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Inz. JANUSZ JANKOWSKI

STULECIE KOLEI

NA ZIEMIACH POLSKI

(Dokonczenie).

1918 — 1939

Na terenie Warszawy niemcy do samego
konca kurczowo trzymali koleje w swych re-
kach, lecz koniec ten nieublaganie sie zblizat.
11 listopada 1918 r. w dniu rozejmu, rozpoczeto
sie w Warszawie rozbrajanie wojsk niemiec-
kich, a przed gmachem Generalnej Dyrekcji
Niemieckiej (pozniej Ministerstwo Komunika-
cji Nowy Swiat 14) strzelano nawet do ttumu.

Nieistniejacy gmach Ministerstwa Komunikacji
w Warszawie, przy ul. Nowy Swiat 14.

O godz. 11-ej Prezes Dyrekcji IV major v.
Mejer nie chciat podpisac¢ telegramu o przeka-
zaniu kolei Polskiej Sekcji Kolejowej, lecz juz
0 godz. 13-ej sam zglosit sie do podpisania.
Bylo to zbedne, bo personel niemiecki tchoérzli-
wie opuszczat swe stanowiska, a personel pol-
ski zywiotowo je zajmowat. Prezes Generalnej
Dyrekcji niemieckiej major v. Prager i caly
personel niemieckich dyrekcyj troszczyli sie
tylko o to, jak zdotajg dosta¢ sie do Niemiec.
Nie wierzyli, aby w okresie tak wielkiego prze-
tomu w Warszawie polscy kolejowcy zdofali
zorganizowac ruch pociagow.

O ile pilno bylo .niemcom wyjecha¢, o tyle
pilno byto naszym ich sie pozby¢. Zapewniono
niemcéw. ze tegoz dnia 11 listopada pociag
z 40 wagonéw towarowych bedzie sformowany
1 gctow do wyjazdu. O godz. 20 personel dy-
rekcyj niemieckich opuscit Warszawe.

12-go listopada gmach b. Generalnej Dyrek-
cji objefa Sekcja Kolejowa dla Ministerstwa
Komunikacji, a gmach b. IV Dyrekcji objat
Inz. W. Jakubowski wyznaczony do zorganizo-
wania Dyrekcji Kolei Panstwowych w Warsza-
wie.

Na ziemiach b. Galicji jeszcze przed rozpad-
nieciem sie Austrii w okregu Dyrekcji Kolejo-
wej Krakowskiej od dn. 14 pazdziernika 1918 r.
urzedowano po polsku, od dn. 16 pazdziernika
nie wysyfano zadnych sprawozdan do Wiednia,

czekajgc na rozpadniecie sie Austrii. W
okregu Dyrekcji Lwowskiej juz w jesieni 1917
r. powstat konspiracyjny ,Narodowy Komitet
Kolejowcéw Polakéw", z udzialem pracow-
nikbw wszelkich szczebli i stanowisk, miedzy
innymi Adama Kurylewicza, dzisiejszego Pre-
zesa Zwiazku Zawodowego Pracownikow Ko-
lejowych.

W Warszawie po wypedzeniu okupantéw
i przyjezdzie do Warszawy Jozefa Pitsud kie-
go rzady objgt w dniu 19 listopada 1918 r.,
wzamian rzadu Rady Regencyjnej w Warsza-
wie i gabinetu Daszynskiego w Lublinie, no-
wy gabinet pod przewodnictwem premiera inz.
Jedrzeja Moraczewskiego, ktéry jednoczes$nie
sam objat resort komunikacji, m'anujac podse-
kretarzem stanu inz. Juliana Eberhardta, do-
tychczasowego szefa Sekcji Kolejowej. Mini-
sterstwo Komunikacji zostalo wkrotce prze-
ksztatcone na Ministerstwo Kolei Zelaznych
i podzielone na 7 sekcji: administracyjna, fi-
nansowg, handlowg, eksploatacyjna, budowla-
na, mechaniczng i likwidacyjng. Do czeiwca
1919 r. Ministerstwu Kolei Zelaznych podlega-
to juz 5 Dyrekcji Okregowych: Warszawska,
Rad,emska, Krakowska, Lwowska i Stanista-
wowska. Z powodu wojny na wschodzie | n e
kolejowe na wschéd od Bugu i Narwi oddane
byty pod zarzad Centralny Kolei Wojskowych,
jednak juz w koncu 1919 r. Zarzad nad tymi
liniami przeszedt do Ministerstwa Kclci. Z li-
nii tvch zostaly uformowane dwie dyrekcje:
Wilenska z siedzibg w Wilhe oraz Wolynska
z siedziba w Kowlu, a nastepnie w Réwnym.

Po skasowaniu w sderpiu 1920 r. Dyrekcji
Wolynskiej i przydzieleniu jej linij do Dyrekcji
Radomskiej i Lwowskiej, Dyrekcja Wilenska
byta 6-tg Dyrekcja, podporzadkowang Mini-
sterstwu Kolei w Warszawie.

W wyniku toczonych walk Dyrekcja Poz-
nanska przeszta najpierw* w grudniu 1918 r.
pod wtadze Naczelnej Radv Ludowej w Pozna-
niu, nastepnie Ministerstwa bylej dzielnicy
pruskiej, az w poczatkach 1920 r. jako 7-ma
kolejno Dyrekcja Kolejowa podporzadkowana
zostata Ministerstwu Kolei. W lutym 1920 r.
zorganizowana zostata po odzyskaniu Prus/Za-
chodnich i Pomorza Wschodniego Dyrekcja
Gdanska, do ktérej w grudniu 1921 r. weszly
koleje terytorium W. M. Gdanska. Jako ostat-
nia kolejno 9-ta dyrekcja kolejowa utworzona
zostata w czerwcu 1922 r. dla linii kopiowych
czesci Gornego Slgska, przyznanych Polsce po
plebiscycie — Dyrekcja w Katowicach.

Tak z chaosu, zametu i rozbicia powstawato
kolejnictwo Panstwa Polskiego z 3 obcych or-
ganizméw panstwowych po 1-ej wojnie Swi-
towej. W ogniu walk tworzyta s'e polska admi-
nistracja i zarzad kolejami polskiej sieci.

Przed kolejami Rzeczypospolitej od ich za-
rania powstaly' odrazu ogromne zadania., zda-



watobyi sie nie do pokonania. Zaopatrzy¢ wynisz
czone osrodki przemystowe w zywno$¢ i wegiel,
uruchomi¢ przemyst, przewigza¢ setki tysiecy
jencow b. stron wojujgcych ze wschodu na za-
chod i z zachodu na wschéd, przewoz.¢ pozo-
state jeszcze na wschodzie oddzialy okupacyjne,
przewozi¢ wojskowe oddzialy wilasne. Do dy-
spozycji zas byly, szczegdlnie na wschodzie zu-
zyte lub zniszczone tory, wysadzone i poniszczo-
ne mosty, popalone budynki i nieliczny zde-
wastowany tabor. Sie¢ dostosowana do potrzeb
panstw zaborczych nie byla zupetnie dostoso-
wana do potrzeb panstwa wlasnego. Lecz kole-
jowiec polski nie ulgkt sie ogromu zadan
i trudnosci. Zdobyt sie na najwiekszy wysitek,
aby wykona¢ narzucone mu przez historie za-
dania, zdobywajac rzetelne uznanie bawigcych
wowczas w Polsce obcych misji fachowych.

W krétkim szkicu historycznym, starajgcym
sie uja¢ calos¢ stulecia kolei na z eihaeh Pcl ki
w jednym artykule, nie jest mozliwe bardziej
szczegOtowe zatrzymywanie sie na poszczegdl-
nych stronach dziatalnosci Polskich Kolei
Panstwowych poczynajac od r. 1918. Juz w r.
1945 Przeglad Komunikacyjny wydrukowat
szereg interesujgcych artykutow na ten temat
miedzy innymi Inz. Adama Krzyzanowskiego
.Koleje polskie przed wojna“ (rok 1945 nr
nr 2 — 6), ktéry poruszyt w nich organ zacje,
uktad prawny, finanse i prace wszystkich
stuzb. Przypomnijmy w ogdélnym zarysie jak
to byto.

Koleje polskie otrzymaty w spadku po za-
borcach 3 cztony ich sieci, luznie lub n ewtasci-
wie ze sobg powigzane, ogdlnej diugosci 16.997
km linii normalnotorowych, uzytku publiczne-
go, 2.818 km waskotorowych uzytku publiczne-
go, oraz 3400 km kolei normalnotorowych
i waskotorowych uzytku prywatnego. Miode
kolejnictwo polskie musiato nie tylko prowa-

Wiadukt linii $rednicowej na (Powislu.
Przejscie nad ul. Solec.

dzi¢ i porzgdkowac ruch, lecz odrazu rozpoczaé
budowe nowych potaczen, oraz przebudowe
i rozbudowe wazniejszych weztéw.

W tym celu utworzono juz w roku 1919 Dy-
rekcje Budowy Kolei Panstwowych, ktéra po-
zostawiajgc odbudowe zniszczen wojennych

dyrekcjom eksploatacyjnym, podjeta budowe
nowych linii.

Jednym z pierwszych zadan kolejnictwa pol-
skiego byla przebudowa a raczej budowa od
nowa Wezta Warszawskiego, stanowigcego
przed wojng zespdt luznych stacyj warszaw-
skich, potaczonych ze sobg linia obwodowa.
Projekty Wezla byly czesciowo opracowane
juz przed 1-3 wojng Swiatowa pod przewodni-
ctwem jednego z najwybitniejszych inzynieréw
polskich & p. prcf. dr. inz. Aleksandra Wasia-
tynskiego, zmartego na wygnaniu po Powstanu
Warszawskim w pazdzierniku 1944 r. Prof. A.
Wasiutynski objat w Polsce przewodni-
ctwo Komisji do spraw przebudowy Wezia Ko-

Wiadukt linii $rednicowej nad ul. Targowa

lejowego Warszawskiego, jako organu opinio-
dawczego przy Ministrze Kolei. W polowie
1919 r. przystgpiono do robdt przy gtdwnym
trzonie wezta-dwutorcwej linii  Srednicowej,
taczacej najkrotszg linig nowy dworzec G ow-
ny z dworcem Wschodnim, diugo$ci ponad 4 km,
w tym ptytki tunel pod Alejami Jerozolimski-
mi i 3-go Maja, most na Wisle i wiadukt na Po-
wislu, nie liczac mniejszych wiaduktow nad
ulicami. Z linig $redniocowg Seisle byla zwig-
zana budowa dworca Glownego i stacji, War-
szawa Zachodnia oraz calkowita przeoudowa
stacji Warszawa Wschodnia, a takze budowa
technicznych stacyj: SzczeSliwice na lewym
brzegu Wisly i Grochéw na prawym. Kie-
rownictwo przebudowy Wezta Warszawskie-
go czy to jako jednostka samodzielna pod-
legta Ministerstwu czy jako Oddziat w Dyrek-
cji Budowy Kolei Panstwowych walczyto z wie-
loma trudnosciami finansowymi i techniczny-
mi. Jezeli juz w dniu 2 wrzesnia 1933 r. nastg-
pito otwarcie tej linii, byto to w duzej mierze
zastugg kierownikéw i wykonawcow, sposrod
nich przede wszystkim $ p. inz. Ignacego Ci-
szewskiego zmartego w r. 1924, § p. inz. Stani-
stawa Olszewskiego zmarlego w roku 1929,
inz. Stanistawa Suszyriskiego zaginionego w r.
1944 w Powstaniu Warszawskim, oraz $. p. inz.
Zygmunta Gidlewskiego, zmarlego w r. 1939.
Zastuguje réwniez na wzmianke zdolny, ofiar-
nie oddany od 30 blisko lat pra-cy na wezle, pra-
cujacy i obecnie jako kierownik odcinka budowy
mostu na Wisle technik Marian Sutkowski, je-
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dyny pracownik od poczgtku powstania robét
na wezle.

W latach 1934 — 1937 utworzone Biuro Ele-
ktryfikacji Wezta Warszawskiego przy pomo-
cy 2 firm angielskich ,The Englisch Electric
Co Ltd“ i ,The Metropolitan Viekers Electri-
cal Export Co Ltd“ przeprowadzito elektryfi-
kacje odcinkéw podmiejskich Warszawa — Ot-
wock, Warszawa — Zyrardow, Warszawa —
Minsk Maz. W dn. 15 grudnia 1937 r. otwarto
na tych odcinkach ruch pociggéow elektrycz-
nych.

Warszawa jako stolica niepodlegtego Pan-
stwa potrzebowata nie tylko stworzenia racjo-
nalnego wezta kolejowego, potrzebowata row-
niez krétszych polgczen z Poznaniem i Krako-
wem. Dojazd do zapoczatkowanegol gileboko-
wodnego portu w Gdyni przez teren Rzeczy-
pospolitej wymagat obejscia Wolnego Miasta
Gdanska. Potrzeby przemystu i handlu mor-
skiego wywotaty konieczno$¢ budowy linii ze
Slaska i todzi w kierunku Wybrzeza. Pdéinoc-
no-zachodnia pota¢ b. Kr. Kongresowego po-

Pooigg osobowy na Helu.

miedzy Wistg a linig Mfawskg wielkim glosem
wotata o kolejowg komunikacje. Juz wiec w
1919 roku rozpoczeto budowe linii  Kutno —
Strzatkow dt. 110 km, majacg skroci¢ odlegtosé
pomiedzy Warszawg a Poznaniem o 72 km.
Jednoczes$nie rozpoczeto budowe linii Nasielsk
— Sierpc oraz Widzew — Zgierz pod todzia.
Wojna 1920 r. przerwala te roboty. Po wojnie
czas jakis rozpoczetych ro$>6t nie wznawiano,
natomiast zajeto sie utatwieniem dojazdéw do
morza. W listopadzie 1921 r. oddano do uzytku
pierwszy wybudowany przez Panstwo Polskie
odcinek: Kokoszki — Gdynia dlugosci 23 km
jako obejscie terenu W. M. Gdanska. Wznowio-
ne roboty przy budowie linii Kutno — Strzal-
kéw zakonczono w styczniu 1922 r. W sierpniu
tegoz roku otwarto linie Puck — Hel db. 43
km dla obstugi miejscowych osiedli rybackich
i ruchu turystycznego w okresie letnim. Miode
kolejnictwo Rzeczypospolitej pomimo Kkryzy-
sOw gospodarczych i trudnosci stale i konsek-
wentnie powiekszato i rozbudowywato' czesto
niedogodng, wadliwg dla Panstwa sie¢ kolejo-
wag otrzymang po zaborcach. Do r. 1926 budo-
wa linii kolejowych odbywata sie pod naczel-

nym ‘kierownictwem Dyrekcji Budowyi Kolei
Panstwowych, od r. 1924 czesciowo, a O€t. r.
1926 do budowy wszystkich nowych linii ko-
lejowych po skasowaniu Dyrekcji Budowy K.P,

Budowa linii kolejowej Slask—Gdynia.
Ukonczone torowisko.

tworzono oddzielne kierownictwa podlegte bez-
posrednio Departamentowi Budowy i Utrzy-
mania Kolei M. K. W wyjatkowych przypad-
kach niektére mniejsze odcinki budowaty Dy-
rekcje eksploatacyjne. — Jednoczesnie z powo-
du skasowania na jesieni 1926 r. Ministerstwa
Rob6t publicznych resorty komunikacyjne tego
Ministerstwa potaczyly sie z Ministerstwem
Kolei i Lotnictwem Cywilnym tworzgc znowu
Ministerstwo Komunikacji jako naczelny organ
w Panstwie drog zelaznych, wodnych, drég ko-
towych i lotnictwa cywilnego.

W nastepnych latach po r. 1922 zostaly wy-
budowane i otwarte dla ruchu, nastepujgce li-
nie i odcinki kolejowe: r. 1923: Zgierz — Kut-
no 57 km, r. 1924: tuck — Sienkiewiczowka
45 km, r. 1925: Kutno — Ptock Radziwie 43
km, na Slasku: Warszowice — Chybie 15 km,
Brzezie — Bluszczéw 13 km, Chorzéw — Szar-
lej 13 km; r. 1926: Widzew — Zgierz; r. 1927:
Kalety — Podzamcze 115 km, Chybie — Skocz-

Budowa linii kolejowej Slask—Gdynia.
Most trzyprzestowy.

kéw 13 km; r. 1928: Sienkiewiczoéwka — Stoja-
néw 40 km; r. 1928 — 1933: Herby — Inowro-
ctaw — Gdynia, wielka linia weglowa Zagiebie



weglowe Slgskie — port glebokowodny na Bat-
tyku ogolnej diugosci 485 km, budowana i odda-
y/lana do ruchu odcinkami z wykorzystaniem
miejscami odcinkéw istniej*cycn, r. X

Budowa linii kolejowej Slask—Gdynia.
Most jednoprzeslowy.

Ustron — Wista 9 km; r. 1932: Woropajewo —
Druja 90 km; r. 1933 Wista — Glgbce 5 km; r.
1934: Warszawa — Radem 103 km, Krakow—
Miechéw — Tunel 51 km, Plock — S'erpc 36
km, r. 1936: Sierpc — Torun 80 km, Tluszcz —
Wieliszew 32 km; r. 1937: Sierpc — Brodnica
55 km, potaczenie Plocka z Radziwiem z budo-
wag mostu drogowo-kolejowego przez Wiste;
r. 1938: tgcznica weglowa Czestochowa—Siem-
kowice 56 km.

Ogotem w latach 1918 — 1938 wybudowano
nowych linii normalnotorowych ok 1650 km,
z tego w latach 1918 —11928: cfc. 700 km; w la-
tach 1928 — 1938 ok. 950 km. Z perspektywy
lat zastuguje na specjalne podkreslenie zorga-
nizowanie i zrealizowanie budowy weglowych
linij Kalety — Podzamcze i Herby — Inowroc-
taw — Gdynia ogdlnej dtugosci 600 km, kiero-
wanej przez wybitnego o wielkim doswiadcze-

Dworzec kolejowy w Gdyni.
Widok od ulicy.

niu i wiedzy inzyniera Jozefa Nowkunskie-
go przy wspotpracy wyjatkowego doboru pol-
skich inzynieréw i technikéw.

Jednoczes$nie i tacznie z budowa kolei Slask
—Gdynia na nadmorskim pustkowiu kaszub-
skim pomiedzy wioskami rybackimi Gdynia
i Oksywie, powstaje wielki polski port glebo-
kowodny bailtycki Gdynia, a z nm wielka
stacja portowa ze stacjg rozrzadowa i wszelki-
mi urzadzeniami oraz dworzec morski. Projekt
przewidywat ulozenie 270 km toréw i ponad
700 rozjazdow na terenie 170 hektarow. Prze-
widywano 35 ciezkich pociagébw weglowych na
dobe czyli 2400 wagonow i 23 pociggi towaro-
we czyli 1200 wagonéw z innymi tadunkami.

Dyrekcje Okregowe Kolei Panstwowych w
latach 1918 — 1939 wykonaty olbrzymig prace
odbudowy zniszczeh na liniach istniejacyh oraz
ich renowacje i ulepszenia. Z 930 wiekszych
mostoéw o rozpietosciach ponad 20 m byto znisz-
czonych 380 ogolnej dlugosci 28.3 km, z 9115
mniejszych ponizej 20 m rozpietosci byto znsz-
czonych 2020 ogdlnej dilugosci 11 km, przytym

Dworzec morski w Gdyni.

przecietna rozpietoS¢ mostéw  zniszczonych
bylta o 20% — 50% wieksza niz mostéw
niezniszczonych. Nawierzchnie koleje polskie

otrzymaly tak rdéznorodng, ze szyn bylo
42 typy, z tego 40% szyn lekkich ponzej 33
kg/mb. Budynki byly zniszczone: dworce w

63% (1570 obiektow), stacje wodne: wieze c $-
nien 81%, parowozownie i warsztaty 48%.
Urzadzenia bezpieczenstwa byly w okregach
wschodnich czesto przestarzate i réwniez znacz-
nie zniszczone. Tabor gwattownie wymagat na-
prawy, odnowienia, wycofania jednostek niez-
datnych i uzupetnienia nowymi.

Mosty odbudowywano i budowano nowe, na-
wierzchnie wymieniono na diugosci 6600 km,
z tego 4500 km na typ potoki Si 190 km na typ
potoki C. Rozjazdy typu S zastosowano z igli-
cami sprezystymi. Wprowadzono ze wzgledéw
oszczednosciowych spawanie stykOw szyn spo-
sobem glinotermicznym. Wykonano tym sposo-
bem 38.000 stykdw. Podsvpke piaszczystg wy-
mieniono na tluczniowg z bazaltu, granitu, por-
firu, diabazu, marmuru, szlaki wielkopiecowej,
i inn. na dhlugosci 3.500 km toru.
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Poréwnawczy ilosciowo stan taboru normal-
no-torowego, przejetego od okupanta w latach
1918 — 1922 i czynnego na PKP w roku 1938

Odcinek gérski Wista—Glebce
na Slasku Cieszynskim.

przedstawiat sie w przyblizeniu jak nastepuje:

Przejeto po Inwentarz
okupantach w r 1938
Parowozy 4,700 ' 5.400
Wagony osobowe 10.400 12.200
Wagony towarowe 111.100 162.500

Poréwnanie wykazuje znaczny, blisko 50%
wzrost ilosci wagonéw towarowych, natomiast
stosunkowo znacznie mniejszy wzrost parowo-
z6éw i wagonéw osobowych. Tlomaczy sie to
wycofaniem wielu przestarzalych jednostek
taboru przejetego i zam.ang ich nowymi.

Ogolna dlugos¢ linij kolejowych Panstwa
Polskiego w r. 1938 przedstawiata sie jak na-
stepuje: i
Koleje normalnotorowe uzytku publicznego:

panstwowe 17.361 km

prywatne w eksploatacji panstw. 536
» . " wiasneji 586
Razem 18.483 km

Tunel Miechowski -nalinii Deblin—Strzemieszyce
Portale od strony Miechowa,
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16.967 kro
3523 ,
2818 m

Otrzymano po okupantach
koleje waskotorowe razem
Otrzymano po okupantach

W krotkim zarysie historii  Polskich Kolei
Panstwowych w okresie miedzywojennym
n;e mozna poming¢ jeszcze niewymienionych,
a dzi$ juz niezyjgcych wybitnych polskich in-
zynieréw kolejowych o wielkiej wiedzy i do$-
wiadczeniu ofiarnie oddajacych swe sity i zdro-
wie miodemu kolejnictwu polskiemu. Sa to:
$p. inz. Stefan Sztolcman, $p. inz. Witold Czap-
ski, $p. inz. Bronistaw Skupiewski, $p. inz. Wi-
told Bieniecki, $p. inz. Stefan Wiktor, $p. inz.
Stanistaw Laguna, zameczony w Oswiecim u,
8p. inz. Wiestaw Gassowski, $p. inz. S. Rybicki,
inz. S. Kruszewski i szereg innych.

