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Inz. Wincenty Grobicki.

Inz. Jan Sobolewski.
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Stacje osobowe w Paryzu i metody ich eksploatacii

Keniecznesé poddania rewizji dotychczas wyko-
nanych projektew rozwoju wezlta kolejowego War-
szawskiego i opracowania etapow jego rozwoju na
blizsze okresy w zwiazku z rosnacymi trudnosciami
ruchowymi sklonita Ministerstwo Komunikacji do
wyslania w listopadzie r. z. delegacji z Biura Pro-
jektéw i Studiéw do Paryza, aby zapoznaé sie z do-
konang lub dokonywana obecnie przebudowa wiek-
szych stacyj osobowych i urzadzen kolejowych
w wezle paryskim oraz zbadaé na miejscu, jakimi
srodkami i metodami eksploatacyjnymi, stosowany-
mi ostatnic przez zarzady wielkich sieci kolei fran-
cuskich, sprostano zadaniom tak wielkiego ruchu
cscbowego, szczegélnie podmiejskiego.

Jakkolwiek, z uwagi na wylacznie czolowy uklad
stacvj osobewych, Paryz nie moze stanowié analogii
do Warszawy, to jednak charakterystyka pracy
i metod eksploatacji tych stacyj daé moze szereg
ciekawych ogolnych wnioskéw.

Dzieki wielkiej uprzejmosci zarzadéw kolei fran-
cuskich moglismy nie tylko cbejrzeé wszystko, co nas
interesowato, lecz otrzymallsmy na wlasnosé wszel-
kie rysunki, plany, wykresy i memorialty, dotyczace
spraw ruchowych i budowlano-torowych.

I. Opis i charakterystyka gléwniejszych stacyj.

Paryz ma kilka stacji osobowych, ktére obecnie
(od 1 stycznia 1938 r.) przeszly pod zarzad pan-
stwowy, a niedawno nalezaty do roznych zarzadow.
A wiec stacje: Est i Bastille — do T-wa 1'Est; stacja
du Nord — do T-wa tej samej nazwy; stacle Saint-
Lazare, Montparnasse i des Invalides — do kolei
Etat; stacje Orléans, Quai d'Orsay — do T-wa Orlé-
ans; wreszcie stacja de Lyon — do Towarzystwa Pa-
ris — Lyon — Mediterranée (rys. 1). Stacje te ob-
stuguja wylacznie ruch oscbowy.

Najwiekszy ruch panuje na stacji St. Lazare,
nastepnie na stacjach du Nord i de I'Est. Pozo-
state stacje, a szczegélnie des Invalides i Bastil-
le, maja drugorzedne znaczenie. Dane dotyczace
wielkosci i charakteru ruchu oraz inne ciekawsze da-
ne o tych najwazniejszych stacjach zestawiono w ta-
blicy na str. 187,

Poniewaz rozwdj miasta i wzrost ruchu wyprze-
dzily znacznie rozwéj stacyj, na tych z nich, ktére
mialy utrudniony rozwéj budowlano-inwestycyjny
(szczegélnie stacje St. Lazare i Nord), wypracowano
specjalne sposoby eksploatacji, u nas nie stosowane
i nawet nie znane, a pozwalajace osiagna¢ nadzwy-
czajne wyniki i wysoki spotczynnik sprawnosci. Naj-
wieksza role odegraly tu dobre pomysty, $mialosé
i trafno§é rozwiazan, nieskrepowane sztywnymi
przepisami; aby ulatwié i przyspieszyé ruch zaslo-
sowano wszystko, co byto mozliwe, Nie unikano przy
tym wvdatkéw na nowe urzqdzema jezeli byly ko-
nieczne do dalszego rozwoju stacji.
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Stacja St. Lazare.
a) ogélny charakter.

Pod wzgledem ukladu toréw i perondw stacja
(rys. 2) dzieli sie na 2 zasadnicze czesci: dla pocia-
gow podmiejskich bliskich, elektrycznych i motoro-
wych — z peronami wysokimi (85 cm) i dla pociagow
dalekobieznych i podmiejskich dalekich, parowych
— z peronami niskimi (35 ¢cm). Z uwagi na liniowe
doprowadzenie toréw z linij kilku niezaleznych kie-
runkéw, stacje t¢ mozna podzieli¢ na 5 mniejszych,
majacych niezalezne dojscie (5 par toréow gltow-
nych), niezaleznie od siebie eksploatowanych i ma-
jacych wspélne zapasowe polaczenia zwrotnicowe.
Dzigki temu cgromnie zmniejsza sie ilosé przecieé¢
tras pociggow przychodzacych i odchodzacych i mo-
ze byé osiagnieta bardzo wyscka przelotnosé stacji
w zwiazku z udoskonalonymi systemami urzadzen
bezpieczenstwa, pozwalajacymi przestawiaé w na-
stawniach w ciggu 6 sekund cate przebiegi.

Do potaczenia stacji ze stacjami postojowymi
i parowozownia istnieje tylko jeden tor komunika-
kacyjny, przy tym pociagi elektryczne nie sa w 0go-
le odstawiane na stacje postojowe, a nocuja na kon-
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Paris-Nord Paris-Est ; St.Pil:zSare
1 Ilos¢ podréznych odjezdzajacych ‘
w r. 1936 w milionach 28.8 18,2 | 52,5
2 Ilos¢ podréznych odjezdzajacych
na dobe (r. 1936) przecietna 78,000 56.000 - 136,000
najwieksza 130,000 80,000 151,000
w godzinie najwigkszego ruchu 30.000 20.000 46,000
3 Iloé¢ pociagéw na dobe (r. 1936)
Ini f dalekobieznych 168 93 ‘ 76‘1280
normal ;e \ podmiejskich 430 274 1204/
5 duilevwik { dalekobieznych 282 157 125.1481
&leczne A\ podmiejskich 450 288 | 1362
w godzinie naj- f dalekobieznych 24 e ‘ \ 4o
wiekszego ruchu | podmiejskich 68 33 f
4 Ilo&¢ toréw peronowych ogélna 29 30 I 26
dla pociagéw dalekobieznych 13 15 —
m " podmiejskich 16 12 12
wspélnych (dalekobiezn -+podmie;j.) — 3 13
5 Dlugoéé peronéw w metrach 100—325 280—355 210—320
6 ozerokosé peronéw (odlegtosé osi
tor6w) w metrach
dla pociagéw dalekobieznych f 8—9 10,0 9
" " podmiejskich \ 9.5
7 Wysokos¢ peronéw w metrach
dla pociagéw dalekob. parow.
i podmiejsk. parow. 0.25 0,46 0.35
.. " elektryczn, podmiej, — = 0.85
8 Najkrotszy czas postoju pociagu
przy peronach w minutach (przed
wyruszeniem w droge)
Pociagéw dalekich parowych 317 60 60
" A motorowych — 20 —
™ podmiejsk. parowych 9 10 5
o " motorowych — 20 —
" o elektrycznych — — 4
“ o odwracal. parow. 9 10 5
9 Najkrétsza przerwa w zajeciu toru
peronowego miedzy dwoma pocia-
gami w minutach 5 5 3
10 Najwigksza ilo§¢ pociagdéw przypa-
dajaca na jeden tor w ciagu doby:
dalekobieznych 21 6 | 29
(dal.-+podm. par.)
podmiejskich 66 20 94
| (elektryczne)
11 Ilo§é toré6w miegdzy stacja osobowa 1 3
i postojowa do przebiegu skladéw (i wykorzystanie
préinych toréw glownych)
12 lloéé toréw gtéwnych z linii zbiega- ‘
jacych sie przy dojsciu do stacji 14 ) 10
13 Iloéé toréow gléwnych na dojsciu do -
stacji czolowej 8 6 10
14 llosé toréw lacznicowych i manew-
rowych na dojéciu do stacji czotowej 2 4 1
15 Uklad toréw gléwnych na dojsciu fp,eCialii:arga o {)J'nl':idlkie:,unko‘:\'y 5 rg{r_loré“{ weho-
do stacii czolowej e Winicise Al dibacitStonbcimes| ) finidviam
niczaleina  parg | dego kierunku.
toréw) |
16 Trakcja przy pociagach dalekobiezn. parowa | parowa parowa
podmiejskich parowa parowa parowa i elektr,
17 Zasigeg ruchu podmiejskiego km do 50 | do 96 do 80
18 llosé linij podmiejskich 5 4 5
18a W tej liczbie linij o ruchu mie- :
szanym (dalekob. i podmiejskim) 4 3 | 2
18b j. w. linij majacych pod Paryzem
osobna pare tor6w dla pociagéw :
podmiejskich 2 I 2 3

UWAGA: Kreska pozioma oznacza, ze potrzebnej danej nie udalo si¢ nam ustali¢.

cawych stacjach, gdzie sa urzadzenia do czyszczenia
i rewizji skladow.

b) ruch.

Pod wzgledem ruchu i jego natezenia stacja ta
zajmuje czolowe miejsce (p. tablicg). Trakcja mo-
torowa i parowa stosowana jest w ruchu dalekobiez-
nym, elektryczna i parowa — w ruchu podmiejskim.

Sposoby i $rodki, ktérymi osiagnigto tak znaczng
przelotnosé stacji, sa nastepujace:

1) zastosowanie pociagéw parowych, pchanych
przez parowoz z szybkoscia do 80 km/godz., przez
co przyspiesza sie obrét pociagéw, unikajac potrzeby
loréw objazdowych i polaczern manewrowych. Ten
sposéb wprowadzono po wielu prébach takiej jaz-
dy; koricowy wagon ma kabing maszynisty, kto-
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ry z odleglosci kieruje parowozem i obserwuje
sygnaly, palacz zas dba tylke o ulrzymanie cisnienia
w kotle. Wymaga to réwniez specjalnego typu
i ksztattu zderzakéw oraz szeregu réoznych dodatko-
wych przewodéw i polaczen miedzy wagenami.

2) dzielenie lub taczenie 2 sktadéw, zaréwno

6) newoczesne systemy udoskonalonych urza-
dzen bezpieczeristwa, pozwalajace na osiggniecie mi-
nimum czasu przy nastawianiu calych przebiegow
w nastawniach.

7) zegary ze¢ wskazowkami sekundowymi, pozwa-
lajace na utrzymywanie scislej punktualnosci ruchu.

w pociagach parowych jak elektrycznych, na tym
samym torze peronowym w zaleznosci od nateze-
nia ruchu. Zapobiega to powstawaniu zbytniego na-
tloku w sktadach krétkich lub, odwrotnie, matego za-
ludnienia w sktadach diuzszych (racjonalne wyzy-
skanie taboru i wygoda podroznych).

3) elektryfikacja bliskiego ruchu podmiejskiego
ra niektérych liniach.

4) strefowy rozklad jazdy pociagow podmiej-
skich, polegajacy na tym, Ze pociagi pierwsze]j stre-
Iy zasiegu ruchu podmiejskiego zatrzymuja si¢ na
wszysikich stacjach az do stacji koricowej tej stre-
by; pociagi drugiej strefy przechodza pierwsza stre-
fe bez zatrzymania, a staja na wszystkich stacjach
drugiej strefy itd. Daje to skrocenie czasu jazdy
do dalszych stacji oraz dobre wykorzystanie taboru.
Dogodne przesiadanie do stacji roznych stref jest
zapewnione (rys. 3).
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Rys. 3.

5) system zesrodkowanego kierownictwa (dispat-
ching) ruchem wszystkich pociagéw w obrebie za-
siegu danej stacji wraz z nastawianiem zwrotnic
i sygnaléw na odleglosé.

8) zaslosowanie wagonéw pietrowych ¢ pojem-
nosci do 100 oséb (rys. 4).

9) zastosowanie zasady, Ze pociagi danej linii
i stacji koncowej przychodza i odchodzg zawsze
z tego samegdo toru, co ulatwia réwniez orientacje
podroznych (ktérzy zawczasu ustawiaja sie na pe-
ronach],

10) skasowanie kontroli biletéw w stosunku do

pasazelcw cd]ezdza]qbych pociagami podmiejskimi

z przeniesieniem jej na stacje koncowe (posrednie)
lub wykonywaniem kontroli w pociagu.

11) uproszczona kontrola biletowa w stosunku do
pasazerow przyjezdzajacych, wykonywana przez
grupe bileterow, kiérzy odbieraja bilety przy wyj-
sciu z peronu, nie korzystajac z zadnych zagrodzen
lub budek.

12) udostepnienie stemplowania réznego rodzaju
biletéw okresowych przez samych pasazerow, dzicki
ustawieniu komposteréw w hali dworcowe;j.

Ponizej podano hagmenty wykresu jazdy pecia-
géw na liniach, zbiegajacych sie na stacjach St. Laza-
re (rys. 5) oraz wykresu zajecia toréw dla pociagow
podmiejskich (rys. 6).

Zanim przejdziemy do charakterystyki innych
wielkich stacji w Paryzu, nalezy choéby w krétkosci
wspomnieé o drugiej stacji kolei Etat, mianowi-
cie Montparnasse, ze wzgledu na gruntowna jej
przebudowe, dokonywang obecnie w celu odciaze-
nia stacji St. Lazare. Projekt przebudowy przewi-
duje calkcwite skasowanie istniejacego, starego
dworca, zwolnienie teren6w pod wielki miejski plac
dojazdowy i wybudowanie nowego dworca o kilka-
set metréow dalej w kierunku wyjazdu z Paryza.
Wielka ta praca, poprzedzona nabyciem i zburze-
niem duzej ilosci domoéw prywatnych, jest obecnie
wykonywana; oprocz 8 toréw starego dworca juz sa
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czynne duze grupy toréw nowej stacji liczacej 14 {o-
néw, tak ze obecnie korzysta sie z 22 toréw. W dal-
szym rozwoju dworzec bedzie mial 2 pietra — na
dolnym beda tory dla pociagéow podmiejskich, na
gornym — dla dalekobieznych.

Przedsiebiorstwa handlewe (wielkie magazyny,
hotele) z dzielnicy St. Lazare zabiegaja jednak o po-
zostawienie pociagow dalekobieznych na dworcu St.
Lazare.

Stacja du Nord.
a) ogélny charakter.

Jezeli stacja St. Lazare jest najciekawsza
wszystkich stacji czctowych ze wzgledu na naqwug-
kszy ruch, to inne w1eksze stacje czotowe, jak
du Nord i de I'Est, s3 rowniez ciekawe ze wzdledu

nie tyllfo na pewne inne me\tody eksploatacji w za-
kresie ruchu i trakcji, lecz i na dokonane, badz doko-
nywane obecnie, roboty inwestycyjno-budowlane,
przebudowe poiaczeﬁ i uktadu torow.

‘Stacia du Nord (rys. 7) nie ulegala od r. 1900
powazniejszej przebudowie pomimo znacznego
wzrostu ruchu kole]owogo Dopiero w ostatnich la-
tach rozpoczeto jeszcze nieukonczone roboty,
ktére maja na celu usuniecie trudnosci, po-
wstajacych z powodu ‘przeciazenia niektorych torow
gléwnych w miejscu rozgalezienia sie ich na tory
percnowe oraz wskutek braku osobnego toru do za-
bierania sktadéw i parowozéw. Zapobieze sie tym
trudnosciom przez dobudowe jednego toru gtownego
w najwezszym miejscu, gléwnie za$ przez bardziej
uniwersalne wyzyskanie toréw gtéwnych obu kierun-
kéw ruchu i skasowanie niektorych bardzo obciazo-
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nych przecie¢ w jednym poziomie dzieki budowie
trzech nowych wiaduktéw i poszerzeniu jednego
(opis robét w Révue Générale de ch. de fer. nr 10
z 1936 r.).

W granicach torow przydworcowych dla uspraw-
nienia ruchu zaprojektowano nowy plan ich uzytko-
wania, odpowiednio do zmiany przeznaczenia nie-
ktérych toré6w gléwnych, oraz dokonano juz calkowi-
tej przebudowy wurzadzer bezpieczenistwa ruchu
przez wybudowanie dwéch nastawni elektrycznych
systemu M. D. M. (cpis Révue G. d. ch. de fer, nr. 5
21937 1.).

Ciekawg rzecza jest, ze przy preojektowaniu
przebudowy nie lgkano sie uogoélnienia przeznacze-
nia toréw, tj. laczenia ré6znych ruchéw na jednym to-
rze, gléwnym czy tacznicowym, w jeszcze wiekszym
stopniu, niz przed przebudowa, dazac do pewnej
specjalizacji raczej juz toréw peronowych, gdyz
przez uklad uniwersalnych potaczen krzyzowych
osiagnieto cgrocmna elastycznosé w pracy stacji.

W ten sposéb z posréd ogélnej ilosci 29 torow
peronowych przeznaczono 13 dla pociagéw daleko-
bieznych i 1 dla podmiejskich, z ktérych 9 znajduje
sie w srodkowej wiazce toréw peronowych, jakoprzy-
jazdowo-odjazdowe dla pewnych kierunkéw pod-
miejskich ze specjalizacja na te kierunki, a ostatnie
7 toréw na prawym skrzydle dworca, oddzielone
szerokim dziedzificem na postéj samochodow i tak-
s6wek, stanowi jakby oscbna stacje bliskiego ruchu
podmiejskiego w dwéch strefach: Mitry i Genne-
villiers. Taki podzial jest bardzo korzystny ze
wzgledu na geograficzny uktad tych kierunkéw. To-
ry dalekie maja 2 grupy: przyjazd i odjazd, bowiem
specjalizacja jest tu konieczna.

Jesli chodzi o og6lny uktad dojsé toréw ze szla-
ku, to zasadniczo mamy 3 gléwne kierunki cztero-
toroweidwutorowa tacznice declinii obwodowej; ra-
zem 14 toréw gléwnych zbiega sie na dlugosci ostat-
nich pieciu km w 8 toréw gléwnych. Do tej liczby
dochodza 2 tory komunikacyjne do stacyj postojo-
wych (Landy i Joncherolles) i parowozowni (La
Chapelle), lecz zabieranie sktad6éw préznych i paro-

wozow odbywa si¢ na pewnym odcinku (5 km) po to-
rach glownych i pozniej dopiero osobnymi iorami
kemunikacyjnymi, ktérych budowa, przy skasowaniu
przeciecia pewnych toréw gtéwnych w jednym po-
ziomie, okazala sie ostatnio juz niezbedna, szcze-
gélnie z powodu duzej odleglosci nowej duzej stacji
postojowej Joncherolles.

Bardzo ciekawy i skomplikowany projekt prze-
budowy dojsé i potaczen toréw poprzedzony byl
szczegotowa analiza taczenia ze soba roznych ru-
chéw z réznych kierunkéw na tych samych torach,
oraz badaniem czaséw zajecia toréw i rozjazdow
(skrzyzowan), w jak najscislejszym zwiazku z pro-
jektem nowych urzadzen bezpieczeristwa. Ponie-
waz musiano ogranicza¢ do minimum rozwéj bu-
dowlany z powodu ogromnych trudnosci (ciasnota
miejsca w centrum miasta), rezultaty osiagniete
w zakresie zwiekszenia przelotnosci stacji sa istot-
nie godne uwagi. Pomimo braku specjalnych nieza-
leznych doj$é toréw gléwnych az do peronéw, osia-
gnieto znaczne zmniejszenie sie ilosci miejsc prze-
cie¢ przebiegow w jednym poziomie, a mianowicie:

na szlaku z 95 do 21,

przy peronach z 13 do 3,

przy laczeniu teréw z 75 do 39,

przy rozwidlaniu toréow z 44 do 19.

Dopuszcza sie przy tym przeciecia w jednym po-
ziomie, np. 76 par z 20-ma parami na szlaku kolo St.
Denis.

b) Ruch.

Pod wzgledem natezenia i wielkoéci ruchu osobo-
wego stacja du Nord zajmuje drugie miejsce ipo sta-
cji St. Lazare (patrz tablice).

Istnieje kilka zasadniczych stref ruchu podmiej-
skiego, do ktérych tez nalezy zaliczyé ruch do stacii
wyscigowych Enghien les Bains (13 km) i Chantilly
(41 km od Paryza), do ktérej jeszcze obecnie wysy-
la sie dodatkowo 40 pociagéw w dzieh wyscigowy
(3—4 razy na rok) ; wéwczas uruchomia sie specjal-
ne posterunki i sygnaty, zageszczajace blokade,
i przerywa sie wszelki inny ruch na tej linii glow-
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nej, kierujac pociagi dalekie droga okrezna (po sa-
siedniej linii).

Trakcja wszedzie parowa, procz mielicznych po-
ciggéw motorowych (7 par dalekobieznych i 7 par
podmiejskich).

Stacja ta stanowi réwniez cickawy przyktad, do
czego moga doprowadzié usitowania jak najwigk-
szego wyzyskania trakcji parowej i udoskonalenia
w tym kierunku. Mianowicie ciekawym i stosunkowo
cd niedawna a juz powszechnie stosowanym ekspe-
rymentem jesl stesowanie pociaggéw podmiejskich
{zw. ,rames réversibles” (tj. skladéw odwracal-
nych), ciagnionvch lub pchanych przez parowéz,
analegicznie jak to bylo opisane na stacji St. Laza-
re. Poza tym stosuje sie dzielenie skladéw na tym
samym torze peronowym (z jednego dtugiego for-
muje si¢ kolejno 2 krétsze lub odwrotnie) oraz ta-
czenie skladéw. W tym celu sklady maja druga ka-
bine maszynisty w koricu potéwki pociagu, blizej do
parcwozu,

Stacja de I'Est.
a) ogélny charakter.

Przebudowa tej stacji, ulsoriczona w r. 1931 kosz-
tem 41 mil. fr., zastuguje na uwage ze wzgledu na
ciekawe rozwigzania w urzadzeniach kolejowych:

| ‘1
| CHEMIN DE FER DE L'ETAT | A
EXPLOITATION I :

Services Actifs-Horaires |

5.
budowlanych, torowych i bezpieczenstwa ruchu.
Znaczne rozszerzcnie i rozwoj stacji, rozwiaza-

nie ruchu kolowego przed dworcem dzieki specjal-
nej ulicy w dolnym poziomie, umozliwiajacej przej-
$cie podroznych (przewaznie ruchu dalekiego)
wprost do miasta z pominieciem placu przed dwor-
cem, ktory to plac nie jest zbyt duzy, rozdzial poto-
kéw podroznych przyjezdzajacych i odjezdzajacych,
komunikacja z metro, ogromne udogodnienia przy
ekspedycji i odbiorze bagazu — wszystkie te urza-
rzenia i zastosowane S$rodki sa bardzo ciekawe
(rys. 8).

Przebudowa tej stacji byta przedmiotem specjal-
nych wydawnictw zarzadu Kolei de 1'Est, a ostat-
nio oméwil ja w swym artykule prof. inz. A. Mi-
szke (Inz. Kol. nr 12 z r. 1937).

W szczegélnosci na uwage zastuguja:

1} Wydluzenie torow peronowych i zwiekszenie
ogolnej ich ilosci do 30 toréw peronowych.

2) Budowa tuneli i dzwigow bagazowych w obu
koncach peronéw oscbowych, potaczonych dwiema
podziemnymi galeriami poprzecznymi i jedng po-
dluzng; ta ostatnia biegnie na calej dtugosci (ok.
300 m) pod jednym z peronéw, rozdzielajacym tory,
przeznaczone do przyjmowania pociggéw daleko-
bieznych z toréw do ruchu podmiejskiego.
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3) Zainstalowanie pod peronami, jak to widaé
z rys. 8, mechanicznych urzadzen do transportu
i sortowania bagazu (ruchome tasmy i pasy).

4) Wiaczanie w sktady pociagow dalekebieznych
dwéch wagonow bagazowych, jednego za parowo-
zem, drugiego w kencu pociagu, dzieki czemu przy
istnieniu na stacji tej wspomnianych wyzej urza-
dzen do transportu bagazu jest zbedny wszelki ruch
wozkéw bagazowych po peronach (ktéry utrudnia
ruch pasazerow, jak to ma miejsce na innych sta-
¢jach, gdzie tvch urzadzen nie ma).

5) Przebudowa ipotaczen tak wielkiej ilosci torow
peronowych z 9-ma torami (6 toréw gtownych | 3
tory lacznicowe) na stosunkowo krétkim odcinku
miedzy wiaduktami ulic Louis Blanc i La Fayette,
z zastosowaniem uniwersalnych polaczen rozjazdo-
wych, dajacych ogremna elastycznosé pracy stacji.

6) Szereg zurawi wodnych przy korcach toréw
percnowych, umozliwiajacych nabieranie wody
przez parowozy pociagow podmiejskich podczas
przestawiania parowozu z jednego toru na inny.

7) Ciekawy i nowoczesny system urzadzen bez-
pieczeristwa ruchu pociagow (system Descuba)
o scentralizowanym dzialaniu z jedng tylko na-
slawnia, pozwalajacy na nastawianie calych przebie-
géw w ciagu zaledwie 6 sekund.

Obecnie na stacji jest 30 torow percnowych,
z ktorych 15 dla pociagow dalekich, 12 dla podmiej-
skich, 3 wspélne. Przy tym nie ma specjalizacji to-
row gléwnych, zbiegajacych sig przy dejsciu do sta-
cji, na dalekie i podmiejskie, a mamy w ukladzie
kierunkowym 6 toréw glownych (po 2 kazdego z 3
zasadniczych kierunkéw), précz tego 3 tory laczni-
cowe do stacji postojowych i parowozowych. Razem
wiec 9 toréw, kidre rozwidlaja sie na 30 torow.
Nalezy podkreslié: duza przelotnosé i to na znacz-
nym edcinku toréw giéwnych przy dojsciu do wezla
I'Est, bodajze jeszcze wieksza niz na stacji du Nord,
brak specjalizacji tych toréw co do rodzaju pocia-
gow oraz syslem zesrodkowanego kierownictwa ru-
chem wszystkich pociagéw (dispatsching).

Linie gléwne sa podzielene na krétkie odcinki
blokowe, co pozwala na przepuszczanie pociagoéw
w tym samym kierunku co 2 minuty. Redukcja 10 to-
réw glownych do 6, ktéra pozwolita na znaczne zwe-
zenie pasa grunitéw kolejowych w $rédmiesciu, gdzie
musiano pokenaé ogromne trudnosci w zwiazku
z wykupem wielu nieruchomosci, przebudowa ulic
i regulacjq miasta, Swiadczy o mozliwosci osiagnie-
cia potrzebnej elastycznosci pracy stacji dzieki no-
woczesnym zabezpieczeniom i crganizacji ruchu po-
ciagow.

b) Ruch.

Co do uktadu ruchu nalezy zauwazyé, co nasle-
puje:

1. Jest on mniejszy niz na stacji St. Lazare i du
Nerd, lecz tutaj trakcja parowa dominuje prawie
wylacznie, précz niewielu pociagéow motorewych
szybkich i podmiejskich. Tu réwniez stosuje sie dzie-
lenie dtugich i faczenie w jeden krétszych pociagow.
Nie ma za to pociagéw pchanych przez parowéz.
Tabor podmiejski jest dwoch typow: a) nowe wago-
ny metalowe bardzo komfortowe, o szerokich
drzwiach zamykanych pneumatycznie z jednego
punktu, i b) stare wagony drewniane pietrowe o bar-
dzo duzej pojemnosci. Pociag sktadajacy sie z ta-
kich wagonéw moze pomiescié do 1.400 oséb.

