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ydatkl, stanowiace istote budzetu nadzwyczajnego naszych
\/\l kolel, mianowicie wszelkle wydatki, przeznaczone i po-

noszone na ulepszenie stanu posiadania naszych kolei,
na odbudowe zniszczonych przez wojne budowli, na niezbedne
inwestycje, wywolane potrzebami ruchu, wreszcle wydatki na
rozbudowe naszej slecl kolejowej, wydatki tak konieczne i nie-
zbedne dla naszego zycia gospodaczego, a wiec i panstwowe-
go, wymagaja corocznie bardzo znacznych kredytéw 1 stanowié
muszg bardzo powaing pozycje budietowa.

Dla naszej sieci kolejowej, w przewainej swej czesci
zniszczonej przez wojne, stabo technicznle uposazonej dziekl
rujnujgcej polltyce zaborcéw, wydatki te, wywotane daznoscia
i koniecznoscig zwiekszenla dochodowosci oraz postawienia
naszych kolel na pozlomie technicznym panstw europeiskich,
panstw z nami sasladujgcych, stanowlé winny w istocie rze-
czy daleko wiekszy odsetek naszego budzetu kolejowego, niz
to ma mlejsce w budzetach kolejowych innych krajéw,

Do zréwnania si¢ z innemi panstwami mamy wiec droge
dtuga 1 ciezka, za$ ze wzgledu na obecne nadzwyczajne tem-
po Swiatowego rozwoju technicznego, musimy ja odbyé szybko.
W tym wielkim cywilizacyjnym wyS&cigu pracy nie mozemy
kroczyé na szarym koncu panstw europejskich.

Wynika z tego wazno$¢ nalezytego ujecia | ustalenia
zasadniczych poglagdow na sprawy nadzwyczajnych wydatkéw
naszych kolei, racjonalnego . przeznaczenia odpowiednich kre-
dytéw 1 wykorzystania wszelkich ku temu $rodkéw,

Sprawa ta nabiera tem wickszego znaczenia, ze do ro-
ku 1925 wszelkie wydatkl czy to inwestycyjne, czy na nowe
budowy, byly pokrywane stosownemi dotacjami Skarbu Pan-
stwa; dopiero :po ustabilizowanlu naszej waluty, gdy koleje
zaczely by¢ samowystarczalne, wydatki te pokrywane sg cai-
kowicie z dochodéw eksploatacyjnych. Zarysowujgce si¢ mo-
zliwodcl zaclagniecia pozyczek zagranicznych w tej czy innej
formie na pewne kategorje tych wydatkéw sprawe te pogle-
biajg 1 poszerzajg.

Przy rozpatrzeniu i analizie budietéw nadzwyczajnych
naszych kolei, nasuwa sig¢ caly 'szereg uwag | pozadanych
zmian zaréwno co do formy, jak i co do ich trescl, w celu
otrzymania doktadnego obrazu w dziedzinie tych poczynah.

W chwili obecnej wszelkie wydatki nadzwyczajne na-
szych kolei wymienlonych wyzej kategorji, wehodza jako cze§é
sktadowa ogélnego budzetu kolejowego i s3 podzielone na dwa
dziaty: dzial 4-ty — budowa nowych linij kolejowych 1 inwe-
stycje na kolejach istniejacych i dzial 5-ty — odbudowa znisz-
czonych przez wojne linij i budowli kolejowych.

Przyjeta klasyfikacja wydatkéw nadzwyczajnych na dwa
tylko zasadnicze dzlaly, czy grupy jest nieprawidlowa i nie-
racjonalna; tych dzialéw, ze wzgledu na cechy i wage gatun-
kowa objetych przez nich robét i wydatkéw, winno byé wie-
cej, mianowicie cztery:

Dzial 4-ty Inwestycji — winien byc zastaplony przez 3
dzialy: dzial, obejmujacy li tylko budowe nowych linij kole-
jowych; dziat inwestycyj w Scistem tego stowa znaczeniu na
istniejgcych linjach i dziat meljoracyj kolejowych. Poza tem
pozosta¢ winien czasowo dzial odpowiadajgcy obecnemu dzia-
towl 5-mu odbudowy zniszczonych przez wojne linij i budowli
kolejowych, .

Podana wyzej klasyfikacja $cisle odpowiadaé bedzie cha-
rakterowi wydatkéw na rézinorodne roboty, objete budzetem
nadzwyczajnym, jest przejrzysta | daje jasny obraz rozmliaréw
wydatkéw wedlug tych zasadniczych grup. Poza tem konleczna
jest ona ze wzgledu, jak to zobaczymy nizej, na réznorodnosé
zrédel pokrycia tych wydatkéw,

Motywy, przemawiajgce za wymienionym podzialem na
4 dziaty czy grupy wydatkéw nadzwyczajnych, sa nastepujace:
rozbudowa naszej sieci kolejowej jest sprawa tak doniostg dla
rozwoju. naszego Panstwa, sprawa tak pierwszorzednej wagi
i tak naglacg, ze nie moze byé traktowana, jako pewna czesé
sktadowa inwestycyj wogédle, lecz powinna byé traktowana sa-
modzielnie ze wzgledu na wazno$é przedmiotu, zaréwno pod
wzgledem finansowym, jak i wykonawczym, powinna wiec sta-
nowié¢ oddzielny dzial budietu nadzwyczajnego.

Przechodzac do inwestyeyj, widzimy, ze przy obecnym
schemacie budzetowym dzial 4-ty obejmuje wszelkiego rodzaju
inwestycje, czy to w zakresie robét, czy zakupu taboru i inwen-
tarza, zwiekszajagce majatek, a raczej stan posiadania naszych
kolei; sa tu wiec razem polaczone roboty i zakupy inwenta-
rza, majgce charakter raczej meljoracyjny, niz inwestycyjny,
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a wiec bez ktérych gospodarka kolejowa mogtaby sie moze
w danej chwili obejsé, ktére jednakowoz po Ich wykonaniu
ulepszajag warunki eksploatacyjne (np. budowa wag stacyjnych
na pomniejszych stacjach, drobne ulepszenia i zmiany w ukla-
dzie toréw, przebudowa drobnych budynkéw, budowa bocznic,
nabycie inwentarza | t. p.) i inwestycje w scistym tego slowa
znaczeniu, a wiec budowle, roboty, nabycie taboru i urzadze-
nia wszelkiego rodzaju, wywotane nowemi, zmienionemi wa-
runkami przewozéw 1 kierunkami ruchu, warunkami uméw
i traktatéw miedzynarodowych, wymaganiami zwiekszenla prze-
lotnodci i bezpieczenstwa ruchu na poszczegdlnych szlakach,
wreszcie najwazniejsze — zado§cuczynienia wymaganiom obro-
ny panstwa.

Takie polaczenie w jednym dziale inwestycyj nieréwno-
miernej doniosto$ci, nieréwnomiernej objetosci nie jest racjo-
nalne; wydatki te winny byé podzielone na dwa osobne dzia-
1y, z ktérych jeden dzial obejmowaé ma wszelkie wydatki na
roboty i urzadzenia o charakterze meljoracyjnym, drugi za$
dzial — inwestycyj, Sci§le programem inwestycyjnym przewi-
dzianych.

Dzial meljoracji kolejowych, jako obejmujacy wydatki na
roboty i urzadzenia charakteru fakultatywnego, powinien raczej
znalezé miejsce w budzecie zwyczajnym, jako osobny dziat
4-ty, a na pokrycie tych wydatkédw winien byé corocznie prze-
znaczony pewien Sci§le okreslony odsetek od wplywéw eks-
ploatacyjnych brutto, Ze wzgledu na znaczne potrzeby 1 bra-
ki urzadzen naszej siecl kolejowej, odsetek ten nie powinien
wynosié mniej niz 2°/, od tych wptywdow, a wiec okoto 25 —
30 miljonéw rocznie, i w tych granicach meljoracje powinny byé
wykonane,

Tym sposobem budzet nadzwyczajny, zupelnie oddzielo-
ny od budietu zwyczajnego, zaréwno pod wzgledem wplywow
jak 1 wydatkéw, miatby 3 dzialy: dziat 5—budowy nowych linij,
dzial 6—Iinwestycyj na egzystujacych linjach i dziat 7 — cza-
sowy — odbudowy zniszczonych przez dzialania wojenne urza-
dzen.

Wydaje mi sie, Ze nietylko budzet nadzwyczajny jako
calosé, ale nawet kazdy jego dzial powinlen posiadaé oddzielne
pozycje wplywéw, niezaleznych od innych dzialéw, a to ze
wzgledu na réznorodnosé form pokrycia tych wydatkédw, Tak np.
wydatki na budowe nowych kolei moga byé pokrywane z po-
zyczek wewnetrznych, czy zagranicznych, wydatki inwestycyjne
z dochodéw kolei, wreszcie wydatki na odbudowe—wlnny byé
zasadniczo pokryte przez Skarb Panstwa z ogdlno panstwo-
wych dochodéw.

Przy takiej konstrukcji budzetu otrzymamy jasny i przej-
rzysty obraz wszystkich wydatkéw i ich pokrycia. Poza tem
kredyty, otwierane na wydatki objete budzetem nadzwyczaj-
nym, nie powinny wygasaé z koficem roku budzetowego, jak
to ma miejsce w budzecie zwyczajnym, lecz powinny byé
przediuzane na rok nastepny, czyli termin wygasania kredy-
téw winien byé dwuletni, a to ze wzgledu na charakter robét
budowlanych, catkowite wykoriczenie ktérych w ciggu jednego
sezonu budowlanego po wiekszej czesci jest niemozliwe, 1 ze
wzgledu na niedogodny bardzo, ze wzgledéw budowlanych,
obecnie ustanowiony termin zamknieé rachunkowych.

Tyle co do ogélnej formy budzetu nadzwyczajnego na-
szych kolei.

Przechodzac do rozpatrzenia jego treSci, musze zazna-
czyé, ze pod wyrazem ,tre$é¢“, w danym wypadku, rozumia-
tem zakres prac czy robét, wychodzgcych poza ramy budzetu
eksploatacyjnego, a objetych programem, ulozonym na pewien
oznaczony dluiszy okres czasu, programem, opartym na rze-
czywistych i koniecznych potrzebach naszych kolei oraz na
realnych mozliwoiciach wykonania, zaréwno pod wzgledem
technicznym, jak i finansowym. ;

Dla ulozenia podobnego programu realnie wykonanych
budéw nowych linij i Inwestycyj, nalezy przedewszystkiem
okresli¢ te roboty, wykonanie ktérych w projektowanym okre-
sie czasu jest niezbedne i konieczne, nastepnie sume realnie
mozliwych rozporzadzalnych Srodkéw finansowych w danym
okresie 1 doplero na podstawie tych danych i mozliwosci ulo-
2yé na dany przyjety okres czasu realny program wykonywa-
nia robét, objetych budzetem nadzwyczajnym.

Urzeczywistnienle kilkoletniego programu inwestycyjnego,
powodzenle jego uzaleznione jest od szeregu niezbednych

N

czynnikéw, w pierwszym rzedzie ktdrych stoi ciagloé§é finan-
sowych mozliwosci, zapewniajaca ze swej strony ciggto$é pra-
cy, nastepnie Sciste przestrzeganie kolejnoéci robét, przewi-
dzianej programem, wreszcie wykonywanie robdt w mozliwie
technicznie najkrétszym czasie; roboty, ktére mozna ukonczyé
w ciggu dwéch sezonéw budowlanych, nie wolno rozciagaé na
trzy sezony. Nie naleiy rozpoczynaé robét, o lle sie nie ma.
zapewnionego kredytu na calkowite wykonanie i ukonczenie
danej roboty, Rola cigglosci mozliwosci finansowych nie po-
trzebuje blizszych wyjasnien, gdyz jest ona tym ,spiritus mo-
vens*“, ktéra wprawia w ruch cala sprawe, ale poza mozli-
wosciaml finansowemi dla wykonania zamierzonego programu
trzeba przedewszystkiem rozporzadzaé¢ odpowiednia iloscig sit
technicznych zaréwno nadzorczych, jak 1 wykonawczych.

Musimy wiec w pierwszym rzedzie posiadaé i mieé za-
pewniona dostateczng ilo§¢ inzynieréw 1 technikéw; politech-
niki nasze musza byé tem Zrédiem nowych sil. fachowych,
potrzeba ktérych bedzle wielka; dazy¢ musimy do zachecania
mlodziezy naszej do liczniejszego zapisywanla sie na wydzialy.
inzynierjl ladowej. A celu tego nie oslagniemy, o ile w plerw-
szym rzedzie nie zostana stosownie zwiekszone wynagrodze-
nia za prace inzynierska, jak na_to wskazal w swych posta-
nowieniach 1I Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych we Lwo-
wie w roku ubieglym, powziawszy nastepujaca uchwate:
. W zwiazku z konieczno$ciag unormowania wynagrodzen per-
»sonelu kolejowego nalezy zwrécié specjalng uwage na wy-
pnagrodzenie personelu inzynierskiego, gdyz w obecnych wa-
srunkach nie mozna sie spodziewaé normalnego zasllenia
,personelu inzynierskiego wartosciowemi miodemi silami®.

Poza nadzorem technicznem niezbedna jest i organizacja
sit wykonawczych, t. j. przedsiebiorstw budowlanych, zasob-
nych w odpowledni inwentarz i kapital, Towarzystwa takle,
organizowane dzieki inicjatywie prywatnej, istnieé lub pow-
sta¢ moga, o ile zapewniona im bedzie ciaglo§é pracy na
odpowlednio dtuzszy okres czasu, dajaca mozno$§é zaangazo-
wanfa powaznych prywatnych kapitatéw, oraz nabycia nie-
zbednego inwentarza najnowszych i najdoskonalszych technicz-
nie typéw, koszt ktérych zwykl sie amortyzowaé w clagu
kilku lub kilkunastu lat. Powstanie i istnienie tych tak nie-
zbednych czynnikéw przy budowie nowych linij 1 przy inwe-
stycjach na istniejacych linjach — ciagto§ci pracy i mozliwosci
finansowych, — uzaleznione jest od opracowanego szczegéio-
wego programu tych robdéi na diuiszy okres czasu oraz od
konsekwentnego jego wykonania. To ostatnie powinno byé za-
gwarantowane warunkiem, aby zaréwno inwestycje, jak i1 bu-
dowa nowych linij mogty byé podejmowane Il tylko na mocy
odpowlednich aktéw panstwowych czy ustaw, ktére powinny
wskazywaé nietylko Zrédio pokrycia, ale i ogélng sume nie-
zbedng dla wykonania danej roboty, s$cisty termin jej ukon-
czenla oraz wykaz rocznych kredytéw na ten cel przeznaczo-
nych. Przy tych tylko warunkach mozliwe sie stanie Sciste
wykonywanie zamierzonego programu i uniknie sie rozpoczy-
nania robét, ktére w roku nastepnym trzeba przerywaé czy to
ze wzgledu na brak kredytu, czy tez ‘przeznaczenia go na
inne cele. -

Przechodzac do szczegdlowego rozpatrzenia robét, obje-
tych naszemi trzema dzialami budzetu nadzwyczajnego 1 przy-
blizonego Ich programu na najblizsze 8 lat, pozwole sobie
méwié o nich w porzadku odwrotnym, poczynajac od odbu-
dowy zniszczonych przez wojne budowli 1 urzadzen kolejowych,

Stosownie do danych Ministerstwa Komunikacjl z po-
czatku roku biezacego — koszt odbudowy pozostatych jeszcze
zniszczonych budowll wynosi okragto

129.000.000 zi.

a mianowlicle; dworce

Y - T 20,000.000 zi.
budynki mieszkalne i administ.

25,000.000

rampy i magazyny " 6,000.000 ,
parowozownle i1 stacje wodne. 13,000,000 ,
mosty . 65,000.000 ,

Poniewaz zaréwno w interesie Panstwa jak i kolejnictwa
naszego pozadane byloby jak najszybsze doprowadzenie do
stanu normalnego naszych kolei tam, gdzie poioga wojenna
najwieksze $lady zniszczen pozostawila i gdzie te blizny nie
sa jeszcze zaleczone, wydaje sie wskazanem, aby roboty,
majace na celu usunigcie skutkéw tych zniszczed, byly ukon-
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czone w okresie S-cioletnim, a wiec przy takiem zalozeniu==

wymagany roczny wydatek wynosi¢ winien okoto
26,000.000 zi.

W dziale inwestycyj na istniejacych kolejach, na pierwsze
miejsce wysuwa sie¢ konieczno$¢ szybkiego i systematycznego
wzmocnienia nawierzchni w celu zado$éuczynienia coraz to
wzmagajacym sie¢ warunkom i potrzebom ruchu, zharmonizo-
wania jej z typami parowozéw, ktére majg by¢ i sa obecnie
naszym kolejom dostarczane. Dla racjonalnego i nalezytego
wykorzystania obciazenia nowych typéw parowozéw, dla moz-
nosci zwiekszenia predkosci pociagéw tranzytowych, niezbedne
sg nastepujace roboty w zakresie budowy wierzchniej:

1) wzmocnienie nawierzchni, polegajgce na zastosowaniu
szyn typu 42 klg/mb i na wymianie podsypki na tluczen,

2) wzmocnienie mostéw odpowiednio do norm z r, 1923,

3) wydltuzenie toréw stacyjnych.

Jeéli koleje polskie podzielimy na dwie grupy: pierwszg—
koleje pierwszorzgdne — ogélnej diugosci toréw 11,876 kim.,,
do ktérych zaliczamy przedewszystkiem szlaki, o charakterze
miedzynarodowym, tranzytowym oraz szlaki posiadajgce pierw-
szorzedne znaczenle wewngtrzne, druga 'za$ obejmujacag reszte
kolei—w ilosci 10.638 klm. diugosci toréw i, jeslibySmy przy-
jeli, ze wzmocnienie szyn, t. j. zamiana ich na jednolity typ
S 42, powinno by¢ wykonane dla kolei grupy plerwszej w ciagu
S5-ciu lat, a wymiana podsypki w ciagu lat 10, przyjmujac pod
uwage koszt normalnego utrzymania odnoszonego corocznie na
wydatki eksploatacyjne w sumie 45,000.000 z}, ogélny wydatek
inwestycyjny na wymlenione roboty wynosi¢ bedzie okraglo

489,000.000 zi.

podzielony na nastepujace okresy:
przez pilerwsze 5 lat po 70.000,000 zi.

, nastepne 2, , 35.000.000 ,
y . 1 rok , 29.000.000 ,
dalsze 2 lata , 20.000.000 ,

”

Nie potrzebuje, zdaje sie, uzasadnia¢ koniecznosci i pil-
noscl tej sprawy, musimy dazy¢ naréwni z innemi panstwaml
do normalizacjli naszej nawierzchni, musimy jak najszybciej
wymieniaé najréznorodniejsze, egzystujace u nas typy szyn na
normalny typ wagi 42,6 klg./mb., gdyz za lat 15 prawdopo-
dobnie na niektérych gtéwniejszych szlakach wypadnie wpro-
wadzi¢ byé moze i cleiszy typ.

Poza temi robotaml mamy caly szereg rozpoczetych robdt
na stacjach wezlowych, granicznych, rozrzgdowych, Ze wymie-
nle tu najwazniejsze —jak dokonczenie 1 serjl robdét w wezle
Warszawskim—rozpoczecie i ewentualne ukonczenle w termi-
nle 8-letnim wezla Krakowskiego, Lwowskiego, budowa stacjl
Gdynia, wezet Kutnowski, stacje graniczne Zbaszyn, Sniatyf -
Zatucze, Zebrzydowice, sortownic Czarnolesie, Chorzéw, Szo-
pienice i t. d. .

Wszystkie te roboty wedlug przyblizonych obliczen wy-
niosa nie mnlej niz 250.000.000 zi.

Dalej wymleni¢ musze szereg innych robét, a mianowicie:
Zwiekszenle przelotnoscl linij weglowych . 90.000.000 zi,
Budowa drugich, trzecich toréw , 50.000.000
Budowa statych mostéw zamiast tymczaso-

wych na linjach zbudowanych przez oku-

pantéw. 5 (b b iy TR R P S 20.000.000
Budowa dworcéw, gmachéw administracyjnych

(Dyrekcja w Warszawie, Chetmie), budyn-

ki mieszkalne, wodoclagi, parowozownie . 130 000.000 ,
Warsztaty parowozowe i wagonowe (ukon-

czenle Pruszkowa, Konskich, Piotrkowa) . 56.000.000 ,
Urzadzenia do zabezpleczenia ruchu i wpro-

wadzenie prawobieznosci w Malopolsce, 50.000.000 ,,
Inwestycje na kolejach waskotorowych 34.000.000 ,

Tym sposobem ogdlny koszt inwestycji budowlanych, nie-
zbednych do doprowadzenla naszej sleci kolejowej do odpo-
wiedniego staiu, poza wzmocnieniem nawierzchni i zakupem
taboru wynosié bedzie okotlo

670.000.000 zi.

W razie urzeczywistnienia tego programu w clagu lat 8,

roczny wydatek wynositby nle mniej, niz
" 85.000.000 zi, :

Dodajac do tego koszt wznowienia nawierzchni, jak to

widzieliémy wyzej w clagu pierwszych 5-ciu lat po
70.000.000 zi. :
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i koszt zakupu taboru, ktéry wedlug obliczen Ministerstwa Ko-
munikacji pochtaniaé powinien z funduszéw inwestycyjnych rocz-
nie po 55.000,000 zi.
otrzymamy ogdlng sume wydatkow dzialu inwestycyj w iloSci
rocznie

215.000.000 zt.
ktéra to suma po S-ciu latach bedzie sie zmniejszaé o 33
miljony rocznie i wynosi¢ winna po

182.000.000 zi.

Przechodzac do dzialu ostatniego budzetu nadzwyczaj-
nego, mianowicie dzialu budowy nowych linij kolejowych, za-
znaczy¢ muszg, ze dziat ten obejmuje jedno z najwazniejszych
zadan naszego kolejnictwa, zadanie, ktére powinno byé wysu-
niete jako jedno z czolowych zadan naszej polityki kolejowej.
Sprawa nalezytej rozbudowy naszej sieci kolejowej tak wazna
pod wzgledem gospodarczym dla rozwoju naszego panstwa, juz
w czasie wojny Swiatowej byla przedmiotem trosk ludzi od-
danych sprawie narodowej.

W latach 1917—18 grono naszych ekonomistéw i fa-
chowcéw -kolejowych, zgromadzonych dzieki wypadkom wojen-
nym w Petersburgu, podjelo inicjatywe w tej sprawie i w sze-
regu cennych referatéw wykazalo uposledzenie b, Kr. Kongre-
sowego pod wzgledem "gestosci sieci kolejowej i koniecznosci
wybudowania do 5,000 kim. nowych linij.

W chwili powstania naszego kolejnictwa, w jego pierw-
szych latach istnienia sprawa budowy nowych kolei zajeta na-
lezne jej miejsce, byla przedmiotem wielorakich studjéw i na-
rad, w rezultacie ktérych zostal wniesiony do cial ustawodaw-
czych w roku 1920 przez éwczesnego Ministra Kolei, a obec-
nego Prezesa Rady Ministréw, prof, inz. K. Bartla, projekt usta-
Wy o rozbudowie sieci kolejowej. Projekt 6w otrzymal apro-
bate Komisji Komunikacyjnej, lecz Sejm Konstytucyjny nie
zdazyl powziaé uchwaly i projekt zostal zwrécony Minlster-
stwu.

W nastepstwle utworzona Panstwowa Rada Kolejowa
poddata w 1923 r. rewizji wspomniany plan rozbudowy 1 przy-
jeta go z niektéremi zmianami, Wedlug tego planu projekto-
wane linje kolejowe ogélnej diugoéci 5,624 klm., budowa kté-
rych uznana zostala za konieczng w okresie najblizszych lat
10 — 12, zostaly podzielone na 4 grupy z uwzglednlenlem
waznosci 1 kolejnosci ich wykonania, a mlanowicie:

grupa [ ogdlnej dtugoSci — 429 Kkim.
. ESRe . — 678
St ] L[ s 5 — 3911
e LAY . — 396

Do tej ostatniej grupy zaliczono koleje drugorzedne o cha-
rakterze lokalnym,

Oczywiscie wymieniony program nie moze byé uwazany
jako co$ niewzruszonego, co$ ostatecznego, przeciwnie program
ten powlnien byé co pewien czas rewidowany, sprawdzany i zmie-
niany stosownle do zmian, zaszlych w naszym rozwoju eko-
nomicznym, w naszem zyclu gospodarczem, ktére wediug
prof. Jerzego Michalskiego ,idzie u nas linjg zygzagowata
I porusza si¢ po linjach }amanych, kaprySnle raz skacze
wgére, a raz wdél“. Program 6w odpowiadal éwczesnemu
naszemu stanowi posiadania, 6wczesnym zarysowujgcym sie
dopiero drogom rozwoju przemystu i handlu.

W ciggu tych lat 8-miu, ubieglych od dnla powstania
tego programu, zjawil sie nowy, wszechswiatowy Srodek ko-
munikacyjny, konkurujagcy w wielu razach z kolejami, miano-
wicie automobilizm, poza tem otworzyly sie nowe drogl 1 kie-
runk! dla zbytu naszego wegla, stowem zjawily sie nowe
czynniki, ktére moga i mie¢ musza duzy wplyw na przyszle
kierunki naszych projektowanych szlakéw kolejowych.

Programem 20-go roku nle zostaly objete linje, budowa
ktérych byta rozpoczeta w czasie jego opracowania, np. linja
Kutno—Strzalkéw, Puck— Hel, Kokoszki—Gdynia, a nastepnie
poigczenie Gérno-Slaskie, wywolane ustaleniem ostatecznych
granic Panstwa Polskiego, wreszcie linja Bydgoszez— Gdynia.,
Dlugos¢ wyzej wymienionych szlakéw wynost. 610 kim.

Tym sposobem, ogdlna diugosé linij, uznanych za nle-
zbedne dla rozwoju naszego kraju w pierwszych latach jego
Istnienia, stanowi 6.234 kim. kolel normalnotorowych, z czego
kolei znaczenia ogélnego (za wyjatkiem lokalnych) 5.638 kim,

Poniewaz do chwill obecnej Ministerstwo Komunikacil
wybudowalo { otworzylo ruch na 629 klm, pozostaje wiec
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konieczno§é budowy w najblizszym okresie czasu do 5.000
klm linij kolejowych znaczenla ogélnego.

Kiade naclsk na wyraz ,konieczno$é“, gdyz rozbudowa
naszej sieci kolejowej jest rzeczywiScie sprawa palaca, nie-
zbedna 'dla mozliwosci naszego rozwoju ekonomicznego.

Nie powinniSmy zapomina¢, ze budowa kolei nie jest
celem, lecz $rodkiem, bez ktérego rozwdj Panstwa jest nie
do pomyS$lenia. Musi byé podjeta w najblizszym czasie akcjd
budowy nowych linij w szerokim stylu, musi byé zakreSlony
realny wykonalny program tych poczynan, powlnny byé uru-
chomione w tym celu wszelkie mozliwosci finansowe. Oczy-
wiscie akcja musi sie stopniowo rozwijaé, jednakowoz w ta-
kiem tempie, aby calkowlte wykonanie tego obszernego, bo
?gejlmujqcego do 5 klm nowych linij, zajeto nie wiecej nad

at.

Fatalny i optakany stan rozwoju naszej sleci kolejowej
najlepiej 1 najdosadniej ilustruje przedstawiona ponizej poréw-
nawcza tablica danych dla szeregu wazniejszych panstw euro-
pejskich na 1/I-1925 r., wzieta z Bulletin de I’Association
Internationale du Congrés des Chemins de fer (Nr. 5 maj
1927 r.). :

g Dltugoéé kolei
; S « | Ludno$é Spét-
8 a) b) poét-
Panstwo ; = s QOgédlna nf: 190 "?m’f czyriu_lk
: ko, | kn? mgeek) /0
1. Belgja. 30,400 7.666 | 11.093 | 36,5 | 14,5 | 23,0
2, Szwajcarja . 41,300 3.902 5.748 | 14,0 | 14,7 14,3
3, Danja . . .| 43000 3.381 4983 | 11,6 | 14,7 | 13,1
4, W. Brytanja. | 246.000 44.517 39.262 | 16,0 8,8 11,8
5. Francja . 551.000 39.210 53 561 9,7 | 13,7 11,5
6. Niemcy 472.000 59.853 57.983 | 123 9,7 11,0
7. Wegry. 92.700 8.119 9529 | 10,2 | 11,7 10,9
8. Czechoslow. 140.400 13,613 14030 | 10,0 | 10,3 10,2
9. Austrja 83.800 6.647 7.038 8,4 10,6 9,6
10, Holandja . 34.200 6 865 3.645 | 10,7 5,3 7,5
11, Wtlochy 309.900 38.756 20,664 6,7 5,3 5,9
12. Rumunja . - 295.000 16.500 11.784 4,0 7,1 5,3
13. Polska 588.300 27.193 19.271. 5,00 7,00 5,9

DZIELNIGE: |

a) b, zab. rosylsk, | 261,980 15.687 9.194 | 3,5 5,9 4,5
b) , , austr, 79.100 7.438 4.417 5,6 5,9 5,7
¢) , , niem, 47.200 4,018 5660 | 12,00| 14,0 13,0

Z niej widzimy, ze zajmujemy zaledwle 13 miejsce, na-
réwni prawie z Rumunjg i Wilochami, lecz nle powinniSmy
zapominaé, ze te ostatnie maja dlugo$§¢ granicy morskiej pra-
wie 6.000 klm, a ladowej 1.600 klm, gdy my posiadamy za-
ledwie 146 klm granicy morskiej na 5,100 klm granicy
ladowe;j.

Nasl najblizsi sgsledzi jak Niemcy, Czechostowacja,
Austrja, Wegry sa dwa razy lepiej uposazone niz my; azeby
doréwnaé im musielibySmy wybudowaé do 15.000 kim, czyli
3 razy wiecej nlz nasz program z 1920 r. przewiduje,

Réznice te jeszcze jaskrawiej wystepuja, gdy poréwnamy
nasze dzielnice: gesto§é kolel w ‘b. zaborze rosyjskim jest 3
razy mniejsza niz w b. zaborze niemieckim i znacznie niisza
niz w b, .zaborze austrjackim. W Zzadnem panstwie europej-
sklem budowa nowych linij nie gra tak waznej roli, jak u nas:
tam panstwa sz nasycone linjami kolejowemi, tam budowa
nowych odndg, czy toréw, ma charakter inwestycyjno-meljora-
cyjny raczej, charakter vdogodnienia egzystujacych potaczen,
gdy za$ przeclwnie u nas w Polsce budowa kolei to stwarza-
nie polaczei miedzy punktami, dzielnicaml panstwa, ktére
wogdle tych polaczen sg pozbawione, a wiec stwarzanie no-
wych drég komunikacyjnych, nowych rynkéw zbytu, nowych
osrodkéw przemystowych.

"To tez zupelnie stuszne byly zasady, przyjete przy
opracowaniu programu 1920 r, rozbudowy naszej siect kole-
jowej; mianowicie kierowano sie nastepujgcemi wzgledami:
niezbednosé réwnomiernego zasilenia kraju w paliwo mine-
ralne, utatwienie
przemystowo-wytwérezych | odwrotnie ulatwienie dowozu do
nich surowcéw 1 produktéw spozywczych, utatwienie eksportu
i importu oraz tranzytu; rozwinlecie komunikacjl z Baltykiem;

réwnomiernego promieniowania o$rodkéw -

przeciecie nowemi kolejami miejscowosci tej komunikacji po-
zbawionych; wzgledy natury adminlstracyjno-politycznej i stra-
tegicznej.

W wymienionym programie rozbudowy sieci kolejowej
na plerwszy plan wysuwa si¢ koniecznosé¢ mozliwie szybkiego
wykonania budowy linji Slask-Gdynia, dajgcej bezposrednio
polaczenie kolejowe naszego zaglgbia weglowego z portami
naszemi na Baltyku, Strejk gérnikéw angielskich w znacz-
nej mierze przyczynil si¢ do wskazania naszym kopalniom
wegla wlasciwych rynkéw, na ktérych wegiel polski moze
konkurowaé z weglem innych krajéw oraz wlasciwej drogi
eksportu tego wegla, jaka jest droga przez porty Baltyku,
Dotychczas z dwéch portéw, jaklemi obecnie Polska rozporza-
dza, tylko Gdansk mial bezposrednie polaczenie z zaglebiem
weglowem i to do$é okélng drogg. Budowane obecnle nowe
potaczenie Slaska z Gdynla dla ulatwienia konkurencji nasze-
mu weglowt na rynkach zagranicznych ma na wzgledzle prze-
dewszystkiem niski koszt wlasny przewozu, a wigc jest mozli-
wie krétkle i zbudowane dla pociggéw o duzej wadze. Pro-
jektowana linja daje skrét odlegtoSci Katowice-Gdynia w po-
réwnaniu z istniejgcemi o 60 wzglednie 116 kim. Koszt bu-
dowy linji Herby—Zdufiska Wola—Inowroctaw i Bydgoszcz—
Gdynia ogélnej dtugosci 435 klm wyniesle okragto 225,000.000
zt. bez kosztéw taboru i kosztéw rozbudowy stacji Gdynia.

licie amerykanski rozwéj Gdyni wymaga jak najinten-
sywniejszego prowadzenia budowy tych linij, to tez wediug
programu Ministerstwa Komunikacji, maja one by¢ ukonczone
w roku 1931.

Poza tem niezwlocznie winna by¢ rozpoczeta budowa

linji Katowice—Czestochowa—stacja linji Herby—Inowrociaw
dla roztadowanla stacji Tarnowskie Géry i skierowania czesci
eksportu weglowego na te nowa linje.
; Nastepnej kolejnosci budowg powinna byé budowa linji
Slasko-Wschodniej (Zaglebie weglowe—Zwierzyniec—Kiwer-
ce), majacej na celu potgczenie w najkrétszym kierunku za-
gtebl przemystowych i weglowych z potudniowemi i wschod-
niemi polaciami ziem polskich, a w dalszym ciagu z Rosja,
Ukraing i krzyworoskiemi kopalniami rudy zelaznej. Tym
sposobem kolej ta potgczy dwa okregi Polski o zupeinie od-
miennym charakterze gospodarczym, mianowicie okreg z wiel-
kim przemystem wydobywczym i przetwdrczym z okregiem
o charakterze wybitnie rolniczo-leénym, a dajac znaczny skrot
polaczen z Rosjg posiadaé bedzie wszelkie dane, zeby stac
sie wielkg magistralg tranzytowag miedzy Wschodem a Za-
chodem Europy. Diugo$é tej linji wynosi koto 520 kim,
a koszt z taborom okolo 280 miljonéw zlotych,

Konieczno$¢ rozbudowy naszej sieci kolejowej jest spra-
wa pilng nietylko ze wzgledu na nasze stosunki wewnetrzne,
ale réwnlez ze wzgledu na nasze stosunki miedzynarodowe.

Dziekl polozeniu geograficznemu naszego kraju, sieé
nasza kolejowa musi staé sie poteznym czynnikiem dla ulat-
wienia tranzytu przy wymianie miedzynarodowej miedzy
Wschodem a Zachodem; do tego winniSmy sle zawczasu przy-
gotowaé, doprowadzié do skutku budowe najkrétszych naszych
linij tranzytowych, aby uprzedzié¢ naszych konkurentéw.

Takiemi linjami tranzytowemi pierwszej kolejnosci sa:

a) linja Torun—Ostrotlgka—Bielsk, dtugo$cl 337 kim,
rozwigzujaca kwestje najkrétszego polaczenia Nlemiec Péinoc-
nych z pélnocno-zachodnia Rosjag z ominigciem wezta war-
szawskiego 1 mogaca skutecznie wspéizawodniczy¢ z kierun-
kiem do Rosji przez Prusy Wschodnie, Litwg i Lotwe; poza
tem linja ta laczac obszary leSne na wschodzie z portami
na Baltyku z ominieciem Warszawy ma duze 1 wewngtrzne
znaczenie;

b) linja Wieluf — Plotrkéw — Radom—Lublin, diugosci
309 klm, stanowi najkrétsze polgczenie miedzy Srodkowg
Europa—Kolonja, Dreznem, Wroctawiem z Rosjg centralng
1 Ukraing; .
» ¢) Linja Lublin—Zwierzyniec—Betiec, dtugosci 138 kim,
niezbedna dla stworzenia najkrétszej 1 najdogodniejszej linji
tranzytowej miedzy portami Morza Czarnego zar6wno rosyj-
skiem! jak 1 rumufskiemi, a naszemi portami na Bailtyku;
skréci ona znacznie odlegto$é miedzy Lwowem a Warszawa,
a wlec i wogéle w tranzycle w poréwnaniu z kierunkiem na
Rajowice o 54 klm, a w kierunku na Rozwadéw o 120 kim.
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Stosownie do zamierzonego planu rozbudowy sieci kole-
jowej Ministerstwo Komunikacji projektuje w ciggu najblizszych
8 lat, a wiec do roku 1936, wybudowac ogétem do 2.500
klm. nowych linij, wymienionych w nizej podanej tablicy.

Wykaz linij kolejowych, ktérych budowa jest zamierzona przez
Ministerstwo Komunikacji.

Porzadek Diugosé
wykona- Uwagi
nia w kim.
1 Luck - Stojanéw . . . . . ., . 40
2 Bydgoszcz-Gdynia . . . . . . 185
3 Herby-Inowroclaw *) g b s 255 | *) Jako dal-
4 Woropajewo-Druja . . . . , . 90 szy ciag
5 Lazy-Kiwerce . . . MRS ] 502 kolei Byd-
6 Lublin-Belzec . . . . . . , . 138 goszcz-
7 Warszawa-Radom-Ostrowiec , 172 Gdynia
8 Ostroleka-Sierpce-Torun , ., ., . 207
9 Wojstawice-Chelm (waskot.) ., . 38
10 Kamien Koszyrski-Jan6w-lwacewicze 206
11 Ozaréw-Modlin . . . . . . . 33
12 Katowice - Czestochowa-Dzialoszyn. 120
.13 Krakéw-Miechéw . . . . . , . 51
14 Radziwie (Plockie)-Sierpc-Brodnica 107
15 Niezwiska-Korszew . . . . . . 27
16 Chetm-Hrubiesz6w-Sokal . 110
17 Wielun-Opatéwek-Konin ! 126
18 Stary Sacz-Szczawnica. . . . . 40
19 Nowy Targ-Szczawnica, . . . . 43
2,485

Dla realizacji tego programu, mianowicie ukonczenia bu-
dowy 2.500 klm. w ciagu 8 lat, niezbedne byloby przystepo-
wanie corocznle do budowy nowych 400 klm. linij 1 to pod
warunkiem, ze kazda taka budowa, liczgc ze studjam! osta-
tecznemi i wykonaniem projektéw, nie zajeta wiecej niz 3 se-
zony budowlane, t. j, trzy lata. Mozliwe to jest przy Istnie-
niu warunkéw, o ktérych wspomnialem wyzej,

Cyfra powyzsza corocznego ukonczenia budowy 400 kim
nowych linjl w ciaggu najblizszych 8 lat jest najwyzsza, jaka
moznaby oslggngé przy dzisiejszych warunkach, abstrahujgc
kwestje finansowych mozliwosci, t, j. przyjmujac, ze $rodki
finansowe sg zapewnione. Na przeszkodzie stol niedostateczna
ilo§¢ sit technicznych, jakigmi moze w danej chwili kraj nasz
rozporzagdzaé. Dla takiej akcjl trzebaby corocznie mieé.li tyl-
ko dla budowy nowych adeptéw sztuki inzynierskiej w liczbie
nie mniejszej niz 60 — 80-clu nowych inzynieréw i technikéw.