Wielkie nierejestrowane indyw'dualn;e zastu-
gi dla kolejnictwa w latach miedzywojennych
potozyla ogromna bezimienna, niestety, rzesza
robotnikéw, technikbéw, pracownikéw kolejo-
wych, ktéra dzwigneta kolejnictwo polskie na
szczebel nie ustepujacy czesto najbardziej pod

Parow6z towarowy 1-5-0 serii Ty23 zbudowany
w wytwaérni H. Cegielski w Poznaniu.

,
wzgledem  kolejhyftiva  zagospodarowanym
panstwom europejskim. A przeciez trzeba by-
to walczy€ i z kryzysem gospodarczym i z trud-
nosciami finansowymi, gdy stale potrzeby me
odpowiadaly przydzielanym kredytom.

Dowody i rezultaty tej pracy i zastug w du-
zym stopniu obrazowato Muzeum Kolejowe
powstate, w Warszawie w r. 1928 pierwotnie, w
dwodch niewielkich salach b. dworca dr. zel.
Warszawsko - Wiedenskiej. W r. 1929 i 1930
czes¢ zbiorow wystawiono w Poznaniu na Pow-
szechnej Wystawie Krajowej i Miedzynarodo-
wej Turystycznej. Przed r. 1939 Muzeum Ko-
lejowe rozwijalo sie i gromadzito eksponaty
dla propagandy kolejnictwa, a takze dla szko-
lenia nowych kadr kolejnictwa. W r. 1939 Mu-
zeum Kolejowe zostalo przeksztalcone w Mu-
zeum Komunikacji, lecz w czasie ostatniej woj-
ny i Powstania Warszawskiego ulegto catko-
witemu rozgrabiieniu i zniszczeniu. W latach
powojennych nie majgc odpowiedniego lokalu,
z trudem zaczyna powstawac¢ na nowo.



W latach 1936 — 37 zostata skasowana Dy-
rekcja Stanistawowska, a linie podlegte tej
Dyrekcji przejeta Dyrekcja Lwowska. Sie¢ ko-
lejowa Polski w roku 1939 byta podzielona po-
miedzy 8 okregowych dyrekcyj kolejowych:
Warszawska, Krakowska, Poznanska, Gdanska,
Katowickg, Radomska, Lwowska i Wileniska.

Lata 1938 —39 byty juz zwiastunami nadcig-
gajacej niebywatej sity’'burzy dziejowej przede
wszystkim dla Polski. Wchioniecie przez hitle-
rowskie Niemcy Austrii i Czechostowacji sta-
wiato Polske oko w oko z niebezpieczenstwem
napadu zachodniego sasiada, nie starajacego sie
juz maskowaé swej agresywnosci. Biura Woj-
skowe zameczajg we wszystkich Dyrekcjach
Oddzialy stuzb: ruchu, mechanicznej i drogo-
wej oraz stacje przerabianiem i przygotowywa-
niem stale zmiennych planéw mobilizacyjnych,
ktére odiazu w pierwszych dniach wojny wy-
kazaly swe niedostosowanie do nowoczesnych
sposobdéw prowadzenia przez niemcow wojny.

Wreszcie dnia 1 wrzesnia 1939 r. na miasta,
fabryki, linie. wezlv, stacie, pociagi i wszelkie
obiekty Polskich Kolei Panstwowych spada
grad hitlerowskich bomb. Wojna niemiecko-
polska, a z nig najstraszniejsza w dzielach 2-ga
wojna Swiatowa zostaje rozpoczeta wilasnie na
ziemiach PolsM.

1939 — 1945

W beznadziejnej walce z uzbrojonym od stop
do gltdbw w najnowoczes$niejsza bron wrog'em
kolejowcy polscy wykazali wyjgtkowy hart du-
cha i bohaterstwo.

Stale uszkadzane przez wroga | nie teletech-
niczne nadziemne sg naprawiane przez niedo-
stateczny iloSciowo personel nadzorcéw prze-
wodow dla utrzymywania tgcznosci, pomimo,
ze samoloty niemieckie z zacieklosScig poluja
na pracujgcych bohatersko na stupach nadzor-
coOw i ich personel, siekagc ogniem karabinow
maszynowych. Druzyny robotnikéw drogowych
i w ogdle pracownikow kolejowych wszystkich
stuzb pod kierunkiem torowych, zawiadowcéw
odcinkéw, kontrolerow i naczelnikbw oddzia-
téw pracujg nocami; bez Swiatet, aby nie zwa-
bia¢ lotnictwa wroga. Zasypuja leje bombowe,
zamieniajg rozerwane lub pogiete szyny, lata-
ja i uruchamiajg zniszczone mosty.

Nie sa rzadkoscig wypadki indywidualnego
bohaterstwa. Na dworcu we Lwowie naczeka k
oddzialu drogowego $p. inz. Zysmunt Laskow-
ski z grupa ofiarnych pracownikéw Iwowskien
warsztatow pod silrym ogniem karabinowym
przednich strazy niemieckich z ul. Grodeck gj
czolgajac sie wynosi z pod ognia ciezko ranne-
go lezacego pare godzin na torach stacyjnych
zawiadowce odcinka drogowego. Dyzurni ruchu
pod bombami nieprzyjaciela nie przerywajg
swej odpowiedzialnej pracy w czasie bitwy pod
Kutnem. Wysitki i ofiarne bohaterstwu kole-
jowca polskiego w r. 1939 nie mogly, niestety,
wydaé owocow. Sie¢ polska w ciggu wrzesnia
zostata opanowana przez niemieckiego ckupan-
ta catkowicie. W dniu 9 listopada 1939 r. wy-

dane zostato rozporzadzenie Generalnego Gu-
bernatora o niemieckiej administracji kolei w
Generalnym Gubernatorstwie (Ostbahn). Kole-
je na zachdd od Generalnego Gubernatorstwa
zostaly wilgczone do Zarzadu Kolei Rzeszy
(Reichsbahn) Generalnegj Dyrekcji Kolei
Wschodniej w Krakowie podlegaja Dyrekcje
Okregowe Ruchu w Warszawie i Krakowie,
a nastepnie od x. 1941 we Lwowie. Na linii
dziataja Urzedy Ruchu (Betriebsamt) i Inspek-

Parow6z pospieszny serii Pu 29 zbudowany
w wytworni H, Cegielski.

cje (Bahninspektion). Linie na wschdd od Gen.
Gubemii zostaly wigczone przy ofensywie
Niemcow na wschdéd do Zarzgdu prowingcji
wschodniej (Ostland).

Polscy pracownicy kolejowi zostali po obje-
ciu kolei przez niemcow niezwtocznie zwolnieni.
Lecz ze wzgledu na olbrzymie zadania wojen-
ne, szczegolniej po rozpoczeciu wojny z ZSRR
—7niemcy zmuszeni byli powota¢ do stuzby
najpierw nizszy personel polski, a nastepnie
czesciowo i Sredni. Wielu pracownikéw ze sta-
nowisk wyzszych i Srednich pracowato jako ro-
botnicy fizyczni. Pracownicy stuzby liniowej
jak torowi, zawiadowcy odcinkéw drogowych
i sygnatowych, maszynisci, konduktorzy, rze-
miesinicy warsztatowi, dyzurni ruchu obejmo-
wali pod przymusem okupacyjnych wiadz ne-
miieckiich swe dawne stanowiska pod kontrolg
pracownikéw niemieckich, ktorych fachowosc

Parow6z pospieszny Pt 31 (1-41) zbudowany
w Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Chrzanowie.

w przewazajgcej wiekszosci wypadkéw stata
nizej od fachowosci i umiejetnosci kontrolo-
wanych. Polscy pracownicy Ostbahnu pracowa-
li w ciezkich warunkach materialnych i moral-
nych, podlegali surowej dyscyplinie, byli kara-
ni za. drobne nawet i mimowolne uchybienia,
stale byli podejrzewani o sabotaz, zresztg w



wielu przypadkach stusznie gdyz, obejmujgc
przymusowo stanowiska w Ostbahnie, nasta-
wiali sie z géry na szkodzenie niemcom i psu-
cie trybéw w ich potwornej machinie wojen-
nej oraz na pomoc rodakom i ujarzmionej Ojczy-
Znie. Zawigzana w poczatkach okupacji ,Kolejo-
wa opieka spoteczna“ oparta na resztkach fun-
duszéw Zwigzkdéw Zawodowych i skromnych
sktadkach pracownikéw czynnych w miare mo-
znosci okazywata pomoc pracownikom pozosta-
tym bez pracy. Pomoc ta z biegiem czasu ma-
lata wobec statego i szybkiego wzrostu cen ryn-
kowych artykutéw pierwszej potrzeby. ,Biuro
Weglowe dla polskich pracownikéw* w miare
moznos$ci zaopatrywato pracownikow w wegiel.
Los pracownik6w pozostatych na szczeblach
najnizszych na kolejach polskich przytgczo-
nych do Rzeszy (Reichsbahn) byt pod wzgle-
dem moralnym jeszcze gorszy.

Ogot kolejowcow polskich, trwajgc w ocze-
kiwaniu na wyzwolenie ojczyzny nie trwat w
wyczekiwaniu biernym. Zarzuty i podejrzenia
wladz niemieckich o sabotaz i dywersje byly
sluszne. Z jednej strony sabotaz codzienny
mniejszy, lecz dajagcy w rezultacie masowe wy-
niki ujemne dla okupanta, sabotaz w warszta-
tach, sabotaz przy pracy manewrowej, przy na-
prawach mostéw i torow. Z drugiej strony sa-
botaz i dywersje specjalnie planowane i wyko-
nywane, gdy byly wykolejane i wysadzane po-
ciagi, uszkadzane linie tgcznosci, mosty, paro-
wozy i t. p.

W wagonowni Grochdéw pod kierownictwem
b. Naczelnika Wagonowni Inz. Jarmuzynskiego
tapicer Piotr Nowosielski, obecnie pracownik
Min. Kom. zakfada bomby zegarowe do skia-

Stefan Sztolcman,

doéw pociggéw idacych na zachod, a gdy wybu-
chaly w Poznaniu lub Wroctawiu z wielkg ilo-
Scig ofiar — niemcow, Gestapo z piang na us-
tach szukalo winnych w wagonowni, stawiajgc
pod mur na rozstrzelanie najlepszych fachow-
cow Slusarzy i monterow. Niemieckie wladze
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kolejowe sprzeciwity sie ich rozstrzelaniu,
twierdzac, ze bez fachowcow polskich skiady
pociggéw wojskowych nie beda mogtly by¢ uru-
chomione. Ocaleni Grochowianie po pewnym
czasie z wiekszym jeszcze zapalem i energig
zastosowali dywersje, dla odmiany wysadzajgc

Stanistaw Rybicki.

pociagi na liniach wezta warszawskiego. Wy-
bucha bomba zapalajgca na dworcu Gitéwnym
w Warszawie. W parowozowni Warszawa-Praga
pracownicy Ostbahn‘u Polacy rozsadzajg kotty
parowozowe. Sg to tylko fragmenty. Przyta-
czam pojedyncze wypadki, lecz walka podzie-
mna kolejowca polskiego z okupantem hitle-
rowskim byta powszechna, bohaterska i ciggta.
tacznos¢ z lesSnymi oddziatami partyzanckimi,
informowanie komorek podziemnych o ruchach
nieprzyjaciela, ostrzeganie ludnosci o organizo-
waniu fapanek, odbieraniu zywnosci, byt to
wielki wktad w podziemng walke polskiego ko-
lejowca.

Linie kolejowe sieci Polski po zniszczeniach
i rozbiciu wojennym okupant czesSciowo napra-
wit gruntownie, czesciowo prowizorycznie w
stopniu potrzebnym do utrzymania okupacji i
prowadzenia nastepnie wojny na wschodzie.
Nowe budowle, jak rampy, nowe tgcznice, dru-
gie tory, warsztaty, stacje rozrzgdowe budowa-
ty wlkadze niemieckie wytgcznie dla potrzeb
wojskowych. Linie istniejgce byly utrzymane
Zle, szyny, podkiady, rozjazdy, nie byly wy-
mieniane, budynki zapuszczone i nieodnawia-
Ine® w; warsztatach brak maszyn, narzedzi, ma-
teriatdbw. Tabor byt na poczatku wojny czescio-
wo zabrany przez wojska niemieckie, czescio-
wo przy ewakuacji na wschod wywieziony za
Bug. W t. zw. Generalnym Gubernatorstwie
kursowat tabor stary, zuzyty, przewaznie zbie-
ranina taboru roznych kolei europejskich,



panstw zagarnietych przez Niemcy hitlerow-
skie. C e .

Gdy dobiegato konca stulecie istnienia kolei
na ziemiach Polski — najczarniejsza ncc oku-
pacji wraz z niebywatym w dziejach terrorem
i krwawym odwetem zbiorowej odpowiedz'al-
nosci rozszalata sie nad Polskg i jej kolejami.
Lecz nieustepliwa walka podziemna pracowni-
ka kolejowego, decydujgca bitwa Sprzymie-
rzenca Wschodniego pod Stalingradem i poste-
pujaca zwycieska ofensywa wojsk radzieckich
i polskich od wschodu, wygrana bitwa o Atlan-
tyk i stopniowa przewaga lotnictwa Sprzymie-
rzonych nad niemcami od zachodu utrzymy-
wata glebokg wiare, a pdzniej pewnos¢ prze-
trwania i wyzwolenia.

Po przejSciu przez armie radz:ecka i polskag
Bugu, kolejowiec polski, czesto gltodny, mieubra-
ny, bez mieszkania, ale pelen energii i woli do
czynu masowo stawat na swoje placowki kole-
jowe jeszcze w ogniu i zamecie prowadzonej
dalej wojny, juz nie w podziemiu, juz na

téw, rozbitych stacyj, zniszczonych budynkéw
i zdewastowanego taboru dane bylo spotkaé
stuletnig rocznice narodzin swych kolei. Nie
wsrdd uroczystosci, nie wsrod bankietow, me
z radosnym poczuciem doniostych wynikéw
stuletniej pracy jak inoe szczesliwsze Pan-
stwa: Anglia w r. 1925, Niemcy w r. 1935, Da-
nia i Szwajcaria w r. 1947, Stany Zjednoczone
i t. d. Nie poddajgc sie zniecheceniu i nieby-
watym trudnosciom, poraz drugi w ciggu trzy-
dziestolecia nadludzkg nieraz pracg i ofiarnym
wysitkiem dzwiga kolejowiec polski z gruzéw
swoja sie¢ kolejowg w zmienionych granicach
prastarych ziem piastowskich, budzac podziw i
uznanie innych narodow, $wiecgc w ten spo-
sO6b stuletni jubileusz i rozpoczynajgc stulecie
drugie. Praca swojg czci Swietg pamie¢ towa-
rzyszy pracy i kolegéw, ktorych cierpieniom i
krwi zawdziecza moznos¢ pracy w odrodzonej
Ojczyznie. Do wynikéw tej pracy i wysitkow
powrdcimy jeszcze w jednym z nastepnych nu-
meréw ,Przegladu Kolejowego“.

Proba wiaduktu zelbetowego na linii Kalety—Podzamcze.

otwartym froncie walki. | gdy przyszedt czer-
wiec 1945 r. w sto lat od czasu gdy pierwszy po-
ciag w Polsce wyruszyt z Warszawy do Grodzi-
ska, a w miesigc po zakonczeniu najstraszniej-
szej w dziejach 2-giej wojny Swiatowej, kole-
jowcowi polskiemu ws$rod wysadzonych mos-

\%

Dzi$ juz jednak trzeba wyrazi¢ gorgce prag-
nienie, aby przy zyczliwym poparciu Najwyz-
szych Wiadz Rzeczypospolitej i przy najbliz-
szym udziale Zwigzku Zaw. Prac. Kolejowych
mozliwym bylo w miejscu specjalnie wybranym
i otoczonym gteboka czcig catej 350 tysiecznej
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armii kolejowej wystawi¢ trwaly pomnik —
tablice:
.Nieznanym ojiarnym Pracownikom Ko-
lejowym w stuletnig rocznicg istnienia
kolei na ziemiach Polski

Kolejowcy polscyl

Literatura: Przeglad Komunikacyjny nr 1
rok 1945, 1845 — 1945, Przeglad Komunikacyj-
ny nr 1 (19) rek 1947 Dr Teofil Bissaga — Nowe
ujecie poczatkow rozwoju kolei . zelaznych w
Polsce, Inzynier Kolejewy nr 8—9 (24-25) rok
1926: Stulecie kolei zelaznych 1825—1925, in-
zynier Kol. nr 11 (51) rok 1928: koleje pol.ikie
1918—1928, Inzynier Kol. nr /173 rok 1939:
Dwudziestolecie kolejnictwa poi k ogo, Alek-
sander Wasiutynski — Drogi Zelazne wydanie
1925, Dr. Teofil Bissaga — Geografia Kolejowa
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Polski — wyd. 1938, Dr. Henryk Hilchen — Hi-
storia drogi zelaznej Warszawsko - Wieden-
skiej — wyd. 1912 r., Przeglad Komunik, nr 2—
6 rek 1945, Inz. Adam Krzyzanowski — Polskie
koleje przed wojna, Przegl. Kem. nr 4(22) rek
1947 — Inz. Adam Krzyzanowski — Koleje
polskie w czasie okupacji, Przeglad Kem. nr
1(31) rok 1948, Biuletyn Stéow. Inz. i Tecbn.
Kom. Inz. Robert Szajar — Rzut historyczny na
powstawanie i przebudowe wezta warszawskie-
go. Przeglad Kom. nr 1(7) rek 1946, Mgr To-
masz Kedzierski — Kolejarze w powstaniu sty-
czniowym 1883 r. Kolejowy Przeglad Technicz-
ny Nr 1r. 1935. Zur Feier des finfundzwanzig-
sten Jahrestages der Er6ffnung des Betriebes
auf der Oberschlesischen Eisenbahn den 22
Mai 1867. Inz. J. Ginsbert — Drogi zelazne Rze-
czypospolitej, Swiat, nr 45 z r. 1923

O WSPOLCZYNNIKU PODLOZA (C)
W SWIETLE BADAN PKOF. A. WASIUTYNSKIEGO

1 Wynajdywanie Zrodet oszczednosci oraz
stwarzanie  uzasadnionego systemu statego
oszczedzania pracy, czasu lub pieniedzy, jako
sorawa aktualna w kazdej gospodarce, zwlasz-
cza 0 wiekszym znaczeniu dla dobrobytu kra-
ju, od dawna b™o przedmiotem moich prac w
dziedzinie kolejnictwa, ogtoszonych drukiem.

Obecnie, w zwigzku z powszechnym kryzysem
drzewnym, ktdrego znaczniejsze objawy zazna-
czyly sie juz w powojennym okresie pierwszej
wojny Swiatowej i ktéry w znacznej mierze spo-
tegowat sie w czasach dzisiejszych réwniez w
naszym kraju, nasuneta mi sie mysl mozliwosci
oszczedzania wydatkéw droga zmniejszenia:
1) ilosci podktadéw na 1 km toru, 2) ilosci sto-
sowanych typow podkladéw, 3) wymiaréw pod-
kladow, co pociggneto za sobg koniecznosé
sprawdzenia wytrzymatosci toru w nowych wa-
runkach.

Drogg obliczen réznymi metodami przy-
szedtem do wniosku, ze nawet ponad 50%-we
zwiekszenie rozstawu podkiadéw przy szynach
,Si0“ i ,C" na liniach pierwszorzednych nie
grozi przekroczeniem granic dopuszczalnego na-
prezenia w torze, a jednoczesnie pozwoli na
skuteczne ztagodzenie kryzysu podkiadowego
i na uzyskanie miliardowych — jak na obecng
skale — oszczednosci w gospodarce kolejowej.

Jednakze przeciwko mojej propozycji zwiek-
szenia rozstawu podktadéw wysunieto pewne
uwagi i obawy, z ktérych za najbardziej rze-
czowg uwazam, iz rzekomo niestusznie opero-
walem znanym z teorii sprezystosci i wytrzy-
matosci toru ,wspotczynnikiem sprezystosci
podtoza“ (C), przyjmujac dla podtoza z dobrego
ttucznia C = 5 gdy wedtug prof. Wasiutynskie-
go nalezatoby bra¢ nie wiecej, niz C — 3 do
3,50.

Sprawa ustalenia wartosci wspoétczynnika
(C) jest nader wazna, gdyz z jednej strony zwig-
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* zana jest z zagadnieniem wytrzymatosci teru,

z drugiej zaS — z mozliwoscig uzyskania wiel-
kich oszczednodci. Sprawa ta byla tematem
obrad kongreséw miedzynarodowych.

Poniewaz zachodzi rozbiezno$¢ pomiedzy
wynikami badan prof. A. Wasiutynskicgo, a
wynikami w innych krajach, postanowitem zba-
da¢, ktéra strona jest blizsza prawdy.

Whnioski, do jakich doszedlem w sprawie
okreslania wartosci wspotczynnika (C), referuje
ponizej.

2. Przy obliczeniach wytrzymalo$ci toru kole-
jowego korzystamy z wzoréw, zaleznych bez-
posrednio lub posrednio od wielkosci t.zw.
~wspoétczynnika sprezystosci podioza, (C)“.
Wielkos¢ te uwazajg najczesciej za uzalezniong
wylgcznie od podtorza i podsypki, jak o tym
Swiadczg cytowani dalej liczni autorzy. Jednak-
ze warunki pracy podioza sg bardziej skompli-
kowane i nie powinnyby by¢ ujmowane cha-
rakterystyka jedynie podtorza i podsypki, tym
bardziej w zbyt waskich granicach szacowania
wartosci (C). Totez widzimy przykiady (w
Z- SRR iwU S A) pomijania wielkosci

(C) i postugiwania sie wielkoscig (U.-®), kto-

rej dano na Miedzynarodowym Kongresie w Pa-
ryzu w r. 1937 okreslenie: ,stala sprezystosci,
oznaczajgca cisnienie, przypadajgce na jedno-
stke dlugosci i powodujgce osiadanie toru
(szyn, podkiaddéw, podsypki i podtorza) o przy-
jeta jednostke miary“. W Z. S R R i U S A
wielko$¢ (U) okresSlajg krétko jako ,,wspoiczyn-
nik sprezystosci podioza szyny“.

Oszacowanie liczbowych wartosci (U), zalez-
ne cd jakosci i wymiaréw podtorza, podsypki,
podktadéw, rozstawu ich i innych' czynnikow,
nastrecza bodaj wiekszo trudno$ci niz oszaco-
wanie (C).



