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Inz. Bogustaw Dobrzycki

31:625.1

Statystyka Polskich Kolei Panstwowych oraz

zagranicznych

Uwagi

Wstep.

Chcac statystyke kolei Europy zbadaé mozliwie
obszernie i dokfadnie, musialem podzieli¢ ja na
dwie zasadnicze grupy: -

A. Na statystyke 30 panstw, czyli wszystkich
kolei Europy za wyjatkiem Watykanu, Lichtenstei-
ru, Islandii 1 Gibraltaru, oparta gléwnie na oficjal-
nym wydawnictwie Kolei Rzeszy ,,Archiwum Ko-
lejowe" (Archiv fiir Eisenbahnwesen) oraz na réw-
niez oficjalnym wydawnictwie , Koleje Rzeszy"
(Die Reichsbahn), a wreszcie na tablicach Hiibnera
craz wydawnictwie ,,Revue Générale des Chemins
de Fer"”. Dla kolejnictwa P. K. P. czerpalem z naj-
miarodajniejszego Zrédta — ,,Aneksu do sprawo-
f)da&?ia z wykonania planu finansowo-gospodarczego

CES R

B. Na statystyke 25 zarzadéw kolei naleza-
cych do Migdzynarodowego Zwiazku Kolejowego
(Internationaler Eisenbahnverband I. E. V.). Zwia-
zek ten wydaje rok rocznie obszerna statystyke
wszystkich tych kolei, ktérych Zarzady naleza do
Zwiazku. Na tym wydawnictwie jako najobszerniej-
szym opieralem me badania zawarte w rozmaitych
przytoczonych tablicach statystycznych za lata 35
i 36. Zdawadby sie moglo, ze dane tak powaznych
wydawnictw jak powyzej przytoczonych powinny sie
w zupelnosci miedzy soba zgadzaé lub uzupeiniaé,
a jednak s3 one rozbiezne w rozmaitych i to waz-
nych nawet punktach.

Nim przejde do badania statystyki, musze wy-
raznie zaznaczy¢ i podkresli¢, ze uchwycitem i przy-
toczylem dane statystyczne dlatego tak obszernie
i szczegdlowo, by dla prac poréwnawczych ulatwié
i uprzystepni¢ powolanym do badania statystyki
wszystkie te dane statystyczne, ktére do stworzenia
cbrazu stanu i pracy kolei Europy sg niezbedne i ko-
nieczne. Przestrzegam jednakze, by niepowotani, tj.
nie znajacy kolejnictwa, nie czerpali z nich i nie po-
wolywali sie na nie, wyciagajac rozmaite wnioski
porownawcze co do funkcjonowania kolejnictwa po-
szczegdlnych panstw, a nawet dyrekcyj kolei jedne-
go panstwa miedzy sobg. Takie wnioski poréwnaw-
cze 0s6b niepowolanych przewaznie doprowadzaja
do falszywej i krzywdzacej opinii o rzekomo zlym
funkcjonowaniu kolei tych lub innych parstw albo
ich czesci.

Statystyka kolejowa jest wspanialym i niezrow-
nanym instrumentem w rekach fachowego kolejarza,
posiadajacego odpowiedni poglad na warunki eko-
nomiczne i geograficzne tych krajow, ktorych kole-
je chce badaé, lub ekonomisty posiadajacego po-
wazne wiadomosci techniczno-ruchowe z zakresu
kolejnictwa nie tylko wlasnego kraju, ale i pozo-
stalych,

To samo, co powyzej powiedzialem, odnosi sie
takze do kolei w obrebie jednego Panistwa — jakzez
bowiem mozna poréwnywaé wvniki pracy Dyrekcji
Katowickiej i Wilenskiej, lub Radomskiej i Torun-

krytyczno-poréwnawcze

skiej itd.; zupelnie jest to wykluczone i wywoluje
niejednokrotnie wprost absurdalne twierdzenia
o zlej lub dobrej gospodarce tej lub innej D.O.K.P.
Poréwnywanie gospodarki jednego zarzadu kolei
z drugim bez poprzedniego dokladnego zbadania
warunkow pracy kolejowo-technicznych, ekonomicz-
nych i czesto nawet geograficznych danych krajow
jest niedopuszczalne.

Przy omawianiu poszczegélnych danych zwréce
jeszcze uwage na absurdy, do jakich mozemy dojsé¢,
poréwnywujac bezkrytycznie dane poszozegélnych
zarzadow kolei pomiedzy soba.

Grupa statystyczna A.

Tabl. I przedstawia zestawienie kilometryczne
dlugosci sieci kolei 30 parstw Europy, przewaznie
za rok 36-ty. Do dlugosci sieci wliczylem wszystkie
koleje szeroko- normalno- i waskotorowe, tak pan-
stwowe jak i prywatne.

TABLICA L

nr Panstwa km linii
1 Niemcy 74.400

2 Francja 64.620

3 Anglia 32.591

4 Wtochy 23.035

5 Polska 22.126

6 Szwecja 16.831

1 Hiszpania 13.619

8 Czechostowacija 13.522

9 Rumunia 11.241

10 Belgia 10.252
11 Jugostawia 9,419
12 Wegry 8.650
13 Austria 8.175
14 Finlandia 5.780
15 Szwajcaria 5.664
16 Dania 5.319
17 Irlandia 4.816
18 Norwegia 3.656
19 Holandia 3,531
20 Butgaria 3.236
21 Lotwa 3.097
22 Grecja 2,832
23 Portugalia 2.242
24 Litwa 1.644
25 Estonia 1.4417
26 Turcja (Europ.) 338
27 Luksemburg 193
28 Malta 13
29 Albania 12
Razem 352.261

30 Rosja (Europejska) 62.642
Razem 414,943

Na pierwszym miejscu widzimy Niemcy majace
74.000 km sieci, drugie miejsce zajmuje Francja —
64.620 km, dalej Europejska Rosja — 62,642 km,
wreszcie Anglia — 32.591, Wiochy — 23.035 km,
oraz na 5-ym, wzgl. 6-tym miejscu o ile uwzgledni-
my Rosje Europejska, Polska — 22.126 km.
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TABLICA IL

Rosji Europejskiej 352.261 km, a razem z Rosja No 10,000
Europejska — 414.943 km. : Mieszkan- | mieszkan-
PPEiSsa nr Panstwa =5y im e 17
TABLICA IL da linii km
Na 100 km?
; Obszar obszaru 1 Szwecja 6.251.000 26,92
S Fiiz5¢ e w km? | przypada A0 e 2.993.000 | 1610
linii km 3 fotwa 1.905.502 15,88
4 Finlandia 3.738,500 15.45
i 30.506 33.6 5 Francja 41.907.056 15.41
; ﬁfiiiiy 470.714 15,8 6 Dania 3.680.000 14.45
3 Szwajcaria 41.295 13,7 1 Szwajcaria 4.066.000 13.91
4 Anglia 242.606 13.4 8 Estonia 1.128.000 12.80
5 Dania 44.330 12.0 9 Norwegia 2.871.000 12,73
6 Francja 550 986 11.7 10 Belgia 8.092.004 12.67
] Holandia 34.181 10.3 11 Austria 6.760.233 12.09
8 Austria 83.867 9,7 12 Niemcy 66.029.000 11.26
9 Czechoslowacija 140.446 9.6 13 Wegry ) 8.688.319 9,95
10 Wegry 93,073 9.3 14 Czechostowacija 14.729.536 9,17
11 Luksemburg 2.586 1.5 15 Litwa 2.150.616 7,64
12 Wiochy 310.177 7.4 16 Anglia 46.823.500 6,96
13 Irlandia 68.895 7.0 17 Polska 33.418.000 6.62
14 Polska 388.390 5.7 18 Jugostawia 14.730,000 6,39
15 Lotwa 65.791 4.7 19 Rumunia 18.057.000 6,22
16 Malta 616 4.1 20 Hiszpania 23.907.145 5,69
17 Jugostawia 247,542 3.8 21 Wtochy 42.625.000 5,40
18 Rumunia 294,967 3,8 22 Bulgaria 6.090.200 5,31
19 Szwecja 448,958 3.1 23 Grecja 6.629.000 4,27
20 Bulgaria 103.146 3.1 24 Holandia 8.392.006 4,20
21 Estonia 47 546 3.0 25 Portugalia 6.825.883 3.28
22 Litwa 55,670 3.0 26 Turcja 1.040.669 3.25
23 Hiszpania 511,985 2.7 27—29| Watykan. Luksemburg
24 Portugalia 91,766 2.4 Llchtepstem,
25 Grecja 130.199 22 Irlandia, Malta 1.494.942 —
26 Finlandia 382,801 1.5
27 Turcia _ 23,975 1.4 Razem 385.068.111 9,15
280 S anegie SE2681 Ll 30 | Rosja (Europejska) 116.047.050 5.49
Razem 5.359.988 6.57
30 Rosja (Europejska) 6.002,240 1 Razem 501.115.161 8.3
Razem 11.362.228 3.7

Tabl. II wykazuje obszary poszczegodlnych kra-
jow w km* oraz flosci km linii kolejowych na
100 km? obszaru. Na pierwszym miejscu stoi Belgia
posiadajaca olbrzymia ilog¢, bo 33,6 km na 100 km*
cbszaru, nastepnie Niemcy, majace juz tylko
15,8 km; Polska znajduje si¢ w tym zestawieniu na
14 miejscu z 5,7 km linii. Calosé obszaru Europy
wynosi 11.362.228 km® a linii na 100 km® obszaru
razem z Rosja Europejska przecietnie 3,7 km.

Tabl. II1 przedstawia ilosci mieszkaricow po-
szczegolnych krajow, oraz km linii na 10.000 mie-
szkancow. Tutaj na pierwszym miejscu figuruje
Szwecja z 26,92 km, dalej idg Irlandia — 16,1, Lo-
twa — 15,88, Finlandia — 15,45, Francja — 15,41,
a Polska na 17 miejscu z 6,62, Ciekawe jest, Ze te
panstwa, ktére w tabl. Il pod wzgledem ilosci km na
100 km® obszaru staja na samym prawie koncu —
jak Lotwa, Finlandia, Estonia itd. — tutaj figuruja
na pierwszych miejscach, zag inne panstwa, jak np.
Niemcy na 12 miejscu, Anglia na 16, Wtochy na-
wet na 21 miejscu. Wynika to z b. stabego zaludnie-
nia na 1 km? obszaru kraju.

Tabl. IV daje nam obraz zaludnienia poszczegol-
nych paristw; widzimy tam, ze parnstwa wystepujace
w tabl. III na pierwszych miejscach zajmuja
w tabl. IV-ej miejsca koricowe, i tak majg na 1 km?
obszaru mieszkancéow Finlandia — 9,7, Szwecja —
13,9, Estonia — 23,7, Lotwa — 29,6, podczas kiedy
np. Niemcy, Anglia, Wtochy, Holandia itd., znajdu-
jace sie w tabl, III nizej Finlandii, Szwecji, Esto-
nii i Lotwy (Niemcy na 12 miejscu, Anglia 16-ym,
Wiochy 21-szym a Holandia na 24-tym), w tabl. IV
stoja na samym czele; na pierwszym miejscu Bel-

TABLICA 1IV.

Na 1 km?* obszaru
nr Panstwa przypada
mieszkancow
1 Belgia 265,2
2 Holandia 245.5
3 Anglia 193.0
4 Niemcy 140,2
5 Wiochy 137.4
6 Luksemburg 116,0
7 Czechoslowacja 104,8
8 Szwajcaria 98,4
9 Wegry 93,3
10 Polska 86,0
11 Dania 83.0
12 Austria 80.6
13 Francja 76,0
14 Portugalia 74.3
15 Rumunia 61.2
16 Jugostawia 59.5
17 Buigaria 59,0
18 Grecja 50,9
19 Irlandia 43.4
20 Turcja 43,4
21 Litwa 38.6
22 Albania 38.1
23 Yotwa 29,6
24 Estonia 23,7
25 Szwecja 13,9
26 Finlandia 9,7
27 Norwegia 8.8
28 Malta 24
Razem 71.8
30 Rosja (Europejska) 19.3
Razem 44,1

gia — 265,2 mieszkaricow na 1 km*® obszaru, na dru-
gim Holandia (245,5), na trzecim Anglia (193), na
czwartym Niemcy (140,2), na piatym Wtochy (137)
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TABLICA Vv,

itd., a Polska zajmuje 10-te miejsce, majac 86 mie-
szkanicow.
Wreszcie kilka cyfr dotyczacych wszystkich
5 czesci $§wiata -— uwidacznia tablica V.
Ciekawe jest zestawienie kolei w Ameryce:
Na 625.456 km —
przypada na Stany Zjed-

noczone 411.102 km czyli 65,70%0

pozostaje ma reszte 214.354 ,,
z tego na koleje domi-
niéw angielskich 71.029 ,, , 11,4 9,
pozostaje 143.325 ,,
na rozmaite paristwa
Ameryki Pin. 45.065 ,, ,, 7,209/

pozostaje na koleje Ame-

ryki Poludniowej 98.260 km czyli 15,7 %

Koleje Stanéw Zjednoczonych bez Alaski
(1200 km), kolei przymaleznych do Kanalu Pana-
ma (85 km) oraz Puerto-Rio (573 km) wynosza
409.244 km czyli przy obszarze 7.839.081 km*
otrzymamy na 100 km® obszaru 5,3 km, a razem
z Alaska, Panama i Puerto-Rio 9.368.461 km* ob-
szaru oraz 411.102 km linii, czyli na 100 km?* obsza-
ru 4,4 km linii. W stosunku do Europy odpowiada
to w pierwszym przypadku miejscu pomiedzy Pol-
ska (5,7 km) a Lotwa (4,7), w drugim przypadku
pomiedzy Lotwa (4,7) a Jugostawia (3,8 km). Stany
Zjednoczone mialy w 1933 r. 124.420.000 mieszkan-
cow, czyli na 1 km* obszaru przypada 13,2 mie-
szkancow, co odpowiada w Europie zaludnieniu
mniej wiecej Szwecji, na reszte Ameryki pozostaje
116.408.000 mieszkanicow i 33.563.534 km? obszaru,
co daje zaludnienie 3,2 mieszkancow na 1 km®
obszaru.

Domiinia Angielskie maja obszar 10.584.047 km*
razem z Kanada (9.569.326 km?®), a kolei, jak wy-
zej powiedzialem, 71.029 km, to znaczy ma 100 km*
przypada 0,8 km — czyli ze w Europie nie ma tak
riskiego odpowiednika.

Na 100 km*® Ameryki calkowitej przypada
1,5 km linii, a na 10.000 mieszkaricéw — 26 km, czy-
li w stosunku do Europy odpowiada to w pierw-
szym przypadku Finlandii a w drugim Szwecji. Za-
ludnienie Ameryki na 1 km® wynosi 5,6 mieszkan-
6w, odpowiednik w Europie stanowiloby miejsce
znacznie ponizej od miejsca Norwegdii.

W Azji najwieksza ilo§é kolei posiadajg Domi-
nia Anglii razem z koloniami mandatowymi —
72,066 km, czyli 43,4% (Palestyna i Transjordania
999 km), a obszaru 5.474.602 km?* (13,7%s), czyli na
100 km®> przypada 1,3 km linii, z tego na Indie

Obszar | Na 100 | Ilo$¢ miesz- Na }(0000 bNa Lk
Czesé Swiata km linii |czeéci $wiata|km? przy-| kancoéw I angow e szaru PEZY=
w 1000 km? | pada linii] w 1000 P2y A RS AR =S
linii km kancow
Ameryka 625.456 42.932 1.5 1 240.828 , 26.0 5.6
Eug’opa 414.943 11.362 3.1 i 501.115 8.3 441
Azja 165.985 40.442 0.4 1.150,589 | 1.4 28.8
Afryka ! 739117 29.1713 0.2 152 772 4.8 53
Australia 49,159 8.557 0.6 9 638 " 51.0 1.13
| |
I z
Razem 1.329.460 ‘r 132.446 1.0 2.054,942 ‘ 6.6 ‘ 15.5

62.126 km przy 5.110.098 km* (12,8"/1) obszaru, czy-
li na 100 km* — 1,4 km linii, co odpowiada w Euro-
pie Turcji Europejskiej. Francja posiada w Azji ra-
zem ze Syrig i Libanem 903.935 km?® a obszaru
4.220 km linii, czyli na 100 km* przypada 0,47 km
linii, w Europie nie ma tak niskiego odpowiednika.

Rosja Azjatycka posiada przy 15.173.947 km* ob-
szaru (38%0) 20.867 km linii (12,6%/0), <czyli na
100 km?* obszaru 0,14 km linii. Razem z Europa po-
siada Rosja 21.176.187 km* obszaru oraz 83.509 km
linii, czyli na 100 km* przypada 0,39 km linii.

W Alfryce posiadajg angielskie Kolonie i Domi-
nie 39.936 km kolei (54°0) i 7.314.730 km?> (25%)
obszaru, czyli na 100 km?® obszaru przypada 0,55 km
linii. Francja posiada 10.839.098 km*® obszaru
(37%/0) oraz 15.088 km linii (20°%¢), czyli na 100 km?*
przypada 0,14 km linii. Belgia ma 2.391.692 km* ob-
szaru i 4456 km linii, czyli na 100 km* — 0,2 km li-
nii. W¥ochy posiadaja 3.475.952 km? i 1816 km linii,
ozyli na 100 km* — 0,05 km linii. Portugalia ma
2.075.979 km® oraz 4347 km linii, czyli na 100 km?*
— 0,2 km linii.

W Australii  posiadajg angielskie Dominia
8.500.386 km* obszaru oraz 49.129 km linii, czyli na
100 km® przypada 0,6 km linii. Anglia posiada we
wszystkich czesciach §wiata razem 24,7%/¢ obszaru,
czyli 32.116.370 km? a 20%v linii kolejowych, czyli
264.751 km, wigcej przeto niz Rosja Europejska
i Azjatycka razem, a od Stanéw Zjednoczonych
wiecej km® cbszaru, ale znacznie mniej km kolei.

Grupa statystyczna B.

Statystyka ta przedstawia zestawienie (tabl. V1)
najrozmaitszych danych 25-ciu tych kolei Europy,
ktére naleza do Miedzynarodowego Zwiazku Kole-
jowego (Internationaler Eisenbahnverband) nazwa-
nego [. E. V. Wszelkie dane tej grupy statystycznej
..B" czerpalem z oficjalnego wydawnictwa I. E. V.
»Miedzynarodowa Statystyka Kolejowa' (Interna-
tionale Eisenbahnstatistik) wydanego w Paryzu oraz
z wydawnictw podanych pod grupa , Statystyki A*.

Przy poréwnaniu danych tabl. VI, rozpoczyna-
jacej serig tablic do Statystyki B, z tabl. I Statysty-

i A, zauwazymy na pierwszy rzut oka duze réznice
w ilosciach km linii poszczegdlnych panstw

(Tabl. VII).

Réznice te pochodza z tego, ze chociaz wszystkie
z 25 przytoczonych przeze mnie kolei naleza do
I. E. V. isa w tabl. A oraz B podane, to jednakze
duza ilos¢ kolei prywatnych, ktére sa w tabl. A
ujete, nie naleza do 1. E. V. i dlatego nie moga by¢
uwzglednione w statystyce B, a wreszcie przy da-
nych niektérych parstw wstawiono do Statystyki A



TABLICA VIL

WS, O O A | R

Statystyka |

. —= T e Réznica '
t
Flincip =omg Ta‘gl I ,Tabl. VI| mniej ‘; j‘;
’ rubr. ¢ |pod B km| C
Dtugosei linii km |
|

Niemcy 74,400 ‘ 54,375 20.025 21.3
Francija 64,620 | 42,473 22.147 34,3
Anglia 32,591 30.695 1.896 5.8
Wtochy 23.035 | 16,853 6.182 27.0
Polska 22.126 20.181 1.945 8.9
Szwecja 16.831 | 7.455 9.376 56,0
Hiszpania 13.619 | 12.558 1.061 8.0
Czechostowacja 13.522 12.506 16 —

|

tramwaje (Strassenbahnen), jak np. przy kolejach
Rzeszy Niemieckiej (5.631 km), czego Statystyka
I. E. V. réwniez nie uwzglednia.

W ogole musze podkresli¢, ze brak jednolitych
danych we wszystkich przytoczonych przeze mmic
wydawnictwach, co do statystyk: rozmaitych zarza-
déw kolei, utrudnia niezmiernie calkowite i jednoli-
te przeprowadzenie badan statystyki kolei Europy.
Suma dlugosci linii panstw podanych w rubr. ¢
tabl. VI wynosi za rok 36-ty — 275.136 km podczas
kiedy z tabl. I widzimy 414.942 km, réZnica wynosi
139.807 km czyli 33,7%, co do ktorych brak wszel-
kich wzgl. obszerniejszych danych statystycznych,
co uniemozliwia dokladne uwzglednienie wszyst-
kich kolei Europy, panstwowych i prywatnych ra-
zem.
Rubr. d tabl. VI wykazuje ilosci pracownikéw
na stanowiskach stalych — tutaj zakradla sie¢ do
wydawnictwa 1. E. V. odnosnie P. K. P. niescistosé.

W roczniku 37-mym I. E. V. za rok 36-ty na
str. 156 widzimy pod ,Polska” (k. nr. 43) podana
ilos¢ pracownikow:

v) czyli normalnotorowa kolej 160.620
s) ., waskotorowa kolej 2.976
Razem 163.596

podczas kiedy ,,Aneks do sprawozdania z wykona-
nia planu finansowo-gospodarczego za rok 36-ty"
(str. 71) wykazuje ilosci pracownikow zajetych na
stanowiskach stalych na kolei:

v) — normalnotorowych 137.077
s) — waskotorowych 1.930
czyli razem 139.007

Roéznica przeto bardzo powazna bo az 24.589
glow, czyli 18 (od 139.007).

Cickawe jest skad ten blad sie zakradl?
Prawdopodobnie padano dla P. K. P. caly prze-
cielny roczny personel lacznie z czasowymi — pod-
czas kiedy wedle okreslenia na str. 10-ej wydaw-
nictwa I. E. V. za rok 36-ty pod ,Bedienstete” rozu-
mieé¢ trzeba persanel zatrudniony na stanowiskach
stalych przez caly rok, a nie tylko przez pare mie-
siecy — w ten sam sposéb rozumuja takze koleje
Rzeszy, gdyz w swych zestawieniach podaja osob-
no urzednik6w oraz robotnikéw statych, nie méwiac
nic o robotnikach czasowych. Wedle urzedowego
wydawnictwa Kolei Rzeszy ,Die Reichsbahn' na
16. III. 38 r. str. 262, wynosi ilosé¢ urzednikow
{Beamte) oraz stalych robotnikéw (stdndige Ar-
beiter) :
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za rok 37-my 703.700 glow
za rok 36-ty 659.900 |,

przy czym w powyzszej ilosci figuruje za rok 1936-
ty 7800 robotnikow pomocniczych (Aushilfsarbei-
ter), ale nigdy nie sezonowych.

Rubr. e, f, g, tabl. VI uwidaczniaja prace po-
szczego6lnych kolei. Jezeli wezmiemy rubr. e pocia-
go-km, to widzimy, ze Wlochy, Holandia i Turcja
maja mniejsze ilosci pociago-kilometréow w r. 1936
niz w 1935, rubr. f czyli osio-km wykazuje, ze procz
Szwajcarii i Turcji, gdzie mamy drobne zmniejsze-
nie ilosci osio-km w r. 1936 w poréwnaniu do r. 1935,
wszedzie uwidacznia sig wzrost pracy i to przy nie-
ktorych panstwach nawet de$é powazny: w procen-
tach wzrost ten wynosi: Polska — 2,9, Niemcy — 7,
Wtochy — 0,43, Wegry — 7, Czechoslowacja —
6,8, Dania — 7,9, Austria — 2,6 itd., niestety brak
danych w osio-km dla Anglii i Francji, a dla Anglii
nawet tono-km brutto, to tez moge przytoczyé
wzmozenie ruchu w tono-km brutto tylko dla Fran-
cji o 3%o.

Rubr, g podaje prace w tono-km brutto ruchu
osobowego razem z towarowym — rdéwniez i tutaj
mamy wszedzie wzrost pracy za wyjatkiem Szwaj-
carii, Turcja pracy swej w tono-km nie podaje.

W Szwajcarii (nr. 21) widzimy zmniejszenie
ilosci osio-km (rubr. g) 0 695.832.000 czyli o ca 5,9%b,
a zwiekszenie ilosci poc.-km (rubr. ¢) o 2.103.000
czyli 4,6%.

Szwajcaria jest w tym przypadku typowym
przykladem, gdzie przy zwiekszonej o 4,6%% ilosci
pociggo-km praca w osio-km i tono-km zmmiejszyta
si¢ jednakze o przeszlo 5%o.

Jak sobie to zjawisko wytlémaczyé? Jedynie
tylko wieksza iloscia pociagéw przy zmniejszonej
przecietnej ilosci osi, oraz wigkszej ilosci ton obcia-
zenia na 1 pociag. Ze tak jest mamy, précz rubr. e,
f. 8, tabl. VI, dalszy dow6d w rubrykach Szwajca-
rii m, n, o, tej samej tabl. VI — widzimy tam obni-
zenie si¢ w r. 1936 w poréwnaniu do r. 1935: prze-
cietnej ilosci osi z 31.56 na 28,66, czyli 0 9,29, ton
brutto na 1 pociag z 266,42 na 239,21 czyli o 10,3%b,
a wreszcie obciaZenia jednej osi brutto z 8,44 ton na
8,34 czyli o 1,2%. Dalej mamy w rubr. r oraz s
zmniejszenie ilosci osio-km i tono-km brutto na 1 km
sieci, Te same dane dla P. K. P. wykazuja wszedzie
zwiekszenie.

Znajac stosunki komunikacyjne poszczegélnych
paristw mozemy z fatwoscigq daé natychmiastowa od-
powiedZ.