Przyjmujac, Ze przy zastosowaniu odpowiednich, wymie-
nionych powyzej Srodkéw da sie to osiagnaé, przyimujac, ze
budowa 400 kimtrwaé powinna 3 lata, a niezbedne dla budo-
wy kredyty beda konsumowane w stosunku w pierwszym
I w drugim roku budowy po 2/, ogélnego kosztu, a w trzecim
po 1/5, otrzymamy, ze dla urzeczywistnlenia naszego programu
trzeba mie¢ zapewniony corocznie kredyt w sumie, odpowia-
dajacej catkowitemu kosztowl 400 klm. Naturainie w plerw-
szych dwéch latach suma ta bedzie mniejsza, mianowicie 2/,
i 4/; tego kosztu.

Przyjmujac koszt 1 kilometra jednotorowej linji wraz
z taborem 500.000 zi. przy cenach obecnych (koszt 1 kim
linjl Kalety-Podzamcze bez taboru wynosit okragto — 250.000
zk.,, przy wartoscl zlotego 5,12 =1 dolar; 1 klm. Bydgoszcz-
Gdynia, wedlug kosztorysu wynosi zt. 600,000, a Herby - Ino-
wroctaw — 490.000 z1) niezbedna roczna suma dzlalu budowy
nowych linij wynosié powinna okragto

200.000.000 zi,

Tym sposobem, dla realizacii w ciagu najblizszych 8 lat
przedstawionych powyzej niezbednych programéw budowy no-
wych linij, inwestycyj na egzystujacych kolejach oraz odbudo-
wy zniszczonych budowli budzet nadzwyczajny naszych kolel
powinien wynosié corocznie

441.060.000 zi
a mianowicie:
Dzlat budowy nowych linij. A L=y

» Inwestycji na egzystujacych kolejach.

» odbudowy TR
Dodajac do tego

200.000.000 z1.
215.000.000 ,,
26.000,000 ,

.25,000,000 zi.

wydatki dziatu meljoracjl, ktére zaliczylem do dziatéw budze-
tu eksploatacyjnego, widzimy, ze poza wydatkami, objetemi
obecnym budzetem zwyczajnym naszych kolei, powinien byé prze-
widziany roczny wydatek na budzet nadzwyczajny i meljoracje
W sumie

466.000.000 zt.

Okresliwszy tym sposobem wysoko§¢ sumy niezbednej
dla realizacji wyzej wymienionego, a ze wzgledu na stan rze-
czy koniecznego programu, w ciggu najblizszych 8 lat, musi-
my sobie zadac pytanie, z jakich zrédet wydatki te mogg byc
pokryte?

W dotychczasowej praktyce wszystkie wydatki budzetu
nadzwyczajnego do roku 1925 byly pokrywane z dotacyj Skar-
bu Panstwa. Po stabilizacji zlotego wydatki te byly pokrywa-
ne z nadwyzki wptywéw budzetu eksploatacyjnego naszych
kolei, ktéry wynosit, jak to widaé z przytoczonej tablicy, na-
stepujace sumy

1925 1926 1927/28 | 1928/29

WplyWy ogblem . 904.868 |1,118.401|1.358.736 | 1.486.193
Rozchody zwyczajne . 90_2.988 942.504 { 1,221,098 | 1.170.238

oy nadzwyczajne ., 69.401 55.440 96.184 | 220.715
Nadwyzki wplywéw nad roz-

chodami zwyczajnemi . 1,880 | 175,897 237.637: 147.885
Réznice miedzy wpl;'wami :

i rozchodami ogélnemi:
Nadwyzka ., . . . . , . = 120.457 | 141.453| 315.955
Niedobér . 67.521 ks 4 i

Z powyzszej tablicy widzimy, Ze pomimo bardzo wydat-
nego corocznego zwiekszenia dochodéw eksploatacyjnych jestes-
my jeszcze bardzo daleko od tego momentu, gdy czysty dochéd
z eksploatacji naszej siecl kolejowej mégiby w cato$ci pokry-
waé sume 466 miljonéw zlotych rocznte, ktérg okresliliémy
jako niezbedng niezwlocznie dla wykonania projektowanego

‘programu.

Na gwattowne i szybkie zwiekszenie czystego dochodu,
czyli na gwaltowne zmniejszenie spéiczynnika eksploatacil
watple, czy mozna liczyé,

Taryfy zwigkszaé mozna tylko do pewnego stopnia ze
wzgledu na stan gospodarczy kraju, pozostaje droga zmniej-
szenia wydatkéw, co na naszych kolejach dzieki niezmordo-
wanej pracy kierownikéw i wykonawcédw postepuje stopniowo
coraz szybciej, ale brak szeregu tych inwestycyj, o ktérych
wyzej byta mowa, wreszcie koniecznoSé podwyziszenia ptac
pracownikom, wzrost cen na materjaty, nie rokuja moznoscl
niezwlocznaego a znacznego skoku w tych oszczednosciowych
poczynaniach, a zatem w najblizszej przysziosci niema real-
nych podstaw do przypuszczan mozliwosci catkowitego pokry-
cia z dochodéw eksploatacyjnych wydatkow nadzwyczajnych
naszych kolei w wymienlonej wyzej wysokosci 466 miljonéw
ztotych, Dochody z eksploatacji, jak to widzimy z poprzedniej
tablicy, moga wystarczyé zaledwie na pokrycie kosztéw in-
westycyj, odbudowy i meljoracji w sumie okoto 300 miljonéw
ztotych. Wszelkle wydatki przeznaczone z tego Zrédia na
budowe nowych linij, zmniejszajg kredyty na inwestycje, roz-
ciggajac je na diuzsze terminy, na ‘diuzszy przeciagg czasuy,
a wiec odsuwajg znacznje termin doprowadzenia do stanu od-
powiedniego naszych kolei,

WidzieliSmy wyzej, ze nietylko pozadane jest niezwiocz-
ne wykonanie wymienionego programu, ale jest to imperaty-
wem niezbednym dla naszego Zycia gospodarczego; kazdy rok
opéZnienia—to zwiekszenle odleglo§ci naszej sprawnosci tech-
nicznej od naszych sgsiadéw—reszty Europy; trzeba wiec da-
2y¢ wszelkiemi sitami do zdobycia niezbednych $rodkéw fi-
nansowych, zatem do zaclaganla pozyczek czysto zewnetrz-
nych, czy wewnetrznych 1 zwrécenia sie do -inicjatywy pry-
watnej, do zainteresowania kapitalu prywatnego.

To tez Komitet Nowobudujgcych sie Kolei Panstwowej

‘Rady Kolejowej, rozpatrzywszy przedstawiony do jego opinji

program 8-letni budowy nowy linij, uchwalit w dn. 5 paZ-
dziernika r, z. rezolucje treScli nastepujacej: ,Uwzgledniajge
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obecny stan gospodarczy kraju, Komitet 1) uznaje, ze pokry-
wanie kosztéw inwestycyj kolejowych wylgcznie z budzetu
panstwowego, to znaczy z podatkéw i ze zwyzki taryf, prze-
kraczatoby sity finansowe ludnosci 1 ze dlatego nalezatoby
wszczgé starania o pozyskanie do tego celu prywatnych ka-
pitatéw;

2) uznaje, ze w obecnych warunkach dopuszczanie pry-
watnej inicjatywy 1 prywatnych kapitatéw do budowy kolei
jest konieczne chocby nawet przy objeciu przez panstwo gwa-
rancji za pewne minimum oprocentowania kapitatu, wlozonego
w budowe*“.

Prof. za§ Jerzy Michalski, konczgc swéj artykut ,Budo-
wa kolel* (Przeglad Gospodarczy z dn. 15111—28 r.) méwi:
sDopiero po wprowadzeniu prawdziwej komercjalizacji bu-
dowa nowych linij kolejowych szybko posunie sie naprzéd;
wtedy, ale moim zdaniem tylko i dopiero wtedy, bedziemy mogli
budowaé nowe linje nawet z dochodéw eksploatacyjnych. Dzi$
bytoby to jeszcze przedwczesne, Dzisiaj budowaé je mozemy
przedewszystkiem i przewaznie — z zagranicznych pozyczek®.

Pozyczki moga by¢ albo bezposrednio zawierane przez
Panstwo, gdy Rzad chce sam kosztem Skarbu wykonaé bu-
dowe i prowadzi¢ eksploatacje, lub tez otrzymane posrednio
przez wydawanie koncesji grupom finansowym na budowe
i eksploatacje linij kolejowych na pewien okreslony zgéry ter-
min 60 do 90 lat. ;

Pozyczki pierwszej kategorji sg to pozyczki przewaznie
krétkoterminowe bez prawa konwersjl, a.wiec corocznie wy-
magajgce wiekszych sum dla pokrycia tego kredytu, od chwili
zaclagniecia pozyczki, a wiec juz od poczatku przystapienia
do budowy danych linij.

Przy drugiej formie, t. j. przy koncesjach zwykle Rzad
gwarantuje tylko odsetki od kapitatu obligacyjnego, stanowig-
cego 0,9 kapitatu -budowlanego, nastepnie przewidziana jest po
uplywie 5—10 lat mozno$é konwersji obligacji, gwarancja od-
setek rozpoczyna sie po uptywie plerwszego roku eksploata-
cyjnego, a wiec po ukonczeniu budowy danej linji, gdy ta
ostatnia zaczyna juz pracowag,

Wprawdzie forma koncesji dazy w swej konsekwenciji
do stworzenia prywatnych towarzystw kolejowych, prywatnej
eksploatacii, formy jeszcze u nas w Polsce stabo reprezento-
wanej. Nie bede tu méwil, jaka forma eksploatacji jest ra-
cjonalniejsza, jaka wiecej pozgdana, musze jednak zwrécié
uwage, ze w ciezkich i trudnych chwilach Zycia narodowego,
w czasie walk o istnienie Panstwa, w czasie ostatniej wiel-
kiej wojny, zaréwno koleje w panstwach, gdzie rzad je eks-
ploatowal, jak i koleje w pafstwach z prywatng gospodarks
tej gatezi, jednakowo sprawnie spelnialy swe zadania i zadne
z panstw na skutek doswiadczen wojny nie zmienito formy
swej gospodarki kolejowej; w tych za$§ panstwach, gdzie to

miato miejsce, bylo to skutkiem zamierzen raczej natury fi- -

nansowej niz zasadniczej, Mam tu na mysli t, zw., ,komer-
cjalizacje” kolei panstwowych, co odpowiada raczej zwrotowi
do Inicjatywy prywatne;j.

Zresztg Rzad posiada w swem reku bardzo wazki orez,
bo prawo ustalania taryf i wykupu danej linji po 25 latach
eksploatacil.

Rola kapitalu zagranicznego w koncesjach kolejowych
jest odmienna od jego roli w przemyéle. Przy koncesjach
kolejowych nowe wytworzone wartoéci, nowe zrédla docho-
déw, stanowlg wiasno§é rzeczywista narodéw, panstwa, a tyl-
ko administrowane sg przez towarzystwa prywatne pod §cisly
kontrolg panstwa (taryfy), administrator nie moze przerwaé
dziatalnosci kolei, gdyz panstwo wtedy obejmuje zarzad, nie
moze wywleS¢ poza granice kraju zadnej czastki tej kolei,
gdy tymczasem w przemy$le kapital zagraniczny jest nieogra-
niczonym wtascicielem zalozonego przedsle;blorstwa i moze sie
niem rozporzadza¢ dowolnie.

Przy koncesjach kolejowych dzicki kapitalowi zagranicz-
nemu tworzymy nowe wartoSci state. Otrzymanie pozyczki
zagranicznej na inwestycje, na odbudowe, w danej chwill jest
wiecej niz watpliwe, gdyz te kategorje robét po ich zakon-
czeniu nie dajg bezpoSredniego widocznego dochodu, Te ro-
boty zmuszeni bedziemy wykonywaé z dochodéw eksploata-
cyjnych lub z pozyczek wewnetrznych, kiedy kraj nasz zdola
porobié odpowiednie oszczednosci,

Pozyczkl zagraniczne moglibySmy tylko zdobyé dla ce-
16w budowy nowych linij, a pierwsze pozyczki bezwatpienia
musialyby byc¢ okupione pewnemi ofiarami, granicg ktérych
jednak winien byé interes panstwa.

Dotychczasowe préby przyciggniecia kapitaléw prywat-
nych, kapitaléw zagranicznych nie daly rezultatéw konkret-
nych za wyjatkiem moze pozyczki Dillonowskiej, dzieki ktérej
zostata zbudowana kolej Kalety—Podzamcze, Z kolei pry-
watnych, zbudowanych dzieki kapitalowi zagranicznemu (an-
gielskiemu) wymienié musze kolej Warszawa—Grodzisk diug.
28 kim, stanowigca cze$é kolei Warszawa—Zyrardéw i nale-
zaca do Towarzystwa Akcyjnego Elektryczne Koleje Dojazdo-
we. Miejmy nadzleje, ze zapoczgtkowane pertraktacje dadza,
pomyslne wyniki i uda sie w ten czy inny sposéb przyclagna,c
kapitaty zagraniczne do budowy nowych linij.

Dotychczas na koszt Panstwa zostaty zbudowane naste-

pujace linje kolejowe ogélnej diugosci 592.8 klm,, a miano-
wicie:
:‘:)’; g'g ; I~ g =]
Ne LINJE g% ;§g§§§ Uwagi
a7 |gRE| E°F

1| Kokoszki-Gdynia 28,0 | 1920 |1921

2| Puck-Hel . . . 43,7 | 1920 |1922

3| Kutno-Strzalkéw 110,7 | 1919 {1922

4| Nasielsk-Sierpc. .| 87,8 1919 |1924

5| Makoszowo-Mizerowo. . 3,3 1922 (1924

6 | Hajduki-Kochlowice . . 5,6 1922 (1924

7 | Warszawice-Chybie 14,9 | 1922 (1924

8| Brzezie-Bluszczéw 12,9 | 1922 (1925

9 | Kutno-Plock ., 45,3 | 1919 |1925

10| Chorzéw-Szartej 12,9 1922 [1925 Dwutorowa
11 [ Zgierz-Kutno. 57,3 | 1919 |1927

12| Kalety-Podzamcze . 114,8 | 1925 1926

13| Chybie-Skoczéw. 12,0 [ 1925 (1927 *)| *) Zbudowana
14| Widzew-Zgierz . 13,7 | 1919 (1928 przez Wojew.
15| Stojanéw-Skierniewice 39,4 1925 1928 Slaskie i prze-

kazana P.K.P.

Ogétem — 592,8 klm,

W budowie za$ sg nastepujace linje:
Bydgoszcz—Gdynia diugosci 185 klm.
Herby—Inowroctaw n 250
Woropajewo—Druja i
Ustron—Wista - 9,6 kim,

Ogétem 537,6

”

Niezbedny kapital budowlany wynosi dla poszczegélnych
linij bez kosztu taboru, a dla linji Bydgoszez—Gdynia bez
kosztéw rozwoju i rozbudowy stacji Gdynia:

Bydgoszcz—Gdynla . . zi, 104.000.000 okraglo
Herby—Inowroctaw . . , 121.000.000 5
Woropajewo—Druja . . 23.000.000 2
Ustron—Wista ., . . 3.900.000 ;

251,900.000

Wedtug programu robét opracowanego przez Zarzad bu-
dowy kolei Herby—Inowroctaw i Bydgoszcz—Gdynia przy od-
powiednich kredytach linja Bydgoszcz— Gdynia zostanie ukon-
czona w zupelnosci i oddana do eksploatacjl 1 lipca 1930 r.,
a linja Herby—Inowroclaw w rok pézniej.

Ze wzgledu na trudne warunki terenowe na pélnocnej
czesci tej linji ze wzgledu na bardzo liczne przeclecia egzy-
stujgcych linij, a zatem koniecznoScli budowy wspélnych stacii,
bardzo trudno bylo skrécié¢ wskazane terminy ukonczenia
robét.

W chwili obecnej sg zupelnie ukoficzone niektére odcin-
ki, na ktérych juz odbywa sie ruch pociggéw, a mianowicie
Kapusciska — Maksymiljanowo 12 klm, (dwutorowy odcinek)
otwarty dla ruchu od 15 maja r. b. 1 Bgk — KoScierzyna —

Razem zi.

,20 klm,, ktéry wespét z odcinkiem Czersk—Bgk (diugosci

22 klm,) zostal juz oddany do eksploatacji. Nareszcie linji
roboty okolo budowy torowiska i mostéw postepujg bardzo
razno, gdyz wykonano przeszio 50°/, ogélnej ilosci tych robét
przy miesiecznej Sredniej wydajnosci 17°/, robét ziemnych
1 11°/, mostéw i przepustéw. Mozna wiec byé pewnym, ze
o ile beda asygnowane stosowne kredyty, to wyznaczone ter-



Ne 1

INZYNIER KOLEJOWY 7

miny dzieki znanej energji Zarzadu Budowy beda $ciSle do-
trzymane.

Pozwole sobie przytoczyé wielko§ci sum (okraglo), wy-
danych i przewidzlanych w budzecie w okresie 1924—1928/29
na cele budowy nowych linij, inwestycji i odbudowy:

Budowy Inwestycje Odbudowy
w 1924 r, 8.129.000 zt.  19.800.000 zt.  5.270.000 zi
. 1945 14,618,000 ,  36.300.000 ,  9.400.000 ,
, 1926/27 14.789.000 , 41.000.000 ,, 6.500.000 ,,
. 1927/28 19.780.000 ,  65.000.000 .  9.800.000 .
, 1928/29  54.500.000 , 144,000.000

10.400.000 ;,

Te ostatnie cyfry sg cyframi budzetowemi.

Z przytoczonych danych widzimy, Ze sumy przeznaczone
wogéle na Inwestycje, a w szczegdlnoscl na budowe nowych
linij coraz znaczniej zwickszaja sig, sa one jednak jeszcze
dalekie od tych norm, jakie winny by¢ wydawane na budowe,
je$li ma byc urzeczywistniony 8-letni program wskazany wyzej.

Miejmy nadzieje, ze zwickszone kredyty na cele budowy
nowych linij sg zapowiedzia, sa zapoczgtkowaniem konsek-
wentnej akcjl budowlanej w wielkim stylu, akcji tak niezmier-
nie koniecznej dla naszego Panstwa.

W tym pobieznym szkicu staratem sie przedstawié spra-
we budowy nowych linij kolejowych w $wietle zaréwno ko-
‘niecznosSci rozwoju naszej slecl
finansowych, Na mocy wszystkiego wyzej powiedzlanego
w-celu racjonalnego uktadania budzetu nazwyczajnego naszych
kolei i dla mozliwosci planowego wykonywania robét inwe-
stycyjnych i budowy nowych linij powinny byé zachowane
nastepujace warunki;

1) Budzet nadzwyczajny powinien by¢ wydzielany z bud-
zetu eksploatacyjnego zaréwno w dochodach jak i w wy-
datkach,

2) Budzet nadzwyczajny powinien mieé trzy dziaty:

a) dzial budowy nowych linij,

b) dziat inwestycyjny na istniejacych kolejach,

kolejowej, jak i mozliwosci -

c) dzial odbudowy zniszczonych przez dzialania wojenne
urzgdzen.

3) Inwestycje, majgce charakter meljoracyjny powinny
stanowié osobny dzia! budzetu zwyczajnego eksploatacyjnego;

4) Termin wygasania kredytéw na inwestycje i budowe
nowych linij powinien byé dwuletni, a nie jednoroczny, jak to
ma miejsce obecnie,

5) Wszelkie inwestycje i budowy nowych lml] moga by¢é
podejmowane jedynie na mocy-odpowiednich ustaw, wskazu-
jacych nietylko zrédto pokrycia, lecz i ogdlna sume, niezbed-
ng dla wykonania danej roboty, &cisty termin jej ukonczefiia
oraz wykaz rocznych kredytéw na ten cel przeznaczonych.

6) Ze wzgledu na wielkg doniostos¢ powiekszenia na-
szej sieci kolejowej nie odpowiadajacej w stanie obecnym po-
trzebom rozwoju gospodarczego naszego kraju, powinno by¢
wybudowane w ciagu najblizszych 8 lat conajmniej 2, 500 klm
nowych linij.

7) Poniewaz wykonanie takiego programu z dochodéw
eksploatacyjnych nie jest mozliwe, niezbedne jest albo zacig-
ganie bezposSrednio przez Panstwo pozyczek, lub tez wydawa-
nie koncesyj grupom finansowym na budowe i eksploatacje
oddzielnych linij.

8) Koncesje, majagce na celu zamteresowame kapitalu
i inicjatywy prywatnej w sprawie rozbudowy naszej sieci ko-
lejowej, wydajg si¢ w_obecnych stosunkach najbardziej wska-
zane dla catego szeregu linij,

Konczac swe szkicowe przedstawienie tych wszystklch
trudnosci, jakie przezwyciezyé musi kolejnictwo polskie dla
jak najszybszego wykonania zaréwno niezbednych inwestycyj
jak i budowy, tak koniecznych nowych linij, pozwalam sobie
wyrazi¢ gtebokie przekonanie, Ze obecne coraz znaczniejsze
zwiekszanie kredytdw, przeznaczonych na te cele, daje nam
nieptonng nadzieje, ze roboty te zostang w nalezyty sposéb
rozwiniete, a Kolejnictwo Polskie, ktére dalo i daje tyle do-
wodéw swej sprawnosci w dziedzinie eksploatacji, potrafi
z réwng energja przezwyciezyé pietrzace sie trudnosci i w dzie-
dzinie budowy i speini¢é swe zadanle wzorowo ku chwale
i pozytkowi Najjasniejszej Rzeczypospolitej Polskiej.

Budowa dwoch najwigkszych w $wiecie mostéw sklepionych.
Inz. Z. Balicki.

Referat,

wygtoszony na VIII Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w Katowicach,

(Dokonczenie).

Most przez Elorn kolo Plougastsl.

Most ten, bedacy obecnie w budowie, przekracza rzek¢
Elorn u ujscia jej do oceanu, Polozony kolo miejscowosci
Plougastel, oddalony jest on o niespetna 6 kilometréw od
miasta | portu Brest, na pétnocno-zachodnim cyplu Bretanii,

Warunki terenowe sg trudne. Szeroko$é rzeki, ktéra na-
lezato przekroczy¢, wynosi okoto 700 m. Glebokosé jej jest
znaczna, dochodzaca do 25 m, przyczem ulega ciagtym silnym
wahaniom, poniewaz réznica miedzy przyplywem i odptywem
morza oslgga w tem miejscu 8 m 20 cm. Warunki atmosfe-
ryczne nie sa korzystne z uwagi na bardzo silne wiatry od
oceanu.

Ponadto wymagania, stawiane przy konkursie na projekt
mostu, komphkowa%y jeszcze zadanie, gdyz na mo$cie powinny
si¢ byly zmiescié: szosa z chodnikami i torem kolejki wasko-
torowej, oraz ewentualnie jeszcze tor kolei normalnej. Wyma—
gany przeSwit zeglowny pod mostem wynosit 70 m przy wy-
sokosci wolnej, dochodzacej w $rodku otworu do 36 m.

Zgtoszono ogétem 8 projektéw, w tem trzy dla mostu
zelaznego 1 pig¢ dla mostu zelbetowego.

Ceny kosztorys?we wynosity: dla mostéw zelaznych od
11.360.000 fr, do 13!776.000 {r., dla mostéw zaé zelbetowych
od 7.340.000 do 16.170.000 fr, 1)

') Przy kursie franka z roku 1924,

Przyjety 1 zatwlerdzony zostat projekt inz. Freyssinet'a
jedyny, w ktérym byta uwzgledniona kolej normalna oprécz
szosy i kolejki waskotorowej. Kosztorys tego projektu wynosit
okragto 11,000,000 fr.

Na podstawie umowy firma ponosi peing gwarancj¢ na
okres 10-letni,

Most sktada sie: z trzech wielkich tukéw Zelbetowych,
przekraczajacych rzeke, oraz z obustronnych wiaduktéw doja-
zdowych dla szosy i dla kolei tak, ze calkowita dlugo$é jego
wynosi okoto 830 m (rys. 17 i 18).

Schematyczny plan mostu widoczny jest na rys. 19,

Jezdnia mostu jest pietrowa: u géry miesci sie szosa
I tor kolejki, na pietrze za$§ dolnem miedzy dZiwigarami kra-
townicy zelbetowej—tor kolel normalnej. Szeroko&é jezdni dro-
gowej jest zmlenna: wynosi ona normalnie 6.0 m z dwoma
I-metrowemi chodnikami, czyli razem 8.00 m; nad zworni-
kami tukéw jezdnia ta rozszerza sie i calkowita jej szeroko$é
dochodzi do 9.30"'m, Wymiary wewnetrzne jezdni kolejowej
na dolnem pietrze wynosza w §wietle: szeroko$é 4,50 m i wy-
soko§¢ 5.27 m (rys. 20).

Uktad pletrowy jezdnl posiada niezaprzeczone zalety:

Al) Catkowite oddzielenie toru kolejowego od szosy zapewnia

maximum bezpieczenstwa dla ruchu po moScie. 2) Wyglad
estetyczny mostu jest korzystniejszy, gdyz przy tak wielkich
tukach jezdnia ptaska bylaby nieproporcjonalnie cienka i stwa-
rzalaby wrazenie, ze w poréwnaniu do niej lukl sz niepo-
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przeczny przez jezdnie, przeczny w zworniku.
miernie clezkie, wreszcie 3) wysoka kratowa belka jezdni,
posiadajgc znaczng sztywno$é, jest wygodna ze wzgledéw
konstrukcyjnych, gdyz pozwala na zmniejszenie iloScl podpér
na tukach (rys. 18).

Luki gtéwne sg jednakowe | posiadajg rozpletos¢ teore-
tyczng okolo 180 m, przy strzalce, wynoszacej 33 m. Stosu-

nek zatem O§ teoretyczna lukéw zlewa sie z linjg

ol
s 5i5,
clénienia przy obcigzeniu ciezarem wiasnym mostu i zbliZona
jest do tuku kota o promieniu 140 m.

Szeroko$é¢ iukéw, podobnie jak w moscie ,de la Caille,
jest stala na calej ich dlugosci i wynosi 9,50 m.

Grubo$é tukéw wynosi w zworniku 4,30 m i wzrasta
do 9.00 m w wezglowiach, gdzle przez dalsze rozszerzenie
juki te przechodza bezposrednlo w fundamenty,

Sklepienia majg przekrdj pudetkowy (rys. 21), podobnie
jak w moécie ,de la Caille“. Zasadniczemi elementami skle-
plenia sg przytem dwa zewnetrzne pudelka, potaczone u dotu
wspélng ptytg. Wpoblizu zwornika belka kratowa jezdni
przenika przez sklepienie w ten sposéb, ze Srodkiem, migdzy
skrajnemi pudetkami przechodzi jezdnia kolejowa (rys. 21 1 24).

Wykonanie tukéw odbywa sie, podobnie jak przy moscie
wde la Caille* plerScientami, przyczem plyta dolna stanowi
plerwszy plerscien, $clanki plonowe — plerscien drugi, a plyta
gérna: pler§ciefi trzeci. Pozatem jednak — celem uzyskania
mozliwle réwnomlernego rozkiadu clezar6w na krazynach—
betonowanie nastepuje odcinkami réwnoczesnie w kilku punk-
tach skleplenia, polozonych symetrycznie wzgledem zwornika
(rys. 50).

Do wykonania zaréwno iukéw, jak i filaréw oraz jezdni
uzywany jest beton o stosunku 400 kg wyborowego cementu
portlandzkiego na 700 litréw ttucznia drobnego kwarcytowego,
250 litréw takiegoz plasku kwarcytowego, pochodzacego z ka-
mienioloméw, oraz 250 litréw czystego "piasku kwarcowego
z djun nadmorskich, Zwraca uwage nadzwyczaj staranny
dobér kruszywa 1 plasku: plasek z djun, sprowadzany z po-
bliza, jest zupelnie czysty — przypomina plasek wiSlany z pod
Warszawy. Garstka piasku tego, zanurzona w wodzle, nie
macl jej zupeinie. Do plasku tego dodajg jednak plasek
kwarcytowy, sprowadzany z daleka, a zawierajgcy znaczng
domieszke pylu kwarcytowego, wygladajacego jak itek. Po za-
nurzeniu garstkl piasku tego w wodzle, metnieje ona natych-
miast, Ale wlasnie ten drobny pyt kwarcytowy, widocznie
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wypetniajgc przestrzen wolng miedzy ziarnkami plasku, przy-
czynia sie znacznie do zwiekszenia wytrzymalo$ci betonu,
Doswiadczenla z kostkam{ prébnemi, zgniatanemi w prasie
hydraulicznej na budowie, stale wykazywaly wytrzymalosci po
28 dnlach, wynoszace okolo 500 kg/cm?, a dochodzace' do
600 kg/cm?,

Wobec tak wysokiej wytrzymalosci betonu, naprezenia
na Sciskanie, dochodzgce w budowli do 75 kg/ecm?, s3 uza-
sadnione.

Szkodliwy wplyw skurczu betonu w lukach postarano sie
wyeliminowaé, podobnie jak to mialo miejsce w moscie ,de
la Callle®, ale zapomoca metody odrebnej: — przy betonowa-
niu tuku pozostawiono w zworniku niezamknieta szczeling,
a wiec rodzaj przegubu. Wskutek stopniowego kurczenia sie
betonu w obu potdwkach luku-— potéwki te nachylg sie co-
kolwlek koncami ku sobie. Po odczekaniu okolo pét roku
od czasu wykonanla sklepien, to jest po uplywie czasu,
w clagu ktérego praktycznle skurcz betonu juz nastapi — skle-
pienie bedzie rozparte w zworniku zapomoca pras hydraulicz-
nych, przyczem rozparcie to zostanie uskutecznione o tyle,
o ile, wedlug obliczenia, zblizyly sie do siebie obie poléwki
tuku wskutek skurczu. W ten sposéb wiec wplyw skurczu
betonu zostanie wyeliminowany, poniewaz obie polowy skle-
pienia powrdca do swego wilasciwego polozenia,

W czasie wykonywania sklepienia, pozostawiono w zwor-
niku — zaréwno w pitytach dolnych i gérnych jak 1 w S§cian=-
kach pionowych —otwory, do ktérych beda nastepnie wsta-
wiane prasy hydrauliczne, Otwory te widoczne sg na rys. 51
jako mate oklenka w Sclanach sklepienia w zworniku.

Po wykonanfu nalezytego rozparcia zapomoca pras—
szczelina zwornikowa w sklepieniu bedzie zabetonowana,
czyll sklepienie stanie sie luklem bezprzegubowym.

Metoda powyzsza, jakkolwiek prosta, nie jest jednak
pozbawiona pewnego ryzyka. Rozpileranie sklepienia w zwor-
niku wywota momenty zginajace w wezglowiach tuku, wyko-
nanych bezprzegubowo, a wiec moze spowodowaé powstante
peknie¢ w tuku koto wezglowi. Kierownictwo budowy mostu
uwaza jednak, ze poniewaz rozparcie tuku w zworniku bedzie
bardzo nieznaczne, wiec wywolane tem rozparciem drobne

odksztalcenia rozloza sle ‘na calej diugosci tukéw 1, wskutek

sprezysto§ct betonu, nie wywotaja zadnych pekniec w skle-
pieniach. -

Rys. 22,

Zasade przekrojéw pudetkowych, zastosowanag do tukéw,
przeprowadzono konsekwentnie 1 w pozostalych czesciach kon-
strukcjiz w wezglowlach tukéw na filarach (rys. 35) oraz
w filarach nadbrzeznych.

Filary te (rys. 23 1 25) s3 wewnatrz puste, przedzielone
jedynie Sclankami dzialowemi. Grubo$é $cian w filarach nad-
brzeznych wynosi, wedlug wyjasnien, udzielonych przez kie-

rownika budowy inz. Breffeil’a u dotu 40 c¢m, w $§rodku wy-

sokosci filar6w okolo 20 ecm 1 zmniejsza sle w ich gérnej
czeScl do 12 cm.

Stupy, diwigajace pletrowg belke kratowg nad lukami
oraz stupy wiaduktéw dojazdowych maja zasadniczo przekréj

I-owy, przyczem ich wewnetrzna S§cianka jest stosunkowo
bardzo cienka (rys. 22 i 23).

Rys. 23. Filar od strony Plougastel.
Doprowadzenie jezdni kolejowe} pod jezdnie drogowa.

Przy wykonaniu stupéw, Sclan filaréw oraz Scian plono-
wych w fukach stosowane sa przeno$ne szalowania drewniane,
Sciagane na Sruby (rys. 22 1 24). Dla utrzymania deskowa-
nia szalowan w odpowiednich odstepach wkladane sa miedzy
te deskowania rozpérki betonowe w ksztalcie szesclokatnych
klockéw pryzmatycznych z otworem na Srube, przechodzacym
posrodku. Rozpérki te, po zabetonowaniu $ciany pozostajg
w betonie, $ruby za$§ dajag sle z latwoScla wyjaé. Beton
w tych szalowaniach ,wiszacych“ pozostaje przecietnie okoto
tygodnia, poczem szalowanie zostaje przesuniete w gére 1 stuzy
ponownie (rys. 22),

Rys. 24.
Srodkiem przechodzi Jezdnia kolejowa.

Zwornik luku,
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Oryginalny sposéb betonowania zastosowano przy tych
robotach:

Beton w stanie zupeilnie plynnym jest wlewany do des-
kowan szalowania. Nastepnie szalowania od zewnatrz i od
wewngtrz (przez beton) sa w wielu miejscach réwnocze$nie
ostukiwane zapomocg miotkéw pneumatycznych. Ostukiwanie
takie wprawia cale szalowanie w nieustanne szybkie drgania,
wskutek czego beton oblepia bardzo Scisle uzbrojenie, przenika
dokladnie w najciasniejszych nawet miejscach do deskowan,
nadmiar zas wody zbiera si¢ na powierzchni betonu i spiywa
za szalowanie, :

Mogtem skonstatowaé, ze beton ubity, a wlasciwie utrze-
siony w ten sposéb, jest bardzo jednolity i, po zdjeciu des-
kowan, wykazuje powierzchnie czyste, bez najmniejszych gniazd
lub otworéw.

Powyzsza metode drgan (wibracyj) zastosowat inz. Freys-
sinet poraz pilerwszy w r. 1917 przy budowie statkéw zel-
betowych, a nastepnie, juz na szeroka skale przy budowie
hangaréw dla balonéw sterowych w Orly pod Paryiem w ro-
ku 1923-im 1).

Poglad inz. Freyssinet’a na uzycie betonu plynnego i na
metode wibracyj jest w ogdlnych zarysach nastepujacy ?):

llos¢ wody, potrzebng do pewnej okreslonej mieszaniny
betonu, mozna wyznaczy¢ mniejwiecej doktadnie | zastosowac
jedynie w laboratorjum. Na budowie nigdy nle.mozna Scisle
okresli¢ i nastepnle utrzymaé w betonle zgéry wyliczonej tlos-
ci wody, poniéwaz nie znamy dokladnie iloSci wilgocl, zawar-
tej w tluczniu 1 piasku, ponadto za$§ czesé¢ wody, dodanej do
mieszaniny w betoniarce, uchodzl z betonu juz to przy jego
transporcie na miejsce uzycia wskutek nieszczelnosci wézkéw,
badz tez wskutek przeciekania przez deskowanie szalowan
i t. p. Stad wnlosek, Ze nalezy uzywaé betonu z nadmiarem
wody. Duza ilo§¢ wody w betonie nie jest szkodliwg, o ile
jej nadmiar potrafimy nastepnie usunaé, juz po wrzuceniu be-
tonu do szalowan. :

Beton plynny, w ktérym znaczna czesS¢ czasteczek pia-
sku 1 cementu unosi sie jako zawiesiny, posiada wlasciwosci
cleczy, Mozna jednak z latwoscia oslagnaé oddzielenle sie
czasteczek stalych od nadmiaru wody przez odpowiednie wy-
zyskanie rdéznicy clezarédw gatunkowych cementu 1 piasku
z jednej strony, a wody z drugiej. Efekt ten osiagnaé mozna
jednakze szybko tylko przez nadanie tym czasteczkom przy-
Spleszenia wiekszego od przyspieszenia spowodowanego ciez-
koscig, Takie wlasnie wzmozone przyspieszenie latwo jest
wywotaé praktycznie zapomoca Srodkéw tego rodzaju, jak ude-
rzenia, drgania, wirowanie formy dookola osi®) i t. p. Sily,
dzlatajgce przytem na czasteczki materjalu w betonie, stoja
w prostym stosunku do masy tych czgsteczek, a wiec sg pro-
porcjonalne do trzeciej potegi wymiaru linijnego,

Przeszkody, ktére nalezy przezwyciezyé, aby osiagnaé
osiadanie slg, a wiec i zgeszczanie betonu, sg wywotane opo-
rem Srodowiska (cieczy) oraz tarciem o §cianki 1 dno form,
o uzbrojenie, wreszcie wzajemnem tarciem czesci skiadowych
betonu, Wskutek ciagtych drgafn zmniejsza sie znacznie spéi-
czynnik tarcia, sita za$ oporu cleczy pozostaje proporcjonalna
do powierzchni, czyll do kwadratu wymiaru linijnego %).

1y2) Patrz wykaz literatury na koficu niniejszego artykutu.

3) Znany jest sposéb ubijania betonu w rurach zapomoca szybkiego
ruchu wirowego form, wypelnionych betonem. Wyrabiane w ten sposéb
rury kanalizacyjne w miejskiej fabryce w Czestochowie posiadaja bardzo
znaczna wytrzymalo$c, proces za$ ubijania trwa zaledwie pare minut.