Ustalanie wartosci (U) w Z. S. R R. oparte
jest na uwzglednieniu calego szeregu czynnikdw
I na zastrzezeniu nastepujacym: ,dla toru na
bardzo sztywnym podtorzu (skalne) wartos¢
(V) przyjmuje sie o 40’# wieksza, dla toru zas
na podtorzu bardzo podatnym (wysoki sypki
nasyp, blotnisty grunt) wartos¢ (U) przyjmuje
sie 0jtO°/o mniejsza“.

Co do Stanéw Zjednoczonych to wartosci
(U), okreslane drogg doswiadczalng, znane sg
na razie dla trzech przykltadow droég zelaz-

nych:11)

1) ,lilions Central Railroad“ szyny 42 kg/m;
podkiady (grubos¢ X szerokos¢ X dtugosc)
=d X b X 22 = 15 X 20 X 240 cm;

rozstaw a = 55 cm; U = 70,3 do 1125.

2) ,.Chicago Milwaukee, St. Paul and Pacific
Railroad“ klasa A: szyny 49,6 kg/m; podkia-
dy (15 X 20 X 240) cm;

a= 50, U= 141i

3) klasa B: szyny 37.2 kg/m;

podkiady (15X 20 X 240) cm;
a= 50U = 63

W poréwnaniu do tak zblizonych do siebie
a zaleconych przez prof. A. Wasiutynskiego
wartosci (C) cd 3,00 do 3,50 dla PKP, wartosci
(V) tylko dla trzech linij U. S. A. wykazuja,
jak widzimy, ogromng rozpietos¢.

tatwo mozemy ustali¢, iz wielkos¢ (U) zwig-

zana jest z wspotczynnikiem (C) réwnaniem
U= C bs

gdzie b8 = szerokos¢ fikcyjnej (zastepczej w
metodzie obliczania Timoszenkij belki. A wiec
czy bedziemy operowali metodami obliczania,
opartymi na wielko$ci (C), czy wielkosci (U), w
obu przypadkach znajdziemy uzasadnienie ba-
dan nad ustaleniem liczbowych wartosci wspot-
czynnika (C) dla poszczeglinych warunkow
pracy toru.

3. Prof. A. Wasiutynski, podkre$lajgc waz-
nos$¢ badan nad wspoétczynnikiem sprezystosci
podioza (C), poswiecit wyjasnieniu wartosci te-
go wspolczynnika duzo pracy teoretycznej i do-
Swiadczalnej.2)

Przy poprzednich badaniach na drodze War-
szawsko-Wiedenskiej autor otrzymat C = 41
dla tlucznia i C = 54 dla podsypki piaszczysto-
zwirowej, co bylo nie tylko niezgodne z liczba-
mi inych badaczy, lecz charakteryzujgce wrecz
odwrotnie sprezystos¢ tych dwdéch rodzajow
podioza.l) Uczestnicy Miedzynarodowego Kon-
gresu w Kairze rowniez byli przeciwnego zda-
nia, jak to stwierdza sam autor,2 gdyz uwazali,
ze ze wzrostem (C) naprezenia nie wzrastaja,
lecz maleja. Wobec tego ,,rozbieznosci niezbed-
nym bylo wyjasni¢“ — jak moéwi autor — i do
tych wyiasnien przystgpiono wiasnie na poste-
runku PKP ,Witochy“. Przy tych nowych do-
Swiadczeniach miat prof. A. Wasiutyniski do
czynienia tylko z tluczniem, ale dwdéch rodza-
jéw: granitowym i bazaltowym, — jak wiadomo
— znhacznie twardszym od granitowego i w wy-
niku ob”erwacyj otrzymal dla ttucznia grani-
towego C = 3,51, dla twardszego za$ bazalto-

wego C = 350 i C - 3,00%, co Swiadczyto
0 stusznosci wniosku autora, a nie oponentow
jego na Kongresie. Piasek, zwir i tluczen sg
znane tak u nas jak i za granicg jako przewaz-
nie uzywane rodzaje podsypki, zwlaszcza ttu-
czen. A poniewaz zarOwno material, jak tez
budowa spodnia i wierzchnia, wszedzie majg ce-
chy prawie jednakowe, wiec nie od rzeczy be-
dzie przytoczy¢ wartosci wspoétczynnika (C)
wedlug badan, doswiadczenh lub innych zalecen.
Otoz inne Zrédia podaja:
Zimmermanna i zgodnie z nim Stecewicz:

dla podsP/pkl ze zwiru . . . c= 3
to same, lecz na warstwie narzu-
tu kamiennego.......cccccveeeeeenne C - 8
Fcerster 4 do norm powyzszych dodaje:
: ¢ dla najlepszego ttucznia . . C = 15
Watorek 9
a) dla gorszego zwiru i zwyklego
o malej wytrzymatosci gruntu C = 3

b) dla dobrego ttucznia na suchym

wytrzymatym gruncie . cC — 8
) na skalnym podtorzu . . .
moze dojS€ d O .ccovevveeeiiieeeieen e C—3
Kanker *) Wyniki badan na kolejach
holenderskich i niemieckich w wa-
. runkach: szyny | = 1700 cm4 i
W — 230 cm'} podktady przewaznie
drewniane, grubosci 13 cm, o roz-
stawie od 60 do 90 cm; podsypka
piasek, tluczen.
Przyjeto:
a) zle (podtorze, piasek.............. C — 5do10
b) dobre podtorze, zwir . C = 10do20
¢) bardzo dobre podtorze, thuczeri. C — 20 do50
Schlecher B przytaczajgc te same wy-
niki zaznacza, iz dla obliczen zwykle
wystarcza granica ... C =8
,gdyz wartosci Wysokle obnizajg
poziom wymagan“.
Z. S K {i.9
dla piasku, zwiru,muszelek C =256
b dla ttucznia......... CcC =8
Wulfert") .,w warunkach przemetnej ja-
kosci podtorza
a) dla ZWiru....cccooooviieieiiieeee, C =5
b) dla tlucznia gorszego C=1
i c) dla tluczniadobrego................ C — 15

*) Dla granltu wytrzymatos¢ na Sciskanie, przeciet-
nie ~ 2000 kg/cm2 Wzajemna scieralnos¢ ~ 5

Dla bazaltu: wytrzymatos¢ na Sciskania, przecigtnie
~ 3000 kg/cm2 Wzajemna Scieralnos¢ ~ 2%.

(, Badania“, str. 8).

") Prof. dr Inz.
Warszawa 1925.

2) Prof. dr Inz. A. Wasiutynski: ,Badania nad od-
ksztatceniami sprezystymi nawierzchni kolejowej i na-
prezeniami w szynach na posterunku doswiadczalnym
+Wiochy* — PKP — 1932 — 1936".

3 Prof. dr Ing. Zimmermann: ,Die Berechnung des
Elsenbahnoberbaues” 1888 i 1941

49 Prof dr. Ing. Foerster: ,Taschenbuch fir Bauin-
genieure”, 1928

5 Prof. dr. Inz. Bryta: ,Podrecznik inzyniersk™, 1927.

) Prof. dr. Ing. Hanker: ,Organ fir die Fortschrit-
te des Eisenbahnwesens, 1938.

T Dr. Ing. Schleicher: .Taschenbuch fir Bauinge-
nieure”, 1943 ,FiUr Berechnung wird gewdhnlich C =
8 gesetz, da hohe Werte von C die Beanspruchungen
herabsetzen". .

9 Wali.jskij i Liders: ,Zelezncdcroznyj put™; Prof.
Kamienskij: ,Ustrojstwo z. d. puti®.

¥ Dr. Ing. Wulfert: ,Der neue Oberbau der Deutschen
Reichsbahn*, 1942.

A. Wasiutynski: ,Drogi Zelazne*,
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Kutie *q
a) dla
b) dla
Japonia ")
a) dla podioza sredniej jakosci.
b) dla podioza dobrego . . .
Skibinsk' *) ,Stare torowisko, dobry
tluczony szuter..........cccoeeeeeviinnen. = 8

nawierzchni lekkiej. .
Sredniej i ciezkiej . .

o0 00
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Powyzsze dane stwierdzaja:

1) ze im bardziej podatne jest podioze (piasek,
sypkie lub blotniste podtorze), tym mniejsza
jest wartos¢ (C) i odwrotnie; i

2) ze wartosc (C) dla tlucznia jest na ogét znacz-
nie wieksza niz C = 3 do 3,50 (jak to okre-
Sla prof. A. Wasiutynski).

Jest rzecza godng uwagi, iz wlasnie takie sa-
me whnioski wynikajg ze wzoréw, ktérymi ope-
ruje sam autor, jak o tym przekonamy sie.

Pytanie, czym ttumaczy¢ mozna niezgodnos¢
wnioskéw prof. A. Wasiutynskiego z wynika-
mi innych badan lub zlecen, jest sprawg nader
wazng; zwigzana ona jest z zagadnieniem wy-
trzymatosci toru; z drugiej zas strony — z uzy-
skaniem oszczednosci w gospodarce kolejowej,
gdyz jasna jest rzecza, ze im bardziej watpli-
we s3g podstawy obliczania wytrzymatosci to-
ru, tym wieksze stosowane sg wtedy nadmiary
w materiatach, wymiarach i wspétczynnikach
.,nNa zapas bezpieczenstwa", nadmiary kosztow-
ne, a zgota zbyteczne w Swietle obliczen Scislej-
szych.

4. W zwigzku z oszacowaniem wartosci wspot-
czynnika (C) niezgodne sa z wynikami innych
badan w innych krajach réwniez wnioski prof.
A. Wasiutynskiego co do wpltywu szybkosci na
naprezenia w szynach; autor wnioskuje bo-
wiem, iz wielkoS¢ zaobserwowanego osiadania
szyny jak i naprezenia w niej pod kotami pa-
rowozu przy szybkosci do 110 km/godz. nie
wiele sie rozni od wielkoSci osiadania i napre-
zenia pod obcigzeniem statycznym. Tymczasem
wyniki innych badan przeczg temu. Nie bede
przytaczat tu danych Asta lub Piotrowa, jako
dotyczacych czaséw dawniejszych; z nowszych,
a jednak nie kolidujgcych z poprzednimi dany-
mi, wskaze na nastepujace:

a) Wedlug obserwacyj doswiadczalnych na ko-
lejach niemieckich i. holenderskich, jak to
podaje Szef Stuzby Budowy i Utrzymania
drég zelaznych holenderskich, inz. Dries-
sen,u) wpltyw szybkosci zwieksza nacisk
i naprezenie na linii prostej w stosunku

(It 3hooo’> <
b) Prof. Corini podaje, ze stosunek wielkosci
momentu dynamicznego do momentu sta-
tycznego wynosi:
przy szybkosci 100 km/godz. 1,47 na prostej,
i 1,70 na tukach;
przy szybkosci 150 km/godz. 2,00 na prostej
i 2,46 na tukach;2

> ,Hutte", wyt 1936.

u) .Bulletin d. A C. d. Chemins de Fer", 1937.

> Hen. Prof. Inz. K. Skibinski: ,0 wytrzymatosci
toru kolejowego“.
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c) Panstwowe koleje japonskie dokonaly, jak
podajg sprawozdawcy,Yamada i Hashiguchi
na kongresie w Paryzu, okoto 100.000 po-
miaréw wptywu szybkosci do 100 km/godz.
za pomoca specjalnego przyrzadu ,,Ortheo-
graphe® i utozyly wyniki we wzo6r

v T 100/
d) Na tenze wzér dla pociggbw o0sobowych
oraz wzor
(t+ AGM @)

dla towarowych wskazujg zrédla ZSRR 1)

€) Do Scislejszego ujmowania wpilywu dyna-
micznego, Z. S. R. R. podaje specjalne nor-
my,15 stosownie do obcigzenia osi, typu
i szybkosci parowozu, jak tez szyn, podkla-
dow i pedsypki. Dla naszych czotowych pa-
rowozow otrzymujemy, na przyktad, z obli-
czen wg. Z. S. R R:
1) ,,Pm2“ V = 120: wspoéiczynnik dyna-
miczny nacisku na szyne mn = 155
(dzigki  dobrej konstrukcji), bo gdyby
maksymalny namsk przypadt na o$ na-
pedna, byloby mn = 2,07.
2 ,Ty246“, V = 80: Wsp-k dyn.
na podktad: m, n = 1,80.

f) Z przeprowadzonych w U. S. A. przez ,,Spe-
cjalny Komitet do Badania naprezen w to-
rze* doswiadczeh wynika, ze normalnie’
wspotczynnik wpltywu dynamicznego wyno-
si od 1,51 do 2,90, przecietnie 1,88 dla szyb-
kosci od 70 do 105 km/godz. (przecietnie 92
km/godz.). Sg jednak wyjatki na skutek wa-
dliwej konstrukcji parowozéw, jak na przy-
ktad parowozy typu ,Santa Fe“, ktére przy
szybkosci okoto 88 km/godz. zwiekszajg na-
prezenie prawie czterokrotnie (3,80).n)

nacisku

A wiec niezgodno$¢ wynikow badan prof. A.
Wasiutynskiego z danymi innych Zzrodet jest
znaczna. Lekcewazenie faktu rozbieznosci wy-
nikbw badan (co do Wspdiczynnika C i co do
wplywu szybkosci na naprezenie w czesciach
toru) utrwalatoby tradycyjno$¢ w ustosunkowa-
niu sie do zagadnienia wytrzymatosci toru i ta-
mowaloby droge do mozliwego tu Zrédia
oszczednosci.

Przy najwiekszym szacunku dla powagi $. p.
prof. A. Wasiutyniskiego nie uwazam jednak za
stosowne tylko z tej racji zaniecha¢ szukania
prawdy i i8¢ w Slady bezkrytycznego uznawa-
nia wynikOw badan jednej strony za nieomylne,
drugiej zas za ,bezwartoSciowe".

Stawiam przed sobg zadanie trudne, moze
nawet niewdzieczne, ale podyktowane celem
bardziej wzniostym niz krytyka dla krytyki.

14 ,Tiechniczcskaja Encyklopiedija“, Moskwa.

B , Tiechniczesk j Sprawccznik Transportnika“, Torm
6, Moskwa.

u%_,,BuIIetin“ 1937. Sprawozdanie Yamada i llashh
guchi.



5. Bieg rozwazan prof. A. Wasiutynskiego-)
przy wyprowadzaniu wielkosci wspolczynnika
(C) wobec danych obcigzen statycznych, jest
najzupetniej logiczny. Rowniez nie zachodzi
watpliwos¢'co do ksztattu podanych wykre-
sOw osiadania szyny i okreslania naprezeh w
niej przy roéznych szybkosciach parowozéw. To
tez w kilku slowach nie da sie rozwigza¢ za-
gadki rozbieznosci. Trzeba bowiem da¢ sobie
odpowiedZ na pytania nastepujace:

1) dlaczego w wyniku swych badan doswiad-
czalnych otrzymat prof. A. Wasiutyriski war-
tosci dla tlucznia: C = 350 i C = 3,00,
a wiec znacznie mniejsze niz to podajg inne
zrodia?

2) dlaczego wartos¢ C = 3,50 dla podsypki ba-
zaltowej jest nie wieksza, a nawet nieco
mniejsza od C = 351 dla podsypki granito-
wej bardziej podatnej?

3) dlaczego dla tych samych podkladéw na
podsypce bazaltowej w jednym przypadku
otrzymano C = 3,50, w drugim zas C = 3,00?

4) dlaczego wielkosci osiadania i naprezenia
szyn przy szybkosciach nawet do 110 km
,nhiewiele sie roznig™ od osiadan i naprezen
przy obcigzeniu statycznym? A wiec dlacze-
go wyplyw szybkosci okazat sie bardzo nie-
znaczny?

Rozwazania prof. A. Wasiutynskiego przy
wyprowadzeniu wzoru do obliczania wartosci
wspoitczynnika (C) sg w moim streszczeniu na-

St(—i‘ﬁl_.lj ce: _ : o
ielkos¢ wspdilczynnika (C) okresla sie jak
wiadomo wzorem
C=-5; @
gdzie p = nacisk podstawy podkiadu na pod-
sypke, mierzony zwykle w pionie pod szyna,
w kg/cm2 iy = wielko$¢ osiadania podkiadu
w tym miejscu, w cm.
Nacisk kota (G) za posrednictwem szyny roz-
klada sie na szereg podktadow, to znaczy
G=P + R..++=SH ®
Kazda sktadowa (p'), przypadajac na potowe
pola dolnej podstawy podktadu (w — ) gdzie
b = szeroko$¢ podstawy

1 = potowa diugosci podktadu,
powoduje Srednie osiadania podktadu ’li i Sred-

nie cisnienie na podsypke
Biorgc w rachube nie Srednic, lecz maksymalne
osiadanie, jakie zwykle ma miejsce pod szyna,
bedziemy mieli:
1) cisnienie na podsypke pod szyng
/lp_ H\— H w
(Pl ~ <xbW > bX
i 2) osiadanie pod szyng (pO; w punkcie za$
przyczepienia ciezaru (G) wartosci beda
mXx pi = p\ ®
msx Pi = yf
Wspoilczynnik a wyraza stosunek $redniego
osiadania (i)i)do osiadania pod szyng (y.), t--
_ 'R _Pi ©)]
yi ~—~p X

Wedtug'prof. A. Wasiutynskiego a — 0,89;
Z. S  R. R podajeld dla kolei europejskich
a = 0,90%

Na podstawie prawa Hooke‘a, mianowicie pro-
porcjonalnosci odksztatcenia do:sity odksztatca-
jJacej, mamy zaleznos¢

P S Pi (= ET)
S4 Sy i
i wobec réwnan (4), (7) i (9) otrzymamy:
c= P Pi Pi s A
- y yi «§'bX X -’ .bX
o (i)
aSy,.bX yi .au
Stosunek
Pi P (12)
. : = D =
P P y

jest to t.zw. ,,wspdiczynnik podparcia szyny*;
w przyjetych jednostkach miary i w granicach
sprezystosci wg prawa Hookea moze on by¢

rozumiany, jako *D = -P)t.j. jako cisnienie w

kg kazdej z szyn na podkiad, przypadajace na
potowe pola podstawy podktadu i powodujace
osiadanie szyny z podkiadem o 1 cm.

Dla kazdej skladowej: Pi, Pa, Ps.. bedziemy
zatem mieli odpowiednie osiadania szyny z pod-
ktadami: vyi, ya, y.3..

W przypuszczeniu, ze rozstaw (a) podktadow
jest wielkoscig stala, otrzymamy dos¢ Scisle, ze
pole ii), zawarte pomiedzy osig szyny nie ob-
cigzonej a osig odksztatconej pod obcigzeniem
(G), skladajgce sie ~ z trapezOw, wynosi:

li = a (yi mh2+ P3-f-. « ) = aXijji (13)
a stad réwnanie (12) przyjmuje ksztal
a G (14)
D i
aG D

réwnanie za$ (11) ksztalt: C = —
Jezeli szyna obcigzona jest szeregiem (n) cie-

zarow (Gi, Ga,.. G"), powodujgcych razem
osiadanie o polu $“> té
iISG @ls)
fiu
n (19

Powyzszg drogg mozemy okreslaé wartosc .
wspotczynnika (C) w przypadku, kiedy pomija-
my wptyw Scisliwosci podkiadéw. Dokiadniej-
sze okreslenie wartosci (C) wymaga uwzgled-
nienia Scisliwosci drzewa podkladéw (-jyr™' co
autor wyjasnia nastepujgco:

.,Pod naciskiem szyny (P) wibkna goérne

podktadu beda sciskane na jednostke po-
wierzchni sitg

P
P~ g
., 0gdzie @ = pole podkiadki,
, dolne zas, opierajace sie na podsypce, sitg
P
P alk
*) Warto$¢ a)) moze by¢ obliczona wedlug tablic

Zimmermanna. Dla podktadoéw dtugosci 2,60 (o) jest na-
wet mniejsza niz dla 270 m.
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» Mozna wiec przyjac, ze sciskanie podkta-
du odbywac sie bedzie pod Srednim cisnie-
niem

P.+Pa

Ps : 05 P av

1
t -agm),
» powodujac dodatkowe osiadanie szyny na
tone jej nacisku (P):
Afa I h /1 1.\
P D" ~2E" \ 4, + al

» gdzie h = grubos¢ podktadu i E* = wspdt-
czynnik sprezystosci drzewa na zgniatanie,
prostopadle do witbékien* .*)

Wedlug danych laboratoryjnych (E* — 20000
kg/cm2 i wtedy obliczenia autora dajg D —
= 80,7 t/cm.

Jednakze, opierajgc sie na wlasnych spostrze-
zeniach, autor otrzymuje (D*) od 105 do 186

(18)

t/cm i przyjmuje ostatecznie (D' = 121 t/ciri).
Stosujac nastepnie wzor
1 1, L 19
D =~ D D (9
gdzie D' =wspdiczynnikpodparcia podkiadéw
i D* — wspdiczynnik Scisliwosci podkitadéw,

wyprowadza autorostateczny dla wielkosci

wspotczynnika (C) wzor

D' (20)
d . tt U)
gdzie
(21)

Przechodzgc do okreslenia liczbowej wartosci
wspolczynnika (C), autor stosuje nastepujgcy
spos6b obliczenia:

Dla r6znych typow parowozow, réznych szyb-
kosci i roznych podkiadéw danego przesta szy-
ny, SDorzadza autor wykresy osiadania szyny
wedlug obserwacji: 1) w r. 1933, przy tluczniu
granitowym; 2) w czerwcu 1934 r., po zmianie
ttucznia na bazaltowy i 3) we wrzesniu 1934 r.
przy tymze ttuczniu. Majac wartosci

w= bX= 3510 am! i atu = 0,89.3510 3124 cm2

i obliczajac na podstawie wykreséw doswiad-
czalnych pole osiadania szyny osobno dla kaz-
dego podkiadu i obserwowanego przebiegu po
nim danego parowozu z dang szybkoscig, otrzy-
muje autor przecietne dla szeregu podkiadow
wartosci: wspotczynnika podparcia szyny (D)
wedtug wzoru (15) i wspoiczynnika podparcia
podktadéw (D’) wedtug wzoru (21), przyjmujac
dla wspétczynnika Scisliwosci podktadéw war-

*) Dla lepszej orientacji w rozwazaniach autora wy-
prowadzam wzor (18) w ksztalc ¢ nieco innym, mia-
nowicie: jezeli dla sciskania o 1 cm trzeba (D") kg na-
cisku na dane role, to na 1 kg nacisku przypada (1 :D")
cm/kg, a na (P) kg przypadnie

P
jyc  Ab cm
Weditug prawa Hcckc'a: Aﬁh - \é.’., a wiec
P PFE"
skat D"
L*h 5@ li pt
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tos¢ (D" — 121 t/cm). W wyniku obliczen
otrzymat autor:
1) dla danych 1933 r.: D = 10052
D' *= 10962 i C = 351,
2) dla czerwca 1934 r.: D = 10020;
D' =1004i C = 350
3) dla wrzesnig 1934 r.: D = 8695
D' = 9368i C = 300, i

ostatecznie zalecit C = 3,50 do 3,00.