2. W ruchu podmiejskim stosuje sie podobnie
jak na innych liniach strefowy rozklad jazdy i te
w strefach zasiegu ruchu podmiejskiego, tj. w stre-
fie bliskiej (30 km) i dalszej {jak np. do Chateau



Thierry — 95 km) z dogodnym przesiadaniem na
wiekszych przystankach.

3. Ciekawy jest sposéb jak najkorzystniejszego
wykorzystania pracy parowozéw pociagowych w ru-
chu podmiejskim. W zalozeniu, ze pocigg odchedzi
zawsze z tego samego toru na ktdry przybyl, pro-
wadzi go w droge powrotng (tj. na szlak) parowéz
innego pociggu, przybylego na sasiedni tor, a uwol-
nicny parowdz zabiera po6zniej nastepny sklad zno-
wu z toru sasiedniego.

Krzyzowe polaczenia w koricach torow perono-
wych sa praktycznie potrzebne przewazinie w go-
dzinach najwiekszego ruchu, gdyz parowéz musial-
by byé uwieziony w koricu toru conajmniej przez 10
minut, tj. najkrétszy czas postoju pociggu pod-
miejskiego. Ciekawe jest to, ze stale moze mane-
wrowaé w koncach perondw, tj. od strony wyjscia
na szlak, tylko jeden parowcz; podczas tych mane-
wrow parowczy nabieraja wody.

Przebudowa stacji z r. 1931 miata na celu stwo-
rzenie duzej rezerwy na caly szereg lat nastepnych,
tymczasem ruch spadl, obcigzenie toréw perono-
wych nie jest wiec duze i wynosi srednio 20 par
pociggéw podmiejskich na dobe i 6 dalekobieznych.
Wszedzie niskie perony, o niewielkim rozstawie
csi sasiednich toréw (9,5 1 10 m).

II. Ogélna charakterystyka ruchu na stacjach
czotowych w Paryzu i wnioski co do
poczynionych spostrzezen.

Poniewaz Paryz nie ma prawie wcale ruchu iran-
zytowego osobowego i T-wa kolejowe nie sg zainle-
resowane w polaczeniu swych stacji i wspdlnym
traktowaniu zagadnien ruchu osobowego, uktad sta-
c¢ji czolowych trudno byloby nazwaé¢ wezlem kole-
jowym w znaczeniu wzoru opracowanego wedlug
jednolitego planu. Natemiast stuzyé moze jako przy-
ktad ciekawych rozwiazan czolowych stacyj przy
cgromnym ruchu, szczegélnie pedmiejskim,

Wysitki zarzadoéw kolejowych w celu nie tylko
podolania zadaniom rosnaccgo az do ostatnich lat
(1932) ruchu, lecz i zwalczania powaznego wplywu
xonkurencji samochodowej, szly, zaleznie od oko-
licznosci, w dwéch réznych kierunkach:

1. rozwoju stacyj i urzadzen kolejowych w sensie
inwestycyjno-budowlanym. przy czym sprawy zwig-
zane z taborem kolejowym nie byly zaniedbywane
(Est),

2. ulepszenia, usprawnienia i jak najwiekszej mo-
dernizacji w dziedzinie stuzby ruchu, trakcji, urza-
dzen bezpieczenstwa, czyli ulepszenia metod eks-
ploatacji przy jak najwiekszym wykorzystaniu ist-
niejacych urzadzen budowlano-torowych (St. La-
zare i czesciowo du Nord).

Ze sposobow opanowania masowego ruchu oso-
bewego i nie tylko opanowania, ale umozliwienia dal-
szego jego swobodnego i dogodnego rozwoju oraz
ulepszen i udogodnien dla publicznosci, mozna wy-
liczyé nastepujace:

1. Elektryfikacja ruchu podmiejskiego na osob-
nych torach (St. Lazare; P, L. M,; P. O.).

2. Stosowanie w szerokim zakresie na kole-
jach du Nord i Etat popychania pociggéow pa-
rowych (rames réversibles) przez parowbz bez-
tendrowy i to z duza szybkoscia — do 80 km/godz.

3. Wagony nowe, stalowe, b. wygodne i kom-
fortowe (szerokie drzwi) lub tez stare, pigtrowe b.
duzej pojemnosci (ok. 100 osob).
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4, Zwiekszenie ilosci torow peronowych i wy-
dtuzenie peronéw z podzialem ich na male grupy,
cbslugujgce poszczegélne linie (St. Lazare i du
Nord).

5. Uniezaleznienie, w granicach mozliwosci,
wjazdéw i wyjazdow z poszczegdlnych toréw pero-
nowych w celu umozliwienia wykonywania wiekszej
ilosci jednoczesnych ruchéw. Ponadto, w innych
przypadkach, nadanie, o ile to mozliwe i potrzebne,
uniwersalnego charakteru torom, doprowadzajacym
pociagi ze szlaku do peronéw, zachowujac tylko ten
sam kierunek ruchu na danym torze. Poza tym za-
slosowanie szeregu polaczen krzyzowych uniwer-
salnych dla nadania elastycznosci stacji oraz po-
igczen sasiednich toréw w celu dokonywania miej-
scowych manewréw parowozow pociggowych nieza-
leznie cd ruchu pociagéw po torach sasiednich.

6. Ustawienie zurawi wodnych przy peronach.

7. Nastawianie elektryczne systemu M. D. M.
i Descuba, dajace $wietlny obraz calego ruchu
w okregu nastawczym i pozwalajace na osiagniecie
istotnie ,,minimum czasu' nastawiania zwrotnic.

8. Dzielenie i taczenie skladéw i to zaréwno
zwyklych jak i popychanych (rames réversibles).
Jednoczesnie jak najwieksze wykorzystanie torow
peronowych i skladéw przez skrécenie czasu mie-
dzy przyjsciem i odejsciem pociggu — zawsze z tego
samego toru i w tym samym lub zmienionym, zalez-
nie od potrzeby, skladzie.

9. Strefowy podzial cbstugi stacyj posrednich,
poirzebny wobec malych odstepow miedzy stacja-
mi, a mozliwy dzigki gestemu ruchowi pociagéw.

10. Scentralizowanie na dworcach paryskich
kierownictwa ruchu pociagéw w obrebie pewnych
stref z zastosowaniem dispatchingu oraz nastawia-
nia zwrotnic i sygnaléw na odlegtosé (do 30 km)
na trudnych dla ruchu odcinkach.

Na takim posterunku, zarzadzajacym ruchem
wszystkich pociagow w obrebie jego strefy, sporza-
dza sie rzeczywisty wykres jazdy pociagéw wedlug
meldunkdéw z punktéw kontrolnych. Wykres taki
stuzy jako dokument dla wszystkich zainteresowa-
nych stuzb i zastepuje uciazliwa korespondencje,
zwigzang z ruchem pociagéw (raporty jazdy).

11. Wreszcie nalezy wspomnieé, ze istnieje sci-
sla i czujna kontrola ruchu przez kierownictwo ru-
chu dzieki zegarom elektrycznym ze wskazowkami
sekundowymi, co pozwala na zapewnienie precyzji
i punktualnosci ruchu przy tak duzym jego nateze-
niu.

Précz tego wspomnieé trzeba o zarzadzeniach
i udogodnieniach w zakresie stuzby handlowo-ru-
chowej i innych dodatkowych.

12. Udcegodnienia w odbiorze i nadawaniu ba-
gazu przez szerokie rozpowszechnienie biur miej-
skich 1 dostarczanie bagazu i ekspreséw wprost
.z domu do domu''.

13. Rozdzielenie pomieszczenia do wazenia
i ekspedyciji bagazu od kas bagazowych oraz wy-
dawanie kwitéw prowizorycznych, zamienianych na
stale po sprawdzeniu, ze bagaz istotnie zostal na-
dany i bilet jazdy wykupiony.

14. Procz wielkiej liczby kas biletowych, dla
réwnomiernego ich obciazenia i szybkiego wyda-
wania biletéw stosowana wszedzie sprzedaz biletow
maszynowa, a np. na Gare de Lyon kasy wydaja
lylko bilety do stacyj, ktorych nazwy rozpoczynajg
sie w pewnym alfabetycznym porzadku np.: od
A—C, D—F itd.
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Ponadto np. na stacji St. Lazare ustawiono w hali
kompaestery dostepne dla publicznosci do stemplo-
wania biletow tygodniowych w celu odciazenia kas.
Bilety blankietowe stempluje si¢ nie tylko w ka-
sach, lecz przy wyjsciu na peron przez bileterow,
ktérzy maja w budkach pieczatki i tusz.

15. Ustawiono przepusty na perony wszedzie
tak, aby uniknaé matloku i zatrzymywania fal pod-
réznych; czasami ma miektérych staclach kuntrola
odbywa sie bez zadnych przepustéw i budek, a bi-
ieterzy kontroluja bilety, sto;qc w przejsciu lub przy
wyjsciu (nie tamuje to ruchu, lecz wymaga wielkie-
go wyszkolema publicznosci).

Ciekawe jest, ze na stacji St. Lazare w ogéle ska-
sowamno kentrole biletéw podmiejskich (900 os6b/min.
w godzinie najwigkszego ruchu), z zastcsowaniem
lotnej kontroli w pcciagach i przy wyjsciu na sta-
cjach przeznaczenia.

Zaznaczyli$my, ze wszedzie widaé duza dbalosé
o wygode i udogodnienie pasazerom podrozy; jako
przyklady podamy:

1) na pewnych przystankach, gdzie moga odejsé
prawie jednoczesnie dwa pociagi z réinych pero-
néw, lecz w tym samym kierunku, sg tablice ze
strzalkami $wietlnymi, ktére wskazuja, z ktérege
peronu i toru odejdzie wiczeéniejszy pociag. W nor-
malnym porzadku moga bowicm nastapié zmiany,
gdy jeden z pociggéw spdZni sie lub, zgodnie z de-

cyzja dispatschera, nastapi nieprzewidziana zmiana
w ruchu.

2) istnienie kas biletowych w tunelach na niekto-
rych przystankach podmiejskich, co oszczedza pod-
r6znym straconych przebiegow.

3) istnieja (np. na stacji St. Lazare) tablice
$wietlne z napisem ,nie wsiadaé, pociag rusza’ lub
automatyczne zamykanie dostepu podréznym na pe-
ron przez drzwi (jak to ma miejsce w metro), na
kilka sekund przed ruszeniem pociagu, co przyczy-
nia sie¢ do zmniejszenia liczby wypadkow i przyzwy-
czaja publicznosé do porzadku i karnosci.

4) napisy S$wietlne migajace przy wyjsciu na
0gblny peron azolowy: ,,czy nie zapomnieliscie czego
w paciagu?’ itp.

5) istnieja ogrodzone barierkami przejscia
1 Sciezki na miedzytorzach w obrebie skupienia to-
row, przede wszystkim dla bezpieczenstwa |pracow-
nikéw kolejowych.

Tak wyglada, w zarysie, uklad i praca stacyj ko-
iejowych, na ktére nie moglo nie mieé¢ wplywu szyb-
kie tempo ruchu pulsujacej zyciem stolicy Europy.

Zauwazyliémy ponadto, ze w biurach, na linii
1 stacjach, jesli szczegdlnie chodzi o stuzbe ruchu,
przewazaja ludzie mlodzi, petni zapalu, encrgii, hu-
moru i zadowolenia ze swej pracy. Nie bez znaczcnia
jest tu oczywiscie cgélny charakter Narodu Francu-

skiego.

RESUME. En profitant de ce qu'ils ont vu au cours de leur voyage récent en France ainsi que

des renseignements et des données techniques, mis a leur disposition par les Administrations relatives
des chemins de fer frangais, les auteurs du présent article donnent la description des gares de Paris et
des méthcdes de [I'exploitation de ces gares au point de vue du trafic de voyageurs. En particulier sont
énoncés dans cet ariicle les méthodes modernes du mouvement adoptées dans les gares de Paris, ces
méthodes permettant d'exercer le plus avantageusement le frafic énormément intense de banlieu, d'as-
surer aux voyageurs le confort nécessaire, et par conséquent de combatire avec succés la concurrence
toujours crcissanite d'autres moyens de transport et surtout celle des autobus. Enfin on y trouve cer-
taines observations et conclusions relatives a la gar2 cenfrale de Varsovie actuellement en construction,
a l‘effet d'y adopter, a mesure que ce serait possible, des pareilles méthodes du mouvement, ce qui
permettrait de réduire au minimum possible les frais de construction d2 certaines installations de la gare

en question.

Inz. Stanistaw Plewako.

Ostatnie zdobycze w budowie taboru
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trakciji

elekirycznej w swietle Miedzynarodowej Wystawy

w Paryzu

Wystawa paryska data przeglad najnowszych
urzadzen elektrotrakcyjnych, wystawionych przez
kilka panstw europejskich; eksponaty obejmowaly
zaréwno lokomotywy elektryczne, jak i wagony mo-
tcrowe.

Jak zobaczymy z dalszego opisu, przy budowie
nowoczesnego taboru elektrycznego istnieje w chwi-
ii obecnej dazenie do osiagania jak najwickszej
szybkosci maksymalnej, mozliwie jak najwiekszego
przyspieszenia rozruchowego oraz, jezeli chodzi
o wagony motorowe i doczepne, uzyskania jak naj-
mniejszego ich ciezaru. Tem ostatni czynnik powo-

duje w wymku zw1ekszcme przyspieszenia rozru-
chowego i zmniejszenie zuzycia energii elektrycznej
na tonokilometr przebiegu pociagu.

Zwigkszenie szybkosci maksymalnej lokomotyw
elcktrycznych prewadzi do stosowania nowych form
ronstrukcy]nych szczegélnie jezeli chodzi o system
przenoszenia energii z silnikow elektrycznych na
kola pedne.

W konstrukcjach mechanicznych stosuje sie na
wielka skale spawanie clektryczne elementow skia-
dowych. Zmniejszenie ciezaru taboru elektryczne-
go osiaga sie droga badz stosowania konstrukcyj



spawanych, badz tez uzycia do budowy materiatow
0 wysokiej wytrzymalosci mechanicznej, co pozwa-
la na zmniejszenie przekrojow. Oczywiscie mate-
rialy te sa typu nierdzewnego, w przeciwnym bo-
wiem przypadku njeunikniona korozja przekreslila-
by korzysci, uzyskane na skutek zmniejszenia ci¢za-
ru taboru.

Z dosé duzej ilosci publikacji w pismach zagra-
nicznych wiemy, ze niektére zarzady kolejowe (mig-
dzy innymi koleje niemieckie) usilowaly osiagnac
zmniejszenie cigzaru taboru elektrycznego, stosu-
jac lekkie stopy do calego wagonu lub tez tyiko
do pudla, lecz niestety wagonow tego typu na wy-
stawie nie pokazano.

Ze wzgledu na wigksze szybkosci taboru zaréow-
no lokomotywy elekiryczne jak i wagony motorowe
maja ksztalt oplywowy.

Waznym czynnikiem osiagniecia  wicksze)
szybkos$ci handiowej przy ruchu, utrzymywanym za
pomoca wagonéw motorowych, jest cdpowiedaio
nmocne hamowanie. Szczegdlnie wazne jest to przy
dos¢ malych odleglosciach miedzy przystankami,
gdzie nie ma moznosci rozwiniecia szybkosci maksy-
malnej.

W wystawionym taborze francuskim zwigkszenie
opd6znienia hamowania osigga sie przez zastosowa-
nie urzadzenia samoczynnie regulujgcego nacisk
klockéw hamulcowych na kotla, zaleznie od szybko-
$ci pociagu. Urzadzenie to polega na tym, ze spe-
cjalny przyrzad napedzany od jednej osi reguluje
doplyw powietrza do cylindra hamulcowego, przez
co w kazdej chwili nacisk klocka odpowiada przy-
czepnosci kola.

Z ciekawszych urzadzen wewnetrznych wago-
néw motorowych nalezy wymienié¢ ogrzewanie elek-
tryczne za pomocya cieplego powietrza, nagrzewane-
go w nagrzewnicach wentylatorowych, umieszczo-
nych w kazdym wagonie i rozprowadzanego kanala-
mi powietrznymi wzdluz calego wagonu. Powietrze
nagrzewane przed wyjsciem z nagrzewnicy jest
uprzednio doprowadzane do odpowiedniego stanu
wilgotnosci. W okresie letnim te same kanaty sluza
do przepuszczania chlodnego powietrza wentyluja-
cego wagony.

Ponizej podaje krétki opis niektérych ekspona-
téw wystawy.

Lokomotywy elekiryczne.
Francja:

Lokomotywa elektfryczna 2-D-2 (wykonanie fir-
my Alsthom, rys. 1).
Glowna charakterystyka jest nastepujaca:

Typ: 2-D-2
Ciezar ogolny: 122.5 t.
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Cigzar przypadajacy na o$ pedna: 19 L,
Ciezar przypadajacy na o$ toczna: 11.5 t.
Dlugosé catkowita miedzy zderzakami: 16.800 mm.
Dtugosé pudia: 15.780 mm.
Srednica ké! napednych: 1.750 mm.

Srednica kot tocznych: 900 mm.

Moc godzinna: 4,000 KM.
Moc chwilowa: 6.000 KM.

Napigcie zasilajace: 1.500 V pradu statego.

Ostoja jest umieszczona nad osiami pednymi
i sklada sie¢ z dwoch podtuznic z blachy grubosci
30 mm, polaczonych dwiema czolownicami z blachy
20 mm, dwiema poprzecznicami z czopami wézkow
i poprzecznicami do podwieszenia silnikéw,

Pudlo calkowicie metalowe, tworzace jedng ca-
los¢ z podwoziem, ma na kazdym czole obszerne
przedzialy rozrzadcze, gdzie znajduja si¢ wszystkie
przyrzady rozrzadcze dla obu kicrunkéw jazdy.
Oba przedzialy sa polaczone ze scbg za pomoca
dwoch korytarzy pedluznych, w ktérych podlodze
umil:aszczono wlazy do rewizyj - silnikéw trakcyj-
nych.

Pomiedzy tymi dwoma korytarzami, zamkniety-
mi drzwiami oszklonymi, znajduje sie: w srodku —
przedzial z cpornikami rozruchowymi, zas z obu
stron, na podwyzszeniu, dwie grupy wentylatoréw
napedzanych silnikami elektrycznymi na 1.500 V.,
Dostarczaja one jpcwietrza chlodzacego do dwoéch
podwéjnych silnikéw trakeyjnych za pomoca po-
chyloncgo przewodu powietrznego, zapewniajacego
w sposéb bardzo réwnomierny doplyw powietrza do
silnikéw.,

Otwor w dachu, umieszezony tuz nad opornika-
mi rozruchowymi, zapewnia dobra ich wentylacje,
gdyz czesé powietrza chlodzacego silniki jest pobie-
rana wlasnie przez ten otwor.

Wreszcie tuz przy wejsciu do przedziatéw znaj-
duje sie przedzial przeznaczony do umieszczenia
aparatury rozrzadczej typu elektropneumatycznego
oraz dwie grupy sprezarek napedzanych silnikami
elektrycznymi na 1.500 V. Dostarczaja one sprezo-
ne do 7 atm. powietrze do hamulcéw, aparatury
tozrzadczej, gwizdkéw i piasecznic.

Cztery silniki trakcyjne typu M. 4, kazdy po
1.000 KM, umieszczone pod przedzialem z opornika-
mi rozruchowymi i niszami z wentylatorami, przena-
sz ruch na odpowiednia o$ za pomoca osi pomocni-
czej, ktéra ma dwa cylindryczne kola zebate umiesz-
czone na jej koricach; kola te sa napedzane przez
dwa male kola z¢bate, osadzone na kazdym wirniku
silnika podwdjnego.

Szybko$é najwieksza w normalnym ruchu zo-
stala ustalona na 120 km/godz., jednakze silniki
i przektadnia sg zbudowane z tak duzym stopniem
bezpieczeristwa, ze pozwalaja na osiaganie szybko-
$ci znacznie wiekszych.
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Jako przykltad meZna wspomnieé, ze pociag
o ciezarze 489 ton byl w stanie osiaggnaé w czasie
préb szybkosé 146 km/godz., zas pociag o ciezarze
817 ton jechat z szybkoscia ponad 125 km/godz.,
osiggajac chwilowo 134 km/godz.

Ciekawe jest rozwiazanie elastycznego napedu
két lokomotywy iprzez silniki elektryczne.

Na kazdym watku silnikéw trakcyjnych osadzo-
ne sa na goraco male kota zebate. Kota te nape-
dzaja duze elastyczne kola zebate, osadzone na wa-

fach drazonych wspéltsrodkowych z osiami ped-

nymi. Oba kota zazebiaja sie z identycznym kolem
nieelastycznym, umieszczonym na watku slepym po-
miedzy osiami pednymi. Koto posrednie nie prze-
nosi zadnego momentu, a stuzy jedynie do podtrzy-
mywania kol elastycznych.

. Przenoszenie momentu z waléw drazonych na
csie pedne odbywa sie za pomecca czterech matych
korb, przegubowo osadzcnych na tarczach két ped-
nych oraz na ramionach walu drazonego. Korby sa
umocowane w lozyskach z amortyzatorami kauczu-
kowymi typu ,,Silentbloc”’. Dzieki temu urzadzeniu
csiaga sie moinosé gry pomiedzy watem drazonym
i osiami pednymi (szczegélnie na tukach i wznie-
sieniach) oraz eliminuje sie niebezpieczne skutki
niedoktadnego montazu.

Jednoczesnie dzieki wigkszej elastycznesci prze-
ktadni latwiej jest uniknaé poslizgu két pednych.

Niemcy:

Niemcy wystawily jednofazowa lokomotywe
elektryczna pospieszna typu 1-D-1. {rys. 2). Szyb-

Dlugoséé miedzy zderzakami: 16.920 mm.
Najwieksza wysokosé: 3.900 mm.
Najwigksza szerokosé: 3.100 mm.
Cigzar przyczepny: 80 t.
Ciezar sluzbowy: 109 t.
Napigcie w sieci: 15.000 V.

Czestotliwosé:

Ilosé silnikow: )

Ilogé stopni jazdy: 15.

Przekladnia: 2.794:1.

Moc stata: 3.980 KM, przy szybkosci 128 km/g. i sile
pociggowej 8.400 kg.

Moc godzinna: 4.320 KM, przy szybkosci 122 km/godz.
i sile pociagowej 9.550 kg.

Moc pietnastominutowa: 4800 KM,
118 km/g. i sile pociagowej 11.000 kg.

Moc w chwili rozruchu: 6.000 KM.

Najwieksza sila pociagowa przy rozruchu: 21.000 kg, przy
szybkosciach od 0 do 42 km/godz.

Najwieksza szybkos¢ rozkladowa: 140 km/godz.

Najwicksza szybkosé dopuszczalna: 150 km/godz.

16 % okr/sek.
4

przy szybkosci

Lokomotywa ma 4 osie pedne i 2 osie toczne.
Kazda o$ pedna napedzana jest przez osobny sil-
nik. Osie sa napedzane za pomoca przekladni ela-
stycznej typu AEG—KIeinow.

Skrajne josie toczne tworza wraz z osiami pedny-
mi osobne wézki systemu ,,Krauss-Helmholz".

Pudlo tworzy konstrukcje spawana, co powodu-
je nie tylko wieksza jego sztywno$¢, lecz roéwniez
daje okolo 19,5% oszczednosci na ciezarze (t. j.
ckoto 3.000 kg). Ze wzgledu na wielkie szybkosci,
pudlo lokomotywy ma ksztalt aerodynamiczny.

Lokomotywa ma hamulec pneumatyczny, ktéry
dziala na wszystkie osie zaré6wno toczne jak i ped-
ne, przy czym przewidziany jest regulator odsrod-
kowy, ktéry pezwala na wywieranie sily hamowa-

Rys. 2.
ko$¢ najwicksza tej lokomotywy wynosi 140 nia réwnej 80%0 ciezaru lokomotywy przy szybkos-
km/godz. przy prowadzeniu pociagu o ciezarze ciach od 0 do 60 km/godz. i 158°/0 — przy szybkos-

700 t. W czasie préb z pociagiem o ciezarze 400 ton
osiagano szybkosé 163 km/godz. Pracuja one cbecnie
na odcinku Monachium — Stuttgart (241 km dlugo-
sci). X 4

Wazniejsze dane dotyczace lokomotywy sa na-
stepujace:

Szeroko$é toru: 1.435 mm.
Srednica kola napednego: 1.600 mm. *
Srednica kola tocznego: 1.000 mm.

ciach od 60 do 160 km/godz. Powietrze sprezone
jest dostarczane przez sprezarke elektryczna o wy-
dajnosci 100 m*/godz. przy ciénieniu 10 atm.

Silniki elektrvezne sa jednofazowe kolektorowe,
12 biegunowe. Sprawno$é silnikéw: 0,90, ciezar
wlasciwy — 5 kg/KM. Przewietrzanie silnikéw od-
bywa sie za pomocg dwéch niezaleznych wentyla-
torow: jeden wiekszy chlodzi stojany, mniejszy za$
— wirniki silnikéw.



Transfermator olejowy zniza napiecie sieci, t. j.
15.000 V, na napiecie robocze silnikow trakcyjnych,
ktére sie waha w granicach od 60 do 650 V. Regu-

///:—-——;\\
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Rys. 3.
lujac napiecie silnikéw, otrzymuje sie rozmaite ilosci
obrotéw silnikéw, a co zatem idzie — rozmaite szyb-
kosci lokomotywy.
Wagony motorowe i doczepne.
Witochy:

Elektryczny pociag pospieszny zlozony z trzech
wagonéw (jednego motorowego i dwoch deczep-

Yoo " X'
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Peciag ten kursuje na linii: Bolonia— Neapol
1 przebiega te przestrzen (627 km) w 6 godzin. Po-
ciag ma 94 miejsca, z czego 35 — 1 klasy, reszta
2-ej.

Précz tego pociagu wystawiono pojedynczy elek-
tryczny wagon motorowy z 4 silnikami trakcyjnymi
i tacznej mocy stalej 290 kW. Szybkos¢ najwieksza
wagonu: 120 km/godz.

Dla poréwnania podaje wystawiony dieselowski
peciag tréjwagenowy na 4 wézkach, dlugosci cal-
kowitej (pemiedzy zderzakami) 59,6 m. Ilo§é miejsc
1 klasy — 36, 2 klasy — 42, Szybkosé najwieksza
— 160 km/godz. Pociag ten kursuje pomiedzy Tu-
rynem i Wenecja i iprzebywa t¢ przestrzen (420 km)
w ciagu 4 godzin.

Francija:

Niezwykle ciekawym eksponatem jest wystawio-
ny przez Panstwowe Koleje Francuskie lekki pod-
wéjny wagon motorowy wykonany ze specjalnej
profilowej stali nierdzewnej (rys. 4). Wagon ten
sktada sie z dwach oddzielnych pudel, opartych na
trzech wézkach. Kazda 0§ wézkéw jest napedzana
przez osobny silnik trakcyjny.