%) Ciekawem byloby zbadanie do§wiadczalne, czy i w jakim stopniu
wibracja wplywa na oddzielanie si¢ i odrebne uwarstwianie czasteczek
cementu o cigzarze gatunkowym okolo 3 oraz =ziarnek piasku, ktérych
ciezar gatunkowy wynosi 2 do 2,5

Wobec praktycznie otrzymywanej bardzo znacznej jednolitodei i $ci-
sto$ci betonu przy zastosowaniu metody wibracji, sadze, 2e proces zgesz-
czania sie,betonu przy tej metodzie mozna tlomaczyé w .sposéb nastepu-
Jacy: Na dno formy opadaja najpierw kamienie, jako najciezsze, za niemi
piasek gruby, wreszcie drobny. Wskutek ciaglego drgania kamienie i ziarn-
ka piasku rozsuwaja sie i zesuwaja, w nastepstwie czego piasek, ktéry
opad! pézniej, ma mozno$é przenikniecia do samego dolu i wypelnienia
przestrzeni wolnych miedzy kamieniami. Drgania i ruch kamieni oraz ziar-
nek piasku ulatwiaja réwnoczeénie uchodzenie baniek powietrza oraz po-
woduja wyciskanie wody, jako lzejszej, ku gérze. Za piaskiem poczyna
opadac¢ py! cementowy i kamienny, ktére poczatkowo plywaly jako za-
wiesiny w wodzie, Ruchy kamieni i ziarnek piasku umozliwiaja w dalszym
ciagu coraz to drobniejszym czasteczkom ‘tych zawiesin przenikanie wglab
zggszczajacej sig masy, Przytem czasteczki pylu cementowego, jako cigz-

Metoda wibracyj stosowana jest przy budowie mostu
przez Elorn wszedzie tam, gdzie szalowania moga byé wpro-
wadzone w stan drgan. Wyjatek stanowi wiec betonowanie
pierwszego (dolnego) pierscienia l1ukéw, poniewaz kraziyny sa
zbyt wielkie i ciezkie, aby mozna je bylo wprowadzi¢ w stan
wibracji (rys. 50). W tym wiec wypadku uzywany jest beton
plastyczno-ptynny, mieszany w deskowaniach sposocbem zwy-
kitym zapomoca poruszania go haczykami dla wypedzenia ba-
niek powietrznych.

Do wykonania dolnych czesci filar6w na wysokosci za-
nurzenia ich w wodzie, jak réwniez dla kesonu i grodzy uzy-
to betonu z cementu glinowego (,ciment fondu“), odpornego
na ¢ziatanie wody morskiej. Cement ten jest materjalem
wzglednie nowym, bo stosowanym dopiero od czasu wojny
$§wiatowej, a wiec jeszcze niedo$é wszechstronnie wyprébowa-
nym, Charakterystyczng jego cechg jest bardzo szybkie tward-
nienie i wysoka wytrzymatosé—przewyzszajgca nawet wytrzy-
malos¢ ce.nentéw wysokowartosciowych. W czasie robét przy
mo$cie przez Elorn pod Plougastel, jak réwniez przy budo-
wie mostu ,de la Corde“ prowadzonej nieco wczesniej, natra-
fiono na dziwne zjawisko, ze w pewnych wypadkach beton
z cementu glinowego nabieral nienaturalnego zabarwienia
i wytrzymalosé jego stawata sie znikomo mata, bo wynosita
zaledwie 50 do 70 kg/cm?2 Stwierdzono, ze ,choroba“ ta
betonu nie jest spowodowana ani btedami wykonania, ani tez
zla jakosScia cementu.

W rezultacie diluzszych badan inz. Freyssinet i kierow-
nik budowy mostu przez Elorn z ramienia rzgdu inz. Coyne
doszli do wniosku, Ze ,choroba betonu* powstaje przy wyko-
nywaniu go w upalne dni letnie, kiedy zaréwno kruszywo
i woda, jak 1 gotowy beton sa silnie nagrzane przez slonce.
Zjawisko to, ich zdaniem, znajduje uzasadnienie w tem, ze
wzrost temperatury w czasle chemicznego procesu wigzania
cementu glinowego jest o wilele wyzszy, niz przy betonie, do
ktérego uzyto cementu portlandzkiego. Jezeli wiec ponadto
temperatura kruszywa, wody i powletrza jest w czasie wiaza-
nla wysoka, to moze byé przekroczona granica temperatury,
poza ktérag wigzanie nastepuje juz nieprawidtowo 1 beton nie
osiaga naleiytej wytrzymatosci. Zjawisko ,choroby“ betonu
oraz poglad inzynieréw Freyssinet'a i Coyne'a wywolaly ozy-
wiona polemike na tamach czasopisma technicznego ,Le Gé-
nie Civil® %), %

Jako Srodek zaradczy przy wykonywaniu masywnych
czesci budowli z takiego betonu w dni upalne inz, Freyssinet
stosowal dodawanie do betonu kamienia tamanego w ilo§ci,
dochodzgcej do 40°/, catkowitej objetoSci muru, Wskutek bo-
wiem dodania wiekszej {losci kamienia — wewnetrzna tempe-
ratura, wywolana procesem chemicznym wigzania, nie podno-
sita sie tak silnie, jak przy betonie z ttucznia.

Dla regularnej dostawy materjalu podczas wykonywania
tak wielkiej budowli, jak most pod Plougastel, oraz dla sta-
lego obstugiwania robdét niezaleinie od pogody i stanu wzbu-
rzenla rzeki — zbudowano dwie kolejki linowe, podobnie jak
przy moscie ,de la Caille*, ale na duzo wiekszg skale.

Na obu brzegach wzniesiono po dwie wiezyce drewniane
wysokie na 55 m. (rys. 25), Podstawy tych wiezyc znajduja
sle okoto 15 m. nad poziomem malej wody -(odptywu), Na-
stepnie przeciagnieto kable skrecone z drutéw, $rednicy 55 m/m,
Na kablach tych, ktérych rozpieto§é wynosi 630 m,, zawie-
szone sg woézki z kabinami, obstugiwane przez ludzi znajdu-
jacych sle wewnatrz kabin. Kazdy z tych wézkéw o nape-
dzie elektrycznym posiada nosno$é 2 tonny przy szybkosci
jazdy 20 km, na godzine, Wiszac nleruchomo w miejscu,
wézek moze udzwigng¢ do 4 ton, czyli iacznie oba wézki
moga podnie§¢ clezar do 8 ton. Kazdy z wézkéw robi
dziennie okolo 100 kilometréw, przyczem nawet przy silnych
wiatrach i niepogodzie wézki nie przerywaja pracy.

Na uwage zastuguje konstrukcja wiezyc kablowych. Wy-
konane sa one jako stupy kratowe z drzewa krawedziowego
o-wymiarach 14 X 14 em. i 14 X 28 cmy zupelnie bez zacio-
séw, podobnie jak krazyny mostu ,de la Caille“. W przeci-

sze od czasteczek pyln kamiennego, z wicksza energja opadaja i przenikaja
do coraz to nizszych warstw, wypelniajac pozostale Jeszcze miejsca wolne
miedzy ziarnkami piasku, :

5) Patrz wykaz literatury na koncu niniejszego artykulu,
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wiehstwie jeanak do tych ostatnich, elementy wiezyc kablo-
wych polaczone sa wylgcznie na gwozdzie, zupelnie, bez uzy-
cia $rub. Dolne zakonczenla wiezyc przy przegubach oporo-
wych wykonane sg z betonu. Rys. 26 przedstawia taki wia-
$nie przegub oporowy wiezycy, przyczem widoczne sg potacze-
nia drewna zapomoca gwozdzi.

e

Rys. 25.

Rys. 26.

Podstawa wiezy kablowej.

Dla ustawienia wiezyc zbudowano w podobny sposéb
mniejsze kozty drewniane, przy pomocy ktdérych dopiero moz-
na bylo wiezyce podnie§é (rys. 27).

Zakotwienie kabli poza wieiycami wykonano w sposéb
nadzwyczaj prosty. Zamiast kosztownego kabla uiyto tu pe-
kéw pretéw z zelaza zlewnego, stuzgcych do uzbrojenia zel-
betu. Przedluzenie wiec kabll miedzy wlezyca, a zakotwle-
niem sklada sie z 20-tu pretéw Srednicy 10 m/m, Sztuko-
wanie tych pretéw wykonano w ten sposdéb, Ze prety, zagiete
na konficach, owlnleto cienszym drutem i zabetonowano w skrzyn-
kach drewnianych, przyczem uzyto zaprawy z cementu glinowe-
go o stosunku 1:1, Na rys. 30 widaé takie polgczenie przed
zabetonowaniem. :

Ze wzgledu na rozcigganie sie kabla na tak znacznej
dlugosci zaréwno wskutek zmian temperatury, jak i z powodu
wyciggania sie przy uiyclu — na jednym brzegu rzeki wyko-
nano zakotwlenle stale (rys, 28) na drugim brzegu—ruchome,

Zakotwienie ruchome wykonano jak nastepuje:
damencie ulozone sa pochylo szyny kolejowe. Po szynach
tych moga sie suwaé¢ w gére i ku dolowl sanki zelbe-
towe, do ktérych przytwierdzony jest koniec peku pretéw,
stanowigcych przedluzenie kabla. Na sankach znajduje sie
wielka skrzynia drewniana, ktérg mozna dowolnie wypelniaé

na fun-

kamieniami. W ten sposéb daje sle wiec regulowaé naplecie
kabla. ‘Montowanie takiego wlasnie ruchomego zakotwlenia
widoczne jest na rys. 29.

Rys. 27. Ustawianie wiez kablowych.

Rys. 28, State zakotwienie kabla,
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Rys. 29. Ruchome zakotwienie kabla.

Posadowienie filaréw nadbrzeinych wykonano sposobem
otwartym. Filary te stoja na gruncie, ktéry w czasie kilku
godzin odplywu wylania sie z wody. Zbudowano wiec koliste
grodze betonowe o gruboS$cl Scianek 30 cm., Nastepnie, ko-
rzystajac z godzin odplywu zaczeto odecinkami grodze te pod-
kopywaé. Przy takiem podchwytywaniu zdotano osiaggngé po-
zlom 12 metréw ponlzej wysokiego stanu wéd (przyplywu).
Wewnatrz grodzy wykonano wreszcie fundamenty filaréw na
otwartem powletrzu (rys. 30).

Rys. 30. Grodza przy filarze nadbrzeinym.

Filary rzeczne posadowiono sposobem pneumatycznym.
Na uwage zasiuguje oszczedny sposéb uzycia jednego kesonu
do budowy obu fundamentéw,

Rys. 31. Wykonanie kesonu zelbetowego.

Keson ten wykonano z zelbetu na brzegu rzeki (rys. 31).
Nastepnie z obu stron przytwierdzono don drewniane skrzynle
(ptywakl) 1 po pochylo utozonych szynach zsunieto ku rzece
(rys. 32), Woda w czasle przyplywu uniosta keson ku gé-

Rys. 32, Keson z plywakami ustawiony na szynach.

rze, co pozwolilo na przyholowanie go na miejsce potudnio-
wego (na rys. 18 lewego) filara rzecznego (rys. 33). W cza-
sle odptywu keson osiadl na wyfaniajagcym: sie z wody grun-
cie (widoczny na rys. 18). Przez odjecie plywakéw i nale-
zyte zakotwlenie keson zostal unieruchomiony., Przy plerw-
szym filarze keson byl uzyty jako dzwon wodny, co bylo mo-
zliwe ze wzgledu na skalisty grunt. Pod kesonem oplszczo-
no sie az do glebokosci 18 m. ponizej poziomu wysokich wéd
I wyprowadzono fundament ponad poziom odplywu.

Rys. 38. Keson przyhelowany na miejsce.
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Nastepnie, po zalozeniu ponownem plywakéw, wykorzy-
stano przyplyw 1 przeholowano keson na miejsce drugiego
(pdétnocnego) fllara. Tutaj opuszczono go normalnie na gle-
boko§é kilkunastu metréw ponizej poziomu przyptywu. Ostat-
nie kilka metréw az do glebokosci 18 m. pod poziomem wy-
sokich wéd posuwano sie zapomoca podkopywania sie odcin-
kami pod nozem kesonu i nastepnie przedtuzania i dobetono-
wywania konsoli w ten sposéb, ze strop kesoau pozostawat
juz w miejscu, wysoko§é za§ komory roboczej zwiekszata sie
stopniowo.

Ryc. 34. Widok kesonu z kabiny kablowej w chwili wypuszczenia

zen powietrza,

Rys. 34 przedstawia keson, widziany z kabiny kolejki
linowej w chwilt wypuszczania zefi powietrza.

Po wyprowadzeniu fundamentéw obu filaréw do poziomu
odptywu, przystapiono do ustawienia na nich filaréw wiasci-
wych wraz z wezglowlami sklepien. Filary te w ksztalcie
skrzyn 14 m szerokich, a 18 m dlugich, wykonano podobnie
jak keson na brzegu i przyholowano w czasie przyplywu na
miejsce. Skrzynie te (rys. 35) posiadaty jako dno clenkg plyte

Rye. 35. Filar'rzeczny po przyholowaniu go na miejsce,

betonowg bez uzbrojenia. Po ustawieniu ich w czasie odpty-
wu na fundamentach przebito piyte w podlodze 1 wnetrze
wypelniono betonem, zakotwlajgc ten beton w fundamencie.

Fundamenty 1 filary zostaly obliczone tak, ze stateczno§é
ich zabezpieczono -zaréwno na wypadek pelnego obciazenia
obu sasiednich tukéw, jak i jednostronnego parcia jednego
tylko tuku. Okolicznos¢ ta pozwala zatem na kolejne uzycie
jednej krazyny do wykonania wszystkich trzech sklepien.

Po wykonaniu filaréw rzecznych zaczeto stopniowo prze-
dluza¢ wezglowia tych filardw, dobetonowujac je symetrycznie
réwnoczesnie w obie strony, przy uzyciu szalowan wiszgcych,
o ktérych juz byla mowa. W ten sposob przediuzono wezglo-
wia po kilka metréw kazde (rys. 36). '

L et

AR A ;
4 li} ,’»‘?il

Ryc. 36. Filar rzeczoy po przediuzeniu wezglowi.

Na wystajacych koncach wezglowi zostaly pézniej za-
wieszone kraiyny lukéw. Ciezar tych krazyn wynosil okoto
540 .tonp, czyli na jedno wezglowie przypadala polowa, to jest
270 tonn. Poniewaz punkty zawieszenia krazyn oddalone s3
od ost filara 0 15,60 m, wiec obcigzenie krazynami, \wyno-
szace facznle z clezarem wilasnym wystajacych koncéw wez-
glowl okolo 300 tonn wytwarzalo moment 4700 tnm. ‘Celem
wiec zmnlejszenia wplywu tego momentu — polaczono wysta-
jace konce wezglowi §ciegnami z pretéw zelaznych, W mysl
za§ zasady inz. Baticle, o ktérej byla mowa przy opisie mo-
stu ,de la Caille — w $ciegnach tych wywotano dodatkowo
znaczne naplecle przez rozciagniecie ich zapomoca diwigéw
srubowych (rys. 36 1 37).

Sciegl, w ktérych napreienla doprowadzono. do 2000
kg/cm? spowodowaly zatem w wezgltowiach znaczne momenty
ujemne, ostabiajgce wplyw momentéw, wywotanych obcigze-
niem krazynami,

Najbardziej smiata, ryzykowng a zarazem efektowma pra-
cg przy budowie mostu przez Elorn bylo wykonanie krazyn.
Skaliste dno, polozone na znacznej glebokosci, silne wahania
poziomu wody oraz wymagany znaczny prze$wit zeglowny —
wszystko to wykluczato zastosowanie rusztowan stalych na pa-

‘lach, Zdecydowano si¢ wigc na wykonanie krazyn, jako drew-

nianego luku kratowego, — podobnego do luku. krazyn mostu
.de la Caille“, Luk ten wykonano na brzegu rzeki I juz
w stanle gotowym nasunieto na wilasciwe miejsce na rzece.

Na poludniowym brzegu rzeki, tuz nad woda zbudowano



14 INZYNIER KOLEJOWY

- |

- ! ) : I Sciegna stalowe i

! . po nactagniectu I

i e E e i
i I

i

|

raZyny.

| SRS’

Os zaweszenia k

Rys. 37.

13 koztéw drewnianych, wykonanych w ten sam spo-
séb, jak opisane wyzej wiezyce kablowe, Kozly te,
wsparte u podstaw przegibnie, mialy rozmaita wyso-
ko§é tak, ze grzbiety ich lezaly na przysziej linji pod-
niebiennej tuku krazynowego.

Luk krazynowy sktada sie z oSmiu drewnianych
dzwigaréw kratowych, Wciaganie pretéw pasa dolne-
go na kozly zapomocg windy widoczne jest na rys.
38. Prety te, ktérych dilugo$é wynosi po 160 m i
wygladajgce zdaleka jak witki wikliny, skladajg sie
z pekéw waskich dyli, zbitych gwozdziami.

Pasy gérne krazyn wykonano podobnie do pa-
séw dolnych z ta rézinica, ze dyle poszczegdélnych
dzwlgaréw w pasie gérnym dotykaja sie, tworzac po-
wierzchnie podnlebienng sklepienia (rys. 39). Na pa-
sach gérnych ulozono jeszcze opierzenie z desek,
naoliwionych po wierzchu, aby beton do nichnie przy-
legat.

Pas dolny usztywniono wiatrownicami, ponadto
za$ polaczono diwigary zapomocg stezen poprzecz-
nych.

Luki krazyn o wysoko$ci kraty okolo 3 m,
posiadajg rozpietos¢ 155,17 mmliedzy punktami zawie-
1

6,2°

f
szenla, oraz strzatke 25 m; stosunek wiec T —

e,

Rys. 38. Poczatek budowy krazyn.

Krgzyny w_catoScl wykonano z bruséw drewnianych bez
zacloséw 1 Srub. Wszystkie czescl laczone s3 jedynie zapo-
mocg gwozdzi,

Dolne konce krazyn przy wezglowiach wykonano z zelbetu,

Szerokoéé kraiyn wynosi- 10 m, clezar za$ catkowity
okoto 540 ton,

Réwnocze$nie z budowg krgiyn wykonano obok dwa
pontony z zelbetu (rys. 40) diugie na 35 m 1 szerokle na 8 m.

Pod koncami (wezglowiami) krazyn wykopano nastepnie

Rys, 40.

Budowa*krazyn' i poftonéw. -
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dwa szerokie kanaly, polaczone z rzeka; do kanaléw tych
wprowadzono pontony i zatopiono.

Zkolei mozna byto przystapié do wsparcia krgzyn na
pontonach. Krgzyny Sciagnigto zapomoca 80 Sciegien, ktére
" przejety catkowicie rozpdr sklepienla. Sciegna te, podwie-
szone na drutach, zwisajacych od tuku, wykonano z pretéw
okragltych, stuzacych do uzbrojenia zelbetu, taczac te prety

Rys. 42. Przesuwanie kraiyn.

Rys. 43, Widok luku krazynowego od spodu,

przez zabetonowanle koncéw, w sposéb juz opisany przy za-
kotwieniu kabla (rys. 43).

Cztery diwigi poziome, o lacznej sile 240 ton pozwolily
na dokiadne uregulowanie rozpigto$ci tuku.

Zapomocg czterech dZwigéw pionowych uniesiono caty
tuk na 10 cm ku gérze, co pozwolilo na poskladanie kolejne
koztéw, na ktérych wykonane byly krazyny.

Rys. 44.

Nasuwanie krazyn,

Po opuszczeniu kragzyn na pontony 1 wypompowaniu
z nich wody' (rys. 41) nalezalo jedynle odczekaé mozliwie
bezwietrznej pogody |, po nastaniu przyptywu, mozna bylo
z rusztowaniem wyplynaé na rzeke.

Dla przeholowania krazyn zastosowano lewary reczne—
po dziesieé na kazdym pontonie — ktérych uzyto zamiast wind
o napedzie mechanicznym dlatego, ze dawaly one wicksza
pewno$é co do niezawodno$ci dzialania.

Na rys. 42, 43 i 44 widaé kolejne etapy przesuwania.

Rys. 45. Nasuwanie kraiyn,

Podsuniecie krazyn pod wezgilowia pierwszego (poludnio- .
wego) tuku nastgpilo dnia 2 kwietnia 1928 r, w chwili, gdy
przyplyw osiggnal poziom + 5,75 m (rys. 45).

Oryginalny jest sposéb zawieszenia i réwnoczesnego roz-
parcia krazyn na wezglowiach tuku (rys, 46 i 47).

Na wystajgcych koncach wezglowi ustawiono po dwie
wieze (widoczne na rys. 44 1 46), wewnatrz ktérych od belki
(bloku) zelbetowej C zwisaja wieszaki, wykonane z pretéw

- uzbrojenia, przechodzgce przez otwory w wezglowlach (rys. 44).

W chwili, gdy krazyny podplywaly pod wezglowia, belka
C byla podciagnieta ku gérze (rys. 44 | 46). Po opuszczeniu
nastepnie wieszakéw — w petle, ktére one tworzyly, zasunieto
belki debowe B, ‘wieszaki za§ zapomoca prasy hydraulicznej
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C. Bloh betonowy

E. Whladhi betonowe.
| e U

= 4+
o] ==
=

i == D Prasa hydrau(lczna,

A Wieszakt z pakieliw
o mattbe S U T
[~ pretow 410 mm

Rys. 47. Widok zawieszenia krazyn.

Fodpora gldwna na pentonis.

& .
Fodpora drugo o’S \_f

IZQ
2 pontonie . '\ B. Rygtel (belka debows).

Rys. 46. Schemat zawieszenia krazyn.™*)

D podciagnieto ku gérze. Do regulowanla zgruba polozenia
belki C stuzyly wkladki betonowe E, wykonane z tlustej za-
prawy z cementu glinowego.

Po zawieszeniu krazyn przystagpiono do ich wyregulo-
wania. Szczeline H zabito betonem szybko twardniejacym, Rys. 48, Betonowanie ltuku odcinkami.
a temsamem stworzono dodatkowy punkt
podparcia. Przez odpowiednie nacigganie
Scieglen pozlomych F zapomoca dZwigéw Sru-
bowych G, oraz wieszakéw A mozna bylo,
majac staly punkt oparcla w H, wyregulo-
waé krazyny, podnosZgc je, lub opuszczajgc
w zworniku,

Nastepnie zapelniono betonem szczel-
ing J, stwarzajgc temsamem punkty oparcia
w wezglowlach dla rozporu fuku. W czasie
wiec pézniejszego betonowania tuku krazyny
byly czesclowo rozparte, czesclowo zas pod-
wieszone (rys. 48).

Po stwardnieniu sklepienia, gdy przy-
staplono do rozkrgiania, (rys. 49) usunigto
najpierw beton ze szczeliny J, nastepnie
przez stopniowe wydiuzanie Sciegien pozio-
mych F zapomocg dzwigéw G osiggnieto
obnizenie sie tuku krazynowego w zworniku i
oddzielenie krazyn od sklepienia w Srodko-

*) Rysunek ten zostal wykonany na pcdstawie
odrecznego szkicu, sporzadzonego na budowie, wskutek
czego moze zawiera¢ pewne niedokladnosci. Rys. 49. Opuszczanie kraiyn.
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Ponizej podany jest wykaz literatury,
odnoszacej sle do budowy obu opisanych wy-
zej mostow:

1, F. Chavaz ,Le nouveau Pont de la Caille prés

Cruselles” — ,Schweizerische Bauzeitung * z dnia
27.V111 1927 r.

2. Zasada inz, Baiticle; ,Compte-rendu de l'Aca-
démie des Sciences*, Seance du 19 novembre
1923 r

3. Artykut p. t. ,Le viaduc en béton armé de
Plougastel* w ,Le Gé-nie Civil* z dnia 8]II-
1924 r.

4, Artykul w czasopiémie ,Concrete and con-
structional Engineering” w numerach z grudnia
1926 r. i stycznia 1927 r.

5. R. Donciéres: ,Le plus beau pont en béton armé
du monde® w czasopi$mie ,La science et la vie®
z wrze$nia 1928 r,

6. E. Freyssinet: ,Les hangars a dirigeables de
I'aeroport d’Orly® — broszura, odbitka z ,Le
Génie Civil® wyd. 1923 r.

7. E. Freyssinet: ,Influence de la quantité d'eau de
gachage sur la qualité des bétons examinée du
point de vue des chantiers* w ,Le Génie Civil“
z dnia 21.VIII-1928 r.

8. E. Freyssinet, A. Coyne: ,La maladie des bétons
de ciment fondu, w ,Le Génie Civil* z dnia
12.111-1927 r,

7/VHI 1928 r. Rys. 50. Powtérne przesunigcie krazyn.

Rys. 51, Stan robét w dniu 29/VIIl 1928 r.

wej jego czescl. Wreszcie, po zluzowanlu czeSclowem wiesza-
kéw A, nastgpito calkowite oddzielenie krazyn od sklepienia,
Krazyny opuszczono na pontony w dniu 7 sierpnia 1928
roku 1| przeholowano je pod drugie sklepienie.(rys. 5S0).
W roku 1928 kierownictwo budowy zamierzalo wykonaé
w powyzszy sposéb wszystkie trzy luki, uzywajac kolejno tych
samych krazyn. -
Przyblizona ilo§¢é materjalu dla budowy catego mostu :
wynlesie okoto 20.000 m® betonu oraz 1200 ton Zzelaza. 29/VIII 1928 r, Rys. 52,
Budowe wykonuje firma ,La Sociéié des Entreprises ; :
Limousin* pod zwlerzchniem kierownictwem inzynilera Freys-
sinet'a, ‘ 9. E. Freyssinet, A. Co_yne: ,,Nouyelles précisions sur la maladie de
Klerownikiem budowy z ramienia firmy jest inz. Breffell; (l;ir:/allirl)sl9t)2t§t3to:s de ciment alumineux® w ,Le Génie Civil* z dnia
z remienia wladz rzadowych zwierzchnl nadzér sprawuje inz. : i Tl A AP
Gench, ma czelny iynier Departaments, na micjscy saé 0 B Frersinet ois B Batle: Liamelloration ds contructons on
kierujag robotami inzynierowie Coyne, naczelnik wydziatu drég . tiques* w ,Le Génie Civil* z dnia 15.1X oraz 20.X 1928 r.
i mostéw, oraz jego pomocnik inz. -Luard,
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WYNALAZKI Z DZIEDZINY KOLEJNICTWA.

Uzyskanie moznos$ci pracy na wlasnym war-

sztacie w Niepodleglej Ojczyinie stalo sig potes-
nym bodzcem dla twdrczej mysle licznego grona
inzynieréw ¢ technikdéw kolejowych. Dowodzi tego
chocby szereq powazniejszych polskich wynalazkdw
z dziedziny kolejnictwa, opisanych w ubieglem pie-
céoleciu na tamach ,Inzyniera Kolejowego®. A prze-
ciez nie jest to wszystko: liczne pozyteczne pomy-
sty, wlepszenia ¢ aktualne wynalazki przez brak
wiadomosci 0 nich u szerszego 0gdlu @ sfer zain-
teresowanych leza w zaniedbaniu lub co najwyzej
znajduja zastosowanie w miejscowych tylko war-
sztatach pracy. '

Dzi$, gdy haslem calego Narodu Polskiego
jest uniezaleznienie sie od obcego przemystu, po-
budzenie inicjatywy w deziedzinie wynalazczodcs
rodzimej, wyswwa sie na czolo obowiqzkéw obywa-
telskich.

W poczuciu tego otwieramy nowy, staly dziat
w miesieceniku Inzynier Kolejowy — dzial , Wy-
nalazkéw z dziedziny Kolejnictwa®,
Bedziemy umieszczali w nem opisy ¢ oceny kry-
tyczne tak nowych wynalazkéw polskich inzynie-
réw ¢ technikéw kolejowych, jak rdwniez ¢ opisy
pomystéw dawniejszych, niewatpliwie wartoscio-
wych, kidre jednak na skutek cierniowej drogi
kazdego wynalazey wogdle, a polskiego w czasie
przesziym w szczegdolnosci, nie doczekaly sie zastu-
zonega zastosowania.

Ponizej, jako wstep do nowego dziatu, poda-
Jjemy wykaz oryginalnych wynalazkdw polskich,
opisanych dotychczas na tamach ,Inzyniera Kole-

" Jowego“, dziat zas sam otwieramy opisem wynalaz-
ku z jednej z najwazniejszych w kolejnictwie dzie-
dzin — dziatu urzadzen dla zabezpieczenia ruchu

pociggiw.
REDAK(JTA

Opisy wynalazkoéw  polskich inzynierdw i technikdw kolejowych, umiszczone
dotychczas na szpaltach ,lnzyniera Kolejowego".

Wynalazkl krajowe.

Inz. J. Pyrowicz. — System zasilania parowozéw weglem
w -weztach kolejowych — MNe 11 — 1925 r,

Inz. Rozenman — Instalacja elektryczna dla regulowania ze-
garéw na kolejach — Ne 11 — 1925 r,

L. Floryanowicz — Przyrzad do automatycznego laczenia i roz-
Yaczania wagonéw kolejowych — Ne 4 — 1926 r.

Inz, W, Sokotowski — Sprzeg samoczynny do wagonéw —

Ne 4 — 1926 r.

Inz. St. Sokotowski — Transport na kolejach zelaznych ar-
tykuléw spozywczych, szybko psujacych sle 1 wagon

chtodnia systemu inz. S. Sokolowskiego — Ne 11 —
1927 r,

Inz. W. Szczepariski — Wentylac]a .Aerolux" systemu inz.
S. Baqdzyriskiego — Ne 11 -- 1926 r,

A. P. — Nowy projekt lokomotywy spa]inowy konstrukc;i
inz. 4, Rybickiego — Ne 2 — 1928 r,

Ins. W. Budlwewicz — Aparat do automatycznego niwelo-
lowania z zastosowaniem urzgdzenia do ciaglych zdjeé
fotograficznych - — Ne 6 — 1928.r,

W. B. — Rozpytacz oleju do smarowania cylindréw i suwa-
kéw parowozéw systemu H. Wordliczka—Ne 6—1928 r.

II.

Elektro-semafory.

Inz. Edward Seget.

rzed wynalezieniem przez Stephensona dzialania pary,

w telegrafji optycznej znaki czyli sygnaly porozumiewaw-

cze podawane byly zapomoca .semaforéw“. Nazwa ,se-
mafor“ zaczerpnieta jest z jezyka greckiego: sema — znak,
phoreo — niose, sam za$§ przyrzad, stanowl stup odpowiedniej
wysoko$cl z umocowang na nim ruchoma czeécla, majaca for-
me tarczy okragtej, kwadratowej, lub wydluzonego prostokatu,
ktéry — przy tej samej powierzchni— lepiej jest widzialny z od-
leglosci niz tarcza okragla czy kwadratowa.

W plerwszych latach kolejnictwa, jako sygnaly uSwia-
damiajgce maszyniste pociggu o zblizaniu sie do punktw za-
trzymania (stacjl), stosowane byly poczatkowo tarcze state zie-
lone, a nastepnle tarcze czerwone ruchome.

Przy dalszym rozwoju kolejnictwa ujawnila sie koniecz-
nosé posiadania sygnaléw wjazdowych, widzialnych ze znacz-
nej odlegtosci i dlatego wprowadzone zostaly wyzej wzmian-
kowane semafory. Sygnaly na semaforach podawane byly po-
czatkowo sposobem bardzo prymitywnym, zapomoca pojedynczej
pedni drutowej z przeciwwagg. Z biegiem czasu, ten sposéb
podawania sygnaléw zostal udoskonalony, a mianowicle, za-
miast pedni pojedynczej zaczeto stosowaé pednie podwéjng

z drutu stalowego bardzo wysokiego gatunku, a przytem za-
stosowane zostaly przyrzady wyréwnawcze (kompensatory) sa-
moczynnie regulujgce napiecie | zmiane-diugosci pedni wskutek
wplywu temperatury.

Nie ustajacy postep w udoskonaleniu budowy toréw i coraz
silniejszych parowozdéw, a co idzle zatem, znaczne zwiekszenie
szybkoScl blegu pociggéw osobowych i tonnazu poclagéw to-
warowych, wywotalo w kolejnictwie konieczno$é ustawienia
w znacznej odleglosci przed semaforami wjazdowymi rucho-
mych tarcz ostrzegawczych, u$wiadamiajacych maszyniste po-
clagu o polozeniu w jaklem znajduje sie .sygnal na semaforze.

Wymieniona tarcza ostrzegawcza— przy zastosowaniu na

semaforze specjalnego napedu kompensacyjnego—pracuje w jed-
nej pedni z semaforem,
. Eksperymentalnie ustalono, ze od drazka, stuzacego do
podawania sygnalu na semaforze wjazdowym 1 tarczy ostrze-
gawczej, dlugo§é pedni do tarczy nie powinna przekraczaé
1200 metréw.

Na tym puncle, od lat trzydziestu, mechaniczny sposéb
podawania sygnaléw z odleglosci pozostaje bez dalszego udo-
skonalenia. A jednak, sposéb ten posiada caly szereg brakéw
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i niektére z nich silnie wyczuwajg si¢ przy dziataniu instala-
cji blokady stacyjnej lub blokady linjowej.

Przedewszystkiem koszt instalacji pedniowej do podawa-
nia sygnatéw z odleglosci jest duzy. Na koszt ten skladaja
sie: a) warto§¢ aparatu stawidtowego obliczona S$rednio na
jedno pole 140 mm diug. zajmowane przez drazek sygnalowy,
b) podwéjna pednia z drutu stalowego cynkowanego, c) wie-
szadetka z krazkami do pedni, d) stupki Zelazne do wiesza-
detek, e) kompensator, f) komplety zwrotéw zatamowych do
pedni, g) pokrycia zelazne lub drewmane do pedni, h) umon-
towanie.

W okresie zimowym, przy zaspach $niegowych, gololedzi
lub przy silniejszym mrozie, ujawniajg sie czesto wypadki za-
marzania pedni 1 nlemozno$ci podawania sygnaléw.

Nawet 1 przy wskazanej dopuszczalnej dtugosci 1200 me-
tréw, o ile w pedni znajduje sie kilka zalaméw i prowadzié
jg trzeba po tuku, przekiadanle drazka sygnalowego wymaga
nadmiernego wysitku.

W projektach urzadzen dla zabezpieczenia ruchu pocia-
géw traflajg sje czesto zadania sygnalizacyjne, ktérych nie
mozna rozwigzaé z tego powodu, ze pednia do sygnatéw cze-
stokroé znacznie przekraczataby maximalng dlugo$é 1200 m.

Okoto roku 1910 w Niemczech, w podobnych wypad-
kach zaczeto stosowaé nowowynaleziony sposéb podawania
sygnaléw zapomocg napedowych mechanizméw,  dzialajgcych
pod ci$nieniem dwutlenku wegla (CO,). Balon ze skroplonym
dwutlenkiem wegla | z reduktorem ciSnienia umieszczony byt
przy semaforze lub tarczy ostrzegawczej, a doplyw gazu do
mechanizmu otwierato sie zapomoca impulséw pradu elektrycz-
nego niskiego napiecia. :

W tym okresie czasu, pracujagc na kolel Warszawsko-
Wiedenskiej, nabylem jeden komplet wymienionego urzadze-
nia i zainstalowalem go na wjazdowym semaforze st. Skier-
niewice od strony Nieborowa.

Po kilku miesigcach préb doszedtem do wniosku, ze
urzgdzenie to jest nlepraktyczne, a nawet w pewnych wypad-
kach niebezpieczne 1 zarzadzilem wylaczenie go z dziatania.
Do tego samego wnlosku doszll i1 Niemcy, ktérych Minister-
stwo Komunikacjl wydalo zarzadzenie o skasowaniu wszyst-
kich instalacyj podawania sygnaléw zapomoca skroplonego
dwutlenku wegla.

Podawanie sygnatéw zapomoca motoréw silnego pradu,
chociaz kosztowne w zainstalowaniu, jest stosowane na du-
zych stacjach przy urzadzeniu elektrycznej centralizacji zwrot-
nic | sygnaléw. Na stacjach malych, nie posiadajacych insta-
lacyj o$wietlenia elekirycznego, stosowanie tego sposobu po-
dawania sygnaléw wymagaloby zbyt wielkich nakiadéw.

Na podstawle wyluszczonych motywéw przyszediem do
wniosku, ze w kolejnictwie z wielka korzyscia i szerokie za-
stosowanie moglyby znalezé sygnaly podawane z !dowolnej
odlegtosci zapomoca pradu stabego bateryjnego,

Przed przystagpieniem do opracowania ustalilem zasad-
nicze warunki, ktérym powinien odpowiadaé tego rodzaju elek.
tro-semafor, a mianowicie:

a) Uwazalem, ze najodpowiedniejszym mechanizmem na-
pedowym na semaforze (lub tarczy) do podawanla sygnatéw,
bedzie rodzaj mechanizmu zegarowego, dziatajgcy zapomocs
opadajacego clezaru.

b) Dla uruchamiania mechanizmu napedowego, zapomoca
pradu elektrycznego, w celu podania (otwarcia) sygnalu, przy-
jatem zasade odmienng od tej, ktéra stosowall .inni wynalazcy
przy rozwiazaniu tego samego zadania. Zamlast krétkich im-
pulséw pradu oddzielnie dla podania 1 zamkniecia sygnatu, —
co w pewnych warunkach mogtoby nawet byé niebezpileczne —
przyjatem w mojem opracowaniu zasade, ze dla podania sygnatu
nalezy do elektromagnesu mechanizmu napedowego przepu$cié
prad okreslonego naplecia, ktéry przeplywaé musi bez przerwy
przez caly czas dopdki sygnal znajduje sie w polozeniu otwar-
tem; z chwilg przerwy w jakikolwiek sposéb przyptywu tego
pradu, mechanizm napedowy zostaje ponownie uruchomiony
i doprowadza sygnal do polozenia normalnego (zamknietego).

c) Starajgc sie skoncentrowaé podawanie sygnaléw w re-
ku dyzurnego ruchu, zwracatem baczng uwage przy oprdcows-

nlu konstrukcji i dzlalania elektro-semaforu na to, zeby nile
mogto byé takiego wypadku, w ktérym bez wiedzy i woll dy-
zurnego ruchu sygnat pozostawatby w polozeniu otwartem.

W 1908 r. ukonczylem opracowanie tego nowego typu
elektro-semaforu, odpowiadajaycego wyzej wymienionym warun-
kom dziatania i zameldowatem go dla otrzymania patentu najplerw
w Berlinie, nastepnie w Petersburgu i wreszcie w Waszyng-
tonie, Patenty otrzymatem,

Rozpoczalem starania o uzyskanie patentu w Berlinie
dlatego, ze urzad patentowy niemiecki najskrupulatniej zala-
twia te sprawy i patent wydany w Berlinie stanowl niezbity
dowéd, ze przedstawlony do opatentowania przedmiot wyna-
lazku jest nowy.

, Po opracowaniu szczegétéw konstrukcyjnych i wyprébo-
waniu, omawiany elektro-semafor zbadany zostal szczegdétowo
przez Komisje Kolei Warszawsko-Wiedenskiej, ktéra orzekla,
ze moze byC stosowany we wszystkich instalacjach dla zabez-
pieczenia ruchu poclagéw.

W 1910 r. na stacjach Warszawa-Kaliska osobowa i War-
szawa-Kaliska towarowa ustawione zostaly moje elektro-sema- *
fory, ktére dziataly bez zarzutu. Skup kolei Wiedenskiej, a na-
stepnie wypadki wojenne wstrzymaty dalszy bieg tej sprawy.