6. Zastanawiajac sie nad rozwazaniami proL
A. Wasiutyriskiego, przychodze do przekonania,
ze zalecone przez autora normy sg przesadnie
niskie, gdyz wiasnie w warunkach przeprowa-
dzonych doSwiadczen wigksze wartosci (C) ma-
ja wigksza racje bytu. Postaram si¢ to uzasad-
nic.

Przede wszystkim co do wplywu Scisliwosci
drzewa. Jedno z wyzej cytowanych zrédeld) za-
mieszczg wzOr L D1L + IjL,,z uwaga, ze Zim-
mermann na podstawie badan Wcber‘a podaje
D" = 175 t/cm i ze wedlug nowszych badan,
wobec stosowania podk}adek, wartosé (D") na-
lezatoby szacowaé jako D" = 35 do D" — 40
t/cm.*) Daloby to w poréwnaniu z zatlozeniem
D" = 120 zwiekszenie wartosci (C) o 209o,
awiec C = 420 do C = 3,60.

Znacznie wiekszg role oceny wartosci (C)
odgrywa wtasciwe uwzglednienie wplywoéw dy-
namicznych, a wiec szybkosci w ogdle. Tu
wlasnie tkwi przyczyna rozbieznosci wynikow
autora z wynikami innymi. Aby lepiej oswietli¢
ten wplyw zatrzymamy sie najpierw na wyni-
kach odnosnych badan doswiadczalnych w Sta-
nach Zjednoczonych A. P. (U. S. A). Dwie or-
ganizacje, mianowicie ASCE (American Society
of Civil Enginecrs) i AREA (American Railway
Engineering Association) wytonity Specjalny
Komitet do badania naprezeh w torzel) (,Spé-
cial Committee cf Stresses in Track"). Komitet
zastosowat m. ip. specjalny wagon, pozwalajacy
na dziatanie nacisku na kazdg z obu szyn od
5,000 do 25,000 funtow (2,270 do 11,350 Kkg).
Pomiarowe przyrzady utozone w podsypce w
réznych odlegtosciach wzdtuz szyn i na réznych
gtebokosciach pozwalaly odczytywaé z tarcz,
umieszczonych z zewnatrz toru, wielkosci osia-
dania szyny. Szyny byly typu 40 kg/m;
| = 1440 cm4 W = 200 cm.3 Podkiady drew-
niane (h = 15, b — 20; 2X 244). Rozstaw
a = 56 cm. Podsypka ttuczniowa o grubosci
warstwy — liczac do gornej podstawy podkia-
dow — 53 cm. Celem otrzymania wyrazniej-
szych réznic w wielkosciach osiadania pod po-
jedynczym ciezarejn a) nad podkladem i b)
miedzy podkiadami, obserwowano te osiadania
przed podbiciem podkladéw (rys. 1, osiadanie
Srednie dla a i b), bardzo nieznacznie réznigce
sie. Stosunek wielkosci osiadania podkfadu pod-

* ,.Fur dic -neueren Gleisancrdmmgen mit Unter'ag-
platten diirfte der Wert D* = 35 bis 40 t betragen“.

Prcf. Skibinski opiera swe obliczenia na danych .
Wcbcr'a.

'$) Prof. W. L. Webb: ,Railroad Construction®
York, 1945.
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bitego do wielkosci, osiadania podktadu niepod-
bitego podaje osobny wykres, rys. 2. Wykres
na rys. 1 podaje krzywe S$redniego osiadania
przy naciskach na koto cd 5,000 do 25,000 fun-
téw angielskich. Przytoczone przez prof. Webb‘a
wykresy pozwalajg zmierzy¢ i obliczy¢ wielko-
Sci strzalek osiadania, nie tylko maksymalne,

G = nacisk kola f = maks. U = pole
odks7talce-
funto kilogram« str/alka mm i ia
5.000 2270 180 53X 68
10.000 4510 250 58X3,74
17500 7.945 342 56X4,44
25.000 11.350 4,08 56X5,28
33.000 15.890 4,59 56X5,90%)
10,00
*)  Przypuszczalnie
Dla wspéiczynnika scisliwosci  podktadéw'
przyjeto D" = 80 t/cm jako wartos¢, Srednig
dla D" = 120 (Wasiufynski) i D" = 40 (Weber

— Fcerster), rowng wartosci laboratoryjnej.**)

Potowa pola dolnej podstawy podkiadu wyno-

siw danym przypadku I>X.= 20.122 = 2440 cm2
ruo = 0, 89.2440 = 2170 cm2

Na rys. 3, podaje: krzywag (f) zmiennosci ma-
ksymalnych strzatek osiadania szyny przy pod-
bitych podkiadach; krzywag (D) zmiennosci
wspotczynnika (D) i krzywa (C) zmiennosci
wspolczynnika (C). Linie ciehsze poza granicg

**) Ze wzgledu na pole podktadek.

\

lecz i dla kazdego z podktadbéw, a wiec rowniez
pola osiadania, a stad — przy danych ob-
cigzeniach i wymiarach podktadow — okresli¢
wartosci (C) znanym juz nam sposobem prof.
A. Wasiutynskiego.

Takie obliczenia, wykonane przeze mnie, da-
ty nastepujace wyniki:

K= Wsp-k

podbicia n. acG D' r D'
p'rilofidvti EU ao
0,333 5.(80 5.415 2,50
0,240 7.140 7.8)0 361
0,380 9420 10.677 492
0,100 10748 12.416 572
0,410%; 12.000») 14.120%; 6,50%)
kieobliczal-
nie wysoka

najwiekszego doswiadczalnego nacisku 11,350
kg na kolo sg przypuszczalne; ich Scislejszy
ksztalt nie jest konieczny, gdyz stuzg tylko do
lepszego oswietlenia pewnych -wnioskow, mia-
nowicie (tablica; rys. 1i 3):

1) stosunek wielkosci maksymalnej strzatki
osiadania do wielkosci nacisku na kolo, t.j.
(f:G) nie podporzadkowuje sig prawu Hoo-
ke‘a; w miare zwiekszenia nacisku stosunek
ten maleje;

2) dlugos¢ cieciwy tuku osiadania pozostaje
praktycznie niezmienng przy réznych wiel-
kosciach nacisku w danym punkcie szyny
i w rzeczywistosci jest wieksza od dtugosci
teoretycznej;



3) wspoiczynnik sprezystosci podtoza (C) nie
jest dla danego toru wielkoScig stala, lecz
zmienng zalezng od stopnia i ukfadu obcig-
zenia szyny. Mozna by przyja¢ z grubsza, iz
wspotczynnik (C) zmienia sie w stosunku
pierwiastka kwadratowego z wielkosci ob-
cigzenia.

Na podstawie znanej mi literatury moge
stwierdzi¢, ze faktow powyzszych nikt z auto-
row jeszcze nie odnotowat.

Zaleznos¢ wielkosci (C) od wielkosci naci-
sku (G) tlumacze wiasciwosciami podtoza szy-
ny oraz wklestoscig tuku osiadania, czemu to-
warzyszy w miare wzrostu nacisku w danym
punkcie zwiekszanie sie ilosci punktéw pod-
parcia, czyli pewne usztywnienie podioza.

7. Jak wspomnialem juz, prof. A. Wasiutyn-
ski otrzymat w wyniku swych doswiadczen
wartosci wspétczynnika sprezystosci podioza:

1) C = 351 w r. 1933, dla tlucznia granito-
wego;

Inz. TYTUS SWIESCIAKOWSKI

2) C = 350 w czerwcu 1934, dla ttlucznia ba-

zaltowegqo;

3 Cm= 3,00 we wrzesniu 1934 dla tegoz ttu-

cznia.

W pierwszym przypadku nacisk wywieraty
parowozy Os 24, Oki (6 obserwacyj dla 6 pod-
kiadéw); Ok 22 (4 obserwacje dla 4 podkiadéw);
Pt 31 (1 dla 1-go) i OKI 27 bez tendra (2 dla
2-ch), razem 14 obserwacyj dla 14 Srodkowych
podktadéw przesta szynowego, o rozstawie pod-
kladébw a = 73 cm i szybkosci od 49,2 do 729
km/godz.

W przypadku drugim parowozy: Pk 1 (5 dla
5-ciu't i OKI 27 (8 dla 8-miu); razem 13 obser-
wacyj dla 13 podkiadéw. Szybkos¢ od 43,3 do
63,0 km/godz.

Wreszcie w trzecim przypadku tylko parowo-
zy OKI 27 (14 obserwacyj dla 14 podktadéw).
Szybkosci od 17,6 do 55,9 km/godz.

Wartosci C = 3,51, 3,50 i 3,00 otrzymat autor
sposobem obliczenia, jaki przytoczytem powy-
zej i z ktérego przypomne tu tylko gtéwniejsze
wzory, mianowicie: majgc pole ( £2, ) odksztat-
cenia szyny, oraz sume ( Sr, ) naciskéw paro-
wozu na szyne i rozstaw (a) podkladéw, otrzy-
mujemy wielko$¢ wspoitczynnika podparcia szy-
ny wedtug wzoru (15)

Uwzglednienie Scisliwosci drzewa prowadzi na-
stepnie do wzoru (21) dla wspéitczynnika pod-
parcia podkfaddw:

gdzie dla Scisliwosci podktadéw autor przyjat
D" = 121 t/lcm. Wreszcie wspotczynnik sprezy-
stosci podioza okresla sie z wzoru (20):

c=SL
a®

gdzie o = potowa pola podstawy podktadu
i (@ = ,wspbiczynnik ugiecia podktadu® (wed-
tug okreslenia ZSRR).

(Dokonczenie w nastepnym numerze).

NORMALIZACJA GATUNKOW STALI
DLA POTRZEB PKP

Metale przeznaczone do- budowy i naprawy
taboru kolejowego Polskich Kolei Panstwo-
wych byly jeszcze w 1920 r. oznaczone przez
Ministerstwo Komunikacji pewnymi symbola-
mi, a to ze wzgledu na ufatwienie czynnosci
Zz zamoéwieniem i magazynowaniem metali. Ga-
tunki stali byly oznaczone cyframi tacinskimi
[ i IV, odmiany za$ w gatunkach oznaczono
cyframi arabskimi 1, 2, 3 itd. Z czasem, jezeli
zachodzita potrzeba dalszej segregacji, to sto-
sowano dodatkowe indeksy; np. stal o wytrzy-
matosci 34 do 42 kg/mm2 byta podzielona na

kilka odmian i oznaczona przez symbole IlI, —
stal miekka, Il k— stal na blachy- kottowe,
Illi, —stal na blachy ostojnicowe, Ill,.—sta
na rury, lll, r—stal na blachy paleniskowe.

Znakowanie gatunkéw i odmian oparte na
innych zasadach i symbolach bylo stosowane
réwniez przez inne instytucje i przez przemyst
hutniczy. Celem ujednostajnienia oznaczenh
Polski Komitet Normalizacyjny (P. K. N.) opra-
cowat i podal do wiadomosci jeszcze przed
ostatnig wojng (w 1938 r.) wiytyézne znakowa-
nia stali (norma PN/H 205); norma ta nie zna-



lazla szerszego zastosowania', poniewaz normy
P. K. N. nie byly przed wojng obowigzkowe,
a tylko zalecone.

Okres okupacji od 1939 do 1945 r. przyczynit
sie do dalszych rozbieznosci, wladze n emieckie
bowiem wprowadzity wlasne gatunkowanie
i znakowanie. Powstal wskutek tego duzy za-
met; celem usuniecia go przemyst hutniczy po
wyzwoleniu kraju z okupacji, opracowat nowe
przepisy znakowania.

Przy ukfadaniu nowych znakéw odmian stali
przyjete byly nastepujace zasady:

1 znak oznaczajagcy stal powinien byé jak
najkrétszy, zapewniajgcy wedle mozliwo-
Sci unikanie pomytek w rozmowach tele-
fonicznych, jako tez przy pisaniu i stem-
plowaniu, tatwy do zapamietania i opa-
nowania przez personel techniczny i ro-
botniczy;

2. znak stali powinien wskazywaé przezna-

czenie stali i informowaé o najbardziej
charakterystycznych  jej wilasnosciach,
a wiec:

a) dla stali masowej produkcji ogdlinego»
przeznaczenia — wymagang minimal-
na wytrzymatoS¢ na rozcigganie stali;

b) dla stali weglowych do naweglania
i ulepszania — $rednig zawarto$¢ we-
gla w stali;

¢) dla stali narzedziowych weglowych —
zawarto$¢ wegla i klase hartownosci;

d) dla stali stopowych — najbardziej cha-
rakterystyczne skitadniki stopowe.

Znaki te moigg by¢ uzupetnione symbolem,
podajgcym inne wazne cechy stali.

Stale podzielone sg na dwa zasadnicze ro-
dzaje: a) stale weglowe, b) stale stopowe. Na-
stepnie stale weglowe podzielone sg na gatun-
ki: a) stale pospolitej jakosci, b) stale normal-
nej jakosci i c) stale wyzszej jakosci.

Gatunki te co do jakosci rdznig sie w naste-
pujacy sposob:

a) stale pospolitej jakosci wytwarzane sg bez
gwarantowanego stopnia czystosci tj. bez
wskazania wysokosci  zanieczyszczenia
fosforem (P) i siarkg (S),

b) stale normalnej jakosci — scharakteryzo-
wane sg przez stopien czystosci P max. —
= 0,06%, S max. = 0,06%, (P + S) max. =
=0,1%, inne skiadniki sg tylko orienta-
cyjne, zas miarodajne sg wilasciwosci me-
chaniczne,

c) stale wyzszej jakosci — scharakteryzowa-
ne przez stopien czystosci P max.= 0,04%,
S max. = 0,04% (P + S) max. = 0,07%,
analize chemiczng i wtasnosci mechanicz-
ne,

d) stale najwyzszej jakosci — scharakteryzo-
wane przez stopien czystosci P max. —
- 0,03%, Smax. = 0,03% (P + S) max._=
= 0,05%, analize chemiczng i wlasnosci

mechaniczne.

Wedlug przeznaczenia stale weglowe podzie-
lone sg na: a) stale konstrukcyjne i b) stale
narzedziowe.

Przeznaczenie stali konstrukcyjnych oznacza
sie literami'tacinskimi w nastepujgcy sposob:
stale pospolitej jakosci literg X, a stale normal-

nej jakosci — literami nastepujgcymi:
a M — stale maszynowe,
by N — , do nitéw,
¢ PS — , dowyrobu sprezyn,
dR — , do rur
el B — , do blach,
fy K — , dokonstrukcji stalowych,

g C — *, donaweglania (cementacji),
h)y T , doulepszania.

Liczba arabska umieszczona za literg tacin-
skg oznacza:

a) w stalach konstrukcyjnych normalnej ja-

kosci wytrzymatosS¢ na rozerwanie przy prébie
na rozcigganie, np. M 34, oznacza stal maszyno-
wa o wytrzymatosci 34 kg/mirf: b) w stalach
wyzszej jakosci zawarto$¢ wegla w materiale
stokrotnie podwyzszona, np. C 12 oznacza stal
0 zawartosci C 0,12%, przeznaczong na czesci
maszynowe podlegajace naweglaniu.

Stale narzedziowe podzielone sg na 3 klasy
1 oznaczone literami:

1) plytko hartujace — E
2) gleboko hartujgce — bez znaku
3) zwykte zgrzewalne — Z

W znaku stali weglowych narzedziowych na
pierwszym miejscu znajduje sie symbol litero-
wy ,,N“ (narzedziowe), nastepnie kolejno Tezba
okreslajgca stopien twardosci stali, za tg liczbg
znajduje sie ewentualnie symbol literowy
oznaczajacy klase.

Polski Komitet Normalizacyjny podaje w
normie PN/H 01101 nastepujace zasady znako-
wania stali:

znak stali weglowych sktada sie z wyrazu
cyfrowego okreslajgcego klase jakosci i odmia-
ne stali w nastepujacy sposob:

a) stale pospolitej jakosci, ktérych sktad
chemiczny oraz wilasnosci nie podlegajg
sprawdzeniu — posiadajg znak 0. Stale
pospolitej jakosci z okreSlonymi wiasno-
Sciami  wytrzymatoSciowymi wymagaja
po znaku O podania symbolu postaci i naj-
mniejszej wytrzymatosci na rozcigganie;

b) stale normalnej jakoSci — posiadajg znak
0 oraz znak odmiany, tj. liczbe, podajaca
przyblizong zawarto$¢ wegla, wyrazong
w setnych 9%;

C) stale wyzszej jakosci — posiadajg znak 00
oraz znak odmiany, tj. liczbe, podajaca
przyblizong zawarto$¢ wegla wyrazong
w setnych %;

d) stale najwyzszej jakosci — posiadaja znak
000 oraz znak odmiany, tj. liczbe, poda-
jaca przyblizong zawarto$¢ wegla wyra-
zong w setnych %.



Blizsze okreslenia powyzszych klas jeikcsci,
zaleznie od przeznaczenia siali, podlang wiasciwe
normy klasyfikacyjne lub szczegdlowe.

Dla stali stopowych norma. Polskiego Komi-
tetu Normalizacyjnego PN/H 01101 wyznacza
nastepujace znakowanie:

znak stali stopowych skilada sie z 3 wyra-
z6w cyfrowych: rodzaju, gatunku i odmiany.
Wyrazy te powinny by¢ oddzielone od siebie
kropka, kreskg, obramowaniem lub tp.

Rodzaj, czyli pierwszy wyraz (cd lewej stro-
ny ku prawej), sklada sie z jednej lub Kkilku
cyfr oznaczajgcych stepowe sktadniki stali,
przy czym ustala. ,sie nastepujgce o0znaczenia
pierwiastkow:

Ni Cr W Mo V Mn Si Co Al Cu Ti
1 23 4 56 7 89 1 2

Dalsze pierwiastki, niiewymienione w po-
wyzszym szeregu, beda oznaczane w miare po-
trzeby liczbami: 33, 44 itd., przy czym ustale-
nie znaczenia tych liczb nastapi w uzupetnie-
niach do niniejszej normy.

W mysl wymienionych zasad opracowane
byly znaki dla odmian stali, wykonywanych
przez huty polskie lub przewidywanych w naj-
blrizsztij przysztosci; znaki te noszg nazwe ,ce-
cha" *).

Zasady te byty poddane dyskusji na. specjal-
nych posiedzeniach Komisji Hutniczej przy
Polskim Komitecie Normalizacyjnym, w wy-
niku ich ogloszona zostata wyzej wspomniana
norma PN/H 01101, w ktérej zaznaczano ,iz
oprécz znaku wedlug normy PN dopuszczalne
jest réwniez, az do odwotania, oznaczanie ce-

Nagtéwek tablicy 1 gtosi:

chami, W nowych mmoirmneh PKN sg podane
cechy réwnolegte ze znakami PKN, nip. Nor-
ma. PN/H - 8402 (Wiadomosci PKN — kwiecien
1944 r.).

Z ogdblnego wykazu odmian stali wybrane
sg odmiany, ktére majg zastosowanie na PKP.
Istniejg jednak odmiany stali uzywane na PKP,
a nie majace powszechnego zastosowania. Ta-
kie odmiany oznaczone sg literami PKP i licz-
ba wykazujgcg wytrzymato$s¢ materiatu, np.
PKP 70 — stal na szyny kolejowe a wytrzy-
matosci min. 70 kg/mim2

Odmiany stali przeznaczone dla .potrzeb
PKP sg wyszczegdlnione w 2 tablicach, stano-
wigcych zalgczniki de normy NH/Sw - 183
,Stale do budowy taboru Kkolejowego, na-
wierzchni kolejowej i konstrukcji stalowych®.

W tablicach tiyich wymienione sg 41 odmian
stali, mianowicie:

21 — odmian stali maszynowych,
9— odmian stali na blachy,
4— odmiany stali na rury,
4— odmiany stali na konstrukcje stalowe,
2 —odmiany stali sprezynowych,
i 1— odmiana .stali na szyny kolejowe.

W tablicy 1 wykazane sg wtasnosci wytrzy-
matosciowe i gtdbwne zastosowanie, to- jest wia-
domosci najwazniejsze dla uzytkownikéw (kon-
sumentow).

W tablicy 2 .podany jest skiad chemiczny, co
jest niezbedne dla hutnictwa; dla uzytkowni-
kéw z tej tablicy wazne sa liczby wykazujace
zanieczyszczenie fosforem — P i siarkg — S.

Wiasnos$ci mer.l a iczne

Dotychcza- 7nak sta'i
nak sta’'i Stan .
Nr  Cecha sowy znak oN p Rr Qr AIO V/.. ™o Gtéwne '
PKP wg stali km/ 5 zastosou anie
km/rnm2 KM/MMZ2 i min, min.
min.
\%
Nagtéwek tablicy 2:
Doiychcza- « stal Sktad che miczny o
Nr Cecha sowy /nak Znak stali i i
e wg PN C | Mn | Si P S jpt+s UWAGI
I I max ; max | max.
i
1 1

W tablicach tych roéwnolegle z cecha nowo
ustalong umieszczono znak stosowany na PKP,
a to celem tatwiejszego zorientowania praco-
wnikéw kolejowych, przyzwyczajonych do
tych znakéw. Do korzystania ze znakéw stoso-

*} Cecha ta wybija sic na metalu dla oznaczenia
gatunku.

j

wany-ch dotad na PKP norma 183 zawiera na-
stepujace zastrzezenie:

.W okresie przejsciowym do konca 1950 r.
mozna w zamoéwieniach .podawac¢ précz cechy
stali dotychczas stosowane oznaczenia M. K.
z tym, ze te ostatnie powinny -by¢ podane w na-
wi.asach".



Umieszczone sg réwniez znaki PKN jako za-
sadnicze, powszcohnegio uzyitku. Rubryka w tej
tafcliey z nagtowkiem R - — przeznaczona. jest
do wykazania wytrzymaloSci materialu na ro-
zerwanie przy prébie na rozcigganie w kg/mmz2

Nagtowek Qr oznacza wytrzymatos¢ na gra-
nicy ptynnosci w kg/mmz2, wielko$¢ ta jest nie-
Zibadng wskazowka dla konstruktorow.

Nagtébwek A *) oznacza wydluzenie, jakie
powinna wykaza¢ prébka podczas proby na
mzcigganie; indeksy 10, 5 i 4 przy literze A
oznaczajg dlugos¢ probki obliczang w stosunku
do Srednicy proébki.