Wagon motorowy moze przewiezé 200 pasaze-
réw, ma 130 miejsc siedzacych i 70 stojacych; moz-
na jednak $mialo przewidywaé, Ze bez wielkiego
tloku zmiesci sie¢ w nim 100 pasazeréw stojacych.

Wagony te w ilosci 20 zostaly zbudowane dla
uruchemionej przed kilku miesiacami linii Paryz—
Le Mans, na ktérej ruch zostal zorganizowany
w spos6b podobny, jak na wezle Warszawskim, t. j.
strefy podmiejskie podzielone zostaly na odcinki,
na kraricach ktérych zmienia sie sklad pociagow.

Aobad s 2

Rys. 4.

nych), opartych na czterech wézkach (rys. 3). Po-
cigg ma 6 silnikow trakcyjnych na napiecie 3.000 V
nradu stalego o lacznej mocy 900 kW. Szybkosé
najwicksza podczas préb dochodzila do 192
km/godz.

Oto kilka szczegéléow dotyczacych tych wago-
néw:

g Dlugos$é miedzy zderzakami: 40.710 mm.
s Rozstaw osi wézkow: 2.800 mm.
Ciezar wagonu préznego: 65 t
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Cigzar wagonu obciazonego: 82 i
taczna moc stala silnikow: 1.200 KM
taczna moc godzinna silnikow: 1.410 KM
Szybkosé najwieksza rozkladowa: 130 km/godz
Przyspieszenie przy rozruchu oraz

opo6inienie przy hamowaniu. 1 m/sek*®

Jak wspomnjalem, zmniejszenie ciezaru osia-
gniete zostalo przez zastosowanie stali nierdzewnej
o zawartosci 18%p chromu i 8"/» niklu. Stop ten
ma wytrzymatosé na rozerwanie 105 kg/mm? i moze
byé zginany pod katem 45". Do montazu dostar-
czany jest w formie cienkiej blachy, ktora jest cieta
na paski, odpowiednio wyginane i punktowo spa-
wane.

Drzwi sa zamykane i otwierane samoczynnie.
przy czym mechanizm uruchomiajacy polaczony jest
ze schodkami, ktére podnosza si¢ przy zamknieciu
drzwi.

Wagony maja sprzegla automatyczne typu
+Compact" z kontaktami elektrycznymi do rozrzadu
wielokrotnego.

Ogrzewanie i przewietrzanie — za pomoca wen-
tylatora rozprowadzajacego powietrze osobnymi
kanalami.

Osie wozkow, puste w srodku dla zmniejszenia
ciezaru, sa ciparte na tozyskach kulkowych ,,S.K.F.".

Urzadzenie hamulcowe catkowicie umieszczone

na wozkach jest typu specjalnego Westinghouse'a
ze zmiennym ci$nieniem powietrza sprezonego w za-
leznosci od szybkosci.

Przy szybkosci 130 km/godz. procent hamowania
wynosi 160°/v cigzaru pustego wagonu. Przy szyb-
kosciach malych procent ten automatycznie spada
do 70. Jednoczesnie istnieje specjalne unzadzenie
regulujace odlegtosé klockow hamulcowych od ob-
wodow kol.

Urzadzenie elektryczne sklada sie z 6 silnikow
trakcyjnych o mocy godzinnej 235 KM i wadze
1.780 kg, zawieszonych ,,za nos”. Dzigki zastoso-
waniu 6 silnikow dalo sie wyzyskaé catkowicie wa-
ge przyczepna w czasie rozruchu. Silniki, izolowane
na 1.500 V, pracujg w rzeczywistosci stale na 750 V,
przy czym istnieja polaczenia: szeregowe, po dwa
silniki réwnolegle lub po 3 silniki roéwnolegle; procz
tego stosuje sie ostabienie pola do 50%. W rezul-
tacie istnieje 5 stopni jazdy. Dzieki duzej mocy
wzglednej (17 KM na tone przy normalnym obcia-
zeniu) mezna osiagnaé duze przyspieszenie rozru-
chu — okoto 1 m/sek®. Urzadzenie rozrzadcze posia-
da: 42 posrednie poloZenia rozruchowe, przy czym
kontaktery rozruchewe podzielone sa na dwie grupy,
uruchomiane dwoma niezaleznymi walami kutako-
wymi; waly te sa napedzane silnikami elektryczny-
mi, wlaczonymi bezoosrednio do sieci trakcyjnej, t. j
na napiecie 1.500 V.,

RESUME. On trouve dans cet article une bréve description avec des données détaillées du
matériel roulant élecrtique (locomotives et automotrices) exposé a I'Exposition Internationale de Paris

en 1937.

Inz. Stanistaw Zagérski.
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Podklady stalowe i zastosowanie ich na Polskich
Kolejach Pansiwowych c——

[. Wstep.

Ze statystyki wynika, ze w Europie podklady
stalcwe stoscwane sa na kolejach szwajcarskich,
greckich i tureckich prawie w 100/s, oraz na kole-
jach niemieckich mniej wigcej w 50%/s — w stosun-
ku do ogolnej ilosci nawierzchni. Panstwa pozosta-
te albo nie stosowaly dotad podkladéw stalowych
wcale, albo tez stosowaly je tylko na proébe, przy
czym w nicktérych panstwach, jak naprzyklad
w Belgii i w Anglii, ukladanie podkladéw stalo-
wych w cstatnich latach nieco sic wzmoglo.

Na P. K. P, podkladéw stalowych nie stosuje sie
wcale, przeciwnie, nawet przeznaczone do wymiany
zastepuje sie podkladami drewnianymi.

W literaturze fachowej pisze sie wiele o zaletach
i wadach podkladéw stalowych i drewnianych. Z po-
wadu wielkiej rozbieznosci danvch nie udato sie do-
tychczas bezspornie rozstrzygnaé, czy i ktory z obu
tych rodzajéw ma techniczna wyzsza$é nad drugim.

I. Podkltady stalowe na
niemieckich.

kolejach

Histcrie rozwoju ksztattu podkladow stalowych
opisal szczegélowo Inz. A. Kriigier w pracy swojej

pod tytutem .,Stalowe podklady kolejowe i postepy
w ich konstrukcji (Inzynier Kolejowy nr 7 i 8
z 1936 r.). Wabec tego ogranicze sie tutaj tylko de
niektérych danych uzupelniajacych.
Na poczatku obecnego dziesieciolecia dr inz.
R. Vogel przcprowadzil szczegélowe badania nad
nowymi i zuzytymi podktadami stalowymi, lezqcy-
mi w torach, a wyniki tych badan oplsal w swojej
pracy pecd tytulem ,,Stahlschwellen” ogloszonej
w czasopi$mie ,,Verkehrstechnische Woche” w roku
1934 (zeszyt 7, 81 9). Wobec tego, ze warunki kli-
matyczne i inne na kolejach niemieckich sa na]bar-
dziej zblizone do naszych, przedstawiam ponizej
w streszczeniu wazniejsze wyniki tych prac.
Badania przeprowadzone byly nad 9-ciu typami
podkladow stalowych, ocraz nad podkiadem drew-
nianym. Do obliczen zastcsowano znane wzory
Zimmermanna, biorac przy tym ped uwage naciski
osiowe 20 1 25 ton, oraz czyniac trzy zalozenia,
a mianowicie:
a) nowe szyny i nowe podklady stalowe przy
spotczynniku podloza C = 15,

b) jak wyzej lecz przy C = 8§,

c) zuiytesszy'ny i zuzyte podktady stalowe przy
(h=ags



Obliczenia przy zalozeniach a) i b) robione byly
dla zorientowania sie, jaki typ podkladu nadaje sig
najlepiej do torow giéwnych linij I i Il — rzednych,
o pewnych dopuszczalnych dla tych linii naciskach
osiowych i przy pewnych spotczynnikach podloza,
natomiast obliczenia ped ¢) — mialy stuzyé¢ do kwa-
lifikowania podkladow stalowych, wyjetych z to-
row gtownych linii I i II-rzednych, do ewentualnej
dalszej stuzby w torach gtéwnych linii I1I-cio rzed-
nych i lekalnych, Trzy najbardziej charakterystycz-
ne z badanych przekrojéw podane sg na rys. 1, 21 3.
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Wobcc znacznej réznorodnosci badanych pod-
kiadéw ped wzgledem wymiaréw, oraz z uwagi na
odmiennos¢ zalozen, wypadly w rezultacie b, znacz-
ne roznice w zakresie tak naprezen zginajacych, jak
i naciskéw na podsypke. Oczywiscie okazalo sie
przede wszystkim '), ze przy podkladach dlugosci
2,70 m, podsypka pod ich srodkiem jest silniej ob-
ciazona niz pod korcami.

W miare zmniejszania si¢ dlugosci podktadu,
naciski na tluczen pod koncami podkladéw catko-
wicie podbitych zwiekszaja sie, natomiast pod $rod-
kiem zmniejszaja sie, tak Ze przy dlugosci 2,4 m
naciski pod koricami podkladéw przy C = 8 sg na-
wet wieksze od nacisku w miejscu dziatania ciezaru,
tj. pod szyna. Gdyby w takim przypadku tluczen
poddal sie ped tym duzym koncowym naciskiem
wiecej, niz pod srodkiem podkladu, to nastapiloby
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przeginanie si¢ tego ostatniego, co mogloby spowo-
dowaé zwezenie przeswitu toru. Aby temu zapobiec,
wickszos¢ zarzadéw kolejowych stosuje niezupelne
podbijanie srodkéw podktadéw, wzglednie zupelnie
ich nie podbija.

Na rozklad cisnienia pod podktadem ma wplyw
nie tylko dlugos¢ podkiadu, ale rowniez i mement
wytrzymatosci jego przekroju. Przy malej wiel-
kosci tego ostatniego, naciski na podsypke w miej-
scach dziatania sily (ped szyna), wypadaja (przy
dlugosci 2,7 m), parokrotnie wigksze, niz ped kon-
cami. Natomiast wielko$¢ rozstawu podktadéw ma
wogble stosunkowo niewielki wplyw na naprezenia
w podkladzie. Jest to dowodem, e zageszczanie
pcedkiadow nie daje takich korzysci, jak to dotych-
czas mniemano. Charakterystyczny zas przvklad,
jak wielki wplyw na wytrzymalosé i jakie korzy-
$ci daje szeroki przekrdj podktadu — przedstawia
podktad Oldenbur-ki (rys. 1). Profil ten rozni sie
od innvch profili, badanych przez dr Vogla, wiek-
szym skupieniem materialu w tanach oraz szeroko-
$cia, co przede wszystkim zwieksza znacznie mo-
ment wytrzymatesci do W = 46,3 cm?®, gdy inne
pierwotne typy wykazujg okoto W = 30 cm?

To tez nie nalezy si¢ dziwié, Ze na 25.347 sztuk
podktadéw tego typu, wymienionych przy przebu-
dowie pewnej linii o ruchu pospiesznvm, po 26 la-
tach pracy w torze, zaledwie okoto 4'/v okazato sie
niezdatnych do powtornego ulozenia w tory gtéwne
linii II-go rzednych, a nawet i ta znikoma ilosé po-
chodzila z miejsca wilgotnego i byla silnie zniszczo-
rna przez rdze w miejscach przvmocowania szvny.
Zreszta po odpowiedniei przerébce ulozono z tego
w tory jeszcze 503 sztuki, ostatecznie wiec zaled-
wie tylko 2"/ okazalo sie calkowicie niezdatnych
de dalszego uzytku.

W roku 1920 wprowadzil Zarzad Panstwowvch
Kolei Oldenburskich nowy typ podktadu stalowego,
cbliczony na obcigzenie osiowe 25 ton. Jak to wi-
da¢ na rvs. 2, profil ten przy powiekszeniu ciezaru
w stosunku do profilu, podanego na rvs. 1, tylko
0 2,4 kg/mb., przy dlugosci 2,5 m, szerokosci 28 cm
i wysokosci 100 mm—daje b. wielki moment wytrzy-
matosci W = 58,8 cm®, co nalezy przypisaé, miedzy
innymi, zgrubionym i na zewnatrz wysunietym la-
pom.

Do nawierzchni tvipu ,B" a nastepnie do typu
K" zastosowano podktady zmodyfikowanego typu
Badernskiego (rys. 3). Moment wytrzvmalosci tvch

podkladéw wynosi W = 49 cm® wzglednie
W = 51 cm®.
W nawierzchni zelaznej dawnych typéw nie-

mieckich przytwierdzanie szyny do podktadu doko-
nvwane bvlo przv pomocy tapek i wkladek svstemu
Reth'a i Schiiler'a. Przv systemie tym podkiady
ulegaja oslabieniu, wskutek czego powstaja peknie-
cia, ktére skracajg b. znacznie czas stuzby podkta-
déw stalowvch w torze. To tez przv nowej na-
wierzchni ,,K" na nodkladach stalowvych zastosowa-
no przypawanie do pedktadu sicdelek zebrowvch,
w ktérych wytaczane sa gniazda na $ruby stepows,
przytrzymuijace lapki (rys. 4).

Wspomnimy jeszcze o podkladzie stalowvm,
zwezonym w srodku, systemu Posta (rys. 5). Po-
ktadano w nim wielkie nadzieje, ktére jednak nie
sprawdzily sig, wobec czego zostal on w Europie
zarzucony.,

') Jest to zresztg fakt powszechnie znany (przyp. Red).
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Ze wszystkich uzywanych dotad w Niemczech
systemow podkladéw stalowych (kolei: dawniej pru-
skich, panstwowych, niemieckich, oldenburskich, ba-
denskich), najlepszym pod kazdym wzgledem oka-
zal sie na podstawie badan dr Vogl'a nowy typ Ol-
denburski.

e L
7 //4"///// R

Przez swe szeroko rozstawionc tapy jest on jak-
by zakotwiony w thiczniu, co zapobiega podnosze-
niu sie jego w gore na skutek dzialania sil podiuz-
nych w torze, albowiem dodatkowe jego obciazenie

przez tltuczen wzdluz obu jego krawedzi wynosi
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okoto 50 kg na jeden podkiad, gdy tluczen siega
do gornej krawedzi podkltadu. Pozwala to na za-
stosowanie lzejszego profilu i zwieksza znacznie
bezpieczenstwo ruchu.

Doswiadczenia Zarzadu Kolei Panstwowych
Niemieckich oraz zarzadéw kolejowych innych
panistw dowiodly, ze przez zastosowanie w ostatnim
dziesiecioleciu przy produkeji podkladow stali z do-
mieszka miedzi, odpornosc takiego podktadu na
rdze zww,kszyla si¢ od 2'2 do 3 razy, co pozwala
na zmniejszenie grubosm Scianek bocznych i wierz-
chniej, a tym samym i cigzaru takiego podkladu
przeszlo ¢ 8,5 kg w stosunku do takiego samego
przekroju ze stali zwyczajne;j.

Przez zastosowanie wygietych i szeroko rozsta-
wionych tap, przez nadanie bocznym $cianom
ksztaltu wygietego o pochyleniu wzgledem pionu
15 : 100, oraz przez stopniowe zmniejszenie grubo-
$ci §cianek bocznych — osiagnal dr Vogel znaczna
sprezystos¢ przekroju, co prawie zupelnie przekre-
$la jedna z najwickszych wad podkiadéw stale-
wych, jaka byla do niedawna sztywnosé, wywotuja-
ca twarda jazde.

Grubos$é scianki wierzchniej zalezna jest nie tyl-
ko od wielkosci naciskéw, lecz w duzej mierze réw-
niez i od sposobu przymocowania szyny do pod-
ktadu. Jezeli mianowicie polaczenie dokonane jest
przy pomocy przypawanych siodetek zebrowych,
jak to ma miejsce w nowej nawierzchni , K" — to
grubos¢ scianki wierzchniej moze byé znacznie
mniejsza. Gdy natomiast szyna spoczywa bezpo-

srednio na podkladzie, jak to ma miejsce w na-
wierzchni niemieckiej typu ,,B" lub typu ,,0", wzgle-
dnie przy najnowszym przekroju podktadu Olden-
burskiego z hakowatymi, odwalcowanymi razem
z poedkiadem, zebrami — to grubosé scianki wierz-
chniej powinna by¢ wigksza.

Nickorzystne jest rowniez wyginanie podktadu
pod szyna, albowiem oprocz dodatkowych szkodli-
wych naprezen, jakie wywolujg takie wygiecia
w $ciance wierzchniej (np. w typie ,,O" i ,,B"), utru-
dnia ono réwnomierne podbijanie podkladu i od-
dzialywa ujemnie na jego statecznosé w torze,
o czym wspomina prof. inz. A. Wasiutynski {,.Drogi
zelazne" wydanie II-gie 1925 r., str. 322 i 333).

Szerokosé scianki wierzchniej, mierzona pomie-
dzy gérnymi zackragleniami, powinna byé tak do-
brana, aby przy najmniejszej ilosci materialu za-
pewniala dostateozna podstawe dla szyny. Okazalo
sie bowiem w praktyce, ze za duza szcrokosé powo-
duje kolysanie sie podkladu na tluczniu dookota je-
go osi podluznej, podczas ruchu pociagow.

Co sie tyczy dlugosci podkladsw, to wykorzystal
tutaj dr Vogel rezultaty poprzednich swoich badan
i obliczen, przyjmujac za podstawe do swych roz-
wazan pedkiad drewniany dtugosci 2,6 m, stosowa-
ny przy nawierzchni , K" na niemieckich kolejach
panstwewych. Po edrzuceniu z dlugosci tego pod-
kiadu 40 cm na srodkowa stabo podbltq czesc pod
ktadu, pozosta]e jako polowa powierzchni nosnej
(130—20) > 25 = 2.880 cm®." Przy nacisku 25 ton
i przy C = 15, s’redni nacisk na podsypke wynosi
wtedy okolo 2,30 kg/cm? zas maksymalny 2,60
kg/cm®. Gorzej przedstawia sie sprawa przy pod-
ktadach stalowych. Dlatego tez przy ustalaniu
ich wymiaréw dr Vogel uwzglednit pewne zwicksze-
rie powierzchni nosnej, a mianowicie takie, ktoreby
w najniekorzystniejszym przypadku obnizyto naci-
ski na tluczen chociaz o 10 w stosunku do naci-
skéw przy cbecnej nawierzchni , K" na drzewie
i o 20% od obecnych naciskéw przy nawierzchni
LK na zelazie.

Profile, najlepiej odpowiadajgce powyzszym wy-
maganiom oraz wlasciwym kategoriom linii kolejo-
wych, dla obcigzen osiowych 30, 25, 20 i 16 ton
(S. W. I; S. W. II; S. W. IIl i S. W. IV), podane
sg na rys. 6. Przyjete grubosci scianek bocznvch
i wierzchnich odpowiadaja stali z domieszka miedzi;
gdyby miala bvé stosowana zwykla stal weglista,
to wymiary grubosci musialyby bvé wieksze; np.
w $ciance wierzchniej — o 1 mm.

Jezeli chodzi o styk, to dr Vogel przyjal w swo-
ich doswiadczeniach nowy styk wiszacy z zastoso-
waniem pod nim dwéch podkladéow szerszych —
S. W. I, zas jako posrednie — S. W. II, i poréwnal
zachowanie sie tak zbudowanego przesta prébnego
toru dtugosci 30 m z zachowaniem si¢ przesta toru
tej samej dtugosci typu ,,K", to znaczy o styku pod-
partym na jednym podwéjnym podkladzie styko-
wym. Przy rozstawie osi podktadéw — 652 mm, na
jedno przesto nawierzchni z nowym stykiem wisza-
cym przypadlo 44 podkladéw posrednich S. W. 1112
podklady stykowe S. W. I, zas§ na jedno przesto
nawierzchni . K" o styku podpartym przypada 45
podkladéw posrednich i 1 podkiad stykowy pod-
wojny. Wobec powyzszego powierzchnia nosna
w pierwszym przypadku wyniesie przy przesle
préobnym:

44 ,220.29 + 2.240.32 =
za$ w drugim przypadku:
45,200 .26 + 1.220. 49 = 244.780 cm"®.

= 296.080 cm®
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Ta ostatnia jest przeto o 21°/o mniejsza od po-
wierzchni przesta prébnego.

Jezeli natomiast obliczymy ciezar podkladéow
w jednym i w drugim przypadku, to widzimy, Ze
przy prébnym przesle otrzymamy mniejszy ciezar
podktadéw o 0.588 ton, co daje okolo 15%. Ten
czysty zysk na cigzarze podkladow nie wplywa jed-
nak ujemnie na sztywnosé toru prébnego, albowiem
(jak to juz wyjasniliSmy poprzednio), przy podkta-
dach typu Oldenburskiego dochodzi na jedno prze-
sto jeszcze znaczny ciezar dodatkowy tlucznia.
To dodatkowe obciazenie wynosi dla przesia
probnego:
44 . 150 + 2 . 175 = 6,95 ton,
zaé dla nawierzchni ,,K"
45 . 95 + 1 . 155 = 4,43 ton,
zatem réznica wynosi 2,52 ton na jedno przeslo,
na korzysé nawierzchni prébnej, wskutek czego, po-
mimo mniejszego ciezaru podkladéw w przesle
11
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probnym, jest ono jednak cigzsze o przeszlo 2,5 to-
ny od przesta nawierzchni ,K".

Jak z powyzszego widzimy, pozyteczny ciezar
dodatkowy tlucznia jest przy prébnej nawierzchni
0 37%0 wiekszy niz przy nawierzchni K", co zwiek-
sza b. znacznie bezpieczenstwo ruchu.

Co sie tyczy sposobu polaczenia szyny z pod-
ktadem, to za najlepsze uznawane jest na ogét takie
potaczenie, ktére nie wymaga dziurowania i wygi-
nania podkladu pod szyna.

A‘)li.z 9. JYP 578
e

toru na podkladach stalowych. Podklady te sa wy-
tacznie starych i stabych typéw, jak to wskazuja
rys. 81 9. Leza one w torach po 20 do 25 lat i sa
juz desyé zniszczone, najwiecej w poblizu otworéw
oraz na odwrotnej stronie $cianki wierzchnie;j,
w miejscach przylegania stopek srub, wskutek cze-
go srub tych w wielu przypadkach nie mozna juz
dokrecaé. Poza tym trafiaja sie dosyé liczne pek-
niecia przy otworach na $ruby.
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Koleje niemieckie zaprzestaly dziurowania pod-
kladow stalowych juz przy nawierzchni o siodetkach
zebrowych przypawanych. Podobne polaczenie sto-
sujg i koleje belgijskie (system Angleur-Arthus).
Spotykamy tam réwniez polaczenia klinowe (sy-
stem Ougrée Marihaye; rys. 7). Dokladny ich opis
podal inz. Berg, Dyrektor Kolei Niemieckich Okre-
gu Saary, gdzie polaczenie to takze jest stosowa-
ne — w czasopi$mie ,,Verkehrstechnische Woche",
(nr 13 z r. 1934). Z jego wywodow wynika, ze po-
taczenia powyzsze nadaja sie raczej do stykéow wi-
szacych. Maja one réwniez skutecznie przeciwdzia-
ta¢ pelzaniu szyn.

II. Zachowanie si
stalowych n

Na P. K. P. znajduje sie jeszcze okolo 400 km

¢ podkltadow
a

Dr inz. Adolf Langrod.

Masowa wymiana tych podkladow, zwlaszcza na
niektérych liniach bardziej obcigzonych, staje sie
w najblizszych latach konieczna. Dotyczy to zwla-
szcza typu 51 C; typ 71 d — zreszta ulozony poz-
niej — zachowuje si¢ lepiej, prawdopodcbnie wsku-
lek tego, ze jest wzmocniony zebrami.

Woaobec udoskonalonych nowoczesnych sposobow
napawania i spawania metalu, rysy i peknigcia oko-
to ctworéow oraz wytarcia miejscowe moga byé na-
prawiane. Roboty te kalkulowaé¢ sie jednak beda
tylko w przypadku, gdy sie je wykona w torze, bez
wyjmowania podktadu, w przeciwnym bowiem razie
ponowne ukladanie i pedbijanie podkladu, wyjete-
go do tej naprawy z toru, podrozylcby znacznie
koszty tej naprawy.

(d. n.).

625.2

Tabor wagonowy w swietle potrzeb naszego

kolejniciwa i krajowej

W okresie powszechnych zbrojen, w chwili gdy
i nasze spoleczeristwo przenika troska o gotowosé
zbrojna, padly z ust pana Ministra Komunikacji zna-
mienne slowa '), ze nasz tabor kolejowy pod wzgle-
dem jakcsciowym pozostawia wiele do zyczenia.
Ten faki bodaj jest przyczyng ze zostalem proszony
o wygloszenie referatu, w jakiej mierze nasz prze-
myst wagonowy odpowiada pectrzebom naszego ko-
lejnictwa.

Aby zadanie to podjete przeze mnie spetnic,
musz¢ przede wszystkim przedstawié¢ stan taboru
wagcnowego naszych kolei w sposéb, umozliwiajacy

1) Wpypowiedziane w sejmowej Komisji Budzetowe;j.

moznosci produkcyjnej

wniosek, czy jest istotna potrzeba jego renowacii,
a nastepnie, czy nasz przemysl wagonowy iest
w moznosci temu zadaniu sprostac.

Obok potrzeb renowacyjnych istnieja w normal-
nych czasach potrzeby wynikajace ze stalego wzro-
stu ruchu kolejewego. Polrzebny przyrost ilosci wa-
gonow z tego powodu wynosit przed wojna w Euro-
pie Srodkowej przecigtnie okoto 3% rocznie.
W Niemczech w ostatnich latach przedwojennych
intensywnos¢ ruchu kolejowego wzrastala rocznie
$rednio nawet o 7°%0. Prébowano poczatkowo opano-
waé ja rocznym przyrostem ilosci taboru o wysoko-
$ci 4%, ktéry jednak rychle okazal si¢ niewystar-
czajacy, wskutek czego koleje niemieckie byly zmu-



szone w roku 1913 wyda¢ na nowy tabor 500 milio-
néw marek. Tylko nieznacznie réznily sie od tej
kwoty wydatki na nowy tabor w roku nastepnym
i w latach wojennych, podczas ktérych tabor kole-
jowy byt jednym z gtéwnych narzedzi prowadzenia
wojny.

Dzisiaj — jakkolwiek $wita juz poprawa — nie
mozna mowi¢ jeszcze o normalnej koniunkturze go-
spodarczej. Mimo to w dziedzinie ruchu osobowego
ujawnil sie juz brak wagonéw, jak to stwierdzil pan
Minister Komunikacji. Parowozow i wagonéw towa-
rowych mamy dosy¢ na pokrycie dzisiejszych po-
trzeb i mamy nawet zapas, podobne wystarczajacy
na przewidywany rozw6j ruchu kolejowego. Takie
styszymy glosy. Czy jednak stwierdzone przez pana
Ministra Komunikacji raptowne pogarszanie si¢ sta-
nu jakosciowego naszego taboru nie przeczy tym
glosem i czy te zapasy, majace pokry¢ przyszle po-
trzeby i na ktorych wojskowosé opiera swe ‘kalkul"a-
cje, odpowiadaja istotnie swemu przeznaczeniu,
a nie upigkszaja tylko liczbowo nasze inwentarze?
To sa pytania o doniostym znaczeniu.