W roku 1916, bedac w Petersburgu, otrzymatem propo-
zycje od firmy Siemens i Halske oddania jej do eksploatacil
mego wynalazku na mocy rejentalnej umowy, co zostalo usku-
tecznione. Niestety — przewrdt bolszewicki w Rosﬂ uniemozli-
wil zamierzona eksploatacje.

W ostatnich latach, chcac uzyskaé nowy patent Rzeczy-
pospolitej Polskiej, poddatem opracowana konstrukcje elektro-
semaforu ponownie szczegélowemu zbadaniu, przyczem uznatem
za mozliwe wprowadzi¢ w konstrukcjl pewne uproszczenle,
oraz uwazalem za pozgdane dodac jeszcze jedno udoskonalenie.

Po zameldowaniu w Urzedzie Patentowym otrzymalem
w roku biezacym patent za Ne 8367.

Ponizej zamieszczony jest: a) opis konstrukeji 1 dzialania
elektro-semaforu i b) korzysci praktyczne i ekonomiczne osia-
gane przy zastosowaniu.

a) Opis konstrukcji i dzatania.

Stanowlacy przedmiot wynalazku elektro-semafor dziata
na pradzie bateryjnym w ten sposéb, ze przy zamknieciu ob-
wodu pradu zostaje uruchomiony wagowy mechanizm napedo-
wy, ktéry podnosi ramie semaforu do potozenia ,droga wol-
na%, za§ przy przerwaniu obwodu pradu, uruchamia sie znéw
mechanizm napedowy i ramie semaforu powraca do potozenia
»St6j“.

Mechanizm semaforu przymocowany jest do masztu u dolu
na wysokoscl wzrostu czlowleka 1 skiada sie z nastepujacych
czescl.

. Na osl (1) znajduje sie beben (2) do linki drucianej (fig. 1)
Na tej samej osi (1) osadzone jest luzno kolo zebate (3), kté-
re zapomocy kota wechwytowego i zapadki szczeplone jest
z bgbnem (2). Na drugiej osi (4) umocowane sg dwa kola ze¢-
bate,’ z ktérych mniejsze (5) znajduje sie w zazebieniu z ko-
fem zebatem (3), za§ wieksze (6) zazebione jest z kétkiem (7),
ktére wraz z palcem (8) umocowane jest na osi (9). Koniec
palca (8) wspiera sie na zapitowanej do potowy osi (10), na
ktérej umocowany jest drazek (11). Na koncu drazka (11) za-
mocowany jest do polowy zapilowany sztyft (12), ktéry wspiera
si¢ na zgbku drazka kolankowego (13). Drazek (13) wraz z dru-
gim drazkiem (14) osadzone sg na o$ce (15) 1 sprzezone
sprezynky.

Przy drazkach (13) 1 (14) umleszczony jest' elektroma-
gnes (16), ktérego drazek kotwicowy stuzy do wyzebienia wy-
mienionych dwéch drazkéw przy puszezaniu pradu do elekiro-
magnesu lub przerywanlu

Na jednym koficu osl (4) znajduje sie mimo$réd z draz-
kiem (17), na koficu ktérego umocowany sztyft daje oparcie
przy zamknietym potozeniu sygnatu dla drazka (14), a przy
otwartym—dla drgzka (13).

Na drugim koficu tej samej osi (4), na zewngtrz mecha-
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nizmu, umocowana jest korba (19), ktéra prowadzi drazek (20)
stuzacy do poruszania ramienia semaforu.

Umocowane na kole zebatem (6) dwa palce cylindrycz-
ne (18) sluza dé6 doprowadzenia drazka (11) do polozenia
normalnego przy kazdym zwolnieniu ruchu mechanizmu,

Od ruchu osi (9) zapomoca systemu kétek zebatych
i wiatraczka osigga sie réwny, spokojny bieg mechanizmu pod
dzialaniem opadajacego clezaru (37).

Obok bebna (2) znajduje sie koto zebate (43), a na be-
bnie umocowany jest zab (45). Przy kaidym obrocie bebna
kétko (43) przesuwa sle na jeden zgb, Po wykonaniu okreslo-
nej liczby przesunieé,. umocowany na tarczy kofa (43) palec
(44) naciska na ramie drazka (42), wskutek czego przewod-
nik (41) zostaje odciety od polaczenia z zlemis.

Drazek (20) od korby (19) polgczony jest z koficem draz-
ka (21), umocowanego na osi (22). O$ ta umieszczona jest
w oprawie (23), przymocowanej do masztu w niewielkiej od-
legtosci ponizej ramienia semaforu. Na osi (22) osadzony jest
jeszcze luzno drugi drazek (24), ktéry zapomoca preta (25)
potaczony jest z ramieniem semaforu (26). Na drazku (21)
umocowany jest sztyft (27), ktérego. koniec wchodzi w odpo-
wiledni otwdér w drazku (24) | w ten sposéb obydwa drazki sg
ze sobag sprzezone. Jezeliby ze wzgledu na latarnie i okulary
nie mozna bylo daé preta (25) z prawej strony, to nalezy tyl-
ko przelozy¢ drazek (24) na 180° Zapomoca ciezaru (28) ra-
mie semaforu wyréwnowazone jest, ale nie w zupelnosci—prze-
waga pozostawiona jest po stronie skrzydta.

W uchu oprawy (23) na osl (29) znajduje sie dwura-
mienny draiek (30), ktérego diugie ramie stanowi oprawe dla
rolki (31), a krétkie spoczywa w wytoczeniu (32) na koncu osi
(22). Zapomoca wieszadla (33) dlugie ramie drazka (30). po-
taczone jest z dwuramiennym drazkiem (34) z przeciwwaga (35).

Linka (36) z bebna (2) przez rolki klerujgce przechodzi
wewnatrz masztu semaforu na rolke (31), a na koncu jej na
osl masztu zawieszony jest ciezar (37).

W budynku stacyjnym lub innem dowolnem pomleszcze-
niu znajduje ste baterja (38) t komutator (39).

Chcac podaé sygnal na jazde, nalezy przesungé komu-
tator (39) { wéwczas prad od baterji przejdzie po przewodniku
(40), przez elektromagnes (16) i po przewodniku (41) przez
drazek (43) i ziemie powréci do baterji. Pod dzialaniem pra-
du elektromagnes przyclagnie kotwice, ktérej koniec naciska-
jac na drazek (13) odsunie zabek i zwolni sztyft na koncu
drgzka (11). Zwolniony drazek (11) opada pod dzialaniem
umieszczonego na koncu ciezarka, a przytem wskutek obrotu
osl (10) palec (8) tracl oparcie | pod dzialaniem opadania cig=
zaru (37) mechanizm zostaje uruchomiony, Korba mechanizmu
(19) obracajgc sie podnosi ramie semaforu, mimosréd zmie-
nia potozenie i koficem drgzka (17) daje oparcle dla drazka
(13), zas drgzek (14) pod dzialaniem sprezyny przesuwa sie
w lewo. Po wykonaniu przez o$ (4) obrotu na 180° ruch me-
chanizmu zostaje wstrzymany przez to, ze sztyft (18) nacis-
kajac na wystep doprowadzi drazek (11) do normalnego: polo-
zenla, palec (8) znajdzie znéw oparcie na osi drazka (11),
a jego konlec zostaje zazebiony na drgzku (14)— jak wskazuje
(na fig. 2) drugi widok ustawienia cze§ci mechanizmu.

: Dla zamkniecia sygnatu nalezy tylko przesung¢: komuta-
tor (39) do potozenia normalnego,—czyli przerwaé obwéd dla
pradu, przyczem kotwica elektromagnesu znéw powréci do po-
fozenia normalnego, wywota ponownie ruch mechanizmu i ra-
mi¢ semaforu zostanie Sciaggniete do polozenia poziomego.

Z.tego wynika, ze w razie przerwy sygnalowego prze-
wodnika (40) w tym czasie, kiedy sygnal by! podany — na-
stapl automatycznie zamkniecle sygnalu,

Przy konstrukcjach elektro-mechanicznych rdzenie elektro-
magnesdw wyrabiane sa ze specjalnego gatunku zelaza szwedz-
kiego, ktére najmniej podlega wpiywowi ,hysteresis’u“, Przy-
puszczajac, ze na rdzenie elektromagnesu mogloby sie trafié
zelazo gorszego gatunku | wogble w celu zupetnego unlezaleznie-
nla sie od wlasnosci ,histeresis’'u“, czyli od nagromadzenia sie
w ciggu dluiszego okresu czasu dzialanta wiekszej ilo§el re-
manentowego magnetyzmu — sygnatowy przewodnik (40) od
komutatora, ‘po wprowadzeniu go do skrzynki mechanizmu,. nie
jest doprowadzony bezposrednio do zacisku elektromagnesu (16),
a. przechodzi przez.przedstawiony na (fig. 3) przelgcznik,

Przelacznik sklada sie z plerScienia metalowego, umoco-
wanego na plytce izolacyjnej i rozdzielonego na cztery odcinki
(48), (49), (50) 1 (51). Wewnatrz plerScieni na osi (52) umo-
cowana jest nasadka (53), na obu koncach ktérej znajduja
sle odizolowane fgczniki (54) i (55). Na osi (52) zamoco-
wane jest kolo zebate (56) o8 zebach.

Przetacznik ustawiony jest w ten sposéb, ze przy ruchu
mechanizmu dla podnlesienia lub opuszczenia ramienia sema-
foru, jeden albo drugi palec (18) przymocowany do kola ze-
batego (6) naciskajagc na zab kota (56), obraca go na jeden
zgb, t. j. 1/; czesé obrotu.

Zamykajac komutator (39) dla podania semaforu— prad
z baterji (38) przejdzie po przewodniku (40) do odcinka (48),
a dalej przez lgcznik (54), odcinek (51), przewodnik (46),
elektromagnes (16), przewodnik (47), odcinek (49), tacznik (55),
odcinek (50) do przewodnika (41) i przez drazek (42) do ziemi,

Przerywajac prad dla zamkniecia semaforu, drugi palec
(18) kota zebatego (6) znéw obréci rotor przetgcznika na 1/,
czesé obwodu, przyczem teraz zmieni sie polgczenie odcinkéw
statora, a mianowicle odcinek (48) bedzie polaczony z (49)
i odcinek (50) z (51).

Zamykajac znéw komutator (39) dla ponownego podania
semaforu, prad z przewodnika (40) przejdzie przez odcinek (48),
tgcznik (55), odcinek (49), przewodnik (47), elektromagnes (16),
przewodnik (46), odcinek (51), facznik (54), odcinek (50),
przewodnik (41) i przez drazek (42) do ziemi.

Przy plerwszym podaniu semaforu prad do elektroma-
gnesu wchodzi}l przewodnikiem (46), a wychodzil przez (47),
a przy drugiem podaniu odwrotnie,

Wskutek obiegu pradu przez uzwojenie elektromagnesu,
przy kazdym podaniu semaforu, w kierunku odwrotnym, jak
przy podaniu poprzedniem, nie moze mie¢ mjejsca wypadek,
zeby rdzenie elektromagnesu mogly utrzymaé remanentowy
magnetyzm.

Iloscia zebéw na kétku (43) warunkuje sie ilo§é zwojow
linki, ktére chcemy mieé na bebnie. Zanim jeszcze ciezar
(37) doslegnie opadajgc punktu oparcia, t.j. przy zejSclu prze-
dostatniego zwoju linki z bebna, sztyft (44) naciSnie na dra-
zek (42) 1 przerwie polagczenie przewodntka (41) z ziemia.
Jezeliby to nastapilo podczas podawania sygnalu, to wéwczas
skrzydlo z polozenia na ,sté6j“ podnlesie sie do potozenia
.na jazde* | zaraz opadnie znéw do polozenia ,na stéj“.
Od tej chwili semafor bedzie nieczynny, az do czasu nakre-
cenia korbag linki na beben mechanizmu,

To samo zjawisko podniesienia i opadniecia skrzydia
bedzie 1| wéwczas, jezeliby wskutek atmosferycznego wytado-
wania zjawit sie chwilowy prad w elektromagnesie, pod dzia-
taniem ktdérego zostalaby' przyciagnieta kotwlca.

W razie pekniecta linki (36) diugle ramie drazka (30)
tracl obclazenle i zapomoca ciezaru (35) i drgzka (34) zosta-

je wzniesione do géry, przyczem krétkie ramie tego samego

drazka (30) przesuwa o$ (22) razem z umocowanym na niej
drazkiem (21). Wskutek tego, sztyft (27) przymocowany do
drazka (21) wysuwa sie z otworu w drazku (24), ten ostatni
zostaje zwolniony 1 ramle semaforu pod dzialaniem nadwagi
opada do potozenia ,stéj.

Ramie semaforu zapomocg przeciwwagi (28) 1 wagi drazka
(20) idacego do korby (19) mechanizmu do sprzeglowego przy-
rzadu jest zupeinle wyréwnowazone, tak ze cala praca opa-
dajgcego ciezaru (37) idzte tylko na pokonanie tarcia na osiach
czeécl konstrukcjl. W razie zerwania si¢ linki (36), wyla-
czona zostaje z dzlalania waga drazka (20) I pozostaje przeto
wyiej wymieniona nadwaga po stronle ramlienia semaforu,
ktére opada do potozenia poziomego.

b) Korzysci praktyczne i ekonomiczne osiggane przy
zastosowaniu.

Opisany elektro-semafor odpowlada wszystkim warunkom,
ktérym powinien ‘czynié zadoSé dobrze dzialajacy 1 dajgcy
bezpieczenstwo ruchu sygnal a pod wieloma wzgledami prze-
wyzsza semafor z mechanicznym podawaniem ramienia,

Zalety 1 korzyscl oslggnlete przy zastosowanlu tego
elektro-semaforu sg nastepujace:

1) W mechaniZmie napedowym elektro- semaforu znaj-
du;e slg przyrzad z elektromagnesem, sluzgcy do puszczania
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w ruch i zatrzymywania ruchu mechanizmu na- Elektro-semafor na pradzie bateryjnym.
pedowego. Puszczajac prad przez elektroma-
gnes wspomnianego przyrzagdu wprowadza
sle w ruch mechanizm i ramig¢ semaforu po-
daje sie na jazde, Dopdki prad bedzie prze-
plywaé przez elektromagnes, ramie semaforu
pozostaje w polozeniu podniesionem, przy
przerwaniu pradu, lub przerwaniu przewod-
nika sygnatowego, mechanizm semaforu znéw
zostaje wprowadzony w ruch | doprowadza ra-
mie semaforu do potozenia zamknigtego.

2) Podawanie sygnatéw na elektro-sema-
forach, ilekolwiekby ich bylo na stacji i w ja-
. kiejkolwiek odlegtosci od budynku stacyjnego,
skoncentrowane jest w rekach dyzurnego ru-
chu. Jednakze w obrebie stacji w pewnych
punktach moga byé ustawione zaplombowane
przerywacze, zapomoca ktérych zwrotniczy lub
ustawlacz ma moinosé kazdej chwili w razie
potrzeby zamknac podany sygnal.

3) Przy elektro-semaforze zamiast po-
dwéjnej pedni ze stupkami, wieszadetkami,
rolkami zalamowemi i kompensatorem — po-
trzebny jest tylko jeden zwyczajny prze-
wodnik telegraficzny przeprowadzony z biura
dyzurnego ruchu do semaforu i jedna ptyta
ziemna przy semaforze, o ile ten ostatni za-
kopany jest w suchym gruncie nasypowym.

4) Przy elektro-semaforze zamiast drazka
sygnalowego ze stawidlem, fundamentem i rol-
kami wyjSciowemi z budki, potrzebny jest
prostej konstrukcji komutator, oraz baterja
z kilku elementéw Meidingera.

5) Komutator, skonstruowany jest w ten
sposéb, ze w poczatku jego ruchu wiacza sie
sliniejsza baterja z suchych elementéw (okoto ¥
15 volt naplgcia) "ktérej prad ma za zadanie
preyciggnaé kotwice elektromagnesu i wpro- _ 37 37
wadzié w ruch mechanizm napedowy, zas : /20
w kofcu ruchu komutatora wylacza sig¢ ta
batetja, a wlacza sie wyiej wspomniana sia-
ba baterja z kilku elementéw Meidingera, : A4
ktérej prad utrzymugje kotwice elektromagnesu 20 _
w potozeniu przyclagnietem., : 36

W razie jezeli zwrotniczy lub usta-
wiacz — jak zaznaczono w p. 2— zmuszony
byt zamknaé podany semafor przez naciSnig-
ciej pizerywacza, to po .odjeciu
reki czyll ponownem zamknieciu
obwodu przewodnika sygnatowego
semafor sig nie otworzy, ponie-
waz oblegajgcy prad od baterji
Meidingera jest za staby, zeby
mégt przyclagna¢ kotwice elektro-
magnesu, Wéwczas ten kto wy-
wolal"zamknlecie, musi si¢ zwré-
cié telefonicznie do dyzurnego
ruchu, ; wyjaéni¢ powéd zamknie-
cia i prosié o cofniecie komuta-
tora i ponowne otwarcie semaforu.

6) Nie podlega wptywom
elektrycznodci atmosferycznej,

7) W razie pekniecia linki
na ktérej zawieszony jest ciezar
mechanizmu napedowego — poda-
ny sygnat zamyka sie automa-
tycznie.

8) Nakrecaé mechanizm po-
trzeba tylko raz nma dobe — przy
zakladaniu przed wieczorem za-
palonej latarni 1 ig samaq korbg,
ktéra stuzy do wciggania latarni.

Przy semaforze 8 metréw wysokosci jedno nakrecenle_ 9) O ileby zwrotniczy obstugujacy semafor zapomnial
wystarcza, jezell semafor jest ustawiony na linji, na ktérej nakrecié mechanizm i ciezar napedowy przy . podawaniu syg-
gestosé ruchu wynosi 90 par pociaggéw na dobe. Na 10° me- natu zeszed! do najnizszego polozenla, wéwczas ramie sema-
trowym — dla 121 par poc. foru automatycznie opada do polozenia zamknictego i od te]
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chwili semafor jest nieczynny. Po nakreceniu mechanizmu
dzialanle zostaje przywricone.

10) Brak w mechaniZmie spredyn—za wyjatkiem jednej
miekkiej resorowej sprezyny, podtrzymujgcej zapadke kola
wychwytowego — daje gwarancje dlugoletniego dziatania me-
chanizmu bez zadnych uszkodzen i niespodzianek.

11) Wskutek tego, ze mechanizm napedowy umocowany
jest w dolnej czesci masztu semaforu, mechanik, sfojgc na
ztemt, ma latwy dostep do rewizji 1 smarowania czeécl me-
chanizmu,

12) W razie koniecznosci dokonania poprawek w zasad-
niczej czesci mechanizmu, t. j. w przyrzadzie z elektromagne-
sem, mechanik, odkrecajac dwie Srubki, wyjmuje go i zaklada
zapasowy, ktéry zawsze ma przy sobie, na co zuzyje okolo.
5 minut czasu i dzialanie semaforu pozostaje nie przerwane.

13) Ustawianie na elektro-semaforze elektrycznego sprze-
glowego przyrzadu jest zbyteczne, poniewaz przy wejsciu pa-
rowozu na kontakt szynowy, wywotana zostanie przerwa na
przewodniku sygnatowym 1 ramle semaforu automatycznie
opadnie do polozenia zamknietego.

14) Mechanizm napedowy jest szczelnie zabezpieczony
od deszczu, $niegu i gololedzi tak, ze z tego powodu nie
moze byé przerw w dzialaniu elektro - semaforu, jak to ma
miejsce czesto przy semaforach z pednig wskutek obmarzania
roki §limakowej lub zamarzania pedni i rolek zalamowych
w kanalach i skrzyniach,%okrywajacych te czesci.

15) Z powyzszych punktéw wynika: a) ze mie moze byc
wypadku, zeby bez wiedzy i woli dyzurnego ruchu mogio na-
staplé podniesienie ramienia na elektro-semalorze i b) ze przy
jukimkolwiel wuszkodzeniu lub nleprawidlowosci w instalacji
podane na ,droga wolna* ramie elektro.semaforu opada
automatycznie do polozenia na ,stdj“.

16) Opisany elektro-mechanizm napedowy moze by¢ sto-
sowany dla wszelkiego rodzaju sygnaidw: jednoramiennych,
dwuramiennych, tranzlacyjnych (drogowskazowych), tarcz ostrze-
gawczych, tarcz przetokowych i innych.

17) Przy urzadzeniach centralizacji zwrotnic i sygnatéw,
urzadzeniach, zabezpieczajacych z zamkami kluczowemi na
zwrotnicach, urzadzeniach zabezpieczajacych ruch przy istnie-
niu bocznic, jak réwnlez przy wszystkich trudniejszych zada-
nlach sygnalizacyjnych, zastosowanie elektro-semaforéw daje
mozno$é latwego, szybkiego i bardzo taniego rozwizzania
wszelkich uzalezniei pomiedzy sygnatami, oraz pomiedzy sy-
gnatami i zwrotnicami ewentualnie przebiegami.

Przy zastosowaniu elektro-semaforéw w urzadzeniach
blokady linjowej, koszt tych instalacjl obniZa sie¢ znacznie
wskutek tego, ze wszelkie uzaleznienia, wywolane warunkami
ruchu, daja sie konstrukcyjnie rozwiazaé w sposdh prosty
i tand.

18) Ze szczegblowego zestawienia kosztoryséw (opar-
tych na ustalonych najnizszych cenach konkurencyjnych) na
urzadzenia blokady  stacyjnej, blokady linjowej i zabezpiecze-
nia z zamkami kluczowemi przy zwrotnicach, z zastosowaniem:
a) semaforéw i tarcz, na ktérych podawanie sygnaléw odby-
wa sie zapomoca pedni i b) elektro-semaforéw i tarcz, wyni-
ka — ze calkowity koszt wymienionych urzgdzen przy zastoso-
waniu elektro-semaforéw | tarcz jest mniejszy o 20—25%,

W celu wyjasnienia, jak sie przedstawia liczbowo zazna-
czona wyzej procentowo obnizka kosztéw instalacji, przytocze
pare przykladéw, :

Na przecietnej, malej stacji, posiadajagcej dwa semafory -
wjazdowe z tarczami ostrzegawczemi i cztery semafory wyjaz-
dowe, koszt urzgdzenia sygnalizacj}l przy zastosowaniu elektro-
semaforéw jest mniejszy o sume okolo 15.000 zi.

Sredni koszt urzadzenia blokady linjowej, obliczony na
1 kilometr diugoSci linji, przy zastosowaniu elektro-semaforéw
i elektro-tarcz, wypada tanszy o sume okoto 4,000 zi, czyli
ze przy wykonaniu blokady linjowej na linji, majgcej diugosci
250 kilometréw, oszczedno$§é w koszcle instalacjl dosiegaé be-
dzie sumy 1.000,000 zi.

Koszt konserwacjl urzgdzen z zastosowaniem elektro-se-
maforéw jest nizszy o 45°,.

W roku zeszlym . wystawlony Byl na , Wystawie Kolejo-
wej“ przy Targach Wschodnich we Lwowle agregat, sklada-
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jacy sie z elektro-semaforu | tarczy ostrzegawczej, naturalnej
wielkoScl, dzialajgcych na jednym wspélnym przewodzie elek-
trycznym od komutatora, umieszczonego w hall wystawowe;.
Eksponatem tym interesowal si¢ caly szereg inzynieréw, kté-
rzy wyrazali bardzo pochlebna opinj¢ o tym wynalazku,

Na przyszlorocznej ,POWSZECHNE] WYSTAWIE KRA-
JOWEJ* w Poznaniu, mam zamiar wystawi¢ cala Instalacje
blokady linjowej na szlaku pomiedzy dwiema stacjami z po-
sterunkiem blokowym linjowym, przy zastosowaniu swoich
elektro-semaforéw i elektro-tarcz. Na tym eksponacie, przy
przejéciu pociagu od jednej :stacjl do druglej, uwidocznione

beda wszystkie efekty dziatania blokady linjowej, a zarazem
korzysci, wynikajagce z zastosowania elektro-semaforéw,

Po dwuletnim prawie okresie czasu zupelnie sprawnego
prébnego dzialania mego elektro-mechanizmu sygnatowego,
dnia 20 listopada biezacego 1928 r. Komisja przy udziale
Przedstawiciell Ministerstwa 1 technicznych Wydziatéw Dy-
rekcji, po szczegbélowem zbadaniu i wyprébowaniu dzialania
wymienionego elektro-mechanizmu sygnalowego, przyszta do
wniosku, ze przy zastosowaiu tego typu elektro-semaforéw
i elektro-tarcz ostrzegawczych sprawno$é ich dziatania bedzie
w dostatecznej mierze zagwarantowana,

Polskie Koleje Panstwowe w 1927 r.

Inz S. Sztolcman.

. Koleje normalnotorowe.

1. Dlugosé lingi éksploatowanych.

Dhugo$é linji normalnotorowych w dn. 3.1 grudnia 1927,
wynosita 17317 km. i w poréwnaniu z ditugoéciag w dn, 31 grud-
nia 1926 r. (17187 km.) zwigkszyla sie o 130 km. Przecietna

Tablica 2.

WYSZCZEGOLNIENIE 1917 1926

Przecietny dzienny ilostan taboru:

o ina w 1927 r. byta 17146 km. w tej licz- a) parowozéw wogble . ., . . . . . 5223 5200
g:u ggssc geisplo?lt:fy éwutorowych. na 100 km. przecigtnej dlug. eksploat. 30,5 30,6
e 5309 km. linj b) wagonéw osobowych wogéle . . . . 11653 11635
0 PRIy ) na 100, ks v J e AR S S tien g 6&;,5
- ¢) wagondw towarowych wogéle . A 136846 12608
Dane o przewozach w 1927 r. w poroyvnanlu Z przewo- nat100 km NS 1T = A 798,1 742,3
zami w 1926 r, sa wskazane w tablicy 1-ej.
Tablica 1 Tablica 8.
: 1927 1926 , 1926 1926
WYSZCZEGOLNIENIE WYSZCZEGOLNIENIE
Io§é | % | losé | %’
a) Przewozy 0sob:
A G » 159.385.853| 146.969.832 Z przecigtnego ilostanu taboru bylo:
2. Modé osobo-km. . . . . . - . .| 6435185565 6.114 842.381J e ; 1240l 2371 1081 208
3. Dochéd z przewozu 0séb i bagazu zt ¥) 330.882.626] 282.236,358 aLp ‘"}°z w Whnapraw}:e Jomng 2i STOBE el | SRR
4 Dochdd z jednego osobo-km. .zt 0,051 0,046 é")’ aczonYcé Zirachu™ % Win EaS AN 38;; 58‘8 Bae 54.8
5. Przecietny przebieg osoby km.. 40,4 41,6 QL PIZEWOZAN, s rrset s gk gbpm ¥ s
. Przecigtny p ‘ b) wagonéw osobowych w naprawie . . 1489| 12,8 | 1781} 15,3
B) Preewds towardw: wylaczonych z ruchu . ., . . ., 593 5,1 532| 4,6
) Preci S At | do przewozéw. . . . . . . .| 9571 821 | 9322| 801
é‘ H°§9 ttgn;‘o-l'(m oot 17.428.120.413 15.191.379.683* c) wagonéw towarowych w naprawie . | 12651} 9,2| 14084 11,2
3. D%cilédnz rze{voz'u t.ow.aréw. =5a) 890.170.097| 687.599.837 wytaczonych z ruchu , . ., . .| 12835 9,4 17276] 13,7
i B }Dednego ton-km.. . . .zl 0,051 0,045 do przewozéw . . . . .|111360| 81,4 ] 94727 75,1
5. Przecigtny przebieg jednej tonny km. 289 760 ¥ -
6. llogé wagonéw naladowanych na lin- e e Z danych tablicy: 3-ej zwraca na sieble uwage znaczna
_jach wlasnych . . . o od kolel Sl e ilos¢ taboru wylgczonego z ruchu i odstawionego do zapasu,
7. IIOic Whagonéw przyjstyc °_ ? ‘ 610.280 523.388] @ szczegdlniej parowozéw | wagonéw towarowych. Po czesci
QUCY ClLS R jest to wynik nieréwnomiernosci ruchu w réznych porach roku,

Przewéz oséb, ktéry w ostatnich latach z roku na rok
sie zmniejszal, w 1927 r. ulegt juz w poréwnaniu z 1926 r.
zwlekszeniu a mianowicle ilo§¢ oséb przewlezlonych zwl¢kszyla
sie o~ 8,4%/,, a ilos¢ osobo-km. o 5,2%/,. Przecletny przebieg
jednej osoby zmnlejszyt sie o 2,9%.

Przewéz ladunkéw, jak i w latach poprzednich, wzrést
znacznie. llo&é przewiezionych fadunkéw zwiekszyla sig o0 10,9%/,,
ilo§é tonno-klm. o 14,7°/, a przecigtny przebieg o 3,50/0, Ten
znaczny wzrost otrzymal sl¢ pomimo tego, Ze wzmoziony wy-
wéz zagranice polskiego wegla w 1926 T wywolany przez
strajk w kopalniach angfelskich, zmniejszyt si¢ z 14751 tys. tonn
do 11791 tys. tonn. Zato spoiycie wegla wewnatrz panstwa
zwiekszylo sle z 11423 do 13498 tys. tonn, co dowodzi roz-
woju zycia gospodarczego.

Strata w wywozie wegla zostala cze§clowo wyrdéwnana,
zwiekszeniem wywozu materjaléw drzewnych z 4432 tys. tonn
w 1926 r. do 5437 tys. tonn w 1927 r.

8. Tabor i jego wyzyskanie.

‘ Dane o iloici taboru w 1927 r. w poréwnaniu z ilo$cig
1926 r. sa wskazane w tablicach 2-ej 1 3-ej. :

*) 1 zloty = 0,00 franka zlotego.

poczesdci za$ jeszcze do$é znaczna ilo§é taboru odziedziczonego
przez polskie koleje starych typéw, nie nadajacego sie do ra-
cjonalnej eksploatacji. Tabor ten stopniowo spisuje sie z in-
wentarza | ilos¢ wylgczonych z ruchu parowozéw i wagonéw
towarowych w 1927 r. jest juz mniejsza, anizell w 1926 r,

Dane o wyzyskaniu taboru sg wskazane w tabllcy 4-ej.

Na podstawie danych tablicy 4-ej mozna byloby przy-
puszczaé, ze w wyzyskaniu taboru, ktére do 1926 r. stale sie
polepszato, nastapit pewien przetom i rok 1927 pod niektére-
mi wzgledami wykazuje pogorszenie, Wprawdzie sklady pocig-
gow jeszcze w poréwnaniu z r, 1926 sle zwiekszyly (ruchu oso-
bowego o 5%, & towarowego o 3%),),ale przecietna ilo&é tonn
tadunkéw w pociggu ruchu towarowego I na 0§, choé nieznacz-
nie zmniejszyla sie, a stosynek procentowy przebiegu paro-
wozéw bez poclagdw nieco sle zwiekszyl. Pogorszenie to jest
jednak pozorne | wyniklo wskutek zmlany w rodzaju przewo-
zé6w. W r. 1926 masowe przewozy wegla, dajace moznosé
catkowitego wyzyskania noSnoéci wagondw 1 sily poclagowej
parowozéw i w przewaznej czeSci potrzebujace minimum pracy
manewrowej, stanowily 48,3 ogélnej iloci tonn przewiezionych
tadunkéw 1 51,9°/, wykonanych tonno-km,, a w 1927 r. spadty
odpowiednio do 42,7 i 47,8%/,. Przewozy pozostatych tadunkéw,
ktére potrzebuja wigkszej pracy taboru wskutek tego stosun-
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kowo sle zwiekszyly i
pracy -przecietnej.

to pociagneto za soba pogorszenie

Tablica 4.
WYSZCZEGéLNIENlE 1927 1926
Przebieg pociqgéw:'
ruchu osobowego . . tys. poc. km, 56741 54758
., towarowego, . . e 54415 46414
wszystkich . . . . . A 111162 101172
Przecietna dzienna ilo§¢ pociagéw na km. |-
ruchu osobowego . . . . . . . 9,0 8,8
. towarowego . . . . . . 8,7 7,5
wszystkich L ) 17,7 16,3
Przebieg osi wagonéw w pociagach: .
ruchu osobowego . tys. osio-km. 1546626 1422759
. towarowego. . ., e T 5266030 4359354
wszystkich . . . . < 6812656 5582113
Przecietny sklad pociagu;
ruchu osobowego . e G 27,3 26,0
. towarowego . . . . % 96,8 93,9
» Wwszystkich pociagéw . - 61,3 57,2
Przecigtna ilo$¢ podréznych w pociagu:
ruchu osobowego . . . . . . . 113 112
R e ’ 4,2 4,5
Przecietna ilo$¢ tonn IaJunkéw w pocia-
gu ruchu towarowego . . . . . 351 356
‘Przecietna ilo§é tonn ladunkéw na oé
~w pociagu ruchu towarowego " 3,67 3,83
Przebieg parowozéw: .
z pociagami, ., . . tys. par.-km. 113016 102815
_ 0/, od przebiegu ogélnego . .. . ‘. 76,8 71,3
bez pociagédw . . . tys. par.-km. 34211 10173
9/, od przebiegu ogélnego . 23,2 22,1

4. Personel.

W tablicy 5-ej sa przytoczone dane o ilosci personelu
statego (etatowego 1 nieetatowego) bez personelu sezonowego,
wynajmowanego czasowo do wykonania robét i stosunek tej
ilosci do pracy kolei.

Tablica B.
WYSZCZEGOLNIENIE 1927 1926
Przecigtna roczna ilo$c pracown.. stalych 162883 165906
- Przypada pracowmkéw na km. dlugosci linji 9,50 9,71
na 100,000 pociago-km . . 146,53 163,98
100.000 parowozo-km . . . . 110,63 124,75
100.000 osio-km wagondéw 2,39 2,87
» .100.000 tonno-km netto 0,68 0,87

Z powyiszego zesta-wlenla widaé, ze 1lo§é pracownikéw
w 1927 r. | bezwzgledna i na wszystkie mierniki zmniejszyla
ste w poréwnaniu z r. 1926.

6.  Wyniki finansowe eksploatacjz’.

Dane o dochodach i wydatkach eksploatacil sa, wskaza-
ne w tablicy 6-ej.’

Wskutek ‘wzrostu losci przewozéw wskazanego w tabli-
¢y 1-ej wzrosty takze w 1927 r, w poréwnaniu z r, 1926 do-
chody (o 21,4%,) i wydatki (o 18,8°/;). Nadwyzka dochodu
wzrosta ze 119.765 do 241.554 tys. z. a wspélczynnik eksplo-
atacji zmnlejszyt sie z 83,73 do 81,99.

W liczbie dochodéw zmniejszyly sie dochody z przewozu
poczty ‘nleznacznie i z przewozu przesylek gospodarczych
ogromnie, Te ostatnie zmniejszenie jest jednak tylko wyni-
kiem sposobu zarachowania. Przewozy gospodarcze na kole-
jach wilasnych, ktérych koszt rzeczywisty wchodzi do ogélrej
sumy" wydatkéw eksploatacji, byly do 1926 roku wprowadzone

w jednakowych sumach do dochodéw i wydatkéw i wzajemnie
sie balansowaly. Odr. 1927 tego zaniechano, dochdd si¢ po-
zornie zmniejszyt, ale zmniejszyly sle i wydatki, co widaé
z poréwnania wydatkéw wspélnych, do ktérych one wchodzity.
Wydatki te zmniejszyly sie z 87099 do 74801 tys. zi.

Tablica 6.
WYSZCZEGéLNIENlE 1927 1926
Dochody:
z przewozu oséb . . . . . . tys. zlh 313.254 268.230
a bagazu . .. 3 17,629 14,007
A towaréw = 890.179 687.600
4 poczty ! = 11.184 13.113
5 przesylek gospodarcz we 4.517 31.264
ipme e i SRS L Pt n e Al 104.760 90.957
Razem tys, zi. 1.341.523 1.105.171
Wydatki:
Stuzba centralna . tys. zi 33.568 28.229
-~ drogowa = £ 183.327 135,589
. stacyjna 5 127.779 104.881
- handlowa . = 40,990 33.014
5 konduktorska = 1 71.234 58.303
2 trakcyjna , ALY 22.642 18.405
F parowozowa . = 15 162,485 130.011
y wagonowa %A 17.925 14.622
,, _warsztatowa . o 287.529 249.728
.. elektrotechniczna . g 12 900 10.383
5 sanitarna . L 9.660 8.215
zasoboéw Wa¥ 10.240 9.058
Wydatkl wspdlne , A A b 74,801 87.099
Urzadzenia humanitarne . . . o 44,889 37.869
Razem tys. zi. 1.099.969 925.406
Nadwyzka dochodu . . L = 241,554 179.765
Wsp6lczynik eksploatacy)ny A e 81.99 83,73
Il. Koleje waskotorowe.
Ogélng charakterystyke kolel waskotorowych, znajduja-

cych sie¢ w zarzadzle pafistwowym podalem w artykule o kosz-
tach wlasnych przewozéw na tych kolejach (,,Inzynler Kole-
jowy') z dnia 1 wrzeSnia 1927 r. Nr. 9 (37).

Gléwniejsze dane o kolejach waskotorowych za 1927 r,
w poréwnaniu z 1926 r. s3 wskazane w tablicy 7-ej,

Tablica 7.

WYSZCZEGOLNIENIE 1927 1926
Przecietna dlugo$¢ eksploatacyjna . km, 2.268 2.273 -
Przecietna dzienna ilo§é taboru: parowozéw 301 315

n ; . Wwagonéw osob. 335 325
o M 7 ” towar. . 8.102 7.970
lloé¢ personelu w kornicu roku S0 3.681 3.724
Przebieg roczny pociagéw . . poc.-km, 3.269.092 2.856.567
Przecnemy dzienny naladunek wlasny i przy-

jecie od drég obcych wagonéw 2.245 1.891
Przewieziono oséb . ., e | 1.544.654 1.749.545
. ladunkéw . tonn 4,605,825 3.643 100
Ogélna suma dochodéw eksploatacjl . zb, | 16,815.588 13.196.339
~ ., wydatkéw o Lo 15,520.925 12.042,937
Nadwyzka dochodéw | 1.194.663 | 1,153.402

Wspélczynnik eksploatacji . 92,90 91,26

Z powyzszych danych widaé, .ze stan posiadania kolel
waskotorowych w 1927 r. nile ulegt w poréwnaniu z 1926 r,
powazniejszym zmianom, Ilo§é przewiezionych oséb zmniej-
szyla -sie o 11,7%/,, ale ilo§é ‘przewiezionych tadunkéw zwie-
kszyla sle o 23,0°,. Odpowlednio do tego ilosé pociggo-klm.
zwiekszyla sie o 14,49/, bez powiekszenla jednak iloSci per-
sonelu. Ogdlna suma dochodu zwigkszyta sie o 27,4%/,, a wy-
datkéw o 29,7°/, tak, ze choclaz nadwyzka dochodu byla
w 1927 r. wieksza anizeli w 1926 r. jednak wspétczynnik
eksploatacjl zwlekszyt sie 1,8%/,.
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Gospodarka parowozowa na kolejach waskotorowych.