Na PKP stosowane byly dotad zasadniczo
prébki Aio, zas w tych przypadkach gdy ta-
kiej dlugosci nie mozna bylo otrzymac, uzywa-
na byta prébka As. Obecnie hutnictwo i wiek-
szo$¢ Swiata naukowego wypowiadajg ste za
prébka krotka stosowang w Ameryce, tj. Al,
jako mniej kosztowng, a dajgcg wyniki nie-
mniej uzasadnione. Ministerstwo Komunikacji
zgodzito sie na stonowane probek krétszych,
mianowicie na probki As, zastrzegto sobie jed-
nak prawo stosowania prébki Aio do konhca
1949 r.; w okresie tego czasu, jako przejscio-
wym, powinny by¢ stosowane zasadniczo prob-
ki As i Aio, a probki At tylko dla celéw infor-
macyjnych.

Norma NH/Sw - 183 podaje w tej
nastepujace wskazowki:

,Dla prébek okragtych na rozciaganie obo-
wigzujgce jest wydluzenie As; 'wydtuzenie Ato
i A4 podawane jest w celach informacyjnych.

.Komisarz Odbiorczy M. K. met prawo po-
biera¢ do roku 1950 probki 10-krotne, jednak
w ilosci nie wiekszej niz 20% ilosci pobiera-
nych. prébek. Dla prébek ptockich obowigzujgce
jest wydtuzenie Aio. Wydluzenie As i Ai na
prébkach plaskich, nalezy mierzy¢ celem ze-
brania materiatu statystycznego..."

W rubryce z nagtowkiem ,Stan stali* ozna-
czono jakiemu stanowi odpowiadajg wiasnosci
mechaniczne podane w tablicy; stany byiwajg
nastepujace:

surowy, znormalizowany, hartowany, ulep-
szony; dla niektérych odmian podane sg wia-
snosci w 2 stanach, np. normalny i ulepszony.

Stal moze by¢ dostarczona w stenie suro-
wym, znormalizowanym lub ulepszonym ciepl-
nie, stosownie do umowy;.

Przy wyborze odmian stali dla PKP zacho-
dzita koniecznos¢, przewaznie ze wzgledu na
obecne warunki produkcji, dopuszczona od-
stepstw cd obowigzujacych warunkéw tech-
nicznych. Podaje kilka przyktadéw. Warunki
techniczne na dostawe stali zlewnej do budo-
wy mostow wykazujg wytrzymatos¢é 37 do 44
kg/mm2 i wydluzenie Aio w wysokosci 22%;
w normie za$s NH/Sw -183 podana jest wyitrzy-

sprawie

*) Nowa norma PN/N 01061 wprowadza oznaczenie
% wydtuzenia literg a

mato$¢ 37 do 45 kg/mm2i wydluzenie Aio-min.
20%. Na te odstepstwa M. K. zgodzito sie z za-
strzezeniem ,do odwotania".

W tych samych warunkach technicznych na
stal do budowy mostéw na nity przewidywana
jest stal o wytrzymatosci 34 do 42 kg/mm2
i o wydluzeniu okre$lajgcym sie z iloczynu
Rr X A min 1050, ca oznaczi», iz wydtuzenie
Aio powinno by¢ zachowane w granicach

1050 1050
42 —25% "~ 34 =31%. Notrma 183 prze-
widuje wydtuzenie min. 26%, G w poréwna-
niu z warunkami M. K. stanowit: pewne pogor-
szenie dla dolnej granicy wytrzymato$ci i po-
lepszenie dla gérnej. Stoi o takim wydiuzsnu
byta juz dawniej wskazana w normie Polskie-

go Komitetu Normalizacyjnego ,Konstrukcje

PN : : .

stalowe** i 1, | ostatnio w normie
PN ’, . - -

H (Wadomosci PKN 1948 r., lipiec).

W warunkach technicznych na dostawe ni-
tow do budowy taboru przewidywane byto
wydtuzenie Aio = 25%, zatem podniesienie do
26% stanowi pewne polepszenie.

W warunkach technicznych na dostawe cze-
sci do nawierzchni granice wydtuzen a Okre-
Slane sg rowniez iloczynem lir X A, np. na
tubki iloczyn ten wyznaczony jest = 850; ponie-
waz Rr w tym przypadku powinno by¢ zacho-
wane w granicach 40 do- 50 kg/mm2 wiec wy-
diuzenia A powinno zawiera¢ sie w granicach

80 850
ef = 1% iy ~=

wydtuzenie to wyznaczone jest min. 19, co przy
wyzszej wytrzymatosci zapewnia materiat w e-
cej ciagtiwy. Zaznaczy¢ nalezy, iz go6rna gra-
nice wytrzymatosci podwyzszono do 55 kg/mm2

W stalach sprezynowych dawniejsze préby
ze stalg w stanie surowym zamieniono na
proby ze stalg w stanie ulepszonym, ato z te-
go wzgledu, iz stal taka w gotowych 'sprezy-
nach (resorach) jest uzywana tylko w stanie
ulepszonym, wiec wazne jest wiedzie¢, jaka
wytrze malos¢ moze wykazac stal w tym stanie
oraz jaka jest granica pltynnosci okreslajaca,
naprezenie dopuszczalne w sprezynach (reso-
rach). W stalach na wyrdb osi parowozowych
podkreslono; iz zawartos¢ fosforu P i siarki S
powinna by¢ mniejsza, niz to byto gwarant3-
wane dotad, a to ze wzgledu na duza grubosé
osi oraz w celu wiekszego zabezpieczenia ich
cd potamania.

Norma 183 zestala zatwierdzania przez Ob.
Ministra Komunikacji, jako obowigzujgca dla
PKP cd 1 stycznia 1949 r.

Pozadane bytoby, oby oprécz PKP, réwniez
inne przedsiebiorstwva M. K. korzystaly z tej
normy w granicach wfasnych potrzeb.

21,25%; w normie 183
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Inz. BOLESLAW JARMUZYNSKI

OSZCZEDNOSC NA PKP PRZEZ NORMALIZACJE
CZESCI ZAMIENNYCH TABORU

W powojennej gospodarce kolejowej na jed-
no z czotlowych zagadnien wysuwa site sprawa
racjonalnie stosowanej oszczednosci. Oszczed-
nosci przymusowe w kolejnictwie czesto moga
spowodowac posrednie straty; o tak" stosowa-
nych oszczednosciach mowic tuitaj nie bede,
lecz o oszczednosciach racjonalnych.

Podstawowg metodg do uzyskania racjonal-
nych oszczednosci jest normalizacja czesci za-
miennych i Sciste przestrzeganie zarzadzen,
zmierzajacych do stopniowego przesnig od
obecnie stosowanej w bardzo szerokich i do-
wolnych granicach gospodarki' czesciami za-
miennymi do gospodarki $cisle opartej na
normach kolejowych lub Polskiego Komitetu
Normalizacyjnego.

Po pierwszej wojmile Swiatowej Polska
otrzymata tabor kolejowy z trzech zaboréw, co
Z koniecznosci stworzyto wiele typow czesci za-
miennych, ktérych ilos¢ byta stopniowo
zmniejszana i wreszcie w roku 1931 zostat wy-
dany szereg kolejowych norm technicznych
parowozowych, wagonowych i ogoélnych. Wy-
danie tych norm spowodowalo zmniejszenie w
stuzbie zasobéw iloSci czesci zamiennych, a
w konsekwencji zmniejszenie rachunkowosci;
w magazynach zasobéw utatwito gospodarke

materiatowg przez zmniejszenie ilosci maga-
zynowanych typdéw jednej i tej samej czesci
taboru kolejowego, wydatnie zmniejszyly "sie

remanenty, w warsztatach kolejowych za$
zmniejszyta sie iloS¢ marnotrawionego mate-
riatu. ilos¢ wytwarzanych i przechowywanych
modeli, co razem stwarzalo wielotysieczne
oszczednosci.

__Po drugiej wojnie Swiatowej sprawa norma-
lizacji znajduje sie jeszcze w gorszych warun-
kach niz poprzednio, gdyz r6znorodnosc¢ tabo-
ru kolejowego tak parowozow jak réwniez i
wagonoéw jest jeszcze wigeksza, jponiewaz posia-
damy parowozy i wagony nie tylko z panstw
europejskich, ale i z Ameryki. Ministerstwo
Komunikacji przystgpito do ujednostajnienia
czesci skladowych taboru kolejowego, jednak
bez wczucia sie w wielko$¢ zagadnienia przez
jednostki liniowe i zrozumienia zagadnien
oszczednosciowych, wyptywajacych z jak naj-
szerzej zastosowanej normalizacji, wysitki Mi-
nisterstwa Komunikacji nie dadza spodziewa-
nych rezultatow.

Zetak jest rzeczywiscie wskazuje kilka jaskra-
wych przyktadéw nie zgiebiajgcych zagadnien
normalizacji np. ruszt i jego czesci skladowe.
W r. 1931 zostato opracowanych i wydanych do
Scistego przestrzegania 11 norm tak zwanych
K. T. P. Nir 1230 do 1240, dotyczacych budo-
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wy rusztu i jego czesci skladowych. Na wnio-
ski wszystkich Dyrekcji Okregowych Kolei
Panstwowych odrzucono rusztowiny boczne
zeliwne, jako zbyt ciezkie, prawie nigdy nie
przepalajace sie, a przy zakladaniu powodujg-
ce duzo klopotéw. Postanowiono zastosowac
rusztowiny zwykle z doniilowanym ptaskowni-
kiem ze stali weglowej,- w ktérym wycinano
lub wyfrezowano ksztalt odpowiedni do Scian
wewnetrznych stojaka. Rusztowany tej kon-
strukcji  wytrzymaly bez wymiany czas mie-
dzy dwiema kolejno po sobie nastepujacymi
naprawami kotta parowozowego. Nie bvio
przypadkéw wczesniejszej wymiany tak budo-
wanych rusztowan, uwidocznionych w normie
K. T. P. 1233. Rusztowany boczne obecnie sto-
sowane, zeliwne, lez wytrzymujg ten sam okres
czasu, lecz wymagasg magazynowania mode-
Ibw, magazynowania ich samych, a wreszcie
dopasowywania w stojaku, co zwykle jest b.
trudne z powodu duzej twardosci rusztowan
zeliwnych. Précz rusztowim bocznych usunieto
w jroku 1931 rusztowany dwu i trzyzeberko-
we jako zbyt ciezkie. Pozostawiono wprawdzie
rusztowany dwuzeberkowe, lecz tylko dla rusz-
tu wywrotnego.

Obecnie Dyrekcje Okregowe Kolei Panstwo-
wych zamawiajg rusztowany nie wedlug norm,
opracowanych w roku 1931, lecz wedtug wia-
snych projektow, rOznigcych sie przy porow-
naniu w poszczegoélnych dyrekcjach tylko nie-
znacznie, na przyktad co do dlugosci bywaja
réznice wynoszace 5 mm., a grubosci 1 mm.
Stosujg proécz lego rusiztowiny boczne catkowi-
cie zeliwne o na'rozmaitszych profilach, rusz-
towany zwykle zeliwne jako dwu lub trzyze-
berkow® lub rusztowiny rusztu wywrotnego
trzyzeberkowe. Podobna dowolno$¢ spowo-
dowata, iz w biezacym potroczu zgtoszono do
zakupu dla Polskich Kolei Panstwowych 92 ty-
py rusztowan. Pomijajac juz zbedne koszty pro-
dukcyjne tak nadmierniej ilosci rusztowan, stwa-
rzaja one jeszcze prawie nie do pokonania
trudnosci dla magazynieréw7w magazynach za-
sobow. Magazynierzy nie sg technikami; na
klasyfikowainiiiu tak wielkiej iloSci typow rusz-
towim nie znajg sie, wobec czego zachodzg ta-
kie przypadki, ze ma zapytanie czy dany typ
rusztowim jest w magazynie, magazynier w naj-
lepszej wierze odpowiada, ze nie ma, a w rze-
czywistosci rusztowany te lezg w magazynie.
Po pewnym czasie nie wybrane rusztowiny we-
druja do buty jako zilom. Zdarzajg sie i takie
przypadkil ze do tej samej serii parowozow w
ré6znych Dyrekcjach Okregowych Kolei Pan-
stwowych, ba nawet w réznych parowozow-
niach tej samej Dyrekcji, stosuje sie r6zne rusz-
tiowiimy.



Wobec tego sprawa zamiennosci jest nieo-

S|a}9alna. : i

0 dokladnym rozpatrzeniu wszystkich za-
potrzebowan na rusztowany do parowozéw
PKP okazato sig, iz zamiast zadanych 92 ty-
pow rusztowan w zupetnosci wystarczy 37 ty-
pow. Odrzuci¢ nalezy przede wszystkim wszy-
stkie boczne rusztowany catkowicie zeliwne,
nastepnie dwu i trzyzeberkowe, jak rdéwniez
trzy zeberkowe do rusztu wywrotnego ii iusz-
towiny o réznych grubosciach i ksztaltach, od-
biegajacych od normalnych. Ze wielkie oszczed-
nosci beda osiggniete przez takie rozwigzanie,
jesit to rzecz oczywista.

Podobnie przédstawia sie zagadnlenle znor-
malizowania klockéw hamulcowych. Na bieza-
ce potrocze osiem Dyrekcji Okregowych Kolei
Panstwowych zglosito zapotrzebowanie na 129
typow klockéw hamulcowych. D.O.K.P. w Lu-
blinie i we Wroctawiu produkuja klocki ha-
mulcowe we wlasnym zakresie, nalezy przypu-
szczaé, ze i one tez posiadajg eonamniej ze 30
réznych typow klockéw hamulcowych.

Przy klockach hamulcowych trudnosci przy
gospodarce nimi wzrastaja do jeszcze wiek-
szych rozmiaréw, gdyz jest duzo typow, roz-
nigcych sie jeden od drugiego tylko promie-
niem krzywizny hocka przy jednakowych wy-
miarach pozostatych. A przeciez po zatozeniu
klocka hamulcowego nawet o niewlasciwej
krzywizn.ie do danego kota, jedno lub dwa ha-
mowania dopasowuja catkowicie klocek przez
dotarcie. Przechowywanie i nastepnie wyda-
wanie z magazynéw zasobéw tylu typow kloc-
kéw hamulcowych sprawia magazynierowi
wielkie trudnosci; nie jest on w stanie spraw-
dzi¢ krzywizny klockéw, numeracja tych kloc-
kéw bardzo czesto jest mylna, gdyz jedne i te
same klocki w r6znych Dyrekcjach Okrego-
wych Kolei Panstwowych sg r6znie oznaczane.
Bywajg klocki hamulcowe, av ktérych tylko
Srednica otworu jest r6zna przy jednakowych
innych wymiarach; wystarczy wiec jeden naj-
mniejszy wymiar otworu, ktory nastepnie roz-
wierca sie.

Rysunki oporzadzane przez poszczegolne
DOKP sg tak niedostatecznie zwymiaro-wane,
ze czesto dziwic¢ sie nalezy, jak taki klocek ha-
mulcowy bedzie w terenie dopasowany, a jeze-
li go trzeba dopasowywacé, to po co stwarzac
nowy typ, gdy wystarczy dobranie najblizsze-
go odpowiedniego. Minimalne r6znice w budo-
wie klockéw hamulcowych, stwarzajg taka sy-
tuacje, ze cale ich zloza lezg w magazynach,
lub nawet w wagonowniach i parowozow-
niach jako rzekomo zbednej w nastepstwie sg
kwalifikowane do ztomu zeliwnego. Opracowa-
ny album norm ,na klocki hamulcowe, ktérych
ilos¢ moze by¢ ograniczona do 34 typow,
usprawni w duzym stopniu gospodarke kloc-
kami hamulcowymi, stworzy warunki wymien-
jnosci i da powazne oszczednosci w gospodar-
ce zasobowej i w stuzbie mechanicznej. Oczy-
wiscie w pierwszym okresie pracy ze znorma-
lizowang iloscig typéw klockéw hamulcowych
konieczne bedg mate przerébki i dopasowywa-

nia przekfadni hamulcowej, jednak koszty te
bedg w krétkim czasie z nadwyzkg zamortyzo-
wane.

Sprezyny zderzakowe i sprzegowe sg obec-
nie na' zapotrzebowanie Dyrekcj Okregowych
Kolei Panstwowych zamawiane i produkowane
przez huty w 42 typach, gdy szczegétowe roz-
patrzenie nadestanych rysunkéw wskazuje na
to, ze catkowicie wystarczy 16 typow sprezyn.

ROznice miedzy tymi 42 typami-sprezyn s,
jak i w przypadku rusztowan lub klockéw ha-
mulcowych minimalne, jna przyktad, Sredni-
ce otworO6w w sprezynie na trzony zderzakowe
wahajg sie od 56 mm do 72 ram, w odstepach
1, 2 lub 3 mm, wtedy gdy réznych Srednic
trzonow zderzakowych jesit tylko 4. Wysokosci
sprezyn tez wahajg sic w bardzo szerokich gra-
nicach dla tych samych serii wagonow lub pa-
rowozow.

Jakgkolwiek grupe czesci zamiennych do ta-
boru Polskich Kolei Panstwowych bedziemy
rozpatrywac, wszedzie stwierdzamy nadmier-
ng ilos¢ typéw zamawianych i wytwarzanych
przez przemyst polski. Na przyktad miesiecz-
ne zapotrzebowanie obreczy do zestawow ko-
towych wynosi od 2500 — 3000 sztuk dla
wszystkich D. O. K. P.,, a w zamowieniach fi-
gurujg miedzy innymi podane nizej wymiary
wewnetrznej Srednicy obreczy: 690 i 695 mm.,
790 i 794 mim, 800 i 804 mm; 840 i 842 mm. Co
gorsza, obrecze te lezg w magazynach zasobow
i .-nikt ich nie wybiera, mimo ze uprzednio zo-
staly zaméwione i zakupione. Précz tego na
PKP w chwili obecnej znajduje sie okoto 20000
sztuk zestawdéw kotowych otrzymanych ze
skreslonego inwentarza taboru. Nowy zestaw
kotowy kosztuje okoto 43000 zl, wiec i tutaj
duzo mozna by zaoszczedzi¢ przez wyznaczenie
technika ze Srednim czy nawet wyzszym wy-
ksztalceniem | ktéry wykonatby normalizacje
zestawdw kotowych i czesci do tych zestawow.

Dla przyktadu mozna wskazac¢ lez na uszczel-
ki, ktérych zamawia sie wedlug nadestanych
rysunkow rowniez b. wielkg ilos¢ typow; w
wielu przypadkach nie rdéznig sic one w wy-
miarach, a tylko w miianowniciwic. Na przy-
ktad jedng i le samg przektadke do cylindra
pompy parowo-wodnej uzywa sie w dwoch
réznych D. O. K .P.: uszczelka do pompy Wor-
thi-ngton‘a typu N5 i przekladka do cylindra
wodnego 0 152 mm; stwarza sie w ten sposéb
dwa typy uszczelek, gdy w rzeczywistosci usz-
czelki sg jednakowe.

Reasumujac twierdze, ze osiggniecie oszczed-
nosci przez zastosowanie gleboko ujetej norma-
lizacji na Polskich Kolejach Panstwowych be-
dzie tylko woéwczas mozliwe, gdy przv Wy-
dziatach Mechanicznych i Zasobéw w Dyrek-
cjach Okregowych Kolei Panstwowych, zostang
stworzone referaty, ktorych kierownicy po-
Swieca sie sprawie normalizacji i beda rozumie-
li dostatecznie jej znaczenie w zyciu gospodar-
czym P. K. P. Referaty te powinny w-motdzk -
la¢ z odpowiednimi referatami normalizacyj-
nymi w Ministerstwie Komumkacj. Przy o-bec-



nej obsadzie personalnej tego w calej iroizcaggto-
Sci osiggna¢ nie mozna, gdyz obecny personel
dziatow technicznych w Wydziatach Mecha-
nicznym i Zasobdw jest przecigzony pracag kon-
strukcyjng i nie ma czasu na studia normali-
zacyjne.

Mgr STANISLAW PODWYSOCKI

Racjonalnie prowadzona normalizacja czesci
zamiennych do taboru Polskich Kolei Panstwo-
wych w bardzo krotkim czasie da duze oszczed-
nosci, siegajace milionéw ztotych, oraz umoz-
liwi stosowanie zasad wymionnosci skiado-
wych czesci wagonéw i parowozow.

RYCZALTOWE OBLICZANIE NALEZNOSCI
PRZEWOZOWYCH

Z dniem 1 stycznia 1949 r. wprowadzono na
PKP wydatne uproszczenie w zakresie oblicza-
nia i regulowania naleznosci przewozowych, po-
legajgce na ryczattowaniu tych naleznosci. Ry-
czaltowanie oznacza w danym przypadku jed-
norazowe obliczanie i regulowanie przewozne-
go i opfat dodatkowych za tgczny tonaz dane-
go towaru przewieziony w okresie jednego mie-
sigca, w odroznieniu od indywidualnego obli-
czania i regulowania tych naleznosci za kazda
przesyitke oddzielnie.

Przedmiotem nowego systemu regulowania
naleznosci przewozowych moga by¢ tylko cato-
wagonowe zwyczajne przesyiki jednolitego
i masowego towaru, ktorego obrot jest zesrcd-
kowany w reku jednej organizacji gospodar-
czej. Wprowadzony w tej sprawie przepis tary-
fowy, ogtoszony w Dz. T. i Z. K. zr. 1948, nr.
45, poz. 300, okres$la, iz pod uwage wchodzg tu
przewozy wegla, brykietéw, miatlu weglowego,
koksu, rud metali wszelkich, ziomu metali, wy-
tworow hutniczych, cementu i cukru. Przepis
ten okre$la réwniez zasadnicze warunki stoso-
wania omawianego sposobu obliczania nalezno-
Sci przewozowych.

Warunkiem wprowadzenia ryczalow jest
zgloszenie danej organizacji gospodarczej do Mi-
nisterstwa Komunikacji i celowosci przejscia na
nowy system w mys$l warunkéw zawartych w
taryfie i zawarcie odpowiedniej umowy, okre-
Slajgcej blizej warunki odprawy przesytek, ich
rejestrowania, obliczania naleznosci taryfowych
i kontroli, oraz regulowania tych naleznosci. Za-
sadnicze przepisy taryfowe okreslajg, iz ryczat-
towemu obliczaniu podlega¢ moze przewozne
oraz optaty dodatkowe powtarzajgce sie przy
wszystkich przesytkach; sg to opfaty: skarbowa,
za prowadzenie statystyki przewozéw, za wzmo-
zong ochrone przesytek i za przetadowanie prze-
sylek z wagondéw normalnotorowych na wagony
waskotorowe lub odwrotnie. Inne optaty do-
datkowe, badz to powstale na stacji nadania
przed zawarciem umowy 0 przewéz, badz tez
powstale w drodze lub na stacji przeznaczenia
za Swiadczenia spetniane przez kolej na zadanie
tak nadawcy jak i odbiorcy lub z ich winy np.
ontaty bocznicowe, za podstawienie lub przesta-
wienie wagonu, postojowe, itp. beda regulowa-
ne w dotychczasowy sposaéb.