TABLICA VIIL

Poréwnanie ruchu osobowego i towarowego
w ilo§ciach pociggo-km.

a b c d
! Parsto Iloé¢ w 1000 poc-km ruchu. |\ %bmch.
osobo- ) towaro- Razem o(:isza(;:viz
wego wego .
1| Holandia 40.944 11.124 52.068 78.7
2| Szwajcaria 34.936 11.220 46.156 76,0
3| Belgia 60.031 23.777 83.818 71,6
4| Czechoslowacja| 92.198 38.128 | 130.326 70.9
5| Szwecja 32.673 15.112 47,7185 68.0
6| Anglia 441.306 | 212.655 | 653.961 67.5
7| Francja 285.396 | 142,401 | 427.797 67.0
8| Niemcy 506.379 | 266.274 | 772.653 65,6
9| Wiochy 95827 | 52,595 | 148,422 | 64.7
10| Polska 66.444 | 42.405 | 108.849 | 61.0
| !
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TABLICA VI STATYSTYKA KOLEI EUROPEJSKICH
W ] e | f g | mlmiwlal & [ 4
EEE é é 3 I 1 o § ¢ _ _Przypada pracownikéw na_ Finanse w tysigcach
Q . [
; 8= g g g—% _w tysiacah | § _E 2 2 | Eksploatacja kolei bez
Pap- | py |2 9s] 8§58 ‘ osio-km = s |°8 |o inwestycji
nr 0 wwod| &g @ |pociggo- tono-km N 2 |low |©E i 2 L W, IF
stwo 282| Bac km | Wagono- brutto % a 1S ; Q¥ 9 |
YJwal 930 | wych S S 105 g 2%§58¢% Wol Wydatki
228 2ol R S |gg»88¢2 plywy ydatki
10 w| =MW |ruchu towarowego razem z osob.| — = |2%2%|~8a
' r | i
:g 1935 | 30.798| 554.296 | 635.009 — 1799 | 087 — = 153.190 123,531
h=T7 |
\ :: 1936 | 30.695| 559.353 | 653.961 — — 18,22 0.85 ’ — — 159.331 | 126.654
|l |
. g o |
=) 1935 | 5.797] 55.899 49.012 | 1,352.518' 12.080.864 964, 1.14| 4,13/ 4,62 431,516 | 458.335
o I 1
2 & |
é 1936 | 5.801| 55.537 50.528 | 1.387.965; 12.410.557 9,57, 1.09| 4,00 | 4.47 418.735 464.877
0 ‘
|
ris] 1935 | 5.009] 80.991 79.692 — = 16,16 ‘ 101 — — 2,370.320 2.266.242
="l
i |
4 B 1936 | 5.006] 81.008 83.818 — —_ 16.18| 0.96| — — 2.444.435 2.444.3117
|
‘g 1935 | 3.220] 16.776 11.840 i 347.5917 2,614.869 520 141! 482 6.41 1.098.428 951.768
o |
4 g 1936 | 3.236] 16.963 11,973 | 357.758| 2.826.796 524| 141 474 6,00 1.183.521 | 1.057.742
‘ |
_é § 1935 | 13.499| 137.784 | 125.600 | 3.684.829| 29.792.418 | 10.20| 1,09 3.,73| 4.62 3.571.899 3.938.060
5( 8 |
SE 1936 |13.506] 145.853 | 130.326 | 3.931.758| 32.050.296 | 10,79 | 1,11 3,70 4,55 3.815.745 |  4.108.768
«n
] 1935 | 2,504 19.342 25,259 581.490 4.571.679 772 076! 3.32| 4.23 106.262 109.296
2
6 5 1936 | 2.481 19.740 27.718 627.428 5.024.840 795 071 | 3.14 3,92 113.835 113.345
| |
~§ 1935 | 1.434 1.514 5.202 179.960, 1.014.810 5.25 144 1740 4.17 12.581 11,777
o ‘
7 o4} 1936 | 1.434 7.884 5.494 188.276 1.058.482 5.50 1.43 i 745 4.19 13.766 12.349
E \ |
:'g 1935 | 5.496] 25.896 27.152 | 980.365 = 4711 095; 2,64 | - 852.960 719.288
L]
i E 1936 | 5.505[ 26.701 28.860 | 1.046.367, = 4,85 092 255| — 924.363 | 744.906
L5
-% 1935 [42.451| 424.245 | 412.620 =% 156.180.026 9,99 | 1.02: = 2,71| 10.035.268 | 10.693.122
9| 8 .
E 1936 |42.473| 420.850 | 427.797 — 1 160.932.102 990, 098 — 2,61 10.211.683 10.965.897
< | |
= 1935 | 1.330 5.784 3.310 106.651 836.967 434 174, 542 691 326.114 313.611
10( @&
(3 1936 | 1.330 6.098 3.788 125.295 969,208 458 160 486 6,29 365 394 361.821
|
- | —
§ 1935 | 12,558| 93.111 76.281 — | 22.151.516 747 123 — 3.50 691.625 603.133
11 2 | ‘
«n - - N — - i — — | - i LI
£ | 1936 | |
o | | |
= 1935 | 3.509| 33.780 53.806 == = 9,62 062 ‘ — — 101.120 95.361
18] 2 1
=°: 1936 | 3.398] 31.931 52.068 — i = 9.39| 0.61 \ — — 95.576 J 91.600
|
‘g s | 1935 | 9.367) 71.307 47.195 | 1.796.041] 12.472.551 7.61 1.51| 397 5171 2.033.897 | 1.922.194
13| &3 |
i 1936 | 9.375| 171.613 47.895 1.852.5521 13.045.219 7.64| 147, 3,87 548 2,048.343 . 1.942,771
J i
Dalszy ciag tablicy
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J | b Lk | ke VA | 6 [ L] 4 L|mlalolpl r | =
e Wpitywy na Wydatki na Przypada n a |
RS 1 1000 1 1000 1 pociag | lkm sieci
::fg’ I o ] | 1 os \

%Lg km poc. | osio-km l(i(nn(i- km poc. | osio-km tonn(i- osi ton ton | poc. osiokm | tono-km

%E szlaku km wagon, |prutto| szlaku km | wagon. |hrutto = ——— km brutto
B | | | bratto

| i

80.63 4,970 0,24 — — 4.011 0,19 = —_ = — — 1 20.619 = —
79.50 5.190 0.24 = 4.126 | 0.19 = — — — — | 21.306 == —
104,76 75.472 8.93 323.36 | 36.21| 179.064 9.35 33875  37.93] 27.6 246.5 893 @ 8.455 233.300 @ 2.088.985
111,02 72.183 8.29 301,68 | 3373 80.137 9,20 33492  37.45| 2752458 8,94 J 8.710] 239.300 | 2.140.246

| |
|

95.6 | 473.212 | 29.74 69.90 452.434 | 28,43 — — = = — : 15.910 — —
99.99] 488.298 29.16 73.11 — 488.277 | 29.16 = — — — 116.743 [ —

|
|
86.64| 341.126 92,77 3156.40  420,04] 295.580 & 80.38 2.734.96 | 363.96] 29,5 221.6 | 7,52 @ 3.677| 107.900 812.077
‘ |
89.37| 365.736  98.85| 3305.92  418.64] 326.867 | 88.34 2.954.58 435.82| 29.8 235.6 | 7,90 | 3.700| 110.600 | 873.546
\
| |
| |
110,25 264.604 28.44| 969,30 | 119.,89] 291.729 & 31.35 1.068,67 132,18 29,3 237.2 | 8,08 9.304 273.000 | 2.207.009
105,06| 282.522 | 2928/ 970.43 119.05| 304.217 @ 3(.52 1.044.95  128.19] 30.2 246.0 | 8,15 | 9.649| 291.100 | 2.373.041
' !
I | | ‘ |
102,80 42,437 4,20 182,89 | 23,24 43.648 | 432 188,11 @ 23,90 23.0 180.1 | 7.86 ‘10.087 232,200 | 1.825,750
99,57 45.883 4,10 181.22 | 22,65 45.685 | 4.08 180,77 22,55 22.6 181.4 | 8,01 }“'172I 252,900 2.025‘328L
i |
93.60 8.773 2,42 69.90 | 12.39 8.213 2,26 6544 11,60 34.61 — 561 | 3.628 125.500 707.672)
89,70 9.599 2,51 73.11 13.01 8.611 2,25 6558 11,67 34,23 — 562 | 3.831 131.300 738.132
84,33 155.196 31,41| 870.04 — 130.875 @ 26.49  733.69 — 136,04 — — i 4,940, 178.400 —
80.59| 167.913 32,03 883,40 — 135.314 | 25,81 1711.81 — 3620 — = = 5.248) 190.100 —
» ‘ |
106.55| 236.396 @ 24,32 — | 64,25 251.893 | 25,91 = 68.46| — | 378,52, — 9.719| —_ 3.679.065
| ! |
107.38| 240.424 23.87 — 63.45] 258,191 | 25.63 = 68,13] — 376,18 — |10.078 —_ 3.789.044)
| | |
97,70| 245.198 98,51 3057.76 ‘389.62 239.557 @ 96.25| 2.987.41 380.65| 32.33 253.63 17.84 2.489‘ 80.200 629.298
i | |
99,02; 274,732 | 96,46 2916.26 | 377.08] 272.046 95.52; 2.887,75 373.39; 32,97 255,05| 7.713 2849‘ 94 200 728,721
88.60] — = = = g — way B MRS | Y = pu
‘ | \
| | |
94,30| 28.817 | 1.87 — = 27.176 1.77% — — i — | 15.334! — —
\
95,85 28.126 1,84 = - 26.957 1,75 — — — | 15.323
| | |
i | 1 | | {
94,51| 217.134 | 43,10 1,132 | 163 205.209 40.72[ 1,079 154 38,051264.28{ 6,94 I 5038/ 191,736 1.331.582]
94,85 218 490 | 41.81 1,105 | 157 207.229 40.56i 1,049 148,9 | 36.67| 27236; 7.04 | 5.109| 197.600 1.391.466r
|
VI-tej na str. nastepnej.
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STATYSTYKA KOLEI EUROPEJSKICH

a | 5 | e d e S SR AR b | By | By | S (P
g‘gi .é c'>—§. gt AR e Przypada pracownikéw na Finanse w tysiacach
N =6 £ e = Z — - = _— e =
A §% g g%% —w by R ? ach % _E S Eksplo'atacia kc}!ei bez
nr Rok |30 ®| £ o= |pociago- osio-km | km i ¢ log 218 g  inwestycji =
Ao gga)l &g km Ragona; brutto ; & |3¥85|3%g
" i £
?_»E“E 3 \g a |- wych | — = § s-2 = 7| Wplywy 1 Wydatki
»noe| =% 3 |ruchu towarowego razem z osob.| ~— - |mo2|wL4
|
= 1935 | 1.639 6.712 4.505 153.213 1.161,929 4,10 149| 4,38| 5717 30.712 } 22,719
14| 2
] 1936 | 1.634 6.902 4.711 165.637 1,265.321 422 1,46| 4,16] 545 33.455 23.813
t
[
bt 1935 | 3.075| 12.618 9.571 290,548 1.996.830 4,10 132 4,34 6.31 33.733 I‘ 29.380
15| = ‘
S 1936 | 3.139] 13.074 9.628 | 295.593 2.055.731 4,161 135) 4,42| 6.35 35.526 ’ 30.511
% ;
= _‘E 1935 |54.240| 656.223 | 734 315 |27 849.191| 248.223.970 | 12.09{ 0,89 2.35| 2,64 3.586.100 3.433.900
16| 8 2
% o | 1936 |54.375 659.943 | 772,653 {27.792,619, 267.126,900 | 12,13| 0.85| 2,21| 2.47 3.984.8G0 3.513.000
3
'-ga 1935 | 3.565| 14.046 16.855 396.217 3.837.572 394 0.83| 3.55| 3.65 68.360 70 291
17 2
ZS 1936 | 3623] 15.158 17.932 417,216 4.111.539 4,18| 0.85| 3.63| 3,68 71.892 13.710
o E 1935 | 20.085{ 139.218 | 106 188 | 5.690.790| 49.526.681 689 131! 244 281 892.192 753.656
18| « = f
= ; 1936 |20.181| 139.007 | 108.849 | 5.853.960; 51.148.379 688, 127 237 211 833.038 734.563
l
u |
-'7';: 1935 | 2.721] 20.156 13.580 | 343.398 2.646.822 816| 1581 6,16 17.61 245917 216.937
19| & ' |
'g 1936 | 2,724 19.916 13.589 | 345.550 2.693.453 800| 155| 6,02 7.39 248.007 216.110
(oW
|
|
o
'E 1935 [ 11.194| 82.122 57.892 | 2262.613] 19,323.084 734| 142 363 424 9.157.728 8.582.503
20 ‘
g
o-'-:’ 1936 [ 11.216] 82179 62.188 ‘ 2.413.873| 20.761.567 733 1,30| 3.40| 3.95| 10.471.574 9.602.602
i \ i
5 1935 | 3.254| 30.852 44 053 | 1390.601] 11.736.968 948! 0,701 2.2 2,62 328.198 251,297
2400 = \
E 1936 | 3.254| 29.649 46.156 I 1.323.145| 11 041.136 9.11| 0.64 2'24i 2,68 304,110 235.220
i |
-, |
-
'§ E 1935 | 7.456| 26.857 43.088 | 1.249.309, 10.890.364 3.60| 0,62 2.15| 2.46 196.553 161.475
2| ¢ ¢ ,
1) "E 1936 | 7.455| 217.567 47.785 | 1.400.233] 12.312.510 3.69| 057, 196| 2,23 209.177 170.000
-g gfa-‘ 1935 | 5.864{ 20.210 10.317 389.960 — 3.44 195, 518, — 139.985 125 670
23| & )
EUNNE=
= 2°] 1936 | 6063] 19.540 10.104 337,398 — 322 193 579 — 147.144 131.242
-?a 1935 | 7.821| 51.425 39.097 | 1.078.996 9.566.960 658| 1,32| 477 537 203.406 262.932
24 o
B 1936 | 7.821] 52.217 40.400 | 1.155.495| 10.311.744 6,68 1.29| 4,52| 5,06 220.100 263.309
..g 1935 | 16.959] 136.205 | 155,722 | 4.836.634 —_ 8.03| 087| 281 — 2 884.635 3.103.621
25 o
= 1936 | 16.853] 133.408 | 148.422 | 4.858.806 — 792 090| 2,74 — 3.616.980 3.083.573
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1

P |

j B, | ks ks i i L | L L | m | n | o o s
S Wptywy na |l 2" Wy e bl TN S ey e o Vo (ad el ¢ o BRI
o= 1 | 1000 1 1000 1 pociag 1 km sieci
E.g =T = Iy j 0 ] 108
i ) t -

"95 § km poc. | osio-km tol?:)- km poc. | osio-km (i::ﬁ =T ton ton POC: | i km tono-km

& & | szlaku km | wagon. |prutto| szlaku km | wagon. |hrutto = —— i km brutto
By ' brutto
74,16 18.739 l 6.82| 200,45 | 26.43| 13.898 506/ 148,67 | 19.60 34.04\ 258,20, 7.58 | 2.748] 93.530 708.925
71.17| 20.474 | 7.09 201,97 | 26.44| 14,573 5,05/ 143,73 | 18.82 35.23{ 269,21| 7,64 | 2.886; 101.400 774.370i

| |
| |
87,10 10.970 3.52| 116.¢8 ' 16.89 9.554 3.07| 101.11 \ 14.71] 30.26| 208 6,87 | 3.112 94,500 649.3175
85,88 11.318 | 3.69] 120.18 | 17,27 9.720 3.17| 103.21 l 14,83} 30,79 214.13| 6.95 3.067  94.200 654.899%
i | |
| | |
‘ \ | |
95,75 66.116 4,88/ 128,76 | 14.44] 63.309 | 4,670 123.30 | 13.83}137.9 !‘338 8,91 | 13.538 513.400 | 4.576.40
| \
88,15 73.283 516/ 13375 | 14.91] 64.606 | 4,54\ 117.91 | 13.15] 38.6 13457 | 8,96 |14.210 547.900 | 4.912.678
\
102,82 19.175 | 4.06! 172 11.8 19.717 4,17‘ 177 18,3 | 23,50/ 227,70{ 9.68 | 4.728! 111.136 | 1.076.577
] |
102,61 19.843 4,01 172 1(7}5 20.363 4,11 177 17,9 | 23,26/ 229,31| 9.85 | 4.950| 115.153 @ 1.134.971
|

84,47| 44.420 8.40| 156,77 | 18,01 37.523 7.09| 132,42 @ 15.2153.6 | 466.3 | 8,70 | 5.287| 283.300 2.465.80]

88,17| 41.278 7,65 142,30 | 16.28| 36.398 i 6,74, 125,48 | 14,36/ 53.8 ; 470 8,74 | 5.394| 290.100 | 2.555.10
\

88.22] 99.602 | 18,10 1716 92,9 87.864 ‘ 1597 632 81.9 |25.,28| 194,91| 7,70 | 4.991| 126,203 972.804
87.14] 99.601 | 18,25 718 92,1 86.791 @ 15,90; 625 80.2 | 25,43/ 198,17 7,79 | 4.812] 126.872 988.619
93.,72| 818,093 | 158,19 4.047 | 4739 | 766,706 |148.,25 3.793 [442,2 |39,08)333.77| 8,54 | 5.172| 202.126 | 1.726.192]
91,70 933.628 | 168.38 4,338 |504.4 | 856.153 | 154,41 3.978 | 462.5 | 38.81| 333,85| 8.60 | 5.546| 215.219 | 1.851.105
76,56] 100.859 7.45| 236 27,9 71.227 570/ 180 1 21,4 |31,56|266.72| 8,44 {13.538] 427.350 | 3.606.945|
77.34] 93.457 6.58 — 72.286 5,09 = — 128,66]239.21| 8,34 |14.184| 406.607 | 3.393.054
82,15| 26.361 4,56 157,36 | 18.04] 21.657 3.74| 129,28 | 14,82{29 2527 | 8,72 | 5.779| 167.600 1.460.60‘1
81,27 28.060 4,38/ 149,41 | 16,98 22.803 3,55/ 121,42 | 13,80,29.3 '257.6 | 8,79 | 6.910| 187.800 | 1.651.571

| - |
89.77| 23.871 ‘ 13,56 389 [ERES 21,430 | 12,18) 322 — |37.80, — — 1.759| 66.507 —
89,19F 24.269 | 14,56 436 — 21.646 | 12,98, 389 — 13339 — 1,667| 55.649 —
i \
129,26] 26.008 | 5.20| 188,51 | 21.26] 33.619 ‘ 6.73] 243,68 | 27,48/ 27,59 244,68/ 8,86 | 5.000/ 138.000 1.223.239I
I
119.63| 28.142 l 545/ 190,48 | 21,34 33.666 6.52| 227,87 | 25,13]|28,60 255.24] 8,92 | 5166/ 147.700 | 1.318.468!
\ L
107,59] 170.095 | 18.34] 596.41 s 183.007| 19.93] 641.69 — |31.066 — E= 9.144( 285.200 =
. ‘
85,25] 214.619 | 24,37 744,17 J 182,968 | 20,78/ 634,63 | — ]32,74 — —_ 8.807| 288.300
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Tabl. VIII rubr. d wykazuje nam procentowy
stosunek ruchu osobowego do ruchu caltkowitegs.
Z przytoczonych w tej tabl. 10 panstw najwyzszy
procent — 78,7 — posiada Holandia a nastepnie
Szwajcaria — 76%, z nieprzytoczonych w tej tabli-
cy panstw maja jeszcze wyzszy stosunek %c tylko
Dania (78), Lotwa (81) i Litwa (89). Powyzej poda-
ne panstwa, majgce wyzszy od Szwajcarii stosu-
nek /o, »pos1ada]q albo duze transporty wodne $rod-
lqdowe i przybrzezne merskie, jak Holandia i Da-
nia, lub tez sa krajami wybitnie rolniczymi jak f.o-
twa i Litwa, tak ze wysoki ten stosunek %/ ruchu
osobowego do catkowitego tatwo sie tym tlumaczy.
Przewazna czesé przewozéw towarowych przecho-
dzi na wode w Holandii i Danii, a panstwa wybitnie
rolnicze maja z natury rzeczy mniejsze przewozy
towarowe.

a tym samym i wplywéw. Innym1 stowy wprowadzd
wxe'ksza‘ ilosé krotkich pociagow lokalnych i przez
lt{o powiekszyl ilos¢ pociago-km a zmmiejszyl osio-

m.

Powréémy znowu do tabl. VI, gdzie rubr. A, —
h; wykazuja lilosci przypada]qcych pracownikow:
h, — na 1 km sieci, h, na 1000 pociggo-km,
h; — na 100,000 osio-km oraz h, — na milion to-
no- kot bt Dla lepszego poréwnania rubr. A, —
h;, pomigdzy poszczegélnymi panstwami zestawi-
fem w tablicach VI a — VI d kolejno poszczegélne
paristwa wedle najmniejszych ilosci pracownikow
na 1 km linii oraz jednostek wykonanej pracy.

TABLICA Vb

[lo&¢ pracownikéw na 1000 pociggo - km.

S‘zwqi‘carria ’jest typO\A'/ym 'par'lstwen'l turystycz- - Pla et o pracownikéw
nym, a wiec posiadaé musi z ruchu kolejowo osobo- na 1040 poc.-km
wego b. powazne korzysci. Jezeli poréwnamy sto-
sunek ¢ wplywu z ruchu osobowego do wplywu 1 Szwecja 0,57
z ruchu towarowego, to mamy dla Szwajcarii 2 Holandia 0.61
44,3%/y — jedynie tylko Norwegia i Lotwa (pan- 3 bDZW_alca“a 82‘11
stwa wybitnie rolniczo-pastwiskowe) oraz Helandia 5 N?)?»l:egia e
i Dania (panstwa tramsportéw wodnych) majg wyz- 6 Anglia 0.85
szy %/ stosunek. Polska posiada tylko 29,2°/0 — ma 7 Niemcy 0,85
ona wysokie wplywy z transportéw tewarowych do 4 Wiochy 0.90

- 5 . 3 ; P 9 Finlandia 0.92
odlegltych portdéw morskich i zupelny brak kanaléw 10 Belgia o
wodnych, Niemcy 29%/s — panstwo wybitnie prze- 11 Francia 0.98
mystowe a wiec duze przewozy towarowe, — Wto- 12 Austria . 1,09
chy 36,6 — duzy ruch turystyczny, Anglia — 38,1, 13 Czechostowacja 111
: - o b , e 14 Hiszpania 1,23
jake wyspa posiada duzy ruch towarowy morski e Poleia L
przybrzezny itd. 16 Wegry 1.29

- : . . . 17 R i ]
Zarzad Szwajcarskich Kolei, dbajac o tak do- 18 Lg{svl;ma }gg
chodowy ruch osobowy, wstawil w rozkladzie jazdy 19 Bulgaria 1.41
wieksza ilosé pociagow osobowych a réwnoczesnie 20 Estonia 1,43
zmniejszyl ich sktady dlatego, by w ten sposéb uta- g% .If:xtg‘zzlawia }:2
twi¢ swym — dochéd przynoszacym — k‘ltie'ntom 23 Bors alil 155
czyli pasazerom najrozmaitsze polaczenia pociago- 24 Grecia 1.60
we, a przez to zacheci¢ ich do czestszego uzywania 25 Turcja 1,96
kolei i zwiekszy¢ ilos¢ pasazerow wzgl. pasazero-km
TABLICA Vla TABLICA Vi
Iloéé¢ pracownikéw na 1 km linii. Ilos¢ pracownikdéw na 100.000 osio - km
iké pracownikow
nr Panstwo g;alc(l):;ln_ll:)n“{i nr Panstwo na 100.000
osio - km

i Turcja 3,22 1 Szwecja 1,96

2 Sz“’recia 3.69 2 Niemcy 2.21

3 Yotwa 4,16 3 Szwaijcaria 2,24

4 Norwegia 4,18 4 Polska 2,37

5 Litwa 4,22 5 Finlandia 2,55

6 Grecja 4,58 6 Wiochy 2,74

7 Finlandia 4,85 Vi Dania 3.14

8 Butgaria 5.24 8 Rumunia 3.40

9 Estonia 5.40 9 Norwegia 3.63

10 Wegry 6.68 10 Czechostowacja 3,70
11 Polska 6.88 i1 Jugostawia 3.87
12 Rumunia 7.33 12 Austria 4,00
i3 Hiszpania 747 13 Litwa 4,16
14 Jugostawia 7,64 14 Lotwa 4,42
15 Wtochy 7.92 15 Wegry 4,52
16 Dania 1,95 16 Buigaria 4,74
17 Portugalia 8.00 17 Grecja 4,86
18 Szwajcaria 9,11 18 Turcja 5,79
19 Holandia 9,39 19 Portugalia 6,02
20 Austria 9,57 20 Estonia 7,45
21 Francja 9,90 21 Anglia .
22 Czechostowacja 10,79 22 Belgia 4 @
23 Niemcy 12,13 23 Francja o >
24 Belgia 16,18 24 Hiszpania b
25 Anglia 18,22 25 Holandia =




TABLICA VId

Ilosci pracownikéw na 1.000.000 {fono - km brutto.

pracownikow
nr Panstwo na 1.000.000
tono-km brutto
{ Szwecja 2,23
2 Niemcy 2,47
3 Francija 2,61
4 Szwajcaria 2.68
5 Polska 2,11
6 Norwegia 3.68
1 Dania 3.92
8 Rumunia 3.95
9 Estonia 4,19
10 Aurtria 447
11 Czechoslowacja 4,55
12 Wegry 5.06
13 Litwa 5.45
14 Jugo:tawia 5,48
15 Builgaria 6,00
16 Grecja 6.29
17 fotwa 6.35
18 Portugalia 1.39
19 Anglia
20 Belgia
21 Finlandia .x—s
22 Hiszpania o >
23 Holandia = d
24 Turcja £ ©
25 Wiochy r

Poréwnywujac w tabl. VI a ilosci pracownikéw
na 1 km linii napotykamy bardzo oryginalne zjawi-
sko niejednokrotnie wygérowanej ilosci pracowni-
kow — czyli zdawacby sie moglo zlej gospodarki
personalnej, a wiec i finansowej — tam gdzie spo-
dziewacby sie nalezalo dobrej gospodarki, czyli ma-
fej ilosci pracownikéw. W tablicy tej widzimy na
pierwszym miejscu Turcje z najmniejsza iloscia
pracownikéw bo tylko 3,22, Szwecje — 3,69, Lo-
twe — 4,16, Norwegiec — 4,18, Litwe — 4,22, Gre-
cje — 4,58 a na ostatnim miejscu Anglie — 18,22
i przedostatnim Belgic — 16,18, Niemcy — 12,13,
Polska — 6,88.