Techn, Z Szumski..

raktycznym miernikiem pracy parowozéw na kolejachl jest
ich $redni dzienny przebleg w klm. pomnozony na Sred-
nie obcigzenie, czyli ilosé brutto-tonokilometrow.

Stopien wykorzystania mocy parowozéw, tak na poszcze-
gblnych kolejach, jak I na catej siecl danej Dyrekcji mozna
obliczyé dwojakim sposobem:

a) przez poréwnanie iloSci wykonanych br}xtto-tonokllo-
metréw z ta praca, jaka mozna byloby wykonaé przy maksy-
malnym sktadzie pociggéw,

b) przez poréwnanie najwyzszej mocy parowoz6w Z prze-
cletna praca wyrazong w KM, jaka parowozy wykonaly na
zasadzie ilosci zuiytego paliwa.

Nie posiadajac danych co do najwyzszego skladu pocia-

géw na poszczegélnych linjach kolel’qukot9rowych, mozemy,
positkujac sle drugag metods, obliczyc najv.l.yzsza, moc parowo-
z6w w KM przecietnie dla kazdej Dyrekcji na zasadzie prze-
cietnej wydajnosct pary z kotla i rozchodu pary na 1 KM
I godzine. : i
Wedlug obliczen inz, W. Lopuszyfskiego najmniejszy
rozchéd pary przy parowozach bllinlaczych_z parg nasycong
jest ¢ = 10,6 kg na 1 KM/godz. i otrzymuje si¢ przy szyb-
kodcl jazdy v=3,7 v,, czyll przewyzszajace] 3,7 razy gra-
niczng szybko§é jazdy Vo, przy ktérej par9w§z moze jeszcze
pracowaé calg pars, t, j. ze 100%/, napetnieniem cylindréw.
Przyjawszy dla wydajnoSci pary 2 kotta tych samych
parowozéw 35 kg z 1 metra powlerzchni ogrzewalnej H na

.w KM 'mozna obliczyé

godzine, mozna obliczyé najwyzsza moc parowozu wedlug wzo-
ru N=35 H:c= Pv:270, gdzie P — sile pociagowej pa-
rowozu. -

Z drugiej strony rzeczywista praca parowozéw w KM —
= (r k v:c), gdzie r — przecietny rozchéd wegla w kg na
1 parowozokilometr, k = odparowalno$é wegla, ¢ == rozchéd
pary przy szybkoSci jazdy — wv.

Z poréwnania otrzymanych wynikéw mozna okre§li¢ pro-
cent wykorzystania mocy parowozéw, Dane te, jak réwniez
przecigtna sila poclagowa i opér pociagéw, obliczone na zasa-
dzie przecietnych cech charakterystycznych parowozéw | roz-
chodu paliwa w kaidej Dyrekciji, przedstawione sg w zalaczonej
nizej tablicy. .

Na podstawie iloscl zuiytego wegla 1 pracy parowozéw
Ich przecietng sile pociagowa P ==
= (270rk:c) w kg, gdzie dla odparowalno$ci % przyjeto 5
kg pary z 1 kg wegla Dabr., a rozchéd pary ¢ okre$lono we-
dtug tabl. 1V podrecznika inz. Lopuszynskiego (Niektdre dane
¢ uwagr w kwestji wyznaczania norm mozliwego obcigze-
nia parowozéw) w zaleinoSci od stosunku miedzy przecietns
predkoscia jazdy, a szybkoScia graniczna (v : v).

Wobec tego, ze statystyka ruchu nie notuje dotychczas
szybkosci pociagéw na kolejach waskotorowych, dla powyz-
szych obliczen przyjeto prowizorycznie predko$é jazdy poda-
wang w preliminarzach budzetowych dla obliczenia godzino-
wego wynagrodzenia druzyn parowozowych.

Dyrekcje K. P. W. za 1927 rok kalendarzowy Warszawa Radom Wilno Katowice Lwéw
| ! Featat
Iloéé parowozéw w eksploatacji 107 i 72 111 4 3
Przecietna ilo§é osi sprzgzonych u = 3,7 3,2 3,7 40 | 3,0
- waga napedna G = tonn 3 13.9 117 11,6 29,0 21,0
- &rednica k6! napednych D = cm 58,4 50,7 - 60.8 80.7 80,0
cylindréw d = cm 24,4 25,5 26.6 37,0 29.0
. skok tokéw I =cm 28,0 30,0 24,0 40,2 40,0
; nadprezno$¢ pary p = atm, 13,6 12,4 14,6 128 12'0
- powierzchnia ogrzewalna H = metr. k. 23,0 23,6 18,3 53,9 50,7
" objetosé 1 kg pary (St W A R Vel 138 149 129 145 153
2 35 H _
. wydajnosé pary w litr./sek. M= T3g55 202 34,2 229 76,0 75,4
46d par rzy 1 obrocie két napedn, w litrach Sofre
3 rozcl; ___*’3,1{; O R b gt fr ey e 52,4 61,3 53,4 173,1, ;|- 105,6
. ilo$é obrotéw na' sek. m = M s . 0,59 0,56 0,43 . 044 0,71
% gran. szybkosé jazdy v, = 11,3 D m. 3,9 - 32 30 40 _ 6,4
. handl. szybkosé jazdy v = klm/g 10,2 . 8,5 : 7. 108 | 10,2
- stosunek jej do szybkedcigr. (v : Vo) . 2,6 Gtk ) 2,6 27 16
rozchéd pary w kg na 1 KM /g = c. 11,2 11,3 11,2 | 112 Sl 3,0
: wEglaiee KO DAL T ATRIIES 4 s | 8 9,7 Eipe L0810 15,3 15,0 -
b » na 1000 br. tonnoklm. : 24; 205 « 307 137 ! 453
2 L= ! n, ) » s | 8 68 i 58 64 1 } 77
Sredni dzienny przebieg w klm 1-go czynnego parowozu | ’ .
Srednie obciazenie parowozu Q = br. ton, . . | 32% 47,3 35,3 111,4 32,9
Sredni ciezar 1 wagonu g = br, ton. Soep 6;5 | + 54 7,9 .6,4
Przecietna sila pociagowa kotlowa 5155=d, 'l . 3105 3375 7425 4380
cylindrowa Pc == — Dp-— = 3300 - 3215 3466 7420 4289
czepna Pp = 0.2 G = 2700 2340 2320 5800 4200
: y xr);gz;wpista Pp = 1350 r/c = 1049 1159 1302 1844 1489
; praca parowozu N =5 rv/c = KM. 40,0 36,5 37,1 738" | 56,3
najw. moc parowozu Nm = 35 H : 10,6 76,0 180 60,0 177,0 167,0
Procent wykorzystania mocy paro;voil&,% - kg/'ton . ?33 ge 2?3 ‘11426 3 ?: 3
i arowozow Wp = . ; : : ' :
Przec. spblczyanik op.oru :ragonéw e 69 % 13 . 38 i
! y . poclagbw W = . . . . 6,5- 86 90 1 6 94
3 pociagéw i profilu linji (W + i) = kg/ton. . 20,9 19,6 21,8 .|. 13710 24 27,6
T " dlugosci wirtualnej linji ot e R 83;.6 532,5 75@,1 11}1,0 21
3 loatacyjna (rzeczywista) w klm . | | v
. dlugoéé eksp o'a ﬁlaryfgwa o o 932 45 | 785 S 2
: » wirtualna AN 133;4 80: 1585 114 52
Stosunek dlugosci wirtualnej do taryfowe] / 5 2,0 1,0 ’ 16
Ogélny kosztgprzewozéw w tysiacach zl 5362 3070 3206 3983 134
dochéd z przewozdw > : b 3586 2942 | 2131 5544 80
Deficyt —, zysk + na przewozach w tysiacach 2L . .. . | — 1776 — 128 | — 1075 + 1561 — 54
szntualn’y dochéd z przewozéw po zréwnaniu diugoéci taryfo- :
we} z dlugodcia wirtualna w tysiacach zk.. : 5021 4414 4261 5544 128
Mozliwy deficyt lub zysk na przewozach . 341 + 1344 | + 1055 + 1561 =IREY




26 INZYNIER KOLEJOWY

EJi g Ne e

Z poréwnania otrzymanych wynikéw okazuje slg, ze
najstabiej wykorzystane sa parowozy w Dyrekcji Lwowskiej,
a najlepiej w Dyrekcji Wilenskiej, Najwiekszg réznice miedzy
sila poclagowa przyczepng a sitg cylindrowa 1 kotlowsg widzi-
my u parowozéw Dyrekcji Katowickiej, co dowodzi, Ze paro-
wozy te, jak réwniez I parowozy pozostalych Dyrekcji sa
za lekkie, aby mogly przy ruszaniu z miejsca rozwingé taka
site pociagowa, jaka powinny mieé na zasadzie wydajnosci
pary z kotta i konstrukcji maszyny.

Dla obliczenia najwiekszego clezaru poclagu Q na wia-
domem wznlesieniu i°/,, niezbedny jest spétczynnik oporu po-
ciggu na prostej poziomej (przy 1°/oo =0). Mozna go okre§lié
w kg na tone ciezaru poclggu, znajac spéiczynniki oporu pa-
rowozéw Wy i wagonéw Wy, wediug wzoru W= (W, G+ W, Q) :
: (G + Q), gdzle G oznacza ciezar parowozu w tonnach.

Wzér inz, A, Czeczota dla obliczenia spétczynaika oporu
wagonéw normalnotorowych o przecietnej wadze 19 tonn brutto
mozna zastosowa¢ do wagondéw waskotorowych o wadze g =
= 5,4 do 7,9 tonn brutto po uwzglednieniu ich mniejszej wa-
gl, to jest wzér Wy, = 1,9 4 0,001 v? nalezaloby pomno-
2y¢ na utamek 19/g i sprawdzi¢ za pomoca préb, z jakiego
najmniejszego pochylenia i 9/, przecletny wagon waskotorowy
moze stoczyé sle swoim wilasnym ciezarem,

Wzér inz, Lopuszynskiego dla spéiczynnika oporu paro-
wozéw W, = 9,35 4 (36,3 n -} 0,06 v?) : G, gdzie v =
predkosci jazdy a u = ilosci osi sprzezonych, nalezaloby réw-
niez sprawdzié zapomocg prébnych jazd z dynamometrem dla
wymlerzenia sity pociggowej. W braku tego przyrzadu mozna
obliczyé jej wielkosé na zasadzie lloSci zuzytego paliwa na 1
parowozokilometr (r) i rozchodu pary (c) przy predkosci jaz-
dy (v) po podstawieniu wszystkich potrzebnych danych we
wzér dla sity pociggowej P = 270 krfc =W, G-+ W, Q-+
+1(G + ).

Znajgc spétczynnik oporu pociagu na prostej poziomej
W, mozna dla kazdego parowozu { wzniesienia i °/,, obli-
czyé najwiekszy ciezar pociggu Q zapomocg wzoru dla sity
pociggowej przyczepnej P = (W 1) (G + Q) =

Dla prawidtowego obliczenia norm rozchodu paliwa na 1 pa-
rowozokilometr luzem { na 1000 brutto-tonnokilometréw cigzaru
wagonéw niezbedny jest réwniez ogélny spélczynnik oporu po-
clagéw (W - 1) dla kazdej linji kolejowej 1 przecietnie dla
calej sieci kolejek w danej Dyrekcjl. Dotychczasowy miernik
rozchodu paliwa dla parowozéw na 1000 brutto tonnokilometr
clezaru wagondw bez tego spéiczynnika nie jest miarodajny
dla poréwnania i oceny gospodarki cieplnej w poszczegblnych
Dyrekcjach, dlatego, ze nie uwzglednia ciezaru i konstrukcjl
samego parowozu, szybkoSci jazdy I warunkéw profilu, ktére
na rozchéd paliwa wplywaja nie mnlej jak clezar poclagu.
Dla wyeliminowania tych réznych wplywéw w poszczegélnych
Dyrekcjach nalezaloby przecietny rozchéd paliwa na 1 paro-
wozokilometr (r) podzielié przez przecietng site pociggowa
w tonnach P, albo ogélny rozchéd paliwa R podzielié przez
ilos¢ tonnokilometréw sily pociggowej wedlug wzoru R : PL,
gdzie L oznacza przebieg parowozéw w kilometrach, stad

1000 R

(W+1)(G+0Q)L

W braku wykreséw profilu linjl dla wiekszej czeSci ko-
lel waskotorowych nie mozna dotad stosowaé tego prawidio-
wego miernika dla obliczania rozchodu paliwa na parowozach,
gdyz niewiadomy jest przecietny spétczynnik oporu wskutek
tukéw 1 wznlesien profilu linjl (1 °/y,).

Ogélny spétczynnik oporu pociggéw (W ~F 1), obliczony
na podstawie rozchodu paliwa dla parowozéw winien byé bra-
ny pod uwage przy obliczaniu dlugoéci wirtualnej 1 taryfowej,
poniewaz koszty przewozu i rozchéd paliwa zalezz od ogél-
nego oporu pociagéw, a nietylko od samego oporu profilu
linjl, faki wylacznie przyjmowany jest dla obliczania diugo$ct
wirtualnej 1 taryfowej.

Utrzymanle parowozéw waskotorowych na 1-stke pracy

g - ——

wskutek stabej sty pociggowej kosztuje znacznie drozej niz
parowozéw normalnotorowych | zmniejsza sie stopniowo w. miare
wymiany starych parowozéw na nowe parowozy silniejsze,
Lecz te zmiany majg charakter nie mniej staly od zmtan wa-
runkéw profilu, wskutek przebudowy linji kolei waskotorowych
z matymi tukami | wielkimi spadkami w celu doprowadzenia
ich do stanu normalnego.

Nie widze racjonalnych powodéw, aby nie uwzgledniaé
réznicy kosztéw sity pociggowej w poszczegdlnych Dyrekejach
przy obliczaniu diugosci taryfowej, siuzacej dla obliczania
kosztéw przewozu.

Gdyby oplaty przewozowe, przy zachowaniu jednakowych
stawek taryfowych, byly podwyZszone proporcjonalnie do réz-
nicy miedzy dlugoscia wirtualng a taryfowsa, to koleje wasko-
torowe zamiast dotychczaso-wych deficytéw na przewozach,
przynosilyby powazne zyski, pozwalajace na zwickszenie ptacy
personelu | wykonanle najwazniejszych inwestycji, odkitadanych
z roku na rok w brakuodpowiednich kredytéw,

Przytoczone wyzej wyniki finansowe 1 techniczne nie sa
juz ostateczne i wymagajg jeszcze sprawdzenia ze wzgledu
na niedoktadnoSé danych statystycznych, ktére przyjete byly
za podstawe do tych obliczen,

Oprécz predkosci jazdy pociggéw brak w dotychczasowej
statystyce kolei waskotorowych doktadnych danych co do prze-
biegu parowozéw i ciezaru pociggéw.

Pomimo niewielklej réznicy miedzy rzeczywista dlugos-
clag linji eksploatowanych, a dlugoScig taryfows, dane stuzby
ruchu 1 finansowej co do ilo$ci wykonanych tonnokilometréw
netto tak dalece réinig sie ze sobg, ze niewiadomo, ktére
z nich sg blizsze rzeczywistosci, Stuzba ruchu przy oblicza-
niu ilosci tonnokilometréw nie bierze pod uwage ilosci pasa-
zerébw w wagonach 1 w wlelu wypadkach rzeczywistej wagl
tadunkéw z braku wag wagonowych na niektérych kolejach.
Stuzba finansowa za$ obliczajgc ilo§¢ sprzedanych biletéw jaz-
dy 1 przewlezionych tonn ladunkéw 2z listéw przewozowych
mnozy te ilodci nie na rzeczywista diugo$é eKsploatacyijna,
a na wiekszg od niej dlugo§é taryfowg. Wyjatek pod tym

. wzgledem stanowi Dyrekcja Katowicka, gdzle dtugoscl te sg

jednakowe dlatego, ze opér pociggéw jest tam najmniejszy
I spétczynnik diugoéci wirtualnej przyjety jest za jednostke.

Wskutek tych niezgodno$ci miedzy ilo§ciami netto ton-
nokilometréw kazdej sluzby nie mozna dokladnie okreslié tak-
ze ilosci brutto tonnokilometréw, clezaru pociagéw i obciaze-
nia: parowozéw.

Z druglej strony 1 sposéb obliczania ilo§ci parowozoki-
lometréw na kolejach waskotorowych pozostawia wiele do zy-
czenia, Starym zwyczajem przyjetym na kolejach rosyjskich
1 polskich normalnotorowych dla zamiany godzin przetaczania
i postoju pod parg, na przebieg parowozéw luzem liczy sie 5
klm za godzing pracy przetokowej | 2 klm za godzing postoju
pod parg., Na niektérych kolejach zagranicznych liczy sle po-
dwéjnie. Poniewaz warunki pracy parowozéw waskotorowych
réznig si¢ znacznle od pracy parowozéw normalnotorowych,
wiec zachodzi watpliwosé, czy przyjete obecnle do obliczen
spétczynniki 2 1 5 kl, odpowiadajg rzeczywistoscl.

Na podstawle prébnych jazd, lub posiadanych obecnie
wynikéw, nalezaloby ustalié na kazdej kolejce 1 dla kazdego
typu parowozéw, jaka jest réznica miedzy rozchodem paliwa
w clagu godziny przetaczania i postoju pod parg, a rozchodem
paliwa na 1 parowozokilometr luzem { w stosunku do tych
ilosci zamieniaé godziny przetaczania 1 postoju pod parg na
przebleg parowozéw luzem, wedlug spéiczynnikéw zatwierdzo-
nych przez M-stwo Komunikacji.

Poniewaz bez dokladnej statystyki nie moze byé mowy
o prawldlowej organizacji pracy, tak na kolejach normalnych
jak i waskotorowych, przeto jednem z najwazniejszych zadan
Dyrekeijl kolejowych powinno byé dazenie do uproszczenia for-
malnosci blurowych 1 udoskonalenia statystyki, ktéra jest zwier-
ciadtem gospodarki kolejowej.
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Sprawozdanie o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za kwartal 1l 1928 r.

] ) . 5.
S @ LN s o s O ® © - = =
b, ol v i 8o S o [ 2 & 5
b, gz e T @ =g 2% | 8% | 2% 22| 58 E G
Wyszczegblnienie danych o 3 o £ 05 - g =g - 2 = g S 2 Sl S
= 9 I = LA ] 2.5 el o 3 [T L= o=
E A I S < B B e ey e R e e i e
= o [ v a v an a g o & o &
2 B z
| (7] -~ 4
1. Przeoletna dlugo$é eksplo- | | |
atowanych lini]. . . . . 2.182 2.32 3019 2.454 |
(w kilometrach) ‘ 5 2.104 601 | 1.414 1.970 1.124 17.192 17.159
2. Przeclgtny dzienny ilostan ‘
wagonéw, rozperzadzalnych
do przewezow: |
a)zaliczonychdotaboru osobowego 2.376 865 620 1.135 | 1.126 914 |
. J 1 .
RIS ., » towarowego 21.100 14.452 | 6.798 8.106 15.493 18.668 | 12.':1333‘ é_‘égg_’ 2.3?3 103'2?3 103323
3. Przecietny dzienny ilostan \ | ;
parowozéw czynnych. . €68 309 232 394 461 337 388 | 235 | 135 et e
4. Przebleg pociagdw (pociago- 4" - :
kilometry): . ‘
a)ruchu osobowego . i 3245283 | 1.411.121 ‘ 1,248,157 2.048.555 2,185.052 1.047.397 /i
by , towarowego 3376330 | 1651299 | 855.690 | 1938800 | 1BB4.416 S| Linasta it?éﬁ:gz%f 3| meaos| 13oRs?
Razem 6.621.613| 3.062430 | 2.103347 | 3987355 | 4.069.468 | 1.983.662 | 3,077.190 | 2.803.874| 1.116,200 28. : -
przypada na 1 klm. eksploato- ¥ sl .825.639 1 27.014.605
wanych linji . Pl 3,035 1.318 697 1.625 1.934 3.301 2.176 1.423 993 1.677 1.574
5. Przebieg wagonow (osio-ki- -
lometry): | |
a) zaliczonych do taboru osobowego| 107.409.261 43.261.765 | 35.348094 | 56.776.101 | 58.877.0 . ;
% JEL AR gaoboteg: i, ol L L . .094 | 30.333.068 | 42.171.193 | 36.517.543 | 14.191.219 | 424 885.333| 396.232.374
go, ladownyeh .+ o . . s - 301 010,564 | 47.440.395 | 127.017.614 | 115,841.468 | 52 326,
c)zaliczonych do taboru towaro-| . oo oo | oo oor 000 | 57 933 50 326810 | 74.111.837 | 63.792.273 | 20.652.514 | 826.494732| 740.747.575
wego, préznych. . . . . . . -750. ,094, . 1 | 73.360,041 | 72,372,936 | 30.968.1
d) wazystkich (osobowych I tows=| o, oo 755 | 183366.419 | 110.721.990 | 257 R S e S S R S
AR TS P 696 366, 721, 153,756 | 247.091.498 | 113,628.00
s blsu prOZEIED 6 | 161,013,650 {135.564.133 | 47.382.957 |1.780.619.159 |1.625,116.429
do ogélnego przebiegu towarow, 42,9 37.9 371 36,6 38,5 37,2 | 32,6 35,6 37,8 39.0
: , . ; 39,7
6. Przeclgtne sklady poclagéw
(1loscig osi): '
31,3 28,5 29.7 26
a)ruchu osobowego g ) .0 26,4 27,5 4
bi . towarowego 125,3 86,7 86,0 105,2 100,6 50,8 it sl 218 27,3 2.2
7. Przecigtny olgzar poclagéw
brutto (tonn): -
a)ruchu osobowego . 2 241 296 208 209 205 211
b) , towarowego 2001 7 680 925 853 802 650 &3 52 oS 700
8. Przecigtny clgzar brutto
1 wagonu (tonn) |
w pociggach towarowych 17,9 19,03 17,93 19,79 19,09 19,83 18,74 18,30 | 17.08 18.66 ]
9. Przecigtny clezar fadunkéw
(tonn):
a)w pociggach ruchu osobowego 32 33 39 27 29
g E , towarowego 500 361 332 496 455 4:252 3%9 23 23‘];‘ 4?2 36
: 390
10. Przecletny cigtar ladunku
w 1 wagonle (tonn)
w pociggach towarowych 16,00 15,63 14,08 17,15 16,92 17,67 15,25 14.33 13.49 T e
11. Przebieg parowozéw (paro-
wozo-kilometry):
a)w poclagach. . . . . . 6.606.676 | 3.192.492 | 2.083.949 | 4.077.852 | 4.174.759 | 1.944.424 | 3.201. d
w tem podwdjng trakcjg . 17.936 5.804 6.449 40.811 110.049 9.762 10111.1345 z.szg.% 1'163'.3»3? gl o [l o
b) bez pociqgoyv S RN, 1.769.142 814.866 498.827 677.814 | 1.340.619 | 1.006.501 | 1.106.781 | 876.542| 265837 A T
pojedyhczych (luzem) . 276 208 165.549 99.420 134.789 281.149 136.351 269.349 | 196.496 54.011 e akl | et
wtom] B el onia stacyjnem | 1187.200| 486870 | 302600 424708 819375 | 621530 | 648200 | 426740 145995 | Semaace| 4oeseds
3 pociggowem 179.060 96.512 81,260 78.740 100.620 137.040 140.450 |  132.065 44'833 5'%8%2? 4'3‘62’4%
12. Przecigtny dzienny przebleg
1 parowozu: .
a)w poclagach ruchu osobowego 181 182 145 177 157 154 E
b ; . towarowego 120 115 97 119 131 24 13; lgg 157 167 168
c)w przetaczaniu stacyjnem . 82 92 79 61 74 6 % I 81 104 106
d)ogélem (w pociggach, bez pocia- 66 89 76 84
géw, wrezerwie, pogotow]u 1t.p) 138 143 122 133 131 96 122 122 117 1
27 131
13. Przecletny dzlenny przebleg ‘
1 wagonu towarow. czynnego 99 45 51 127 53 2 50 54| :
. . 61 60
14. Przeocletna dzienna ilosé wa- ' i
gonéw towarewych:
n)zaladowanychnastnc]achP.K.P. 1.968 1,075 785 1.037
b) przyjetych z tadunkiem od Dy- LIS S o2 884 415 13.317 12.180
rokcfl sasiednich . . - . . . 3.791 1.152 37 1.728 2.193 1,083 ;
€) prayigtych z tadunkiem od kolel 7 A 2 2,037 1.136 228 4 -
Obcych v . . . . s e s - 451 582 196
1 176 33 114 1.582 1.691
8 \?pdlczynnlk ohrotu wago- \
OWi R e S 37 6,5 5,8 v 4.0
‘ 3.2 3,3 4.8 3,7 7.4 7.4
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przewozu waznie]szych towarow na P. K. P, wedtug komunikaciji, z oznaczeniem w procentach stosunku poszczegdinych towaréw
towardw do sumy ogodinej przewozow **) za | kwartat (styczen, luty i marzec) 1928 roku, w pordwnaniu 2 przewozzmi za | kwartal 1927 roku.

\

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE
WYKA/Z

*) oraz stosunku tychze

REWIEEAY R OSTEFATIE S 51

1928

R O K U

{ kwartat 1927

> (3TYCZEN, rc._.< MARZEC)
o
=L Nadanie Nadanie do por- 2 Lyt T
a9 A S v Nadanie Przyjecie Przyjecie Tranzyt przez
.w.w, fYiEZCEGOEh RIS TOWARQY W on:u_wmo.: R;W Omwa..n.wm zagranice z portéw z zagranicy koleje polskie Ky anZ ety e
5o wewnetrznej i Gdyni
M i —
2 Tonn o5 Tonn % Tonn m % Tonn % Tonn 8l Tonn o Tonn _ o Tonn %
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Przewozy na P.K.P. w kwartale "™ 1928 r.

Powyzej podana tabela przewozéw za kwartal [-y r. z.
wykazuje, ze w okresie tym ogélna flo§é przewozéw wzrosla
w stosunku do wynikéw za tenie okres roku 1927 o 3,9%,.

Jednoczeénie przy badaniu liczbowych danych z poszcze-
gélnych komunikacji, okazuje si¢, ze w obroclie wewnetrznym
ruch wzmégt sie o 3,8%, W wywozie zagranice — zmalal
o 3,99, w przywozle z zagranicy utrzymat si¢ na tym pozio-
mie, wreszcie w tranzycie powiekszyl sig¢ o 0,1%,.

Jest to objaw, ktdry swiadczy o pewnem podniesieniu na-
piecia tetna zycia gospodarczego wewnatrz kraju,

Whiosek ten znajduje usprawiedliwiente, jezell przepro-
wadzimy poréwnanie iloscl niektérych towaréw przewiezionyc,h
w komunikacji wewnetrznej w ciagu I kwartalu . b. z ilos-

ciam! tychze transportéw w r. 1927. '
Siegnawszy w tym celu do tabeli szczegélowej z kwar-

tatu | r. u., przekonamy sig, ze szczegélnemu wzrostowi ule-
gly przewozy wewnetrzne nastepujacych artykuléw.

Materjaty drzewne. z 918tys.na 1.095tys. t.j. 0 199/,
Waplef i wapno . . .. , 102tys., 143 tys. , 41%,

Kamienie | wyroby . . , 287tys., 450tys. , 60%,
Wyroby gliniane (cegtai dreny), 228 tys.., 315tys. , 389,
Cement . . . . . .., 175tys., 113tys. , 50
Zelazo. . , , » 344 tys. , 370tys. , 7,89,
Wyroby zelazne. , 103tys. , 125tys. , 219,

Swladczy{oby to o wzmozeniu sie pracy w klerunku
dalszej odbudowy kraju, ]

Pozostate artykuly przewozu wewnetrznego wskazuja.
réwniez pewne zwyzki, a mianowicie: zboze o 6,9, siano
I sloma o 22°,, maka 1 kasza o 139/, cukier i melasa 0 52°%,,
zwierzeta domowe o 10%, rudy 1 zuzle o 3%, przetwory naf-
towe o 5%, chemikalja i kwasy o 26°/, 1 szczegélowo nie-
wymienione o 31°/,, Nie wykazaly réinicy przewozy burakéw
cukrowych 1 wegla (4-0,016%,), spadek za$ wystepuje przy
zlemniakach o 12°/, i nawozach sztucznych o 119/,.

Zestawienla powyisze zdaja sie $wiladczyé o postepie
w konsqlidacli naszego wewnetrznego zycla gospodarczego.

J. 8.

i

Pierwsze zniszczenia masowe Wielkiej Wojny.

od tym tytulem podaje kpt. S. G. Tysz'yﬁskl w ,Prze-
gladzie wojskowo-technicznym* obraz pierwszych znisz-

czen kolejowych dokonanych przez niemcéw w 1914 r.
na kolejach byl. Kongreséwki.

Podajac streszczenie artykulu nalezy w‘ycla,gna,é, z wy-
prowadzonych przez autora wywodow, réwnlez. wnlo§ek, ze nl'e
bez znaczenia bedzle u$wiadomienie sze’rokle] opinji polskiej,
a tez kolejarzy, o koniecznosci zniszczen dolfonywanych pod-
czas nowoczesnej wojny ruchowej, zniszczen —ktére w tak
znacznym stopniu moga dopoméc dcz odparclg napa$ci wro-
glej, a czego opinja czesto zrozumie¢ nie moze, a nawet sie
wydanym zarzadzenlom przeciwstawia,

Pazdziernik r., 1914%, powiada autor, byt Swiadkiem
Wykuv,l'anla sie nowej doktryny zniszczen maso_wych, pedan-
tycznych, bezwzglednych; doktryny przemyélar.xe] | zastosowa-
nej przez gen. Ludendorfa, szefa sztabu 9-ej armji niemiec-
kiej, dzialajacej ze Slaska na-Deblin’i Warszawe.

Udanie sie planu 1 wyzyskanle oczekiwanych wxnlkéw,
jak réwniei doswiadczenia lat nastepnych, doprowadzily do
ustalenia doktryny zniszcze masowych, ktére okazaly si¢ po-
teznym $rodkiem walki nowoczesnej.

Autor w swym artykule rozwija bieg \yypadké.w, o.d
kofica wrzeénia 1914 r., kiedy po rozbiciu armji austrjacklej,
niemcy zmuszeni byli przerzucié swe sily na lask 1 oslania-
jac lewe skrzydlo austryjakéw, uderzyli pod dowdédztwem gen.
Hindenburga poczatkowo w kierunku na Deblin, a nastepnie na

Warszawe,

Niemieckie kompanje kolejowe musza odbudo-
waé zniszczone tory i mosty. Wojska‘ kol.e]owe pra-
cujg bez wytchnienia, osiagaja szybciej niz przew.ld.y-
wano nakazane etapy.

Sklada sle na to v
1 ,brak powainiejszych zniszczen, widocznie
cenianych przez rosjan®.

Sztab niemiecki poczyna inaczej, wydano urza-
dzenia wykazujace, ze .zdawano sobie sprawg jak
wielkg potega s3 zniszczenia W reku dowodc,y“ umie-
jacego je przygotowac, zarzadzié 1 wykorzystac®. L, Na
dwa dni przed rozpoczgclem ofenzywy wydano prze-
widujacy rozkaz przygotowania do,znlsz.czenla wszy_st-
kich zajmowanych podczas dziatan objektéw kolejo-
wych bez wzgledu na to, czy trafia one do rak
niemieckich nienaruszone, czy tez beda dopiero nie-
mieckimi rekami odbudowane®. _

,Materjal wybuchowy ma byé OPI‘CZOD_Y_.__ REEXS

nletylko wytezona praca, ale
niedo-

gotowany | zdeponowany na miejscu wpoblizu przewidzianego
zniszczenia, Przygotowaé nalezy do zniszczenia przy mostach
zelaznych, dziwigaréw, przyczétkéw, filar6w, wysadzié sklepienia
| przyczétki mostéw murowanych. Na stacjach w rozjazdach
nalezy wyijac iglice, uszkodzié zwrotnice, wysadzié¢ krzyzownice,
obrotnice i rampy, stacje wodne i wieze cisnien nalezy wysa-
dzi¢ lub unieruchomié. Ma byé przewidziane i przygotowane
spalenie wszystkich budynkéw stacyjnych, wszelkich zapaséw
podkiadéw, wegla i t. p. materjaléw, ktéreby sie znalazly
przy linji kolejowej®. _

Autor stwierdza, ze podobna kompletna instrukcja byta
zupeing nowoscig wedlug pojeé wéwczas panujgcych. Armja
niemiecka rusza gwaltownie naprzéd, gorgczkowo odbudowuje
uszkodzone komunikacje, a jednoczeénie przewiduje moznos$é
zmiany warunkéw sii, konieczno$é odwrotu. ktéry jak wiado-
mo nastapit w réwnie gwaltownym teple z pod Warszawy
i w przewidywaniu podobnej zmiany sytuacji zarzadza zaw-
czasu takie zniszczenia, ktéreby nastepnie zatrzymaly rosjan
w kontrofenzywie,

Gdy 7/X nadjechal do Warszawy Il-gi korpus syberyj-

. ski, juz w dniu 5/X wydano rozkaz zniszczenia mostu na Pilicy

pod Tomaszowem, 7/X zniszczono odcinek Tomaszéw — Ko-
luszki. 9—10/X zniszczono odcinek LédZ—Gléwno, a 11/X
przedtuzono zniszczenie do Lowicza, Odcinek Lédz—Sieradz

zniszczono z mniejszym po$piechem do 15/X. Dla zniszczenla
wezta Lédzkiego zapotrzebowano specjalng kompanije kolejowa.
Zaczyna brakowac materjalu wybuchowego,

ale zniszczenia
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nile przerywaja, zmieniajac charakter j2go. Wpysadzaja tylko
wazniejsze objekty, Krzyzownice, iglice zdejmujg wywozac
w pole, gdzle zakupuja lub zatapiaja. ,OpéZnienie albo za-
improwizowanie niezbyt gruntownych zniszczen na kolejach
wobec nieprzyjaciela posiadajacego poclagi pancerne“, powlada
autor, ,moze mieé¢ juz skutki bardzo grozne®, Chcgc dziataé
wydajnie 1 pewnie — trzeba wykazaé zamierzone zniszczenie
zawczasu, nawet poSwiecajac ewentualne doraZne korzysci,
polegajace na posiadaniu linjl kolejowej blizej frontu. To tez
system wykonania zniszczen zawczasu odnajdziemy we wszyst-
kich zarzadzeniach sztabu gen. Ludendorffa podczas catego
okresu dziatan“,

Rampa towarowa na st, Lowicz.

Gen, Ludendorff uskarza sie w swych pamigtnikach na
niezrozumienie przez wykonawcédw wydanych urzadzen. Armja
rosyjska cofala sle, wszystko rozwijato sie¢ Swietnie i Ktéz
mégt przewidywaé, ze pod Warszawg zebrata sig¢ juz liczna
armja rosyjska? Rzekomo dnia 9/X podczas walk pod Gréjcem
przy zabitym czy rannym oficerze rosyjskim znaleziono rozkazy,
ktére daly cenne wskazéwki dla sztabu armji, odstaniajac groze
polozenia. Reakcja nastepuje natychmiast.

Juz 10/X wydano rozkazy zniszczenia czotowych odcin-
kéw linjl kolejowych, prowadzgcych ze Skierniewic 1 Lowlcza
na Warszawe. Oddzlalom minerskim polecono posuwac sl¢
frontem mozliwie jak najblizej Warszawy i niszczy¢ wszystko,
dazac do mozliwie kompletnej zagtady istniejgcych linji kole-
jowych,

Instrukcje zabraniajg ograniczaé
dziel sztuki inzynierskiej.

Dn, 13/I, pomimo $wietnego powodzenia niemieckiego
pod Brwinowem i wycofania sie rosjan z linji Blonie-Prusz-
kéw, ‘wydano rozkazy dalszych zniszczen kolejowych na linji
Fowlcz—Kutno na tylach wiasnych wojsk gen. Wroheima.
Nadchodzace plerwsze oddzialy gen. Nowlkowa podyktowaty
konieczno$¢ dalszego zabezpieczenia natarcia rosjan.

W tym czasie dokonano kompletnego zniszczenia od-
cinka Tomaszéw—Skarzysko i dalej na Deblin, Zniszczono
wszystkie mosty, przepusty, stacje, rozjazdy, duze ilosci stykow
szynowych, Pastwa mineréw padajg urzadzenia wodne, skila-
dy, budynki, Pozostawiano jedynie potaczenia telefoniczne
i telegraficzne potrzebne dla sieci tgcznos$ci armijt,

.Uderza planowos¢ akcji, zmlerzajgcej do pozostawienia
za sobg w razie odwrotu pustki komunikacyjnej. Demoluje
sie zawczasu odcinek kolef, bez ktérego moina sie¢ obejs,
a ktéry jako lezacy na boku od wielkiego szlaku ewentual-
nego odwrotu mdgiby byé latwo i szybko opuszczony bez
mozliwoéci nalezytegé zniszczenia z powodu braku czasu lub
§rodkéw. Nieprzyjaciel nle powinien. zastaé wpoblizu osi
swego poscigu ani kilometra linji, ktéry mégiby mu daé na
miejscu pewne zapasy materjatéw do odbudowy zniszczonych
sziakow*". T

Walki pod Warszawa przybraty dla niemcéw niekorzystny
wynik i w nocy 18/19 paZdziernika rozpoczeto odwrét, po-
czatkowo niezauwazony przez rosjan, Wojskom nakazano

zniszczenie tylko do

‘budynki.

niszezy¢ za soba wszystkie mosty i popsu¢ drogi, a roztopy

jeslenne byly tutaj wydajnym sojusznikiem,

Rozpoczete przez Rosjan 20/X natarcie trafialo w préi-
nie, kontakt z nieprzyjacielem byt stracony, a przeszkoda
bierna w zniszczeniu komunikacji robila swoje, utrudniajac
W najwyzszym stopniu posuwanie si¢ wojsk rosyjskich. Wy-
sitek posuwajacych sie' wojsk, okolo naprawy drég byt tak
meczgcym, Zze minimalny przemarsz meczyl oddzialy, jak
forsowny marsz, Jeszcze gorzej bylo z przesuwaniem taboréw
i artylerji 1 oddzielne korpusy znajdowaly sie nieraz w nader
trudnem polozeniu.