Ryczaltowym obliczaniem, naleznosci objete
by¢ moga w zasadzie przewozy wewnetrzne oraz

obrét przez porty morskie; natomiast obroét
przez granice lgdowe ze wzgledu na miedzyna-
rodowe umowy, listy przewozowe i rozrachunki
nie zostat na razie objety nowym systemem. Wy-
jatek uczyniono dla importu rud metali i ztomu
przez ladowe nunkty graniczne, ktére to prze-
syiki rowniez wigczono do ryczattu.

Do obliczania naleznosci ryczattowych wpro-
wadzono system gwarantujacy obu stronom
maksimum Scistosci. Scistos¢ ta mogla byé za-
chowana przez obliczanie oddzielne przewozne-
go oraz oddzielnie kazdej z optat dodatkowych.
Do obliczenia zasadniczej i najwiekszej nalezno-
&ci, mianowicie przewoznego, stosowane sg staw-
ki taryfowe za | tone dla przesytek catowagono-
wych danego towaru na przecietng odleglos¢
przewozu w danym miesigcu. Stawki te mnozy
sie przez liczby ton przewiezionych w tym mie-
sigcu. Jak wynika z powyzszego, obliczenie to
opiera sie na wynikach statystycznych przewozu
oraz na obowigzujacej taryfie. W celu otrzyma-
nia potrzebnych wynikéw przewozowych stacje
nadania, przy rudzie za$ i zlomie stacje prze-
znaczenia, rejestrujg w osobnych wykazach
przesytek nadanych tylko ciezar poszczegdélnych
nrzesytek oraz odlegtos¢ przewozu, nastepnie zas
obliczajg ilosci wykonanych tono-kilometrow.
Po zsumowaniu ton i tono - kilometrow z catej
sieci PKP wyprowadza sie przecietny przebieg
1 tony, dla ktérego wybiera sie z taryfy odpo-
wiednig stawke. Probne obliczenia wykazaly,
iz wynik takiego obliczenia naleznosci nie r6z-
ni sie niemal wcale od wyniku ustalonego w
drodze indywidualnej taksacji, uwzgledniajgcej
blizsze i dalsze strefy przewozéw i odpowiada-
jace im stawki taryfowe.

Dane statystyczne, o ktérych mowa wyzej,
rejestrowane sg oddzielnie za przewozy wyko-
nane na kolejach normalnotorowych i wasko-
torowych. W przypadku istnienia jednakowego
poziomu taryf wyniki przewozéw na kolejach
obu szerokosci mogg by¢ sumowane i moze by¢
obliczona jedna kwota ryczattowa; przy réznych
taryfach natomiast kwoty te powinny by¢ usta-
lane oddzielnie dla kolei normalnotorowych i od-
dzielnie dla waskotorowych. W obu przypadkach
dla potrzeb organizacyj przemystowych moze
by¢ wprowadzona jedna stawka przecietna na
tone przewiezionego towaru, dla potrzeb kolei
zas oddzielne wptywy na konto kolei normalno-
torowych i waskotorowych



Wechodzace pod uwage optaty dodatkowe,pozwala ona zywi¢ nadziejg na osiagniecie

ustalone w taryfie od tony lub przesyiki, obli-
czorle by¢ moga zupelnie Scisle przez pomnoze-
nie tych stawek przez ilo$¢ przewiezionych W
danym miesigcu ton lub tez przesylek.

W odniesieniu do najbardziej masowych ar-
tykutéw, jakimi sg wegiel, miat weglowy i koks,
wprowadzono relacyjny system wykazow prze-
sylek nadanych, ktéry daje potrzebne wyniki
do ryczaltowania naleznosci przewozowych
i oorécz tego zastgpi dotychczasowy sposéb pro-
wadzenia przez kolej statystyki przewozéw. W
systemie tym nie oblicza sie tono-kilometréw dla
kazdej przesyiki oddzielnie, lecz dla calego to-
nazu przewiezionego w danej relacji w okresie
catego miesigca, co wprowadza dodatkowg osz-
czednos¢ w pracy stacyj. Po zdobyciu pewnych
doswiadczenh nie jest wykluczone wprowadzenie
tego systemu wykazow réwniez przy przewozie
innych towardw.

Jezeli chodzi o odprawe przesylek, to na razie
odbywa sie ona na podstawie dotychczasowych
listbw przewozowych z tym warunkiem, iz na-
dawca zamieszcza w liscie takim oswiadczenie:
,Optaty zryczaltowane" oraz obok podpisu swdgj
stempel. Z uwagi jednak na to, iz w liScie prze-
wozowym nie oblicza sie przewoznego, lecz za-
mieszcza tylko ciezar przesyiki i odlegtos¢ prze-
wozu oraz optaty dodatkowe niezryczattowane,
istnieje zamiar wprowadzenia uproszczonego
wzoru listu przewozowego zmniejszonego roz-
miaru. Jest to pozadane zaréwno ze wzgladu
na ulatwienie' odréznienia wymienionych prze-
sytek, jak i na osiggnigcie oszczednosci na pa-
pierze.

Wprowadzenie ryczattowego obliczania i re-
gulowania naleznosci przewozowych jest nowo-
Scig nieznang w historii  kolejnictwa. Dlatego
tez system wprowadzony na PKP nie, mogt sie
oprze¢ na zadnych wzorach. Mimo to zdecydo-
wano Sie na wprowadzenie tej inowacji, gdyz

Inz. LEON KUNCEWICZ

nacznych korzysci
i przez przemyst.

Korzysci kolei polegajg na oszczednosci pra-
cy, osiagalnej dzieki wyeliminowaniu taksacji
indywidualnej przesylek na stacjach, zbednosci
wpisywania przesylek wegla do (ksiegi maga-
zynowej na stacjach nadania oraz do ksiegi na-
dejscia i wykazdéw przesylek nadeszitych na sta-
cjach przeznaczenia, wyeliminowaniu kart sta-
tystycznych na przesyiki wegla i dalszego ich
opracowywania, jak rowniez ew. dalsze]
oszczednosci na papierze przez zmniejszenie roz-
miaru listu przewozowego.

Korzysci przemystu polegajg na otrzymaniu
jednej stawki za tone przewiezionego towaru, co
utatwi ustalanie jednolitych cen franko stacja
przeznaczenia, dla calego obszaru kraju.

Na poczet naleznosci przewozowych organiza-
cje przemystowe wptacajg PKP w mys$| zawar-
tych umoéw, w potowie miesigca obrachunkowe-
go lub w terminach dekadowych, zaliczki w
wysokosci okreslonej na podstawie planu prze-
wozow. Ostateczne rozliczenie za dany miesiac
nastepuje w drugiej potowie nastepnego miesiag-
ca po dostarczeniu przez kolej rachunku wraz
z uzasadniajgcym materiatem statystycznym w
postaci odbitek wykazéw przesytek nadanych,
jezeli zas chodzi o rudy i ztom — odbitek wyka-
zOw przesytek naaeszitych.

Omoéwiony system wprowadzono przy prze-
wozach wegla, miatu i koksu oraz surowcow
i wytworéw hutniczych od 1.1.1949, przy prze-
wozach cukru od 1.11.1949 r., przy przewozie zas
cementu zostanie on wprowadzony w najbliz-
szym czasie. Doswiadczenia kilku miesiecy da-
dza material do oceny osiagnietych wynikow
oraz do mozliwych dalszych uproszczen w tym
zakresie. Wydaje sie wskazane podkresli¢, iz
uproszczenia tego rodzaju mozliwe sg tylko w
gospodarce uspotecznione;j.

zarbwno przez kolej, jak

BUDOWA DWORCA CENTRALNEGO
W WARSZAWIE

Po ostatniej wojnie Warszawa staneta w
obliczu niespotykanego w dziejach Iludzkosci
ogromu zniszczen nie tylko samej zabudowy,
ale i jej ukladu krwiono$nego, jakim jest we-
zet kolejowy. Gdy pogrzebane zostaly prze-
szlo dwudziestoletnie syzyfowe wprost wysitki
rak i umystéw ludzkich nad budowg Kolejo-
Avego Wezta Warszawskiego, odbudowujgc
dawny uklad, trzeba bylo go poddac .doktad-
nej rewizji, aby majgc juz bogate doswiadcze-
nie unikng¢ niedociggnie¢ przedwojennych i
nie popetni¢ nowych, ktére z tycti czy innych
wzgledow moglyby sie zakras¢ do projektu.

Na czoto warszawskich zagadnien kolejowych
wysuwa si¢ kwestia wznowienia linii Srednico-
wej (W—Z), z budowg nowego Dworca Cen-

tralnego, ktory tak tragicznie zostal wyburzo-
ny. Jak Wielkiej wagi jest to zagadnienie i jak
wiele trudéw i staran dotozono do jego roz-
wigzania Swiadczy¢ moze chociazby szereg pro-
jektéw, ktére dotyczyly nowego usytuowania
dworca. Poprosili nie bylo miejsca miedzy ul.
Marszatkowska i Zelazna, gdzieby nie probo-
wano usytuowaé tego dworca, wysuwajgc te
lub inne wzgledy. O wszechstronnym ujeciu
zagadnienia Swiadcza przeszto dwuletnie obra-
dy w Radzie >Komunikacyjnej Ministerstwa
Komunikacji, gdzie dawano postuch wszelkim
radem i wszelkim nowym projektom, nawet
0séb nie zwigzanych Scisle z projektowaniem,
aby w ten sposob naswietli¢ jak najszerzej ca-
toksztalt sprawy i wytowi¢ najzdrowsze mysli.
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Sposréd wielu projektow,, przedstawionych
przez Biuro Projektéw Min. Korn., wysunie-
to cztery warianty, nad ktorymi diuzej dysku-
towano, a mianowicie, usytuowanie dworca na
dawnym nnejscu ktoérego rzecznikiem byt inz.
Cz. Strzelecki z S. P. B., usytuowanie miedzy
ul. Emilii Plater i ul. Pankiewicza, za ktérym
wypowiadata sie wiekszos¢ przedstawicieli Min.
Komunikacji, wreszcie przesuniecie dworca
poczatkowo miedzy ul. Zelazng i Chatubinskie-
go, a nastepnie miedzy ul. Chatubiriskiego i
Em. Plater, ktére to odmiany popierali przed-
stawiciele B. O. S.

Po wnikliwej analizie i po uwzglednieniu mo-
tywoéw architektoniczno-urbanistycznych, tech-
niczno-ruchowych i kosztébw wypowiedziano
sie za przyjeciem usytuowania dworca daleko-
bieznego miedzy ul. Chatubinskiego i Em. Pla-
ter i przystanku podmiejskiego przy ul. Mar-
szatkowskiej na miejscu potudniowych pero-
néw zburzonego dworca. Uchwala ta zostata
zatwierdzona przez Komitet Wykonawczy Na-
czelnej Rady Odbudowy Warszawy w dniu
16.11.1948 r.

Przedwojenny projekt wezla kolejowego
warszawskiego przewidywat przeprowadzenie
catego ruchu osobowego z prawego brzegu Wi-
sty, od Dworca Wschodniego na lewy do
Dworca Zachodniego, po t. zw. linii Srednico-
wej W —Z, czterotorowej z uktadem toréw kie-
runkowym, tak, ze dwa tory skrajne przezna-
czone byly do ruchu podmiejskiego, dwa za$
srodkowe do ruchu pociagéw dalekobieznych.

Wobec takiego powigzania obu rodzai ru-
chéw podrézni podmiejscy i dalekobiezni wia-
Sciwie w pewnym stopniu korzystali z tych sa-
mych urzadzen dworcowych.

Obecny projekt przebudowy wezta kolejowe-
go warszawskiego przewiduje réwniez Sredni-
ce czlerotorowg, lecz o ukladzie toréw linio-
wym: z przeznaczeniem osobnych jtoréw do
pociggéw dalekobieznych i osobnych do ruchu
podmiejskiego; pozwala to na catkowite od-
dzielenie na Dworcu Centralnym ruchu dale-
kobieznego od podmiejskiego. Zatozenie takie
jest tym sluszniejsze, ze sposéb obstugi i zain-
teresowania tych obu rodzai podréznych sg
biegunowo rézne, nie nalezy wiec jich ze sobg
taczy¢, ani mieszac.

Pasazer podmiejski, przewaznie bardzo ruch-
liwy, majac bilet okresowy i znajgc doskonate
trase swej drogi, nie potrzebuje zadnych spe-
cjalnych urzadzen np. kas czy poczekalni.

Nalezy mu jedynie umozliwi¢ szybkie opusz-
czenie peronu przez wybudowanie dostatecz-
nej ilosci rowni j schodéw, a takze przedosta-
nie sie na druga strone jezdni przy pomocy tu-
neli podulicznych.

Centralny Dworzec dalekobiezny ma byc¢
usytuowany na terenie miedzy ul. Em. Plater
i Chatubinskiego.

Nowe usvtuowanile dworca dalekobieznego
pozwolito na zwiekszenie szerokosci peronéw o
blisko 1,5 m w stosunku do dawnych peronéw
przedwojennych, odsuniecie zas tych peronow
od wylotu tunelu przy ul. Marszatkowskiej na
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odlegtos¢ okoto 300 m pozwoli na przeprojekto-
wanie profilu podiluznego na tym odcinku linii
Srednicowej w ten sposéb, ze niweleta toréw
do ruchu dalekobieznego zostanie podniesiona
na wysokos¢ okoto 1 m. Udogodnienie to, da-
jace powazne skrocenie pokonywanej przez
podr6znego wysokosci miedzy wierzchem pe-
ronu, a podiogg dworca, mozna byto uzyskac
tylko droga zaniechania poprzednio istnieja-
cych galerii bagazowych, ulokowanych pod
podioga dworca, ktorych celowos¢ nie zostata
potwierdzona w praktyce, i umieszczenie ich
wzdtuz pod peronami tak, aby bagaz po pero-
nie byt przewozony jedynie na odcinku miedzy
kohcem peronu, a dzwigiem.

Wobec tego, ze zasadnicza czes¢ budynku
dworcowego bedzie sytuowana na terenie,
stworzy to dogodne warunki dla uzyskania
Swiatta dziennego i Swiezego powietrza w cze-
Sci nadperoniowe;.

Wyburzenie wiekszosci doméw przy ul.
Chmielnej stworzy wolng przestrzen przed-
dworcowg, az do ul. Ziotej, przedtuzenie zas
ponad wykopem w kierunku po6tnocnym ul.
Chalubinskiego i przekrycie czesciowe wyko-
pu na przestrzeni miedzy ul. Marszatkowska,
a ul. Chalubinskiego w oparciu o tej miary ar-
terie przelotowa, jaka jest Al. Jerozolimska,
stwarza najbardziej dogodne warunki na racjo-
nalne zaprojektowanie dojazdéw i dojs¢ do
dworca ze wszystkich stron dla ruchu pieszego,
dla ruchu za$ kotowego z po6inocy, wschodu i
zachodu. Odsuniecie dworca dalekobieznego w
kierunku zachodnim bedzie miato jeszcze te
dodatnig strone, ze nie obcigzy bezposrednio
ruchem kotowym lak newralgicznego punktu,
jakim jest skrzyzowanie ul. Marszatkowskiej z
al. Sikorskiego.

Dosuniecie dworca do przediuzenia w kie-
runku potnocnym ul. Chatubinskiego, powaz-
nej arterii ruchu srédmiejskiego, w znacznym
stopniu odcigzy ul. Ztotg od ruchu dojazdowe-
go, zwiekszajac jej przelotnos¢, przy czym ruch
dojazdowy do dworca stanie sie w len sposéb
bardziej ptynny.

Précz tego odsuniecie dworca od ul. Mar-
szatkowskiej pozwoli na zabudowe zachodnigj
strony ul. Marszatkowskiej na odcinku Al. Je-
rozolimskie — Ziota, co jest zgodne z postula-
tem wykorzystania najbardziej cennych tere-
néw sSrédmiescia typu handlowo-biurowego.
Pozostawienie zbyt szerokiej przerwy zabudo-
wy na tym odcinku ul. Marszatkowskiej nie da-
toby witasciwego rozwigzania przestrzennego.

W zwigzku z projektowanym przejSciem
jednej galezi szybkiej kolei miejskiej (metra)
kierunku potnoc-potudnie wzdtuz osi ul. Cha-
lubinskiego, powstanie jmozliwo$¢ dogodnego
i bezposredniego skomunikowania koncow pe-
rondéw dworca dalekobieznego z tymze metrem.
Wolne tereny na potudniowej stronie Al. Jero-
zolimskich i po dawnym ogrodzie pomologicz-
nym przeznaczone na zabudowe pod gmachy
urzedow komunikacyjnych, umozliwig stworze-
nie harmonijnej catosSci urbanistycznej w tej
dzielnicy miasta.



Tory ruchu podmiejskiego majg byc¢ catko-
wicie oddzielone od torow ruchu dalekobiez-
nego na terenie miasta, na odcinku od st
W-wa Wschodnia do st. W-wa Zachodnia, ma-
ja one spetnia¢ role raczej szybkiej kolei miej-
skiej z dos¢ gesto rozsianymi przystankami.

Na odcinku tym projektuje sie, oprécz przy-
stanku przy ul. Marszatkowskiej, przystaniu
przy ul. Smolnej i ul. Towarowej, a takze na
praskim terenie wystawowym.

Odlegtos¢ miedzy przystankami linii' $redni-
cowej ma sie waha¢ w granicach 1300 m.

Przystanek podmiejski przy ul. Marszatkow-
skiej charakterem swym ma malo odbiega¢ od
pozostatych przystankdéw i, chociaz w potacze-
niu z dworcem dalekobieznym ma stanowi¢
jedng calos¢ pod wzgledem rozwigzan urbani-
stycznych i architektonicznych, to jednak jego
wewnetrzne urzadzenia funkcjonalne majg o-
graniczy¢ sie jedynie do najniezbedniejszych.

Ruch podmiejski obstugiwany bedzie przez
trzy perony o Scistej specjalizacji ruchu. Peron
srodkowy, ma by¢ przeznaczony jedynie dla
podréznych wysiadajacych z obu kierunkow.
Perony zas zewnetrzne stuzylyby jedynie dla
podréznych jwsiadajgcych.

Technika wysiadania i wsiadania do pociggu
wygladataby w ten sposéb, ze kierownik po-
ciagu z kabiny sterujgcej poczatkowo otwierat-
by drzwi dla wysiadajgcych, po pewnym zas
czasie — dla wsiadajgcych. Przy tego rodzaju
organizacji ruchu i po przyzwyczajeniu sie do
takiej obstugi pasazeréw spodziewac sie mozna
sprawnego i niekrepujgcego oprézniania i za-
tadowywania pociggéw podmiejskich.

Pomieszczenia dla ruchu podmiejskiego ogra-
nicza¢ sie maja jedynie do pomieszczen w pod-
ziemiu, ponad poziom za$ ulicy wystawa¢ ma-
ja jedynie przykrycia dojs¢ i zejs¢ do przystan-
ku. Dla wygody podréznych podmiejskich
przewiduje sie podziemne przejScia z perondéw
pod ul. Marszatkowskg i Al. Jerozolimskimi,
aby bez przechodzenia przez ulice w poziomie
mozna byto przejs¢ na druga strone bez kolizji
z ruchem miejskim. Skomunikowanie peronéw
z szybkg kolejg miejskga poprowadzong wzdtuz
ul. Marszaitkowskiej, bedzie tern dogodniejsze,
im blizej peronéw podmiejskich usytuowanych
w swym krancowym wschodnim potozeniu
przejdzie projektowane metro.

Odsuniecie przystanku podmiejskiego i od-
dzielenie go od dworca Centralnego ma procz

wyzej wymienionych wiasciwosci, jeszcze i te
dodatnia strone, Zze prace przy wznoszeniu
dworca mozna roztozy¢ na fazy budowy bez
przerwy ruchu pociagow.

W pierwszej fazie rob6t wybudowany zosta-
nie przystanek podmiejski tymczasowy przy ul.
Marszatkowskie! na statych peronach z prowi-
zorycznym pawilonem, umieszczonym naprze-
ciw hotelu Polonia na istniejgcej ptycie ponad
tunelem. Z poczekalni prowadzi¢ bedg kryte
rownie zejsciowe na konce perondéw, uzupel-
nione jeszcze w razie potrzeby pomostem i
schodami w s$rodkowej czesci perondw. Uru-
chomienia $rednicy na odcinku W-wa Wschod-
nia — przystanek przy ul. Marszatkowskiej na-
lezy spodziewa¢ sie w kohcu lipca 1949 r. Na
przystanku przy ul. Marszatkowskiej pociagi
podmiejskie konczytyby bieg i wracatyby z po-
wrotem na wschod. W tym samym czasie pro-
wadzone bedg roboty przy budowie dworca i
peronéw dla ruchu dalekobieznego, ktGre maja
by¢ ukonczone na koniec 1951 r. W tym mo-
mencie caly ruch dalekobiezny i podmiejski
zostanie przeniesiony na tory dalekobiezne, a
zwolniony od ruchu przystanek podmiejski be-
dzie przebudowany w ostatecznej formie.

Calkowite uporzadkowanie ruchu osobowe-
go na linii $rednicowej wraz 2z budynkami
dworcowymi ;i dojazdami przewiduje sie na
rok 1955."

Roéwnolegle z wnikliwym opracowaniem pro-
jektow i przeprowadzeniem uzgodnien z B.O.S.,
prawie od pierwszych dni po ustaniu dziatan
wojennych, realizacja na tak szerokg skale za-
krojonego zamierzenia, jak odbudowa linii
Srednl cowei, trwa nieustannie i konsekwentnie
postepuje naprzod. Odbudowa tunelu srednico-
wego pod al. Sikorskiego, odbudowa wiaduk-
tow linii Srednicowej, oczyszczenie wykopu z
ktebowiska ruin dawnego dworca, budowa mo-
stu Srednicowego przez Wiste, oto widome eta-
py wielkiego wysitku mysli i rgk polskich fa-
chowcow.

W roku 1946 Min. Komunikacji za posred-
nictwem Stoéw. Architektow Rzeczypospolite]
Polskiej ogtosito konkurs na projekt szkicowy
dworca Centralnego w Warszawie. Konkurs
men przyniost wiele ciekawych rozwigzan i dat
bogaty materiat do wykorzystania laureatom
tego konkursu, ktérym obecnie zostat zlecony
ostateczny projekt dworca Centralnego w War-
szawie.

PRZEGLAD PISMIENNICTWA

WZROST UDZIALU TRAKCJI
DIESLOWSKIEJ W RUCHU TOWAROWYM
NA KOLEJACH STANOW ZJEDNOCZONYCH

AM. PLN.

W ,Railway Age" ukazalo sie zestawiene
przebiegu lokomotyw towarowych na kolejach
amerykanskich w roku 1947. Nasuwa ono sze-
reg interesujgcych wnioskow.