Powyisze poréwnanie ilosci pracownikéw na
1 km linii pomiedzy peszezegélnymi panstwami da-
je tak absurdalne rezultaty, ze chyba nie potrzebuje
blizej uzasadniaé, iz jest ono w najwyzszym stopniu
btedne. Odlegltosci stacji od stacji, gestosé ruchu,
gestos¢ zaludnienia i stan ekonomiczny kraju itp. —
sa to po krotce najwaznicjsze powody tak dziwnej
kolejnosci w zestawieniu tabl. VI a.

Dalej zbadajmy podane w tabl. VI b ilosci pra-
cownikéw na 1000 pociggo-km. Na pierwszym miej-
scu, z najmniejsza iloscia pracownikéw, mamy
Szwecje — 0,57, dalej Holandie — 0,61, Szwaijca-
rie — 0,64, Danie — 0,71, Norwegie — 0,85 itd.,
a na cstatnim Turcie — 1,96, przedostatnim Gre-
cje — 1,60, Portugalie — 1,55 itd.; Polska zajmuje
15 miejsce z 1,27 pracownika. Zdawaé by sie mogto,
ze wyniki gospodarki P. K. P. sa zte — tak jednak-
ze na szczescie mie jest, jak s'¢ przekonamy przy
badaniu danych w tablicach VI ¢ i VI d, tj. ilosci
pracownikéw w stosunku do rzeczywiscie wykona-
nej pracy, a wiec do osio-km i tono-km brutto.

Pociago-km sa tylko miernikami orientacyjnymi
w stosunku do ruchu osobowego, a przy ruchu towa-
rowym nie powinno ich sie braé przy badaniu pra-
cy w ogoéle w rachube, gdyz moga daé zupelnie bted-
ne rezultaty. Ponmizej podaje teoretyczne badania,
jak moznaby ilosci pracownikéw pod wzgledem
miernika pociggo-km w ruchu towarowvm, a tym
samym i caltkowitym, zmniejszy¢ az do absurdu.
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By powyisze teoretyczne badania zblizy¢ jak
najbardziej do rzeczywistosci, przeprowadze je
w stosunku do pierwszorzednie pracujacych kolei
szwedzkich, stojacych co do ilosci pracownikow na
jednostki pracy odnosnie pociago-km, osio-km i to-
no-km brutto tabl. VI b, ¢, d) na pierwszym miejscu.

Tabl. IX (rubr. ¢) podaje dla Szwecji 17.888.000
przewiezionych ton tewaréw na przecietna odleglosé
164 km (rubr. c.), co daje 2.935.000.000 tono-km
netto ruchu towarowego (rubr. ¢,). Wedtug roczni-
kaI. E. V. za rok 1936 (str. 55 b. nr. 47 rubr. 40 i 41)
wykonano osio - km wagonéw towarowvch la-
downych 585.639.000 + préznvch 243.413.000 -
820.132.000 oraz (str. 52 rubr. 5 + 8 + 11)
14.762.490 poc.-km ruchu towarowego — dla uta-
twienia badania zackraglam na 14.800.000 poc.-km.

Tabl. VI (nr 22 rubr. d) podaije 27.567 pracow-
nikéw kolei Szwedzkich za r. 1936, przy czym na
1000 poc.-km ruchu catkowitego przypada (rubr.
h,) 0,57 pracownika, a ilo$¢ poc.-km ruchu catko-
witego wynosi 47.785.000 (rubr. ). Gdybysmy te sa-
ma ilo§é ton towarow przewiezli w podwojnej ilosci
pociagéw, czyli przez podwojna ilosé pociggo-km
towarowych, to otrzymalibvsmy calkowity ilos¢
poc.-km 47.785.000 + 14.800.000 — 62.585.000:
nie uwzgledniajac zwiekszenia potrzebnej na
to dodatkowej ilosci druzyn, otrzymamy na
1000 pociago-km ruchu towarowego plus osobowedo
czyli calkcwitego, zam'ast 0,57 pracown’ka tvlko
0,44; gdybysmy natomiast wzieli 3 razy taka ilog¢
pociagéw, to otrzymamv 47.785.000 poc.-km ruchu
catkowitego + 3 X 14.800.000 = 44.400.000 = ra-
zem 92.185.000. a wtedy otrzymamy na 1000 poc.-
km zamiast 0.57 — tylko 0,299 pracown’kdow. Poste-
pujac tak dalej, mogl’bysmy doprowadzié do zera
ilos¢ pracownikéw, podczas kiedy ilo§é pracowni-
kéw na jednostki pracy w osio i tono-km pozostaje
stale ta sama i niezmienna. Moze mi kto zarzucié,
e podwyzszajac ilosé pociggo-km towarowych mie
rodwyzszylem réwnoczesnie i ilosci personelu po-
trzebnego de obstugi zwiekszonej ilosci pocigso-km,
czyli innymi slowy wigkszej ilosci pociggow. To sa-
mo wvdawnictwo J. E. V. daje nam na str. 156-tej
(nr 47 rubr. 9) odpowiedz. okreslajaca ilo§é¢ per-
scnelu potrzebnego do obstugi pociagow na 1056
(Zugbegleit-personall czvli na 1000 poc.-km ruchu
calkowitegso = 0.0221, tak ze przy 44.400.000 poc.-
km dodatkowych, musieliby§my personel potrzebny
do obslugi pociagéw powiekszyé na 2056 to znaczy
o 1000 glow.

Poniewaz jednakze koleje Szwedzkie sa w znacz-
nym stopniu zelektryfikowane — na 1039 lokomotyw
maja 384 elektrowozéw czyli 37%/0 — wigc posiadaia
w stosunku do innych panistw mala obsiuge trakcvyi-
na, tak, iz dla pewnosci badania wezZmiemyv stosunek
bardziej niekerzystny, naprzyktad P. K. P., to jest
na 1000 pociago-km 0,034 pracownika. Wobec tego
przypadnie na 44.400.000 pcciago-km dodatkowa
iles¢é personelu w wysokosci 1510 pracownikow ra-
zem przeto 27.567 + 1510 = 29.077, to znaczy, zZe
na 1000 poc.-km catkowitych przypadnie 0,315 pra-
cownika, czyli ze mniej o 0,571 — 0,315 = 0,255
glow od rzeczywistej ilosci, jaka koleje Szwedzkie
posiadaja. Idac tak teoretycznie dalej moglibysmy
doprowadzi¢ do absurdu to jest prawie do zera. Ab-
surd ten, mozemy $mialo powiedzieé, istnicje juz
przy ilesci 0,315 pracownika na 1000 poc.-km ruchu
calkowitego, gdyz wykluczone jest, by tak mala
ilo§¢ pracownikéw mogla wydetaé tak powaznej
pracy, jaka maja koleje Szwedzkie i to jeszcze przy
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lak dodatkowo zwiekszonej ilosci pociggo-km ruchu
towarowego.

Powyisze rozwazania wykazuja nam, ze ilosci
pracownikow na 1 km linii oraz na 1000 poc.-km nie
daja dokiadnego obrazu wynikéw pracy danych ko-
lei pod wzgledem ilosci pracownikéw na jednostki
pracy. Pozostaja nam przeto jednostki pracy wyka-
zane w tabl. VI c oraz d — to jest osio-km i teno-km
brutto.

Te dwie jednostki pozwalaja nam jednakze row-
niez tylko w przyblizeniu poréwnaé sprawnosé¢ pra-
cy pracownikéw kolejowych poszczegolnych kolei
Europy. Wyraznie podkreslam tylko w przy-

lizeniu mamy bowiem jeszcze duzo najroz-
maitszych warunkow technicznych, odgrywajacych
wazng bardzo role przy porownywaniu poszczegol-
nych prac — jeden taki warunck — jak elektryfi-
kacje kolei — juz podalem, dalej przytaczam zauto-
matyzowanie hamulcéw przy ruchu towarowym,
ze$rodkowanie nastawiania zwrolnic, powiekszenie
sprawnosci stacyj rozrzadowwvch itd. Dopiero
uwzgledniwszy wszystkie te punkly — co dokladn’e
przcprowadzié¢ jest wprost niemozliwym — mogli-
bysmy otrzymaé dekladny obraz poréwnawczy wy-
dajnosci pracy pracownikéw kolejowych poszcze-
gélnych panstw Europy.

Jak juz powyzej zaznaczytem, tabl. VI ¢ i VI d
pckazuja nam w przyblizeniu wydajno$§é pracowni-
kéw kolejowych — to jest stosunek ich ilosci do
rzeczywistej pracy kolei; w tabl. VI ¢ — na 100.000
osio-km, a w tabl. VI d — na milion tono-km brutto.
W labllcach tych stoja na pierwszym miejscu koleje
Szwedzkie, na drugim Niemieckie, na trzecim Szwaj-
carskie — przy csio-km, a Francuskie przy tono-km,
a wreszcie Polskie na czwartym miejscu przy osio-
km, a 5-te przy tono-km brutto. Dalsze poréwnan’z
iych dwéch tablic miedzy soba wykazuje prawie zu-
petna réwnomierncsé w kolejnym zestawieniu po-
szczegolnych panstw, a gdybysmy mieli dla wszyst-
kich 25 panstw dokladne dane co do ilosci osio i to-
no-km brutto to réwncmiernoéé ta bytaby z malymi
tylko wyjatkami prawdopodobnie zupelna.

Gdybysmy jednakze chcieli i mogli wprowadzi¢
jeszoze uzupelniajace wspélczynniki dla zmechani-
zowanych urzadzen peszczegélnych kolei, to bieza-
ca numeracja poszczegélnych panstw uleglaby pew-
nym przesunieciom, porywa¢ sie jednakze na to jest
zadaniem tak trudnym a do tego zmudnym, ze wy-
rikajace z tego korzysci nie pokrylyby nigdy zuzy-
tego na prace te czasu.

Tablice VI ¢ oraz VI d wykazuja, ze P. K. P.
zajmuja wysokie miejsce w stosunku do ilosci pra-
cownikéw odniesionych do osio-km i brutto tono-
km, a gdyby mialy te urzadzenia techniczne, jakie
maja koleje niemieckie i francuskie, gdyby byly tak
zelektrylikowane jak koleje szwedzkie (37%/)
i szwajcarskie (53°), to byé moze ubiegalibysmy
sie¢ ze Szwecja o palme pierwszenstwa pod wzgle-
dem wykonanych osio i tono-km wsréd kelei Euro-
py.

Zaslanawialem si¢ nad poréwaniem pracy perso-
relu kolejowege dlatego tak dlugo, by wykazaé, jak
ostroznie trzeba podchodzi¢ do krytyki wydajnos'ci
pracy kolei tych lub innych panstw, a réwnizz i dy-
rekcyj kolejowych w abrebie ]ednego paristwa po-
ledZY soba — przez falszywe ujecie zrozumienia
i badania statystyki mozna wyrzadzi¢ kolejom tego
lub innego panstwa, tej lub innej dyrekcji, olbrzymia
i niczym niepowetowana krzywde.

Nastepne rubryki tabl. VI od i, az do [ 4 przed-
slawiaja wyniki finansowe poszczegolnych kolei,
z ktérych jedynie rubr. j moze ewentualnie nadawa¢é
sie do oceny gospodarki finansowej. Rubryka ta
przedstawia wspolczynniki eksploatacyjne czyli

Wydatki

Wplywy

kom, tc mamy wspolezynnik 100, im wicksze wply-
wy, wzgl. mniejsze wydatki przy tych samych wpty-
wach, lym wspélczynnik ten bardziej spada ponizej
100, wykazujac przez to poprawe finansowa.

. 100; jezeli wplywy rownaja sie wydat-

TABLICA Vie
Wspolczynniki eksploatacyjne.

a b c d
‘ B bl Procentowa
tblcl alit "1 wysokosé
Wspél- | O maehy wplywow
nr Pl czynnik wdow w}:OOO (tab. VI rubr.
Sk eksploa- '? tnoste Wasl ) w stosun-
tacyiny | " P{)szc}?e- ku do war-
[ L tosci akty-
panstw 5
| | wow
1 | Litwa 71,17 | 358.099 9.4
2 | Szwajcaria 77,34 | 3.778.270 8.0
3 Anglia 79,50 1.293.824 12,4
4 Finlandia 80.59 6.118.371 15.1
5 Szwecja 81.27 1.494.144 14.0
6 | Wiochy 85.25 43.910.899 8.3
7 Lotwa 85,88 496.783 7.2
8 | Portugalia 87.14 780.146 30.0
9 Niemcy 88.15 29.219.186 13.6
10 Polska 88.17 8.475.195 9.8
11 Hiszpania — — ;
12 Turcija 89.19 — -
13 Bulgaria 89.37 17.622.431 6.7
14 Estonia 89.70 92.359 15.0
15 Rumunia 91.70 66.114.040 15.9
16 | Jugostawia 94,85 = —
17 Holandia 95.85 842 240 11,3
18 Grecja 99.02 5.257.608 13.0
19 Dania 99,57 563.584 20.0
20 Belgia 99,99 16.326.802 15,0
21 Norwegia 102.61 974.648 1.4
22 | Czechostowacja| 105.06 20.841.241 18,5
23 Francja 107,38 | 114.712.525 9.0
24 Austria 111,02 3.772.604 11.0
| 25 | Wegry 119.63 | 2.129.920 9,1

W rubr. b tabl. VI ¢ zestawione sa padstwa w ko-
lejnosci najnizszego wspélczynnika, czyli moznaby
pewiedzie¢ wedlug najlepszej 6Oopodark| finansc-
wej. Mamy tam na pierwszym miejscu Litwe
z wspolczynnikiem 71, 17, dalej Szwajcarie (77,34),
Anglie (79,50), na 9-lym miejscu Niemcy (88,15),
a na 10-tym Polske (88,17). Na samej granicy 100
czyli réwnych wpltvwow i wydatkéw stoi na 20-tym
miejscu Belgia (99,99) a na ostatnim Wegry. Ponie-
waz wspélezynnik eksploatacyjny niezaleiny jeslt
w zupelfnosci zaréwno od roznic kursdw walutowych
w stosunku do zlota czy tez miedzy soba, jak i od
sily kupna poszczegolnych walut, dalej zawiera
w scbie wyniki finansowej polityki personalnej, la-
ryfowej itd., bylby znakomita jednostka porownaw-
cza miedzynaradowa finansowej gospodarki kolei
poszczegélnych panstw Europy, gdyby wszystkic
koleje Europy podawaly swe wplywy i wydatki sci-
$le wedle jednolitego schemalu czysto kolejowo-
eksploalacyjnego, wlaczajac do lego procenty oraz
oplaty od pazyczk wydatkowanych li tylko na cele
komunikacji kolejowych. Wlaczanie wplywow i wy-
datkéw z innych przedsigbiorstw komunikacyjnych,



jak np. samochodowych, wodnych itd. do danych
z komunikacji kolejowych jest niedopuszczalne,
¢dyz daje zupelnie falszywy obraz finansowej go-
spodarki kolei i uniemozliwia jakakolwiek porow-
nawcza ocene pomiedzy kolejami poszczegdlnych
panstw.

Poniewaz nie mam przekonania, ze wszystkie 25
wymienionych kolei Europy kierowaly sie takimi
jednolitymi zasadami przy podawaniu wynikow fi-
nansowych, wiec musze bezwarunkowo przestrzec
przed scistym poréwnywaniem wspolczynnikéw
cksploatacyjnych miedzy soba. Wszelkie inne préby
poréwnywania za pomoca sprowadzania kurséw po-
szczegolnych walut do jednej waluty lub tez zlota,
fub wreszcie do rozmaitych produktéow rolnych,
uwazam za bezwarunkowo zle i niedopuszczalne,
mogace daé zupelnie falszywe i bledne rezultaty.
Ani jedno z powyzej przytoczonych obliczen finan-
sowych nie uwzgledni calkowicie i w zupelnodci si-
ly kupna waluty tak na rynku wewnetrznym 'wlas-
nego kraju jak tez i za jego granicami, Przyréwny-
wanie do zboza réwniez jest niedopuszczalne, gdyz
nie mozna pomijaé innych produktéw rolnych pier-
wszej potrzeby, jak np. kartofle, cukier, nabial (mle-
ko, masta) oraz tluszcze.

Tak samo, jak nie mozna w 100 procentach po-
réwnywaé miedzy soba wynikow pracy ludzkiej
w stosunku do pracy kolei, a wiec ilosci pracowni-
kéw na jednostki osio-km wzg. tono-km brutto, co
wyzej uzasadnilem, nie wolno nam réwniez badajac
wyniki finansowe (tabl. VII rubr. j) danych tych
uwazaé za bezwzglednie s$ciste i nadajace sie do
krytyki poré6wnawczych finansowych gospodarek
kolejowych miedzy soba.

Polska figuruje w tabl. VI e dopiero na 10-tym
miejscu z wspolczynnikiem 88,17, zdawaéby sie mo-
glo, ze zajmuje niekorzystne miejsce wéréd panstw
Europy. Zapatrywanie zdaje sie sluszne na plerw-
szy rzut oka — przyjrzyjmy sie jednak blizej, skad
to pechodzi, ze pod wzgledem wynikéw pracy wg
tabl. VI ¢ oraz VI d mamy tak wybitnie dobre miej-
sce — 4 wzgl. 5, a tutaj spadlismy az na 10-te miej-
sce. Przypomnijmy sobie, jak nasze P. K. P. po-
wstaly.

Koleje nasze rozpoczely swe istnienie w zupelnie
odrebnych warunkach ruchowych, a tym samym i fi-
nansowych, niz koleje innych parnstw Europy. Budo-
we kolei w Europie opierano przede wszystkim na
ruchowych oraz ekonomicznych potrzebach i wyma-
ganiach poszczegblnych panstw. Dalej budowy te
opierano przewaznie na inicjatywie prywatnej,
a inicjatywa prywatna szukala lokaty swoich ka-
pitatow w budowie tylko intratnych linii kolejowych,
a reszte, czyli mniej intratne linie pod wzgledem do-
chodowosci, a uznane za konieczne z innych wzgle-
déw, byly budowane kosztem paristw. Wynik prze-
{o dochodowosci linii kolejowych w tych krajach
musi sie¢ od samego zaczatku ich istnienia przedsta-
wiaé inaczej, anizeli w Paiistwie Polskim, gdzie bu-
dowa wzgl. istnienie kolei rozwijalo sie¢ w zupelnie
inny sposéb. P. K. P. sa zlepkiem kolei trzech, eko-
nomicznie zupelnie od siebie odrebnych panstw.

Rzad niemiecki budowal koleje na swym tery-
torium wschodnim, ktére przypadlo Panstwu Pol-
skiemu, dla celéw przewaznie strategicznych, a do-
piero w drugim rzedzie gospodarczych o niewielkim
tylko zasiegu. W b. zaborze rosyjskim budowano ko-
leje przewaznie polityczno-strategiczne, nie wyka-
zujac zupelnie Zadnego gospodarczego zaintereso-
wania na obszarze, ktéry wszedl w sktad Parstwa

Polskiego. W zaborze zas austriackim budowano ko-
leje po wigkszej czesci strategiczne, a gospodarcze
tylko takie, jakie byly potrzebne do wywozu produ-
ktow rolnych z Matopolski do uprzemystowionych
innych krajow niemiecko-austriackich. Z tego wy-
nika, ze trudno sie bylo spodziewaé¢ by koleje prze-
jete po zaborcach przynosity jakiekolwiek dochody.

Pairistwo Polskie zmuszone do budowania szere-
gu linij, laczacych miedzy soba odcinki kolejowe ma
obszarach 3-ch b. zaboréw, umozliwiajac i skracajac
przez to droge przebiegu towaréw, zwiekszajac
przelotnos¢ linii, itd., wszelkimi mozliwymi sposo-
bamij staralo sie zlagodzi¢ ujemne strony pobudowa-
nych przez zaborcow linii, co tez po wiekszej czesci
asiagnieto. W warunkach powyzszych nie mozna za-
da¢, by koleje nasze dawaly jakiekolwiek powaz-
niejsze zyski.

W tabl. VI widzimy jeszcze dwie dalsze rubryki ¢
craz d z ktorych rubr. ¢ przedstawia catkowita war-
tog¢ aktywow poszezegélnych parstw, a rubr. d pro-
centowy stosunek calkowitych wpltywéw (tabl. VI
rubr. i). Wartosé¢ aktywéw obejmuje wszelkie urza-
dzenia kolejowe, tabor, wszelkie zapasy i materialy
oraz gotowke, wierzytelnosci i rozmaite inne. Prze-
prowadzenie jakiegokolwiek poréwnania tych war-
tosci pomiedzy poszczegdlnymi paristwami jest zu-
pelnie niemozliwe, nawet co do wartosci na 1 km
sieci; techniczne bowiem urzadzenia kolei poszcze-
goélnych panstw sa tak odrebne jedne od drugich, ze
wszelkie przerachowania i poréwnania dalyby zu-
pelnie falszywe obrazy. Rubr. d tabl. VII e jest bar-
dzo cickawa, wykazuje bowiem ona, Ze najwiekszy
cbrot, to jest wptywy, w procentowym stosunku do
catkowite: wartosci brutto bez potracenia diugéw
wynosza zaledwie 30%0 dla kolei Portugalskich, na-
stepnie 20%/¢ dla kolei Dunskich, a 18,3 dla Czecho-
slowackich; Niemcy wykazuja 13,6%, a Polska
9,8%/c, Polska stoi na 14 miejscu, nizszy procentowy
cbrot od Polski maja, miedzy innymi, Szwajcaria,
Wtochy, Norwegia i Francja. Réwniez i tutaj wply-
wa na niekorzysiny stosunek obrotu P. K. P. do
wynikoéw innych paristw to samo, co powiedziatem

TABLICA VIi

[los¢é pociggo-km na 1 km sieci.

= P GlE E ov o lloéépociag(')-k!n
na § km sieci
1 Anglia 21,306
2 Belgia 16.743
3 Holandia 15.325
4 Niemey 14.210
5 Szwajcaria 14.184
6 Dania 11,172
7 Francja 10.078
8 Czechostowacja 9,649
9 Wiochy 8.807
10 Austria 8.710
11 Szwecja 6.910
12 Rumunia 5.546
13 Polska 5.394
14 Finlandia 5,248
15 Wegry 5.166
16 Jugostawia 5.109
17 Norwegia 4.950
18 Portugalia 4.812
19 Estonia 3.83t
20 Bulgaria 3.700
21 Yotwa 3.067
22 Litwa 2.886
23 Grecja 2.849
24 Turcja 1.667
25 Hiszpania —

—
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powyzej przy cmawianiu wspélczynnika eksploalta-
cyjnego — P. K. P. sa zlepkiem kolei 3 rozmaitych
zaboréw — z ktoérych kazdy mial inne warunki nie
tylko budowy kolei, ale takze i ekenomiczne. Dopé-
ki nie zcementujemy kolei naszych w jedna silna,
zwarta catosé, dopoty trudno nam marzye o lep-
szych finansowych wynikach.

Reszta rubryk w tabl. VI (od m do s) daje dla
kolejarza bardzo ciekawy techniczny obraz wyko-
rzystania taboru pod wzgledem obcigzenia pociagow
i osi (rubr. m, n, o) oraz ilosci przypadajacej pracy
ra 1 km sieci (rubr. p, 7, s,). Z tych trzech ostatnich
rubryk zrobilem osobne zestawienie panstw Euro-
py wedlug najwickszego nasilenia pracy na 1 km

sieci (tabl. VI f, VI g i VI h).
TABLICA Vg

llosci csio-km na 1 kilometr sieci.

P ] lloéci osio-km

nr anstwo et
na 1 km sieci

1 Anglia —

2 Belgia —

3 Holandia —

4 Niemcy 547.900

e Francja ==

6 Szwaijcaria 406.607

7 Czechostowacija 291.100

8 Polska 290.100

9 Wtochy 288.300

10 Dania 252.900

11 Austria 239.300

12 Rumunia 215.219

13 Jugostawia 197.600

14 Finlandia 190.100

15 Szwecja 187.800

16 Wegry 147.700

17 Estonia 131.300

18 Portugalia 126.872

19 Norwergia 115.153

20 Butgaria 110.600

21 Litwa 101.400

22 Grecja 94.200

23 Lotwa 94.200

24 Turcja 55 649

25 Hiszpania -

Niestety brak danych nieklérych panstw nie da-
je calkowitego obrazu. Do przedstawienia cato-

TABLICA VIh.

Iloséci tono-km brutto na 1 kilometr sieci.

Ilosci tono-km

nr Panstwo brutto na 1 km

sieci
1 Anglia —
2 Belgia
3 Holandia ~m
4 Niemcy 4.912.678
5 Francja 3.789,044
6 Szwajcaria 3.393.054
7 Polska 2.555,106
8 Czechostowacija 2.373.041
9 Austria 2.140.246
10 Dania 2.025.328
11 Rumunia 1.851.105
12 Szwecja 1.651.51717
13 Jugostawia 1.391.466
14 Wegry 1.318.468
15 Norwegia 1.134.971
16 Portugalia 988.619
17 Bulgaria 873.546
18 Litwa 774.370
19 Estonia 738.132
20 Grecja 128.7217
21 totwa 654,899
22 Wlochy —
23 Turcja —
24 Finlandia —
25 Hiszpania —

ksztattu badania statystyki kolei Europy brak je-
szcze jednego bardzo waznego czynnika, to jest da-
nych o taborze.