Z chwilg osiagniecta w dn, 21/22-X przez wojska ro-
syjskie Rawki, wydaje sztab niemiecki rozkaz zni-
szczenie stacji Sklernlewice i linjl kolejowych do
Plyéwi, tylko co przez niemcéw odbudowanej, co
tez wykonano precyzyjnie w dn. 22/X do godz. 17,33.
Na dz. 23/X wyznaczony jest przez rosjan dalszy
poscig, niemcy zarzadzajg zniszczenie linji do Rogowa,

Noca 27/28 paZdziernika odchodzg wojska nie-
mieckie po trzydniowych walkach na linje Wielun —-
Czestochowa z lewem skrzydlem na Sieradz 1 pra-
wem na Olkusz. a

Niepowodzenie austrjackich wojsk pod Deblinem
zmusza do opuszczenia Radomia, armje rosyjskie pra
w kierunku na Czestochowe, W tym momencie armja
niemiecka oczekuje od przygotowanych zniszczef po-
wstrzymania olbrzymiego ataku rosyjskiego, co pozwaoli
na przerzucenie gros armji z rejonu Czestochowa pod
Inowroctaw. ,Znlszczenia tracg swéj charakter tak-
tyczny, nabierajg cech poteinego $rodka manewru
strategicznego“. Dnia 28/X zniszczono stacje Kolusz-
ki, wysadzajac 145 samych tylko rozjazdéw. Inna kom-
panja tego dnla niszczy szlak do Plotrkowa. Dnia 29/X
dwie kompanje otrzymujg rozkaz niszczenia st. Plotrkéw i linji
do Gorzkowic, W pierwszej fazie niszczone sa rozjazdy zapo-
moca tadunkéw uprzednio zalozonych i potgczonych lontami
i wysadzanych jednocze$nie serjami po 25 szt. Nastepnie ida
kolejno urzadzenia stacyjne, parowozownia, wieza ciéniefi, wo-
doclag, obrotnice i t. d. Wkohcu posuwaja sie specjalne zastepy
niszczyclell—podpalaczy, kruszacych maszyny i podpalajacych
Dzieki takiej organizacji st. Piotrkéw mozna bylo
30/X o godz. 9-ej uwazaé za nie istniejgca.

+»Odwrét ten ma byc po wsze czasy przykiadem huma-
nitarnego prowadzenia wojny“, powiada gen, Ludendorff
w swoich pamietnikach,

Front rosyjski wyprzedzony zniszczeniami kolejowemi
o 60—75 km. posuwal sile dalej bez kontaktu z nieprzyjacie-
lem, oczekujac starcia w rejonie Lédz i Piotrkéw 1 zarzadza-
jac odpowiednie przegrupowania wojsk., Wysitek rosyjski
z konieczno$ci ulega kilkodniowemu zatrzymaniu dla uporzad-
kowania komunikacji, podwlezienia Zywno$ci i wyréwnania
frontu.

Osiggajac w dniu 2/XI front Uniejowo—bLask—Rozprza—
Przedbérz sity rosyjskie przygotowuja sle do wtargnieola na
Slgsk, co nie mialo nigdy nastapié. W przeciggu 14 dnl
walczgc tylko 4 dni przeszly wojska rosyjskie 120 km t. j.
po 12 km dziennie,

» Wydajnosé zniszczen zréwnala sie conajmniej z opéz-
nieniem, ktére moglyby wywolaé zaciete walki opé6zniajace
strazy tylnych przeciwnika®.

3/X1 Niemcy wydajg rozkaz zniszczenia Noworadomska,
w clagu kilku godzin nocy zdotano wysadzi¢ 50 rozjazdéw,
parowozownie, urzadzenia wodne, rampy. Zniszczono lub spa-
lono sygnalizacje, budynki, wodociagi. Tegoz dnia dokonano
zniszczen w Czestochowle, a w dniu 2 1 3/XIl zniszczono
kompletnie odcinek Sieradz-Kallsz, ewakuujgc uprzednio roz-
jazdy do Niemiec.

W tym .samym czasie, gdy niszczono linje Warszawa-
Sosnowiec, podobne zniszczenie zostalo dokonane na kolei,
idacej od Deblina, Wzdtuz tej linji cofata si¢ armja austry-
jacka; a saperzy niemieccy, ,otrzymujacy rozkazy ze sztabu
Hindenburga“ dokonywali zniszczen.

Dnia 27 na 28/X gdy armja austryjacka cofala sie na
linje Szydtowiec-Itza, saperzy niemieccy niszcza st. Radom
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i dalszy odcinek 11 kim. do st. Rozki, 28/X zniszczenie po-
sunleto do st. Skarzysko wiacznie, Dziekl temu front rosyj-
ski pozostal o 50 kim, wtyle. 29/X zniszczenie osiagneto
Zagnanska, a 30/X zniszczono Kielce i linj¢ Kielce-Czesto-
chowa. W dniu 3/XI, w ktérym Rosjanie zdobyll Kielce,
zniszczono odlegly od nich o 83 klm. tunel Miechowski (dtugi
800 metréw z osobnym korytarzem dla kazdego toru). Na-
stepnie dn. 5/X! kolejno niszczono st. Miechéw, Wolbrom,
Olkusz, ktéry byl ostatnia stacja podlegajacg znlszczeniu w tym
kierunku. Dalej niszczono jedynie linje kolejgwe przemystowe
w Zagtebiu Dabrowskim. Jak na kolei Wiedenskiej zniszczono
wszystko i wszedzie. Na przestrzeni 240 kim. Olkusz-Garbatka
wysadzono 30 $rednich mostéw, 200 mostkéw 1 przepustéw,
tunel, 22 stacje. Zniszczono nletylko dworce z urzadzeniami,
ale tez wszelki materjal, mogacy si¢ przydaé do eksploatacii.
Na linji wysadzano co drugl lub trzeci styk, stupy telegraficzne
z reguly rabano, druty przecinano i platano. Zgeszczenie
zniszczen przekracza tu nawet péiniejsze przyktady z frontu
francuskiego. Zuzyto 1 ton amunicjl na kim. toru. Nie stoso-
wano tutaj. jedynie, w przyszioscl przez nlemcéw stosowanego,
systemu wywazania przyczéikow mostowych.

Pomimo te zniszczenia armje rosyjskie robig w tym cza-
sie rzeczywiscie wielkl wysitek bojowy I marszowy. W clagu
7 dni, ciezko walczac, posuwaja si¢ z pod Deblina .do Kielc.
Gdy jednak wyczerpano zaopatrzenie rezerwowe, wozone w ?a—
borach, armje rosyjskie, ktére zdotaly sig przesuna¢ pod Mie-
chéw i Gérna Pilice, pomimo powodzenia oreznego, nle sa
w stanie posuwaé sie dalej. Sytuacja zaopatrzenia staje sig
katastrofalna, armja ma otwarta droge na ’Sla,sk,' ale bez zao-
patrzenia, o glodzie, nie moze maszerowac .dalej. Plan znisz-
czefi dokonany przez niemcéw oslagnat swéj cel.

Gen. Ludendorff w swym pamietniku pisze: ,trzeba byto
zatrzymaé jak najdiuzej rosjan i trzymaé ich zdala od kolel
niemieckich. Zniszczenie linji kolejo_wyclh i szos bylo w tym
celu przygotowane W sposéb wzorowy. Doswiadczenie n’auczyb
nas, ze nowoczesna armja nie jest w stanie prowad.zlc bitwy
dalej, niz o 120 klm. od swej linjl kolejowej. Potezna praca

zostata wykonana. Mlalem to zadowolenie, Ze marsz nieprzy-
jaclela stawal sie coraz powolniejszy 1 ze wreszcie zatrzymal
sie na przewidzianej od kolei odleglosci“. Zniszczenia nie
zawiodly, powlada autor, Zniszczenie w ciggu 5-ciu tygodni
1204 klm, linjl kolejowych zrobito swoje, cztery armje rosyj-
skie, przeznaczone do wtargniecia na Slask, musialy sie za-
trzyma¢ do czasu naprawy komunikacji i uzupeilnienia swych
zapaséw. Pomimo olbrzymich wysitkéw saperéw rosyjskich nie
zdotano na wyznaczone terminy odbudowaé kolei do Skarzyska,
a armje nlemieckie mialy czas odjecha¢ i skoncentrowaé sie
w rejonie Inowroctawia, skad 11/XI wyruszyly do natarcia,
umozliwlajgc wstrzymanie przygotowanego juz zniszczenia na
Slasku I w Poznanskiem.

Na podstawie zarysu pierwszego w dziejach zastosowa-
nia nowoczesnych zniszczen masowych, autor wyprowadza kilka
wnioskéw. Zniszczenle masowe linji komunikacyjnych, zdaniem
autora, muszg znalezé najszersze zastosowanie w wojnie ru-
chowej. Sa one najwiekszym wroglem szybkoscl, ktéra jest
gtéwnym czynnikiem manewru wojny ruchowej.

Szybka zmiana sytuacjl wojny ruchowej, wymaga spe-
cjalnie starannego zwrécenia uwagi na czynnik czasu, nie-
zbedny dla nalezytego przygotowania i wykonania zniszczenia.

Poniewaz w wojnie ruchowej, przy manewrach, strate-
giczne zniszczenie wydajnych szlakéw komunikacyjnych nabiera
specjalnej wagi, bedzie w przyszlosci kardynalnym obowiazkiem
dowédztwa armji niszczenie kolei i szos, ktére wobec rozwoju
automobilizmu, nabraty obecnie szczegdlnego znaczenia.

Dla Polski znajdujacej sie w szczegélnie nieprzychyl-
nych warunkach geograficznych i majacej ze wschodu i za-
chodu sasiadéw bedgcych mistrzami w sztuce niszczenia, spra-
wa przygotowania sie do walki ta sama broniag jest nader
wazing, ,Moze sie zdarzy¢, ze pozostawimy w reku nieprzyja-
clela atuty—-oszczedzone objekty komunikacyjne, ktére z chwila
naszégo natarcia | odebrania ich zpowrotem okaza sie kupa-
mi gruzéw*.

w. @.

Zburzona wieza ciénien w Piotrkowie.

Zburzony trzy torowy most 4 X 8 metr, w Skierniewicach.

Do Nr. 1 (53) ,,lnzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 1 @1
,Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Kronika krajowa.

Praca P. K. P. w pazdzierniku r. 1928.

Ogélna praca P. K, P, w pazizierniku r. z. przewyzszy-
fa ustalong norme 20.809 wagondw towarowych Srednio dzien-
nie 1 wyrazila sie liczba 21.136 wagonéw, dajac nadwyzke
nad praca pazdziernika r, 1927 o 2,235 wagonéw dziennle,
co stanowi 11,89/, zwyzki; jeszcze wiekszg zwyzke daje po-
réwnanie z wrzesniem r. 1928, zwyzka wynosi bowiem 15,28%/,.

Prace te wykonano w sposéb nastepujacy:
tadowano na P. K. P. . . 18970 wagondéw

,, w obrebie W, M. Gdanska 546 5
przyjmowano z zagranicy ; 608 o
przechodzilo tranzytem przez Polskc; 1.039 "

ogélna praca Srednio dzienna 21.163 wagony.

W -dalszym ciagu odczuwano brak wagondw niekrytych,
wobec czego M, K. zawiesilo do konca grudnia pobleranie do-
datku §%, za wagony kryte, ktére podstawiano z koniecz-
no$ci pod.natadunek drzewa krétklego, cegly, drendéw, daché-
wek 1 innych materjaléw budowlanych, tudziez burakéw cu-
krowych.

Wobec braku wagonéw M. K. zarzadzilo z waznoScig do
lutego 1929 r. zaladowywanie wagonéw w ruchu wewnetrz-
nym: weglarek 15 tn do granic nosnoSci, weglarek 20 tn do
21 tonny, 30 tonnowych do 34 tn, Oprécz tego skrécono ul-
gowe terminy postoju wagonéw pod natadunkiem | wyladun-
kiem Srodkami odbiorcéw z 12 'do 9 i z 10 do 6 godzin.

Eksport wegla przez porty polskie.

Eksport wegla przez porty polskie w paZdzierniku roku
1928 ukiadal si¢ nastepujaco:

Do Gdanska przybylo 29.143 wagony z 551,517 tonnami
wegla eksportowego, przeladowano na statki 29.209 wagonéw
— 551,187 tonn. érednlo dziennie prze}adowywano 942 wa-
gony, t. j. 17.780 tn. Srednl przestéj wagonéw w oczekiwa-
niu na przetadunek wynosit 1,8 dnia.

Opéinienie statkéw notowano -w 79 wypadkach,
o 2,5 dnia, poszczegélnie do dni 8.

Oczekiwalo w catej Dyrekcji Gdanskiej na przetadunek
na statki Srednio dziennie 2.871 wagonéw t. j. 53.304 tonny.

Do Gdyni przybylo w tymie czasie 7.534 wagondéw
z 139.226 tn wegla, przeladowano na statki 8,479 wagonéw—
=156 212 tn, Srednio dziennie przeladowywano 273 wagony,
t.j. 5.039 tn, Sredni przestéj wagonéw z weglem w oczekiwa-
niu na przetadunek wynosil 2,4 dnia. Statki opéznily sie w 18
wypadkach, $érednio o 2,25 dnia, poszczegdélne opdZnienia
dochodzily do dni 5.

Srednio

Zapas wagondéw z weglem dla Gdyni wynosit w Dyrek-
cji Gdanskiej 995 wagonéw — 16.594 tn.

Razem przetadowano wegla w pazdzierniku w Gdansku
i w Gdyni: 551.187 tn—-156.212 tn= 707.399 tn. W poréw-
naniu z przetadunkiem we wrzesnlu r. 1928 — 705.317 tn,
daje to zwiekszenie zaledwie o 2.082 tn; w poréwnaniu za$
z pazdziernikiem r. 1927 (498,112 tn) przeladunek zwiekszyt
sie o 42%/,. Zaznaczyé nalezy, ze liczby te osiggnieto nie ba-
czac na 10-dniowy strejk robotnikéw portowych w Gdyni,

W okresie od 26 XI do 1.XII r, z, odbyla sie w Krakowie miedzynaro-
dowa konferencja kolejowa w sprawie uzgodnienia potaczen pociagdw po-
spieszno-towarowych i towarowych. W rezultacie Polskim Kolejom udalo
si¢ przeprowadzié szereg udogodnionych polaczen dla przewozu towaréw
z Rumunji przez Polske do Austrji, oraz w kierunku odwrotnym z Austrji
do Polski i dalej do Rumunji.

Réwniez na zadanie przedstawicieli Szwec]x uzgodniony zostat da-
lekobiezny pociag dla przewozu maszyn i narzedzi rolniczych przez
Sosnowitz-Drawski Miyn-Sniatyn do Rumunji.

W ksiazce rozktidéw pociagdw towarowych wskazywane beda
obecnis stacje Zebrzydowice i Sniatyn, zamiast wskazywanych dotychczas
Piotrowice i Grygore Ghica Voda. Zwrdécono uwage réwniez na niedo-
ktadnodci, jakie stwierdzono w mapie wydanej w ,Kursbuchu* w stosunku
do linij Kolei Polskich.

Wreszcie ustalono, ze w polowie stycznia r. 1929 odbedzie si¢ Kon-
ferencja w Berlinie w sprawie ruchu przesylek drobnicowych pomiedzy
Wegrami, Austrja, Czechostowacja, Niemcami i Polska. Wegierski Zarzad
Kolejowy opracowal przepisy, wzorujac si¢ na przepisach Austrjacko-
Niemieckich, ktére juz sa w dodatku do regulaminu kolei niemieckich,
z wazno$cia od 23 maja 1925 r.

M. K. wydalo ostatnio okélnik do wszvstkich Dyrekcji K. P., ktéry
przypomina personelowi ruchowemu obowiazek i konteczno$é dokladnego
sprawdzania, czy linja jest wolaa przed kazdorazowem udzieleniem po-
zwolenia sasiedniej stacji na ‘wyprawienie pociagu. OkéInik ten wydany
zostat w zwiazku z kilkoma wypadkami najechan pociagéw na pociagi za-
trzymane przed sygnalami wjazdowemi, co miato miejsce ostatniemi czasy.

Dnia 1 XII 1928 r. wrécila z Rygi do Warszawy polska delegacja,
ktéra w ciagu listopada prowadzila pertraktacje z Lotwa w sprawach
polsko-totewskie] komunikacji kolejowe] W rezultacie tych pertraktacji
ulozono tekst miedzypanstwowe)] konwencji kolejowej i uzupelniajacej ja
umowy stacyjnej o prowadzeniu ruchu przez polskie koleje do stacji
Zemgale, a w zwiazku z tem o korzystaniu przez nie z tej stacji w ko-
munikacji polsko-totewskie], a nastepnie przeprowadzono dodatkowy ukiad
do miedzynarodowej umowy o wzajemnem korzystaniu z wagondw towa-
rowych, opracowano taryfe i przepisy taryfowe dla bezposredn ej komu-
nikacji oséb, bagazu i przesylek nadzwyczajnych, przepisy o bezposrednie]
komunikacji towarowej i wreszcie kolejowe przepisy rozrachunkowe.
Teksty wymienionych ukladéw zostana w najblizszych dniach poddane
ostatecznemv zbadaniu przez Rzady obu stron, poczem nastapi formalne
podpisanie uméw. '

Kronika zagraniczna.

Program elektryfikacji kolei francuskich.

Francuskie Towarzystwa kolejowe jeszcze przed wybu-
chem wojny $wiatowej ukladaly plan elektryfikacji szeregu
linij celem zmnlejszenia wwozu wegla z zagranicy | wyzyska-
nia sily wodnej kraju, zwlaszcza pasm gérskich Alp, Pirene-
jéw, Jury i Auvergne. Z nich najlatwiejsze do eksploatacji
sa Plreneje, gdyz llczne Zrédla wody biegag réwnolegle do
linlj kolejowych.

Pierwsze rozpoczelo elektryfikacje Towarzystwo kolei
Midi, elektryfikujac w r. 1910 linje Villefranche — Bourg Ma-
dame diugosci 56 kim, w r. 1910—14 zelektryflkowano dalsze
72 kim, a podczas wojny Swiatowej ilo§¢ ta zwiekszyla sie
jeszcze o 96 kim.

Po wojnie ulozyly T-wa wielkie plany -elektryfikaciji
kraju. T-wo Midi nie mniej 3.200 klm, P,-L.-M. — 2.600,
Paris—Orleans — 2,880 klm,

W r. 1920 francuskie Ministerjum Robét Publlcznych
wypowiedzialo sle za uzyclem pradu zmiennego o. napigciu

1.500 volt dla wszystkich linij kolejowyeh; linje wymagajace
najwiekszego zuzycia wegla wedlug orzeczenia Ministerjum
podlegaja elektryfikacji w pierwszej kolejnoSci. Do polowy
r. 1928 T-wo kolei Midi zelektryzowalo zapomoca sity wodnej
770 klm swej siecl. Oszczedno$é na opale osiggnieta na tej
sieci wynosl rocznie 200.000 ton wegla,

Naped otrzymuje kolej z 5 gléwnych stacy] — Soulom,
Eget, Arbouste, Magebat i Hourat o mocy 21.000—50.000 KM,
Napiecie 60,000 v. transformowane jest na podstacjach do
ustalonej normy 1.500 v. Dwie mniejsze stacje Cassagne
i Fontpéirouse maja moc 5,200 i 4.400 KM, Zelektryfiko-
waniu ulegia cata linja Bordeaux — Dax — Bayonne — Pau—
Tarbes—Touluse; przebiegajacy przez nia express Bordeaux—
Dax — Blarric z predko$cig Srednig 100 klm nalezy do naj-
szybszych pociggéw Swiata,

Na ‘linji tej uzywane sa lokomotywy 2 typéw, jedna z 6
osiami napednemi i wdézkiem 2-oslowym o mocy 1.500—2 250
KM, 1 druga mnlejsza o mocy 1.000 — 1,400 KM.

Linja: Paryz—Touluza T-wa P.-L.-M, zelektryfikowana
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jest do Vierson, dalszy odcinek do Paryza bedzie zelektryfi-
kowany w najblizszej kolejnoscl. Ze wszystklch' linij, ktére
majg ulec elektryfikacji, linja Paryz—Orlan ma daé najwlgksza}
oszczgdno§¢ na opale. Jednakze cala linja nie moze 'byc
obstuzona sita wodng masywu Auvergne, dlatego T-wo jest
zdecydowane na korzystanie ze stacji wodnej w Eguson, i po-
budowanie pomocniczej sitowni weglowej koto Paryza.

Elektryfikacja linji Paryz — Marsylja 'jest narazie przy-
najmniej zaniechana, natomlast majg przejs¢ z trakcji parowej
na elektryczna liczne linje na poludniu sieci jak Chambergf
Modane, Avignon—Les Arcs, Toulon—Canne (Arch. f. Eisen
b. W. M 6). w.

Zniesienie pociggéw Flving Scotsman i Royal
Sent na sezon zimowy.

Dwa stynne pociagi angielskie ,Flying Scotsman“ { ,Royal -

Scot* Towarzystw Kolel Pétnocno - Wschodniej i London—
Midland & Scott, ktére tgczyly Londyn z Edymburgiem i prze-
blegaly przestrzen 632 1 643 klm bez zatrzymania, mim.o du-
zej frekwencji podczas .ruchu letniego, zostaly obecnie ku
ogélnemu zalowl podréznych zniesione. Ol'(a.za{o sie bowk_efn
konleczne oprécz tych pociagéw u'trzymywac jeszcze na tejze
linji po jednej parze poclaggéw pos;?iesznych, ktére zatrzymy-
waé sie musialy na wigkszych stacl'aqh 1 punktach wq,zlowyc]—!,
Utrzymywanie 2 par pociagéw pos$piesznych przy frekwenciji
panuacej na tej linii nie kalkulowalo sie Towarzystwom,
gdyz tylko w pewne dni tygodnia zaludnienie pociagéw wystar-
czalo na dwa sklady wagonéw. :

Mimo, ze pociagi te na sezon zlmowy'zostaly zniesione,
utrzymano w po$piesznych pociggach na linji L,ondyn—Ij:dym.
burg rézne udogodnienia dla pasazeréw, naprz. salon fryzjerski,
z ktérego latem w clagu 4 mlesiecy korzystato 4,500 oséb.

Z punktu widzenia technicznego kursowanie pc_)ciagé.w
,Flying Scotsman* i ,Royal Scot* byto o tyle l'nteresu]ace, ie
pociagi te, jak wiadomo, przebiegaty przestrzef przeszio 600
klm bez zmiany parowozu, druzyna parowozowa natomiast
zmieniata sie raz jeden w polowie drogl, przechodzac z sgsied-
niego wagonu przez specjalny korytarz w tendrze.

W obecnym kursie parowdz réwniez nie ulega zmianie,
druzyna natomiast zmienia si¢ W Newcastle. W ubleglym'se—
zonle poclag Flylng Scotsman zrobit do poczatku wrzesnia
133,000 klm przebiegu bez jakiegokolwiek wyp'adku I w clagu
tego czasu raz tylko byt zatrzymany na przejezdzie miejskim
na pél godziny, na skutek zatarasowania toru. 5

90-leoie kolei Berlin—Potsdam. .

29 patdziernika r. z. mineto lat 90. od dni'a otwarcia
ruchu na pierwszej prusklej drodze zelaznej na lln]'l Berlin —
Potsdam, Na miesigc przedtem, bo dnla 22 wrzesnia otwo-
rzono ruch prowizoryczny na szlaku Zehlendorf—Pc:tsd.am.
Uroczystego otwarcia kolei dokona'l pas‘tgpca tronv, péznle;szy
krél pruski Wilhelm IV; w przemowieniu swem 'uzyl onl styn-
nego zwrotu: ,blegu tych wag0n6w,_ idacych w Swiat, ntel’ za-
trzyma zadna sita ludzka®. Kolej .obsl}xglwaty poczz;2 LOWO
2 parowozy: ,lris* 1 ,Pegaz®, prz%blgga]qc dziennie 2 razy
przestrzen 26,25 klm w ciggu 40 m;\BﬂP“ el b

T-wa kolel Berlin—Fo
4.200%881t;¥k.zal$acli’?“;\é45 T-wo sprzedalo ta kolgj Towarzy-
stwu kolel Potsdam — Magdeburg, ktére prowadzito ruch na
kolel az do czasu upafstwowlienia w T. 1880. w.

Express Bolonja— Florencja.

wa linjl Bolonja — Florencja szybko zbllz-a §l¢, ku
koﬁcog;{dozabud]owli naj]bardziej godnych uwagi, znajdu]_qcycp
sle na tej linjl, nalezy zaznaczyé wielki tunel pod :pe'mnTn}l,
dtugosci 18,510 m, t. j. krétszy tylko o 1,293 m od simplon-
skiego, Ta nowa arterja komunikacyjna skréci ;pacgnl;cz;s
przejazdu miedzy Bolonja, a Florencia. (Bulle an R
MY) clp et 8K

Chemiczne niszczenie trawy na torach.

Zarastanie toréw kolejowych trawa | chwastami stanowi
jeden z duzych kiopotéw stuzby drogowej i pochtania znaczne
sumy, W torach, ktére podlegajg przerébkom udaje sie cze-
sclowo znlszczyé trawe przy podbijaniu podktadéw. Jezeli
jednak robota w torze nie jest prowadzona, widzimy czesto
zupetne zachwaszczenie toréw, przyczem wywoluje to nietylko
niemoznos$¢ dokiadnego obejrzenia zlacz szynowych i podkila-
déw oraz psucie tych ostatnich lecz takze przez zabrudzenie
smarami z przebiegajagcego taboru utrudnia chodzenie po to-
rach personelu kolejowego. :

Zwykle pielenie toréw jest kosztowne i nie zapobiega
odrastaniu trawy. Z tego wzgledu zaczeto stosowaé réine
srodki chemiczne, niszczace trawy, z ktérych duze zastosowa-
nie ma chloran sodu, .

Nawet odporniejsza roélinnosé jak rumianek Zracy, krwa-
wnik, skrzyp i w szczegblnosci twarde trawy, podlegajg po po-
kropleniu roztworem chloranu sodu calkowitemu zniszczeniu
w clagu dni kilku,

Do pokropienia uzywa sie roztworu 1 do 2°/,, przyczem
mocniejszego w porze letniej, kiedy roSliny sa silniejsze. Do
podlewania uzywa sie zwyklych konewek lub polewa sie z wa-
gonu.

Zniszczeniu podlegaja tylko te roSliny, ktére bezposrednio
skropiono roztworem. Daje to mozno$é oczyszczania na torach
kolejowych przestrzeni pomiedzy szynaml oraz miejsc polozo-
nych z boku w odlegloSci dowolnej od szyny, natomiast zo-
stawia¢ mozna roslinno$é na skarpach, Na 100 mtr2 powlerzchni
zuzywa sie 100 litréw roztworu chloranu sodu.

Chloran sodu uzyty zewnetrznie nie jest trucizng. Na
zelazo oddzialywa nie wiecej niz zwykta sél kuchenna, nato-
miast zwilzanle nim podkiadéw drewnianych moze mieé tylko
dodatni skutek, przez niszczenie grzybkéw, znajdujacych sie
na powierzchni podktadéw lub w zwirze, ktérym sa otoczone.

W roztworze uzywanym do wymienionego celu, chloran
sodu jest zupeinie nieszkodliwy. Cena tego artykulu wynosi
1.25 frank. szwajc. za 1 klg. bez cta.

Na wielu kolejach $rodek ten jest stosowany oddawna
ze skutkiem dodatnim i zdawaloby sle, ze | u nas w Polsce

. powinien znalez¢ zastosowanle, oszczedzajac znakomlcie sily

robocze 1 dajac duza oszczedno$é., Nalezy sadzié, ze przy
masowem uzyciu udatoby sie wytwarzaé chloran sodu i w na-

szych fabrykach chemicznych, ktére odpowiednie surogaty po-
siadaja w kraju. w

Program elektryfikacyjny kolei niemieckich.

Koleje niemieckie zeelektryfikowaly po wojnie, poza ber-
liiska koleja okrezna (Stadtbahn 1 Ringbahn), caly szereg
linji, znajdujacych si¢ w réinych czesciach panstwa. Calko-
wita diugoé¢ linij wynosi okolo 1.550 km. Na ostatniej
konferencji elektrykéw niemieckich byly omawiane w ogéinych
zarysach projekty rozszerzenia elektryfikacji na pozostale linje.

Projekty te dotycza narazie nieznacznej czeici sieci nie-
mieckiej, ale niewatpliwie administracja bedzie rozciagac je
stopniowo na pozostate odcinki, jak to ma miejsce we Francil.
Juz obecnie koleje niemieckie posiadaja przeszio 400 lokomo-
tyw elektrycznych 1 700 motoréwek. Pewna ich liczba znaj-
duj¢ sie w budowle 1 bedzie wkrétce wlaczona do taboru.
Elektryfikacja kolei niemieckich, ze wzgledu na ich rozciaglosé,
wymagalaby dziesigtkéw lat, nawet gdyby byly uzyte odrazu
potrzebne kapitaly, Program obliczony na taki przeciag czasu
nie méglby nosi¢ charakteru niezmiennego, Tem sie tlumaczy
fakt, Ze nie ustalono takiego planu dla calosct, opracowujac .
go narazie czesclowo., W kazdym razie juz teraz. konstruk-
cje, wynoszace ‘sle nad poziomem toréw kolejowych, sa obo-
wigzujace do przestrzegania obrysia, uwzgledniajacego budowe
linji elektrycznych, A

Niemcy posiadajg obecnie 2.500 klm linji, gotowych do
elektryfikacji. Sa to przewaznie odcinki dochodzace do czescl
juz zeelektryfikowanych, ktérych. przeprowadzenie na trakcje
elektryczna nie pociagnie za soba zbyt wielkich kosztéw.
Koszty eksploatacji linji zelektryzowanych zaleza w znacznym
stopniu od .zuzycla pradu, ceny energji elektrycznej 1 wreszcie
rozlozenla: jej w okresie doby. Zuzycle, wyrazone w kwt/godz,
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na km zalezy od obcigzenia linji, t, j. ciezaru pociagu w ton-
nach brutto, jak réwniez od profilu jej. Jesli obciazenie wzra-
sta w zwiazku z czestoScia pociagéw, nalezy spodziewaé sie
bardziej jednostajnego wydzielenia energji w ciggu doby. Ztad
wynika, ze: 1) obclazenie z tytulu procentéw od kapitaléw
zaangazowanych, odniesione do stosunkowo znacznej liczby
tonn kilometrycznych staje sie mniejsze. 2) koszt energji elek-
trycznej bedzie korzystnie kalkulowac sie dzieki wygodnemu
rozlozeniu jej zapotrzebowania.

Linje o stabym ruchu zuzywajg rocznie okoto 100.000
kwt godz./km; linje o duzym zas$ ruchu majg zuzycie okolo
300.000 kwt godz./km, ktéra to liczba przy maksymalnym
ruchu wzrosta do 500,000 kwt godz./km. Trudno jest ozna-
czy¢ ogélnie granice zuzycia pradu, przy ktérej trakcja elek-
tryczna staje sie racjonalng: granica ta zalezy od warunkdw
szczegdlnych linji. Praktyka jednak wykazata, iz linje nawet
o stabym ruchu moga byé zeelektryflkowane korzystnie, jeéli
sa zawarte w siecl juz zeelektryfikowanej i pomagajg do wy-
korzystania taboru juz znajdujacego sie w eksploatacji.

Koleje niemieckie uzywaja do trakcji elektrycznej na
wielkich linjach pradu zmiennego jednofazowego o niskiej
frekwencji, - System ten zreszta jest przyjety takze w Szwaj-
carji, Austrji, Szwecjil i Norwegji. Dla linjl podmiejskich
w Berlinie uzywa sie pradu stalego o 800 woltach. Typ pradu
dla' niektérych linji lokalnych wybrany jest w zaleznoscl od
okolicznos$ci, np. linja Berchtesgaden-Koenigsee (Tyrol bawar-
ski) uzywa pradu stalego o napieciu 1.000 woltéw,

Administracja niemiecka jest nader zadowolona z taboru
uzywajacego- pradu jednofazowego, ktdry ostatecznie, zdaje sie,
bedzie zastosowany na wlelkich linjach w panstwie. (Génie
Civil, Vol. XOITI—Né 14,) Z. K.

Dworzec kolejowy w Rzymie.

Pierwsza linja kolejowa, wychodzaca z Rzymu, miano-
wicie linja Rzym — Frascati, byta oddana do uzytku dopiero
w roku 1856. Dworzec jej miescit sie w poblizu Porta Mag-
giore, t, j. nadwczas niemal na peinej wsi. Pomocniczg sta-
cja byla Frascati, odlegta od Rzymu o 3 kim. Niewygody,
wynikajgce z konieczno$cl dojazdu do owych stacjl zapomoca
dorozek i dylizanséw, znikly stosunkowo predko wraz z wzro-
stem miasta. W nastepnych latach zaczeto budowaé nowe
linje, wychodzace badz z istniejacej juz stacji, badz tez z innej,
urzadzonej w Porta Portese, Wreszclie przystapiono do bu-
dowy dworca centralnego w Rzymie (stazione di Terminti), ktéry
wykonczony w roku 1872, pozostawal niemal bez zmian az
do roku 1905. Obsluga pociagédw osobowych odbywata sie
na sledmiu torach, ulozonych pod dachem o wymiarach
175 X 45 m, Niedostateczna szerokoS$C stacji szczeg6lniej da-
wala sie¢ we znaki, utrudniajagc obsluge kolejowa, czynnosci
poczty i swobodne posuwanie sie publiczno§ci, zawsze " stlo-
czonej na waskich chodnikach, Stacja Termini posiadala bo-
_ wiem na swojem terytorjum nietylko budynki niezbedne dla

ruchu osobowego i towarowego, ale réwniez i naprawnie ta-
boru kolejowego. Powierzchnia 1600 > 235 m, przedstawia-
jaca powyzsze terytorjum okazata sie¢ stanowczo zbyt szczupis.
Pewne odcigzenie osiagnieto wreszcle przez wyeliminowanie
ruchu towarowego, dla ktérego wybudowano dwie specjalne
stacje wytadowcze na krafcach stolicy. W takim to stanie
Rzad przyjat w roku 1905 dworzec Termini, ktéry obslugiwat
wowczas 45 par pociggédw (w tem 28 par, pochodzgcych z gtéw-
nych linji). Dodaé nalezy, iz wszystkie zwrotnice i sygnaty by-
ly tu nastawiane recznie, 1 tylko wyszkoleniu, przytomnosci,
a w wielu wypadkach wprost po$wieceniu personelu, nalezy
zawdzieczaé sprawnosé obstugi, ktérej w clagu szeregu lat dano
liczne dowody, pomimo wybitnie niekorzystnych warunkéw
stacji. Lata nastepne zaznaczyly sle szereglem ulepszen i re-
konstrukcji, ktére w szybkiem tempie zaczeto wprowadzaé na
terytorjum dworca, dzieki spreiystoSci nowej administracij.
Najwazniejsze zmiany dadzg sle zreasumowaé w nastepujgcy
sposéb. Usunieto naprawnie wagonéw 1 parowozéw, jak réw-
niez parowozownie, wykorzystujgc odzyskane miejsca dla roz-
budowy toréw. Jednoczednie wzniesiono w S. Lorenzo, na
przedmiesciu Rzymu, nowag parowozownie na 200 stano-
wisk, zaopatrzong w najnowsze maszyny | urzadzenia do na-
prawy -taboru 1 polaczona w sposéb niezalezny ze stacja

A

.okoto 20°/,.

gtowna. Przeniesiono wreszcie caly szereg naprawni i biur
na nowowybudowana stacje Trostereze, wpoblizu Rzymu, da-
jac im odpowiednle rozmiary. W ten sposéb stacja Termini
pozostala wylgcznie do obslugi pasazeréw i ruchu towarowego
duzej predkosci. Obecnie dworzec posiada 20 toréw dla po-
ciagébw przyjezdzajacych i odjezdzajacych. 15 toréw, odpo-
wiednio diugich, przeznaczone jest do przyjmowania pociagéw
z wielkich linji. Pozostate 5 toréw, o znacznie mniejszej po-
jemnosci, obstuguje pociagl linji drugorzednych.

‘ Skiad pociagéw wynosi 354 — 400 tonn dla linji gléw-
nych 1 60—79 tonn dla drugorzednych. Poza tem rozdzielono
tory w ten sposéb, iz polowa ich stuzy do przyjmowania,
reszta za$§ do wyprawiania pociggéw. Sygnalizacja jest calko-
wicle scentralizowana. Wedlug ostatniego rozkladu jazdy dwo-
rzec Termini obstuguje S5 par pociagéw (32 ekspresy) z linji
gtéwnychi 21 par pociagéw z linji drugorzednych, W poréwnaniu
z roklem 1905 ilo§¢ pilerwszych wzrosta o 100%,, drugich zas
Dodajgc tu jeszcze kilka par pociggéw podmiej-
skich, otrzymamy catkowity obraz ruchu na dworcu Termini:
86 par pociagédw dziennie (45 par w 1905).

Z wykazéw wynika, iz maximum ruchu przypada na
nastepujace okresy: od godziny 6 do 10 — 55 poclagéw przy-
jezdzajacych i odchodzacych; od 7 do 8 1 od 9 do 10 — po
17 pociggéw jednej i drugiej kategorji razem, Przypuszczajac,
iz pociag przychodzacy przebywa na stacji 3/, godziny, a od-
chodzacy 1!/, godziny, wliczajac tu juz czas potrzebny na
manewry, znajdziemy, iz od godziny 7 do 8 jest zajete 18 to-
réw i od 9 do 10—17 toréw z 20, ktéremi stacja dysponuje.
Przyjawszy poza tem pod uwage, iZ z ostatnich S5 toréw po-
siada pojemno$¢ ograniczong, i moze obstugiwaé wytacznie linje
drugorzedne i ze przy obliczeniach uwzglednio tylko ruch
zwykly, a nie $§wiateczny—dochodzi sie oczywiscie do wniosku,
iz w obecnych warunkach stacja Termini nie posiada toréw
i pomieszczen, odpowiednich do wymiaréw swego ruchu. Po-
nlewaz z druglej strony obsluga tak wielkiej stacji, jak po-
wyzsza nie powina byé oparta przez diuzszy czas wylacznie
na zrecznosci i duchu poswiecenia swego personelu, to nalezy
postawié pytanle, czy dworzec Termini bedzie mégt spetniaé
w przyszlo$ci swe zadanie, czy tez musi byé¢ zastapiony innym.
Istniejace juz projekty budowy nowego dworca centralnego w Rzy-
mie, nie blorg pod uwage wszystkich trudno$ci, zwigzanych
z podobnem przedsiewzieciem, Dosé powledzieé, ze znalezie-
nie terytorium o diugoSci conajmniej 3 km. i szerokoScli 600 m.,
w miejscowosci niezbyt odlegtej od centrum miasta, juz na-
strecza wielkle trudno$ci. Ze wzgledu na odlegto$é nie mozna
my$leé np. o zuzytkowaniu w tym celu jednej ze stacjl, bu-
dujacej sle obecnie kolei obwodowej w Rzymie. Nalezy raczej
szukaé rozwiazania na samem terytorjum dworca Termini.
Przez zupelne wyeliminowanie z niego ruchu towarowego,
dalej, przez skierowanie pociggéw linji drugorzednych na stacje
podmiejskg, wreszcie przez racjonalna przebudowe toréw, mo-
znaby liczbe ostatnich doprowadzi¢ do 30, wylacznie przezna-
czonych dla poctagéw z gtéwnych linji. Pozwoliloby to zwiek-
szyé ruch do 20 pociaggéw na godzing w kazdym klerunku,
co zdaje sie zabezpleczaé na dlugie lata sprawno$¢ dworca,
uwzgledniajac nawet spodziewany w tym czasie rozwdj ruchu.
Za takiem rozwigzaniem przemawlajg réwnlez 1 wzgledy fi-
nansowe. Budowa nowego dworca centralnego pociggnetaby
za sobg koszt najmniej 600 — 700 miljonéw liréw. Wybudo-
wanie za§ oddzielnej sts=ii podmiejskiej wraz z przebudows
stacjl Termini, wedle Viidi.ej wymienionych postulatéw, nie po-
winno kosztowaé wiecej niz 125—150 miljonéw, Oszczednosé
zatem dla skarbu panstwa jest znaczna, przy najgorszych na-
wet konjunkturach. (L'Ingegnere. Volume Il Nr. 1—;{].928).