Przekonamy sie z dalszych rozwazan, ze te
watpliwosci sa uzasadnione i Ze moze nas wprust
zaskeczyé brak taboru, a to nawet w wysokosci, kto-
ra nie zdola rychlo pokryé nasz przemyst taborowy.
Miejmy przy tym na uwadze, ze latwiei produkcije
zmniejszyé, tworzac rzesze bezrobotnych, anizeli ja
ragle zwiekszyé. Zwiekszenie produkcji nawet
w granicach zdolnosci predukcyjnej, okreslonej po-
siadanymi urzadzeniami fabrycznymi, wymaga
mniej lub wiecej dlugiego czasu przejscicwego. Ta-
kie przypadki przeszliSmy juz w naszym zmiennym
zyciu gospodarczym. n. p. 10 lat temu w drugim pét-
roczu 1926 roku. Wéwczas nagly wzrost ruchu ko-
lejowego zwiazany ze strejkiem w kopalniach an-
gielskich byl powodem ujawnienia sie braku wago-
néw, ktérego nie zdolaliSmy pokryé nawet przez
wypozyczenie z prywatnych zapaséow zagranicznvch,
Od tego czasu jakosé taboru pogorszyla sie a jedno-
cze$nie $wiadomosé o technicznych potrzebach
sprawne]j i bezpiecznej gospodarki wagonowej wzro-
sta. Juz fakt, ze bedziemy musieli wycofaé z ruchu
tranzytcwego przeszio 60.000 wagonéw (p. nizeil,
klérych stesowanic w ruchu wewnetrznym budzi
réwniez watpliwosci, méwi wiele. Gdybysmy nawet
nadal mieli byé pograzeni w cbecnym zastoiu go-
spodarczym i gdyby nawet nasz tabor pokrywat
ilosciowo potrzebe pogotewia wojennego, godne spe-
cialnych badan jest pvtanie, czy nie moze nas na-
gle zaskoczy¢ brak taboru z powodu jego stale po-
garszajacej sie jakosci?

Nie chcac oprze¢ moich rozwazan na niescistych
przewidywaniach i zalezeniach co do wzrostu ruchu
kolejowego w zwiazku z rozpoczynajaca sie popra-
wa gospodarcza i co do potrzeby pogotowia wojen-
nego, ogranicze je wylacznie do petrzeby renowaciji
taboru. wychodzac z zalczenia, ze — w mvsl slow
pana Ministra Komunikacji — gléwnie jakosé jego
przedstawia wiele do zvczenia.

Abv méc ocdpowiedzieé na wyzej poslawione py-
lania, konieczne jest zbadanie stanu technicznego
naszego taboru, a na tym peclu wylaniaja sie zasad-
nicze trudnosci.

Gospodarka w jakiejkolwiek dziedzinie i jakie-
gckolwiek przedsigbiorstwa, prywatnego czy pari-
slwowego, musi byé oparta na dokladnej znajomo-
éci $rodkow, ktérymi dane przedsiebiorstwo dvspo-
nuje, a przede wszystkim narzedzi, stuzacych do
spelnienia podjetego zadania. Do pierwszych zadan

e e e
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nowego zarzadu przejmujacego istniejace przedsie-
biorstwa powinna naleze¢ inwentaryzacja posiada-
nych urzadzen, a to nie tylko pod wzgledem iloscio-
wym i przeznaczenia lccz takze co do sprawnosci
technicznej i stanu utrzymania. Jezeli zas przed-
miotem inwetaryzacji jest tabor kolejowy, koniecz-
ne jest ustalenie i rejestracja takze jego poszcze-
golnych czesci sktadowych, przede wszystkim waz-
ne dla sprawnej stuzby utrzymania taboru w po-
rzadku.

Przytocze dwa przyklady, przedstawiajace kran-
cowe rozne ujecie tej sprawy w Niemczech i u nas.
Niestety przyklad ujemny dotyczy nas, a dodatni —
Niemiec.

Gdy po wojnie zajelismy gmach zarzadu kolejo-
wego w Warszawie, nie znalezlismy w nim zadnych
rysunkow, dotvczacych odziedziczonego taboru,
a slady spalenizny na aktach, pozostalych po wojen-
nej okupacji niemieckiej, swiadczyly, Zze rysunki te
zostaly prawdopodobnie zniszczone przez uchodza-
cych Niemcow. Te jednak przypalone akty byly wy-
bitnym $wiadectwem zdumiewajacego zmystu orga-
nizacyjnego Niemcéw, ich systematycznosci i wprost
mrowczej pracy w kazdym zakresie podjetego zada-
nia. W aktach tych znajdowaly sie szczegolowe wy-
kazy taboru belgijskiege i jego czesci, podlegaja-
cych czestej wymianie i zapasowaniu. Przede
wszystkim te ostatnie wykazy, obejmujace szcze-
gotowe rysunki, swiadczyly o nalezytym zrozumie-
niu potrzeb cdnosnej galezi stuzby kolejowej.

Zatem Niemcy po wkroczeniu do obcego kraju
kezzwlccznie przystapili do technicznej inwentary-
zacji zajetego taboru. Zarzad wojsk kolejowych nie
szczedzil na ten cel ludzi, ktérych przeciez podczas
dzialari wojennych nie miat poddostatkiem.

A u nas nie mamy do dnia dzisiejszego nalezy-
tej inwentaryzacji technicznej taboru: Swiadczy
o tym np. uchwata Zjazdu Inzynieréow Wydzialow
Mechanicznych w 1936 r., powzieta na wniosek inz.
W. Mlodeckiego, a opiewajaca, jak nastepuje:

«Dokladne poznanie taboru wagonowego pod
wzgledem konstrukcyjnym i wprowadzenie w zycie
projektowanego przydzialu wagonéw osobowych
i towarowych do poszczegélnych dyrekcji i war-
sztatow glownych jest pierwszvm niezbednym czyn-
nikiem uregulowania gospodarki wagonowej i osia-
gniecia specjalizacji warsztatow',

A zatem nasz tabor wagonowy nie jest dotych-
czas jeszcze pod wzgledem konstrukcyjnym doklad-
nie poznany. Wiemy tylko, Ze résnorodnos¢ jego
typéw jest olbrzymia, a wnosimy to nie tylko z wie-
ku poszczegélnych jednostek i ich pochodzenia, lecz
takze z trudnosci jakie si¢ z teso powodu w gospo-
darce wagonowej wvlaniaja. Wielka jest réwniez
ilos¢ typow czesci sktadowych, podlegajacych zapa-
sowaniu, a brak odnog¢nych danych- uniemozliwia
sprawna gespodarke. Dzisiaj, w okresie rozwoiu
techniki wymienncsci, wagony tej samej konstruk-
cji, naprawiane u nas w réznvch warsztatach, prze-
waznie bez podkladéw rysunkowych, co raz to bar-
dziei dziczeja. Gromadza sie zapasy czesci sklado-
wych, pochodzacych ze skreslonych wagonow, kto-
rymi z powodu braku inwentaryzacji technicznej
trudno dysponowaé do miejsc, gdzie sa potrzebne,
i trudno orzec, czy beda jeszcze potrzebne. A w za-
pasach tych — oceniajac je tylko jako ztom —
uwiezione sa milionowe kwoty.

Swita juz jednak poprawa. Stanowcze kroki
przedsiewzigte w celu poprawy naszej gospodarki
wagonowej, konsekwentnie nadal czynione, zdolne
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sa podnies¢ sprawnosé techniczng i gospodarcza na-
szych kolel, a jednoczesnie scis$lej uswiadomi¢ o sta-
nie naszych wagonow i uchroni¢ przed ztudzeniami.

Dalsze rozwazania opre na danych, zawartych
w wyzej wspomnianym referacie inz. Mlodeckiego,
dotyczacych przewaznie wiek i pochodzenia na-
gzych wagonéw, interpretujac je na podstawie wlas-
nych doswiadczed w praktyce kolejowe;j.

Wiek wagonéw P. X. P.
i. Wagony

osobows

Nasz park wagcnewy obejmuie ogotem 9911 jed-
nostek. Ta ilosé dzieli sie ped wzgledem wieku wa-
gonow jak nastepuje:

powyzej 60 lat 32 wag. 0,32%4
od 50 do 60 206 2,08%/u
» 40 ,, 50 1000 ,, 10,1 %
w30 ,, 40 1981 , 20,0 %o
1 20 ] 30 fr 3653 1 36.9 0/()
PIALI0 TSP 2016 . 20,3 /o
_ponizej 10 |, 993 |, 10,0 %
razem 9881 wag. 99,7%

Wiek pozostatlych wagonéw jest nieznany. Taki
byt stan w roku 1935. Najstarszy wagon pochodzi
z roku 1864-go.

Przecietny wiek wagonéw osobowych wahal sie
w latach od 1926 do 1929 miedzy 19,1 a 20,3 lat
i wynosit srednio 19,8, a zatem okolo 20 lat. Od ro-
ku 1929 wiek ten wzrastal nieustannie i osiagnal
w roku 1935 wysokosé 26,5 lat. W ciggu zatem oko-
to 7-miu lat przecietny wiek wagonéw zwiekszyl sie
o okolo 6 lat.

Jezeli zwazymy, Ze przecietny wiek taboru, nie
ulegajacego zadnym ilosciowym zmianom, t. }. ta-
kiego, z ktorego sie nic nie usuwa i do ktérego nic
nie przebywa, wzrasta rocznie o 1 rok, to zrozumie-
my, ze renowacja parku wagonowego P. K. P. byla
w ostatnich latach bardzo nikla.

Wiecej niz o jeden rok tabor moze sie zestarzeé
w ciagu jednego roku tylko wéwczas, jezeli wskutek
wypadkéw kolejowych newsze jednestki, tj. o wieku
nizszym od przecieinego wieku calego parku, ulegly
zniszczeniu. Sadzac z wykazéw, na ktérych sie opie-
ram, musialy i takie wypadki wplynaé na zestarze-
nie sie parku wagonowego.

W Niemczech przecietny wiek wagonéw wynosi
tylko 17,5 lat.

Pan Minister Komunikacji stwierdzi! w Komisji
Sejmowej, Zze nasze wagony osobowe sa przecietnie
o 9 lat starsze od niemieckich, i ze ponadto mamy
brak tych wagonéw. W/g tego zatem oswiadczenia
odmlodzenie naszego parku wagonéw osobowych
wylacznie droga skreslania jest niedepuszczalne.
Gdybysmy nawet skreslili wszystkie 1238 wagonow,
ktore w roku 1935 osiagnely wiek ponad 40 lat, to
przecietny wiek pozostalych wagonéw wynosilby
przeciez jeszcze 23,7 lat, a zatem zmniejszajac sie
o tylko 2,8 lat, nie osiagnalby wysokosci, ktéra po-
siadal w roku 1929. Przyktad ten poucza, jak trudno
jest zestarzaly wielki park taborowy z powrotem
odmlodzié.

Oczywiscie 0 wydajnym odmlodzeniu naszego
parku wagonéw osobowych przez jednorazowe skre-
¢lenie starych, przestarzalych jednostek i zakup no-
wych wagonow przy cbecnym jego stanie mowy by¢é
nie moze. Ta procedura odmladzajaca przekracza-
laby wielokrotnie zdolnos¢ predukcyjna naszego
przemystu. Mozemy tylko dazyé do cdmlodzenia
naszego parku przez stale roczne skreslanie i za-
kupy.

Dla ilustracji tej sprawy podaje ponizej dwa
przyklady. W jednym zakladam, Ze rocznie skre-
slamy 300 najstarszych wagonéw, a budujemy 150
nowych. W drugim zas zakladam, ze rocznie skre-
$lamy najstarszych i budujemy nowych po 300 wa-
gonow. Poniewaz dane, na kiérych opieram moje
cbliczenia, odnosza sie do roku 1935-go, przeto za-
ktadam rok 1936 jako pierwszy rok renowacyjny.

Nastepujace zestawienie podaje w/g inwentarza
ilosci i wiek grup wagonéw, ktére w poszczegdlnych
latach majg byé skreslone.

1936 r. i o ol 1S9 307 1938 r 1939 K
Ilosé Wiek . Ilosé Wiek llos¢ | Wiek Ilosé Wiek
I I
I, w, lat i I, w, lat v I, w, lat gl I, w, lat Low,
238 54.3 12.929 14 50 700 127 47 5.969 .1 V 46 3.266
217 50 1.350 88 49 4,312 126 46 5.796 137 45 6.165
35 49 1.715 87 48 4,176 45 45 2.115 92 44 4.048
— — — 90 417 4,230 — — —_ — == =
= = = 21 46 966 = 3 e, = - 2
300 53.3 15.994 300 47,95 14.384 300 46,27 13.880 300 44.93 13.479
|
1 Nastepuiqccla) dwa zestawienia podaja wyniki Przecietny wiek: 1936 1937 1938 1936
obliczenia w obu przykladach, opartego na warto- : iy
$ciach poprzedniego zestawienia, przed renowacja 265 266 266 256
R B ogEenW A 256 256 256 256
Zmiana przecigtnego wieku parku wagonéw osobo- I[los¢ wagonow:
wych przez roczne skreslanie 300 najstarszych wa- przed renowacja 9911 9761 9611 9461
gonéw i dostawe 150 nowych wagonéw. po renowaciji 9761 9611 9461 9311



Zmiana przecietnego wieku parku wagonéw osobo-
wych przez roczne skreslanie 300 najstarszych wa-
gonéw i dostawe 300 nowych.

1936 1937 1938 1939

26,5 25,88 2542 25,02
24,88 24,42 24,02 23,66

Z przykladu 1. widzimy, ze dopiero nabywajac
rocznie 150 nowych wagonow i skreglajac 300 naj-
starszych wagonéw uclirenimy nasz park wagonéw
osobowych przed dalszym starzeniem sie. W rzeczy-
wistosci za¢ skreslilismy w roku 1935 — 58 wago-
now, a nabylismy 24. Oczywiscie przy tym rozmia-
rze renowacji nasz park wagonowy musi si¢ stale
starzed.

Z przyktadu zas drugiego widzimy, ze odmlodze-
nie mnaszego parku wagonéw osobowych nastapi,
choé¢ w nie zbyt szybkim tempie, jezeli bedziemy
rocznie skre§la¢ 300 najstarszych wagenéw i tylez
nowych budowaé. Dostawa jednak 300 wagonow
csobowych rocznie moze wyczerpaé zdolno$é pro-
dukcyjng naszege przemyslu, jezeli on bedzie jed-
nocze$nie zatrudnicny przy renowacji taboru to-
warowego.

Oba te przyktady pouczaja do jak powaznych
wynikéw prowadzi zaniedbanie systematycznej re-
nowacji taboru. Nie sadze przy tym, abysmy z jed-
nostek starych, ktorych wiek siega do lat 72, mieli
jakikolwiek pozytek. Raczej przynosza one szkode,
powoduiac dezorganizacje squ’by naprawczej, 0Czy-
wiscie, o ile biegna rzeczywiscie po torach kolejo-
wych a nie speczywaja na cmentarzyskach taboru
i figuruja tylko zbednie w inwentarzu.

2. Wagony

Posiadamy 153.335 wagenéw towarowych.

Stwierdzony wiek najstarszege wagonu, figuru-
jacego w naszym inwentarzu, wynosi obecnie 80 lat.
Wagon ten, pochodzacy z rcku 1856, jest oparty na
sprezynach slimakowych i wskutek swej niezmie-
nionej pierwotnej konstrukcji nadaje sie podobno ja-
ko obiekt do muzeum kolejowego. 27 wagondéw
o wieku ponad 70 lat posiadamy jeszcze w inwen-
tarzu,

Od roku 1926 do roku 1932 wilacznie przecieiny
wiek wagonéw lcwarowych wahal sie od 17,5 do
18,6 lat. Wiek ten osiagnal w roku 1935 prawic
22 lat.

Nastepujace zeslawienie poucza, ze gdybysmy
rccznie skreslali 3000 najstarszych wagonéw i tylez
nabywali wagonow newych, to przecigtny wiek par-
ku wagonéw towarowych prawie nie ulegatby zmia-
me
Zmiana przecietnego wieku parku wagonéw towaro-
wych przez reczne skreslanie 3000 najstarszych wa-

gonow i dostawe 3000 wagonéw nowych.

Przed renowacia
Po renowaciji

towarowe.

Wagony skreslane Przecietny wiek

g parku
Rok ilog¢  Przecigtny przed po
wiek renowacjg renowacji
1936 3000 59,89 21,9 20,64
1937 3000 52,47 21,64 20,54
1938 3000 48,67 21,54 20,52
1939 3000 48,09 21,52 20,50

Przecietny wiek naszego parku wagonéw lowa-
rowych jest nizszy niz esobowych, Koniecznosci re-
nowacyjne wagonow towarowych wylaniaja sie ra-
czej w zwiazku z réznorodnoscia typéw ich czgsci
sktadowych, ktéra w ruchu towarowym jest bodaj
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wiecej dokuczliwa niz osobowym; w szczegdlnosci
réznorodnosé ciegiel wiaze sie z bezpieczenstwen
ruchu, o czym cbszerniej poméwie w dalszym ciggu
moich rozwazan.

Typy wagondw i ich czesci skladowych.

Ze wzgledu na swe przeznaczenie, odpowiadaja-
ce réoznym potrzebom komunikacji kolejowej, dziela
si¢ wagony na rdzne rodzaje.

Duza jest ilos¢ roznych rodzajow zaréwno wa-
gonéw stosowanych w ruchu osobowym jak i towa-
rowym. Z tym liczy¢ sie trzeba, gdyz koleje tym le-
piej odpowiadaja swym zadaniom komumkacy]nym,
a na og6t takze warunkom swej wlasnej sprawnosc1
gospodarczej, im w1eksza jest spec;ahzaC]a posia-
danych wagonéw, L. j. im wigcej ustroj i urzadze-
ria wagonéw dostosowane sa do réznych rodzajow
potrzeb komunikacyjnych.

Ta konieczna réznorodnos¢ rodzajéw wagonow
nie utrudnia zasadniczo stuzby zasobéw i utrzyma-
nia wagonow w porzadku, jezeli ich konstrukcja jest
oparta na zasadach normalizacji, a ich czesci skla-
dowe podlegajace zapasowaniu sa te same,

Natomiast tym wigksze trudnosci w tych dzie-
dzinach sa do zwalczenia, im wieksze roznice kon-
strullcy]no wykazuja wagony tego samego rodzaju,
t. j. im wieksza jest liczba seryj, na ktore sie dziela
wagony tego samego rodza]u iim mme] ]ednostek
obejmuja poszczegélne serie. Pod seria rozumiemy
przy tym zespal jednostek tego samego rodzaju i tej
samej konstrukcji. Jednak i wsrdd tej samej serii
wystepujg bardzo czesto roznice konstrukcyjne, kté-
re przysparzaja trudnosci we wspomnianych gale-
ziach stuzby,

Czesto bowiem zmiany konstrukcyjne réznych
szczegolow wprowadzane sg przy kazdej nowej do-
stawie tej samej serii.

Zwlaszcza dawniej, gdy nowoczesne zasady nor-
malizacji, zapasowania i wymiennosci nie byly jesz-
cze lub dosé sprezyscie stosowane, ciagle zmiany
konstrukcyine byly regula, czesto nawet roznily sie
le same serie wagonéw, dostarczane réwnoczesnie
przez rézne wytwérnie. Do tego dochodzg zmiany
konstrukeyjne wprowadzane podczas napraw tabo-

boru w warsztatach kolejowych. Zmiany te moga by¢

stosowane celowo na zarzadzenie wladzy centralne]
lub okregowej, lub nawet wedlug uznania samych
warsztatéw, czesto jednak powstaja one takze
przypadkowo.

sprezyscie prowadzonym przedsigbiorstwie
kolejowym zmiany konstrukcyjne moga byé stoso-
wane tylko na zarzadzenie wladzy centralne;j,
w przeciwnym bowiem razie tabor dziczeje i przed-
stawia coraz to wieksze trudnosci sluzbie napraw-
czej.

Jednak i w tym przypadku czasem zarzadzenie
wladzy centralnei nie obe]mu)e wszystkich jedno-
stek danej serii, a gdy i to zachodzi czesto, wydam,
zarzadzenie ]est zapomniane po mniej lub wiecej
dtuzszym czasie, zwlaszcza jezeli wykonanie zarza-
dzenia na wszystkich jednostkach danej serii wy-
maga lat wielu.

Oczywiscie sprezysty zarzad centralny rejestru-
je kazda zmiane konstrukcyjna na kazdej jednostce
taboru i ma tym samym w kazdej chwili moznosé
kontroli stanu konstrukcyjnego swego taboru.

Szczegélnie szkodliwy jest beztad konstrukcyj-
ny, powstajacy wskutek zmian przypadkowych. Ich
przyczyna jest brak rysunkow w warsztatach kole-
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jowych, a ten brak daje sie u nas dotkliwie odczu-
waé do dnia dzisiejszego. Dotyczy to przede wszyst-
kim starszego taboru obcego pocKodzenia‘ Jezeli do
tego zwazymy, ze do ostatnich czaséw te same se-
rie naprawiane byly w réznych warsztatach, to zro-
zumiemy, ze tabor nasz zdziczal mimo mozolnej pra-
cy inZynieréw i technikéw warsztatowych nad zada-
riami konstrukcyjnymi, ktére do nich nie naleza.
Jest zrozumiale, ze tabor, ktérego konstrukcja wy-
myka sie z wiadomosci wladzy centralnej i za ktora
nikt nie odpowiada, gdyz autor jest nieznany, bo
przewaznie trudno okresli¢ gdzie i kiedy wprowa-
dzono zmiang konstirukcyjna, nie daje pelnej gwa-
rancji sprawnosci i bezpieczenstwa, ?)

Tymi uwagami uwazalem za konieczne poprze-
dzi¢ moje dalsze rozwazania, aby, przedstawiajac
rozne wplywy na stan konstrukcyjny taboru, umoz-
liwi¢, w zwiazku z dalszymi uwagami i datami doty-
czacymi pochodzenia naszych wagonéw, zobrazowa-
nie ich stanu konstrukcyjnego. Podzialu wagonow
poszczegdlnych rodzajow i pochodzenia na $cisle
ckreslone serie konstrukcyjne nie posiadamy,
a przewazajgca <ze$¢ naszego papku wagonowego
jest pochodzenia obcego.

Wagony te, w lwiej czesci cdziedziczone po pan-
stwach okupacyjnych, przeszty jako takie kampanie
wojenng. Kazdy kraj ma swoje wlasne typy wago-
néw. Dla stuzby naprawczej i zasobow przede wszy-
stkim wazng jest jednolitosé konstrukeji czesci skta-
dowych taboru, podlegajacych zapasowaniu, a wlas-
nie ped tym wzgledem réznia sie znacznie wagony
réznych krajow. Réznice takie wykazujg rowniez
wagony roéznych przedsigbiorstw kolejowych tego
samego kraju. Wreszcie ré6zne przedsiebiorstwa ko-
lejowe, paristwowe czy prywatne, posiadaja rézne
serie konstrukcyjne, jakie z biegiem czasu wprowa-
dzano. Standaryzacja wagonow i ich czesci sklado-
wych, w réznych krajach réznie intensywnie i sy-
stematycznie stosowana, do korica wojny nie odpo-
wiadala jeszcze w pelni jej nowoczesnym zasadom,

Jezeli uwzglednimy te wszystkie okolicznosci
i nizej przytoczone dane, dotyczace pochodzenia na-
szych wagonow oraz poprzednio cméwione, doty-
czace ich wieku, otrzymamy przyblizony obraz sta-
nu konstrukcyjnego naszego parku wagonowego.
Gdyby$émy wykonali nalezyta inwentaryzacje tech-
niczna naszego parku wagonowego, zapewne jego
wielka cze$¢ nie figurowataby ani na torach kolejo-
wych, ani w inwentarzu, lecz przyczynitaby sie
znacznie do pckrycia wielkiego naszego zapotrzebo-
wania zlomu zelaznego. Panistwa okupacyjne odda-
jac nam cze$é swego taboru byly w moznosci ujed-
nostajni¢ go w pewnej mierze u siebie. My za$
stosujemy i pielegnujemy te odziedziczone rézno-
rodne i przestarzale wagony, ktore tylko utrudnia-
ja racjonalna gospodarke wagonows.

Z wagonéw obcego ppoachodzenia najwiecej ma-
my niemieckich. Mamy ich znacznie wiecej niz pol-
skich tak w parku osobowym jak i towarowym. Na-
stepnie wagony austriackie. Towarowe wagony ame-
rykanskie, zakupione z amerykarnskich zapaséw po-
wojennych, sg wlasciwie typu francuskiego, gdyz
byly budowane dla francuskich potrzeb wojennych.
Wagony te, ktorych konstrukcja wylamuje sie
wprawdzie zasadniczo z przyjetych u nas normalii,

2) Powyisze sprawy omdéwilem obszernie na I Kongre-
sie Inzynierow Polski w referacie p. t. ,,Zagadnienie taboru
kolejowego w Polsce” (p. ,,Przeglad Mechaniczny”, 1937 r.
str. 573).

stanowig jednak wielka grupe o jednolitej konstruk-
cji wszystkich szczegolow 1 wskutek tego organiza-
cja ich utrzymania w porzadku nie moze przedsta-
wiaé zasadniczych trudnosci. Jako zas wagony
o wigkszej nosnosci moga mieé specjalne znaczenie.
Francuskie cysterny Arbel'a nie odpowiadajg na-
szym warunkom kolejowym, zwlaszcza ze wzgledu
na ich wysoki ciezar, przypadajacy na metr biezacy
dlugosci; zakupiono je jednak ze wzgledow poli-
tycznych, a tego rodzaju zakupy, wykonane w poli-
lycznym interesie innych resortow panstwowych,
byly czesto plaga Ministerstwa Komunikacji. Wa-
gony pochodzenia rosyjskiego, przerobione z szero-
kiego toru na normalny, ze wzgledu na swéj stan
i konstrukcje wielkiego pozytku nie przynosza,
a wraz z pozostalymi urozmaicaja szkodliwie nasz
park wagonowy.

Poza polskimi przoduja zatem u nas wagony nie-
mieckie i austriackie. Gdyby wagony te stanowily
zwarte grupy o jednolitej konstrukcji mozna by sie
z ta réznorodnoscia pogodzi¢. Tak jednak nie jest
i dlatego pragne tej sprawie kilka stow poswiecié.

Przy tym rozwazaniu idzie mi przede wszyst-
kim o czesci podlegajace zapasowaniu, jak zestawy
kclowe, maznice, resory i t. p.

Do roku 1920 koleje Rzeszy Niemieckiej dzieli-
ly sie¢ na prawie tyle odrebnych i samodzielnych kra-
jowych przedsigbiorstw kolejowych, wiele bylo kra-
10w zwigzkowych.

