladki . . . . 450 250 175 — Wkiedki reklomowe . . 100 150 ' 300
Sireny wewnqirne . . 300 160 100 60

Kiteze ne rachunek kllenila @ Konto P K. O. 9.528

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



PANSTWOWE

Z AK

LtADY

INZYNIERJI

WARSZAWA, Terespolska Nr. 34/36. Tel. 548-10
SILNIKI systemu Diesel'a marki Ursus i Saurer od 4 KM. do 1000 KM.

stale i morskie.

SILNIKI dla rolnictwa.

SAMOCHODY .Polski Fiat™ i

.Polski Saurer”.

MOTOCYKLE C. W. S.

Kompletne napedy do wagonéw motorowych.
ZESPOLY oéwietleniowe i pompowe.
ARMATURA do wody, pary i gazu.
ODLEWY 2z zeliwa i metali pétszlachetnych.
STATKI rzeczne.

MOTOROWKI.

taczniki szczepkowe o $rednicy 52 mm dla Strazy Ogniowych.

H. CEGIELSKI SP. AKC.

W POZNANIU

Dostawcy kolei polskich, bulgarskich, chinskich, indyjskich
oraz Migdzynarodowego Towarzystwa Wagonéw Sypialnych w Paryiu

'I‘Ml! dla pociggbw

bowe, ns!uumu,
syplaine, pocztowe,

W nowoczesnym calo-
stalowym wykonaniu.

Parowéz wykonany dia Chin.

Zakl. Graf, B, Wierzbioki i S.ka, Waresaws, Chmielna 61.
Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/

Czgéci zapasowe do
parowozéw | wa-
gondw:
sprzggla wagonowe,
wiazary, korbowody,
czopy korbowe, mainice
etc.

Odlewy wszelkiego ro-

dzaju, w szczegéine-

$ci: kiocki hamulcowe,

ruszta parowozowe
efc.

Czgéci do hamulcéw
nWestinghouse'a”