Z. K.

Wspoélpraca kolei i samochodéw.

Na zeszlorocznym §wiatowym kongresie w Londynie uzy-
skalo ogblng aprobate twierdzenie, iz wspéipraca kolei i samo-
chodéw korzystng jest tak dla obu srodkéw lokomocii, jak i dla
intereséw ogélnych.

Zachodzi pytanie, jaki system wspéipracy jest najodpo-
wiedniejszy. Na pytanie to nle mozna odpowiedzie¢ abstrak-
cyjnie, gdyz system taki musi byé dostosowany do warunkéw
kazdego kraju a nawet miejscowych,
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Przy poszukiwaniu wlasciwego systemu.wyste;pujq pew-
ne, naturalne zreszta, przeciwienstwa, polegajace na V\f&asm-
wosciach obu $rodkéw komunikacyjnych, Koleje sa pa!odpo—
wiedniejsze dla przewozéw masowych. jest’ to ich na;wne;l?szq
zaleta, ale i wada w stosunku do innych $rodkéw komunika-
Cy}nyc\};/'artoéé komunikacyjna samochodu polega na jego ru-
chliwo$ci i zdolno$ci szybkiego i tatwego dostosowania Sl@. d'o
potrzeb przewozowych. Oba srodki przewozowe sa w Sh..lele
calej gospodarki spotecznej kra’lju. W ramach pgtrzeb .te] go-
spodarki znalezé musi sig¢ wiasciwe ’uksztfﬂtowame wza]e_mne—
go oddzialywania na siebie obu srodkow.kor_nunlkacy]nych
tudziez odpowiednie ograniczenie nieuniknionej konkurencji
wzajemnej. -

Ta kolizja intereséw nie jest dotad wszedzie rf)z'wla{zana,
Znajdujemy przeto w wielu krajach wieksza lub mniejszg ni<?-
cheé zarzadu kolejowego ku samochodom, ktdéra wyraza sie
w $rodkach represyjnych przeciw tym ostatnim, Koleje widz'a,
ciagle w ruchu samochodowym swego lfonkurenta i zwalczajg
go przewaznie zarzadzeniami taryfowemi. ! ‘ :

NajsiIniejszy wplyw na ruch samochodowy 1stnle]e‘w9w-
czas, gdy koleje organizujg 1 prowadzg wiasne Przedswbwr-
stwa samochodowe. Zrobily to np. Wielkg kolej Zachodnia
w Anglji i potudniowo-australijska }(olej Panstwowa. '

Duze koleje prywatne Stanow Z]ednoczo_nycb przyjety
inny system, ktéry nazwaé mozna systemem zatajonej eksploa-
tacji wlasnej. Nie prowadza one bowlem same ruchu autobu-
sowego, lecz przez przedsiebiorstwa, ktore w tym ce}u zaklg-
daja, lub do ktérych sie przylgczaja, uzalezniwszy je przed-
tem w zupelnosci od siebie. W podobny sposéb przedstawia
sie po blizszem przyjrzeniu slg — system ‘wybrany 'obecgli
przez francuska kolej P. L. M. ktéry przedtem uwazeziny y
za czysty zarzad wiasny. Kolej P. L. M. nie prowadzi ‘bo.
wiem sama ruchu autobusowego, lecz robig to liczne mniejsze
przedsiebiorstwa, z ktéremi pozostaje w stosunku umowngn?
i ktére sa od niej zaleine. Podtobnie zorganizowana ma by¢
sprawa przez francuskg kolej péinocna.
paWWprézwajcarjl, a‘I-Iolandji i Wegrzech }ltworzyi ézarqud
kolejowy duze przedsleblorstwa dla catego panstwa, : tére al-
bo same prowadzg ruch autob;Jsowy, albo staraja sie o wy-
w ) owiedniego wplywu. .

ardeWnaI?IleorgEzech potgoczyla sie sprawa inn’a, dr,og.a,. 'h.lz
W roku 1922 Zarzad kolei panstwowych podkreslal'sy}adon;;e
zasade, ze kolej i automobile powinny sie porozum1e01iWSp o
pracowaé. Na zachodzie Niemiec sa W tn?ku u’siiowan a wy-
prébowania systemu, wedlug ktérego koleje pafnstwow; wraz
Z panstwem przez pienlezny udziat w przefisle;blorstwac uﬁy-
skatyby decydujgcy wplyw na prowadzenie ruchu samocho-

dowego. .
egPoza tem obowiazuje dotad W Niemczech uklad miedzy

kolejami pafstwowem! a 17 duzemi 'przedsigblorstc\ivarg}'au?o_
busowemi, ktéry uzewnetrznia sie w istnieniu urze L;y'fta tmltle-
mieckiego kolejowego ruchu samochodowego (‘,.,Ges%a“ss: elle
fiir den Deutschen Eisenbahnkraftwagenverkehr®) w Berlinie.

W szczegbtach stosunek kolel do ruchu samochodowego
przedstawia sie w Niemczech nastepujaco:

1) W rlichu dowozowym: samochody prowgdzone prlze.z
samodzielne przedsiebiorstwa Iaczg stacje kolejowz«;t z rg;e;:
scowosciami bez potaczenia kolejowego. Przewdz automobi :
wy odbywa sle tu albo na podstawie odxl'gebnych ummg tprz<'ae
wozowych albo lgcznie z przewozem kolejowym na podstawi
wspélnej umowy przewozowej. e

2) W ruchu réwnolegiym i poprzecznym.komu.mka;qa sa-
mochodowa miedzy miejscowosciami, po§lada]qcergl lpcga,:::ewn;a
kolejowe, prowadzona jest przez samodzielne prze sle 1ok01e_a,
nie podlegajace regulaminowym przepisom .o przewozie ]h

3) W ruchu zastepczym: koleje uzywaja samocho.déwwxéc
wewnetrznym ruchu pomocniczym dla. wylfony\x;am;nigmk:i
0 przewozie koleja w wypadkach, gdyllstme]a, potac TS
lejowe, W wypadkach tych mgillwe jest ws}t]rzyman
na pewnych odcinkach: Iub stacjach kolejowych. : 3

Obok tych trzech sposobéw uzywania s_amochod w Wchg:
dzi w gre komunikacja neutralna. ]est- to uzywkanllg sarnﬁcn
déw w przewozach nie majacych zwigzku zkodella, iiakoleFi).
Przewozenie materjatéw budowlanych, wycieczex zdala o |

Jaki system wspéldzialania kolei i samochoddw zwyciezy
w Niemczech nie da sie jeszcze przewidzieé, pewne wytyczne
da kongres, ktéry odbedzie si¢ w roku 1929. (Verk. Tech.
W, N2 46). W. B.

Koleje afrykanskie.

Afryka ma obecnie przy 38 miljonach km? powierzchni
tylko 61.000 km linij kolejowych, ktére podobnie jak jej za-
ludnienie zupeinie réznorodnie sa rozmieszczone.

Poza linjg poludniowo-afrykanska i kolonjami francuskie-
mi, gdzie istnieja polaczenia z gtebig kraju, koleje afrykanskie
sg albo przewaznie linjami wybrzezowemi, albo zwykiemi po-
taczeniami miedzy poszczegélnemi drogami morskiemi.

Z wspomnianych wyzej 61.000 km. sieci kolejowej na-
lezalo w koncu marca 1927 r.— 19.730 km do potudniowo-
afrykanskiej linji. Koleje te eksploatowat poludniowo-afrykanski
zarzad kolei i portéw, podzielony na cztery siecle (Kap, Natal,
Transwal, Oranje).

Ruch na tych linjach, przewoiacych przewainie wegiel,
materjaly kolejowe., zboze i drzewo jest do$é silny. Od roku
1910 ruch osobowy wzrdst o 170%, za$ ruch towarowy o 204°/,.

Po poludniowo-afrykanskich ida wedlug stanu z marca
1927 r. w kolejnosci waznoSci nastepujace koleje: algierskie
(4625 km), egipskie (4465 km), francuskie w zachodniej Afry-
ce (3400 km), rodeskie (3000 km), belgijskie w Kongo (2980
km), angielsko - egipskie w Sudanie (2780 km), nigeryjskie
(2575 km), marokanskie (2305 km) i tuniskie (2040 km). Po-.
zostala sie¢ wynosi od 1820 km (Kenla i Uganda) do 130 km.
(wyspa Reunion).

Linje te posiadajg najréinorodniejsze szerokoéci toru.
Aby jednak unikngé konieczno$ci przetadowywania wprowadzo-
no na niektdrych terytorjach pewne ujednostajnienia, W Egip-
cie koleje panstwowe posiadaja w ogélnoéci tory o normalnej
szerokoSci, tak samo koleje péinocno-afrykanskle, jak daleko
siggajg wplywy francuskie. Stosunek jednak normalnych to-
réw do waskich jest w wysokim stopniu niekorzystny: z 61.000
km tylko 6.815 km posiada szerokosé normalna.

Z posréd linij waskotorowych przewaza szeroko$é 1 m,
lub w przyblizeniu 1 m; linij takich liczy Afryka 47.525 km.

Prawie wszystkie linje afrykanskie sa jednotorowe i ma-
ja przewaznle podkiady metalowe,

Tabor, znajdujacy sie na opisanych linjach kolejowych
liczy okolo 5.000 parowozéw, 9.000 wagonéw osobowych i ba-
gazowych tudzlez 95.000 wagonéw towarowych. Wiecej jak
trzecia czgS¢ tego taboru kursuje na linjach linji potudniowo-

kafskiej. (Z. d. V. D. E. V. M@ 44 z 1928 r,). W, B.

Bezpieczeristwo pasazeréw na kolejach
niemieckich.

Zarzad kolei niemieckich wydat niedawno broszure p. t.
w»Sicherkeit als erste Pflicht® (Bezpieczefnstwo jako pierwszy
obowiagzek), w ktérej opisuje przyrzady i systemy, zastosowane
na kolejach, a majace na celu mozliwe zabezpieczenie podréz-
nych od nieszczesliwych wypadkéw. Przyczyny ostatnich sa
bardzo réine, Sa miedzy niemi takie, ktére pochodza od
stanu toru, budowa ktérego winna uwzgledniaé duze predkosci,
stosowane obecnie na kolejach.

Do wyrobu szyn uiywajg sie gatunki stali o wysokich
zaletach, ktéra nawet po calych latach sluzby, oplera sie sku-
tecznle wysitkom bez wykazania peknieé, jak to miato miejsce
dawnlej. Szyny sg umocowane do podktadéw w ilosct 24 sztuk
na kazde 15 metréw szyny, czyli ze odstepy miedzy podkla-
dami wynosza 38 cm, Ostatnie sa zrobione przewaznie z drze-
wa sosnowego, zabezpleczonego od gnicia zapomoca przesy-
cenia kreozotem, Stare podklady majg czesto wyglad zepsu-
tych, gdyz lyko poslada mniejsza odpornosé niz wewnetrzna
czgs¢ drzewa. Ta zmiana zewnetrzna bynajmniej nie dotyka
solidno$ci podkiadéw, i nawet gdyby jeden z 24 podkiadéw
pekl, to sgsiednie podkiady doskonale wytrzymajg dodatkowe
obcigzenle, wymiary ych bowiem przewyzszaja te, ktére sg
konieczne do wytrzymania normalnego obciazenia. Wszelkie
zabezpleczenia, ktére proponowano zastosowaé przeciw rozkre-

 caniu sie Srub na zlgezach, nie przedstawiajg Zadnej wartosci

dia kolejnictwa, gdyz zlgcza szyn musza by¢ systematycznie
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dogladane, a $ruby podciagane, czemu przeszkadzajg wspomnia-
ne zabezpleczenia. Bez wzgledu zreszta na jako§¢é nawierzchni
kolejowej, ostatnia ma egzystencje ograniczong, ktéra oblicze-
nie 1 praktyka pozwolily okre§lic na mniej wiecej 40 lat. Na
kolejach niemieckich, liczacych ogétem 120.000 km, na-
wierzchnia 75.000 klm linji giéwnych, uzywanych przez szyb-
kobiezne poclagi, odnawia sie, ze wzgledéw ostroznoscl, co
20 lat, a materjat zdjety uzywa sie na linjach drugorzednych
i na stacjach, Praca ta, wykonywana przed wojng w stosunku
4.000 kim linji na rok, byla przerwang w trakcie wojny z po-
wodu braku materjatu i ragk roboczych. OpdZnienie, wynikie
z tego powodu, nie zostalo jeszcze wyréwnane. Poza tem
ulepszenia techniczne zezwolily na przediuzenie terminu stuzby
linji, 1 obecnie wystarcza zmlenia¢ po 3.000 klm. rocznie,

Opieka nad torami, podkiadami i balastem zapewniona
jest przez ogledziny, ktére przed wojng odbywaly sie 3 lub
2 razy na dobe, w zalezno$ci od waznosci linjl. Wojna prze-
konata, 1z wystarcza najzupeiniej wykonywaé ogledziny raz na
dobe. W celu zabezpleczenia pociggéw od ciezkich wypad-
kéw, pochodzacych od ich zderzenia, na wszystkich kolejach
istnieje system sygnatéw, z ktdérych najbardziej uzywany jest
system blokowy, znany oddawna. Im czestszy jest przebleg
pociagédw, tem mniejsze sg odstepy miedzy posterunkami blo-
kowymi. Na kolei np. podmiejskiej w Berlinie pociagi moga
odchodzié co 2 minuty. Zwrotnice sa réwniez polaczone z se-
maforami, co prowadzi do zalezno$ci jednych od nastawien
drugich. Sygnaly wysunlete, umieszczone na dostatecznej od-
legtosci od sygnatéw gtéwnych, ostrzegaja maszyniste o bliskiej
obecnoscl ostatnich. Wreszcle przed sygnatami wysunietymi
umieszczone sg stupki w odlegto$cl 75 m, od nich i w odlegto-
sci 75 m. jeden od drugiego. Pierwszy stupek poslada wyma-
lowany pas uko$ny, drugi dwa takie pasy i t. d. Podobne
stupki w iloscl 3—5 sa ustawione tylko na linjach, po ktérych
daza pociagi szybkobiezne., Sygnaly 1 zwrotnice sg zazwyczaj
nastawiane z budek posterunkowych. Ostatnie, umieszczone
na wznleslenlu, pozwalajg na daleki rzut oka na tory. Urza-
dzenia elektryczne zamykajg automatycznie diwignie w razie
jakich$ przeszkdéd lub falszywych dyspozycji, Na nlemieckich
kolejach istnieje obecnie przeszlo 70.000 posterunkéw tego
rodzaju, Na 22.000 km linji o podwdjnym torze, 21.000 km.
zaopatrzone jest w system blokowy; 3.000 klm toru pojedyn-
czego posiada go réwniez, Koleje nlemieckie uzywajg 92.000
sygnatéw, co S$rednio przedstawia jeden sygnat na 575 metréw,
Poza tem listnieje 662 instalacji, rejestrujgcych automatycznie
predko$é pociaggu w miejscach niebezpiecznych, wobec czego
zadne przekroczenie prawldel nie moze ujs¢ uwagi.

Oddawna starano sie wynalezé takie zabezpieczenia, po-
wodujace automatyczne zatrzymanle sie pociagu, ktéry prze-
kroczyl zamkniety sygnat z braku uwagi maszynisty. Rozwla-
zanie tego zadania nle jest fatwe, ze wzgledu na duzag energje
pociagu, bedacego w ruchu. Dopiero w clagu ostatnich dwéch
lat podobne urzadzenia byly wykonane, jedno dla pociagéw
elektrycznych przez firme Siemens i Halske, drugle za$ przez
firme Siemes Halske i Lorenz dla kolei o trakcjl parowe;j.
W plerwszym przyrzadzie, zamkniety semafor wystawia maly
zderzak, w ktéry uderza taki sam zderzak elastyczny, umiesz-
czony przy pociaggu. Zderzenle to powoduje odclecle pradu, za-
silajgcego silniki, a jednoczesSnie puszcza w ruch hamulce,
Druga kategorja przyrzadéw, oparta na zjawiskach elektro-
magnetycznych, réwniez, okaze sie, wedle wszelkich przypusz-
czef, zdatna do zamierzonego celu. W chwill obecnej 1.700 km
linji kolejowej 1 50 lokomotyw jest juz zaopatrzone w powy-
zej opisane urzadzenia, Bez wzgledu na {lo$é i jakos¢ $rod-
kéw. zapoblegawczych, wazng jest rzeczg dopetnienie ostatnich
zorganizowaniem oddzialu pomocniczo-sanitarnego. Na kolejach
niemieckich w wozie bagazowym kazdego poclagu znajduja sie
obowiazkowo $rodki opatrunkowe., Kazda stacja jest zaopa-
trzona w szafe z medykamentami; pozatem wyznaczony jest
lekarz, z ktérym stacja moze latwo porozumieé sle, Wreszcie
na najwiekszych stacjach znajduje sle w pogotowiu caly pocigg
ratunkowy. Na catej diugoscl linjl, przynajmniej co 1.000 me-
tréw, istnleje mozno§é zawiadomienia stacji o nieszczeSliwym
wypadku zapomoca telefonu, ustawionego badz na posterunku,
bgdZ w domku drézniczym, badZ tez w specjalnej kabinie,
Stupy telegraficzne wskazuja zapomoca strzatek kierunek naj-
blizszego posterunku telefonicznego.

Ne 1

Z innych $rodkéw, zmierzajacych do ograniczenia wy-
padkéw na kolejach, nalezy wymienié: wzmocnienie zderzakéw
i sprzeglet wagondéw 1, wreszcie, stopniowa zamiana dawnych
wagonéw drewnianych na metalowe, (Génie Civil, Vol. XCIII—
N 18.) Z. K.

Kolej a samochéd w Stanach Zjednoczonych
na tle warunkéw taryfowo-przewozowych.

Jesli w Europie zaznacza sie gidwnie supremacja samo-
chodéw w transportach towarowych, to w Ameryce koleje
gtéwnle clerpia od konkurencji samochodowej w dziedzinie
przewozéw osobowych,” Od siedmiu lat zwiekszyta sie ludnos§é
Stanéw | wzrosto zamilowanie do podrézy, a pomimo to naj-
wieksze linje kolejowe amerykanskie nietylko, ze nie notuja
wzrostu dochodéw, ale przeciwnie stwierdzaja staly ich spa-
dek, Blizsze badania wykazaly, ze we wzmiankowanym okre-
sie ilo§é pasazeréw spadia o 30°, a wplywy o 20°, Do
pewnego stopnia nalezy przypisa¢ te rezultaty ziej polityce
kolejowej amerykanéw, ktérzy posiadajg jedna tylko klase,
przejazd ktéra wynosi 12 centdw za klm, co zmusza znaczng
cze$§é pasazeréw do szukania innych Srodkéw lokomocji. Inne
zarzuty, ktére moznaby postawi¢ amerykanskim kolejom sa:
brak odpowiedniej ilosci pociagéw na odcinkach o matym ru-
chu i nieistnienie biletéw powrotnych.

Fabryki automobilowe potrafily wyzyskaé te wszystkie
stabostki kolei, rzucajac na rynek tyle maszyn, ze staly one
sle w Ameryce artykulem najpierwszej potrzeby, a wydatki,
zwiazane z ich utrzymaniem, moga zmieécié sie swobodnie
w budzecie przecietnej rodziny amerykanskiej.

Naturalnym porzadkiem rzeczy na widownie wystapit
jeszcze autobus. Tanszy od poclagu, potrafit on zjedna¢ sobie
klijentele nawet na duzych odlegtosciach, Dzis np. Istnieje po-
taczenie autobusowe na ogromnej odleglosci Nowy-York —
San-Francisco. Koleje pozostaja bezradne wobec tej zazna-
czajgcej sle w szybkiem tempie hegemonji, Wprowadzenie
na nich takiego $rodka, jak np. biletéw okreznych, zdanlem
specjalistéw, nie wiele pomoze, Niektdre linje kolejowe po-
spieszyly z wprowadzenlem swej wiasnej obstugi samochodo-
wej dla przewozdw towardw | pasazeréw. Na niektdérych
linjach drugorzednych wogéle ruch kolejowy zostal zawlieszony,
i zastaplony catkowicie przez samochodowy. Lecz tylko w wy-
bitnych osrodkach turystycznych moze byé mowa o wiadciwej
wspéipracy obu tych §rodkéw komunikacyjnych.

W dziedzinie transportéw towarowych ingerencja samo-
chodéw nie daje sie jeszcze odczué tak silnie, jakkolwiek
ostatnimi czasy i tu zauwaza sie znizka dochodéw na kolejach.
Stawki przewozowe na ostatnich sg silnie zrdézniczkowane dla
matych odlegtosci. Do 100 klm np. przewyzszaja one naogét
trzykrotnie odpowlednie stawki kolet szwajcarskich. Klasyfika-
cja towaréw obejmuje 8 klas, ale w praktyce stosuje sie za-
ledwie 6: ekspedycje czeSciowe wchodzg do klas 1—4, a cal-
kowicie tadowane wagony do klas 3—6. Klasy, przeznaczone
dla ostatnich obejmujg wszelki tonaz od minimum do petnego
obcigzenia wagonu, Dla wiekszosci towaréw stawki tych klas
sg obliczane dopiero od minimum, wynoszacego 9—15 ton.
Konkurencja jednak z transportami kolejowymi 'w dziedzinie
towarowej jest dla samochodéw trudniejsza. Pomimo to jednak
koleje obstugujace krétkie uczastkl sllnie od nlej cierpia, a te,
ktére pracujg na diuzszych odcinkach, zaczynaja ja juz od-
czuwaé, Nadwyzka, osiagnieta przez koleje z tytulu rozwoju
przemystu automobilowego, nle pokrywa strat ponoszonych
przez nle z tego samego powodu. Kolej Boston and Maine
wypowiedziata formalna walke samochodowemu ruchowi, obni-
zajac w pewnych warunkach swe stawki o 50%, W kilku
wielkich o$rodkach przemystowych, w promieniu 200 kim, ko-
leje utworzyly wiasny ruch ciezarowy zapomoca samochoddw.
System ten dal dobre rezultaty 1 zdaje slg, ze bedzie konty-
nowany. Ale i w tym wypadku dochéd kolel okazuje sle nie-
znacznym, gdyz podobna obstuga samochodowa, zabierajac
nieznaczng, bo zaledwie wynoszaca 1/; czesé tonazu, korzysta
z niepomiernie duzej (35— 30°/,) czesci urzgdzen kolejowych,
Sprawe kompltkuje 1 ta okolicznosé, ze wedlug zwyczajéw
amerykanskich, wszystkle towary przestane sa trzymane na
sktadzie w clagu czterech dni, po zawladomieniu adresata,
bezplatnie, Powoduje to zawalenie formalne skiadéw towara-
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mi, przyczem dyrekcje kolejowe z obawy przed konkurencja,
wstrzymuja sie od stosowania rygorow wzgledem opleszalych
adresatow. :

Wieksza czg$é stacji towarowych budovyy. wsp.c’ﬁczesne]
znajduje sie na peryferjach, w miastach zas istnlejg .t. W,
JStacje lokalne towarowe®, wlasciwie skilady nlg zwigzane
linja kolejowa z siecig. Przewoz towar6w na tej od]e.gioscn
odbywa sie réwnieZ przy udziale pryw.atnych.przedsle;blorstw
samochodowych, a koszty jego pokrywaja kf)le]e. W Chlcag?,
gdzie schodza sie linje 21 towarzystw kole]owych, polaczenie
miedzy poszczegélnymi dworcami utrzymane jest -zapomocg
kolei obwodowej (Chicago Function). Inne przed's@blors.two,
(Chicago Tunnel Co.) posiadajace waskotorowe kolejki podziem-
ne o trakcji elektrycznej, . zajmuje sig speclalr'ﬂ('e, na rachunek
poszczegélnych kolei, dostawa towaréw na miejsce lub z mia-
sta na stacje towarowe. Dostarczanie znow detalicznych po-
sytek do mieszkan uskuteczniane jest, w ‘zwla,zku’z tranSpor-
tami kolejowymi, przez ,EXpress Companies*, ktorym,. zdaje
sle, w najblizszej przyszloscj koleje odbiora ten przywilej dla
wlasnych korzysci. {

Jest jeszcze jeden rodzaj transportéw w Ameryce t. zw.

.contalners* (zawieracze). Mianowicie Ilnja'New—Yoirk Cer.xtral
transportuje np. cegly upakowane W specjalnych skrzyplach
W ten spos6b, ze mogg one wprost z pocia,gu'byc’ na%a'dowane‘
na ciezarowy samochéd, lub odwrotnie. Tuta! posrednio kole!
odbita klijentele towarzystwom z'eglugl wodnej. Ta sama kolej
zresztg stosuje system ,containers® i do Innych tovyaréw przy
przesylaniu ich w tadunkach nlepetnych, fawory.zu1?c go zg.-
pomocg taryf ulgowych. Kolej ,Boston anﬁi Malllne posiada
w tym celu platformy, mieszczace 5 ,containers*. Poniewaz
pojemnoéé kazdego z nich wynosi 31/, t, obciazenie wagonu
wynosi okoto 18 t, podczas gdy zwykly wagon kryty wiezie
6—17 t. s

Koleje amerykanskle nie przyjmujq. bezposrednio ani
transportéw z duzag predkoscia, anllbagazem. Jest to rola
,American Ry. Express C°¢, posiadajgcej na to monopol na
catem terytorjum panstwa (z wyjatkiem kil.ku Stanéy po{udglc;-
wych, zarezerwowanych dla innej podobnej kompanll).‘W wiel-
kich miastach American Express posiada w}asne stacje 1 linje
pomocnicze, a takze szereg biur 1 filjt miejskich.

Posiada ona poza tem SWoj tabor kolejowy “(6.000. wa-
gonéw) 1| ustalone taryfy ,z odnoszeniem do domu*. }z’?nlewaz
taryfy te nie s zrézniczkowane pod w?gl¢dem odlt.eg%osc;n, lé)rze-
w6z np. miedzy Nowym Jorkiem a Chicago kosztuje jedna o;:/o,
bez wzgledu na to, gdzie mieszka a@resaf. U%.atv.vla :E znako-.
micie obstuge i obliczanie naleznoécl, 1 dzigki tz %taéle]
unifikacji taryf mozliwe jest dostarczanie przesyiekr o domdw,

(Bulletin C, F. F.— M 10.) Z. K.

belgijskich wedlug

iy izacia kolei
Ogolna organizacja kolel 1996-1927.

raportu eksploatacyjnego z T.

- ) rzadzane jest przez Rade Zar;'f}dza—
Jaca, rsrkra,.c()ia;?:;wggezz;l qcz%onl\{c’m}/, wybranych na szes¢ lat.
Rada Zarzadzajgca wyblera W sw,ojem tonie staty Ko-
mitet, skladajacy' sle z czterech czlonl:o“];. e 5 o
' rzony jes yre =
nemu;Krl:;.ugﬁkdzgglonn};ofyoz::clu gyr]elftoréw, s'tojqcych na cze-
le pleciu wielkich stuzb: Eksploatacil, Materjatéw, Drogt, Fi-
nanséw i Personelu. . .
Wydziat Eksploatacji obejmuje ruch pociggéw i taboru,
stuzbe handlowa, taryfy i kontrole dochoddw.
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Przetarg.

j j tasza przetarg
Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasz
na dzieh 21 stycznia 1929 r. na dostawe réznych ma-

terjaléw 1 przedmiotéw.
Blizsze szczegbly W
grudnia 1928 r.
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Wydzial Materjatéw zawiaduje trakcjg poclaggéw, utrzy-
maniem 1 naprawg taboru i wszystkiem co dotyczy energji
elektrycznej dla oswietlenia sily pednej.

Wydzial Drogowy obejmuje wszystko, co dotyczy budo-
wy, utrzymania, naprawy toru, budowli i architektury oraz
sygnalizacji.

Wydzial Finanséw obejmuje: ogdélng rachunkowosé, stuzbe
finansowa (skarbowos¢ i papiery procentowe), kontrole roz-
choddéw, kontrole zakupéw i magazynéw oraz statystyke.

Wydzial Personelu zawiaduje wszystkiemi sprawami per-
sonelu; zajmuje sie on réwniez instytucjami przezornosci i ubez-
pieczeniami spolecznemi. Referat prawniczy, zajmujacy sie
sporami, ktére wynikaja z wypadkéw, nalezy takze do Wydzia-
fu Personalnego; tak samo nalezy do niego sekretarjat Komi-
tetu statego i Rady Zarzgdzajacej.

*
* *

Sieé¢ dzieli sle na 7 dyrekcyj prowincjonalnych, albo re-
gjonalnych, nazwanych grupami.

Grupy maja swoje siedliska w miastach: Antwerpji, Char-
leroi, Gandawie, Hasselt, Lidge, Mons et Namur, gdzie kazdy
z trzech giéwnych wydziatéw, t, j, Eksploatacji, Materjatéw
i Drogi posiada dyrekcje regjonalng, majacg na czele Inzynle-
ra Giéwnego albo Inspektora Giédwnego. Ci trzej urzednicy
stanowla jakby rodzaj kolegjum, zarzadzajacego. grupg; w celu
wprowadzenia pewnej jednolitoSci zarzadu, jeden z trzech
otrzymuje tytul szefa grupy i korzysta z glosu decydujacego.

Nadzér nad Towarzystwem powierzony jest kolegjum
z 6 komisarzy, mianowanych na 6 lat, trzech z Izby Po-
stéw i trzech z Senatu, Komisarze uprawnienl sg do wgla-
du i kontroll wszystkiego, co sie odnosi do rachunkéw To-
warzystwa, Bilans 1 rachunek zyskéw i strat powinny byé
im przedstawiane na dwadzieScia dni przed Ogélnem Zgroma-
dzeniem.

Kazdego roku przed 31 maja zwoluje sie Ogdlne
Zgromadzenle akcjonarjuszéw Towarzystwa.

Ogélne Zgromadzenie sklada sie z wiascicieli przynaj-
mniej 10 akcji uprzywilejowanych 1 z posiadacza akcyj zwy-
czajnych, ktérem jest Panstwo.

Fo zaaprobowaniu przez Ogdlne Zgromadzenie bilans

{ rachunek zyskéw 1 strat zostaja przedstawione Izbom przez
Ministra Kolei, W. B,

IV Miedzynarodowy Kongres Naukowej Organi-
zacji odbedzie sie w Paryzu w dn. 19 — 23 czerwca 1929 r.
Prace Kongresu podzielone beda na 6 sekcji: 1) przemyslowa,
2) rolng, 3) handlows, 4) administracji pafstwowej i prywat-
nej, 5) gospodarstwa domowego, 6) ogdlna.

Autorzy nie bedg wygtaszaé swych referatéw, beda je-
dynie moglt w pleciominutowem przeméwieniu wyrazié swoje
mysli zawarte w referatach, nastepnle za§ odpowiadaé na py-
tania 1 krytyke. Uczestnicy Kongresu moga zabieraé glos pod-
czas obrad sekcji 1 w sprawie referatéw.

Termin .zgtaszania referatéw do dn. 20 stycznia 1929 r.

Polskie referaty nalezy przestaé przed tym terminem
z rysunkami i skrétami do Polskiego Komitetu Naukowej Or-
ganizacji, Warszawa, Mokotowska 51/53.

Wplsowe na Kongres ustalono w fcs, fr. 125 dla oséb
prywatnych i fcs. fr. 500 dla firm 1 instytucji. Wptaty przyj-
muje Polsk., Komitet Nauk. Org, tamze mozna otrzymaé
szczegobly,

Po Kongresie odbedzie si¢ szereg wycieczek do najwaz-
niejszych okolic przemystowych Francit.
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Przeglad pism.

Przeglad Organizacji w Ne 11 obok zwyklych infor-
macji biezgcych Instytutu Naukowej Organizacji | Polskiego
Komitetu naukowej organizacji pracy tudziez obszernej kroniki
przyniést szereg zajmujacych artykutéw, wéréd ktérych na pierw-
szy plan wysuwajg sle: art, Dr. Landauera ,Kontrola czyn-
nika ,czasu“ w produkcji“. Autor dowodzi, iz przy uzyciu
kontrolnych tablic-wykreséw mozna unikngé nagromadzenia
w magazynach nadmiernej rezerwy surowcdéw, a co zatem
idzie zbytecznego unieruchomienia kapitatu. P. R. Hedon
podaje zasady racjonalnej amortyzacji w przemysle. Prof.
K. Karaffa-Korbutt zastanawia sie w dluiszej pracy na
hygjenicznem znaczeniem czynnikéw metereologicznych w war-
sztatach pracy. W art. ,Odpoczynek a wydajnosé* p. B.
Thumen stusznie uzasadnia teze, i1z szybka praca przerwana
odpoczynkami jest bardziej wskazana, niz powolna, lecz bez
przerw.

Ne zamyka przeméwlenle P. Drzewzeckiego na inaugura-
cji kurséw zarzadzania warsztatami przemystu metalowego
w Plerwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce,

Czasopismo Techniczne w N 22 podaje art. Dr,
L., Grabowskiego ,0 odwzorowaniu elipsoidy quasi — stereo-
graficznem Gaussa-Kriigera. Inz. 4. Chmiclowiec daje wzory
»Obliczenia dyliny i poprzecznic drewnianych mostéw drogo-
wych“, W tymze Ne znajdujemy sprawozdanie Red. 4. Pa-
wlowskieqgo o Kongresie Genewskim Federacji Miedzynarodo-
wej Pracy Technicznej i Zawodowej. Poza tem zwykly dziat
kroniki techniczne;j.

Biblio

Gaszenie réznych pozarow. Inz. Jozef Tuliszkowski.
Jako cigg dalszy monumentalnej pracy ,Obrona przed pozara-
mi“ (patrz Ne 8 (36) i 9 (49) Inzyniera’ Kolejowego) ukazata
sle czeéé 2-ga taktyki pozarnej— ,Gaszenie réznych pozaréw*,

Tom liczy 334 strony 1 127 rysunkéw, dziell sie na XII
dziatéw, odpowiednio do 12 grup zdarzajacych sie pozardw,
jako to: pozary doméw mieszkalnych, budowll uzyteczno$ci
publicznej, fabryk réznego rodzaju, wytwérni materjatéw wy-
buchowych, pozary w kopalniach, pozary wiejskie i wreszcle
specjalne wypadki pozaréw: na statkach, w pociagach, pozary
samochodéw 1 samolotéw, pozary pod ogniem nieprzyjaciel-
skim i t. d.

Jak i w czesSci plerwszej autor kiadzie gléwny nacisk na
przejrzysto§¢ uktadu podrecznika, oraz szczegélne i wszech-
stronne o§wletlenie wszelkich zagadnien, jakie przy gaszeniu
ognia moie wysunaé praktyka. Nie ograniczajac si¢ tem inz.
J. Tuliszkowski rozpatruje zagadnienie te na doskonale dobra-
nych przykiadach, ilustrujac je dobremi, bo latwo zrozumia-
temi rycinami, i barwnym opisem jak nalezy prowadzi¢ obrone
w poszczegélnych wypadkach pozaru. Przytoczone sg nawet
plany obrony realnych objektéw, jak wieksze teatry warszaw-
skie 1 t. d.

Pozyteczna ta ksigzka wydana przez nowoczesng Ksigz-
nice Strazacka niewatpliwe dozna tak samo gorgcego przyje-
cla wséréd sfer strazackich, jak i poprzednie prace inz. J. Tu-
liszkowskiego. S.W.

Cennik-normalny na roboty budowlane
na terenie miasta stotecznego Warszawy.

Czesc I, Roboty ziemne, 1928 r. Cena zeszytu zi. 15, (Wydawnictwo
W-tu Technicznego Maglstratu m. st. Warszawy).

.Cennik“ powstal w 1926 roku z inicjatywy Wlu Technicznego
Magistratu m. st, Warszawy i jest opracowywany przez Komisje, w sklad
ktérej dla poszczegbinych dzialéw sa powolywani w liczbie 3—4 specja-
lifci w odpowiednich dziedzinach, wymienieni we wstepie do kazdej czesci

Przeglad Elektrotechniczny w Ne 23 zamiescil inte-
resujgcg polemike ,W sprawie elektryfikacji Polski“, w ktdrej
inz, K, Gayczak stawia teze, ze przyszlo$é najblizsza wysu-
nie sprawe realizacji projektu przesylania energi zakladéw
kopalnianych do Lodzi i do Warszawy, Poza tem znajdujemy
prace: Inz. W, Rosentala ,Metoda wahadlowa w zastosowa-
niu do pomiaru zwiréw* 1 znz. J. Géze ,Rozruch silnikéw
klatkowych przy zastosowaniu sprzegiet ciernych*.

Przeglad Teletechniczny w zesz, 9 podaje interesu-
jacy opis telefonéw automatycznych ,Rotary“ piéra inz. H.
Moszczyriskiego, wykresy i tablice ilustrujace ,Rozwéj tele-
graféw i telefoné6w w Polsce* zestawione przez inz. T. Mlein-
skiego. P. I, Wasiutynska opisuje ,Prace nad unormowa-
niem miedzynarodowej komunikacji telefonicznej w Europie®,
Nadto miesci Ne ciekawe ,Wspomnienia z przed 10 lat®.

Mechanik w Ne 10 daje: wieksze artykuly I Obreb-
skieqo ,Zgniot i wyzarzanie®, 1. Grodeckiego ,Uklad polskiej
normy narzedziowej“ oraz dalszy cigg prac p. 1. Swierczew-
skiego ,Zastosowanie mechanizmu rézniczowego we frezarkach
obwiedniowych® 1 pracy ¢nz, Nieswiafowskiego ,Maszyny do
spawania elektrycznego i praca na nich“. Poza tem obszerny
dzial warsztatowy, w ktérym zasluguje na uwage notatka
o o$wietlaniu obrabiarek,

Technika cieplna w Ne 11 zamieszcza opis ,Nowo-
czesnych turbin parowych- prof. W. Chrzanowskiego. Wsréd
drobnych notatek znajdujemy prosty sposéb usuwania do§é
czestego zjawiska plenienia sie wody w kotle,

grafja

»Cennika“, ktérego dotychczas wyszlo 4 czesci: [ — roboty ziemne,
In— roboty mularskie (2 wydania), III — roboty ciesielskie (3 wydama)
IV — krycie dachéw; czeé¢ za§ V — roboty stolarskie jest w druku.