W tabl. 1X i X zestawilem dla 15 panstw Europy
le dane statystyczne, ktore zobrazowuja tabor, uzu-
pelniajac w tabl. IX dane tabl. VI przez zestawienie
rozmaitych danych dodatkowych do rubr. e, #, g, m.
n, o (tabl. VI} i to dla ruchu osobowego oddzielnie
od ruchu towarowege. W tabl. X zestawitem iloscio-
wo dla tych samych 15 panstw tabor parowozowy
oraz wagonowy, oddzielnic dla ruchu osobowego
i towarowego. Rowniez 1 tutaj musimy wszelkie da-
ne o taborze traktowaé¢ bardzo ostroznie, nie chcac
tak samo, jak przy innych danych statystycznych,
clrzyma¢ zupetnie falszywe i bledne wyniki ewen-
tualnych krytyk.

TABLICA IX.
Rozmaite ruchowe i przewozowe dane statysiyczne 15 Panstw Europy na rok 1936,
a b ! b, b, ¢ I cy d d; d;
Iy e Ilosé Na 1 mieszkarica
Kolej- — : 1 przewiezionych 1 i 1 rok przypada
56 przewie- | . pasazer | tono-km | tona & S N
I:i?;bm/f Panstwo zionych pasl?;,]ero przeje- ton tcc))waulf(on—1 Prze- | przewie- llosci pasazero
RaSTs - chat w |  wych jechata zionych przeje-
£eTOwW |4 100.000 km 1.000 netfo w km ton _prdzg- chanych
w 1.000 ‘1000.000 jazaow km
1 Anglia 1.263.895 | 33298 26,3 351.978 26.174 14.4 1.51 21 11
2 Austria 52.414 2.160 41,2 22,256 2.871 129.9 3.29 1.8 320
3 Belgia 200.567 5.891 29,4 83.876 5.875 70 10.36 | 24,8 128
4 Czechostowacja 240.863 6.776 28.1 60 461 7.652 126.6 4.10 16.4 460
5 Danija 44.192 1.426 32.1 4.094 515 125.9 1.11 121 633
6 Francja 588.521 | 23.284 39.6 205.859 27.957 135,7 4.91 14 556
1 Holandia 76.128 | 2868 31.1 — — — — — —
8 Jugostawia 44,412 2.410 54.3 12.442 2.604 209.3 0.84 3 164
9 Niemcy 1.610.519 | 43.490 217 401.076 63.314 157 6.07 24,4 | 659
10 Polska 173.716 | 5.965 34.3 53.416 16.403 308 1.59 | 5,2 179
11 Rumunia 39.090 | 3.141 80.4 21.586 4.634 214,17 1.19 2.2 174
12 Szwajcaria 112.393 2.732 24.3 14.494 1.485 102.4 3.56 21,6 672
13 Szwecja 41,908 2.015 48,1 17.888 2.935 163,17 2.86 6.7 ‘ 322
14 Wegdry 65.166 | 2.016 30.9 16.663 2197 131.9 1.91 15 232
15 Wiochy 131.144 | 8.993 68.6 39.371 9.323 236,8 0.92 3.1 211




319

TABLICA X
Rozmaite dane statystyczne o taborze 15 panstw Europy za rok 1936,

Dalej dla blizszej ilustracji ruchu osobowego ze-
stawilem tablice IX a, jako uzupelnienie do tabl. IX
(rubr. b, by, by, oraz d,, d,) i do tabl. X (rubr. b, c,
¢1, €2, tak, ze mamy wszelkie dane potrzebne do ba-
dania ruchu osobowego.

a ‘ b é ¢ ‘ & | d | e ‘ e | e,

arowo- w a o n 6 w
nr Panstwo Pzésv ;| Wagonbw 2 "

elekiro- | motoro- osobowych bagazo- towarow ¢

wozbw wych wiasnych] cudzych ’ razem wych wlasnych] cudzych | razem
1 Anglia 19.864 1.653 42.656 218 42.656 17,790 618.948 — 618,948
2 Austria 2.243 103 5.903 317 5.940 1.802 32.815 3.291 36.106
3 Belgia 3.833 67 7135 57 7.192 3.613 110.253 4.693 114,946
4 Czechostowacja 4,178 512 9,715 205 9.920 2,862 93,529 4,087 97.616
5 Dania 626 147 | 1976 — 1,976 658 11,588 705 12,293
6 Francja 18.968 1,158 33.019 979 | 33.998 20.160 496.205 33.084 529.289
1 Holandia 1.121 235 2 340 — 2.340 1.182 27.599 1.487 29.086
8 Jugostawia 2,409 8 3.514 —_ 3514 1.545 56.495 — 56.495
9 Niemcy 20.710 1.901 | 64.009 4,213 68,222 20.059 578.325 38.498 616.823
10 Polska 5.544 119 | 9.104 116 9,220 1.538 161.755 6.718 168.473
11 Rumunia 3.646 170 | 3.715 = 3.715 1,193 56.871 9.305 66.182
12 Szwaijcaria 1.032 72 | 3815 358 | 4173 721 | 16311 | 1.822 | 18133
13 Szwecja 1.039 57 1.907 — 1.907 633 20,278 560 | 20.838
14 Wtiochy 5,891 383 7.464 — 7.464 4.647 126.164 7.929 | 134,093
15 Wegry 1.845 158 3.763 136 3.899 1,286 40.035 972 41,007

Tabl. IX a wykazuje dla Polski najgorszy stosu-
nek ilosci miejsc przypadajacych ma 1 wagon oso-
bowy (rubr. ¢) bo w wysokosci tyltko 40,1, podczas
kiedy wyzyskanie miejsc, t. j. ilosci pasazeréw przy-
padajacych na rok i 1 miejsce mamy b. dobre, bo

TABLICA IXa,
a | b ¢ d l e ! f
I 1 o 8 ¢ i Pepvriicda Na 1 miejsce 1
d k ;
Patstwo wagon6éw oso- | miejsc w wago- miejsc na PEEVEM a2t = .pasazer PR
bowych razem | nach osobow, : | pasaze- jechal w roku
z motorowymi (rubr, a) 1 wagon pasazeréw | o ey km
[

Anglia 44.309 2.485,976 56,1 510 13.000 26,3
Austria 6,043 294.854 49,2 180 7.340 41,2
Belgia 7.259 430.491 59,3 466 13.700 29,4
Czechostowacja 10.432 496.502 47,6 485 13,700 28,1
Dania 2.123 105.981 50 420 13.450 32,2
Francja 35.156 1.962.716 56 300 12.400 39.6
Holandia 2.575 156.900 61 485 18.300 37,1
Jugostawia 3.522 160.515 45,6 2176 15.000 54,3

Niemcy 70.123 3,577.320 51,1 447 12.200 27
Polska 9.339 374.652 40.1 463 16.000 34,3
Rumunja 3.885 181,168 46.6 217 17.300 80,4
Szwajcaria 4,245 228.297 54 495 12.000 24,3
Szwecja 1.958 103.528 52,4 400 19.950 48,1
Wegdry 4.057 176.648 43.5 370 | 11,400 31,4
Wiochy 1.847 489.049 62,3 270 18.400 68,6

463 (rubr. d) oraz 16.000 pasazero-km (rubr. e)
przy 34,3 km (rubr. f) przecigtnego przebiegu na
1 pasazera. Jezeli poréownamy z innymi panistwami,
to aczkolwiek dobre wyzyskanie miejsc oznacza
oszczedng gospodarke w ruchu osobowym, to jed-
nakze wobec dosé duzego przebiegu — 34,3 km na
1 pasazera — uwazam gospodarke te za madto
oszczedna ze szkoda dla wygod pasazerdw.

Jako odpowiedz na to mozna przytoczyé Anglie,
gdzie przypada 510 pasazeréw na 1 miejsce. Tak,
ale ten pasazer robi przecietnie tylko 26,3 km, czyli
odczuwa ewentualne niewygody przez krotszy czas
niz u nas — dalej w Szwajcarii 495 pasazerow, ale
za to przez jeszcze krétszy czas, bo tylko na 24,3 km,
wreszcie Czechostowacja z 485 pasazerami zbliza
sie do naszych warunkéw, ma jednak réwniez prze-
bieg nizszy, bo tylko 28,1 km.

Powodem tak miekorzystnego stosunku ilosci
miejsc przypadajacych na 1 wagon jest u nas bar-

dzo duza ilog¢ malych 2 i 3 osiowych wagonow,
a niedostateczna ilo$¢ duzych 4 osiowych. Przyta-
czam dla udowodnienia powyzszego twierdzenia ze-
stawienie w tabl. XI ilosci wagonow 2, 3 i wiecej
osiowych oraz %o stosunek ilosci 2, 3, 4 i wiecej oslio-
wych wagonéw do ogéinej ilosci. Widzimy z tablicy
tej, ze mamy niekorzystny stosunek procentowy wa-
gonéw 4 i wiecej osiowych (rubr. h) wynoszacy tylko
22,2%, podczas kiedy Anglia ma 94,5, Wtochy 91,7,
Holandia 69, Dania 50,8, Szwecja 50,5, Francja 33,8,
Szwajcaria 29,6 oraz Rumunia 23,7, na 9-tym miej-
scu Polska — 22,29/,

"Niekorzystniejszy stosunek od P. K. P. maja
Jugostawia (21), Belgia (21,6), Niemcy (20,5),
Austria (12,5), Wegry (10,3) i Czechostowacja
(7,9). Z powyzszych parstw o nizszym niz w Pol-
sce procentowym stosunku maja wiekszy przebieg
pa 1 pasazera i rok tylko Jugostawia (54,3) km)
! Austria (41,2 km), podczas kiedy reszta tych
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TABLICA XL

paristw, jak Belgia, Niemcy, Wegry i Czechoslowa-

5 i R AR cja, maja mniejsze przebiegi, czyli ze pasazerowie
T ———— N T e nie sg narazeni tak dlugi czas jak u nas, na niewy-
Ilo&¢ wagon6éw osobowych 'f"ozm:;‘“ek gody jazdy. Dalej z panstw o gorszym procento-
- : . =2 wym stosunku wagonéw 4 i wigcej osiowych maja
Paiistwo |- | l - l : | 411 lepszy od nas stosunek ilosci 2 osiowych do ogolnej
‘ Ce;" Razem “é: (rubr. 7), Belgia tylko 2,4, Niemcy maja 30%0 a Pol-
Al e T i - wm ska — 38%¢, reszta panstw jak Jugostawia, Austria,
1 = ! 0.510ch Wegry i Czechoslowacja maja ten stosunek gorszy
Aﬂgliﬂ 509 1855 | 40302 | 42656 1.2 4’3‘ 94,5 C‘d 'P. K P Innml Skowy ibra\k nam duZyCh czte-
Austria 4954 192| 757 590384 | 355125 | rosiowych wagonéw ‘osobovrych.
Belgia 170| 5329 | 1636 | 7135| 2.4/76 |21.6 Précz brakéw w taborze ruchu osobowego mamy
Czechoslowacja| 8581 362 712 | 9715:88.4| 3.7, 19 Awniez b rki w t \b rze towarowym:; rz 'rz 111
Dania 027 55| 994| 1976[465 27508 | Lo e gt e siv na d LA R
Francja 12936 | 8958 |11125|33019|39.2{27 |338] Sl¢ temu Dlizej, oplerajac si¢ na danyct labiicy 215
Holandia 256 | 452 | 1632 2340|11 120 |69 Tablica ta przedstawia zestawienie rozmaitych da-
Jugostawia 2499 274 741 351471 | 8 |21 nych dotyczacych rtuchu towarowego w 15 pan-
Niemcy 19160 30685 14164 64009|30 495205 | sfwach Europy
Polska 3410 | 3585| 2109| 9104|38 ' 39,8222 oL e - 1 W . L
Rumunia 2621| 195 920 3715|71 | 530237 Studiujacemu tablice XII, a nie ~znajace-
Szwajcaria 583| 2070 1162| 3815(15.4/55 |29.6 | MU Warun‘,kOV_V pracy P K. P., mogloby sie z_d-a-wac
Szwecja 928 10| 969 | 1907{49 | 0.5/50.5 dziwnym i niezrozumiatym, ze P. K. P. majac po
vvgegrv 3239 134 390| 376386.1 3.6/ 10.3 Jugostawii najlepszy wspélczynnik (2,2 osi na
lochy 262| 357 6845 7464| 35 4891.7| 1 wagon — rubr. g) posiada, i to znowu po Jugo-
TABLICA Xl
a b ‘ c ‘ d ‘ &y 3 f | g h 7‘_ i
przewieziono bez | [los¢ wago- ‘ na | wagon 1 tona
Panstwo towiow sl»erzbowychi nc:\éthocv;/la- L prz_yPad_a e Osi na | tl:: lrgz- Stadbitga
| ¥ 1 wagon 1 Prze- |, eciet-
ton | tono-km | wlasnych t i k cietnie %k
w 1000 W milion.| i cudzych 22 RO e
|
Angia 351.978 26,174 618.948 570 ‘ 42.300 1.253.915 2,02 280,70 14,4
Austria 22.256 2871 36.106 618 | 80.000 73.314 2,04 303 129.3
Belgia 83.876 5.875 114 946 730 51.000 239,009 2.08 350.93 70
Czechoslowacja 60.461 7.652 97.616 620 | 178.400 | 196.986 2,03 306,93 126.6
Dania 4.094 515 12.293 333 42.000 24.7718 | 2,02 165 125,9
Francija 205.859 27.957 529.289 390 52.800 1.164.516 2.19 176,77 135.7
Holandia — — — — — — — — ==
Jugostawia 12 442 2,604 56.495 220 217.7C0 130.7617 2.31 95,3 209.3
Niemcy 401.076 63.314 616.823 650 102 620 1.265.875 2,05 316,83 157,9
Polska 53,416 16.403 168.473 318 97,800 370.373 ‘ 2,20 144,22 308
Rumunia 21.586 4.634 66.182 326 70.000 | 134.768 | 2.04 160.17 214.7
Szwajcaria 14.494 1.485 18.133 800 82,000 36420 | 2 397,96 102.4
Szwecja 17.888 2.928 20.838 851 140.000 45.990 | 2,19 389 163.7
Wiochy 39.371 9.323 134.093 296 70.000 273.005 2,04 145,10 236.8
Wegry 16 663 2,197 41.007 406 53.600 82.308 | 2 203 131.9
|
stawii, najmniejsza ilo§¢ ton przewiezionych swych towarowych wagonéw i ze wobec tego

w 1 wagonie w ciggu 1 roku (rubr. d) bo tylko 318
ton, podczas kiedy np. Szwajcaria przy gorszym
wspolczynniku (2 osi na 1 wagon) wykazuje 800 ton
czyli prawie 2,5 razy wiecej niz Polska; réowniez
i Belgia ma przy wspolczynniku 2,08 ton 730, Niem-
cy przy wspolczynniku 2,05 — ton 650, a majlep-
szy stosunek posiada Szwecja — 851 ton, jedynie
tylko Wtlochy. majace wspélczynnik 2,04. wyka-
zujg mniej przewiezionych ton od Polski. bo tylko
296, oraz Jugostawia — 220 ton.

Jezeli wezZmiemy dane z rubr. e, tj. przypada-
jace na 1 wagon przewiezione tono-km, to widzimy,
ze po Szwecji z 140,000 tono-km oraz Niemczech,
majacych 102,620 tono-km, trzedie miejsce zaj-
mujg P. K. P. z 97,800 tono-km, czyli, z wprost
odwrotnym rezultatem niZz przy tonach wg
rubr. d. Na pierwszy rzut oka bez glebszego
zbadania moznaby powiedzieé, ze w stosunku do
ilosci przewiezionych ton na 1 wagon P. K. P. pra-
cuja bardzo zle, a w stosunku do tono-km na 1 wa-
gon b, dobrze. dalej, biorac jako podstawe 318 ton
na jeden wagon. ze P K P zle wyzyskuja tadownos¢

P. K. P. musza mieé wystarczajaca ilo§¢ wagonow
towarowych. Powyzsze twierdzenia na oko. ze so-
ba sprzeczne, trzeba poddaé blizszej analizie. Jak
nam wiadomo, gtéwnymi tadunkami masowymi poed
wzgledem flosci ton sa w Polsce wegiel i drzewo,
przewozone w celu eksportu do naszych portéow
w Gdyni i Gdansku, przy czym obydwa towary mu-
¢za przebiegaé duze cdleglosci od miejsca nala-
dunku (drzewa z Kreséw Wschodnich okoto
730 km, a wegiel z Gornego Slaska okoto 600 km)
az do miejsca wyladunku, to jest do naszych por-
téow morskich. Gdyby powracajace z portow do
miejsc naladunku wagony towarowe mialy dosta-
teczng ilo$é tadunku, to tak wielkie odleglosci by-
lyby co do wykorzystania wagonéw towarowych
korzystne. Poniewaz jednakze powrotnego tadunku
przetwérczego z portéw do miejsc natadunku drze-
wa lub wegla mamy tylko okoto 20% w stosunku
do wywozu, wiec wagony powrotne biegng prze-
waznie, bo az w 80%o prézne, czyli sa zle wykorzy-
stane. Przyjrzyjmy sie blizej, jaki wplyw ma brak
powrotnego ladunku na nalezyte wyzyskanie wa-
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gonéw towarowych, biorac rok 1936 jako podsta- Jezeli poréwnamy przebieg niemieckich kolei
we: Wywéz do Gdyni i Gdanska = 10.800.000 ton z polskimi, to otrzymamy wedlug tabl. XII 1,92 ra-
2 tego wegiel 7.980.000 ton x 600 km = 4.788.000.000 tono-km 27, dluzszy przebieg 1 tony Polskich Kolei; uwzgled-

Ao 1300000 . %730 . — 949000000 .. niajgc te liczbe z ilosciag 308 ton przypadajacych
reszta 1.520.000 , x300 , = 456.000.000 . na 1 wagon otrzymamy 308 x 1,92 = 591 ton, a we-
Razem  10.800.000 ton — 6.193.000000 ., diug tabl. XIIa 370 x 2,17 = 802,9 ton. Czyli fa-
downosé w pierwszym przypadku odpowiadajaca

czyli przecietnie 573 km. mniej wiecej Anglii, Niemcom i Czechoslowacji a

w drugim przypadku przewyzszajaca nawet Szwaj-

Jezeli wezmiemy od 10.800.000 ton wywozu carig, dochodzac prawie do wyniku Szwecji — 850

20%/0, czyli 2.160.000 ton wzgl. od 6.193.000.000 to- ton, przy czym przebieg 1 tony w Szwajcarii wyno-

no-km takze 20%o, czyli 1.238.600.000 tono-km, to si tylko 102,4 km, czyli jest 3 razy mniejszy niz na
otrzymamy niedobér powrotnych z portéw tadun- Polskich Kolejach, zas w Szwecji — 163,7 km..

kow: Przeprowadzmy jeszcze poréwnanie pomiedzy

8.640.000 ton wzgl. 4.955.400.000 tono-km, kt6- Czechostowacja a P. K. P. W tabl. XII mamy

re musimy dodaé do danych tablicy XII, a wtedy 308 km: 126,6 = 2,44 razy krétszy przebieg czyli

otrzymamy tablice XIIa. 308 x 2,44 = 751 ton. Podobne ilosci ton na 1 wa-

gon otrzymamy przerachowawszy dane dla reszty
TABLICA Xlla panstw w stosunku do liczb dla Polski. Powyisze

a | b ¢ | d e f | cylry wykazuja, ze nasz tabor towarowy jest b. do-
No Al el TreME brz‘e. ‘wy‘korz‘ystany — moze nawet za dq‘brze ize
przewiezionych i ‘ przéhies zblizamy sig do granicy, nakazujacej mysle¢
- I/ Na 1 o4 | gla prze- (c)l zwiqk‘szenluk]ego ilosci, Zw.iekslzenie to tyr{{n bar-
ton tono-km . cieinie ziej jest wskazane, ze otrzymalismy po okupan-
w 1000 | w mil. i R km tach] okolo 12000 wagonow Z) l‘a‘dowsr’lorszci 10 1::ton.
| - ‘ | prawie ze nie nadajacych si¢ pod natadunek, a mia-
62.056 | 21.358 l 370 127.000 | 170 | 343 nowicie pod naladunek towaréw masowych na tak
| l dalekie odleglosci, jak do naszych portow Gdarska

i Gdyni.

i I P: da, 1 - co do g S X ..
gLt widle, o0 prads, wigers £0 o " DL iagnicein cntlostlty pofladu ta wyeii
wynikéw Francji 390 t. Gorsze wyniki wykazuja pracy.ko}el europejskich b L 2 p’oddac
w tym przypadku Wiochy, Rumunia, Dania i Ju. ToZwaZaniu prace paroyk\:qzowXIlHelektrowozow —
goslawia, ale za to mamy duzy skok w zwiekszo- PTace te zestawilem w tablicy :
nych do 127.000 tono-km na 1 wagon, przewyzsza- Rubr. b tej tablicy wykazuje nam ilosci elektro-
jacych znacznie wszystkie inne w tabl. XII przyto- wozéw poszczegélnych panstw; najwicksza ilosé
czone panstwa, za wyjatkiem Szwecji majacej posiadaja Wlochy — 1125. Rubr. d wykazuje ilo-
140.000, rubr. i w Tabl. XII wskazuje, Zze najdiuz- sciowo elektryfikacje taboru parowozowego — naj-
szg droge przebiegla 1 tona w Polsce 308 km, na- wyzszy procent posiada Szwajcaria (53%), dalej
stepnie Wiochy juz tylko 236,8 km Rumunia 214,7, Szwecja (36,95), Wiochy (19,07).

Jugostawia 209,3, Szwecja 163,7, a wreszcie Niem- Najwigksza ilosé elekirowozo-km w pociagach
cy 157,9 km itd. (rubr. e,) wykazujg Wlochy — '45.404.000, dalej

TABLICA XIIL

Praca parowozoéw i elektrowozéw.

T IS Y P VO TN N e 9 e (S A 0 ™ 357

Io&é Praca parowozéw i elektrawozéw Na 1 parow6z

6w i elekt 6 s Stosunek lub elektro-

_parowozOw 1 eleklrowozOw | w 1000 paro - km lub elektro - km w g Az Prayas

. w pociggach I ! da w roku km
nr Panstwo . Ele- \ | mani- = =1

le- ktro- ele- pula- W po- d

Hetn: ktro- |Razem| wozy| P#°"  ktro- |razem | ©Yi- pazen c1a- R:zeml
WOZY | \ozy w 9 od| WOZ0- | wozo- | nych ex:e; ! eyie gat():h O
razem | | ‘ rubr ey
km ‘ km > €2

1 Anglia 19851 1319.864| — |580,046 26 580.0721‘236.006 816.078| 71,08 | 28,92 29.000 | 40.804
2 Austria 2023 220| 2.243| 9.8 | 36.008/ 9.674| 45.682 16.811| 62.494] 73.10| 26.90 | 20,366 | 27.862
3 Belgia 3833 | — 3.833| — 78.136| — 78.736‘| 18.311! 97.047] 81,13 | 18,87 |20.542 |25 320
4 Czechostowacija 4158 20 4.178; — 95.002 280 | 95.282, 48.209(143.491; 66,40 | 33,60 22.810 | 34.345
5 Dania 626 — 626 | — 19.928, — 19.928| 10 081} 30.009| 66,40 33,60 ; 31.835 | 47.940
6 Francja 12285 683 18.968‘ 3.6 |360.731| 33.455 |394.187| 89.733|483.920| 81.45| 18,55 20.780 25.510
1 Holandia 1121 — 1,121 | — 40.789, — 40.789] 9.109| 49.898| 81,74| 18,26 | 36.390 | 44.475
8 Jugostawia 2409 — 2409 — 48.416) — 48.416| 15.984| 64.400] 75,18 24.82|20.100 | 26,735
9 Niemcy 20189 521|20.710 | 2,5 [668.738]27.543 |696.281|239.002 935.284) 74.,45| 25,55 | 33.160 | 44.520
10 Polska 5538 6 5544 — |105.540 12 105.552| 20.345/125.897| 83,84 | 16,16 | 19.040 | 22.700
11 Rumunia 3646 | — 3.646 | — 55.469 — 55.469( 21.315| 76.784] 72.24| 21,76 | 15.300 | 21.060
12 Szwajcaria 485 547| 1.032| 53.0 6.333| 35.812 | 42.145{ 7.225| 49.370 85.37| 14.63 | 40.800 | 47.740
13 Szwecja 655 384 | 1.039 36,95| 17.518|27.735! 45.523| 9.644; 54.897| 82,92 17.08 | 43 800 | 53.000
14 Wegry 1814 31| 1.845 1.7 | 31.548| 2.366 33.914| 9066 42.980] 78.91| 21,09 18.380 | 23.295
15 Wiochy 4766 | 1125| 5.891 ] 19,07 | 89.227| 45.404 ‘134.631 34.065|168.696] 79.81| 20,19 22,800 | 28.600
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Szwajcaria — 35.812.000, Francja — 33.455.000,
Szwecja — 27.735.000, Niemcy — 27.543.000.

Rubr. e, wykazuje w tysiacach parowozo-km
i elektrowozo-km w pociggach, rubr. e; wszelkie in-
ne prace poza pociggowe, a rubr. e, cala prace ra-
zem. Najwicksza ilosé km w pociggach wykazuja
Niemcy — 696.281.000, dalej Anglia -— 580.072.000,
Polska na 5-tym miejscu — 105.552.000.