Dopiero w powyzszym roku nastapito zjedno-
czenie wszystkich kolei krajowych w jedno przed-
siebiorstwo Rzeszy. Przed tym rokiem istnialo 9 sa-
modzielnych zarzadéw kolei panstwowych (krajo-
wych) i 82 kolei prywatnych. Z tych ostatnich tyl-
ko niewiele mialo powazniejsze znaczenie. Kazdy
z samodzielnych zarzadéw kolejowych posiadal ta-
bor wlasnych typ6éw. Trudnosci, powstale z tego po-
wodu w dziedzinie ruchu towarowego, byly przy-
czyna utwerzenia Zwigzku Wagonowego Kolei Pan-
slwowych (Staatsbahnwagenverband) w roku 1910.
Od tego dopiero czasu wszystkie koleje krajowe, na-
lezace do powyzszego zwigzku, nabywaly wagony to-
warowe wedlug tych samych jednolicie opracowa-
nych rysunkow. Od tegc zatem czasu niemieckie wa-
gony towarowe posiadaja standartowe czesci skla-
dowe podlegajace zapasowaniu.

Natomiast w dziedzinie wagonéw osobowych po-
zostala przewaznie nadal dawna réznorcdnosé. Sy-
stematyczni jednak Niemcy posiadali zawsze pewna
sktonnos¢ do normalizacji. Juz w roku 1871 nie-
mieckie wytwornie wagonowe rozpoczely ustalaé
normale wagonowe. Stad pochodzi, ze posiadany
przez mas tabor pochodzenia niemieckiego ma
pewna jednolitosé konstrukciji.

Gorzej pod tym wzgledem dziato sie w Austrii.
Konstrukcje austriackie ré6znig si¢ znacznie od nie-
mieckich, a do korica wojny istniala znaczna r6zno-
rodnosé czesci sktadewych podlegajacych zapaso-
waniu.

Doswiadczenia nabyte podczas wojny pouczyly
¢ korzysciach mie tylko jednolitej konstrukcji czesci
skladowych szybko si¢ zuzywajacych, lecz takze ich
wymiennosci bez dopasowywania. Niestety, chaos
konstrukcyjny naszego taboru nie odpowiada na-
wet pierwszej z tych zasad, a o spelnieniu drugiej
w szerszym zakresie mowy by¢ nie-moze,

Pierwsze oscbowe wagony polskie byly budowa-
ne w/g rysunkéw niemieckich i austriackich. Dopie-
ro przy sposobnosci zaméwienia wagonéw osobo-



wych we Wtoszech i z rozwojem przemystu krajo-
wego rozpoczelismy wprowadzaé konstrukcje pol-
skie,

Ze wzgledu na wspomniana, mniejsza lub wiek-
¢z jednolitosé konstrukcyj niemieckich oraz na lo,
ze niemieckie wagony towarowe stanowily znaczna
wiekszosé naszego parku wagonéw towarowych,
oparlismy konstrukcje polskich wagonow towaro-
wych na wzerach Niemieckiego Zwiazku Wagono-
wego. Wagony tego Zwiazku majg tylko dwa
typy zestawow kotowych, rézniace sie tylko sred-
nica kol,

Tlosé réznych typéw zestawow kolowych pozo-
stalych wagonéw miepolskich nie jest s’.cis'le znana,
wynesi jednak kilkadziesiat. Olbrzymia jest rowniez
ilo§é typéw innych czesci wagonow, podlegajacych
zapasowaniu. Jak ta wielka zbieranina réznych ty-
pow, do tege jeszcze niescisle znanych, utru.dma
sprawng stuzbe naprawcza i zasobow, zrozumie w
calym wprost tragicznym rozmiarze tylko ten, kto
sie z tg sluzba bezposrednio stykal i przebyl w tej
stuzbie wielka wojne.

Jednak i te uwagi i dane nie wyczerpuja jeszcze
wszystkich szczegolow, cbrazujacych stan naszego
laboru wagonowego. Znaczna, blizej nieokreslona
ilos¢ wagonéw towarowych posiada jeszcze podwo-
zie drewniane,

24 wagonow osobewych nie posiada w ogéle ha-
mulca zespolonego. 38 wagonow osobowych posia-
da jeszcze oswietlenie swiecowe. 70.000 wagonow
towarowych nie pcsiada ciegiel odpowiadajacych
warunkom tranzytowym i od roku 1940 utraci pra-
wo tranzvtiu na kolejach zagranicznych.

Z krajow bioracych zywszy udzial w ruchu tran-
zytowym jedynie Polska posiada jeszcze wagony
towarowe z cieglami spawanymi typu przedwojen-
nego. Nie posiadaja ich Niemcy, Austria, Belgia,
Francja, Italia, Szwajcaria i Czechostowacja.

45%/o, zatem blisko polowa naszych wagonow,
przeznaczonych do ruchu tranzytowego, posiada
jeszcze ciegla spawane. Jezeli nawet tak wielka
ilos¢ wagonéw (62.699 jednostek, p/g sprawozdania
Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowego z roku
1936) wylaczymy z ruchu tranzytowego, powstaje
pytanie, czy wagony te nadaja sie do ruchu wewne-
trznego. Kilkakrotne wypadki kolejowe z ostatnich
czasow, w ktérych wskutek rozerwania sie sprze-
géw czy ciegiel ponieslismy dotkliwe straty przez
zniszczenie taboru i przewozonego towaru, zwrdci-
fo moja uwage na te sprawe.

W zeszycie ,,Inzyniera Kolejowego” mnr 1
z 1937 r. podnosi p. inz. Swiesciakowski, ze pocia-
gi P. K. P. sa najdluisze i najciezsze w Europie.
Przecietny cigezar pociagu towarowego brutto wahal
sie na réznych kolejach europejskich w roku 1934
miedzy 477 a 678 t. U nas natomiast ciezar ten wy-
nosil 940 t.

Najstuszniej mozemy porownywaé ciezar na-
szych pociagow z ciezarem pociagéw niemieckich,
gdyz pochylosé linij u nas i w Niemczech malo
si¢ r6zni. U nas bowiem 71,3%, a w Niemczech
69,2%) linij posiada pochylo$¢ mniejsza, lub réw-
ng 5%q. Podczas gdy jednak u nas przecietny cie-
zar pociggow towarowych wynosi 940 t., to w Niem-
czech tylko 655 t. U nas zatem przecietny ciezar
pociagdéw towarowych jest o 43,5% wiekszy niz
w Niemczech. Sfabsze ciegla i ciezsze pociggi to pa-
radoks, ktéry sie musi szkodliwie odbié na ruchu
i bezpieczernistwie kolejowym, zwlaszcza w okresie
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wojennym. Dodam jeszcze, ze przy poréwnaniu po-
wyzszych ilosci nalezy uwzglednié, iz odnosza sie
one do niemieckich pociaggéw z hamulcem zespolo-
nym i do naszych pociagéw z hamulcem recznym.

W/g naszego oswiadczenia wobec Miedzynaro-
dowego Zwiazku Kolejowego nie zamierzamy po-
wyzszych ciggiel i sprzegow zamieni¢ na wzmocnio-
ne. Widccznie ze wzgledu na stan odnosnych wago-
u6w wzmocnicnie ciegiel i sprzegow nie oplaca sie
i liczymy sie z ich wycofaniem z ruchu tranzytowe-
go.

Jezeli jednak idzie o warunki, od ktérych zalezy
bezpieczenistwo ruchu kolejowego, nie mozna wy-
réznia¢ wagony dla ruchu tranzytowego i wewnetrz-
nego, zwlaszcza skore prowadzimy diuisze i ciez-
sze pociagi niz zagranica. Wyréznianie wagonow
dla ruchu wewnetrznego jest tylko wowczas uza-
sadnione, jezeli w wyjatkowych przypadkach za-
chodzi potrzeba i istnieje moznosé zatadowania wg
wiekszej skrajni lub jezcli posiadane wagony odpo-
wiadajace wszystkim warunkom bezpieczenstwa
ruchu, maja skrajnie wieksza niz tranzytowa.

Przemysl wagonowy.

Oméwiwszy w ogolnych zarysach slan naszego
parku wagonowego, przyslepuje obecnie do rozpa-
trzenia krajowych moznosci produkcyjnych.

Posiadamy 5 krajowych wytwarni wagonéw,
a mianowicie:

Lilpep, Rau i Loewenstein w Warszawie,

H. Cegielski w Poznaniu,

Zaklady Ostrowieckie w Ostrowecuy,

L. Zieleniewski i Fitzner-Gamper w Sanoku,

Huta Krélcwska w Chorzowie.

Wytwornie te dostarczyly P. K. P. do poczatku
r. b. nastepujace ilosci wagonéw normalnotorowych:

Wagony osobowe

Wagony " ba- .

wys- ; =
Wytwoérnia tow e oW tv:;a;r- iZl. i?)ltr).- grze- ¥0

nor- w

malne SPeC  d-osiowe ¢zl

Lilpop 10421 409 276 305 70 — 20
Cegielski 5515 178 150 — 5 — 15
Ostrowiec 14980 1234 — — — —_ _
Zieleniewski 7596 296 8 — 8 125 3
Kré6l. Huta 401 170 — — 105 —_ —
razem 38913 2287 511 305 265 125 38

Ponadto wagonéw dwuosiowych twardych z ma-
teriatéw pozostalych z czaséw okupacji dostarczyta
firma Lilpop 11, a firma Zieleniewski 180 jednostek.

Wagony tcwarowe normalne obejmuja kryte,
weglarki i ré6znego rodzaju platformy; specjalne zag
obejmuja wagony do przewozu mebli, trzody
i ptactwa, wegla drzewnego, nastepnie chtodnie, cy-
sterny do gazu i plugi odsniezne. Do wagonéw oso-
bowych wyscietanych sa zaliczone 2 wagony salono-
we i 1 dynamometryczny.

Co do dzisiejszej zdolnosci produkcyjnej na-
szego przemystu w zakresie budowy taboru moge
powtérzy¢ moje wielokrotnie juz wygloszone stowa:

wPosiadajac juz dobrze urzadzone warsztaty
i wyrobiony sztab urzednikéw i robotnikéw, fabryki
krajowe moglyby w razie potrzeby swa produkcije
znacznie forsowa¢, do ktérego celu potrzebne by by-
lo tylko udzielenie niezbednych srodkéw obroto-
wych i zapewnienie pewnej ciagltosci produkcii.
W przyblizeniu mozna zalozyé, ze jezeli idzie o ta-
bor normalnych juz budowanych typéw, fabryki na-
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sze moglyby tatwo dostarcza¢ rocznie okolo 8000
wagonéw towarowych i 200 czteroosiowych wago-
néw osobowych".

Ilosci te daja tylko przyblizony obraz. Z jednej
kowiem strony zdolnos¢ wytworcza zalezy takze od
budowanych typdéw peszczegolnych kategoryj tabo-
ru, a z drugie] wytwornie, produkujace tabor kiitku
kategoryi, mogs w pewnej mierze powigkszyé pro-
dukcje jednej kategorii, zmniejszajac produkcje

pozostatych.
Powyzsze ilosci odpowiadalyby rzeczywistym
potrzebom, gdvby ruch kolejowy rozwijal sie

w przedwojennym tempie.

Najwieksza produkcje wykazaly nasze wytwor-
nie w roku 1929/30, w ktérym to roku zbudowano
dla ruchu na P. K. P. — 249 wagonéw osobowych
(w tym 55 pocztowych na zamoéwienie Min., Poczl.
i Telegraftow) i 3731 towarowych. Najwiekszg do-
tychezas ilosé wagonow towarowych zbudowaly na-
sze wytwornie w 1923 r., a mianowicie — 5288 wa-
gonéw.

Przy okresleniu wyzej wspomnianej zdolnosci
produkcyjnej jest uwzgledniona pojedyricza zmiana
w montowniach, a czescicwo podwéjna w innych
warsztatach. Do wykonania tej produkeji potrzeba
okolo 85.000 t zelaza i okolo 4.000 wykwalifikowa-
nych robotnikéw.

Przy biezacej produkcji normalny 4-osiowy wa-
gon twardy moze byé wykonany w ok. 3 miesigcach,
a normalny wagon towarowy w 14 miesigca. Za-
moéwienie i dostawa materialow zasadniczych wyma-
ga 2 do 3 miesiecy.

Wszelkie materialy, stosowane do budowy wa-
gonéw towarowych, sa krajowe. Do budowy wago-
néw osobowych sprowadzane sa z zagranicy tylko
czesci ogrzewania parowego i szyby lustrzane.

W razie koniecznosci materialy te moga byé za-
stapione wyrobami krajowym. Drzewo stosowane
tak w wagonach osobowych twardych, jak i miekkich
jest wylacznie pochodzenia krajowego. Metale jak:
cyna, miedzZ i chrom moga by¢ w razie koniecznosci
zastapione przez metale zastegpcze.

Zakoriczenie.

Nie wyczerpalbym przedmiotu mojego referatu,
gdybym po oméwieniu potrzeb naszych kolei i po
przedstawieniu moznosci ich technicznego pokrycia
przez przemys! krajowy nie poruszyl jeszcze spra-
wy finansowej obstugi majatku, reprezentowanego
przez tabor kolejowy.

Zasada kazdego przedsiebiorstwa, opartego na
podstawach handlowych, jest utrzymanie swego ma-
jatku na niezmiennej wysoko$ci. Zmniejszenie ma-
jatku, czy to w zwigzku z brakiem srodkéw obroto-
wych, czy to wskutek przekazywania zyskow wlasci-
cielowi przedsiebiorstwa, a w danym przypadku
Skarbowi Parnstwa, zyskow rzekomych skoro maja-
tek sie zmniejsza, nazywamy czerpaniem z substan-
¢ji przedsiebiorstwa.

W okresie kryzysowym mniejedno z przedsie-
biorstw krajowych jest zmuszone czerpaé ze swej
substancji. Takze nasze wytwdrnie wagenowe, kto-
rych urzadzenia starzeja sie¢ w bezczynnosci, zatra-
caja swoj pierwotny potencjal przemystowy. Czy
jednak nasze koleje panstwowe, najwigksze przed-
siebiorstwo kraju i prawie jedyny $rodek komuni-
kacyjny dla masowych przewozéw podczas pokoju
i wojny, moze zatraca¢ swoj potencjal komunikacyj-
ny, to pytanie, godne glebszej uwagi.

Utrzymanie majatku, reprezentowanego przez
tabor kolejowy moze sie odbywaé albo przez stalg
renowacje, wykonywana w tej mierze, aby jego war-
lo§¢ nie zmniejszala sie, albo przez utworzenie fun-
duszu renowacyjnego, ktory zasila sie odliczeniami
z dochodéw eksploatacyjnych, wedtug ustalonego
klucza, i ktéry umozliwia wykonanie renowacji stc-
sownie do potrzeby. Wysokosé¢ rocznej kwoty reno-
wacyjnej powinna réwnowazyé tylko rzeczywiste
slarzenie sie taboru, tak co do obiektu jak i kon-
strukcji, a nie uwzglednia¢ wydatkéw na utrzyma-
nie taboru w stanie zdatnyrm do eksploataciji.

Réznie ocenia sie starzenie taboru dla celow
ksiggowosci. W Szwajcarii ocena starzenia sie la-
boru jest oparta na jego przebiegu, przewaznie
jednak uwzglednia sie jego wick.

Przed wojna zakladano czesto, ze roczna strata
wartosci taboru wynosi przecietnie 3,3%0, to znaczy,
ze kazda jednostka taboru po 30 latach stuzby nie
powinna figurowaé¢ wiecej w aktywach bilansu
przedsiebiorstwa. Zasada umarzania wartosci tabo-
ru w/g tego czy innego sposobu moglta byé stosowa-
na tylko w tych przedsi¢biorstwach kolejowych, kté-
vych ksiegowos¢ byla cparta na zasadach ksiegowo-
sci handlowej, a nie na kameralistyce w czasach
przedwojennych bardziej rozpowszechnionej. W
kazdym jednak razie w kalkulacjach réznego ro-
dzaju uznawanc dos¢ powszechnie, ze okres 30 letni
stanowi kres wartosci pieni¢znej taboru.

Kres pienieznej wartosci taboru jest pojeciem
ksiggowym, a nie ruchowym.

Wartos¢ wagonéw P. K. P. tak osobowych, jak
i towarowych, w wieku nizszym niz lat 30, wynosi-
faby w stanie nowym w przyblizeniu 1.600.000.000 z1.
Roczna zatem kwota amortyzacyjna powinna
wynosié okolo 53 milionéw zlotych.

Rzeczywiste za$s starzenie sie taboru jest dwoja-
kiego rodzaju: starzeje sie obiekt i starzeje sie kon-
strukcja. Kresem starzenia sie obiektu stanowi chwi-
la, w ktérej jego naprawa nie oplaca si¢ wigcej. Kres
zas wieku konstrukcji okresla jej nieprzydatnosé do
nowych potrzeb ruchu i gospodarki kolejowej.

Oba te momenty sa po czesci z sobg w zwigzku,
po czesci zas stanowia oddzielne postulaty skresle-
nia jednostek laboru z inwentarza.

Pojazd naprawiony musi odpowiadaé w pelni
bezpieczenstwu ruchu kolejowego, lecz koszt na-
prawy wzrasta z wiekiem pojazdu.

Powoduje tc z jednej strony wzrastajace zuzy-
cie, a nawet starzenie si¢ tworzywa, a z drugiej ko-
nieczno$é¢ przerébek konstrukcyjnych w zwiazku
z nowymi potrzebami, o ile przerdbki te sa w ra-
mach pierwotnego ustroju wykonalne.

Twierdzenie, ze pojazd moze trwaé wiecznie,
gdyz jego naprawa zapewnia bezpieczeristwo ruchu

" kelejowego, prowadzi do absurdu, ze tylko jego

numer inwentarzowy i ogolny ustréj jest pierwotny,
a ustrdj ten nie moze odpowiadaé stale postepuja-
cym potrzebom ruchu i gospodarki kolejowej.

Konstrukcja taboru — poza bezpieczeristwem
ruchu kolejowego, ktére stanowi postulat najwaz-
niejszy — winna uwzgledniaé z jednej strony po-

trzeby konsumenta, a zatem komfort, czas przewozuy,
ochrone przewozonych przedmiotéw przed uszko-
dzeniem, pozadana no$nos$é, i t. p., a z drugiej po-
trzeby wewngtrznej gospodarki kolejowej. W kraju
ubogim, jak nasz, te ostatnie potrzeby sa bodaj
wazniejsze. Jezeli tylko niezbedne potrzeby obro-
ny kraju, gospodarcze i zycia spolecznego s zaspo-



kojone, to sprawy nowoczesnego komfortu maja
znaczenie drugcrzedne. Zwlaszeza dazenia do roz-
wiazywania szczylowych zadan komunikacyjnych
nowoczesnej techniki kolejowej sa tak dlugo przed-
wczesne, jak diugo wewnetrzna gospodarka nie pe-
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siada sprawnych narzedzi do oparcia jej na zdro-
wych podstawach, a takim narzedziem nie moze byé
tabor, ktérego chaes konstrukeyjny uniemozli-
wil nawet jego scislejsze poznanie w ciaggu 18 lal
istnienia naszych kolei.

RESUME. Aprés avoir donné au début de l'article quelques cobservations gdénérales concernant
les qualités et le nombre des voitures ef des wagons des Chemins de Fer de I'Etat Polonais, ['auteur
discute ce qui suit: 1) la subdivision du parc a voitures et @ wagons de ces Chemins d‘aprés la durée de
l'exploitation des unités particuliéres, et leur dge moyen; 2) les difficultés du rajeunissement de ce grand
pare, dont le renouvellement méthodique a été négligé depuis longtemps; 3) le manque du systéme dans
le domaine de constructicn du matériel roulant, ainsi que le manque d'enregistrement détaillé de ce ma-
tériel d'aprés sa construction; 4) la grande diversité de construction du matériel roulant des Chemins
de Fer de I'Etat Pclonais, laquelle a été determinée indirectement, savecir selon le développement des
principes de consfruction dans les pays, anciennema2nt coccupant le ierritoire Polcnais; 5) l'industrie na-

ticnale du matériel roulant en Pologne et la production de cette industrie;

6) le probleme des matiéres

premieres; 7) les principes d'amortissement; 8) les conclusions.

Miedzynarodowa konferencja

rozkladéw jazdy

pociagow towarowych w Warszawie semm—

W dniach 4—9 kwietnia r. b. odbyla si¢ w War-
szawie Miedzynarodowa Konferencja rezkiadow
jazdy pociagéw towarowych. Celem tej Konferen-
cii, obradujacej dwa razy do roku kolejno w réz-
nych krajach, jest uzgadnianie rozkladéw jazdy
pociagéw towarowych na miedzynarodowych liniach
komunikacyjnych, aby umozliwié¢ jaknajszybszv
przew6z przesylek bez nadmiernie dlugich poste-
jéw tak na stacjach granicznych, jak i w wezlach
wewnetrznych.

Potrzeba takiego uzgadniania rozkladow jazdy
pociagéw towarewych w ruchu miedzynarcdowym
wylonita sie w pierwszych latach po wojnie swiato-
wej, kiedy kraje Europy srodkowej zaczety prowa-
dzi¢ handel zamienny z krajami zamorskimi, wy-
mieniajac wyroby przemystowe na produkty spo-
zywcze, ktérych dotkliwy brak dal sie odczué bar-
dzo bolesnie, szczegolnie w krajach naddunajskich.
Transporty Zywnosci przywozone byly wéweczas
morzem do Triestu, skad dowozono je kolejami do
miejsc przeznaczenia. Te przewozy kolejowe od-
bywaly sie jednak tak powolnie, ze zarzady kolejo-
we [talii, Jugostawii, Austrii i Czechostowacji zmu-
szone byly zaja¢ sie wspélnie ich usprawnieniem.
Po licznych naradach; na ktérych przewodniczyli
przedstawiciele kolei czechostewackich, uchwalono
na konferencji w Bolonii w r. 1923, w ktérej wziely
tez udzial koleje wegierskie, ze polaczenia pocia-
gow towarowych na stacjach granicznych beda uzga-
dniane na osobnych konferencjach miedzynarcdo-
wych, zwolywanych zawczasu kazdorazowo przed
wprowadzeniem nowego rozkladu jazdy, co przy-
czyni sie do przy$pieszenia i usprawnienia przewo-
zu towaréw w ruchu mi¢dzynarodowym. Stosow-
nie do tej uchwaly pierwsza miedzynarodowa kon-
ferencja rozkladéw jazdy pociagéw towarowych od-
byla sie¢ w styczniu 1924 r. w czeskich Budejovicach
z udzialem zarzadéw kolejowych wyzej wymienio-
nych krajow.

W nastepnym roku do Konferenciji przylaczyly
sie Polskie Koleje Panstwowe oraz koleje rumuri-

skie. W ciagu lat nastepnych Konferencje odbywaly
sie¢ dwa razy do roku z udzialem coraz wiekszej ilo-
sci zarzadéw kolejowych roznych krajéow, od roku
za$ 1935 w Konferencji biora udzial zarzady kolei
normalnotorowych niemal wszystkich krajow euro-
pejskich.

wKonferencja" ma obecnie charakter zwiazku
zarzadow kolejowych nalezacych do réznych kra-
jéw ze statutem, regulujacym porzadek jej prac.
Sprawami konferencji kieruje jeden z zarzadéw,
wybierany na okres czteroletni. Zarzadem kieruja-
cym sprawami byly dotychczas Panstwowe Koleje
Czechoslowackie.

Udzial wigkszosci krajow europejskich w tej
Konferencji przyczynil sie do stworzenia dogodnych
polaczen pociagéw towarowych na calej sieci kolei
normalnotorowych Europy.

Od roku 1928 wydaje sie, jako wynik prac Kon-
ferencji ,,Miedzynarodowy Rozklad Jazdy Towaro-
wy'’, zawierajacy miedzynarodowe polaczenia po-
ciagow towarowych na wazniejszych liniach sieci
europejskiej i pozwalajacy okresli¢ czas trwania
przewozu przesyltki w ruchu miedzynarodowym i na-
wet godzine jej nadejscia do wiekszych stacii.

Wzorujac sie na tym ,,Miedzynarodowym roz-
kladzie jazdy", redagowanym w jezykach francu-
skim, niemieckim i wloskim, niektére zarzady kole-
jowe, a miedzy nimi i P. K. P., zaczely wydawaé
wlasnym naktadem rcozklady jazdy pociagéw towa-
rowych, przystosowane do potrzeb klienteli krajo-
wej, w postaci ksiazki, zawierajacej oprécz szcze-
gélowych polaczen krajowvch réwniez wazniejsze
polaczenia miedzynarodowe.

Po raz pierwszy w Polsce Miedzynarodowa Kon-
ferencja rozkladéw jazdy pociagéow towarowych
cbradowala w listopadzie 1928 r. w Krakowie.