»Cennik“ ma za zadanie usunaé powstaly po wojnie zamet w kal-
kulac]i kosztéw robdét budowlanych droga kompletnego i objektywnego
ujawnienia wszystkich skladnikéw kosztéw robét: materjatéw, robocizny,
kosztéw ogélnych (generalji), zarobku i ryzyka przedSIleorcy, przy
uwzglednieniu nowoczesnych metod pracy i obowiazujacego ustawodawstwa
podatkowego i socjalnego. Przejrzysty uktad utatwia zorjentowanie sie
w ,Cenniku* i obliczenie wywolanych warunkami miejscowemi zmian
kosztéw poszczegblnych robdt; w ten sposéb ,Cennik* ma znaczenie nie-
tylko miejscowe dla Warszawy, ale moze byé stosowany w calem  pan-
stwie, to tez Ministerstwo Rob6t Publicznych polecilo urzedom swoim
stosowanie ,Cennika® przy ukladaniu kosztoryséw i przy rozrachunkach
z przedsiebiorcami:

Tresé czedci I ,Cennika* sklada sie ze wstepu i nastepujacych
7 dzialéw: 1) wykopy i wylamywanla, 2) nasypy, 3) przewozy, 4) umoco-
wanie zboczy, 5) wiercenia i studnie artezyjskie, 6) kesony i studnie za-
puszczane i 7) roboty rézne.

We wstepie podano ogélne zasady, przyjete przy opracowaniu
.Cennika* i obliczenie generalji przy robotach zwyklych; dla robét za$
wymagajacych kosztownej organizacji (przewozy kolejkami, wiercenia i tp.)
sg przeprowadzone w tekécie ,Cennika“ specjalne kalkulacie, tyczace sig
eksploatacji danego przedsiebiorstwa lub ustroju mechanicznego.

W tekécie ,Cennika“, précz opracowanych w sposéb nowoczesny
pozyciji, znajdujacych sie w wiekszosci tego rodzaju wydawnictw, opraco-
wano po raz pierwszy niektére pozycje, a nawet dzialy, niespotykane
dotychczas w odnoénej literaturze; naprzyklad, koszt pracy instalacji
pneumatycznej do robét gérniczych, przewéz samochodami ciezarowemi i td.

W dziale ,,Wiercenia i studnie artezyjskie* przeprowadzono kom-
pletna kalkulacje samowystarczalnego przedsiebiorstwa wiertniczego, zdol-
nego do normalnej egzystencji i pracujacego przy racjonalnem zatrudnieniu
personelu i wykorzystaniu niezbednego inwentarza i przytoczono, jako
przyktad, obliczenie kosztu budowy sposobem recznym studni artezyjskiej
do glebokosci 60 m.

Dzial ,Kesony i studnie zapuszczane* zostal opracowany wedlug
zaaprobowanej przez ukladajaca ,Cennik“ Komisje metody podanej w ar-
tykule ,Koszty robét kesonowych i zapuszczania studzien, drukowanym
w MNeNe 43 i 44 ,Ilnzyniera Kolejowego“.

Ze wzgledu na uzyteczno$¢ wydawnictwa ,Cennika* zyczyé nalezy,
by nastepujace jego dzialy obejmujace reszte caloksztaltu robét budowla-
nych wyszly w jak najkrétszym czasie.

Z. @.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Poawlowski.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

KOLEDZY!

Stowa wypowiedziane przez wielkiego Obywatela czasu
upadku Rzeczypospolitej nie stracity swej zywotnoscli w odzys-
kanej, po przeszlo wiekowe] niewoli, Ojczyznle.

Praca I' krwig naszych Dziadow, Qjcéw i Synéw, a nie-
kiedy pelna zaparcla sie pracg i nas samych zdobyliSmy
Ojczyzne opartg o polskie morze, ktéra moze, nas karmié¢ pol-
skim chlebem 1 owocem, fundowaé polskim kamientem i Zela-
zem, budowaé polskim debem, sosna, jesionem, ogrzewaé pol-
skim weglem i tryskajacem z ziemi naszej ,Greckim ogniem®,
odziewaé polskim widknem i weina, a W radodci i smutku
cleszyé polskim miodem, krzepié zywicznym balsamem polskic}}
pél, boréw, morza i énieznych szczytéw gor polskich, stroi¢
kwieciem i polska pleénig cleszyg.

My kolejarze, snujgcy po ziemiach polskich dary Boze
cleszymy sie radoscia dobrych synéw swej Ojczyzny, gdy plony
ziemi naszej docierajg do najdalszych jej zakatkdw lub ady
nadmiar bogactw i pracy rak naszych dzielié mozemy z blis-
kimi i dalszymi naszymi sgsiadami.

Ze smétkiem znéw pafrzymy na ciggnace do Polski przez

nasze stacje graniczne WOZY, pelne nietylko tych bogactw,

ktorych Polska daé nam nie moze, a ktére sa niezbedne dla
zycia 1 rozwoju narodu, lecz i tych, ktére przy wysitku i pracy
rak wlasnych mozemy zdobyé u siebie,

Smutny obraz naszej nlezaradno$ci wyraZznie ilustrujg

cyfry naszego przywozu. Do kraju rolniczego, jakim jest Pol-

ska, sprowadziliémy w 1927 r.

Zbgz:
Pszenicy za Sl N ey ST O] miljonéw zt. w zlocle
Zyta " . . . . ’ - H 32 L] : ”
Owsa e - 28 » ]
Maki pszennej . 6 " P
Owocdw:
Sliwek za 6 miljonéw zi. w zlocie
Cytryn, pomarancz za 1,1 " »
Tluszezbw © ryb: '
Tluszczéw jadalnych zwierzecych za 29 miljonéw zi. w zlocie
3 roélinnych. 5 ” »
Ryb 4:8 ” n
Z dymem pucilismy 19,0 miljondw zlotych w zlocie

Tkanin wszelkich, oprécz bawelny

surowej za . :
w ktérym przemyst méglby osiagnaé nietylko
lecz w pewnym kierunku ozywiong dzia-
ku 1927 sprowadzili§my:

58’5 ”n ”»
Do kraju,

samowystarczalnos¢,
talno$é na zewnatrz w tym samym Id

Warszawa, 15 grudnig 1928 7.

.Cudze chwalicie, swego nie znacie
Sami nie wiecie co posiadacie*.
Juljan Ursyn Niemcewicz.

Zelaztwa (szmelcu) za , 32 millonéw zi. w zlocie

Szyn, zelaza, stali RS O » ”»
Bla ch v e e R T SRR I r C
Narzedzi rzemieslniczych 5,8 i =
Silnikéw . 99 . "
Maszyn rolniczych 20,3 ,, »
Samochoddéw =" 28,2 e ”
Czyz mozemy wiec byé spokojni o przyszio§¢ naszej

Ojczyzny, widzac wokolo brak najelementarniejszych Srodkéw
do zycia u tysiecy naszych rodakéw, nedzne odzywianie dzieci,
matki {1 starcéw, beznadziejnie wyczekujgcych poprawy swego
smutnego bytu, gdy jednoczeSnie, przez niczem niewytloma-
czong bierno§é nasza, wlasne zaniedbanie, lenistwo 1 chec
uzycia, choéby tylko czeSci naszego spoteczenstwa, pod grozg
utraty niezaleznoci bytu ekonomicznego naszego Panstwa,
trwonimy miljony na sprowadzenie wytworéw obcych.

Taki stan rzeczy nie powinien byé nadal tolerowany,
o ile pragniemy utrzymania niezaleznoscl panstwowej, rzeczy-
wistej poprawy naszych stosunkéw gospodarczych, ogranicze-
nia emigracji z braku pracy, wreszcie ogélnej poprawy bytu
warstw fizycznie i umyslowo pracujacych.

My inzynierowie kolejowi, jako czolowl kolejarze, majacy
w swych rekach ster zycia kolejowego, wraz z polskim ro-
botnikiem 1 pracownikiem wydarliémy wrogowi koleje na Zie-
miach Polskich —te niezbedne do. zycla i obrony Panstwa
arterje, ktérzy w chwilach ciezkich dla Kraju umieliSmy wy-
trwa¢ -na swym stanowisku, musimy i w tej waznej dla Pan-
stwa sprawie wystapi¢ czynnie pod hastem:

1) Popierania wytwdrczo$ci wylqcznie krajowej, wsze-
dzie, tak w Zyciu prywatnem, jako tez w stuzbie publicznej,
gdzie tylko wymagaé tego bedzie dobro spoteczne.

2) Nieuzywania wyrobdw obcych, o ile produkcja ich
uskutecznia sle lub moze byé uskuteczniona w kraju.

3) Uswiadomienia ogélu spoleczeristwa o zgubnosci nie-
wolniczego trzymania sie¢ Zrédet zagranicznych.

4) Wskazywanie na slabe strony naszego przemysiu krajo-
wego i drogl do uzyskania wytworéw rodzimych.

5) Z uwagina donlosto$é rolnictwa 1 jego rozwéj dla nasze-
go Kraju, budzenia S$wiadomoscz w najszerszych warstwach
spoteczefistwa o niezbednosci organizacjl planowego eksportu
1 daleko idgcego wspéldziatania w tym kierunku z rolnikiem.

6. Poprawiania 7 rozwoju pracy polskiej, wszedzie tam,
gdzie dazy ona do stworzenia wlasnej krajowej wytwérczosci,
a przez dbaloéé o podnieslenle wydajnoéci, do stworzenia
podwalin bogactwa 1 niezalezno$ci naszej.

1. Popierania wytwdrczosce polskiej dobrej i taniej, co
jedynie moze nam zapewnié skuteczng walke z towarem za-
granicznym 1 wzméc wywéz z Polski co zapewnli nam dodatni
bilans handlowy. Zwracajgc sie do ogétu’ czionkéw naszego
Zwigzku, Zarzad Gléwny Z. P, L. K. jest przeé\'nladczony, iz
gloszgc wypowiedziane mysli jest wyrazicielem w opinji ogétu
Inzynieréw Kolejowych, goraco glebokiego przez nich zrozu-
mienla doniosto$ci podjecia tej akeji.

Zarzad Giéwny
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych
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Wspomnienia po$miertne.
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Inz. WOJGIECH SADEL

Naczelnik Wydzialu Drogowego Dyrekcji Kolei Panstwowych we

Lwowie, Czlonek Wydziatu Gléwnego Polskiego Tow, Politechnicz-

nego we Lwowie, b. Prezes Kota Lwowskiego Z. P. I. K. zmarl
dnia 4 grudnia 1928 r. we Lwowie,

Sw. p. inz. Wajclech Sadel urodzil sie w Pradniku

pod Krakowem w grudniu 1875 r. Wpyksztalcenie $red-
nie otrzymal w skole realnej w Krakowie, poczem wstg-
pit na Politechnike we Lwowie, po ukonczeniu ktérej
wstapit w 1900 r. do stuiby kolejowej. Obowiazki in-
zynlera kolejowego speinial kolejno w Sekcji Utrzyma
nia Kolel w Podwotoczyskach, Jarostawiu, Samborze.
W r, 1906 zostal zasepca Naczelnika Sekcji we Lwo-
wle, a w pare lat péZniej w Haliczu.

Tam zastala go tez Wielka wojna, w ktérej kilka-
krotnie, w miare przesuwania sie frontu, juz to sle wy-
cofywal, juz tez nastepowal za cofajgcym sle nieprzyja-
clelem prawie, ze w pierwszych szeregach, odbudowy-
wujgc zniszczone linje kolejowe 1 przysposabiajgc tory
do nowych operacyj wojennych. Nie oszczedzita mu tez
wielu przykrosci 1 trudéw wojna 1918 i 1919 r., w cza-

Protokét zebrania Zarzadu Gléwnego Zwigzku
Inzynieréw Kolejowych z dnia 2 grudnia 1928 r.

Obecn! Inz.: W. Gassowski, ], Atenski, ]J. Barszczewski,
A, Barszczewski, L. Friauff, B. Hole, J. Kalinski, S. Koto-
myjski, W, Lebiedzinski, ]J. Pietka, E. Raabe, P. Rogowski,
A. Wadotowski, i R. Wisznicki

1. Przyjeto protokét ostatniego zebrania.

2, Prezes Zarzadu Gléwnego oswiadczyl, ze w okresle
od ostatniego zebrania Zarzadu nic sie nielzmienito i zZaden
z postulatéw Zwiazku P, I. K, nie zostal uwzgledniony, Pan
Minister przyjmuje zyczliwie nasze memorjaly oblecujac roz-
patrzyé je przychylnie, ale konczy sle na tem 1 nasuwa sle
przypuszczenie, Ze albo nieprzezwyciezony biurokratyzm,
wzglednie niecheé wyzszych urzednikéw Ministerstwa Komu-
nikacji niweczy nasze zabiegi, albo p. Minister jest bezsilny
wobec wiladz rzgdowych, o ile chodzi o zagadnienie poprawy
bytu inzynieréw kolejowych. Dlatego to ciagle te same
sprawy wracajg na porzadek obrad Zarzadu Giéwnego.

3. W sprawie dodatkéw t. zw. budowlanych, w dyskusji,
w ktérej zablerali glos Inz.: A. Wadotowski, J. Pietka, P, Ro-

sie ktérej pozostal wiernym swoim przekonaniom i stuzyt
sercem I czynem swej Ojczyznie, pracujgc nad utrwale-
niem pahstwowosc! polskiej. W r. 1920 przeniesiony do
Stanistawowa przebyl kampanje bolszewicks.

W roku 1923 mianowany zostal Naczelnikiem Sek-
cji Utrzymania Kolei Lwéw I, a w dwa lata péiniej
powolany na stanowisko Naczelnika Wydziatu Drogowego
we Lwowie, na ktérem to posterunku wytrwal do ostat-
niej chwili.

Na czas jego urzedowania przypadia budowa no-
wej linjl kolejowej Stojanéw-Luck, ktérag to budowe na
odcinku Stojanéw - Sienkiewlczéwka przekazalo Minister-
stwo Komunikacjl Dyrekeji Lwowskiej. Z tytulu swego
stanowiska musial §. p. inz. Sadel poswieci¢ tej budo-
wle, wykonywanej w bardzo trudnych warunkach, w te-
renie bagnistym, na torfowiskach dochodzacych do kilku
metréw gtebokoSci, wlele uwagi | pracy. Doprowadzit
ja tez do stanu, w ktérym w slerpniu 1928 roku mogta
by¢ oddana Dyrekcji Radomskiej -do tymczasowej eks-
ploatacjl. Czeste wyjazdy 1 konferencje z przedsiebior-
stwami absorbowaly mu wlele czasu a mimo tego nle
zanledbal i normalnych obowigzkéw Naczelnika Wydzia-
tu Drogowego w Dyrekcji eksploatacyjnej, ktérej pierw-
szem zadanlem jest nalezyte utrzymanie toréw, mostéw
| budynkéw potrzebnych dla bezpieczenstwa ruchu po-
ciggéw,

Poza tem §.p. Sadel oddawal si¢ z zamilowaniem
pracy dla postawlenia Kolejnictwa polskiego na takim
poziomie, aby nle tylko podoialo swem zadaniom, ale
zajeto plerwszorzedne miejsce wsréd panstw europejskich.

W ostatnich czasach swego urzedowania brat zywy
udzial w pracach zjazdéw Naczelnikéw Wydziatéw Dro-
gowych, przygotowujgc rézne regulaminy i przepisy lub
opracowywujac wnioski, majace na celu usprawnienie
stuzby drogowej na Polskich Kolejach Panstwowych,

S. p. Wojclech juz na lawle szkolnej, dobrocia
i uczynnosclg zyskat sobie sympatje | zyczliwo$é swych
towarzyszy, sztandar kolezensko$ci nosil zawsze wysoko.

Nie zmienit sie tez bedac juz na stanowisku i czy
to jako przydzielony inzynier, czy tez na posterunkach
naczelnych, otaczala go, dzieki zaletom jego charakteru,
zyczliwosé 1 przyjazn nie tylko kolegéw ale wszystkich,
ktérzy sie z nim stykali,

Nadzwyczajna pracowitoScig i sumiennoscig zyskat
soble uznanie, zaufanie i szacunek swych przetozonych
i podwladnych. Ci ostatni zawsze znajdowali w nim
obronce i rzecznika spraw siusznych i prawych, a spra-
wiedliwego lecz wyrozumiatego sedziego swych przewinien,

Czes¢ pamieci Inzyniera Obywatela.

Lwéw, w grudniu 1928 r.

gowski, L. Friauff, J. Barszczewski, A.Barszczewski, J. Atenski,
W, Dziekonski, S. Kolomyjski, stwlerdzono jednomysinie, Ze
zarzadzenie Rady Ministréw o wprowadzeniu dodatkéw budo-
wlanych dla inzynierdw zostalo niewtasciwie wykonane przez
Ministerstwo Komunikacji. Dodatki budowlane zostaly niewia-
domo dlaczego ograniczone do robét, nalezacych do resortu
Departamentu V-go | rozciggniete-tylko na wydziaty: drogowe
i elektrotechniczne w dyrekcjach, podlegte Departamentowi
V-mu. Inne wydzialy zostaly pominigte. Niewiadomo dla-
czego réwniez Dyrektor Departamentu V-go, a nie Prezesi
Dyrekeyj, ustalajg wysoko$¢ dodatkéw budowlanych dla pracow-
nikéw dyrekcyjnych., Wymiar dodatk6w budowlanych jest
bardzo niski, dwu i trzykrotnie nizszy, anizell sle nalezy jako
minimum. Byly wypadki przyznania inzynierom, prowadzacym

» odpowiedzialne roboty dodateku miesigcznego w wysokosSci
37 zh 50 gr. Kontraktowl miodsi inzynierowie nizsi nie dostall
dodatkéw budowlanych.

W  wyniku dyskusji uchwalono zlozyé p. Ministrowi
memorijal, w ktérym bedzie wskazane niewlasciwe wykonanie
zarzadzenla Rady Ministréw o wprowadzeniu dodatkéw budo-
wlanych dla inzynieréw w ktérym Zwigzek P. . K. domagaé
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sle bedzie sprawledliwego i zgodnego z uchwatg wymiaru do-
datkéw budowlanych.

4, W sprawie polepszenia
W. Gassowski, referujgc sprawe, zaznaczyl, Ze poprawa
bytu inzynieréw kolejowych miedzy innemi dlatego trud-
na jest do oslagniecia, ze nie jest nalezycie zrozumla.na
przez warstwy nawet oSwiecone w Polsce. Uposazenie inzy-
nieréw jest zawsze traktowane facznie z poprawg bytu \.)v.szyst-
kich kolejarzy, przyczem zapomina sie, ze uposazen.ie r.nzszych
pracownikéw jest dzi§ bardzo zblizone - do tego, jakie by%.o
przed wojng, a tymczasem ludzie na kiero?v'niczych stanowi-
skach otrzymujag polowe, albo i czwarta czesc tego, co .otrzy-
mywali przed wojng. Dopéki spoteczefistwo nie zrozumie, ze
dobre uposazenie ludzi na kierowniczych stangwnskach tech-
nicznych na kolejach jest koniecznym warunkiem sprawnego
dzlalania | rozwoju koleil polskich, poprawa bytu’ inzynieréw
kolejowych bedzie nadal napotykata duze trudrlmosci. lea\'tego
nalezy uciec sie do oswietlenia sprawy w prasie, oczywiscie,
W czasopismach technicznych i powaznych gazetach co-
dziennych, : :

Po krétkiej dyskusji, w ktérej zabierall 9%05 inz,: Piet-
ka, Kotomyjski, Rogowski, ]. Barszczewskl, l?ruau.ff uznano za
wskazane gromadzenie odpowiedniego materjatu i zuzytkowa-
nie w prasie,

9’05. Schwalono zwolaé Rade Giéwna na dnle: 22 do 24
marca 1929 r.

6. Wnioski na Rade Gtéwng zostang opracowane po
nadestaniu przez wszystkie kota odpowiednie'gq’ ma.).ter]a%u.
Uchwalono wezwaé wszystkie kota, aby najpoznie] do 15
stycznia nadestaty swe wnioski, ktére nastepnie beda upo-
rzadkowane i przedyskutowane na zebraniu Zarzgdu Giéwnego
w lutym r. p. i beda stanowily materjat na Radg G%éyvnq.

7. W sprawie nieprzyznawania mieszkan s}uzbowych
naczelnikom sekcyj utrzymania kolel, po krétkiej dyskusji
uznano za wskazane, aby Zwigzek P. L K. z.alnterpelowal
W tej sprawie Prezeséw poszczegélnych Dyrekceyj.

8. Przyjeto nowych czionkéw na wplosek: Koia_. We.ar-
szawskiego inz. inz.:. Jerzago Wojno, Stanistawa We;glerskle-
go, Jana Komarnickiego, prof. Antoniego 'Xie;zopolsk.lego,
Bolestawa Jarmuzynskiego, Wtodzimierza Darjtllsza Lupkn.ew.l-.
cza, Marjana Pleszczynskiego. Kola Lwowskiego inz. inz.:
Stefana Malko, Marjana Piszczka, Jézefa Gelbera. Kota Wi-
lefskiego: inz. Wiktora Kowalskiego.’ R Lol

9. W sprawie popierania wytworczoscl krajowej, omé-'
wiono koniecznoéé poprawienia bilansu handlowego Ffolskl
i uznano za pozadane wydaé odezwe do cz%on%&éw Z\fvxq'zku
P. I, K., w ktérej byloby wskazane niebezpieczenstwo, J‘aklem
zagraia dzislejszy stan naszego bilansu handlowego Zyciu go-
Spodarczem kraju, oraz zalecone by%oby. popler_apie wytwor-
czosci krajowej wszedzie, gdzie tylko to jest m?zlxwe. p T,

Opracowanie odezwy polecono inzynierom: S. Kotomyj-
skiemu, R, Wisznickiemu 1 W, Ggssowskiemu.

10. Wobec tego, ze W roku 1929 w czasie Wy.stawy
Ogélno Krajowej w miesigcu maju lub czerwcu odbedzie slg
zjazd Polskich Zrzeszen Technicznych, wspomnl.ana lnstytuc!a
zwrécila sie do Zwiazku P. I K. z propozycjg urzadzenia
jednoczesnie 1 zjazdu Inzynieréw Kolejowych. Uzrllano }zla po-
Zadane przesunaé¢ termin zjazdu Inz'ypleréw Kolejowyc s;o-
sownie do zyczenla Polskich Zrzeszen Teclanlcznych i ;:o Ic:-
cono Prezydjum zarzadu gléwnego.p'rov.vadzlc dalsze per era 5
tacje w tej sprawle, oraz porozumiec si¢ W tej sprawie z Fre-
Zesem j znanskiej.

lij.yre\;\(/(;]:)el:otego, ze Jmemorjzﬂ Zwigzku P. L. K. w spra-
Wie urlopéw wypoczynkowych nie zostal uwzg_lf;dniony dotych-
czas i Ministerstwo nie udzielito navyet w teJ. sprawie odpo-
wiedzi, uchwalono ponownie wystapic do Ministerstwa Komu-

nikacji.

bytu inzynleréw. Inz.

Przetargi

Dyrekcja Kolei Pafstwowych w Warszawie oglasza
Jv styczniu 1929 r. przetargl na dostawe:

1/1 1929, 3 biurek, 14 etazerek, 3 kanap twar.dych, 1_5.sto-
¥éw kanc., 12 szaf 2-drzwiow., 2 —jak wyzej do
ubrania, 3 — do biletéw, 7 wieszadel, 68.000 zaty-

1. 1,000 kg. drutu miedz. elektr: 6 1 10 mm,

czek zel., 25 mm, 70.000 m prze-

2.200 kg link! miedz, 16 1

wod, i sznuréw izol, 281 m pily tasmow, 25, 35
i 40 mm szer,, 111 szt. taSm. do pil stolarskich dt.
800 mm szer, 10, 15 i 40 mm, 8.425 pilek stolarsk,
jednosttronn. 12”; 515 pitek do cigcia szyn wym.
355 X 50 X 1,5 mm, 140 cegéw 8 i 10", 100 cegéw
ptask. 6 1 87, 500 ciesliczek, 100 imadetek reczn,
41 6”, 15 imadel $lus, 35 — 50 kg, 1.185 kluczy
podwdjn. kuto-pras., 900 kluczy sztorc. 4 i 6-katn.,
1000 kluczy do $rub szynow. 35X 39 mm, 35X 41 mm,
41 X 46 mm.

Oferty skladaé nalezy do godz. 15 do dnia 7 stycz-
nia 1929 r.

11/1 1919. 3.872 kg naérub. zel. nacin.,, 25 szafek wiszgcych
pozarnicz. ze zwijadtami w/g rys., 100 djamentdw
szklarsk., 1.300 caléwek drewn. 1 m skala ang. i metr.,,
100 jak wyz. 2 m, 720 kompl. narzyn. §lus po 3 szt,
w kompl. o Sredn. 1/,", 5/¢", 3/i6", 3", 1,0, 3",
fs" 1 7/16", 10 toczakéw reczn., 50 cm w korytkach

- blaszan,, 11 tarcz szmergl, éredn, od 175 do 400 mm,

13.245 szt. trzonkéw réin. wym. lupan. grabow. do
miotéw, 2.000 jak wyz. do oskardéw, 1.500-—z raczka
dlubang — do lopat, 940 — do siekier, 1.600 — to-
czon, z galkg z drzewa osikow. do fopat, 3.470 —do
pilnik. okutych w 3 wielk.

Oferty skitadaé¢ nalezy do godz. 15 do dnia 14 stycznia
1929 r. do skrzynki, znajdujacej sie w korytarzu biura Wy-
dziatu Zasobdéw, Al, Jerozolimskie.

Otwarcie ofert nastagpi w sall Posiedzen Dyrekeji dnla
nastepnego o godz, 9-tej. Wzory, wykazy i rysunki sg do
obejrzenia w biurze Wydzialu Zasobéw w dni powszednie od
godz. 10 — 12. Szczegdly, dotyczace przetargéw, ogloszone
zostaly w Monitorze Polskim Nr. 222 z dnia 26 wrze$nia
1928 r. Firmom, popierajacym prace Polskiego Komitetu
Normalizacyjnego, przy dostawach bedzie dawane plerwszen-
stwo przy réwnych ofertach, o ile zalagcza do zgloszenia
odnosne za$wiadczenie tegoz Komitetu.

Przetargi na dostawy roczne.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie oglasza
przetargi na dostawg roczng nastgpujgcych materjaiow:

21/129 w kg: 1.500 amonjaku techn,, 1.000 — bejcy orzech.,
800 boraksu kryst., 6.500 lakieru wag. Nr. 1, 3, 10
1 17, 2,000 jak wyzej bialo emalj., 30,000 siarczanu
mied., 35.000 ugru franc. jasnego, 2.200 ultramaryny,
7.000 cynobru ziel.,, 60 wosku, 35.000 bieli cynkow,
(zielona pieczec), 40 bronzu mal. z6tt,, 24 jak wyzej
srebrn,, 1.200 umbry mielon., 3.000 kg tektury techn.
tward, w ark. od 1!/, do 5 mm grub., 300.000 kg.
czySciwa, 12.000 przedzy bawel. do maznis, 7.700
wojtoku tward, i miek. o grub, 6—7 mm i 13 mm,
11.500 szpagatu konopn. tapic, do wiazania do pétek
wagon. i plomb. o grub. 1, 1!/,, 2 1 3 mm, 3.550
skéry mastrykt, pas. jucht, blank. surowc., 1.000 tro-
kéw o szer. 10112 mm, 3.500 przedzy konop. nasyc.
smotg drzew. do nakrec. izolator., 1,500 konopi, 10.000
krajki, 1,300 knota wel, i baw. do maZnic., 1.550 lin
konopn, 20, 25 i 30 mm.—W szt. 1,500 chomont zel.
do poprzeczn.,, koryt. typ I, II, III, 100,000 hakéw
krzyw, 1 prost. do poprzeczn, typ 1, 150,000 izolato-
réw szkl. Nr, 1 { 30.000 porcelan. Nr. 1 i 2, 5.500
poprzecznic koryt, na 8 izolat. z klamrami 1 do dwéj-
niakéw, 4.700 sznuréw do mikrot,, central i stuchawek
telef. 2, 3, 4 1 5 zyl, 4500 zlgcz. rurk. miedz. do
do drutu o éredn, 2, 2, 5, 3, 3, 5 rézn. czeScl do
instalac. o§wietl. elektr.,, 3.000 pilnikéw rézn. nacleé
I profil dlug. od 4" do 16", 2.000 lopat stal: typu
gdansk, Nr, 4 grub. blachy 1,9 mm do ziemi, 1.500
wyz. typ ang. Nr. 5 z blachy grub. 2 mm opraw. do
wegla, 800 szufll parow. z blachy stal, 2 mm, 4.000
rolek pap. hygj. po 300 ark. w rolce, 150 nozyc blach,
12” Yaczon. érabg, 30.000 pitek Slusarsk. pojedyn. 12,
1.000 jak wyz. 355 X 50 X 1,5 mm do ciecia szyn,
33.000 paskéw skérzan, do okien wagon, 1,000 X
X 3,5 X 40 mm, 1.000 X 3,5 X 60 mm 1 800 X
X 3,5 X 25 mm, 6.000 paskéw ozdobn. z tasmy.
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pasmant. 1,000 X 50 dla kl. I i II wagon. osob.,
15.500 jak wyz. parc. z dziurk. obszyt. skérg i bez
dziurek o wym. 1,000 X 40 mm { 1.000 X 60 mm.—
W metr, 7.000 piuszu malin,, 16,000 tygrys., 14.700
ceraty wag. Nr, 1, 2, 3, 4 i 5, 20.500 tkaniny wein,
i bawetn. 100, 105 1| 125 cm na firanki do okien
i zastony do lamp wag., 9.500 linoleum bronz. i czerw,
2,3 1 3,6 mm, 3.100 siatki szpagat. i wagon., 26.500
ptétna Inian, brez. na harmonje, 71, 102 i 165 cm
tapic, rzadk. 1 gest. i bielonego cienszego, 1.100 tka-
niny czerw. na choragiewki, 2 800 paséw pedn. pojed.
skérz. o szer. 50, 60, 70, 75, 100, 120 i 150 mm,
2,500 jak wyz. wielbladz. specjaln. do pradnic wagon.
75, 100 i 125 mm, 500 jak wyz. pedniow. z siersci
wielb, 40, 50, 60, 90 i 95. mm,

Oferty sktadaé nalezy do godz. 15 do dnia 21 stycznia 1929 r,

24/1.29 w kg: 38.200 plomb. otow. 08, 131 19 m/m, 311.000
rur wodoc, zeliwn. 40, 50, 75, 100, 125, 150, 175
i 200 m/m, 60,100 rur gaz, czarn. bez szwu 1/,
g7, 5" S, 3,7, 1 1, 147, 13,7 1 27, 25,000
ksztaltek wodoc,, 8.000 siatki zel, do dymnic paro-
woz, z drutu o grub. 2 mm szer, 1—11/, mi wymia-
rze 2,510 mm, 4,000 tahncuchéw zel, z wigzan ogn.
Mazur, patent ,Victor“ i grub. drutu 2, 3, 4 i 5 mm,
1.200.000 klockéw hamulc. zeliwn. 56.700 linjow.
o 2, 2!/, i 3 mm, drutu miedz. wigzafk. migkk. o 1,
11/,, 1 2 mm, 497.000 jak wyz. zel, ocynk, telegraf,
03, 415 mm, 12,000 wigzatkow o 2 i 2!/, mm,
66.000 — stalow. ocynk. o wytrzym. 110 kg na mm?
i 41i5 mm, 21.000—zel. blankow. tward. o 0,5 —
8 mm, 31.700 jak wyz. odiarz. miekk. o !/,—6 mm,
1.500—cietego do plomb diug. 435 mm w wigzkach,
118.000 $rub zel, nieobtacz. z 6-kat. nasrubk,, 14.000
jak wyz. klamerek, 75.000 nasrébkéw zel. nacin,,
53.000 nitéw zel. kottow. rézn. wym., 26.000 krazk,
zel, pod nasrub., 122,000 gwozdzl drut. kw. papow.
i tapic., 350 knota do lamp naft,, w szt.. 1.200 spo-
déw mazn, stal. lan, Ne 13—15, 6.000 sprezyn zderz.
do wagon. amer, wedlug rys. 5.259, 600 jak wyz. do
do wag. W. W., 2,000 palnikéw mos. naft., 5.000 jak
wyz, karbid. jednomotyl, 7 ltr., 500 rézn. czeSci mos,
do lamp naft., 600 zbiornikéw naft. do latarni, 1.500
pochodni parafin,, 160 odbtyskéw do lamp naft,-zar,
,Petromax®, 170 manometréw i 8,400 rézn. czesci do
powyzsz, lamp.; w mir.; 625.000 rézn, sznuréw i prze-

o]

0000000000000000< 00000000000000000000000000000000000000000000000

3 :
3 :
3 Przetarg :
[+] o
0 Warszawska Dyrekeja Kolejowa oglasza przetarg na dzien $§
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Przetarg

Dyrekcja Kolel Pafistwowych w Gdansku zwraca
uwage na ogloszony w Monitorze Polsl;lm Nr. 288
z dnia 14.XII r. b. przetarg publiczny wyznaczony na
dzien 11,1.1929 r. b. na dostawe 1) 45000 kg. farby
olejnej szarej do malowania mostéw z tego 25000 kg.
farby ciemnoszarej, 20000 kg. jasnoszarej, 2) 3600 minji

olowianej w stanie gotowym do malowania i 3) 12000

0.0 0000000000000C000000000000000000!

kg, pokostu czysto Inianego.

NACZELNIK WYDZIALU ZASOBOW.
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wodn., miedz. izol.; w set.: 7.600 nitéw blacharsk.,
21.500 wkretéw zel. réin. wym. do drzewa.

We flakonach 3-ch dkg.: 600 atramentu hektograf.,
3.500 czerwon., 3.000 zielon., we flakonach 2 dkg.;
3.000 farby fiolet. 1 czerw. do stempli kauczuk., 6.000
czarnej do stempl. metal.; w butelkach 0,5 ltr; 2.800
atramentu kancelar. czarn,, 300 antracen,; W ryzach
po 500 ark.; 350—kalki do otéwka kopjow. nieb. wym.
4050 cm., 150 bibutki zwycz.®bial. do atram. po
13,5 kg. wagi i wym. 45X68 cm., 2 bibulki tektur
po 68 kg wagi i wym. 63,5X89 cm., 150 bibutki ko-
pjow. do maszyn po 2 kg w ryzie i wym. 35X 44 cm,
600 papieru linjow. wagi po 5,3 kg i wym. 35,5X
X 44 cm, 700 jak wyz. kratkow,, 1,000 kancelar. czyst.
w gorsz. gat.,, 400 w lepszym, 100 maszynow., 150
okladkow., 200 pakowego. W pudetkach 100 ark,,
350 kalki czarn. do maszyn o wym. 33X21 cm
i 3324, 30 jak wyz, hektogr. do maszyn, 100 szpi-
lek pojedynczych po 400 grm, 7.000 gumy do wy-
cier. otéwka, 3.000 jak wyzej do. atramentu, 500 pi-
nez, 1.500 plér stalowych, 2.850 spinaczy, w rolkach
150—dtug. po 10 m, kalki papier. przezrocz., 100 pa-
pleru milimetr., 35-rysunkow., 100 tasmy hektograf.,
570 jak wyz. do maszyn, w szt: 2.000 przedluzaczy
do otéwka, 4.500 obsadek, 600.000 kopert 1°, 4° { 8,
7.500 ksigzek linjow. 19, 4°'1 8° 120 jak wyz. z al-
fabetem, 2.000 igiet do szycia ark., 700 pedzelkéw
do gumy, 700 poduszek do stempli, 2.800 ark. hek-
tograf. 1°, tabletek: 200 — farby akwarel.-cynobrow.,
kg: 600 gumy arab., 300 — laku czerwon. grosséw:
300 otéwkéw, 220— zwyczajn., 25 rysunkowych. Oferty
skladaé do skrzynkl do godz. 15 do dnia 24 stycznia
1929 r.

Warunki ogélne dla przetargéw:

Dyrekcja zawrze umowe na 6 miesigcy z tolerancja ilosci
na plus i minus 20°, z prawem przediuzenia w razie obu-
stronnej zgody na dalsze 6 miesiecy. Wzory, wykazy i rysunki
sa do obejrzenia w dni powszednie od godz, 10—12 w biurze Wy-
dzialu Zasobéw Al. Jerozolimska Ne 1/3. Oferty w zapieczetowanej
firmowej kopercie z napisem, wskazujacym zawartos¢, wlozonej
do koperty nieprzejrzystej bez firmy, zapieczetowanej i zaadre- |
sowanej: Dyrekcja Kolejowa, W—1, Zasobéw — Warszawa, Al.
Jerozolimska Ne 1/3 z napisem: ,Oferta na przetargdnia.....
stycznia 1929 r. na dostawe . ... ... (wskazaé oferowany
przedmiot). Otwarcie ofert odbedzie si¢ dnia nastgpnego w sali
posiedzen Dyrekeji o godz. 9 rano, Oferte wystaé mozina na
wskazany termin réwniez poczts. W taki sam sposéb nalezy
sktadaé oferty na cofniecie lub uzupelinienie ztozonych. Do oferty
ma byé dolaczony kwit na zlozone w Kasie Gléwnej Kolejo-
wej wadjum w sumie 3°/, wartoSci deklarowanego objektu.
Dyrekcja zastrzega sobie wybdr firm i podziat dostawy na cze-
$cl, jak réwniez, zmniejszenie lub zwiekszenie ilosci zakupu
oferowanych materjaléw. Ogélne przepisy, dotyczace warun-
kéw technicznych i przetargéw na P. K. P., sa do nabycia
w Wydzlale Zasobéw Al. Jerozolimska Ne 1/3 pokdj Ne 10.
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g Przetarg 3
o
8 D. K. P. w Poznaniu zwraca uwage na majacy sie odbyé &
8 w dniu 18 stycznia 1929 r. przetarg publiczny na dostawe okotlo 9
© 185.000 kilo lakieru czarnego przeciw rdzy. 5
2 Szczegbly przetargu ogloszono w Monitorze Polskim Nr, 295 §
S dn. 22XII r. b. i w Epoce Nr. 352 dn. 21.XI[ r. b. 1
: 9
§ PREZES DYREKC]! KOLEI PANSTWOWYCH. Q
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Przetarg

Dyrekeja Kolei Panstwowych w Krakowie oglosita przetarg
publiczny na dostawg w okresie rocznym 70.000 kg. pokostu czysto-
Inianego. — Termin sktadania ofert do dnia 4 stycznia 1929 r.

Blizsze szczegély ogloszone sa w Monitorze Polskim Nr. 287
z dnia 13.XIL.1928 r.
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