W rubr. e, pod wzgledem ogélnej ilosci km sto-
ia na picrwszym miejscu Niemcy, na 2-gim Anglia,
na 3-c'm Francja, na 4-tym Wtochy, na 5-tym Cze-
chostowacja a na 6-tym dopiero Polska — wskazu-
je to korzystnie na oszczedna gospodarke P. K. P.,
gdyz Czechoslowacja, majaca mniej km w pocia-
gach (rubr. e,) ma wieksza od P. K. P. ogélna ilosé
km, Stuszno$¢ tego twierdzenia o dobrej gospo-
darce wykazuje jasno rubr. f, dajaca procentowy
stosunek ilosci parowczo-km i elektrowozo-km
w pociagach (rubr. e,) do catkowiicj ilesci km
(rubr. e,). Na pierwszym miejscu widz'my tam
Szwajcarie (85,37%¢), na drug'm Polske (83,84),
na 3-cim Szwecje, 4-tym Holandie (81,74), 5-tym
Francie (81.45) a wreszcie na 11-tym Niemcy
(74,45) i Anglie na 13-tym- miejscu (71.08%%).
Szwajcaria posiada dlatego lepszy procentowy
wspolczynnik od Polski, gdyz ma wiekszy % ru-

TABLICA XIIIa.

f |

a b c
Iafistwo Na 1 parowéz wzgl'qdn.ie elektl:owéz
przypada przecietnie rocznie
& pociago-km | osio-km tono-km
1| Anglia 32.920 — —
2{ Austria 22.500 618,798 5.535.251
3| Belgia 21.900 — —
4| Czechostowacja 31.000 941 062 1.671.205
5| Dania 44.450 1.002.281 8.026.900
6| Francja 22.520 — 8.484.400
7] Holandia 46.500 | = —
8| Jugostawia 20.000 769.012 5.415.196
9| Niemcy 317.000 1.438.561 12.898.450
10| Polska 19.600 1 055.909 9.225 898
11| Rumunia 17.100 662.060 5.694 340
12| Szwajcaria 44.700 1.282.1117 10.698 643
13| Szwecja 46.000 1.347.673 11.850.346
14| Wegry 12.000 626.284 5.589.021
15| Wiochy 28.550 825.000 —
chu osobowego niz P. K. P. — a wiadome jest, ze

ruch cscbowy wymaga mniejszej pracy przetoko-
wej niz ruch towarowy, ozyli ze ilos¢ km poza
przeb’egami w pociggach musi byé stosunkowo
mniejsza.

Nasternie rubr. g oraz g, wykazuja przecigtne
przebiegi km parowozéw i elektrowozdw calego ro-
ku na jedna jednostke. Rubryki te wykazuja, ze
najw'eksza ilo§¢ ma wedlug rubr. g Szwecja
(43.800), na 2-gim miejscu Szwajcaria 40,800), na

3-cim Holandia 36.390), 4-te Niemcy (33.160),
a dopiero 13-te miejsce zajmuje Polska. Rezultat,
zdawalcby sig, zly, na szczescie jednakze tak zle
nie jest, jakby sie zdawaé¢ moglo na pierwszy rzut
oka. Z wuzupelniajacych danych w tabl. XIIIa.
przypadajacych na 1 parowéz lub elektrowéz osio-
km wzgl. tono-km brutto widzimy w rubr.
¢, ze najlepsze rezultaty osiagnety Niemcy przy
12.898.450 tono-km brutto, na 2-gim miejscu Szwe-
cja— 11.850.346, na 3-cim Szwajcaria — 10.698.643,
a na 4-tym Polska — 9.255.989. Rezultat wprost
wspanialy jezeli pomyslimy, ze mamy mala ilo$é¢
duzych i silnych parowozoéw, ze nawierzchnia na-
sza nie jest tak mocna, by mozna na niej osiegnaé
takie szybkosci, jak np. w Niemczech, a wreszcie
zesmy otrzymali po okupantach tabor parowozowy
slaby i w ztym stanie, co jeszcze ciagle uniemozli-
wia odpowiednie jego wykorzystanie. Znowu tutaj
musze podkresli¢, ze parowozy nasze jako nie zu-
pelnie wartosciowe — gdyz takie otrzymalismy po
okupantach — sa przeciazone i ze tak samo jak
przy wagonach osobowych musimy bezwarunkowo
dazy¢ do jak najszybszego uzupelnienia maszego
taboru parowozowego przez zakup duzych i silnych
parowozow.

Powyzsze badanie taboru parowozowego i ele-
krowozowego zamyka cykl mych uwag krytyczno-
poréwnawczych pomiedzy statystyka wynikéw pra-
cy i eksploatacji P. K. P. a wynikami kolei 14-tu
innych panstw Europy. Z zadowoleniem mozemy
patrze¢ na wyniki pracy i eksploatacji naszych ko-
lei uwzgledniajac warunki, w ktérych pracujg —-
s3 to wyniki doskonale i znajduja sie przy krytycz-
nym poréwnaniu, w tych przypadkach, gdy o po-
réwnaniu mow:é wolno, na jednym z pierwszych
miejsc.

Otrzymalismy od ckupantéw zlepek kolei prze-
znaczonych w kazdym zaborze do innych celéw,
w centrum i we wschodniej czesci Panistwa kolejc
przez wojne zniszczone, tabor przekazany nam
przez okupantéw slaby i niedostateczny, urzadze-
n‘a techniczne nie mogace sie porownywaé z wspa-
niatymi urzadzeniami naszych zachodnich sasia-
déw, a jezeli stanelismy na obecnym poziomie pra-
cy i eksploatacji, to mozemy S$mialo powiedzieé:

Kolejarze polscy zrobili de-
bra prace i dobrzec sie koleij-
nictwu naszemu zastuzylhi

Pamietajmy jednakie o tym, ze kolejnictwo
opiera- sie¢ na rozwoju techniki, a kto nie idzie
z rczwejem techniki ten sie cofa, tem niszczy swoj
dorobek. Nasz organizm kolejowy pracuje z petnym
natezeniem sil, nawet ponad sily — najwyzszy
czas wzmocnié go, czyniac odpowiedni wklad tam
w urzgdzenia stale, jak w tabor, Tylkc woéwczas
kclejnictwo polskie bedzie w stan’e sprostaé swo-
bodnie kazdemu zadaniu, ktére rozw6j gospodarczy
kraju przed nim moze postawié.

RESUME. L'auteur analyse la statist.que de I'U.I.C. concernant les divers réseaux et il fait ra-
marquer que les données de cette statistiquz n‘aménent a des conlusicns précises, qu‘a condition qu’elles
soient examinées avec beaucoup de pénétrabilité par des spécialistes. En particulier I'appréciation qu‘on
y trouve pour le régime économique des Chemins de fer de I'Etat Polonais, faite d'aprés les kilométres
et les trains kilométr., sans gu'il soit tenu compte du poids des trains lequel s'exprime par des wagons-

essieux klométr. et par des tonnes kilométr. brutes, est fort incompléte.

[ . I
L'auteur prouve que si l'on

prend en considération ces derniéres unités, en tenan! compte aussi de certaines lacunes dans l‘aménage-
ment technique actuel du réseau polonais, on est forcé de reconnaitre urne trés bonne administration des

Chemins de fer de Pologne.

Pour que le développement voulu de ces Chemins so.f assuré, il est indi-

spensable d‘améliorer le plus {6t possible leur état technique, méme a condition d'y engager des res-

sources nécessaires.
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(665.7+ 662.69):629.1
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W obszernym referacie na XIII Zjezdzie Inzy-
nieréw Wydziatéw Mechanicznych w Bydgoszczy,
ktorego tres¢ podanc w nr 1 i 2 ,,Inzyniera Kolejo-
wego' z r. b., p. inz. Ogurek, omaw.ajac wytyczne
trakcji motorowej na P. K. P., wspomnial réwniez
i o tym, ze do najblizszych zadan nalezy przestu-
diowanie i rozwazcnie mozliwosci stosowania pali-
wa gazowego. Niniejszy artykul poswigcony jest
wlasnie tej sprawie.

Do dyspozycji w kraju pos‘adamy z grupy tzw.
pazow stalych gaz ziemny, ktory jest stopniowo roz-
prowadzany po calej potudniowo-wschodniej potaci
kraju, siegajac obecnie az pod Radom, oraz gaz
$wictlny w zaglebu weglowym i wiekszych mia-
stach, jak Warszawa, Lodz.

Moga jeszcze wchodzi¢ w rachube: gaz z pie-
céw koksowych i metan motorowy oraz tzw. gazy
plynne, przechodzace w stan ptynny przy cisnieniu
do 25 atm.

Osobnego omowienia wymagaja gazy wytwa-
rzane w specjalnej aparaturze umieszczanej na po-
jazdach — w tzw. gazowniach, generatorach. Sa to
gazy uzyskane przez generowanie paliw pochodze-
nia roslinnego (drzewo i wegiel drzewny) oraz gazy
pochodzenia mineralnego (koks, antracyt).

Niniejsza notatka oméwi gléwnie celowosé
i mozliwosé stosowania gazu ziemnego i gazu $wietl-
nego do napedu pojazdéw mechanicznych szyno-
wych i drogowych.

Przed oméwieniem samej mozliwosci i celowosci
stosowania paliwa gazowego do napedu silnikéw
spalinowych oraz sposobu, jak to czyni¢ naleiy', —
podamy w skrécie charakterystyke opalowa kazde-
go z gazow:

Przecietna ka- Zawarto$é

Wartosé loryczna wartosé obiqtos‘ciow_a\
Gazy stale cieplna mieszanki wy- ~ w mieszaniu
Kal/m? buchowej z powietrzem
Kal,m? %
Gaz $wietlny  3500—4000 850—900 7.0—21
Gaz koksowy ok. 4100 800 6,0—29
Metan motor. 10000 815 53—14.5
Gaz ziemny 8000—10000 830 5.0—12,0

Pod wzgledem wartosci opalowej 1 litr benzyny
odpowiada:
2 m® gazu Swietlnego,
ok. 2 m® gazu koksowego,
. 0.75 m® metanu motorowego,
. 0.78 m® gazu ziemnego.

Przy dalszych rozwazaniach przyjmowaé bedzicmy
normy wartoéci kalorycznej:

dla gazu $wietlnego — 3600 Kal/m®
ziemnego — 8000 p

Ze wzgledu na to, ze warto$é kaloryczna mie-
szanki gaz6w stalych waha sie w granicach od
800—830 Kal/m*, a wartos¢ mieszanki benzyny z po-
wietrzem wynosi ok. 870 Kal/m?, silnik benzynowy,
jesli nie ulegnie zadnej zasadniczej przerébce, przy
pracy na gazach stalych bedzie rozwijal nieco
zmniejszona moc. Bardzo latwo jest temu zaradzié
przez pewne zwiekszenie stopnia sprezania. W no-

" (1]

woczesnych silnikach benzynowych stosuje sie sto-
pien sprezania ok. 1:6; przez podnicsienie stopnia
sprezania do 1:7,5 lub do 1:8,5 mozna do pewnego
stcl){pnia skompensowaé zmniejszenie wydajnosci sil-
nika.

Takie podniesienie stopnia sprezania przy stcso-
waniu paliw gazowych stalych nic napotyka na zad-
ne trudnosci, gdyz wszystkie mieszanki powietrza
z wymienionymi gazami maja znacznie wyzsze tem-
peratury samozaplonu w poréwnaniu z mieszanka
benzynowa, a mianowicie:

benzyna samochodowa ok. 450° C
gaz Swietlny w 575°C
gaz koksowy . 600°C
metan motorowy .+ 550°C
gaz ziemny (odgazolinowany) » 500°C

Silnik benzynowy jest wlasciwie silnikiem gazo-
wym i dlatego wlasnie stosowanie paliwa gazowegd
do jego napedu nie napotyka, jak juz zaznaczyli-
$my, zasadniczo na zadne trudnosci,

Zasilanie siln’kéw stacjonarnych gazem $wietl-
nym jest tak stare, jak stary jest sam silnik spalino-
wy. Pierwsze silniki spalinowe Otto i Lenoir'a bytly
wlasciwie tylko silnikami gazowymi. Z tego tez po-
wodu wszelkie szczegély konstrukcyjne i instala-
cyjne zwiazane z zasilaniem silnikéw stacjonarnych
gazem $wietlnym lub ziemnym maja za soba duzc
doswiadczenie oraz lata udoskonalen i rozwoju. Na
pojazdach badZ to szynowych, badz tez drogowych,
samo zaopatrzenie pojazdu i zainstalowanego na
nim silnika w paliwo gazowe, wymaga specjalnych
urzadzen, trzeba bowiem to paliwo zabraé ze soba
na droge. Im wigkszy zapas bedzie zabrany, tym
wiekszy bedzie zasieg pracy pojazdu.

Do zmagazynowania polrzebnego zapasu paliwa
mamy do dyspozycji stosunkowo mato miejsca. Je-
dynym wigc sposobem jest umieszczenic jako zapa-
su paliwa — zbiornika z gazem sprezonym. Dla
moznosci zabrania znacznicjszej ilosci cieplika
w postaci gazu nalezy sprezyé go bardzo wysoko,
przynajmniej do 200—250 atm. Podcbnie wysokie
ci$n‘enia wymagaja specjalnych naczyn i specjalnej
aparatury. Dopiero od czasu zbudowania dostatecz-
rie lekkich zbiornikéw, wytrzymujacych takic ci-
$nienie, mozna bylo ruszyé z miejsca sprawe zao-
patrywania pojazdéw mechan’cznych w paliwo ga-
zowe, bez zbytniego obciazenia samego pojazdu nie-
uzytecznym ciezarem naczynia zawierajacego gaz.
W celu zmniejszenia cisnien’a gazu do cisnienia
wymaganego przez silnik nalezy przewidzie¢ odpo-
wiedna aparature przed silnikami. Zaréwno gaz
ziemny jak i $wietlny spreza sie pierwotnie do
300—350 atm. i pod takim cisnieniem napelnia sie
butle rozchodcwe tak zwanych ,stacji gazowych'.
Na podwoziu zas pojazdu umieszcza si¢ 2—3 butle
przewozne, lekkie, w ktérych normalne ci$nienie wy-
nosi 250 atm. Réznica ciénienia pozwala na szvbkie
napelnianie gazem zbiornikéw przewoznych; zb’or-
niki te umieszczane sa na state zwykle pod podwo-
ziem pojazdu.
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Tego rodzaju ,,opakowanie” gazu zwieksza sto-
sunkowo dosé¢ znacznie nieuzyteczny cigzar pojaz-
du. Butla do gazu o cisnienjiu 250 atm,. pojem-
nosci 110 1. wazy okolo 140 kg. Butla w stanie
napeinionym zawiera 27,5 m" gazu przy 250 atm.,
co jest termicznie rownowarte, przy napelnianiu
gazem Swietlnym, 12,5—14,5 litrom benzyny, przy
gazie zas ziemnym 29—36 litrom benzyny (w zalez-

Instalacja pojazdu mechanicznego, przy dosto-
sowaniu do paliwa gazowego (gaz swietlny lub ziem-
ny), sktada si¢ z:
1) silnika z odpowiednio dostosowanym spre-
Zaniem,

2) 2, 3-ch lub 4-ch butli gazowych na cisnienie
200—250 atm. o pojemnosci 53 lub 110 1.,

3) szeregu zaworéw umieszczonych na butlach

ro$ci od wartosci cieplnej danego gazu). Przyj- oraz filtra ,
: Tawor l—dalﬂe:}y/;‘:}/
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Rys. 1.

mujac za jednostke cigzar ,,opakowania” przypada-
jacy normalnie na 1 litr benzyny, otrzymamy wsp6l-
czynnik dla gazu $wietlnego okoto 47, a dla gazu
ziemnego okofo 20; zatem zbiorniki paliwa gazo-
wego beda w pierwszym przypadku 47, a w drugim
20 razy cigisze od zbiornikéw benzynowych. Nor-
malny zbiornik 50-litrowy na benzyne wazy okolo
12 kg. Rownowartos¢ cieplna gazu swietlnego wy-
magataby zbiornika o ciezarze 564 kg, a gazu ziem-
nego — 240 kg,

Ten wlasnie decdatkowy nieuzyteczny ciezar
zbiornikéw hamuje b. powaznie stosowanie paliwa
gazowego jako materialu pednego dla pojazdéw
motorowych, wzglednie umozliwia stosowanie tego
paliwa tylko do pojazdéw ciezszych — autobuséw,
cigzarowek, lckomotyw manewrowych i wagonow
motorowych dla linji bocznych. Chcac zmniejszy¢
ten ciezar nieuzyteczny- musimy zmniejszyé zasieg
pracy takich pojazdéw. Pojazdy z silnikami zasi-
lanymi gazem §wietlnym beda mialy w 2,22 razy
mniejszy zasieg pracy w stosunku do pojazdéw
z silnikami napedzanymi gazem ziemnym (przy tym
samym ciezarze zbiornikow).

Stosowaniu gazéw plynnych oraz gazow otrzy-
mywanych z paliw stalych poswiecimy w czasie
najblizszym oddzielng notatke, gdyz paliwa te wy-
magaja nieco odmiennych urzadzen.

Jak juz zaznaczyliSmy, gazy stale (w danym
przypadku gaz ziemny i Swietlny) musza byé sprezo-
ne do 300—350 atm., by przy cisnieniu 250 atm. za-
petni¢ butle rozchodowe umieszczane na state
na podwoziu pojazdu. Butle te sa polaczone z apa-
ratura doprowadzajaca gaz do silnika. Gléwnym
elementem jest tu tzw. zawér redukcyjny, zmniej-
szajacy ci$nienie z 250 atm. do 2—3 atm, Uzupelnia-
nie butli rozchodowych odbywa sie w ten sposéb, ze
laczy sie je ze zbiornikami wysokiego ci$nienia sta-
cji zasilajacych 1 ,,przelewa” sie gaz do butli roz-
chodowych, az wzrosnie w nich cisnienie do 250 atm.
Napelnianie 2-ch butli trwa normalnie okoto 3 mi-
nut.

4) zaworu redukcyjnego i tzw. zaworu powietrz-

nego.

Rys. 1 podaje doktadnie wzajemny ukfad apa-
ratury. Na rysunku tym widzimy 4 butle do gazu
sprezonego 'umieszczone pod podwoziem, w po-
przek. Butle sa polaczone z soba elastycznie
uksztaltowanym przewodem stalowym, wytrzyma-
lym na ci$n‘enie do 350 atm. Napelnianie butli od-
bywa sie przez specjalny zawér uzupelniajacy, umie-
szczony pod podwoziem tuz obok ostatniej butli,
liczac od strony silnika. Blok silnikowy oznaczony
jest linig kreskowana. Zbiorniki gazu polaczone sa
wspolnym doptywem — po przez gléwny zawér od-
cinajacy i zawér redukcyjny — z silnikiem.

Na rys. 2 podane jest schematycznie urzadzenie
glownego elementu, a mianowicie zaworu redukcyj-
nego i zaworu powietrznego. Gaz pod pelnym ci-
$nieniem doprowadzony jest do wlotu a, przeply-
wa przez filtr wysokiego cisnienia b1 dalej do
komory ,zredukowanego cisnienia” zaworu reduk-
cyjnego ¢, stamtad przez komore podcisnienia
d do wylotu e. Filtr wysokiego cisnienia zatrzy-
muje drobne czasteczki metalowe, zendre i nie-
czystosci, ktore moglyby sie dostaé do przewodow
gazowych. W komorze ,zredukowanego ci$nienia”
ci$nienie wynosi zaledwie 2—3 atm. Cisnienie lo
utrzymuje w podanych granicach odpowiednio wy-
regulowana membrana. W komorze d panuje pod-
ci$nienie w granicach od 5 do 20 mm stupa wodne-
go. Podcisnienie to powstaje na skutek pracy sil-
nika; gdy silnik zostaje zatrzymany, w komorze
ustaje ssanie, a tym samym zamkniety zostaje do-
plyw gazu.

Rys. 3 podaje faktyczne wymiary zaworu reduk-
cyjnego. Zawor ten (rys. 2) reguluje doplyw powie-
trza, ktéry zmienia sie w zaleznosci od obciazenia
silnika i ilosci zassanego gazu — zupelnie automa-
tycznie, -

Oméwiwszy instalacje na wozie mechanicznym,
przejdziemy obecnie do opisu normalnej stacji spre-



Rys. 2,

zania — ,,stacji gazowej", jako odpowiednika ,,stacji
benzynowej".

Zasadniczo stacja gazowa sklada sie z:

1) zespolu silnika-sprezarki do sprezania gazu

do 300—350 atm.,

2) baterii duzych butli rozchodowych,

3) baterii duzych butli zapasowych,

4) aparatury kontrolnej,

5) aparatury rozchodowej (przelewowej).

Moc silnika lub silnikéw, wydajno$¢ sprezarek
craz pojemno$é butli — sa to wszystko elementy za-
lezne od tego, jakie ilosci gazu beda potrzebne.

)
e

W celu dokladnego zorientowania czytelnika jak
wyglada i urzadzona jest taka ,stacja gazowa", po-
zwole sobie opisaé jedng z takich stacyj sprezania,
a mianowicie wroclawska.

By zwiekszy¢ konsumcje gazu, zaklady gazowe
m. Wroclawia pobudowaty i uruchomily przed kil-
ku laty w poblizu dworca tzw. ,,stacje gazowa'. Jest
to niewielki, b. estetyczny budynek, o powierzchni
zabudowania okoto 12 X 11 m, mieszczacy: 1) ha-
le maszyn, 2) baterie butli rozchodowych i za-
pasowych, 3) pomieszczenie dla obstugi. Przed
budynkiem, podobnie jak w stacjach benzynowych,
ustawione sa z 2-ch stron podjazdu 2 kolumny

\,Ii'l'l,il;T:.lﬁﬂfﬁ.'iL;
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z aparaturg, umozliwiajaca napelnianie gazem bu-
tli pojazdéw mechanicznych oraz odmierzanie
wprzelewanych” ilosci.

W hali maszyn mieszcza si¢ 2 zespoly silniko-
sprezarek; kazdy z silnikéw wytwérni , FAMO" we
Wroclawiu, przystosowany do napedu gazem swietl-
nym i rozwijajacy moc 85 KM przy 500 obr./min.,
napedza przy pomocy paséw klinowych blisko usta-
wiong sprezarke wytwoérni Maschinenfabrik Esslin-
gen. Wydajnos¢ kazdej ze sprezarek wynosi
180 m’/godzine. Iloé¢ obrotéw sprezarek — 350 na
minute; gaz zostaje sprezony do 350 atm. Obydwa
agregaty ustawione sg na wspélnym fundamencie
betonowym. Ze wzgledu na lokalne warunki i ce-
lem uchronienia sasiednich budowli od ewent.
wstrzaséw, umieszczono blok fundamentowy na spe-
cjalnych amortyzatorach gumowych (rys. 4). Za-
miast chlodni wiezowych urzadzono przed ,stacja
gazowa'' dosé obszerng sadzawke, ladnie obramo-
wana zielenia.

Hale maszynowg dzieli przepierzenie betonowe
od kantorku. W przepierzeniu wykonane jest
duze okno oszklone wychodzace na hale maszyn,
dzieki czemu dyzurny monter moze jednoczesnie
prowadzié sprzedaz gazu oraz obserwowaé prace
silnikéw i1 sprezarek. W godzinach wigkszego nasi-
lenia odbioru dyzuruje monter wraz z pomocnikiem.
Poza hala maszynowa sa ustawione w specjalnym
pomieszczeniu 2 baterie duzych butli (4 m wysoko-
éci). Takich butli zainstalowano 7. Jedna grupa,
zlozona z 4 butli o pojemnosci 1000 litréw kazda,
{j. o lacznej pojemnosci 4000 litréw i 350 atm, ci-
énienia, sluzy jako bateria rozchodowa, a druga
grupa, zfozona z 3-ch identycznych butli, stuzy jako
zbiornik rezerwowy, dla ewent. wykorzystania za-
pasu sprezonego gazu w godzinach intensywnego
poboru.
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Rys. 4 daje moznosé zorientowania sie w rozpla-
nowaniu ,stacji gazowej" i ukladzie fundamentow
z amortyzatorami, ktére okazaly si¢ niezbedne ze
wzgledu na lokalne warunki. Rys. 51 6 dodatkowo
ilustruja zespoiy maszynowe.

Omowiwszy nieco samg technike sprezania, tan-
kowanie i urzadzenie gazowe na pojezdzie mecha-
nicznym, nalezaloby jeszcze ,z oléwkiem w reku”
4 : | (-2
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Rys. 5.
sprawdzi¢ czy istotn‘e cala ta ,,gazowa’ instalacja

ma p.od*stawy gospodarcze. Czy warto i nalezy po-
vaznie my$leé o realizowaniu takiej ,gazylikacji”?

Rys 4.

Z jakimi kosztami zwigzana jest realizacja chociaz-
by pierwszych odcinkéw tego ,gazowego frontu”
i ile kosztuje 1 KM/godz. na gazie?

By mieé¢ sprezony gaz, nalezy mieé przede

wszystkim: :

1) surowiec, ¢t gaz swietlny lub gaz
ziemny, pod tym normalnym cis$nieniem, pod
jakim doplywa do stacji sprezania,

2) stacje sprezania, skladajacy sie z:

a) budynkuy,

b) zespoléw gazo-kompresorowych,
c) baterii butli wysokopreznych,

d) kolumn rozchodowych

3) konsumenta, tj. pojazdy mechaniczne
dostosowane do pracy na gazie.

W zalczeniu, ze surowicce, tj. gaz, posiadamy —

ustalmy jakie sg koszly, zwiazane z samym spreza-
niem gazu. ‘

KOSZTORY S

instalacji do sprezania gazu miejskiego
(Swictlnegc) craz ziemnego.