Ostatnia Konferencja w Warszawie w kwietniu
r. b. z udziatlem 32 zarzaddéw nalezacych do 20 kra-
jow zgromadzita okclo 80 gosci zagranicznych.
Obrady Konferencji odbywaly sie w duzej sali Sto-

warzyszenia Technikow. Konferencje otworzyt P.
{dalszy ciag na str, 211)
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 =9, 5356 TR S A7,
1. Polskie Koleje Panstwowe. -— — e — —
1—XI1 [—X1I I--XT1I 1—XII I—XI1 I—-XII 1—X1 ’ X1 I-XI XI
Dochéd z eksploatacji, mil. zi: |
a) sie¢ normalnotorowa 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 746,6 70,5 864,4 87.0
w tym: z przewozu oséb 366.8 243,0 210,7 207,3 205,6 204,0 187,3 | 14,8 202,2 16,7
towardow 970,0 640,0 552,8 583,2 578,2 521,2 474,7 | 50,1 568,8 56,5
b) snec qukolorowa g = 19.7 8,4 74 2.9 1.9 8,9 7.9 1,1 9.3 1,2
Rozchéd z eksploatacii, mll) zi: |
a) sie¢ normalnotorowa 2 1.283,1 919.6 810,6 965,6 744,7 734,2 667,0 59,9 699,7 67,7
b) .. waskotorowa 19,3 12,3 10,1 9,4 8,9 8,2 7.4 0,7 7.6 0,7
1 9 36 19 3 7 w grudniu 1937 przewieziono w komunikacji:
I—XII | X 1-XII X1 wewn. l wywoz |do porl()w! przywoz | z portéw | tranzyt.
Przew 6z towaréow na sieci normalnoto- ‘ I ‘
rowej ogolem tys. ton 3 57.851 5.169 72.827 5.688 3.660 1.264 1.038 | 248 186 517
w tym: handlowych zwyczajoych . 49.327 4.559 60.934 4.958 2.956 | 1.259 1.035 \ 247 186 496
poépiesznych 656,9 | 56,2 774,5 62,5 36,2 | 4,5 3.2 0,5 02 | 21,3
gospodarczych kole)owych 7.102,6 505,9 | 9.971.4 596,1 596,1 | @ — L } S [ =
wojskowych . 764.1 48,0 1.147,6 71,8 78 | — — — e
Gtéwne artykuly przewozu |
wegdiel i koks . 20,925 | 2.275 26,394 | 2.482 1.317 1.000 873,4 4,6 =T 159,4
drzewo i wyrob . 6.069 | 474,1 6.801 t 427,6 272,7 118.,4 81.3 0.9 0,5 35,6
kamienie obrob. i meobr . 2.213 | 183.4 3.331 147.1 124,1 0,1 | - 3.2 — 19,7
zelazo i stal o 2.198 228,3 2.767 258,3 139.6 19,6 | 11,5 72,3 68,2 26,8
wyroby z zelaza i stali ’ 491,4 | 41,5 696,3 54,5 29.5 1,5 5.3 | 1.7 1,0 15,8
zboze i stryczkowe o 1.545 182,9 1.226 103,5 76,8 17.0 12,7 2,6 2,0 7.1
ziemniaki . 5 . o 456,7 28.1 608,1 51,8 32,6 2,2 1,8 - = 17,0
maka i kasze 5 o 5 751,7 67,7 719,7 64,3 63,0 1,2 1,1 — — 0,1
cukier 2 L 296,0 21,9 325,911 31,8 26,0 ‘ 58 3.7 — — —
ruda, zuzle, szlaka’ 1.430 \ 127,0 2.660 247.1 71,2 | — — 75,6 4,2 94,0
ropa naftlowa i przelwory 853.6 70.7 846,1 73,5 63,8 | 6.2 1.5 0,2 0,2 3.3
cemenl . 1.041 31,7 1.328 | 38,8 28,5 6,0 6,0 — — 4.3
cegla i wyroby ceramlczne 1.269 63,5 1,520 68,2 64,0 0,1 — 0.4 — 3,7
nawozy sztuczne 1209 133,4 1.503 140,2 86,1 13,2 12,0 17,2 17,1 23,7
chemikalia . - 396,2 37, 463.0 | 41,9 353 29 | 2,5 | 1.1 0.8 2,6
w grudniu 1937 przewieziono tys. os6b:
1 9 3 6 Gl = — ~f
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
l—XII ) [—XII XI1 I kI, I ki. 11 kl. I kl. ‘ II kl. 111 kl.
Przew 6z osob na sieci normalnolorowc) [ ‘ | |
ogélem Lys. os6b . o 5 172.219 15.934 | 211.174 18.337 2.7 1.176 16.977 1.5 30.6 149.5
i a G d a 1 s k
1. Zegluga morska, T3 =7 1938 LG SE3 18T 1938
-1 | I 1—11 I 11 111 1 -1 i
Ruch slatkow: ‘ ‘ !
weszlo statkow 761 394 957 505 452 814 433 830 450 380
pojemnosé w tys. ton re)eslr netto 773.,9 392.2 910,0 476,9 433,1 569.2 289.9 618.6 340 278,6
w lym pod bandery polska 99,2 47.1 109,5 53,3 54,2 34,2 15,2 38,3 20,3 18,0
Przywoz towardw morzem tys. ton . 230,8 109,8 296,4 158,2 138,2 106,7 41,7 232,4 119,6 112,8
w tym: ryzu 3 . 0,1 0,1 57 5.7 — — = 0,1 0,1 ‘ =i
owocow o 15,4 10,0 12,8 44 8,2 0,2 0,1 0,2 0,2 =
bawelny . . 15,4 | 7.8 16,8 9.2 7.6 = = - — i
rudy o B 0 . 32,0 16,9 21,6 10,2 114 52,7 16,4 124,0 62,8 | 61,2
zlomu zelazn L . . 80,9 28,3 126,6 75,7 50,9 3, | 3.0 0 — —
Wywéz lowaréw morzem, lys ton 1.426 499,5 1.179 643,4 536,0 988,5 410,7 841,7 461 380,7
w tym zbozZa - . — | —_ 5,5 2.9 2,6 144,0 | 55.1 42,5 224 20,1
cukru . . 2.8 2,8 11,4 4,6 6,8 == — — — —
bckonow i przelw mlesnych . 1,2 3.5 8,2 2,7 5,5 — — — — —
aj S . B 0.4 01 0.8 = 0,8 — - — = —
drzewa larlego . o 0 o 22,1 1.9 49,8 26,4 234 129,9 69,2 73,2 34,7 38,5
wegla kamiennego 863,0 398,5 982.5 532,3 450,2 523,2 206,3 548,6 248,6
zelaza i wyrobow — — - = — = — - = = ==
111, Produkeja przemystowa, przecigtuie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1938
i T T e T T e Il 1 1
wegiel kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 3,018 2.861 3.379 3.074
ropa naftowa . o . 62 46 46 44 43 43 42 42 42 39
surowka zelazna . o 57 17 26 32 33 48 60 54 69 69
stal . 120 47 70 71 79 95 121 104 110 111
cement . ° 2 o b 88 30 29 60 67 87 107 11 7 32
1V, Handel zagramc ny. przecietnie mie-
sigcznie milion. zl:
Wywoéz ogolem 4 209 90 80 81 71 86 100 92 92 85
w tym; drzewo i wyroby ! 49 10 13 15 13 14 17 10 15 13
wegiel kamienny . 30 18 14 13 11 11 15 12 17 14 9
zelazo i wyroby . 1,5 2.1 3,6 3,0 2.6 2.7 3,6 3.2 3.3 1,
cynk 5 5 o o 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 3.2 2,1 2,5 2,7
Przywoz ogolem s 0 o 280 72 69 67 72 84 105 82 103 109
w tym: surowce wiékiennicze 5 46 14 15 17 16 20 22 18 18 19
rudy i zlom zelaz. o 12,3 1.7 3.2 3.2 3o 4,6 10,0 5.8 11,8 9,6
maszyny . o o 38,5 5,5 5.0 4,7 5.8 755 9,8 6,0 12,4 13,1
Saldo 4+ . . =7 +18 +11 +16 +5 +2 —5 410 —11 —24
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938
V. Ceny hurfowe, placone producentom, zl, . = =t P ———
I—XII I--XII 1--XII I—-XII I—-XI11 1-XII I ’ 11 I II
Zylo‘ za 100 kg . o 41,61 20,14 13,01 13,34 11,81 13,48 19.20 ‘ 21,59 21,36 19,91
Ziemniaki |adnlne za 100 kg 9,69 4,21 3.83 3,24 3,15 A3 3,35 3.86 3,79 3,78
Klody tartaczne sosn. za 1 m* 60,60 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 39,84 38,92 36,76 35,67
Wegiel gornosl. gruby za 1 tong 33,84 36,86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréowka odlewnicza ,, 1 , 210,00 183,93 150,00 133.33 131,42 119,50 119,50 120,00 161,75 161,75
Zelazo sztabowe on 0} bop 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 232,00 258,00 | 258,00
Cegla za 1000 szluk 5 o 84,20 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 37,93 37,36 38,07 39,07
Cement za 100 kg. o 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3.25 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg . 45,93 46,93 42,77 40,10 33,09 30,80 30,80 30,80 30.80 30,80

Zrédia:

Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnago

Urzedu Statystycznego.




Podsekretarz Stanu Inz. J. Piasecki, ktory podkre-
§lit w swym przemow1en1u doniostosé prac Konfe-
rencji i wskazal na to, Ze prace jej, przyczyniajac
si¢ do usprawnienia przewozu towaréw, maja znacz-
ny wplyw na rozwéj zycia ekonomicznego wszyst-
kich krajow.

P. K. P. podejmowaly gosci w dn. 4 kwietnia
bankietem w Resursie Kupieckiej, P. Prezydent mia-
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sta przyjmowal ich w dn, 7 kwietnia herbata w sa-
lach Rady Miejskiej, przed zakornczeniem zas obrad
w dn. 8 kwietnia P. K. P. urzadzily calodzienna
wycieczke pociagiem nadzwyczajnym do Gdym,
umozliwiajac zagranicznym gosciom zaznajomienie
sie z naszym portem i jego urzadzeniami.

W. N.

WYKRESY, OBRAZUJACE PRZEWOZY KOLEJOWE, WSKAZNIKI CEN HURTOWYCH

| WSKAZNIKI PRODUKCJI PRZEMYSLOWE)] W STYCZNIU |

LUTYM R. B,

BEDA UMIESZCZONE W ZESZYCIE CZERWCOWYM.

KOLEJE SWIATA.

Zwyczajem dorocznym czasopismo Archiv fiir
Eisenbahnwesen przynosi w jednym z pierwszych
zeszytow statystyczne dane, dotyczace kolei swiata.

Ogoélna powierzchnia globu ziemskiego wynosi
510 milion6w km? z czego 29° przypada na ziemie
i 71°/6 na morza. Z terenu ziemi nalezy wylaczyé
okoto 149 milionéw km® jako powierzchni nienadaja-
cych sie do zamieszkiwania, wowczas otrzymamy, iz
powierzchnia globu ziemskiego nadajaca sie do za-
ludnienia stanowi zaledwie 1/5 ogd6lnego obszaru.
Zaludnienie globu ziemskiego w r. 1936 dosiegto
2100 milionéw mieszkancéw. Przecietna gestosé za-
ludnienia wynosi 13 mieszkanicéw na 1 km?® w po-
szczegdlnych panstwach przckracza jednak liczbe
200 oséb (w Niemczech 140). ‘

Ogélna dlugosé sieci kolejowej wynosi 1.329.460
km linij réznej szerokosci toréw. Gestosé sieci ko-
lejowej i podzial jej miedzy czesci swiata wskazuje
nastepujace zestawienie.

Dlugoéé Na 100 km*
Czesé linij Powierzch- Zaludnieni powierzchni
éwiata kolejo- | nia km? g b T
i ko-
wych km. lejowych km
Europa 414.943 11.362.228| 501.115.161 3.1
Ameryka 625,456 42.931.995| 240.828.223 1.5
Azja 165.985 40.441.780}1.150.589.261 0,4
Afryka 73.9117 29.173.235] 152.771.671 0.2
Australia 40.159 8.557.336 9.637.961 0.6
Razem 1.329.460| 132.466.574|2.054.942.283 0.1

Najwicksza ilos¢ drég zelaznych przypada na
nastepujace kraje:

1. Stany Zjednoczone Am. Péin. — 409.244 lun
2. Rosja (europejska i azjatycka) — 83.509 ,,
3. Niemcy — 74.000 ,,
4. Indie Wschodnie — 69.126
5. Kanada —  69.065 |,
6. Francja — 64.620 ,,
7. Australia Bryt. : — 4359

8. Argentyna — 39.830 km
9. Brazylia — 35.646 ,,
10. Anglia — 32591 ,,

Dla Polski liczby, wedtug Archiv fiir Eisenbahn-
wesen, wypadty nastepujaco (r. 1936):

Dlugosé linij kolejowych — 22.126 km
Z tego w zarzadzie panstwa — 20.662 ,,
Przewieziono pasazerow (w tysiac.) — 218.276

. towaréw (w tysigcach ton) — 64.572
Powierzchnia — 388.390 km*
Zaludnienie — 33.418.000
Przypada na 100 km* powierzchni

linij kolejowych — 5,7 km

Dla poréwnania gestoéci sieci mozna przytoczyé
nastepujace dane. Na 100 km*® powierzchni przy-
pada sieci kolejowej: w Belgii — 33,6 km, w Niem-
w Szwajcarii — 13,7 km, w Da-
nii — 12,0 km, we Francji — 11,7 km, w Holandii —
10,3 km, w Czechostowacji — 9,8 km, Austrii —
9,7; w innych czesciach §wiata przypada ed 7,4 km
{(Indie Francuskie) do 0,5 km (Australia). {Arch. .
Ebw. nr 2 — 1938).

S. W.

NOWE PRZEPISY (R.1. C) O WZAJEMNYM
UZYWANIU W RUCHU MIEDZYNARODOWYM
WAGONOW OSOBOWYCH | TOWAROWYCH.

Dotychczas obowiqzujqce przepisy (R. 1. C)
o wzajemnym uzywaniu wagonéow osobowych 1 to-
warowych w ruchu miedzynarodowym, wydane
w r. 1928, okazaly sie juz przestarzale i wymagaly
wprowadzenia pewnych peprawek ze wzgledu na
zwiekszenie szybkesci pociagéw i postep w budo-
wie nowvch wagonéw.

W tym celu odbyly si¢ trzy miedzynarodowe
konferencje. Na pierwszej z nich w Badenie
w kwietniu r. z. ustalono uklad nowych przepiséw
i przedyskutowano wszystkie wnioski nadeslane
przez poszczegolne zarzady kolejowe. Na konferen-
cji tej wybrano komisje redakcyjna, ktéra po kon-
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ferencji badenskiej opracowala pierwszy projekl
przepiséw R. 1. C.

Do pierwszego projektu, rozestanego do wszyst-
kich zarzadow kolejewych, nadestano 402 poprawki,
ktére przedyskutewano na drugiej konferenciji
w Amsterdamie w grudniu r. z. Po konferencji
amsterdamskiej opracowano drugi projekt, ktory
zostal ostatecznie przyvjety z pewnymi poprawkami
w marcu b. r. na konferencji w Nicei. Nowe prze-
pisy R. I. C. wejda w zZycie 15 wrzesnia r. b.

Wagony P. K. P. polskiej budowy o kenstrukeji
zelaznej zasadniczo odpowiadaja wszelkim wyma-
ganiom nowych przepiséw. Aby jednak méc jezdzi¢
naszymi wagonami w pociggach kolei niemieckich
o szvbkosci powyzej 115 km/godz., bedziemy mu-
eieli zaopalrzy¢ je w specjalny hamulec o sile ha-
mowania réwnej 130% cigezaru wagonu i uzupetlnic
g6 urzadzeniem samoczynnym do zmiany nacisku
klockéw na kola w zaleznosci od szybkosci.

Z rzeczy mniejszedo znaczenia, zasluguje na
uwage, ze w napisie znaku R. 1. C., gdzie figuruja
skroty wszystkich zarzgdéw kolejowych, wobec roz-
wlektlesci

napisu, zmieniono skréty w kierunku

zmniejszania ilosci liter. Dotychczasowy skrét

P. K. P. w napisie znaku R. I. C. zamieniono na P. L,
W. M.

POLSKA | JE)] KOMUNIKACIE.

Dvrektor kolet niemieckich Reichsbahn, dr
Hardt, dzieli sie na famach Verkehrstechnische Wo-
che swymi wrazeniami z pobytu w Polsce w lutym
r. b. w skladzie wycieczki wyzszych kolejarzy nie-
mieckich.

Po krétkim wstepie ogolnym, w kitérym autor
charakteryzuje Polske jako kraj o duzych mozliwo-
sciach rozwojowych z uwagi na bogactwa naluralne,
na szybki przyrost ludnosci i na mozliwosci wzmoze-
nia spozvcia wewnetrznedo wszystkich niemal arty-
kutéw wtasnej produkcji, dr Hardt zatrzymuje sie
diuzej na kolejnictwie, jako na gtéwnym srodku
transportowym w Polsce.

Stosunek dlugesci, wyposazenia, pracy i wyni-
kow linansowych pomiedzy P. K. P. a Reichsbahn
obrazuje nastepujace zestawienic za 1935 r.:

Reichs-
P. K. P. i
Rozciaglosé sieci, km 17.895 54,241
Ilo$é lokomotyw i wag. motor. 5.357 23,2117
., wagonéw osobowych 8.228 60,343
" = towarowych 153,517 [580.148
Ilos¢ wykonanych mil. osobo-km 5,530 39,509
Sredni przebieg km 38.4 26,5
lloé¢ wykonanych mil. tono-km 17,471 56.954
Sredni przebieg km 311,0 158.0
Wplywy z przewozéw oséb, mil. RM 102 989
o o towar., . " 272 2,324
Wpilywy z 1 osobo-km RPf 1,84 2.50
= » 1 tono-km RPf 1,56 4,08
Wydatki eksploatacyjne, mil. RM 351 3,434
Ilostan personelu 173,542 656,223

Wskazujac na trudnosci finansowe, w jakich zna-
lazla sie Polska Odrodzona po zniszczeniach wojen-
uych, auter podnosi z uznaniem wysitek P. K. P.
nad odbudcwa tych zniszezed i nad zbudowaniem
réwnolegle 1541 km nowych linij kolejowych oraz
szeregu nowych wielkich mostéw, poczym poswieca
Llizsza uwage rozbudowie wezla warszawskiego
i jego elektryfikacji.

Zwracajac sie do stosunkow pomigdzy kolejami
polskimi a niemieckimi, wyplywajacymi z bez-
posredniego sgsiedziwa obu krajow, dr Hardt za-
trzymuje sie diuzej nad umcwami kolejowymi, za-
wartemi pomiedzy P. K. P. a Reichsbahn w ostat-
nich czasach z powodu wygasniecia w 1937 r. umo-
wy genewskiej co do komunikacji kolejowej pomie-
dzy polskim a niemieckim Gornym Slaskiem, oraz
z pewodu rzekomych trudnosci w przewozach tran-
zytowych z Niemicc do Prus Wschodnich przez Po-
morze polskie.

Artykul jest nacechowany zaréwno dokladna
znajomoscia sprawy, jak i wyraznie dobra wola
autora w stosunku do polskiego kolejnictwa (Verki.
W. nr 11 — 1938).
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WELACZENIE AUSTRIACKICH KOLEI
ZWIAZKOWYCH DO NIEMIECKIEJ
LREICHSBAHN".

Zarzadzeniem z dn. 17 marca r. b. wydanym
przez ministra komunikacji Rzeszy Dorpmiillera
tacznie z ministrem spraw wewnetrznych Rzeszy
Frickiem, dotychczasowe przedsigbiorstwo ,,Austria-
ckie Koleje Zwiazkowe" przekazane zostaje do za-
rzadzania niemieckiej ,,Reichsbahn® w charakterze
odrebnego majatku Rzeszy. Tej samej tresci za-
rzadzenie oglosil w tym samym dniu rzad krajowy
Austrii.

Jako pierwsze rezporzadzenie wykonawcze uka-
zalo sie w dn. 18 marca r. b. zarzadzenie ministra
komunikacji Rzeszy Dorpmiillera, oglaszajace, iz
kierownictwo naczelne dotychczasowymi Kolejami
Austriackimi przechodzi na ministra komunikazcji
Rzeszy, ktéry przejmuje réwniez kompetencje do-
tychczasowej Kemisji Zarzadzajacej tych kelei. Or-
gany shuzbowe kolei oraz jej pracownicy dotychcza-
sowi wykenuja nadal zlecone im obowiazki az do
nowego zarzadzenia. Dyrekeja Naczelna Kolei
Zwiazkowvch otrzymuje miano: ,,Ministerstwo Ko-
munikacji Rzeszy, Oddzial Austria”, z siedziba
w Wiedniu, dyrekcje kolejowe zwiazkowe — miano
,Dyrekeje Kolejowe Rzeszy".

Rezcigglos¢ sieci Austriackich Kolei Zwiazko-
wych stanowila z koricem 1936 r. 5800 km, w tym
490 km linij waskotorowych i 897 km 2z trakcija
elektryczng. Z tej dltugosci sieci 4.484 km stanowia
wlasno$¢ panstwa, a reszta sa to koleje prywaine
zarzadzane przez Koleje Zwiazkowe. Sie¢ sklada
si¢ z 4 dyrekcyj kolei zwigzkowych (w Wiedniu,
w Linz, w Innsbrucku i w Villach) i z kierownictwa
kolejq Steyrtalbahn.

W drugiej polowie r. ub. pod zarzad Kolei
Zwiazkowych przeszta nadto kolej prywatna Wie-
deri—Auspang dlugosci 130 km.

Tabor kelei Zwiazkowych skiadal sie w 1936 r.
z 2.243 lokomotyw, w tym 235 o napedzie elektrycz-
nym lub silnikowym, z 103 wagonéw motorowych,
w tym 29 elekirycznych, z 5903 wagonéw osobo-
wvch, 1602 wagonéw stuzbowych, 200 wagonéw po-
cztowych i 32.815 wagonow towarowych, w tym spe-
¢jalnych 957 i krytych 13.512. Przecietna tadownosé
wagonéw. przeliczona na 1 of, wynosi 7.49 t. Ponad-
1o Koleje Zwiazkowe posiadaja 4 statki parowe dla
cbslugi zeglugi na jeziorze Bodenskim.

Ilos¢ persenelu, zatrudnionego na Kolejach
Zwiazkowych, wynosila na 1 stycznia 1938 r. —
57.008 os6b, w tym urzednikow 50.449 oséb,



Austriackie Koleje Zwiazkowe przewiozty
w 1936 r. — 52.4 milionéw oséb, wykonujac 2.160
mil. osobo-km, cc daje przecietny przebieg 41.2 km,
i 22.3 miliony ton przy 2.877 mil. tkm, co daje
przebieg sredni 129.3 km.

Eksploatacja Kolei Zwiazkowych prowadzona
byta od 1931 r. ze stalym niedoborem. W 1936 r.
otrzymano wplywéw 409.8 milionow szylingéw
(w tym 130.5 mil. z przewozu os6b i bagazy i 261.3
mil. z przywozu towaréw), wydano zas 455.1 milic-
now szylingéw, czyli niedobér stanowil 45.3 mil.
szylingow. (Reichsb. nr 12 — 1938). S @

REORGANIZACJA KOLEI HOLENDERSKICH.

Na podstawie ustawy z 26.V.1937 r. zlaczono
w Holandii Towarzystwo Kolei Panstwowych
(SS), ktére dzierzawito dotychczas koleje pari-
stwowe, z Holenderskim Towarzystwem Kolejo-
wym (HSM), zarzadzajacym kolejami prywatnymi,
w jedno nowe towarzystwo, ktére wprawdzie jest
przedsigbiorstwem prawa prywatnego, jednakowoz
pozostaje w zupelnosci w reku panstwa. Kapital
akeyjny tego nowego towarzystwa wynosi 10 mi-
lionow guldenéw, z czego SS i HSM maja tylko po
jednej akcji 1000 guld. wartosci, wlascicielem zas
wszystkich innych akeji jest panstwo. Dyrektora-
mi nowego towarzystwa zostali obaj dyrektorzy
dotychczasowych towarzystw SS i HSM. Nadzor
nad towarzystwem sprawuje Rada Zarzadzajaca,
ktorej liczba cztonkéw moze wynosié najmniej 16
oséb. Rada deleguje ze swego fona 3 czlonkéw do
bezposredniego czuwania nad dyrekcja towarzystwa
i rozpatrywania wraz z niag zagadnien ogolnych.

(Z.V. M. E. nr39i40 — 1937).
K. B.

WYNIKI EKSPLOATACII
ZA OSTATNIE 9 LAT.

KOLElI ANGIELSKICH

Dla drég zelaznych Europy rok 1929 byl najbardziej
pomy$lny w okresie po wielkiej woinie; lata 1932 i 33 byly
bardzo niepomyslne, a potem nastapitla poprawa, jednakze za
malymi wyjatkami jeszeze nie osiagnigto tego stanu, jaki
mial miejsce w r. 1929. Najwigcej pomyslne wyniki eksplo-
atacji w Europie wykazuja koleje angielskie; na tych kole-
jach stosunek wydatkéw eksploatacyjnych do wplywéw
w r. 1936 wynosil okolo 80%, podczas gdy w r. 1929 oko-
to 70%.

W czasopis$mie , The Railway Gazelte" z 18 marca br.
znajdujemy ciekawe wykresy gospodarki drég zelaznych an-
gielskich za okres od 1929 do 1937, zaczerpnietych z ksigzki
.Facts about British Railways" wydanej przez ,British Rail-
ways Press Office”. Wykresy te obejmuja wyniki laczne
4 wielkich towarzystw, mianowicie: London Midland and
Scottish Railway, London-North Eastern Railway, Great We-
stern Railway, Southern Railway.

Jeden wykres przedstawia wplywy z ruchu osobowego
i towarowego, a drugi wydatki eksploatacyjne na poszcze-
golne stuzby, a wiee: stuzba ruchu i handlowa, sluzba trakeji,
stuzba warsztatowa, sluzba drogowa; inne wydatki. okolo
8-10% calkowitych, wlaczone sa prawdopodobnie do wydat-
kow stuzb ruchu i handlowe;j.

Wplywy z ruchu towarowego podzielono na trzy gru-
py — a) przewéz wegla i koksu, b) przewéz mineralow
i c) przewéz innych ladunkow.

Jezeli wplywy w 1929 r. oznaczymy przez 100, to 'wply-
wy w 1932 i 1933 — najmniejsze, oraz w latach 1936 i 1937
przedstawia si¢ w nastepujacy sposéb.
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L & t a
Rodzaj przewozow
1929 : 1932/33 1936 | 1937
|

Przew6z oséb 100 84 90,2 | 94.2
Przewéz towaréw 100 79.4 87,1 | 91,0
a w szczegol. wegla 100 80,6 88,0 @ 94,2
mineralow 100 63,6 84.5 900

innych 100 744 | 825 | 846

Widzimy, iz wplywy z ruchu osobowego podlegly mniej-
szym wahaniom niz z przewozu towardw.

Z umieszczonego w tymze numerze wymienionego cza-
scpisma sprawozdania najwickszego Towarzystwa ,.London
Midland-Scottish Railway Company’ widzimy, iz stosunek
wplywow calkowitych za ostatnie § lat przedstawia si¢ tak:

r. 1629 — 100 1932 — 79,9 1635 — 84,2
r, 1930 — 93,2 1933 - 79,5 1936 — 88,1
r. 1931 — 86,4 1934 — 82,8 1937 — $1,5

Stosunek wydatkéw, okreslony w

taki sam sposaéb,
przedstawia sie¢ mnaslgpujaco:

JB T
1929 | 1932/33 | 1936 | 1937

‘ i

Rodzaj stuzb

Stuzba ruchu i handlowa 100 85,9 90 93,2
& trakeji 100 85,8 92,6 | 97.9
., warsztatowa 100 71.0 86,5 | 90,0
" drogowa 100 80,0 88.6 | 93.8

Najwicksze zmniejszenie wydatkow dotyczylo naprawy
taboru; mozliwe, iz jest to wynikiem odstawiania taboru
w oczekiwaniu naprawy do lepszych czaséw oraz zastosowa-
nia nowych mocniejszych parowozow; najmniejsze wahania
dotyczyly stuiby trakeji.

Wspomniane wyzej czasopisino ,, The Railway Gazette"
dolacza do nr z dn. 25. III br. sprawozdanie szczegélowe
wymienionych 4 towarzystw angdielskich drog zelaznych za
1637 r. ,,Financial and Operating Results of the British Group
Railways in 1937".

Z tego sprawozdania widzimy, ze wplywy w r. 1937
zwigkszyly sie o 459% w poréwnaniu z r. 1936, a o 15,45%
w poréwnaniu z 1. 1932; w rb. wplywy wzrastaja nadal — za
pierwsze 10 tygodni br. wzrost len stanowil 3,57% w porow-
naniu z rokiem ub. Wydatki réwniez si¢ zwiekszyly, jed-
nakzZe mniej niz wplywy i spolczynnik eksploatacyjny sig
polepszyl; w r. 1936 wynosil 77,50 do 81,38 a w r. 1937 naj-
wyzsza granica spadla do 80,55.