Tablica | wskazuje na staly wzrost udzatu
lokomotyw z napedem dieslowskim i elektrycz-
nym w ruchu towarowym i manewrowym przy
réwnoczesnym spadku ilosci lokomotyw paro-
wych.

W okresie rocznym od marca 1947 dio marca
1948 ilostam parowozéw czynnych w ruchu to-
warowym zmniejszyt sie zatem o 1290 jednos-
tek, podczas gdy w tym samym czasie ilos¢ lo-



TABLICA 1— Zestawienie lokomotyw w ruchutowarowym na kolejach USA w marcu 1947
i w marcu 1948,

liostan lokomotyw

Sita pociggowa llo$¢ lokomotyw

Ruch Rodzaj napedu czynnych 4 tys. funtow zamoéwionych
1947 1918 197 1918 1947 1948
Tomaromy Pma. . . . 23124 21834 1396560 1332183 40 66
liestl 524 806 76219 121076 261 424
Elektr. 326 323 25323 25383 4 1
Pa«atersko- Para. . . . 1436 1363 80398 77862 - —
towarowy Liesel 121 60 1178 5771 12 30
Llekir. 3 5 0 458 2 —
Manewrowy Para . 6277 5832 274069 260296 3
lie-el 2089 3025 150356 169363 162 868
Eleklr. m 11 4453 4356 — —

komotyw 0 napedzie Diesla wzrosta 0 282. llosC  TABLICA || — Udziat napedu parowego, die-

zamowionych parowozOow wynosi w roku 1948
66 sztuk, podczas gdy w tym samym ckresie
zamowiono 424 lokomotywy Diesla. Wzrost
udziatu lokomotyw Diesla uwydatnia sie jesz-
cze bardziej w ruchu manewrowym. W c agu
tych samych 12 miesiecy ilos¢ parowozéw ma-
newrowych zmniejszyta sie o 395 sztuk, pod-
czais gdy ilos¢ lokomotyw manewrowych o na-
pedzie Diesla wzrosta o 336. Uderza, ze liczba
zamoéwien na parowozy (33) jest znikoma w sto-
sunku do zaméwionych lokomotyw Diesla (868).
Udziat napedu elektrycznego w ruchu mane-
wrowym zostat niezmieniony.

Tablica Il podaje liczby odnoszace sie do
przebiegu lokomotyw parowych, diieslowjkcn
i elektrycznych w ruchu towarowym w ckresie
r 1939 — 1947. W ciggu catego okresu sprawo-
zdawczego udziat lokomotyw Diesla w wyko-
nywaniu catosci przewozow wzrést od 0,1% do
9,5%. | tu daje sie zaznaczy¢ stosunkowo nie-
wielka zmiana udzialu lokomotyw elektrycz-
nych, podczas gdy udziat parowozéw zmienia
sie w stosunku odwrotnie proporcjonalnym do
udziatu lokomotyw dieslowskich.

Jezeli chodzi o ruch manewrowy na stacjach
i w warsztatach, to udziat w niim lokomotyw
0 napedzie Diesla wynosit w roku 1947 odpo-

slowskiego i elektrycznego w ruchu towaro-
wym na kolejach USA w latach 1939 — 1947.

Udziat prnceutoii y

Rok Przebieg

ytys. ml. pr::gw?/ Diesel elektr.
1939 507.870 97,5 01 24
1910 513.728 97,5 01 24
1941 645.980 97,5 0,3 22
1942 770.096 974 0,7 19
1943 813.493 97,1 12 17
1941 806 325 95,5 2,7 18
1915 750.024 931 51 18
1946 674 168 91,0 70 20
1917 703.470 88,7 95 18

Tablica Il podaje dane o przebiegu parowo-
z6w i lokomotyw dieslowskich w latach 1946
i 1947.

Przecietne obcigzenie parowozéw wzrosto
nieznacznie, poniewaz zostaty wycofane ze stuz-
by typy przestarzale, a modernizacja taboru
spowodowata wiekszg jego wydajnosc.,

Niewielki spadek w przecietnym obcigzeniu

wiednio 5% i 31%. lokomotyw dieslowskich zostal spowodowany
TABLICA 111
NabPed parowy Dlesel
1946 1947 1946 19.7
Przebieg w jpoc.-milach’' 533994009 543360670 44446733 62637466
Przebieg w lokona.-mil. 613553940 623871281 47437386 67048980
.Praca w milj. tomo-mil. 1203291 1265252 132863 182970
Praca w pociggo-godz nach 342A180 34955152 205C933 2894781
Przecietny ciezar pociggu
W tonach ang.........ccccceevviieenen. 2245 2329 2989 2021
Obcigzenie Iokomotywy
w tonach ang. 1961 2028 2800 2729
Prze¢ etna szybkos¢ w mllach
B gOdZ. e 15,67 1554 21,67 21,63
Stosunek przebiegu lokomotywy
do przebiegu pociggow . . . . 114 1,15 1,06 1,07

58



wzgledami ekonomicznymi, poniewaz koszty
utrzymania silnikéw Diesla wzrastajg niewspot-
miernie przy stalej pracy z najwyzszym obcig-
zeniem. Pomimo tego najwyzsze obcigz$nie po-
ciggu towarowego z trakcjg d esliwska wyno-
sito 2.729 ton ang. w poréwnaniu z obcigzen-em
2.028 ton ang. przy parowozach.

Stosunek tomo-mil na godizine ruchu poeagu
jest dla lokomotyw Diesla jeszcze bardziej ko-
rzystny (Diesel — 63.202 tm/godz. trakcja pa-
rowa — 39.197 tm/godz.

Przecietna szybkos¢ lokomotywy dieslow-
sfciej byta znacznie wieksza niz szybkos$¢ paro-
wozu. (21,63 mil/godz, i 1554 m. g.).

Stosunelk przebiegu lokomotyw do przebiegu
pociagbw wyrazajacy sie dia sslnika Diesla
wartoscig 1,07, dla silnika parowego — 1,15,
wskazuje na to, ze lokomotywy Diesla w mniej-
szym stopniu wymagaja pomocy przy ciezszych
trasach.

Liczby wyzej podanych zestawien nie odpo-
wiadaja jednak catkowicie rzeczywistosci. Po-
rébwnanie jest utrudnione z uwagi na to, ze
wiekszos¢ lokomotyw towarowych o napedzie
Diesla sktada sie z 2 do 4 jednostek, ktére sg sa-
modzielnymi lokomotywami, potgczenie ich
jednak w jeden zespdt pozwala na obstuge przez
jedna tylko druzyne. Przy pracy na ciezszych
odcinkach ,podwdjna*1 lokomotywa moze by¢
wzmaocniona przez trzecig jednostke lub ,po-
tréjna“ przez czwartg. Nalezy zatem w staty-
styce ilustrujgcej przebieg i wydajnosc¢ lokomo-
tyw Diesla opieraC sie raczej na ,zespoto-mi-
lach” niz na ,jednostfco-milach*. W ten sposéb
umozliwi sie poréwnywanie lokomotyw Diesla
z parowozami w sposob bardziej Scisty.

Analiza wynikow eksploatacji ubiegtego ro-
ku wykazata wyraznie, ze koszty utrzymania
maszyn dieslowskich wzrastajg wraz z ich wie-
kiem.

Przecietny koszt utrzymania nowoczesnego
parowozu towarowego wynoszacy 10,9 centa na
1000 tono-mil nie wykazuje wielkiej réznicy
w stosunku do kosztu 10,6 centa przy lokomoty-
wie dieslowskiej. Lokomotywy Diesla pos.adajg
jednak powazny atut w postaci natychmiasto-
wej gotowosci do stuzby.

Ogllny wzrost udzialu silnikow Diesla, jako
sity napedowej, jaki nastgpit w przemysle
i transporcie, dat sie rowniez zauwazy¢ na ko-
lejach. Nie przeszkodzito to jednak znacznym
postepem w unowocze$nieniu trakcji parowej,
przede wszystkim w skracaniu czasu postoju
parowozéw w warsztatach naprawczych i paro-
wozowniach.

Dotychczas naped dieslowski i elektryczny w
ruchu towarowym na kolejach amerykanskich
zdal swoj egzamin; zwlaszcza w ruchu mane-
wrowym lokomotywy z napedem silnikiem
Diesla okazaly sie bezkonkurencyjne.

(Diesel Railway Traction, september 1948).
J. K.

STANOWISKO GLOWNEGO INZYNIERA
StUZBY DROGOWEJ W ZSRR

Ministerstwo Komunikacji ZSRR zatwier-
dzito specjalne zarzadzenie o gidbwnym inzy-
nierze stuzby drogowej i oddziatach technicz-
nych zarzadéw drogowych w okregach i stuz-
bach drogowych w Zarzadach Kolca.

W rozporzadzeniach tych podkreslono, ze
podstawowym zadaniem glbwnego inzyniera
i oddziatéw technicznych jest systematyczne
studiowanie stanu gospodarki drogowej kolei
i rozpracowywanie inzyniersko - technicznych
srodkobw w celu poprawy tej gospodarki, oraz
jej dalszego racjonalnego rozwoju; rozpraco-
wywanie i wprowadzanie w zycie nowoczesnej
techniki; studiowanie, uogdlnianie i rozpo-
wszechnianie doswiadczen przodownikéw pra-
cy — nowatorow; rozpracowywanie i wprowa-
dzanie w zycie sSrodkéw zmierzajgcych do
zwiekszenia wydajnosci pracy i przedluzenia
okresOw czasu uzytkowania elementéw drogo-
wych i budowli.

Gtéwni inzynierowie obowigzani sg utrzy-
mywac Scisty kontakt z naukowo - badawczy-
mi instytutami, w celu umozliwienia okazania
pomocy technicznej stuzbom i oddziatom dro-
gowym (Zeleznodoroznyj Transport Nr 8
z 1948 r.).

DYFUZYJNE NASYCANIE StUPOW W ZSRR

Gtéwny Zarzad gospodarki drogowej polecit
Okregom i Zarzadom Kolei stosowa w szero-
kim zakresie dyfuzyny sposdb nasycania stu-
pow i (podpérek) statych zaston od$nieznych w
celu zwiekszenia okresu ich trwania.

Nasycaniu podlega:g tak nowoustawiane, jak
réwniez i istniejace juz slupy i podporki.

Pokrywanie ich pastg antyseptyczng i liy-
droizolujgcymi materiatami powinno by¢ wy-
konane na przestrzeni 15 cm. nad i 85 cm. po-
nizej poziomu ziemi.

Paste antyseptyczng podgrzewa sie z doda-
niem rozpuszczalnika i za pomocg pedzla sma-
ruje sie czes¢ drewna, przeznaczona do nasy-
cania.

Gdy juz pasta stwardnieje, powierzchnie na-
sycone pokrywa sie warstwg hydroizolujaca.

W przypadku Sciekania warstwy hydroizo-
lu/gcej stosuje sie pirzysypywamie jej piaskiem.

Tego rodzaju dyfuzyjne nasycanie stupow
i podpoérek zwieksza czas trwania zaalon od-
Snieznych nie mniej niz dwukrotnie.

Zabezpieczone w len sposob zastony pracujg
od 12 — 16 lat. (Zeleznodoroznyj Transport
Nr 8 z 1948 r.).

ROZWOJ ZASTOSOWANIA TRAKCJI
DIESLOWSKIEJ NA KOLEJACH
IRLANDZKICH

Sprawozdania Irlandzkiego  Towarzystwa
Kolejowego, obrazujgce obecng prace kolei ze-
laznych w Irlandii, wskazuja na znaczny po-
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step w zastosowaniu trakcji dlieslowskiej w ko-
lejnictwie. W czasopiSmie Towarzystwa znaj-
duje sie wzmianka o zamowieniu wydanym
przez Coras lompadr Eireann firmie Vickers-
Armstrong na szes¢ pospiesznych lokomotyw
dieslowskich mocy 1830 KM z przekladnig
elektryczng, dla linii Dublin - Cork.

W wydaniu, ,Diesel Railway Traction“ z lu-
tego r. 1948 podano, ze f-my Sulzer Brons (Lon-
dyn) i Vickers - Armstrong zawarty umowe, na
mocy ktérej firma Vickers - Armstrong bedzie
budowaé silniki typu Sulzera dla lokomotyw
i innych celéw trakcji kolejowej w swoich za-
ktadach w Barrcw-iin-Fumace. W najblizszym
wiec czasie wejdzie do eksploatacji w ruchu
pasazerskc-towarowym wieksza ilos¢ lokomo-
tyw z silnikiem Diesla.

Towarzystwo Kolei Péin., eksploatujace
200 mil linii normalnotorowej i 43 m:e kolei
waskotorowej, stasuje w coraz szerszym za-
kresie naped dieslowski. Ostatnio zastosowano
do ruchu 4 zespoly wagondéw motorowych
(railcars) z napedem Diesla typu Leyland, mocy
130 KM. Kazdy zespdt moze pomiesci¢c 60 — 80
pasazeréw. Dwa z nich byly poczatkowo zbu-
dowane na naped benzynowy. Zespoly te oka-
zaly sie bardzo przydatne w ruchu, czego do-
wodem sg znaczne przebiegi miedzy naprawa-
mi okresowymi. Dwie .manewrowe lokomotywy
Diesla zbudowane przez zaklady Hsrland <&
Wolff pracujg cala- dobe z 6-godz::nng przerwag
w ciggu tygodnia dla przeprowadzenia koniecz-
nej naprawy. W ruchu pasazerskim jest row-
niez w uzyciu jednostka o napedzie miesza-
nym diesel - elektrycznym, wyprodukowana
przez te samg firme, osiggajgca szybkos¢ 60
m(_JII/godz. i przebiegajaca dziennie okoto 230
mil.

LOKOMOTYWY O NAPEDZIE
DIESLOWSKIM
W KOPALNIACH POtN. - ANGIELSKICH

Ostatnio przeprowadzono w kopalniach poét-
nocnej Anglii préby zastoisowania lokomotyw
dieslowskich produkcji zakladéw Atlas w
Glasgow. Nowy typ lokomotywy nie wymaga
poszerzenia istniejgcych toréw i moze by¢ za-
stosowany na kazdym torze. Dzieki temu nie
potrzebna jest przebudowa tuneli i uzyskuje
sie obnizenie kosztéw ich utrzymania do mi-
nimum. Zademonstrowano rowniez zmiane sze-
rokosci toréw z 4 stép 8ki cali do 2 stop 6 cali
przez dodanie 3-ciej szyny. Probne jazdy wyka-
zaly duza sprawnos¢ w dokonywaniu zmiany
biegébw przy réznych stopniach obcigzenia i po-
chytosci toru, sprawnos¢ hamowania i biegu
wstecznego. Lokomotywa utrzymywala'sie do-
skonale na nieréwnym torze i nie wykazywata
tendencji do $lizgania. Mata przestrzen miedzy
torem a najnizsza czescig lokomotywy wyma-
gata specjalnej konstrukcji urzadzen hamul-
cowych. Skrzynka biegébw musiata by¢ dosc¢

waska, aby zmiesci¢ sie miedzy belkami gtow-
nej ramy, a przy zmniejszonej wysokosci lo-
komotywy do 4 stép 5 cali. Dla unikniecia wad,
ktéore wyniklyby z powodu ograniczonego
miejsca, zastosowano hydrauliczng przektad-
nie. Silniki wyposazono w regulator Bruce'a,
ktory wykazat powazne zalety przy wszystkich
szybkosciach.

Budka maszynisty nie jest pokryta dachem.
Miejsce kierowcy jest umieszczone w ten spo-
sob, aby mogt on obserwowaé calg dtugos¢ po-
ciagu. Wszystkie czesci maszyny sg tatwo do-
stepne dla przegladu. Przednie Swiatta zasilane
sg pradem z generatora i sg dobrze widoczne
nawet przy petnym Swietle dziennym.

BADANIA NAD TURBINAMI GAZOWYMI
W STANACH ZJEDNOCZONYCH

W Stanach Zjednoczonych wzrasta zaintere-
sowanie mozliwosciami  zastosowania turbin
gazowych do napedu lokomotyw kolejowych.
W celu poparcia badan nad bardziej wydaj-
nym uzyciem wegla w kolejnictwie, Biuro Ko-
pali Ministerstwa Spraw Wewnetrznych wy-
pozyczyto wielkg turbine gazowa konrtetowi
powotanemu do badan nad zastosowaniem
wegla bitumicznego do lokomotyw gazowo -
turbinowych. Komitet ten wspoéipracuje z 9-ma
wiekszymi towarzystwami kolejowymi oraz
4-ma firmami produkujacymi wegiel. Przepro-
wadza on badania nad przystosowaniem sprosz-
kowanego wegla bitumicznego do napedu tur-
bin gazowych na lokomotywach. Doswiadczalna
turbina zostanie zainstalowana w zakladach
Dunkirk Amerykanskiego Towarzystwa Budo-
wy Lokomotyw (Alco).

Uzyskane wyniki préb beda wykorzystane
przy budowie 2 lokomotyw gazo - turbinowych,
zamoéwionych przez komitet. Uzyskane z do-
Swiadczeh dane bedg dla przemystu weglowego
cennym materiatem poréwnawczym z wynika-
mi réwnolegle przeprowadzonych badan nad
produkcjg syntetycznego  paliwa pltynnego
z wegla.

Przemyst weglowy wysuwa twierdzenie, ze
jesli lokomotywy doswiadczalne wykazg od-
powiednie zalety, to moze nastgpi¢ zwrot,w bu-
downictwie lokomotyw i zanik obecnie coraz
szerzej stosowanej trakcji diieslowsko - elek-
trycznej, gdyz nowe lokomotywy z napedem
turbiny gazowej bylyby tansze w utrzyman:u,
nie wymagatyby wody, nie dawalyby dymu,
a przede wszystkim umozliwityby ekonomicz-

ne spalanie wegla.
J. K.

Diesel Railway Traction 196,
September, 1948)



KRONIKA

OTWARCIE UNII KOLEJOWEJ TOMASZOW
MAZOWIECKI - RADOM

W dn. 9 stycznia r. b. Minister Komunikacji
inz. J. RabanowsM dokonat uroczystego- -otwar-
cia nowej linii kolejowej Tomaszéw Mazo-
wiecki — Radom. W uroczystosci potgczonej
z rozdaniem nagrod przodownikom pracy,
ktérzy dali przyktad w inicjatywie i wspotza-
wodnictwie, wzieli udziat m. in. Szef Gabinetu
Rady Panstwa Minister K. Mijat, Wicemiinister
Komunikacji inz. Z., Balicki i Wojewodowie
toédzki i Kielecki.

Nowoo-twarta linia jest pierwszg normalno-
torowa linig kolejowg wybudowang w Polsce
Odrodzonej." Jej dtugos¢ eksploatacyjna wyno-
si okoto 90 km. Stanowi ona czesSC przysziej
magistrali tgczacej. Dolny Slask z woj. Lubel-
skim. Dzieki skrotowi jaki daje nowa linia
osigga sie-powazna oszczednos¢ w przewozie
tadunkow wymienionej relacji, 0szczednosé
wynoszacg przy przewidywanym r-uchu okoto
130 milionéw zh. rocznie.

Nowa linia ma tez duze znaczenie gospodar-
cze, przechodzi bowiem przez tereny dos¢ ge-
sto zaludnione, lecz pozbawione dotychczas
dogodnej komunikacji; z -otwarciem nowej
linii uzyskaty one trwate podstawy do rozwoju
gospodarczego.

Ukonczenie budowy catej linii Tomaszow
Maz. — Radom planowane bylo z terminem

ukonczenia w potowie roku 1949. Czes¢ robdt
budowlanych, wykonanych juz w r. 1947, poz-
wolita -otworzy¢ ruch na odcinku Tomaszow
Maz. — Drzewica, dlugosci okoto 35 km, juz
15 grudnia 1947 r. Dzieki uzykaniu przez' De-
partament Utrzymania i Budowy Kolei M. K.
dodatkowego kredytu oraz zastosowaniu Srod-
kéw zmierzajacych do przyspieszenia postepu
rob6t i dostawy materiatbw przez DOKP w
todzi i Lublinie, ktérych linie taczy budowany
odcinek powstata mozliwos¢ przyspieszenia bu-
dowy i zakonczenia jej -nawiosne 1949 r. Ter-
min ten zosital jeszcze znacznie przy$pieszony
w wyniku szlachetnego wysitku, podjetego
przez pracownikéw kolejowych i robotnikow
zatrudnionych przy budowie w liczbie okoto
350. Wysitek ten podjeto na skutek uchwaty
robotnikéw i technicznego kierownictwa budo-
wy, powzietej w odpowiedzi na apel gornikow
z Zabrza, by uczci¢ wzmozong pracg zapowie-
dziane zjednoczenie partii  robotniczych.
Uchwate te, wyznaczajaca termin ukonczenia
budowy -na dzien 5 grudnia 1948 r., wykonano
i juz w dn. 7 grudnia podjeto ruch techniczny
na catlej linii.

B-oboty przy budowie prowadzane bytly
przez przedsiebiorstwa panstwowe i prywatne,
znaczna ich cze$¢ jednak zo-slala wykonana
sposobem gospoda,rezym przez pracownikdéw
kolejowych.

KOMUNIKATY

ROZPORZADZENIE MINISTRA OSWIATY

0 komisjach weryfikacyjno-egzaminacyjnych
dla kandydatéw ubiegajacych sie o stopiehn inzyniera

W przedwojennej Polsce sprawa przygotowania
ka-dr inzynierow potraktowana byta elitarnie.

Tytut inzyniera mozna bylo otrzymaé wylacznie
na podstawie ustawy z dnda 21 wrzes$nia 1922 r.
w przedmiocie tytutu inzyniera (Dzt. U. R. IP. Nr. 90
poz. 823),tj. po skonczeniu stu-diéw ,na wyzszym za-
ktadzie naukowym typu akademickiego, a w wyjat-
kowym przypadku bez ukonczenia studiéw wyzszych
na podstawie art. 7 wyzej cytowanej ustawy z dnia
21 wrze$nia 1922 r.

WePolsce demokracji ludowej do sprawy tej po-
deszliSmy zupetnie inaczej, a mianowicie znaleziono
mozliwo$¢ nadania stopnia inzyniera n'e tylko absol-
wentom szkoét akademickich, ,lecz i tym pracowni-
kom technicznym, ktorzy ukonczyli sre-dnie szkoly
zawodowe: techniczne, rolnicze, lesne lub ogrodnicze,
Jezeli wykaza sie co najmniej 5-letn-ig prakty-ka za-
wodowg, w tym nie mniej niz 3 lata na stanotwisku
powierzanym zazwyczaj inzynierom, po zdaniu egza-
minu ze swej specﬂalnoéci.