A Koszty instalacji maszynowej:

Wydajnosé dzienna przy 12-godzinnej pracy —
ok. 4000 m® gazu;
przy wartosci kalorycznej gazu miejskiego
3600 Kal/m* wymienione 4000 m* zawieraja
okolo 14.500.000 Kal.;
rzy wartosci kalorycznej gazu

8000 Kal/m* — okoto 32.000.000 Kal.

ziemnego



Zasadnicze urzadzenie sklada sie z:

2 zespoléw — maszyna gazowa napgdowa mo-
cy 85KM i sprezarka o wydajnosci 180 m’
gazu zassanego w 1 godzine; sprezanie do
350 atm.,

7 butli o lacznej pojemnosci do 8000 litrow,

1 kompletnej rozdzielni i 3 punktow zasilaja-
cych pojazdy paliwem gazowym.

Rys. 6.

Obydwa zespoly wraz z kompletnym wyposaze-
niem, kosztuja loco granica —

ok. 75.000 RM. — tj. okolo 160.000 Z1.

B. Budynek z halg maszynowa o wymiarach
10,5 X 6,5 m i matym kantorkiem, ok. 200 m*
muru, okole 85.000 cegly:

a) cegla wraz z robocizna 7000 zi
b) dach i wigzania 3500 ,,
c) otwory 2000 |,
d) wykoriczenie, posadzka.
ete. 5000 ,,
e) roboty ziemne 2000 |,
f) kanalizacja, swiatto, woda 4000 ,,
g) suwnica 5000 .,
24500 zt
h) nieprzewidziane 20%o e 5000 z}
Razem 29.500 =zl

C. Fundamenty pod instalacje maszynowe:
a) ogélna kubatura funda-

mentéw betonowych
okolo 120 m® po 18 zI 9600 =zl
b) deski i oszalowanie 1500 ,,
c) belki zelazne Nr. 25 i 50
razem ok. 2,5 t. z do-
stawag 1500 ,,
Razem 12.600 z!

czyli pozycje B -+ C razem w zaokragleniu
45.000 zt.

KOSZTORYS EKSPLOATACYJNY:

Amortyzacja maszyn — 15 lat
" budynku i fundamentow  — 30 .
Raty amortyzacyjne rocznie:
a) instalacji maszynowej w okragl.
cyfrach 10.500 zl

327,

b) budynku i fundamentéw
Obstuga kapitalu — 6% w stosunku
rocznym na okres amortyzacyjny.
Obliczenia dokonane sg w ten spo-
séb, ze w pierwszych okresach
9/¢°/0 ptatne sa od calego kapitalu,
a w miare splaty rat — maleja.
Srednio rocznie w ciaggu pierw-
szych 10 lat w okraglych cyfrach
Asekuracja budynkéw i maszyn okoto

1.500 |,

9.000 zl
1.500 ,,

22.500 zit
w zaokragleniu — 23.000 z1.

Razem

Bezposrednie

koszty
atacyjne:

eksplo-

D.Personel: 2zmiany, w zmianie 2 ludzi —
maszynista i pemocnik. Maszynista dziennej -
zm'any jest jednoczesnie gléwnym maszynisia.
3 godziny dziennie w okresie masowego pobie-
rania gazu pracuje 2-gi pomocnik. Jest to row-
niez zastepca urlopowy:

place:
1 > 300 — 300 z!
1 X 250 — 250 z}
3 X 200 — 600 =zl 1150 zf
$§wiadczenia i urlopy 400 ,,
miesiecznie razem 1550 zt
rocznie 18.600 zl.
E.Utrzymanie maszyn (rocznie):
Konserwacja 4000 zi
Paliwo (gaz swietlny) 44800 ,,
Smary 8000 .,
Woda 3000 ,,
Czysciwo 1000 .,
Konserwacja budynku 2500 ,,

razem 63.300 zl
Pozycje D + E razem w zaokragleniu

KOSZT PRZYPADAJACY NA 1 m" GAZU.

Gaz Swietlny.

Ogolna wydajnosé¢ dzienna gazu:

$wietlnego w Kal. 14.500.000

ziemnego w Kal. 32.000.000
Ogoélne koszty roczne:

1) Amortyzacja 12.000 =zt

2) 9/9 9/ 9.000 .,

3) Asekuracja 1.500 .,

4) Koszty eksploatac. 82.000 |,

104.500 zt

czyli dziennie w okraglvch cyfrach 285 zl

Wydatki powyzsze maja miejsce przy sprezaniu
4000 m® dziennie. Zatem koszt sprezania
Im* gazu swietlnego wyniesie
71 groszy.

Koszt 1 m® gazu swietlnego nie sprezonego przy-
jeto w wysokesci ok. 10 groszy, czyli z e
koszt wltasny 1m' gazu swietlne-
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sprezonego do 350

i71 gr.

Gaz ziemny.

alm wy-

g o

niesie

Cena 1 m® gazu-surowca wynosi ok. 2 gr. Celem
otrzymania kosztéw sprezania 1 m’ gazu ziemnego
nalezy do powyzej podanego obliczenia kosztow
wlasnych sprezania gazu swietlnego wprowadzié
pewne poprawki, a mianowicie, zmieni sie b. powaz-
nie pozycje ,,E. Utrzymanie maszyn".

Zmiana ta polegaé bedzie na wybitnym zmniej-
szeniu kosztéw zwiazanych z zuzyciem paliwa. Ze
wzgledu na to, ze wartosé termiczna gazu ziemnego
jest 2,2 razy wigksza, a koszt gazu-surowca jest
5-krotnie mniejszy (1 m* gazu ziemnego niesprezo-
nego kosztuje 2 grosze, a 1 m® gazu §wietlnego nie-
sprezonego 10 groszy) — koszt paliwa zuzywanego
przez stacje sprezania -<zmniejszy sie 10-krotnie

" (w zaokragleniu).

Zaokraglajac odnosne cyfry wzwyz, przyjmie-
my, ze pozycja ,,paliwo’ w przypadku sprezania ga-
zu ziemnego zostanie zredukowana do 5000 zi.

W ten sposéb ogélne koszty roczne stacji spre-
Zania gazu zicmnego przedstawiaé sie beda w spo-
s6b ‘r}astqpuiqcy:

1

Amortyzacja 12.000 zt
2) %0 % 9.000 ,,
3) Asekuracja 1.500 ,,
4) Koszty eksploatacyjne:
personel 18.600 ,,
utrzymanie maszyn 23.500 ,,Y)
64.600 zt

Koszt sprezania 1 m* gazu ziemnego wyniesie
zatem:

64.600 zI : (4000 X 365) — 4,4 gros z a.

Przy podstawowej cenie paliwa, gazu ziemnego,
2 gr za m* — koszt wlasny 1 m® gazu ziemnego
sprezonego do 350 atm. wyniesie ok. 6,4 gr. (réwno-
wartos¢ 8—10000 Kal.), podczas gdy koszt ok.
10000 Kal. oleju gazowego wynosi ok. 30 gr., a koszt
ok. 10000 Kal. benzyny wynosi ok. 70 gr.

Dla poréwnania podamy cene 1000 Kal.

Sprezony gaz ziemny 0,8 gr.
Olej gazowy 3,0 gr.
Benzyna 70 gr.
Gaz miejski 4,75 gr.
Zuzycie Koszt

na 1 KM/godz. 1 KM/godz.
Silnik na gaz ziemny ok. 2300 Kal 1,84 gr
»  benzynowy ., 2600 ,, 182 ,,
™ Diesla ., 1800 , 54

.+ na gaz miejski ,» 2300 ,, 109 .3

Nalezy jeszcze przyjaé pod uwage, ze w przy-
padku, gdyby dostawa gazu sprezonego mialy sie
zajaé organizacje gospodarcze we wlasnym zakre-
sie, a nie wielcy konsumenci jak naprz. P. K. P.
lub magistraty wiekszych miast, to do podanych
kosztow wilasnych nalezaloby jeszcze dodaé koszl
dodatkowych wydatkow administracyjnych, gene-
ralia i normalny handlowy zysk.

1) zamiast 104.500 zi
zaniu gazu S$wietlnego.

%) przy paliwie gazowym nie zostal doliczony podatek
konsumcyjny, gdyz przypuszczalnie dla poparcia gazyfika-
cji podatek ten nie bylby stosowany,

jak to miato miejsce przy spre-

Przyjmujac dodatkowe koszty administracyjne
i generalia w wysokosci 110° zasadniczych wydat-
kow administracyjnych i dodajac zysk handlowy
w wysokosci 20.000 zl rocznie (z jednej stacji
sprezania), otrzymamy ew. dodatkowe obciazenie
1 m" gazu sprezonego (ziemnego lub §wietlnego),
rowne 3,0gr. W tym przypadku:

1 m® gazu ziemnego sprezonego

do 350 atm. kosztowatby 94 gr.
1 m ® gazu $wietlnego sprezonego
do 350 atm. kosztowalby 20,1 gr.

Odpowiednio wzrostyby koszty 1000 Kal. wzgl.
1 KM/godz.:
Koszt 1 KM/godz. przy napedzie

gazem ziemnym wyniéstby 2,12 gr.
Koszt 1 KM/godz. przy napedzie
gazem Swietlnym wymniostby 12,88 gr.

Zestawiajac powyzsze dane wypada mieé jesz-
cze na wzgledzie nastepujace okolicznosci:

1) silnik gazowy stacjonarny, ogolnie
biorac, nie jest drozszy od silnika Diesla, na-
tomiast zuzywanie sie silnika przy pracy na
gazie jest mniejsze, praca spokojniejsza, roz-
ruch latwiejszy.

2) silnik gazowy trakcyjny, automobilo-
wy, jest to zasadniczo silnik benzynowy, a za-
tem silnik znacznie od Diesla tariiszy. W przy-
padku gdy instalujemy silnik gazowy przero-
biony z silnika Diesla, wowczas — przy jed-
nakowej z Dieslem cenie — silnik ten bedzie
niewsp6lmiernie trwalszy, gdyz pracujac
przy znacznie mniejszym sprezaniu, bedzie
mial mmniejsze zuzycie. Mniejsze 'bedzie
réwniez i zuzycie smaréw. Ponadto, silnik
gazowy zapewnia i w zimie niezawodny i tat-
wy rozruch,

3) Kazdy silnik trakcyjny zachowuje 100%
zdolnosci do pracy na lekkie paliwo ptynne.

4) Centralizacja gospodarki cieplnej w postaci
zasilania pojazdéw mechanicznych sprezo-
nym gazem ziemnym, W znacznym stopniu
odciazy prace taboru kolejowego, przez ra-
cjonalne wyzyskanie naturalnych ziéz pa-
liwa.

Centralizacja gospodarki cieplnej w po-
staci zasilania w wiekszych miastach pojaz-
déw mechanicznych gazem miejskim, zwiek-
sza zuzycie wegla w kraju, powieksza za-
trudnienie kopals, gdyz powstaje koniecz-
no§é rozwoju i rozbudowy gazowni miej-
skich.

Jesli dodamy, ze koszty zwiazane z dostosowa-
niem normalnego pojazdu mechanicznego, napedza-
nego benzyna, do zasilania gazem nie przekraczaja,
ogolnie biorac, 2000 zI — bedziemy mieli wszyst-
kie dane pozwalajace ma przeprowadzenie rachun-
ku rentownosci.

W stosunku do taboru miejskiego (autobuséw
i wszelkich wozow Zakladu Oczyszczania Miasta)
koszty paliwa przy napedzie benzyna wynosza na
1 KM/godz. — 18,2 gr., na gazie zas miejskim —
10,9 gr. Cylry te méwia same za siebie. Mozna
tu kwestjonowaé jeszcze tylko cene ,surowca-ga-
zu'', ktéra przyjeliSmy w wysokosci 10 gr. za 1 m®
gazu niesprezonego. Otéz, jak nam wiadomo, juz



obecnie dla wiekszych konsumentéw cena gazu
w Warszawie wynosi ok. 15 gr. za 1 m". Przypu-
szczamy, ze powigkszenie produkeiji gazu, jakie na-
stapi¢ musi po przeprowadzeniu ,gazyfikacji' ta-
boru, pozwoli na dalsza redukcje ceny.

Jesliby nawet przyjaé pod uwage, ze z jakich-~
kolwiek wzgledow gazownia nie obnizytaby ceny do
10 gr., lecz chciataby otrzymaé 12 gr. za 1 m’, to
i wowczas gazyfikacja bylaby dla miasta krokiem
celowym. Przy cenie gazu ,surowego’ 12 gr. za
1 m" — koszt paliwa na 1 KM/godz. wyniesie
12,65 gr., czyli 70%0 kosztéw dotychczasowych
(przy stosowaniu benzyny). Nalezy podkreslié, ze
podane tu cyfrowe dane maja charakter orienta-
cyjny.

Korzyscia bezposrednia przy napedzie gazowym
jest potanienie materialéw pednych. Nalezy jed-
nak przyjaé pod uwage i inne korzysci, a miano-
wicie:

1) zmniejszone zuZycie smaréw,

2) mniejsze wyrabianie sie pierscieni i ttokow
(niema zjawliska zmywania smaru z gladzi
cylindrowej przy rozruchu silnika zimnego)
oraz

3) mozliwos§é przeprowadzenia jednolitej, cen-
tralnej gospodarki cieplnej miasta.

Miasto sprowadza wegiel zaréwno dla elektrow-
ni jak i dla gazowni i juz weglem posrednio poru-
sza tramwaje i trolejbusy (zasilane pradem z elek-
trowni) oraz autobusy i tabor miejski (zasilane ga-
zem z gazowni). Zamkniete, ustalone zgéry, prze-
biegi pojazdéw miejskich znacznie ulatwiajg tech-
niczne rozwigzanie gazyfikacji.

Nie mniejsze znaczenie ma gazyfikacja ruchu
dla kolejnictwa. Wezly kolejowe jak Stanistawow-
ski, Lwowski, Tarnopolski, czesé¢ Krakowskiego,
Kielecki i Radomski, moglyby byé bez trudu stop-
niowo w znacznym stopniu zgazyfikowane. Zgazy-
fikowaé databy sie przede wszystkim praca mane-
wrowa oraz ruch tzw. maly podmiejski.

Jak wiadomo, dla pracy manewrowej pobudo-
wali sasiedzi nasj szereg typéw lokomotyw spalino-
wych. Ot6z mozna obraé odpowiedni typ lokomo-
tywy manewrowej, dostatecznie silnej i szybkiej,
by ewent. mogla shuzyé do prowadzenia 2—3 wa-
gonéw w ruchu podmiejskim. Lokomotywy te powin-
ny byé wyposazone w tzw. silniki uniwersalne, lub
jak je Niemcy mazywaja ,,Wechselmotoren' (za-
mienne). Silnik taki moze byé w ciagu kilku godzin
przerobiony z silnika na olej gazowv (Diesla), na
silnik gazowy. Na wezlach zgazyfikowanych sil-
niki te pracowalyby jako silniki gazowe.

Bez najmniejszych trudnosci mozna umiescié na
podwoziu lokomotywy przetokowej cala baterie
ztozona z 8 lub 10 butli z gazem sprezonym. Ob-
cigzenie lokomotywy 2z tego ftytulu wyniesie
1200—1500 kg i o tyle mniej wypadnie daé bala-
stu. Normalnie ciezar elementéw pednvch lokomo-
tywy spalinowej, a wiec silnika i przektadni plus
podwozie, nie wystarcza by méc wykorzystaé catko-
'wicie moc silnika. Przez dodanie balastu oirzymu-
jemy dopiero potrzebna przyczepnosé.

Przyjmujac, ze w naszych warunkach najodpo-
wiedniejszym typem lokomotywy manewrowej by-
taby jednostka wyposazona w silnik o mecy okoto
125 KM, przeprowadzimy obliczenie zuzycia pal‘-
wa gazowego takiej lokomotywy (moéwimy teraz
o gazie ziemnym).
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Zuzycie kaloryj na 1 KM/godz. w silniku ga-
zowym wynosi 2300/Kal./KM/godz. przy petnym ob-
cigZeniu. Silnik 125 KM zuzyje zatem w ciagu
1 godziny 2300 X 125 =—287500 Kal. Takie zu-
zycie w Kal. mialoby miejsce przy pracy z pelnym
obciazeniem. Przy manewrach jednak lokomotywa
nie pracuje caly czas z pelnym obciazeniem, a prak-
tyka podaje wspélczynnik 0,65—0,7 pelnego obcia-
zenia, jako norme, wg. ktérej mozna z b. duza do-
kladnoscia obliczaé zuzycie paliwa. Przyjmujac
nawet wyzsza granice — 0,7 — otrzymamy $rednie
godzinowe zuzycie 201250 Kal./godz.

Jedna butla o pojemnosci 110 1  pod cisnie-
niem 250 atm. zawiera: 8500 Kal. X 0,11 X 250 =
== 233750 Kal. Czyli, ze przy 8 butlach lokomotywa
jest w stanie bez uzupelnienia zapaséw przepraco-
waé od 8 do 9 godzin. W ciagu tego czasu zuiyje
ok. 220 m® gazu ziemnego, co przy cenie 6,4 gr. za
1 m® wyniesie 14,08 zl, czyli 1,76 z n a g o-
dzime.

Nalezy jeszcze przyjaé pod uwage zmniejszone
koszty obslugi, gdyz manewrowa lokomotywa spa-
linowa obsl.ugiwana jest normalnie przez jedng oso-
be. Wprowadzenie gazowej lokomotywy manewro-
wej moze zatem b. powaznie zmniejszyé koszty ma-
newréw i jednoczesénie je usprawnié.

Nastepnym krokiem w kierunku gazyfikacji ru-
chu byloby zastosowanie napedu gazowego do wa-
gonow motorowych na odcinkach o $rednim i sta-
bym ruchu. Ustalmy jakby wygladato zuzycie pa-
liwa i jakie potrzebne byloby dodatkowe obciazenie
wagonu motorowego typu np. Cegielski II lub III.

Obecna moc silnikéw 2 X 150 KM przy prze-
robee silnikow na gaz spadtaby o ok. 15—18%, czy-
li w okraglych cyfrach moc silnikéw wyniostaby
2 X 125 KM. Na godzine zuzytyby obydwa silniki,
pracujac z pelnym obciazeniem, 2 X 287500 Kal.

rednie zuzycie paliwa w wagonach motorowych
dalekobieznych nalezy przyjaé jako réwne 0,6—0,7
zuzycia przy pelnym obciazeniu, a dla wagonéw
w ruchu podmiejskim 0,8—0,85. W ten sposéb fak-
tyczne zuzycie paliwa wyniesie w naszym przypadku
2 X 287500 X 0,8 = 460.000 Kal. na godzine, czyli
rownowarto§é 2-ch butli 110-litrowvch sprezonego
do 250 atm. gazu ziemnego. Przyjmujac $rednia
handlowa szybkosé takiego wozu na ok. 60 km/godz.,
otrzymamy, ze przv 2-ch butlach jego zasieg wy-
niesie 50 km (po odliczeniu rozchodu paliwa na ma-
newry i uruchomienie silnika). Przez zainstalowa-
nie 8 do 10 butli mozemy zasieg ten powickszvé do
200—250 km bez tankowania. Wagon bylby o 1200—
1500 kg ciezszy. Dla wagonéw ruchu podmiejskiego
powiekszenie ciezaru o 1,5 tony nie moze byé uzna-
ne za szkodliwe lub nadmierne.

Jesliby rozktadowo wagon mial przebiegaé
dziennie ponad 200—250 km, mégltby bez trudu
uzupelniaé¢ swoje zapasv paliwa na stacjach krarico-
wych lub wezlowych. Przv przeprowadzonej gazy-
fikacji ruchu — wypadloby w kazdym z punktow
wezlowych pobudowaé stacje sprezania gazu, ce-
Jem zaopatrywania w paliwo wozow motorowych.

Jak podalismy wyzej, przypuszczalne zuzycie
paliwa na 1 godz. przez 2-motorowy wagon silniko-
wy typu Cegielski II — wyniesie ok. 460.000 Kal.
1000 Kal. gazu ziemnego sprezonego do 250 atm. ko-
sztuje ok. 0.8 gr; 460.000 Kal. kosztowaé bedzie oko-
to 3,68 zl. Przyjmujac, ze handlowa szybkosée wa-
gonu motorowego w ruchu podmiejskim. utrzymana
bedzie w granicach ok. 50 km/godz., otrzymamy
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koszt paliwa na 1 wagomo-kilo-
metr — 736 grosza (wagon pedzony ga-
zem ziemnym, ruch lokalny).

Obecnie kursujace na liniach P. K. P. szybko-
biezne wagony motorowe typu Cegielski II maja,
iak wiadomo, b. miskie zuzycie paliwa. Praktycznie
wynosi ono przecietnie 35 kg oleju gazowego na
100 km. Cena cleju gazowego jest okoto 30 gr. za
1kg, azatem koszt paliwa na 1 wago-
no-kilometr wynosi — 10,5 gr. (wagon
pedzony olejem gazowym, ruch dalekobiezny).

Jak widzimy, stosowanie sprezonego gazu ziem-
nego obniza koszty paliwa do minimum. Nawet
w ruchu podmiejskim paliwo to kalkuluje sie taniej
niz olej gazowy w ruchu dalekob’eznym. Nasuwa
sie przeto samo przez sie pytanie, czy nie daloby
sie zastosowaé paliwa gazowego i dla ruchu daleko-
bieznego?

Wagony motorowe dalekobiezne musza by¢ zao-
patrzone w zapas paliwa pozwalajacy na przebieg
500 km i wiecej bez uzupelniania zapaséw. Moc sil-
nikéw wagonu dalekobieznego musi byé wieksza
(prawdopodcbnie beda w naiblizszei wvrzysziosci
instalowane 2 silniki po 200 KM). Nalezy dodaé
jeszcze, ze silniki gazowe zuzywaia, pracujac pod
pelnym obciazeniem, 2300 Kal/1 KM/godz., podczas
gdy silniki Diesla tylke 1800 Kal./1 KM/godz.

Widzimy wiec, ze woz silnikowy szybkob’ezny
z napedem gazowym i 2-ma silnikami po 200 KM
wymagatby dla przebiegu 500 km b. znacznych za-
paséw gazu. Potrzebna ilosé kalorii wynositaby: na
1 KM/godz. 2300 Kal.,, dla 400 KM/godz. 920.000
Kal. Poniewaz zawartosé gazu w 1 butli 110 1 pod
cisnieniem 250 atm. jest 233750 Kal, przeto dla
przebiegu w ciagu 1 godziny zostalaby zuzyta peina
zawartosé 4 butli. Szvbkosé handlowa wozu szvb-
kcbieznege wynosi 90 km/godz. Na przebieg 100 km
zuzytoby zatem zawartos¢ nie 4 butli lecz teoretycz-
nie 4%, a praktycznie 5.

Zaopatrzenie takiego wagonu w paliwo dla prze-
biegu 500 km wymagaloby zainstalowania 25—26
butli, co przy wadze 1 butli 110 1 ok. 140 kg da-
loby dodatkcwy ciezar ,opakowa-
nia” okolo 4 ton Rozmieszczenie pod wo-
zem takiej baterii butli byloby zupelnie niemozliwe
i wypadloby umiesci¢ je w osobnym przedziale.

Jak widzimy, ,zgazyfikowanie™"' ruchu daleko-
biezncgo nie moze byé zalecane, natomiast ruch
podmiejski w promieniu 100—150 km, w zaleznosci
od gestosci stacji gazowych, daje sie bez trudu zga-
zyfikowaé, a podmiejski wagon motorowy pedzony
gazem ziemnym bylby w zasiedu sieci rurociggow
gazowych najtarisza jednostka P. K. P.

Gazyfikujac réwniez ruch autobuscwy na odcin-
kach wybiegajacych z takich punktow, gdzie bylyby
rozbudowane stacje gazowe, P. K. P. moglyby osia-
gnaé b. znaczne oszczednosci eksploatacyjne.

Tak wygladaja cyfry w razie gazvfikacji wez-
l6w kolejowych w potudniowo-wschodniej polaci
kraju. Moze powstaé cbawa, ze gazyfikacja ruchu

na poludniu zmniejszy konsumcje wegla; otoz przy
planowo przeprowadzonej akcji, zmniejszenie za-
potrzebowania wegla dla ruchu we Lwow’e, Stani-
stawowie, Kielcach, Radomiu i t. p., moze by¢ cal-
kowicie skompensowane przez zwigkszone zapotrze-
bowanie Warszawy, Y.odzi, Poznania i wreszcie sa-
mego Slaska.

Na Gérnym Slasku moga byé wykorzystane za-
ktady gazowe gesto rozwinietej sieci gazowni miej-
skich. Mniejsza warto§é c'eplna gazu swictlnedo
zmniejsza automatycznie zasieg pojazdéw napedza-
nych gazem, ale male cdleglosci pomiedzy miasta-
mi dostatecznie to kompensuja.

Zreasumujmy wszystko wyzej przytoczone:

1) Bogate zloza gazu ziemmego w po'udniowo-
wschodn’ej czesci kraju i rozbudowa sieci
gazowej umozliwia gazyfikacje ruchu w sze-
regu weztéow komunikacyjnych.

2) Silnie rozwinieta sie¢ gazowni na Gérnym
Slasku umozliwia gazyfikacje ruchu na Slas-
ku (naped — gaz swietlny). J

3) Gazyfikacja ruchu powinna '$¢ w kierunkach
nastepujacych:

a) w duzych miastach — gazyfikacja taboru —
miejskiego dla potrzeb wlasnych oraz gazy-
fikacja autobusow,

b) na wezlach kolejowych lezacych na sieci ga-
zowej, (gaz ziemny) — gazyfikacja pracy
manewrowej, ruchu lokalnego na liniach ko-
lejowych oraz ruchu lokalnego na liniach au-
tobusowych P. K. P.

Na zakoniczenie nalezy podkresli¢ duze znacze-

nie gazyfikacji ruchu dla obronnoéci Paristwa:

1) Przez gazyfikacje ruchu zostanie znacznie
odciazony transport kolejowy, normalnie
zajety przewozem wegla, wzgl. paliw ptyn-
nych z jednego korica Paristwa na drugi.

2) Bardzo znaczna cze$¢ Polski, a w tym
i C. O. P., zostanie zaopatrzona 'w miejscowe
paliwo i w duzym stopniu uniezalezniona od
z16z wegla, potozonych blisko granic Pan-
stwa.