Zwigkszenie wydalkéw mialo miejsce nie tylko wsku-
tek zwigkszenia ruchu (okolo 29¢), ale rowniez wskutek wzro-
stu cen materialow, szczegolniej wegla, oraz wskutek przy-
wrécenia od sierpnia ub. r. wysokosci uposazen stuzbowych
obnizonych podczas okresu kryzysowego. Wskutek wzrostu
cen wegla koszt paliwa na 1 pociagomile zwigkszyl sie z 6,01
(GWR) — 8,01 penséw w 1936 r. do 6,34 — 8,19 pens.
w 1937 r.; a wskulek wyréwnania plac zarobek sluzby pa-
rowozowej, przypadajacy na 1 pociagomile, zwigkszyl sie
z 10,89 (Southern) — 11,89 do 11,20 — 12,12 penséw. W slu-
7bie drogowej ptaca pracownikéw przy utrzymaniu i odno-
wieniu toréw dwuch najwiekszych towarzystw L.M.S.R.
i LN.E.R. podniosla si¢ z 97,29 — 106,29 funt. ang. do 105,11
— 111,65 f. ang. na 1 mile linii, a biorac na 1 pociggomile
z 3,09 — 3,37 pens. do 3,17 — 3,54 pensa.

Z wplywow okolo 309¢ przypada na ruch osobowy na
kolejach L.M.S.R,, LN.ER. i G.W.R., a okolo 67% na kolej
Southern (duzy ruch motorowych wagonéw z napedem ele-
ktrycznym). W' ruchu towarowym duza rolg odgrywa prze-
wéz wegla: tonaz przewiezionego wegla stanowi okolo 60%
wszystkich przewozow; wplywy za przewéz wegla wynosza
33 do 42% (L.N.E.R.) calkowitych wplywoéw z ruchu towa-
rowego.

W sprawozdaniu podkreslono wzrost przejazdéw
w I klasie, co jest uwazane jako oznaka zwiekszenia pomy-
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élnosci kraju. Przewozy w ruchu towarowym zwigkszyly sig
o okolo 597% w poréwnaniu z r. ub. 1936 {z tego przewoz
wegla o 6,13%).

Na zakup nowego taboru kolejowego koleje w r. 1936
wydaly 2.095.660 funt., a w r. 1937 — 3.958.000 funtéw,
za§ wydatki na naprawe taboru wynosily 14,67 do 21,28%
catkowitych wydatkéw eksploatacyjnych.

T.S.

ZMNIEJSZENIE SIE SZYBKOSCI POCIAGOW
NIEMIECKICH.

Po raz pierwszy od wielu lat, rok 1937 wykazal lekki
ruch wsteczny w dazeniu niemieckich kolei do zwiekszania
szybkosci. Mimo utrzymania najwigkszej handlowej szybko-
Sci pociagéw motorowych wynoszacej 132 km/godz.: Berlin-
Hanower i Hanower Hamon {Latajacy Kolonczyk), oraz naj-
szybszego pociagu parowego w Europie: FD Berlin-Hamburg
(bez zatrzymania) o handlowej szybkosci 118 km/godz.,
daje sie zauwazyé lekki spadek szybkosei handlowych przy
trakcji motorowej, parowej i elektrycznej w poréwnaniu
z 1. 1936, a mianowicie:

1. pociagi motorowe: na liniach dlugosci 328 km ob-
stugiwanych z szyblkoscia handlowa ponad 120 km/godz.,
szybkos$é ta spadla; pozostale 2248 km nadal sa obstugiwane
z szybkoscia najwigksza w Europie,

2. pociagi parowe: dlugoéé linij 2195 km, obsiugiwa-

WYDATKI EKSPLOATACYJNE

w millonach funtéw ang.

1929 | 1930 | 1931 | 1932 1933 | 1934 | 1935|1936 | 1937
52
Traffic Expenses
48 NJ_‘
A IPTRN
44 450N, | o
L 454
\\ o1 438
: L
ET e | %7
40
36 1 Locomotive
Running Expenses
O
32| 339 | 333N
332
312 314
—tpe 302
28 | Maintenance 29:7 | 29w | 397
of Rolling-Stock
‘\. |
e
: =
P 23-3
H""'Henanc .| Lz._s—_"‘/ﬁ?/
20 ] 3o Cor ] 1 21-4 .
W, o :
19.9 J,awoo: 100 4,‘_7
rk. |t
8.1 s | ——1 y %6
16 T 7 | 0
12
2
4
0

Wydatki ruchowe.
Wydatki trakcyjne

Traffic Expenses
Locomitive Running Expenses

Maintenance of Rolling-Stock Utrzymanie taboru

Maintenance of Way and Works Utrzymanie toréw

nych z szybkoscia handlowa ponad 102 km/godz., zmniejszy-
ta sie do 1464 km,

3. pociagi elekiryczne: najwieksza szybkosé handl
111 km/godz. spadla do 107 km/godz., nie mniej jednak ogol-
na dlugosé linij obslugiwanych z szybkoscia ponad
96 km/godz. wzrosta z 12.770 km do 13.176 km. (Railw. Gaz.
19/X1-37). 2 G

OPODATKOWANIE ZAROBKOWEGO
PRZEWOZU TOWAROW FURMANKAMI
NA WEGRZECH.

Miarodajne czynniki rzadowe wegierskie powziely de-
cyzje w sprawie reglamentacji komunikacji kolowej furman-
kowej. Decyzja zapadla mimo odrzucenia projektu pierwot-
nego. Jakkolwiek opracowany przez Ministerstwo Handlu
projekt prawa nie moze wej§¢ w Zycie, to przeciez ustano-
wienie szczegélnego podatku od zarobkowego przewozu to-
waréw furmankami mozna juz uwazaé za fakt dokonany.
Rzad zamierza obecnie wprowadzié s pecijalne |i-
sty przewozowe dla komunikaciji
kolowej (furmankowej), ktére beda pomocne dla kon-
troli, w celu sciagania podatku od zarobkowego przewozu
funrmankowego. (Zoll Sped. nr 30 — 1937 r.).

S. B.



RUMUNSKIE KOLEJE PANSTWOWE W 1936 R.

Ogolna dlugosé kolei rumunskich wynosi 11.216 km. Do-
chody brutto przewyzszyly w r. 1936 dochody z r. 19350 1%
(£ 21. 000. 000 1936; L. 18. 900. 000 — 1935).

Na r. 1937 jest przewidywany dalszy wzrost przewozow,
juz w styczniu 1937 przewozy wzrosly o 15%.

[lo§é przewiezionych podréznych wzrosta na 38.919.000
(1936) w stosunku do 34.974.000 (1935), jak rowniez przewoz
towarow z 24.558.000 ton (1935) do 25.336.000 ton (1936).

Zmniejszanie sie ilosci czynnych parowozow postepuje
dalej: 2142 (1934), 2008 (1935 r.) i 1984 (1936 r.) czgsSciowo
z powodu wiekszej ilosci wagonéw motorowych: 137 (1937 r.)
i 83 (1935 r.). Ilosé parowozéw: czynnych 1684, oczekujacych
naprawy lub w naprawie 1657; wagonow motorowych: czyn-
nych — 137, ocz. napr. lub w naprawie 33; wagonow oso-
bowych: w ruchu — 2475 i 1970 w naprawie; wagonow to-
warowych: w ruchu 59.316 i 10.764 w naprawie.

Zakup taboru i materialéw odbywa si¢ wylacznie w wy-
tworniach rumunskich przy popieramiu wytwoérni wykonuja-
cych hamulce, urzadzenia sygnalizacyjne itp. w/g licencji
firm zagranicznych. (Railway Gazefte 12/X1-37).

SRODKI OCHRONNE NA SKRZYZOWANIACH
DROG KOLOWYCH Z KOLEJAMI W AMERYCE.

Obejmuja one m. in. utworzenie specjalnego funduszu
w wysokosci 200 mil. dolaréw, przeznaczonego na usuwanie
niebezpieczenistwa na skrzyzowaniach w jednym poziomie.
Podobne zapobieganie jest w Stanach Zjednoczonych szcze-
golnie potrzebne, poniewaz wiekszosé tamtejszych skrzyzo-
wan jest nieochranianych, a przy ozywionym ruchu samocho-
dowym ilosé¢ wypadkéw w tych miejscach jest przerazajaco
wielka. Ze wspomnianych 200 mil. dolaréw, rozlozonych na
cztery lata, do lutego 1937 r. wydatkowano 58,5 mil., przy
czym przebudowano 854 skrzyzowan i urzadzono 108 sy-
gnalow. Do wskazanego czasu prowadzono tez prace na 881
skrzyzowaniach i przy 309 sygnalach, ktére to prace wymagaé
maja wydatkowania 102,8 mil. dolaréw. Ogélem do konca
lutego  wykoniczono projekty wigcej niz 300 skrzy-
zowan. Udzial kolei i panstwa w tych pracach wyrazil
sie tylko 4 mil. dolaréw, przy czym koleje, kiére sa z ta-
kiego obrotu sprawy bardzo zadowolone, wplacily minimal-
ne sumy. Usuniecie gléwnego zrédla wypadkéw, bez pono-
szenia przez koleje wigkszych wydatkéw, spowodowane jest
w znacznym stopniu troska panstwa i wladz poszczegol-
nych stanéw o bezpieczenstwo obywateli (Z. V. M. E. V. nr
45-1937).

wg.
KOLEJE MEKSYKANSKIE.

Rzad meksykanski rozwija ozywiong dzialalnosé w dzie-
dzinie budowy nowych linii kolejowych. Przez przeprowa-
dzenie linii o dtug. 765 km z Puerto Mexico do kolei Tehu-
antepee otrzymuje sie polaczenie Yucatanu z siecia ogélno
krajowa. Inna linia o dlug. 310 km daje polaczenie stanu
Pueblo z wybrzezem oceanu Spokojnego. Polaczenie wnetrza
kraju z tym samym wybrzezem stanowié bedzie réwniez kolej
o dtug. 165 km, projektowana dalej na pélnocy. Wreszcie
czwarta kolej stworzy polaczenie kraju ze Stanami
Zjednoczonymi i ich olbrzymia siecia kolejowa. Dochodza
jeszcze niewielkie odcinki kolejowe w réznych miejscach, tak
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ze ogodlna projektowana sieé obejmuje 1600 km kolei, z kto-
rych w budowie znajduje si¢ juz obecnie 1440 km. W sto-
licy kraju w r. 1937 zbudowano na miejscu starego nowy dwo-
rzec kolejowy, znacznie wiekszy i wyposazony we wszelkie
nowoczesne urzadzenia. (Z. V. M. E. V. nr. 7 — 1938).

we.

POCIAGI TURYSTYCZNE NA KOLEJACH
W AMERYCE.

Do r. 1935 kursowaly w pociagu pomiedzy Chicago
i Los Angelos tak zwane ,wagony dzienne" skromnie wy-
posazone dla podréznych, a jednak tlumnie przez turystow
wykorzystywane. Wagony te byly tak chetnie uzywane, ze
trzeba bylo formowaé specjalne pociadi, zlozone wylacznie
z tych wagonéw, nazywane The Challenger. Dostarczono dla
nich specjalny tabor skladajacy sie z 47 wagonéw ,dzien-
nych’, 16 pulmanowskich i 5 restauracyjnych, a ostatnio do-
dano jeszcze i wagony salonowe. Pocigg obliczony jest na
300 podréznych, i nalezy do najzyskowniejszych w Stanach
Zjednoczonych; ostatnio wprowadzono w nich rézne ulep-
szenia, azeby podréznym dostarczyé wiecej wygod. Jeden
wagon przeznaczony jest w nich dla kobiet, inny dla kobiet
z dzieémi. Podréznych w tych wagonach obstuguje odpowied-
nio wyszkolona postugaczka, megzczyzni za§ nie .maja wste-
pu, a nawet konduktor moze wchodzié tylko za zgoda wska-
zanej poslugaczki. O godz. 10 wieczorem $wiatlo w calym
pociggu zostaje przytlumione, biletéw podczas nocy nie
sprawdzaja, a podrozni otrzymuja bezplatnie poduszki. (Z. V.
M. E.V. nr 8— 38).

BUDOWA KOLEI BAGDADZKIEJ.

Jeszcze przed wojna s$wiatowa zbudowaly Niemcy ko-
lej z Aleppo do Nissibine. Od Bagdadu ulozono tor do Sa-
marry i na tym odcinku mozna bylo podjaé ruch. Zachodni
odcinek dopiero przed niewielu laty zbudowaly koleje syryj-
skie, mianowicie od Nissibiny do Tel Kotscheck na granicy
Iraku, Po obsadzeniu Iraku przez wojska angielskie, te osta-
tnie przediuzyly odcinek kolei Bagdad — Samarra dalej
do Sharqat, jednak ze wzgledéw wojskowych kolej byla czyn-
na tylko do Baji. Polaczenie Baji przez Mossul z kolejami
syryjskimi dotychczas nie zostalo wykonane, aczkolwiek waz-
ne miasto handlowe, jakim jest Mossul, potrzebuje polacze-
nia z Bagdadem i kolejami syryjskimi. Przeciwko takiemu
polaczeniu dzialaja wladze mandatowe angielskie, ktére pro-
teguja polaczenie Bagdadu z portem Haifa. Poniewaz jed-
nak sprzeczne to jest z interesami Iraku, a nadania mandato-
we pozwalaja na prowadzenie wlasnej polityki komunikacyj-
nej, podjely wiadze Iraku kroki ku pobudowaniu kolei z Baji
przez Mossul do Tel Kotscheck. Takie rozwiazanie jest dla
interesow Iraku najwiecej odpowiednie, dajac polaczenie Mos-
sulu z Bagdadem i morzem Srédziemnym. Kolej prowadzo-
na jest na prawym brzegu Tygrysu, prosto z Mossulu do
Bagdadu. Odleglosé z Baji do Mossulu 190 km, z Mossulu
do Tel Kotscheck 115 km, lacznie 305 km. Budowe rozpo-
czeto w marcu 1937 1., a poniewaz roboty przedstawiaja pew-
ne trudnosci, zaslosowano na kazdym z trzech odcinkéw ma-
szyny do sypania nasypoéw. Material torowy czesciowo juz
dostarczono, tak ze zakonczenie robét spodziewane jest
w koncu r. 1939. Po wykonaniu tej kolei powstanie polacze-
nie pozwalajace na przebieganie wagonéw z Europy do Bag-

dadu bez przeladunku. (Z. V. M. E. V. nr 8 — 1938).
wg.

wg.

INWESTYCJE KOMUNIKACY JNE
W CENTRALNYM OKREGU PRZEMYSLOWYM.

Polozenie geograficzne C. O. P. sprawia, ze
w kierunku z potudnia na pétnoc w szeregu drog ko-
munikacyjnych na plan pierwszy wysuwa sie droga
wodna Wisty. Ukoniczona zapora na Sole w Porab-
ce, budowa zbiornikéw wodnych na Dunajcu w Roz-
nowie, w Czchowie, na Brynicy w Koztowej Gérze,
zabudowanie potokéw goérskich — to dopiero pierw-

szy typ robot, zmierzajacych do regulacji Wisty dla
celéw zeglugi. W r. ub. zuzyto na te roboty 15 mil.
zl, na r. 1938 przewidziany jest kredyt 18 mil. zi.
Dla C. O. P. najwazniejszym zagadnieniem jest udo-
stepnienie drogi wodnej z Zaglebia do Sandomierza
dla przewozéw wegla. Powyzej ujscia Sanu Wisla
jest w czesci uregulowana. Wykonczenie regulacii
pozwoli na kursowanie barek o pojemnosci 300 ton,
co odbije sie niezmiernie dodatnio na potanieniu do-
wozu wegld, jako zasadniczego surowca energetycz-
nego dla C. O. P. Nastepnym etapem powinno by¢
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dalsze uregulowanie biegu Wisly w kierunku stolicy,
a nastepnie — do portéw Battyku.

Jezeli chedzi o koleje, to powinny one zwigzac
C. O. P. od potudnia przez Sandomierz z Warszawg
i dalej z Gdynia i Gdanskiem, a w linii poziomej —
z Zaglebiem weglowym na zachéd, a z woj. wolyn-
skim na wschod. Jako linie takie przewidywaé nale-
zy trase Tarnéw — Szczucin — Staszéw — Ostro-
wiec — Il2ze do Radaomia, nastepnie Tarnobrzeg —
Busk do Zawiercia, wreszcie Zwierzyniec — Rozwa-
déw. Poza tym konieczne bedzie przebudowanie linii
Lublin — Belzec — Lwoéw, nie odpowiadajacej juz
dzi§ wymaganiom ruchu wzmozonego. W ustawie
o finansowaniu niektérych inwestycyj przewidziana
jest na 1938 r. kwota 30 mil. zI na inwestycje kole-
jowe. Powazna cze$¢ tej sumy powinna przypasé na
budownictwo kolejowe w C. ;

W zakresie drog kolowych sprawa przedstawia
sie podobniez. Jesli chodzi o kierunek z poludnia
na pélnoc, to poza istniejacymi szlakami: Krakéw —
Kielce — Radom — Warszawa i Lwow — Zamosé —
Lublin — Warszawa zajdzie potrzeba budowy dro-
¢: z Krakowa przez N. Korczyn do Sandomierza
i przeprowadzenie polaczenia drogi Jarostaw —
Nisko — Sandomierz z droga panstwowa Radom —
Warszawa przez Ostrowiec — Itze — Skaryszew.

W kierunku z zachodu na wschéd na pierwszy
plan wybija sie potrzeba budowy drogi laczacej Za-
glebie weslowe z Wolyniem w kierunku Zamo$é —
Janéw Lubelski — Rozwadéw — Stopnica — Wisli-
ca — Miechow i przez Olkusz do Bedzina. Budzet
Panstwa przewiduje na r. 1938/9 na inwestycje dro-
gowe 50 mil, z. Poniewaz jednak znaczna czes¢ tej
kwoty musi byé zuzyta na splate zobowigzan Pan-
stwowego Funduszu Drogowego (23 mil. z1) i na
utrzymanie drég (20 mil. z1), przeto nowe inwe-
stycje mega by¢ finansowane tylko z pieniedzy, uzy-
skanych w drodze operacyj finansowych na podsta-
wie uprawnien, przystugujacvch P. Funduszowi
Drogowemu. Oczekiwany z tego tytulu wptyw oko-
lo 50 mil. zt bedzie mégt byé uzytv w pewnej cze-
sci na inwestycje drogowe w C.

W tych warunkach celowosé¢ uzycia tych kwot
csiagnieta by¢ moze tylko w drodze dobrze przemy-
slanej hierarchii potrzeb. (Polska Gospodarcza
nr 13 — 1938).

M

UDZIAL GDYNI | GDANSKA W HANDLU
ZAGRANICZNYM POLSKI.

Powstale przed 3 laty Morskie Kelegium Ekono-
miczne w Gdyni przystapilo w r. b. do wydawania
wlasnego organu, kwartalnika p. t. ,,Uprawa mo-
rza''. Z ciekawego tego wydawnictwa przytaczamy
dane o obrotach naszych portéw, bedacych punktami
wyjéciowymi P. K. P, na przestwory morskie.

Ciekawa jest przede wszystkim linia rozwoju obu
portéw. Jezeli jako etapy charakterystyczne przyj-
miemy 3 lata: 1929 — jako szozyt koniunktury po-
my$lnej w naszych obrotach z zagranica, 1932 — ja-
ko rok najglebszego nasilenia depresji gospodarczej,
i ostatni rok sprawozdawczy 1937, to otrzymamy
ponizsze zestawienie, pozwalajace na wyciagnigcie
wnioskow nastepujacych: a) obroty Gdym nie ule-
gly skurczeniu pod wptywem kryzysu i wykazuja

Waga w tys. ton | Warto$é w mil. zl
1929 | 1932 | 1937 | 1929|1932 1937
I Wywoz
Ogéltem z Polski 21.037] 13.504/| 14.988] 2.813] 1.084/1.196
w tym: przez Gdynie | 2.402| 4.547 7.151 71 217 471
przez Gdansk | 6.865| 5.122 5.123] 699 293 316
II. Przywoez.

Ogétem z Polski 5.088| 1.787| 3.683|3.111| 862|1.254
w tym: przez Gdynie 218 347, 1.475 63 133 721
przez Gdansk | 1.560] 345 800| 793| 178| 100
slaly wzrost tak pod wzgledem ilosciowym, jak

i wartosciowym; w ciggu lat 9 wzrosty one w zakre-
sie wywoezu trzykrotnie co do wagi i siedmiokrotnie
co do wartesci, zas w zakresie przywozu — siedmio-
krotnie w wadze i jedenastokrotnie w wartesci;
b) przewozy przez Gdansk skurczyly sie w okresie
kryzysewym ilosciowo gléwnie w przywozie, nato-
miast wywéz, nieco tylko zmnieijszony, jakby sie
ustabilizowal w wysokosci 5.1 mil, ton, co jednak
w peréownaniu do 878 tys. ton przewiezionych
w 1913 r. stanowi ilos¢ 6 razy wicksza, niz przed
wojng. Zmiane na gorsze wykazuja za to wyniki war-
tosciowe tak wywozu, jak zwlaszcza przywozu przez
Gdansk, co si¢ tlémaczy przestawieniem na Gdynie,
jako na port z bardziej nowoczesnymi urzadzeniami,
transportéow artykuléw cenniejszych; ¢) udzial obu
naszych portéw w obrocie z zagranica, stanowiacy
w 1929 r, w wywozie 44%0 co do wagi i 28% co do
wartoséci, csiagnal w 1937 r. — 82% co do wagi
1 66" co do wartosci; w [przywozie tez same wskaz-
niki stanowily: w 1929 r. — 35%0 wagi i 28%/o warto-
sci, a w 1937 r. — 62%0 wagi 1 65°/0 wartosci.

Liczby powyzsze swiadcza o coraz wiekszej roli
morza w naszvm handlu zagranicznym, co w konsek-
wencji przenosi ciezar pracy P. K. P. na ten wlasnie
kierunek.

Jezeli od tych liczb ogélnych przejdziemy do
charakterystyki rodzaju towaréw, skladajacych sig
na cbrot obu portéw, to réznice w ksztaltowaniu sie
handlu wymiennego w Gdyni oraz w Gdansku obra-
Zuja ponizsze zestawienia:

Wywéz w 1937 r. w tys. ton
Gléwne artykuly ;

Gdynia | Gdansk
Wegiel 6.171,8 3.540,9
Drzewo 251,6 1.181,5
Koks 234,6 193,4
Metale 113,6 64,2
Wyroby metalowe 111.8 53.2
Artykuly chemiczne 66,2 106,6
Przetwory migsne 50,2 1.8
Cukier 45,5 : 0.6
Jaja i maslo 26,6 ‘ 0.1
Zboze i maka 0.3 330.0

Gdansk ma przewage tylko w wywozie drzewa
i zboza, wszystkie inne artykuly eksportu sa w prze-



wazajacej ilosci wywozone przez Gdynie, w tym
bardziej cenne, jak przetwory miesne, cukier, jaja
i wyroby mctalowe.

Przywéz w 1937 r. w tys. ton
Gléwne artykuly = =

Gdynia Gdansk
Lom zelaza 6719 | 22,1
Rudy i piryty 197.8 1,061.9
Fosforyty 145.4 34.8
Zuzle Thomasa 64,7 4.0
Bawelna 97.6 0,2
Owoce 53.4 0.7
Nasiona oleiste 50.8 8,0
Sledzie 49.0 418
Ryz 46.8 55
Metale i wyroby 70.4 59,5
Skory 27.6 0.4
Wetna 20.9 0.1
Wegiel i koks — 117,2

W przywozie wieksze transporty na Gdansk ma-
ja miejsce tylko w zakresie rudy, metali i wegla. In-
ne, bardziej cenne artykuly przewozu, jak bawelna,
cwoce, ryz, skory, welna obierajg droge na Gdynie.
(Uprawa Mcrza nr 1 — 1938).

J. G

WIStA JAKO ARTERIA WEGLOWA.

Inz. A. Olszewski oglosit wigksza prace pod wy-
mienionym tytulem. Jako rzecznik przemystu we-
glowego autor porusza zagadnienie wyzyskania gor-
nego odcinka Wisly od ujscia Przemszy do Zawicho-
sta i Pulaw dla przewczu wegla i odciazenia przez
to kolei. Zagadnienie to nabiera szczegolnej wagi
w chwili obecnej w zwigzku z tworzeniem Central-
nego Okregu Przemystowego.

Sptaw wegla Przemsza i Wista dokonywany byt
juz cddawna. W ckresie lat 40, poprzedzajacych
wielka wojne, przewozy le wahaly sie od 26.2 tys.
ten w 1873 r. do 44.5 tys. ton w 1913 r., csiagajac

maximum natgzenia w 1884 r, — 90.1 tys. t, zas
spadajac w 1907 r. do 8.4 tys. t. Po wojnie przewozy
te wznowione, csiagajac w 1928 r. — 49 tys. t, za$

w 1936 r. — 103.1 tys. ton. Wiekszemu rozwojow:
lransportow wegla weda stoja na przeszkcdzie zle
warunki sptawu na Wisle, spowodowane niedosia-
tecznymi wydatkami na uregulowanie géruego bie-
gu Wisty. Od 1918 r. do korica 1936 r. wydano na
len cel ckolo 44 mil. zl, z czego potowa przypada
jednak na budewe zbiornikéw wody. Na r. b. prze-
widuje sie na prace okoto 10 mil. zl, ale z tego
na zbiorniki odchodzi znowu 8.5 mil, zl. ’

Towarzysiwa weglcwe, zaintercsowane w spla-
wie wegla, dokonaly i dokonuja nadal dosé¢ znacz-
nych nalifadéw na podtrzymanie transportéw wod-
nych. Wybudowalyone9tadownina PrzemszyiWi-
sle, zakupily tabor, skladajacy sie z 10 holownikow
(3 parowe i 7 motorowych) o mecy od 50 do 160 KM,
z kilku barek zelaznych o pojemnosci od 75 do 100 t
craz 270 galaréw o pojemnosci ok, 50 t, i wydaty
na inwestycje zwigzane z {ransporlem wodnym
w 1937 r. 1.046 tys. zl.
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Trudne warunki sptawu na niecuregulowanej Wi-
sle sprawiaja, ze dzis przewéz woda, zwlaszcza na
odleglosci dalsze, wypada drozej, niz koleja, jak lo
uwidocznia zestawienie nastepujace:

Do Nie- | Do Szczu-| Do San- D3 Polas
polomic cina domierza
Z kopald' [ooe e [ =
<182 8|2 8|2 |3
Szl 2|8 |z2]2 3
]
Jaworzno 5.20 /6.20 | 8.30(11.60]10.80 I13.20 11.50/15.70
Pszczyna 7.30 !6.00 10.30 (11.40{11.00 13.00/11.70|15.50
i
Mystowice 6.60 ‘6.80 10.20 (12.20]10.90 13.80{11.60116.30
\
Niwka 6.80 ‘!6.80 10.20 (12,20{11,00 13.80|11.40{16.30
| \
Koszt éredni | !
przewozu |6.47 [6.45| 9.72 (11.85/10.92 :13.70]11.55|15.95
wazlzalt | |

Jezeli mimo to przemyst weglowy podtrzymujc
i nawet popiera droge wodna, to czyni to w prze-
$wiadczeniu, iz w inleresie ogélnym lezy posiadanie
rozmaitych drég przewozu.