Sprawy te zostaly uregulowane zasadniczo ustawg
z dni-a 28 stycznia 1948 r. o stopniu inzyniera (Dz.
U. R. ;P. Nr. 10, poz. 68). Szcze-goly zainteresowani
znajdg w wymienionym Dzienniku Ustaw BP.

Wprowadzenie w zycie tej ustawy uzaleznione byto
od wydania przez Ministra Oswiaty przepiséw wy-
konawczych.

Z zadowoleniem mozemy -stwierdzi¢, ze sprawa ta
uzyskata praktyczne rozwigzanie, o czym S$pieszymy
powiadomi¢ zainteresowanych czionkéw Stowarzy-
szenia Inzynieréw i Technikébw Komunikacji BP.

W Dzienniku Ustaw BP Nr. 3 poz. 14 z dnia 14
stycznia 1949 r. ukazalo sie rozporzadzenie Ministra
Oswiaty z dnia 14 grudnia 1948 r. w sprawie prze-
piséw o trybie dziatania Komisyj weryfikacyjno-
egzaminacyjnych dla kandydatow” ubiegajacych sie
0 stopien inzyniera.

Rozporzadzenie to wydane zostalo na podstawie
art. 3 ust. 4 ustawy z dnia 28 stycznia 1948 r. o stop-
niu inzyniera (Dz. U. R. P. Nr. 10 poz. 68).

Kandydaci ubiegajgcy si¢ o dopuszczenie do egza-
minu w celu uzyskania stopnia inzyniera pcwipni
zlozy¢ podanie o dopuszczeni-e d0 egzmainu przewi-
dzianego w_art. 7 u-st. 1 lit. ¢ wyzej cytowanej usta-
wy z dnia 28 stycznia 1948 r

Do podania nalezy dotgczy¢ doku-
menty:

a) Swiadectwo ukonczenia szkoly, od-bycia prak-
tyki oraz sprawozdanie z odbytej praktyki
okreslone w art. 7 ust. 1 lit. b ustawy z dnia
28 stycznia 1948 r.,

b) dowdd posiadania obywatelstwa polskiego,
Swiadectwo urodzenia,

d) zyciorys napisany wiasnorecznie,

e) Swiadectwo niekaralnosci,

i) Swiadectwo aktualnego, faktycznego zatrudnie-

nia lu-b wykonywania zawodu,

g) 2 fotografie z wiasnorecznym podpisem,

h) dowod uiszczenia potowy optaty okreslonej

w 8§ 3 omawianego rozporzadzenia.

Podanie z wyzej wymienionymi dokumentami na-
lezy zlozy¢ w sekretariacie uczelni, przy ktérej znaj-
duie sie komisja weryfikacyjno-egzaminacyjma dia
nadawania stopnia -Inzyniera danej specjalnosci.

Oplata za czynnosci weryfi-kacyjmo-egzaminacyjne
wynosi 5.000 zt. Polowe tej optaty kandydat wptaca

nastepujgce



przy wnoszeniu podania o dopuszczenie do egzamin
nu, drugg potowe optaty kandydat wptaca po do-
puszczeniu go do egzaminu.

Optaty te nalezy wptaca¢ na dochéd budzetu Mi-
nisterstwa OsSwiaty, doktadnie oznaczajgc charakter
uiszczonej wptaty.

W przypadkach zastugujgcych na uwzglednienie
Minister Oswiaty moze zwolni¢ kandydata od opta-
ty za czynnos$ci-weryfiilkacyjno-egzaminacyjne w ca-
tosci lub czesciowo.
« Egzaminy odbywaja sie dwa razy do roku w ter-
minach ogtaszanych kazdorazowo przez komisje.

iPodania wraz z dokumentami mogag by¢ sktadane
przez kandydatow w dwoch terminach: najpézniej do
1 grudnia lub do 1 kwietnia.

O dopuszczeniu doi egzaminu kandydat bedzie po-
wiadomiony na 60 dni. przed wyznaczonym termi-
nem egzaminu.

Nieusprawiedliwione niestawienie sie kandydata do
egzaminu w oznaczonym terminie powoduje utrate
uiszczonej optaty oraz  powtdérne wniesienie poda-
nia o0 wyznaczenie nowego terminu egzaminacyjne-
go z jednoczesnym wniesieniem nowej optaty.

Po zbadaniu ztozonych przez kandydata dokumen-
tow i dowodéw .Komisja uchwala albo:

a) zwolni¢ kandydata od egzaminu, wobec prze-
dlozonych wystarczajacych dowodéw, odpowia-
dajgcych wymaganiom art. 19 ustawy z dnia
28 stycznia 1948 r., albo

b) dopusci¢ kandydata do .egzaminu, lub tez

c) nie dopusci¢ kandydata do egzaminu z powodu
braku warunkoéw przewidzianych w art; 7 usta-
wy z dnia 28 stycznia 1948 r.

W przypadku niedopuszczenia kandydata do egza-
minu, podjeta w tej mierze uchwala wraz z uzasa-
dnieniem, podpisanym przez przewodniczacego, po-
winna by¢ doreczona kandydatowi.

Kandydaci, ktorych podania zostaty odrzucone,
moga sie zglosi¢ ponownie do egzaminu nie wczes-
niej niz po po6t roku.

Egzamin jest ustny i piSmienny.. Podczas egzami-
nu piSmiennego lub praktycznego kandydat moze
postugiwaé sie poradnikami i kalendarzami tech-
nicznymi.

Na podstawie wyniku egzaminu komisja sporzg-
dza protokot stwierdzajacy, ze kandydat:

a) ztozyt egzamin z wynikiem pomysinym, albo

tez
b) ztozyt egzamin z wynikiem niepomysinym.

Po stwierdzeniu, ze egzamin zakonczyt sie wyni-
kiem pomysinym, komisja nadaje kandydatowi .to-
pien inzyniera z wyszczegdllnieniem specjalnosci _i
wydaje dyplom wediug wzoru ustalonego przez Mi-
nistra Oswiaty.

(R. Lewowski)

SPRAWA ZAKLADOW WYDAWNICTW
TECHNICZNYCH
(Z Naczelnej Organizacji Technicznej)

W dniu 29 pazdziernika 1948 r. odbyta sie konfe-
rencja poswiecona zagadnieniom wydawnictw tech-
nicznych. Po zreferowaniu obecnego stanu i potrz to
w “dziedzinie wydawn:ctw technicznych ustalono tezy,
ktore okreslajg poglady Swiata technicznego na zagad-
nienie wydawnictw technicznych.

Nalezy opracowac plany wydawnicze wedtug po-
szczegllnych branz gatezi techniki. Plany te musza
by¢ skoordynowane w jednolity panstwowy pian wy-
dawniczy, ujmujacy te sprawy zaréwno z punktu wi-
dzenia zaoszczedzenia podwodjnych czy wielokrotnych
jak to sie zdarza obecnie wysitkow i z punktu widze-
nia panstwowej hierachii potrzeb.

Trzeba w najkrotszym czasie zaspokoi¢ gtod ksiaz-
ki, dostarczy¢ odpowiednig ilos¢ dziet i odpowiednig
ilos¢ ich egzemplarzy. Z mozliwoscia masowej pro-
dukcji ksigzki w tym ujeciu bezposrednio wigze sie

sprawa czy wydawac dzieta oryginalne, czy ttumaczo-
ne.

Postawmy te sprawe wyraznie. Nie hamujmy, lecz
przeciwnie pielegnujmy powstawanie oryginalnych
technicznych dziet polskich, jednoczesnie uswiada-
miajac sobie, iz nasze mozliwosci techniczne, ktérym
musimy sprosta¢, sg olbrzymie. Zdecydujemy se na
masowe przyswajanie dla naszych potrzeb literatury
technicznej obcej, ze szczeg6lnym uwzglednieniem li-
teratury radzieckiej, zwigzanej z ustrojem techniczno-
gospodarczym najbardziej nam bliskim.

Nie wynika z tego, iz wszystkie ksigzki nalezy ttu-
maczy¢ dostownie, adaptacja do naszych warunkéw jest
niezbedna. Przektad ksigzki technicznej nie powinien
by¢ niewolniczym tlumaczeniem, lecz twérczym dosto-
sowaniem obcej ksigzki dla naszego czytelnika i dla
naszych warunkéw przemystowych i technicznych.

Wydawanie ksigzki technicznej, trud i pienigdze,
ktére sie w te ksigzke wlozylo, ma wtedy tylko swdj
sens, jesli trafi ona do rgk zainteresowanych odbior-
cow, jesli cena ksigzki bedzie umozliwiata jej n ,bycie
w granicach przecietnego budzetu technika. Walka
0 znizenie ceny ksigzki technicznej powinna by¢ jedng
z zasadniczych akcji przyszlych zakladow wydawni-
czych.

Obnizka ceny powinna by¢ uzyskana droga:

a) zmniejszona, dzieki, masowej produkcji, kosz-
téw jednostkowych w dziedzinie administracji, honora-
riow autorskich, druku itp,

b) zrezygnowania w ksigzce technicznej, poza dzie-
tami specjalnymi, z wysokich gatunkéw papieru, zbyt
wygoérowanych wymagan graficznych;

c) usuniecia lichwiarskiego posrednictwa ksiegarza,
pobierajgcego do 40% ceny sprzedaznej ksigzki.

Dodatkowo do powyzszych rozwazdn wprowadzié
nalezy sprawe ceny rozliczeniowej ksigzki.

Istniejg w gospodarce narodowej liczne zagadnienia
techniczne, niejednokrotnie o doniostej wadze, lecz ta-
kie, ktére z punktu widzenia-produkcyjno-technicznego
interesuja tylko nielicznych fachowcow. Naklaiy wy-
dawnictw dla tych specjalistow beda niewielkie w kon-
sekwencji czego cena ksigzki musiataby by¢ niezwykle
wygorowang | przekraczajgcg mozliwosci nabywcze
tych, dla ktérych byla przeznaczona. Przyklady tego
rodzaju kazdy sobie tatwo znajdzie.

Jedynym wyjsciem z sytuacji jest kalkulacja
ksigzki wg $redniego kosztu, wyprowadzonego z kosz-
tow ogdlnych catosci akcji wydawniczej. Doj Iziemy
w ten sposob do ceny rozliczeniowej jednego arkusza
ksigzki.

Technika nie ‘jest celem sama w sobie, nie jest war-
toscig oderwang od caloksztattu zycia narodowego.
Szczegodlniej w Polsce, w okresie przebudowy ustroju
spotecznego i gospodarczego, technicy zupetie wyraz-
nie muszg widzie¢ cele, do ktérych daza, metody
1 s$ro Iki, ktérymi muszg sie postugiwac.

Zarowno program wydawniczy jak i poszczegdlna
ksigzka, przeznaczona dla technika polskiego, nie mo-
ze by¢ abstrakcja techniczng, nie moze byc opracowa-
na tak samo jak gdyby byla wydana w Anglii, w Ame-
ryce, w Brazylii, czy Urugwaju, lecz ma sie trzymac
mocno na gruncie naszej aktualnej rzeczywistosci.

Wiemy wszyscy jak bardzo zagadnienie $wiatopo-
gladu, zagadnienie metody ujmowania zjawisk i celow
spotecznych cziowieka odbija sie na sposobie i wydaj-
nosci jego pracy. To tez kazde zagalnienie techn’czne
musi byC podawane w powigzaniu z catoksztattem ce-
Ibw gospodarki narodowej kraju.

W ten sposob ksigzka techniczna odpowiadac¢ be-
dzie wymaganiom spotecznym.

Moéwimy, iz gtéd ksigzki technlcznej jest olbrzy-
mi. Rzeczywiscie, w tej chwili w Polsce smiato pow'e-
dzie¢ mozna, iz kilkadziesigt tysiecy ludzi poszukuje
kaz iy potrzebnej mu w jego zawodzie lub nauce,
ksigzki technicznej.

Lecz celem naszej akcji wydawniczej powinno by¢
nie tylko pokrycie zapotrzebowania tych ludzi. Ksigzka
techniczna ma by¢ nauczycielem, podnoszacym poziom
techniczny i kwalifikacje zawodowe szerokich rzesz na-
szych pracownikéw w dziedzinie przemystu, komuni-
kacji, odbudowy itp.



2 tego wynika, ze ksigzka techniczna musi trafi¢ 3 D2|a+ zagadnien techmczno-branzowych w uie-

nawet do tych ludzi, ktérzy nie zgtaszajg na nig do-
tychczas zapotrzebowanla ktoérzy nie odczuwajg jej
braku.

To jest zagadnienie wiasciwej propagandy i odpo-
wiedniego rozprowadzenia ksigzki technicznej.

WZNOWIENIE WYDAWNICTWA
+PRZEGLAD TECHNICZNY*

.Naczelna Organizacjg Techniczna z dniem 1 stycz-
nia 1949 r. przejmuje najstarsze polskie czasop:smo
techniczne ..PRZEGLAD TECHNICZNY". Czasopismo
ukazywac S|e bedzie fako miesiecznik o objetosci 43
stron w formie 1 —

Czasopismo_bedzie realizowaC statutowe zalezenia
NOT, w szczegolnosci zas rozwinie dziatalno$¢, zwigza-
ng z podniesieniem kultury technicznej w Polsce.

Jako organ naczelny NOT, czasopismo stanie sie
ogniwem, igczacym caly 0|Sk| Swiat techniczny.
W dziatalnosci swej dgzyc bed2|e do utrzymania warto-
&ci polskiego Swiata technicznego na jak najwyzszym
poziomie, przyswojenia technice polskiej obcego derobr
mu technicznego oraz zwigzania mysli technicznej
z ideg uspofecznionej gospodarki planowej, w szcze-
golnosci za$ z okresowymi planami gospodarczymi.

Programowe zadania wydawnictwa rozwijane beda
przez state prowadzenie na tamach czasopisma naste-
pujacych dziatow:

1 Dziat zagadnien ogolnotechnicznych.
2. Dziat zagadnien sSwiatopogladowych.

clu ogéinym.
4. Dziat historii techniki i przemystu.
5. Dzial dokumentacji 1 bibliografii,
6. Dziat techniki i publikacyj zagranicznych.

7. Dziat spraw organizacyjnych NOT i stowarzy-
szen branzowych.

8. Dziat ,Wolna Trybuna“.

OD REDAKCJI

W numerze 12 (42) z 1948 r. ,Przegladu Komu-
nikacyjnego” (artykut p.t. .Organizacja piSmien-
nictwa w resorcie komunikacji*) czytalismy, ze
Ministerstwo Komunikacji opracuje w zakresie
wydawnictw ksigzkowych tak na poziomie wyzr
szym jak i popularnym dwuletni plan wydaw-
niczy, Plan ten ma obejmowac ksigzki nie tylko
na tematy techniczne, ale i gospodarczo - admi-
nistracyjne z zakresu komunikaciji.

Powyzsza notatke umieszczamy, uwazajac jg
za cenny przyczynek do interesujacych nas za-
gadnien "wydawniczych.

Roéwnoczesnie z radoscig witamy przejecie
przez N O T miesiecznika .Przeglad Techncz-
ny“, ktory bedac ofcjaLnym organem NOT ma
rozwing¢ dziatalno$¢ zwigzang z podnksien:em

kultury technicznej, stajac sie rownoczesnie
ogniwem lgczacym caly Swiat techniczny
w Polsce.

NAGRODA ZA WYNALAZKI
(Ciag dalszy)

Tarnowski Tadeusz — blacharz war-
sztatow gtownych Opole, DOKP

Katowice Przyrzad do wyrabiania koszyczkéw ochronnych lam gazowych 10.000
Machowicz Antoni — kierownik ro-
bét warszt. wa kotorowe Gryfice,
DOKP Szczecin Przeno$na wiertarka . 10.000
Omietanski Pawet — rzemiesinik '
warszt. gtown. waskotor. Gryfice,
DOKP Szczecin . . . .
Klejone z listewek krokiewki wagonowe .......cceeevvieniennn, 10.000
Potapczuk Marcin — podrefernd. pa- :
rowozowni P.otrkow, DOKP £6dZ.  przyrzad do zewn. oczyszczania parowozow . , 25,000
Zep Stanistaw — kierownik robét i
Granica Stanistaw — przodownik
parowozownl Karsznice, DOKP . o L
todz Wktadki do Slizgow krzyzulcow " . 20.000
Wolniak Stanistaw — p. 0. pomoc-
nika nacz parowozowni Ostrow,
DOKP toédz Przyrzady do wytaczania otworu trzonu ttoka w krzyzulcu i do
ustawiania Nozy W W YtaCZarCe ...ccooceioeenienneeiieeneennnn 16.000
Gertner Karol — przodownik kowal-
ski arowozownl todz Kaliska, . . . .
DOK Przyrzad do rozciggania kohcow rur ptomiennych 9.000
Tabaka Jan — rzemiesinik parowo-
zowni Zagan, DOKP Wroctaw Ulepszony sposéb umocowania dzwigni do prasy smarnej Bo-
scha i ulepszona korba prasy . 10.000
Cywinski Wiktor — pracown. DOKP
Katowice Przyrzad do pomiaréw strzatek tukéw toréw 10.000
Tempczyk Henryk — Referendarz
K. P. Biura Wojskowego Wykorzystanie wézkéw poniemieckich do przewozenia wago-
néw kolejowych na drogach kotowych.................... 10.000
Stepnowski Czestaw — Radca Dep.
Drég Wodnych Sztuczny kamien fasonowy z betonu ..., 20.000
Zazulak Jerzy — starszy referendarz
wydz. elektr., DOKP Krakow Skrzynia zaleznosci kluczowej z dwoma rzedami suwakoéw
W nastawni zwrotnicowej . . 30,000
Gawor Wiadystaw — kierown. dzia-
tu warszt. elektr.,, DOKP Wro-
ctaw Ulepszony zamek wykolejnicowy . , 10.000
Gagas Michat — zawiadowca odcin-
ka siln. pradow w Czestochowie,
DOKP t6dz Zabezpieczenie silnikéw elektr. od przegrzania 5.000

ca
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Perwejnis Stanistaw — kierownik
dziatu warszt. elektr. w Warsza-

wie Telefon dyrektorsko-sekretarski 10.000
Ciechurski Mikotaj — przodownik

warszt. elektr., DOKP Wroctaw Przyrzad do wycinania tarcz szklanych zegarowych i sygnato-
LeSIﬁSkl Zygmunt — rZemleélnlk WyCh ............................................................................ 10000

warszt. elektrotechn., DOKP Wro-

ctaw Ulepszony przyrzad do wycinania otworéw w suwakach skrzyni

zaleznei ci W nastawni ZW rotniCOW € ..ccccceuniiieereeniinnnnn. 10.000

Siwuk Wiodzimierz «—— emeryt ma-

szynista Przyrzad,do uruchamiania pompy powietrznej na parowozie e 5.000
Ciuksza Edward — pracownik war-

sztatow gltéwn. Wroctaw n/Odrg  Kociot wielocisnieniowy - . e 10.000
Saracki Jozef — emeryt PKP 23 szkice rozmaitych pomystow 5.000
Mironowicz Stanistaw — referend. o ] ] )

stuzby drogowej, DOKP Lublin Pomysly usprawnienia utrzymania nawierzchni 5.000
Drozd Francuzek — robotnik sygna-

towy, DOKP Krakow Ulepszenie nastawni zwrotnicowej 5.000
Kaizer Antoni — mitrz fabryki

.Cegielski“ w Poznaniu Zatrzask do mostkow miedzy wagonami 5.000
Gorzelanczyk Edmund — uczen Li-

ceum Mechaniczn. w Poznaniu taczenie szyn KO 1€ JOW Y ChN oo 5.000
Trylimki W+adﬁ/slaw — Czlonek Ra-

dy Komunikacyjnej Nawierzchnia o podkiadach zelazobetonowych 30.000
Palczewski Kazimierz — przodow-

nik w irszt. rzemiesin., Krakéw— ) )

Ptaszow Przyrzad do prostowania czotownic par. Ty2 10.000
Gogol Wactaw — spawacz parowo-

zowni Bialystok, DOKP Olsztyn Spawanie czesci z bialego metalu . 5.000
Woznica Franciszek — byly kowal

parowozowni Czestochowa Proszek do nakfadania stali na noze do obrabiarek 10.000
Koztowski I. i Lezuraj A. — zawia-

dowcy edeinkéw zabezpieczenia

ruchu DOKP Warszawa Tablica kluczowa z suw akam ... 30.00»

(C. d. n)

WIADOMOSCI

1 Na liczne zapytania ze stfcrony Kolegow w
sprawie obcigzen podatkowych z tytutu de-
kretu z dn. 28.V11.1948 r. o najmie lokali w wy-
padku wykonywania prac zleconych poza pet-
nieniem normalnych obowigzkéw stuzbowych
Redakcja wyjasnia, iz zgodnie z trescig Dekre-
tu z dnia 23 pazdziernika 1948 r. o zmianie
dekretu z dnia 28 lipca (Dz. Urzed. Nr. 50
z dnia 30.X.1948 r. poz. 383) podniesienie czyn-
szO6w komornianych nie ma zastosowania do
pracownikow panstwowych Iub samorzado-
wych, jak roéwniez pracownikoéw przedsie-
biorstw panstwowych lub samorzgdowych, je-
zeli stajg sie oni podatnikami podatku ohroéto-
Iwego z tytutu umow o dzieto zawartych z Wia-
dzg panstwowa lub samorzadowa, albo przed-
siebiorstwem panstwowym lub samorzgdowym
w zakresie specjalnosci, do ktérej posiadajg
fachowe przygotowanie, jednak pod warun-
kiem, ze Wiadze przelozone (pracodawca) wy-
raza zgode na zawarcie umowy.

2. W zwiazku z zaméwieniem przez M. K.

Wydawca:
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podkiadéw zelbetonowych i wobec zaintere-
sowania sie Kolegébw warunkami technicznymi
na wykonanie tego rodzaju podkiadow, Redak-
cja podaje do wiadomosci, ze w zeszycie Nr. 8
roku biezacego (sierpniowym) ,Wiadomosci
Organu Polskiego Komitetu Normalizacyjnego
przy Prezydium Rady MinistrowR (adres War-
,Szawa, ul. Nowy Swiat 1) zamieszczony jest
projekt PN/K — 14001 polskiej normy warun-
koéw technicznych wykonania i odbioru pod-
ktadow kolejowych zelbetonowych wibrowa-
nych.

Zgodnie z ustalong procedurg dla Polskich
Norm w ciggu po6l roku jest moznosé zgtaszania
uwag i sprzeciwdéw, po czym po rozpatrzeniu
i zatwierdzeniu projektu przez Plenum Pol-
skiego Komitetu Normalizacyjnego Norma sta-
je sie obowigzujaca.

W okresie przejsciowym, podany projekt
normy stanowi wytyczne dla warunkéw wyko-
nania i odbioru podkiadéw zeQetanowycli wi-
browanych.
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