3) Tabor dostosowany do pracy na paliwo ga-
zowe moze byé tatwo dostosowany do pracy
na paliwo plynne lub tez do zasilania t. zw.
gazem ssanym, otrzymywanym w specjal-
nych gazowniach zmontowanych na pojaz-
dach mechanicznych. Jest to zatem -w pew-
nym stopniu tabor uniwersalny.

Jegli fachowcy twierdza, ze mo-

toryzacja jest obecnie podstawa
cbronnosci kraju to racjonalna
rozbudowa motoryzaciji planowe
i przemysélane oparcie jej o wlas-
ne 2r6dta surowca, dostosowanie
taboru do lokalnych warunkow
baopatizenia = 54 granitowym
fundamentem tak potrzebnej mo-
toryzacijli

) RESUME. _Aprés avoir cité quelques trails caractéristiques du gaz terrestre et du gaz d'éclai-
rage I'auteur examine les motifs auxquels est due I'adoption des combustibles gazeux pour les moteurs
de traction aussi bien sur les chemins de fer que sur les routes. Le calcul fait par l'auteur just.fie I'utili-
sation du gaz terrestre et méme du gaz d'éclairage pour la propulsion des moteurs: a) des locomotives de
manoeuvre, b) des automotrices dans le trafic de banlieue, c) des autobus sur les lignes locales et d) du
ma'tertel .de transport municipal. Il résulte de la dislocation des mines de charbon et de gaz en Pologne
qu'on doit dans le butf sus-mentionné utiliser le gaz ferrestre dans les régionssud-est du pays ainsi que
le long des tuyauteries a gaz. Cependant en Silésie, dans la régions de Varsovie et dans celle de Eéd%

on doit se servir plutét du gaz d'éclairage.
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Zmiany przy masowej rekonstrukeji istniejacych

parowozoéw Polskich Kolei

Panstwowych

oraz budowa nowych parowozéw wedlug
UniwerSﬂlnegO l'ypU .

P. inz. A. Pawlowski w artykule ,,O maso-
wej rekonstrukecji parowozéw’’, ogioszonym w In-
zynierze Kolejowym (nr 12 z 1937 r.) poddal rze-
czowej krytyce wartosé moich wywodéw ,,Spraw-
nosé cieplna nowszych parowozéw P. K. P. zbudo-
wanych w Polsce’, ogioszonych w tymie cza-
sopi$mie (nr 8 z 1937 r.). Jestem mu ogromnie zo-
bowiazany za wszystkie, zaréwno dodatnie jak
1 ujemne, wyrazy jego cennej i fachowej opinii, za
wiare w slusznosé moich zamierzen i wnioskow oraz
za dobra wole w kierunku pomocy w zrealizowaniu
tych zamierzen.

Stowa krytyki ujemnej dadza sie strescié¢
w trzech punktach; mianowicie p. inz. Pawlowski
iwierdzi, ze:

1. Kwota 500.000 zlotych, przyjeta jako 1%
cszczednosci na weglu, zuzywanym na parowozach
P. K. P. rocznie, jest zbyt niska.

2. ,,Przerobki konstrukcyjne, ktérych potrzebe
podniost inz. Madeyski, nie przynosza ujmy kon-
struktorom i wytwoérniom parowozéw, a zatem nie
rzucaja cienia na przemys! parowozowy polski’ —
oraz — ,Nowe polskie parowozy sa, ogélnie biorac,
dobre".

3. ,Inz. Madeyski poszed! droga nie zupelnie
normalng w poszukiwaniu sposobu usuniecia tych
usterek. Zamiast podaé, bodaj w przyblizeniu, koszt
przerdbki, ktora wskazuje dla kazdego z rozpatry-
wanych typow parowozéw, i przez pomnozenie na
ilos¢ parowozow obliczyé caly koszt przerébek nie-
zbednych w obecnym taborze, autor bierze ryczal-
tem sume, ktora, jak sadzi, nalezy zainwestowaé na
przerobki i doradza te sume, w wysokosci 45 milio-
néw zl. rocznie, przeznaczyé na przerébki
w trzech (?) polskich fabrykach parowozéw. Sume
le uwaza za uzasadniona w pordéwnaniu ze strata,
jaka Polskie Koleje Parstwowe ponosza rocznie
przez nieprodukcyjne zuzycie opalu i nieproduk-
cyjne koszty naprawy.”

Sadze, ze szczegolowe wyjasnienie mego sta-
nowiska w sprawie tych trzech punktéw krytyki
umozliwi poznanie glownych czynnikéw stojacych
na przeszkodzie do zrealizowania moich zamierzen
i zblizy nas bardziej do pozadanego celu.

Odpowiadajac na pierwszy punkt stwierdzam:
p- inz. A, Pawlowski ma racje, ze 1% od kosztu zu-
zywanego przez P. K. P. rocznie wegla wynosi wie-
cej niz 500.000 zltotych, gdyz koszt ten wynosi okoto
100 mil‘'onéw zltotych, a w tak'm razie 1%/ daje cko-
Yo miliona zlotych. W zrédiach technicznych podano
wlasnie taka sume jako odpowiadajaca rzeczywisto-
$ci np. w przedmowie p. inz. J. Dybowskiego do
ksiazki inz. M. Krajewskiego wydanej przez
Ministerstwo Komunikacji p. t. ,Regulowanie roz-
rzadu pary”, oraz w czasopi$émie ,,Przeglad Tech-

niczny” z 1924 r. (str. 232) w ariykule inz, A. Cze-
czotta p. t. ,,Badanie parowozéw ', w ktérym autor
uzasadnia potrzebe lozenia duzych sum na prowa-
dzenie Reteratu Doswiadczalnego przy Minister-
stwie Komunikacji. Z braku dostepu bezposrednie-
go do materiatéw, dotyczacych kosztéw zuzycia we-
gla na P. K. P., musiatem postugiwaé sie posredni-
mi Zrodiami, przy czym kwota ta zostata zreduko-
wana do 500.000 ztotych na kazdy 1%/o oszczednosci
wegla dlatego, Ze nowszych parowozéw, o ktérych
mowa w moum artykule, P. K. P. maja w przybli-
zeniu tylko polowe z calego ilostanu parowozéw
peiniacych stuzbe w Polsce. Zuzywaja one w przy-
blizen.u polowe spalanego rocznie wegla.

Przy omawianiu rekonstrukeiji calego taboru pa-
rowozowego P. K. P. wypadnie rozwazyé potrzebe
wprowadzenia zupelnie nowych parowozoéw, zbudo-
wanych wediug proponowanego typu uniwersaine-
g0, zblizonego wiasnosciami swymi do idealnego pa-
rowozu, dajacego wysoka sprawnosé ogélno cieplna,
nie tylko indykowana, ale takze uzyteczna powyzej
10%0 — zamiast starych, jeszcze uzywanych paro-
wozéw do pary nasyconej. Przerébka ich kotléw na
kotly z przegrzewaczem nie oplaci sie, gdyz musia-
noby réwniez wymienia¢ cylindry, a koszt takiej re-
konstrukeji bylby praw.e ze rowny kosztowi oma-
wianego tu nowego parowozu. Biorsc to pod uwage,
dojdziemy do przekonania, ze P, K, P, ponosza
procz poprzednio wymienionych 45 milionéw zlo-
tych jeszcze dalsze straty z tego tytuty, wynoszace
okoto 25 milionéw zlotych rocznie; znikna one tym
predzej, im predzej stworzymy taki uniwersalny
typ parowozu i oddamy go do masowego uzytku.
Z tego powodu nalezy przystapi¢ bezzwlocznie do
opracowania konstrukcji takiego parowozu.

Projekt zasadniczy budowy takiego parowozu
juz istnieje i jest opisany blizej w nr 2 Przeglqdu
Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego z 1937 r.
(rys. 6); wykonany zostal przez fabryke lokomo-
tyw w Winterthur w Szwajcarii, przy zastosowaniu
kotla parowego systemu , Velox". Parowéz ten ma
moc 4000 KM, cztery osie napedne, kazda o osob-
uym napedzie maszyng parowa szybkobiezna. Po-
dobny pomyst takiego typu parowozu, przeze mnie
inicjowany, opisany jest w nr 4 Przeglqdu Tech-
nicznego z 1936 r., str. 101, oraz w Przeglqdzie Me-
chanicznym nr 8 z 1936 r. w artykule p. t. ,,Nowe
idee wbudowie parowozow". Parowéz ten ma 7 osi
i ma wytwarza¢ takze moc 4000 KM. Mie¢ on bedz'e
2 duze cylindry o duzym skoku i $rednicy tloka tak
duzej, aby sita pociagowa parowozu, przy stosowa-
nym ci$nieniu pary w kotle, nie przekraczajacym
20 atmosfer nadcisn‘enia, nie byla wyzsza od do-
puszczalnego maksymalnego natezenia sprzegu
srubowcgo, stosowanego przewaznie dotychczas.
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Kociot takiego parowozu moze byé albo Ste-
phensonowski skombinowany z jednorurowym ko-
tiem wysokiego cisnienia wedlug mego projektuy,
tub tez przy zastosowaniu kotta ,,Velox ', Parowoz
taki mie¢ bedzie tylko jedna os zwiazana bezposred-
nio z cylindrami., Srednica kota napednego bedzie
mozliwie duza np. 2300 mm, aby moc zastosowaé
duzy skok ttoka. Z przodu i tylu tej osi beda wozki
trzyosiowe, majace naped wszystkich osi albo elek-
tryczny albo hydrodynamiczny lub tez mechanicz-
ny odmiennej od dotychczasowej konstrukeji, umo-
zliwiajacy wiaczante lub wylaczanie do wspotpracy
napedne) tylko taka ilos¢ osi, jaka jest potrzebna
do wytworzenia potrzebnej sity pociggowej bez po-
$lizgu két podczas rozruchu i jazdy na wzniesie-
niach oraz przy hamowaniu. Giéwna 0§ napedna
bedzie zwiazana z generalorem elektrycznym lub
pompa hydrauliczng lub tez mechanizmem tarcio-
wym, ktoérych energia zuzywana bedzie do napedu
osi obu wozkow.

Jesli w takim typie parowozu przewidzie¢ jesz-
cze urzadzenie umozliwiajace czasowe podnoszenie
ramy z kottem i duza osiq wigzana z cylindrem na
czopach obu woézkow tak wysoko, aby srodkowa os
nie brala udzialu w pracy napednej, co dziaé sie
bedzie przy przejezdzie parowozu przez tuki i przy
pracy na wzniesieniach, woweczas wystarczy jeden
lyp parowozu dla wszystkich rodzai pociqgéw po-
spiesznych, osobowych i towarowych oraz do mane-
wrow.

Koszt konserwacji takiego uniwersalnego typu
parowozu zmniejszy si¢ do minimum z powodu zu-
pelnego znormalizowania jego budowy, mozZnosci
szybkiej wymiany calych kompletow podwozia lub
kotla; wskutek tego zwiekszy sie znacznie stosunek
czasu roboczego do postoju, wplynie to znacznie na
ekonomie eksploatacji; magazynowanie czesci zapa-
sowych i polfabrykatow sprowadzi si¢ do minimum,
czas potrzebny na naprawe bedzie krétszy. Przy
stosowaniu jednego typu parowozu do wszystkich
rodzai sluzby przewozowej, druzyny parowozowe
i warsztatowe beda mogly by¢ tak dobrze wyszko-
lone, ze ilosé¢ zepsué i usterek ruchowych spadnie
do minimum. Poniewaz parowozy tego typu beda
maly spokojniejszy ruch niz parowozy dotychcza-
sowe, wskutek braku niezrownowazonych mas, zu-
Zycie nawierzchni bedzie mniejsze, co réwniez przy-
czyni sie do zmniejszenia kosztéw eksploatacj.

Pogladom p. inz. A. Pawlowskiego wyrazonym
w drugim punkcie, wymienionym na wstepie, mogl-
bym przyznaé calkow1tq stuszno§é tylko w tym przy-
padku, gdyby nie bylo moich artykutéw, drukowa-
nych od roku 1933 w czasoplsmach fachowych, ]ak-
to ,Iniynier Kolejowy", Przeglad Techniczny",
WPrzeglad Mechaniczny”, ,K ole]owy Przeglqd
Techniczny” i ,Technika Parowozowa", w ktérych
zwracalem uwage na usterki naszych nowych paro-
wozéw i wzywalem miarodajne jednostki oraz caly
zespot fachowcow do wspélpracy ze mna i zaradze-
nia zlemu.

Gdy mowa o dobroci parowozéw P. K. P. przy-
znaé nalezy, ze tak powaznych bledéw konstruk-
cyjnych, jakie wymienil p. inz. Pawlowski, u nas
nie popelniono, jednak wytwérnia, ktéra konstru-
owala parowoz serii Os 24 z suwakowym rozrzadem
pary, (o czym pisalem w nr 11/147 Inzyniera Kole-
jowego z 1936 1.) oraz parowé6z Ok 22 z zaworowym
rozrzadem pary (Technika Parowozowa nr 45
z 1938 r.) musi przyznaé si¢ do winy, ze te konstruk-

cje, mimo poparcia ze strony Ministerstwa Komu-
nikacji, nie udaly sie.

Ze nie mozna lekcewazyé sprawy dotychczaso-
wego zaniedbania w budowie parowozéw, umocni
nas w tym przekonamu dokladne zapoznanie sie
z trescia artykulu p. inz, S. Wasilewskiego p. t.
,,Udoslkonalema normalnych parowozow i doswiad-
czenia z nowymi typami parowozéw" (Iniynier Ko-
lejowy nr 10 z 1937 r.), w ktérym autor zaznacza,
ze ,,nie ma ani Srodkéw dostatecznych, ani obecnie
ludzi do samodzielnego rozwiazywania zagadnien,
narzucanych przez postepy techniki kolejowej".

Co do braku srodkéw, to jak widzimy z moich
wywodow, srodki by sie znalazly, gdyby praca twoér-
cza w kraju byla odpowiednio popierana; zas co do
iudzi zdolnych do pracy twoérczej, mamy ich w kra-
ju az nadto i trzeba tylko przystapié¢ zgodnie do
rzetelnej pracy, a z pewnosciag w krétkim czasie
otrzymamy owoce, moze nawet lepsze od importo-
wanych z zagranicy.

Potwierdzeniem tego, jak duzo brakéw konstruk-
cyjnych maja nasze parowozy, nawet nowe, poslu-
zyé moze krotki artykul p. t. ,,Przyczyny nadmier-
nych kosztéw naprawy gléwnej, sredniej oraz bie-
Zacej parowozow'' ogloszony w czasopi$émie Techni-
ka Parowozowa nr 5 7 1937 r., w ktérym autor
mowi:

wJezeli zjawiska tych anormalnych uszkodzen czesci
parowozéow beda w tych rozmiarach nadal wystepowaly,
koszty naprawy parowozow, zwlaszcza nowszych typéw nie
zmaleja, przeciwnie w przyszloscn ‘wzrosna, jakkolwiek wraz
z postepem techniki parowozowej i udoskonaleniem konstru-
kcji parowozéw powinny one oczywiscie znacznie sie¢ zmniej-
szaé",

Jako uzupelnienie tego artykulu oglosilem
w tymzZe czasopismie w nr. 9 z 1937 r. arty ul p. t.
,Srodki lepszego utrzymania parowozow w ruchu
i naprawie’’, w ktérym wyjasnilem dokladniej rze-
czywiste przyczyny powstawania uszkodzen paro-
wozow i wskazalem drogi do ich usunigcia, wzgled-
nie znaczme]szego zmnle]szema przez prand{OWq
zmiane konstrukeji, przy czym doszedlem do naste-
pujacego koricowego wniosku:

wPoniewaz warsztaly kolejowe nie maja prawa przepro-
wadzania rekonstrukcji parowozéw bez zezwolenia Minister-
stwa Komunikacji, a §lepe powtarzanie wedlug wadliwej kon-
strukcji napraw nie moze usunaé bledéw zasadniczych, przeto
powodem, ze koszty napraw nie maleja mimo budowy no-
wych parowozow, jest to, Zze konstruktorzy przy projektowaniu
nowych parowozéw nie uwzgledniajq racjonalnych uwag fa-
chowych w kierunku ich poprawy. Personel parowozowy zaz-
naje duzo z tego tytulu mozolu w obstudze takich wadliwych
parowozdw, wobec tego uwazam za wskazane i moze jedynie
skuteczne, aby druzyny parowozowe wystepowaly np. w dro-
dze memorialéow do swych wladz z propozycja wprowadze-
nia koniecznych i celowych rekonstrukcji starych i nowych
parowozéw; wowczas przyczynia sie one nietylko do ulat-
wienia stuzby i bezpieczenstwa ruchu, lecz takze do znacz-
nego zmniejszenia wydatkéw na konserwowacje parowozéw

P. K. P.¢

W odpowiedzi na punkt trzeci, przytoczony na
wstepie, przyznaje¢ racje p. inz. Pawlowskiemu, ze
normalna kalkulacja kosztow rekonstrukcji podana
przez niego bylaby bardziej wskazana od podanej
szkicowo przeze mnie, jednak, aby ja méc przepro-
wadzié¢, musialbym mieé gotowe rysunki urzadzen
kazdej serii rekonstruowanego parowozu oraz wie-
dzieé¢, ktéra wytwornia parowozéw czy tez warszta-
ty kolejowe te rekonstrukcje bedzie przeprowadzaé.
Poniewaz tych podstaw do kalkulacji nie mam,
gdyz zadna wytwornia nie chce wkladaé swego ka-
pitalu na sporzadzanie odpowiednich rysunkéw



i kalkulowania kosztéw wykonania rekonstrukeiji
przeze mnie proponowanych, wybralem odmienna
droge kalkulacji z ta mysla, Zze rzucam ziarno na
niwe spoleczna, wskazujac maksymalny osiggalny
w obecnych warunkach plan oszczednosciowy, kié-
ry moze byé zrealizowany tylko wowczas, gdy
wszystkie miarodajne i fachowe czynniki z dobra
wola i zgodnie do tej tworczej wspélpracy przysta-
p1a.

Ze to ziarno zaczyna kietkowaé¢ mozna juz po-
wiedzie¢, gdyz mamy do zanotowania glos p. inz.
S. Wasilewskiego we wspomnianym juz tu artykule:

.Mozna sie nie zgadzaé ze wszystkimi zaloZeniami
p. inz. Madeyskiego, zawartymi w pracy jego ,Sprawnosé
cieplna nowszych parowozéw P. K. P. zbudowanych w.Pol-
sce”’ [(patrz Nr. 8/150 Inzyniera Kolejowego), lecz gdyby
tylko czesé¢ ich miala si¢ sprawdzié, rekonstrukcja niektérych
nowych parowozéw opfaciiaby sig¢ wielokrotnie. A przeciez
mamy tyle starych seryj parowozow, pracujacych tak nieeko-
nomicznie™ (z powodu stosowania pary nasyconej — moéj do-
pisek.).

Drugi dowéd tego kietkowania, w postaci wi-
docznego juz rozdzialu planu prac z rzetelng wia-
ra w powodzenie, to wlasnie omawiany tu artykut
p. inz. Pawlowskiego i jego trzy koricowe ustepy.

Trzeci pocieszajacy dowod tego kietkowania, to
samorzutne przystanie mi przez p. prof. inz, A. Cze-
czotta, po jego powrocie z Persji i przeczytaniu
wzmianki mojej o niemoznosci otrzymania z Refe-
ratu Doswiadczalnego Ministerstwa Komunikacji
danych szczegotowych co do parowozu Ok 22, —
dwu broszurek o wynikach badania tego parowozu,
za co mu jestem niezmiernie wdzieczny, gdyz moge
dzigki temu przystapi¢ do szczegotowego studium
tego typu parowozu.

Czwarty dowdd, istniejacego juz owocnego zy-
cia, to artykut p. inz. S. Felsza w nr 2/162 Inzynie-
ra Kolejowego z 1938 r. p. t. ,Nowe urzadzenia na
parowozach i ich badanie ’, w ktérym autor bierze
dane z zycia i potwierdza, ze wazniejsze moje wnio-
ski sa stuszne, a wyniki osiagniete przy stosowaniu
moich klap byly dodatnie, o ile byly uzywane, i daly
impuls do rekonstrukcji kottéw parowozéw Ty 23
z 4 na 5 rzedowy przegrzewacz. Autor dopomina sie
tu ponownie o zautomatyzowanie tych klap w dym-
nicy i nalezy mu przyznaé zupeina slusznosé, ze to
jest potrzebne, gdyz urzadzenie to moze dawaé
przepaly, jezeli nie jest prawidlowo stosowane. Ma-
my tu bowiem do czynienia z przyrzadem, ktérego
dzialanie zaleine jest od przygotowania go do uzyt-
ku podobnie jak np. lampy benzynowej do lutowa-
nia lub prymusa do gotowania. Jezeli w tych przy-
rzadach nie nagrzeje si¢ wezownicy, sluzacej do
przemiany benzyny na suchg pare lub gaz, i dopro-
wadzimy do dyszy wylotowej pare wilgotna, wow-
czas przyrzady te nie beda dziataly odpowiednio
i przyczynia si¢ do zwigkszenia rozchodu paliwa,
a nawet moga zupelnie zawiesé,

W przypadku klap wystepuje podobne zjawi-
sko, gdy elementy przegrzewacza sa odpowiednio
nagrzane i gdy na ruszcie mamy dostateczng ilosé
wegla dobrze rozzarzonego, mozemy mie¢ doskona-
te wyniki, lecz gdy po diuzszym postoju ogien w pa-
lenisku wygasnie i palacz zacznie dorzucaé wegiel
dopiero w chwili ruszania pociggu, co niestety bar-
dzo czesto si¢ w praktyce zdarza, wéwczas brak wy-
laczonej przez klapy z dzialania znacznej czesci po-
wierzchni ogrzewanej plomieniéwek daje sie od-
czué i para nasycona, ktérej z powodu niskiego stop-
nia jej przegrzania trzeba stosunkowo wiecej zuzy-
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waé niz przy sprawnie dzialajgcym przegrzewaczu,
wytwarza sie bardzo powoli, stan wody w kotle opa-
da i trzeba dorzucaé do paleniska wiecej wegla, ani-
zeli w przypadku jazdy bez klap.

Zadaniem takiego automatu bedzie otwieraé sa-
moczynnie klapy w tych tazach pracy parowozu,
w ktorych ich stosowanie moze z braku umiejetnosci
ich obsiugi spowodowaé zwiekszenie rozchodu we-
gla. Konstrukcja automatu moze byé prosta, tan.a
i niewymagajaca specjainej obsfug: i, jak poprzed-
nio juz wspomniaiem, mozna zastosowa¢ do tego ce-
lu wprowadzony juz na wszystkich prawie parowo-
zach automat dymochionnego urzadzema ,,Fyram’.
Gdyby wiadze P. K. P. wykazaly cheé zastosowa-
nia takiego urzadzenia, automat taki w krotkim cza-
sie byiby oddany do dyspozycji.

Jezeli Ministerstwo Komunikacji zareaguje na
moje wnioski podobnie jak p. inz. Pawlowski, powo-
fa proponowana Komisje Kzeczoznawcow, umozliwi
mi wzlecie w niej udziaiu a tym samym takze wspol-
prace z tabrykami, przy czym umozliwi si¢ mi do-
step 1 wglad do statystyki rozchodu wegla na paro-
wozach i1 kosztow ich konserwacji, bedzie mozna do-
prowadzi¢ szybko nowsze parowozy do wyzszej ich
sprawnosci przy rzetelnej wspélpracy calego zespo-
fu. W zamian starych parowozéw trzeba bedzie
przystapi¢ do wymiany ich na nowe parowozy ra-
cjonalnego uniwersalnego typu mocy 4000 KMi;
taka moc jest dopuszczalna ze wzgledu na maksy-
malng wytrzymaiosé srubowego sprzegu uzywane-
go dotychczas normalnie oraz ze wzgiedu na wa-
runki ruchowe.

Dla zapoczatkowania tej wspotpracy wskazuje
w dalszym ciagu, najwazniejsze, zdaniem moim, ko-
nieczne rckonstrukcje a mianowicie:

1) Zmieni¢ we wszystkich parowozach do pary
przegrzanej tloczki suwakowe z pierscieniami wa-
skimi, ktérych krawedz nie jest krawedzia sterujaca,
na takie, w ktorych krawedz pierscienia uszczelnia-
jacego jest zarazem krawedzia sterujaca, przy czym
zwracam uwage, ze wykonanie tej rekonstrukcji we-
dlug wzoru amerykanskiego na parowozach Pt 31
(Przeglad Techniczny nr 18 z 1935 r.), jest mniej
korzystne od proponowanej przeze mnie w nr 10/100
Inzyniera Kolejowego z 1933 r. (rys. 5d), a stoso-
wanej obecnie w zagranicznych parowozach, bowiem
para naciskajaca na rabek pierscienia uszczelniaja-
cego powoduje zwigkszenie oporu ruchu suwaka
i szybsze zuzycie tulei suwakowej. Rozwiazanie to
wymaga réwniez intensywniejszego smarowania, co
jak wiemy nie sprzyja prawidlowej pracy suwakow
i1 zwigksza rozchod smaru. Koszt takiej rekonstruk-
cji wynosi¢ moze okolo 400 zlotych na parowdéz,
a oszczednos$é wegla moze wynosié 6—10%a.

2. Rownolegle do tej podanej rekonstrukcji
wprowadzi¢ na prébe po kilka sztuk w kazdym
typie parowozu do pary przegrzanej najnowsze roz-
wiagzanie rozrzadu pary systemu Lentza opisane
w Technice Parowozowej nr 11 z 1937 r., str. 83—86.
Koszt takiej rekonstrukcji nie jest mi znany, jed-
nak w Zrédiowym czasopismie podany jako nie-
znaczny.