Zagadnieniem wyzyskania drogi wodnej do
transportow wegla zajmowali sie juz inni ekoncmi-
$ciinp. inz. S. Sztoleman ckreslit ilos¢ wegla, ktéra-
by mogta przejé¢ na wode na odcinku Wisty do De-
blina na 1.100 tys. t, a inz. J. Czerwinski obliczal
ja na 1.200 tys. t. W obu przypadkach nie liczono sie
jeszcze z moznoscia powstania C. O. P. i ze zwie-
kszonym wskutek tego zapotrzebowaniem wegla.
Aby jednak nie wywolywaé zarzutu przesady, autor
okresla roczny kontyngent wegla, ktéry moze
przejs¢ na Wisle gérna po jej uregulowaniu na
1 milion ton rocznie.

Przechodzac do sposobéw podniesienia splawne-
sci Wisty w gérnym jej biegu, autor wymienia dwa
projekty, wysuwane przez Ministerstwo Komunika-
cji. Jeden projekt wychodzi z zalozenia regulaciji
Wisty, drugi zas — budowy systemu kanaléow
z 3 wariantami. Projekt pierwszy wymaga dla swej
realizacji 3 lat i moze byé dokonany kosztem
40 mil, zl, projekt drugi, w zaleznosci od obrane-
go wariantu, wymaga¢ bedzie 6, 10 wzglednie 20 lat
craz kosztow: 110, 123 i 165 mil. zI.

Autor wypowiada sie bezwzglednie za regulacja
gornej Wisty jako najszybciej csiagalna i najtansza
w koszcie, a wiec najbardziej realna. Rozstrzygnie-
cie to daje ponadte korzysci nastgpujace: szybszy
przewdz, gdyz holowniki z galarami moga, idac
z biegiem wody, przechodzi¢ po 100 km dziennie,
gdy na kanale, czy skanalizowanej rzece szybkosé
la nie moze przekraczaé 40 km na dobe; moznosé
stosowania barek o pojemnosci 200—250 t, ktore sa
najtarisze i najbardziej ekonomiczne w uzyciu przy
malych osrodkach zapotrzebowania wegla; wreszcie
nizsze koszty wlasne przewozu, jezeli sie uwzgled-
ni oprocentowanie i umorzenie kapitalu zainwesto-
wanego. (Przegl. Gospodarczy nr 4—7/1938).

J. G

SZKOLENIE PRACOWNIKOW PRZEMYStLU
METALOWEGO.

Z inicjatywy Stowarzyszenia Inzynieréw Mecha-
nikéw Polskich w dn. 27 stycznia r. b. odbyla sie
w Warszawie konferencja, poswiecona zagadnieniom
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ksztatcenia i dolesztalcania pracownikéw przemy-
slu metalowego. Ré6wnolegle bowiem ze wzmozeniem
predukeji przemystowej daje sie coraz bardziej od-
czuwaé brak sit fachowych r6znych stopni, a niedo-
statecznie rozwiniete szkolnictwo zawodowe i brak
pomocy szkolnych w postaci wydawnictw i podrecz-
nikow nasuwa obawy, iz dalszy rozwdj przemystu
metalowego napotka na powazne trudnosci w pozy-
skaniu odpowiednio wykwalifikowanych pracowni-
kow.

Juz w1937 r. S. I. M. P. powotalo do zycia osob-
na Komisje Os$wiatowa, ktéra ustalila ogélne zasa-
dy ksztalcenia i doksztalcania uczniéw przemysto-
wych, rzemieslnikéw i instruktoréw (wzglednie maj-
strow), =zatrudnionych w przemysle metalowym,
opracowala programy ramowe szkolenia pracowni-
kow fizycznych tegoz przemyslu, ustalita przyktado-
we kosztorysy zalozenia i prowadzenia szkol fa-
brycznych craz zasady wydawania drukiem pomocy
naukowych.

Obecna inicjatywa zwolania specjalnej konfe-
rencji, poswieconej temu zagadnieniu, znalazta Zzywy
oddzwiek i spowodowala przybycie na obrady
przedstawicieli Ministerstw: Oswiaty, Spraw Woj-
skewych, Komunikacji oraz Przemystu i Handlu
obok licznie zgromadzonych rcprezentantéw prze-
mysiu, techniki i Zycia gospodarczego.

Na konferencji wygloszono nastepujace refera-

,Stan obecny szkolnictwa zawodowego grupy
metalowej i mozliwosci jego rozwoju” (Dyr. Dep.
Szkél Zawodowych J. Firewicz), ,,Doksztalcanie
uczniéw, pracownikow wykwalifikowanych i przy-
uczanych dla potrzeb przemystu metalowego” (inz.
L. Uzarowicz), ,Szkoly fabryczne w Polsce” (inz. J.

ty:

Piotrowski), ,Sprawa wydawnictw technicznych
ksiazkowych"” (inz. L. Uzarowicz), ,,Sprawa urucho-
mienia czascpisma dla rzemie$lnikow i majstrow’

(inz. Cz. Mikulski).

Referaty te oraz streszczenie rozwinietej nad ni-
mi dyskusji wydrukowane zostaly w organie SIMP.
Przeglad Mechaniczny" nr 3. W dyskusji zabieral
z ramienia Ministerstwa Komunikacji gtos inz. J.
Dybowski, zaznaczajac, iz zagadnienie zawodowego
szkolenia pracownikow fizycznych posiada donioste
znaczenie dla P. K. P., zatrudniajacych kilkadziesiat
tysiecy rzemieslnikow, ktérych ubytek raturalny
musi byé corocznie uzupelniany. W kolejowych war-
sztatach naprawczych pracuja rzemie$in'cy najroz-
maitszych fachéw i czesto trudno jest znalezé na-
prawde dobrych fachowcéw. Dlatego pozadane
jest, aby keleje polskie przygotowvwaly same po-
trzebnych im rzemieslnikéw, ktérzy by od lat naj-
mtodszych mogli sie wyrabiaé w odpowiednim kie-
runku.

W pierwszych latach po powstaniu kolejnictwa
polskiego istniaty przy kilku gtéwnych warsztatach
naprawezych szkoly ,uczniéw warsztatowych™.
Przed paru jednak laty szkoly te zamknieto, a zada-
nie [przygotowywania fachowych rzemieslnikéw
przeniesiono na M-wo Oswiaty. Obecnie jednak
M-wo Komunikacji zamierza ponownie powalaé do
zycia szkoly uczniéw warsztatowych i dlatego z ca-
fym uznaniem wita inicjatywe Stowarzyszenia Inzy-
uier6w Mechanikéw Polskich zajecia sig¢ tym zagad-
nieniem przy udziale M-wa Wyznan Rel. i Oswie-
cenia Publ. (Przeglad Mechaniczny nr 3 — 1938).

J. G.

Inz. Kazimierz Jackowski. WYSTAWY
KRAJOWE CZY MIEDZYNARODOWE.

Jako wydawnictwo Zwiazku Muzeéw w Polsce
ukazala sie broszurka piéra Dyrektora Muzeum
Techniki i Przemystu w Warszawic inz. K. Jac-
kowskiego.

Tresé tej broszurki czescicwo juz oméwilismy
w nr. 1 (161) Inzyniera Kolejowego z r. 1938, Do-
tyczy to wywodéw autora co do Wystawy Miedzy-
narodowej z r. 1937 w Paryzu, ktére do pewnego
stopnia sq powtérzone w zwiezlym streszczeniu w
wydawnictwie ,,Wystawy Krajowe czy Miedzyna-
redowe". Dodane sa do nich trafne uwagi dotycza-
ce Wystawy Berlinskiej z tegoz 1937 r. (,,Gibt mir
4 Jahre Zeit").

Nie przeciwstawiajac cbu rodzai wystaw autor
stusznie podnosi zmierzch wystaw miedzynarodo-
wych, choéby tak blyskotliwvch jak Paryska z r.
1937. Natomiast wystawy krajowe byly i beda wiel-
ka dZwignia w uswiadomianiu swych obywateli
i podciaganiu ich wzwyz. ,,Polska z r62nych wzgle-
déw przez dluiszy czas nie powinna sie ubiegaé

o urzgdzenie u siebie wystaw o charakterze mie-
dzynaredowym", konkluduje autor.
S. W.

BETON | ZELBET W BUDOWNICTWIE. Praca
zbiorowa autoréw: inz. Bielickiego, inz. dr Bu-
kowskiego, inz. Kobylinskiego i inz. Trojanowskie-
go. Rozszerzona odbitka z .Kalendarza Przeglqdu
Budowlanego” na r. 1938, nakladem Zwigzku
Polskich Fabryk Cementu, stron 248. cena zt 2.—.

Na tres¢ tej publikacji skladaja si¢ nastepujace
rozdzialy: Beton (cement, kruszywo, woda i tech-
nologia betonu) — Wyroby betonowe — Maszyny
betoniarskie — Konstrukcje betenowe i zelbetowe —
Stropy — Deskowanie.

Ksigzka zawiera w skrécie caloksztatt wiadomo-
$éci w wyzej pedanych dziedzinach techniki i dzieki
licznym {tablicom, rysunkom i przykladom liczbo-
wym oddaje ustugi, tak przy projektowaniu budo-
wli z betonu i zelbetu, jak tez przy wykonywaniu
tych robé6t. Maly format ksigzki czyni z niej praw-
dziwy ,,podrecznik”.



STAL W BUDOWNICTWIE PRZECIWLOTNI-
CZYM. Nakiadem Poradni Stosowania Zelaza,
Katowice, Lompy 14. Format A;, objgtos¢ 66
stron, 57 ilustracyj.

Nakladem Poradni Stosowania Zelaza ukazala
sie broszura p. t. ,Stal w budownictwie przeciw-
letniczym”, omawiajaca mozliwosci stosowania stali
w budownictwie, z uwzglednieniem {potrzeb obrony
przeciwlotniczej.

W obliczu powszechnych zbrojen zagadnienie
obrony przeciwlotniczej nabiera szczegélnie donio-
stego znaczenia. Na pierwszy plan wysuwa sig po-
trzeba zabezpieczenia ludnosci cywilnej na terenie
calego panstwa przez celowg i planowa rozbudowe
miast i osiedli. Budownictwo stanelo dzis przed
newymi zadaniami, zmuszajacymi do uwzglednie-
nia wymagan obrony przeciwlotniczej i gazowcj
w nowowznoszonych obiektach mieszkalnych, prze-
mystowych i utylitarnych, Zadaniem wigc konstruk-
toréw jest stosowanie w tym celu nowych systemsw
budowy oraz lepszego oraz bardziej umiejgtnego
wykorzystania rczpowszechnionych dotad materia-
téw konstrukcyjnych.

Na wstepie broszury oméwiono pobieznie nowo-
czesne srodki bojowe lotnictwa oraz sposoby ich
dzialania na obiekty budowlane. Nastepnie, omo-
wiono krétko wlasnosci stali jako materiatu kon-
strukcyjnego, mozliwo$¢ dostosowania istniejacych
budynkéw do wymagan cbrony przeciwlotniczej,
a wreszcie kenstrukcje stalowvch schronéw prze-
ciwlotniczych.

PRZEGLAD PISMIENNICTWA
ZAGRANICZNEGO Z DZIEDZINY METALURGII
| METALOZNAWSTWA STALI. Katowice r. 1937.

Naktadem Komisji Metalurgicznej Rady Stalo-
wej w Katowicach ukazal sie pierwszy zeszyt wy-
dawnictwa pod powyzszym tytulem. Zeszyt zawie-
ra na sze§édziesieciu stronach formatu A 4 skréty
artykuléw wraz z charakterystyoznymi mys$lami
i wnioskami autoréw ze szczegdlnym uwzglednie-
niem czascipism w Polsce mato rozpowszechnionych.
Ksiazka ta moze by¢ szczegblnie pozyteczna inzynie-
rom i technikom przemystu hutniczego i metalowego.

C.
BEZPIECZENSTWO | HIGIENA SPAWACZA,

Wyd. czas. ,.Bezpieczenstwo i Higiena Pracy”
Warszawa 1938, 12x17 cm. sir. 64 ryc. 8.
Cena broszurki zt. 1.50.

Broszura omawia warunki, jakie powinny byé
spelnione, aby praca spawaczy byla bezpieczna dla
nich i dla otoczenia. Znaczenie, jakie w tym wzgle-
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dzie posiadaja cbowiazujace przepisy i rozporza-
dzenia urzedcwe oraz konieczno§é¢ stosowania ich
w praktyce, zostalo tu podkreslone, a tres¢ tych
przepiséw oméwiona i skomentowana,

Wydanie {ej broszury, omawiajacej zagadnienia,
bezpieczeristwa w pracy spawalniczej, ulatwi¢ mo-
ze zapoznanie sie z caloksztatltem tych zagadnien
oraz opracowanie zarzadzen dotyczacych bezpie-
czefistwa pracujacych w spawalnictwie.

Z POLSKIEGO KOMITETU
NORMALIZACY JNEGO

Polski Komitet Normalizacyjny przy Ministerstwie
Przemystu i Handlu podaje do wiadomosci wszystkich zain-

teresowanych, iz ukazaly sie¢ migedzy innymi z druku, uchwa-
lone przez Komitet w dniu 16 grudnia 1937 r.

POLSKIE NORMY.

Budownictwo.
Cena zl.
Materialywiagzagce:
B-206 Cement portlandzki przedni 0,50
B-207 Cement glinowy . . . 0,50

Kamienie naturalne i
oraz wyroby z nich:

B-316 Krawezniki betonowe (2 ark.) . . . . .
B-357 Materialy i elementy kamienne do celow budo-
wlanych, Kamien lamany, ciosany, ciosy i plyty

sztuczne

(3 ark.) e . e .oA e . &=BGD
B-358 Plyty kamienne i ciosy. Zestawienie tolerancyj
dopuszezalnych przy obrébce, uszkodzenia i repe-
racje (2 ark.) = T ]
Inne materialy budowlane:
B-610 Tektura filcowa do wyrobu papy (2 ark.) 1.—
B-621 Asfalty do izolacyj przeciwwilgociowych. . . 050
B-622 Podklad asfaltowy do gruntowania powierzchni
budowli przed nalozeniem wlasciwej izolacji
asfaltowej : . 5 0,50
Armatury
B-3003 Zasuwy owalne kielichowe
na cién. nom. 10 kg/cm® dla $rednic 40 — 600 0,50
® _m o 6 if i 700 — 1000
B-3021 Zasuwy okragle kolnierzowe ’
na cién. nom. 16 kg/cm® dla érednic 40 — 600
" " (1) 10 ” i i 700 . 1000 0150
B-3030 Zawory. Wskazowki ogélne zamawiania i wyko-
nania zaworéw (T
B-3031 Zawory przelotowe z nasada filarkowa na ci-
énienie nominalne do 16 kg/cm? . . . . . 050
B-3037 Zawory obwodowe z nasada filarkowa na ci-
$nienie nominalne do 16 kg/cm? 0,50
Paliwa
P-520 Sortymenty wegla 0,50

Normy powyzsze sa do nabycia w Biurze Polskiego Ko-
mitetu Normalizacyjnego (Warszawa 12, Rakowiecka 4)".

Do Nr. 5 (165) .Inzyniera Kolejowego”
dolaczony jest Nr. 5 (133)

.Przegladu Zagranicznego Piémiennictiwa Kolejowego®.
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Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych s

é.'l-p.
LUDWIK STROKOWSKI

15 lutego 1938 r. zmarl w Warszawie
w wicku lat 80-ciu inzynier komunikacji
Ludwik Streckowski — w dwa niespelna lata
po obchodzie swej 50-0 letniej rocznicy $lu-
bu. Obdarzeny nieprzecietnymi zdolnoscia-
mi, zmarlv, pomimo ze poswiegcil sie pracy
inzynierskiej, klérg wykonywal niezmier-
nie owccnie i z duzym polotem, byl jedno-
czesnie artysta nie tylko w duszy ale
w praktyce, bo posiadajac talent malarski
sraz zdolnosci muzyczne, spedzal czas wol-
ny od zajeé¢ fachowych na tworzeniu dziel
sztuki malarskiej oraz na grze na forte-
pianie, a zwlaszcza na wiolonczeli, tworzac
zespely kameralne i uczestniczac w nich.

Po ukenczeniu Instylutu Inzynieréw
Komunikacji w Petersburgu w roku 1881-ym
zmarly praccwal najpierw na sludiach tech-
nicznych Kelei Ekaterynburg -— Tumien, po
czym — przy budowie linii Deblin — Zagle-
tie Dabrowskie, naslepnie przy budowie
linii Samara — Ufa. W r. 1885 przenicst sie
na Kolej Warszawsko — Wiedenska do
clksploatacji jako naczelnik eddzialu, skad
przechodzi znewu na budowe linii Lublin —
Parczew, a po ukoriczeniu tejze — na bu-
dowe nowych linii w Towarzystwach drég
zelaznych Poludniowo - Wschodnich, i Ria-
zansko - Uralskiej, gdzie pracowal lacznie
ckelo 7-u lat. Po powrocie w r. 1900 do
kraju, §. p. L. Strokowski pracuje przy bu-
dowie linii Warszawa—Kalisz, a po pewnej
srzerwiec — przy budowie linii Herby —
Kielce, ktdra koriczy w 1913 r. jako zastepca
Dyrektora Budowy. Podczas wojny swiato-
wej mieszkal w Warszawie i1 pracowal
w Centralnym Komitecie Obywatelskim,
gdzie kiercwal robotami publicznymi.

YW roku 1918-ym po cbjeciu kolei przez
Paristwo Pclskie pracowal w Dyrekeji Bu-
dowy Kolei Panstwowych jako Naczelnik
Wydziatu Studiéw. Po wyjsciu do emery-
tury, pragnac jeszcze pracowaé dla dobra
kolejnictwa polskiego, prowadzil studia na
peludniu Polski jalto petnomocnik prywat-
nego Towarzystwa Budowlanego (P. T. B.).

VW calym swym zyc'u zmarly odznaczat
sie goragcym palriotyzmem, wysokim poczu-
ciem cbowiazku, prawym, krysztalowym
charaklerem i uczynnoscla, — zyskujac so-
bie szacunek i szczera sympaliec wszystkich,
z ktérymi sie stykal.

Czesé Jego $wietlanej pamieci.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Bogumit Hummel

O RACJONALNYM WYKONANIU I[ZOLACII

OD WILGOCI | WODY.

Usuniecie wilgoci w budynkachh mieszkalnych
i urzadzeniach technicznych jest niezbedne, zardw-
no ze wzgledéw zdrowotnych, jako i konserwacji
budynkéw. Pod wzgledem za$ technicznym nalezy
rozrézniaé przypadki: 1) ddy chedzi o izolowanie
czesci budowli juz wzniesionych, 2) gdy budowla
jest projektowana na wilgolnym gruncie. W pierw-
szym przypadku bedzie lo tzw. izolacja we wne-
trzna, wdrugim —pozioma. Ta ostatnia

meze byé osiagnieta przez to, Ze zamiast papy i as-
faltu stosujemy pomiedzy kilku pokladami cegiel
zaprawe cementowa z domieszka izolacyjna ,,hydro-
fuge CASTOR"™. Mur, ktéry pozostaje w stycznosci
z ziemia, tynkujemy takaze zaprawa i cd strony
zewnelrzmne,j.

Dzieki takiemu zabezpieczeniu obiekiu ctrzy-
mujemy bezwzglednie s uc h a, nieprzesigkliwa
na wilgoé i wode powloke, kKktora,
zabezpieczajac caly budynck od kapilarnego prze-
sigkania, gwarantuje jego wytrzymalosé na wplywy
destrukcyjne.



llos¢ ,,Castoru™ potrzebna do tego rodzaju izo-
lacji jest znikoma, w y ni k za$ niezastapiony,
gdyz warstwa tynku majaca 2 cm grubosci wystar-
cza najzupelniej, aby zwalczyé najsilniejszy napér
wéd gruntowych.

,Castor’ jest znany u nas od lat kilkudziesieciu
i jest stale stosowany przez Dyrekcje Drogowe, Sta-
rostwa, Magistraty, etc. Przy pomocy ,Castoru”
otynkowano caly szereg kotlowni, m. in. na stacji
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Warszawa—Wschodnia, magazyny i kotlownie
w hali maszyn Panstwowych Zakladow Lotniczych
na Okeciu, Stacje Pomp Rzecznych przy ulicy Czer-
niakowskiej, schrony dla transformatoréw w Za-
rzadzie Elektrowni Miejskiej, schron przeciwgazo-
wy 3-go Oddzialu Strazy Ogniowej przy ulicy No-
wy Swiat, zbiorniki i tarasy Kolejki Linowej na Ka-
sprowym, i wiele innych.

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

Polskim” w m. majuv 1938 r.

Monitor.

Nr 78. Ministerstwo Komunikacji — Biuro Drég
Wodnych w Warszawie, ul. Nowy Swiat
14 — na dzieri 30 maja niecgraniczony
przetarg ofertowy na budowe zapory

i czesci budowlanej zakladu wodno-elek-
trycznego w Czchowie nad Dunajcem.

Monitor.

Nr 85. D.O.K.P. w Warszawie — na dzieri 6 ma-
ja nieograniczony przetarg ofertowy na
sprzedaz odpadkéw metali poélszlachet-
nych, zlomu zelaza, drutu i maszyn nie-
zdatnych do uzytku, czesci nawierzchni
zelaznej, koleb i ram wagenowych oraz od-
padkéw bawelnianych, lnianych, skérza-
nych i in.

Monitor.
Nr 86. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 10 ma-
ja przetarg na sprzedaz: drutu miedziane-
go izolowanego i nieizolowanego oraz roéz-
nych starych metali pétszlachetnych, czy-
stych i zanieczyszczonych, starych bile-
tow kartonowych i blankietow, tomu szkla,
starego drutu zelaznego i stalowego, réz-
nych odpadkéw bawelnianych, welnia-
nych, julowych i in., tokarki pociagowej,
oraz obrotnicy parowozowe;j.

Monitor.
Nr 90. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzieri 6 ma-
ja przetarg ofertowy na kompletne urza-
dzenia o$wietlenia elektrycznego dla 10
parowozéw serii OK 22 wraz z montazem
w dwuch partiach.

Monitor.

Nr 90. D. O. K. P. w Radomiu — na dzieni 25 ma-
ja nieograniczony przetarg ofertowy na
szycie odziezy, czapek, ubran brezento-
wych, ubran ochronnych oraz kurtek let-
nich dla pracownikéw kolejowych.

Monitor.

Nr 92. D. O. K. P. w Wilnie — na dzien 2 maja
nieograniczony przeiarg ofertowy na wy-
konanie robét ziemnych przy budowie
bocznicy od st. Druja do bindugi przy rze-
ce Dzwinie.

Monitor.

Nr. 93. Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-

szawie, ul. Wiejska 20 — na dzien 17 ma-

ja przetarg ofertowy na dostawe tkaniny
Inianej na firanki do okien, pokostu konop-
nego, izolatoréw porcelanowych dla sieci
trakcyjnej, olowiu miekkiego hutniczego
rafinowanego w blokach, przewodu jezd-
nego z miedzi elektrolitycznej, przewod-
nikéw miedzianych, zZaréwek réznych ty-
pow i napiecia oraz stupow zelaznych kra-
towanych.
Monitor.

Nr. 94. D. O. K. P. w Radomiu — na dzieri 25 ma-

ja przetarg nieograniczony na wyladowa-
nie z wagonéw wegla i drzewa, na poda-
wanie wegla i drzewa na parowozy oraz na
rabanie drzewa w kolejowych skladach
dpalowvch w Lublinie, Deblinie i Chelmie.

Monitor.

Nr. 95. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 10

maja publiczny przetarg ofertowy na bu-
dowe parowozowni schodkowej zelbeto-
wej na st. Kutno.

Monitor.

Nr. 96. Oddzial Przebudowy Wezla Warszaw-

skiego, al. Jerozolimska (dawny dworzec
glowny przejazdowy) w Warszawie — na
dzieri 9 maja nieograniczony przetarg ofer-
towy na wykonanie objazdéw na al. Zwir-
ki i Wigury oraz na ul. Gréjeckiej w miej-
scach skrzyZowania z projektowanym
przejsciem linii Radomskiej.
Monitor.

Nr. 96. D. O. K. P. w Krakowie — na dzieri 12 ma-

ja publiczny przetarg ofertowy na wyko-

nanie instalacji oswietlenia elektrycznego

5 (pieciu) parowozéw, obejmujace dosta-

we armatury i materialéw i kompletne

zmontowanie na parowozach w Krakowie.
Monitor.

Nr. 97. D. O. K. P. w Krakowie — na dzieri 12 ma-

ja publiczny przetarg ofertowy na dosta-
we w okresie rocznym 24.000 kg odlewow
z kujnej lejzny, 6 sztuk kottéw parowych
stojacych typu Lachapelle z osprzetem
i przyrzadami zasilajacymi oraz 250 sztuk
maznic stalowo-lanych typu Pa-2, kom-
pletnie obrobionych.

8255

DRUKARNIA GOSPODARCZA, WARSZAWA, ALEJE JEROZOLIMSKIE 79.

TELEFON 8.84.12, 8.28.02.
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Monitor.

Nr. 98. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 27
maja nieograniczony przetarg ofertowy na
dostawe roczna czesci wagonowych zeliw-
nych wg wykazu i rysunkéw Dyrekcji, —
na dostawq polroczng piyt klingierytu,
nici azbestowych kreconych, plyt azbesto-
wych, plétna bawelnianego czerwonego

1 Inianego szarego, drutu zelaznego twar-
dego, mlekklego i do plomb oraz kleju ka-
zeinowego i na d0stawe ]ednorazowa, —
$cierek bawelnianych i lnianych, piecy-
kow zellwnych blachy zelaznej dziurko-
wanej, stali narzedziowej oraz karboli-
neum zywicznego.

RUDZKI

S-ka

MOSTY

Samodziaty Iniane i wetniane

Otferty i wzory Wilno, Poznanska 2,

l. 13-47

BAZARY PRZEMYStU LUDOWEGO

Wilno — Nowogrédek — Brzesé

Sklepy wtasne:

n/B — tuck — Bialystok — Stanistawéw — Tarnopol

Warszawa, Al Jerozolimskie 29, Poznan, ul. Fredry 6, Gdynia, ul. S-to. Janska 38

PRZETARG.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Wilnie ogla-
sza przetarg nieograniczony na wykonanie robét ziemnych
przy budowie bocznicy od st. Druja do Bindugi przy rz
Dzwinie.

Oferty winny byé nadeslane lub zlozone do skrzynki
przetargowej do godz. 12-ej dnia 2 maja 1938 r.
Blizsze szczegoly w Monitorze Polskim nr 92 z dnia 22
kwietnia 1938 roku.
Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych
w Wilnie.

WOHLMUTH i RAPP

Przemys! drzewny

LWOW, Zyblikiewicza 24-a

DOSTAWY MATERIALOW DRZEWNYCH
DEATPOTRZEE 4B

MARIAN KOPIEL
PRZEMYSE DRZEWNY

LWOW, KOCHANOWSKIEGO 29

DOSTAWY MATERIALOW
DRZEWNYCH DLA P. K. P.

SEML BOGEN

PRZEMYSL DRZEWNY

Lwoéw, ul. Gré6decka 3

Dostawa materialéow drzewnych

dia.P. KT B

Wiasny tartak w Nowej Grobli
koto Jarostawia

P. WEINFELD i S-ka

Przemyst drzewny

LWOW, Zamojskiego 1
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