3. Wprowadzié do wszystkich parowozéw do
pary przegrzanej klapy zastaniajace w dymnicy dol-
ne plomieniéwki w celu podniesienia wysokosci tem-
peratury przegrzanej pary o 50—100°C. Ta re-
konstrukcja jest réwniez jak poprzednie latwa do
wykonania w parowozowniach w kilka dni po do-
stawie gotowego urzadzenia. Tu przytoczyé naleiy
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uwagi p. inz. S. Felsza w nr 9/145 Inzyniera Kole-
jowego z 1936 r. w artykule p. t. ,,Porownawcza sta-
tystyka rozchodu wegla na parowozach™:

wSadze, ze gdyby klapy byly zautomatyzowane i auto-
mat dziaiai nalezycie, to klapy te dawaiypby zysk (11% po-

przednio przez tegoz autora podanyj niezalezny od druzyn”.

Opracowanie konstrukcji takiego aulc-
matu nie pozostaw.a zadne) trudnosci. Naamieni¢
lu musze, ze wobec masowego wprowadzen.a auto-
matu ,,ryrafn" do bezdymnego spaiania wegla, Ktory
nie odpow.adal swemu zadaniu w caiej peini, mozna
ten sam przyrzad uzyé do sterowamia moich Kklap
przy nleznaczne) tylko dodatkowej zmiame catego
urzadzenia. Koszt takiej rekonstrukcji na jeden pa-
rowuz nie przekroczy kwoty 2500 ziotych.

4. W celu zapobiegn.ecia tworzenia sie osadow
w cylindrach 1 suwakacn ze spalonego smaru przeto-
zy¢ zawory syst. inz. Lopuszynskiego ze skrzynki
przegrzewacza na kanat odlotowy cylindrow paro-
wozowych, przy czym wylot pary powinien by¢ skie-
rowany w kierunku ujscia pary do dyszy wylotowe;j.
Ta rekonstrukcja w parowozach, gdzie sa takie za-
wory, bedzie niekosztowna, zas w parowozach nie-
posiadajacych ich nie przekroczy rowniez kwoty 400
zfotych. Prawdopodobny pozytck tego urzadzenia
jest opisany w I'echnice Parowozowej nr 12 z 1937
r., str. 96. Kekonstrukcja ta ma gléwne znaczenie co
do zmniejszenia kosztow konserwacji parowozéw,
ale bedzie miata wptyw réwniez na mniejsze zuzy-
cie wegla, gdyz w miare lepszej konserwacji pier-
$cieni uszczelniajacych przyczyni sie do diugotrwa-
fej 1ch szczelnosci, a co za tym idzie, do zmniejsze-
nia rozchodu pary i wegla.

Wprawdzie jeszcze nie wyprc’)zbowalem tego roz-
wiazania, jednak dokladne rozwazanie sprawy przy-
czyny powstawania osadéw ze spalonego smaru 1)
w parowozach dc¢ pary przegrzanej daje prawie
catkowita pewnosé, ze rozwigzanie to odpowie swe-
mu zadaniu.

5. Sprawa sztucznej cyrkulacji wody w kotle
1 mycia kotla w czasie jego pracy omawiana w moich
artykulach powinna wejsé¢ w stadium studiéw kon-
strukcyjnych. Rezwiazanie dlawika uszczelniajace-
go pompy rotacyjnej w postaci $migta jest najtrud-
niejszym problemem z tego zadania.

Mamy jednak juz w praktyce przy kottach wy-
sokiego ci$nienia pompy rotacyjne, pracujace przy
wysokich temperaturach bez zarzutu, wobec tego
$miem twierdzi¢, ze ta rekonstrukcja réwniez bedzic
tania i latwo wykonalna przy normalnych kottach
parowozowych.

6. Nalezy przewierci¢ we wszystkich parowo-
zach kanal doprowadzajacy smar do cylindréow tak,
aby kierunek wlotu smaru z para rozpylajaca byt
styczny do obwodu wewnetrznego cylindra, gdyz
takie doprowadzanie smaru jest racjonalne i wy-
probowane na parcwozie Ty 23 Nr. 350 (patrz Tech-

‘) Patrz Technika Parowozowa nr 3 z 1934 r. sir. 17
i

nika Parowozowa nr 7 z 1934 r., strona 44). Row-
noczesnie wyprobowaé konstrukcje samoczynnego
sterowania dopiywu smaru przeze mnie zaprojek-
towana, i do wyprobowania przygotowana, ktora
doprowadzaé¢ beazie smar do czesc: tracycn tioka
tyiko wiedy, gdy podchodzg i przechodza one popod
otworem smarnym. Konstrukcja ta ma zapobiec
stykanju s.¢ pary bezposrednio z para wysoko prze-
grzana, smar nie traci swych wiasciwosci smarnych
przed jego uzyciem, co moZe przynie$S¢ metylko
znaczne zmniejszenie rozchodu smaru, lecz takze
zapobiegnie osadzaniu sie zlepkow ze spalonego
smaru 1 zmniejszy zuzycie opasek i gtadzi cylin-
drow. ,

7. Nalezy przystapi¢ do szczegétowego rozwa-
zania budowy nowego typu parowozu uniwersalnego
przez porownanie parowozu hrmy ,Winterthur"
z moja kombinacja 7 osiowego parowozu przy za-
stosowaniu kotfa normalnego kombinowanego z kot-
tem jednorurowym wysokiego ci$nienia, opisanym
w Przeglqdzie 1'echnicznym nr 4 z 1936 r., str. Y9,
wzglednie kotta ,,Velox”, lub ,Steamotive”’ —
(1echnika Parowozowa nr 3, z 1938 r.).

Tu nalezy nadmieni¢, ze wszystkie rekonstruk-
cje parowozowe amortyzowane przez oszczednosci
na paliwie musza byé¢ proste i tanie. Jako przykiad
ka;lkulacll rentownosct mozna powiedzieé, ze przy]-
muje sig, iz jeden parowoéz, np. Ty 23, Tr 12 lub in-
ny, zuzywa Srednio miesiecznie 100 ton wegla nor-
malnego, czyli rocznie 1200 ton. Jezeli jedna tona
kosztuje P. K. P. 26 zlotych, wowczas koszt wegla
wynosi 31200 zlotych rocznie. Urzadzenie dajace
10%0 oszczednosci wegla moze daé rocznie zysku
na samym weglu 3120 zlotych. Koszt rekonstruk-
¢ji wskazanych przeze mnie w punkcie 1, 3, 4 i 6,
nie bedzie o wiele wiekszy od tej kwoty, czyli moze-
my $mialo liczy¢, ze rekonstrukcje te zamortyzuja
sie w Jednym roku i dadzg gruntowna poprawe pa-
rowoz6w pod wzgledem jego konserwacji, a tym sa-
mym dalsze zyski bedzie mozna zarachowaé na po-
czet tych 102 milionéw, jakie P. K. P. zuzywaja
rocznie na naprawy.

Aby moc blizej omowié te sprawy i obserwowaé
i sprawdzaé postep lub korzysci materialne osiaga-
ne przez wprowadzane rekonstrukcje, trzeba mieé
wglqd do statystyki rozchodu wegla; zdaniem moim
nie mozna jej prostowaé w sposob podany przez au-
tora artykulu ,,Pyram a wegiel” w nr 1 czasopisma
Kolejowy Przeglad Techniczny z 1937 r., gdyz takie
prostowanie oddala nas od poczucia prawdy, tylko
nalezy ja uzupelnié¢ przez przerachowanie zwigk-
szonego zuzycia wegla na manewry, ogrzewanie,
jazdy luzem i takze inne czynnoéci pomocnicze.
Podobniez powinno sie uwzglednié wicksze zuzycie
wegla w pociagach zbiorowych, roboczych i po-
spieszno-towarowych w poréwnaniu z ruchem tran-
zytowym przez zwigkszenie przebiegu w kilome-
trach, proporcjonalnie do tego zuzycia wegla.

RESUME. L'auteur prouve qu'il est nécessaire d'apporter a la construction des locomotives en
service sur les chemins de Fer de I'Etat Polonais une série des modifications, ce qui permettrait d'au-
gmenter le rendement de ces locomotives. Il recommande ensuite de procéder a la construction pour les
Chemins sus-mentionnés des locomotives modernes d'une puissance de 4000 HP. Ces locomotives de-
vraient éfre d'un seul type universel pour qu'ils puissent étre employées pour fous les espéces des frains.
Enfin I'auteur donne quelques directives concernant I'élaboration du projet d‘une telle locomotive.



Inz. Adolf Ballenstedt
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Doswiadczenia ze spawaniem sposobem
kombinowanym szyn na Polskich Kolejach

Panstwowych

Sposob ,kombinowany” spawania szyn stosu-
je sie w kolejnictwie polskim od lat kilku. Jest
to metoda Goldschmidta — alumino-tzrmiczna;
przechodzita ona szereg form rozwoju, ktorego
ostatnim wyrazem jest wlasnie sposob ,, kombino-
wany''. Stopka i szyjka szyny zostaja stopione
przy pomocy proszku termitowego, produkowane-
go przez Panstwowg Wytwoérnie Prochu w Pion-
kach pod nazwa ,feromitu”; w gléwce w tym sa-
mym czasie nastepuje spojenie przyciskowe.

Za granica, a obecnie i u nas, poswigca sie bar-
dzo wiele uwagi zagadnieniu spawania szyn diu-
gich, dlatego nie od rzeczy bedzie przedstawi¢ do-
tychczasowe nasze wyniki w tej dziedzinie.

Na jednym z bardzo ruchliwych podwarszaw-
skich odcinkéw na P. K. P. wykonata P. W. P.
w Pienkach ta metoda spawanych stykéw: w roku
1934 sztuk 785, w roku 1935 szt. 2528, w roku 1936
szt. 1600. Spawano szyny stare typu 39 o diugo-
éciach 12.00 m, 12.80 m, 10.67 m. taczac po cztery
i pie¢ sztuk, jak to uwidoczniono na rys. 1, two-
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Rys. 1.

rzono przy lym ogniwa o dlugosciach 48,00 m,
51,20 m, 53,35 m. Aby niespawane styki nie mialy
zbitych koricow, urzadzano je w nowych miejscach
jako normalne styki tubkowe, przecinajac szyne
w polowie jej diugosci i wiercac otwory.

Roéwnoczesnie przeprowadzono wtoérna wymia-
ne szyn, ktére z tych czy innych wzgledow nie na-
dawaly si¢ do spawania.

Na jednym z odcinkéow dlugosci 5 km bylo np.
296 szyn nienadajacych si¢ do spawania, 320 szyn,
ktore by sie nadawaly po obcieciu koncow, 1 169
szyn, ktore mogly nadal pozosta¢ w torze bez obci-
nania. Jak widaé — wtérna wymiana szyn stano-
wila bardzo powazna czesé robot. Cheac zatem
obliczyé w lym przypadku koszt samego spawania,
nalezaloby odpowiednio roboty te rozdzieli¢; scisle
jednak je rozgraniczy¢ jest dosy¢ trudno, gdyz pro-
wadzone byly rownoczesnie. W przyblizeniu otrzy-
mano w jednym przypadku 2,71 dniéwek na spawa-

ny styk i 467 dn. na 1 km wymiany wtérnej, w in-
nym przypadku bylo 2,12 dnidwek na jeden spawa-
ny styk i 304 dniéwek na 1 km toru. Mniejszy wy-
datek na spawanie w drugim przypadku ttomaczy sie
lepszym stanem szyn. Poszczegdlne toki szyn ukla-
dano obok toru i po wykonaniu spawan nasuwano
z powrotem na podkiady w torze. O ile zdarzaly
sie spawania nieudane, wéwczas obcinano koiice
szyn i spawanie przeprowadzano po raz drugi.

Wkrotce jednak i wérod stykéw udanych zacze-
ly sie¢ pojawiaé tu i 6wdzie zarysowania, nieraz
bardzo trudno dostrzegalne, a potem czesto i pek-
nigcia. Zmuszalo to oddzialy drogowe «do wpro-
wadzania obchodéw nadzwyczajnych, zwalniania
biegu pociaggow i usuwania uszkodzonych stykéw
spawanych. Poczatkowo w razie pekniecia styku
dokonywano wymiany calego dlugizgo ogniwa na
cztery wzglednie pie¢ szyn niespawanych, ktére na
kazdej dzialce byly w rezerwie. Obecnie juz nie
usuwa sie calego ogniwa, lecz wycina sie uszko-
dzony styk i wstawia nowy kawalek szyny. Ponie-
waz P. K. P. nie ma wlasnych aparatéow i wyszko-
lonego pzrsonelu, przeto polaczenia tych wstawek
robi sie narazie jako zwykle styki, wiercac otwory
i zakladajac tubki. W ten sposéb naprawione ogni-
wo pozostaje w terze czas dluzszy, péki firma nie
przystapi znowu do spawai, czy to na podstawie
udzielonych gwarancji, czy tez dodatkowych uméw.
Jak widzimy w miejsce jednego uszkodzonego sty-
ku przybywaja obecnie dwa nowe, czyli w miare
uszkodzen zwigksza sig tez ilos¢ stykéow spawa-
nych w poszczegélnym ogniwie, a poniewaz styk
spawany stanowi slabsze miejsce toru, wiec naleza-
loby tak dobieraé¢ dlugosci tych wstawek, aby o ile
moznosci nie powiekszaé ilosci stykow.

Na rys. 2. uwidoczniono rézne pekniecia sty-
kéw, przy czym mozna je ogoélnie podzielié na pek-
niecia wienca oblewnego, pekniecia szyny w bez-
posrednim sasiedztwie styku i pekniecia réwnocze-
$nie wierica i szyny. Charakterystyczne i typowe
pekniecie wierica oblewnego po osi obojetnej, od
otworu do otworu szyny, naprawiano przy pomocy
nowej formy jaka P. W. P. w Pionkach w tym celu
stosowala, a ktora pokazano na rys. 4. Forma ta
v6zni si¢ od pierwotnej (rys. 3) tem, ze posiada ro-
dzaj nakladki podtuznej, obejmujacej dwa sasiednie
otwory szyny. Plomieniem acetylenowym wyta-
piano uszkodzony oblew wzdluz rysy. Powslala
szczeling, po zalozeniu wspomnianej formy i po na-
grzaniu styku, zalewano nowym fermitem. Pozy-
stal wiec czesciowo stary wieniec oblewny, a cze-
Sciowo zostal sfermowany nowy przy pomocy no-
wego termitu. W ten sposéb naprawiono 643 sty-
ki. Potrzebna ilos¢ termitu byla w tym przypadku
mniejsza, anizeli przy formie pierwotnej. Innych
uszkodzen sam wieniec oblewny wlasciwie nie wy-
kazywal, poza nielicznymi tylko wyjatkami.
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Pekniecia szyny, widoczne na rys. 2. w poblizu
styku, catkowite poprzeczne lub chociazby cze-
sciowe, powodowaly juz potrzebe wycinania ‘styku,
1 wstawianie nowego kawalka szyny, jak rowniez
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Rys. 2.

wszelkie wigksze uszkodzenia np. réwnoczesne
pekniecie wienica i szyny. Nalezy itu wspomnieé
jeszcze o peknigciach gléwek szyny przy wkiadce.
Pekniecia te zasluguja na szczegolna uwage, bylo
ich sze§¢ na skutek wadliwego zgrzania wktadki
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przy naprawach wspomniana podiuzna nakladka
obejmuile wlasnie otwory szyny i w ten sposéb ma
zapobiegaé ich szkodliwemu dziataniu. Otworéow
rie zawsze mozemy uniknaé. Jezeli bedziemy spa-
waé szyny starouzyteczne, to sita rzeczy beda to
szyny z otworami, chyba ze konce jako zjezdzone
wypadnie odpowiednio daleko obcina¢. Mogliby-
$my wszystkie konce szyn przed spawaniem ob-
cinaé, lecz wtedy podrozeje spawanie. Podobnie
ma si¢ sprawa z otworami przy naprawach. Skoro
zdarzyl sie wypadek pekniecia styku i po ujaw-
nieniu go stuzba drogowa wycieta kawatek szyny,
wstaw.la na to miejsce nowy i polaczyla przy po-
mocy tubkoéw i srub, wiercac uprzednio otwory, to
dopiero po jakims$ czasie firma robigc naprawy
zdejmuje tubki i wykonujz nowe styki spawane, po-
zostawiajac le sama wstawke. Gdybysmy w tym
przypadku chcieli unikna¢ otworoéw, musielibysmy
obcinajac konce wstawiaé nowy kawalek szyny
nieco diuzszy, tj. o dlugosci obcietych koncow.
W ten spos6b dwa razy robilibysmy wymiane
uszkodzonej czesci szyny.

Lepsza sytuacja jest wtedy, gdy peknigcie
zjawia si¢ w czasie, kiedy firma wykonuje napra-
we i sama po raz pierwszy uszkodzony styk usu-
wa, wtedy otweréw nie ma, samo za$ wycinanie od-
bywa si¢ nieco odmiennie. O ile taczac szyne tub-
kami musimy korice jej przecinaé pitka, aby otrzy-
mac¢ roéwne powierzchnie, o tyle przy spawaniu
przecinamy pitka tylko glowke szyny, za$ szyjke
i stopke mozna przecia¢ plomieniem acetylenowym,
gdyz pozostatle nieré6wne powierzchnie stapiamy
pozniej termitem. Powierzchnie jednak glowek
szyn musza byé rowno przeciete i zestrugane, aby
wkladka miedzy nimi dobrze przylegata. Daje to
oszczedno$¢ na czasie, zwlaszcza jezeli te naprawy
wykonywanz sa w przerwach miedzy pociagami.

Zachodzi jednak obawa, iz acetylen moze spo-
wodowa¢é¢ dodatkowe naweglenie stali. Nowe sty-
ki, jakie P. W. P. w Pionkach wykonywata w zwiaz-
ku z naprawami w roku 1937, réznia sie od pier-
wotnych tym, Ze sa nieco wezsze. Ma to ten skutek,
pomijajac pewna oszczednosé¢ termitu, ze krawedz
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Rys. 3 i 4.

z szyna; spowodowaly one réwniez potrzebe wy-
cinania stykow,

Rozwazajac teraz ogolnie fakty, o ktorych wy-
zej, nalezy zauwazyé¢, ze znaczna ilosé¢ zarysowan
i peknie¢ miala miejsce w poblizu otworéw. Po-
wstato stad przypuszczenie, ze otwory w szynach
sa przyczyna peknie¢, mianowicie ze pekniecia
biora poczatek na $ciankach otwordéw i od nich
rozchodza si¢ w réznych kierunkach. Formowana

wienca oblewnego znajduje sie nieco dalej od sa-
siedniej krawedzi otworu szynowego, a penadto
nagrzewanie szyny i zwigzana z tym szkodliwa
zmiana struktury materialu koncentruje sie na
mniejszej powierzchni.

Omawiane pekniecia stykow, czy to wiencow
oblewnych czy tez szyn w bezposrednim sasiedz-
twie wienica, pozostawaly w zwiazku ze spawa-
niem. Lecz byly tez i inne uszkodzenia, kté1e nie



mialy nic wspélnego ze spawaniem, byly to uszko-
dzenia i pekniecia, jakie normalnie w szynach sta-
rych sie pojawiajg w miejscach zreszta odleglych
od styku spawanego. Wowczas postepowano w po-
dobny sposéb jak poprzednio — wycinano uszko-
dzong czegséé szyny, wstawiano nowy kawalek i kori-
ce spawano, Widoczna jest korzysé tej metody, bo
niemal w nieskoriczono§¢ mozemy konserwowac
dlugie ogniwo, wycinajac w nim uszkodzone
czesci.

Przy jezdzie nie odczuwamy nic, nawet gdyby
wstawione kawatki byly bardzo krotkie i tych sty-
kow spawanych w ogniwie bylo duzo. W zwiazku
z ta kategoriag wszkodzen wykonano 60 mowych
siykow.

Przy naprawach poslugiwano si¢ jednym ze-
spolem autogenowym. Przed przejsciem pociggu
dany styk naprawiany musiat byé kompletnie wy-
lkoriczony, ij. mial obciete tzw. ,brody" nadlewo-
we (nadmiar leizny osadzajacej si¢ powyzej szyjki
szyny). Uskuteczniano to natychmiast po zdjeciu
formy i obiciu szlaki przez obcigcie ,,brody" prze-
cinakiem lub autogenem. W tym przypadku napra-
wiany styk nie wymaga innej obrobki, gdyz gtowka
szyny jest czysta i zestrugana po pierwotnym spa-
waniu, a przy naprawie leizna na nia nie zachodzi.

W rezultacie mieliSmy na wspomnianym odcin-
ku 724 uszkodzonych stykéw, co na ogolng ilosé
4913 stanowi okolo 15%. Jaka jest przyczyna tych
uszkodzen?

Centralne Laboratorium Badawcze P. K. P. wy-
konato badanie stykéw catych, peknietych i napra-
wianych. Na rys. 5 widoczna jest makrostruktura
spawanego styku w jego przekroju podtuznym. Wi-

Rys. 5.

da¢ sposob kombinowany tej metody spawania.
Glowka szyny zostala zgrzana przy pomocy blasz-
ki grubosci 5 mm. Skrzywienia wiékien nagrza-
nych korncéw szyn wskazuja na znaczne cisnienie
wywolane aparatem zaciskowym. W szyjce i sto-
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pie miaterial szyny ulegl czesciowemu roztopieniu,
powstal rodzaj szczeliny, ktérg wypelnil nalany
termit. Po zalozeniu formy, obejmujacej korce
szyn, nagrzewa sie je aparatem benzynowym do
wysokiej temperatury i wlewa roztopiony termil.
Po ostygnieciu forme sie zdejmuje; utworzony wie-
niec oblewny obejmuje dokola szyjke i stopke szy-
ny, glowka natomiast jest wolna od oblewu. Styk po-
siada dobre polaczenie szyn tak w glowce, gdzie
pod silnym cisnieniem nastepuje spawanie wktadk:
z materiatem szyn, jak i w szyjce i stopce, gdzie za-
<hodzi calkowite polaczenie sie szyn z nalanyn:

Rys. 6.

materialem matoweglistym. Jezeli chodzi o styki
saprawiane, to badanie mikroskopowe nie stwier-
dzito pierwotnego pekniecia, wycietego nastepnie
acetylenem i zalanego nowym termitem, ktéry byt
dosy¢ jednorodny i dobrze si¢ potaczyt. Na zdje-
ciu przekroju podiuznego styku spawanego (rys. 5)
widoczna jest jama usadowa. Poniewaz obecnosé
jamy usadowej stwierdzono we wszystkich bada-
nych laboratoryjnie stykach pgknigtych, stad przy-
puszczenie, iz styki pekaly wskutek dziatania
ostrych brzegéw jamy usadowej i naprezen we-
wnetrznych, ktére w tym miejscu sa duze. Widocz-
ny na rys. 6 w przekroju poprzecznym styk, ktéry
pekniety nie byl, nie posiada jamy usadowej,
a tylko male pecherze.

Przezprowadzono rowniez badania mikroskopo-
we. Stwierdzono, ze polaczenie wkiadki z szyna
jest dobre, wskutek caIEowitego zgrzewania sie obu
materialow granica migedzy nimi przestala istnieé.
Na rys. 7 o powiekszeniu 50 krotnym widaé, ze ma-
terial maloweglisty wkladki polaczy!l sie z mate-
riatem glowki szyny, przy czym utworzyla sie war-
stwa przejSciowa o zmiennej zawartosci wegla. Po-
laczenie si¢ szyny z termitem w szyjce i stopie jest
rowniez zupelne, jak widaé na rys. 8, gdzie jest
pokazana w powigkszeniu 20 krotnym granica po-
taczenia szyjki i szyn z termitem. Widoczne jest
ponadto na tych zdjeciach o duzym powiekszeniu,
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ze zarowno material szyny, jak 1 material
wkladki i termitu, posiadaja budowe Widdmann-
statten'a, silnie przegrzana, gruboziarnista i igla-
sta, charakteryzujaca sie¢ duza kruchoscia.

W odleglosci powyzej 30 mm od styku mikro-
struktura jest juz mmniej wiecej normalnoziarnista,
gdyz nagrzanie szyny nie bylo tu zbyt wysokie.
W odlegiosci 50 mm powstaje wskutek niskiej tem-
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peratury nagrzania budowa bardzo drobnoziarnista
cze$ciowo warstwowa (rys. 9). Dalej nieco datoby
sie stwierdzié caly szereg struktur przejsciowych
odpowiednio do stopnia nagrzania tych czesci
szyny. Wskutek zatem przegrzania oraz wskutek
utworzenia sie calego szeregu roznych struktur
powstaja duze naprezenia wewnetrzne oraz kru-
chosé, co w znacznym stopniu ostabia wytrzyma-
fosé styku.

Centralne Laboratorium Badawcze P. K. P. wy-
konalo rowniez proby wytrzymatosci stykéw spa-
wanych. Styk na rys. 10 ma peknigcie wzdluz osi
obojetnej, a ponadto widoczne sa dalsze zarysowa-
nia szyny w kierunku strzalek. Poddany proébie
na zginanie przy odleglosci podpor 50 cm ulegt zla-
maniu przy sile 11.000 kg. Przy rozstawieniu pod-
por 65 cm, sila famiaca bylaby jeszcze mniejsza.
Peknigcie to obejmowalo zaréwno wieniec oblew-
ny, jak i szyny, grozilo bezpieczenstwu ruchu. Sa-
mo peknigcie wiefica oblewnego po osi obojetnej,
ktére jest najczestszym i typowym zjawiskiem, nie
jest tak dalece niebezpieczne, gdyz nie niweczy po-
taczenia giowek i stopek szyn. Niemniej jednak
styk taki po ujawnieniu zarysowania powinien byé
naprawiony lub wyciety z obawy dalszego uszko-
dzenia.

Dla styku calego, niepeknigtego, przy odleglosci
podpér 50 cm sila famiaca wyniosta 85.000 kg, w in-
nym przypadku — przy rozstawieniu 36 cm — wy-
niosta 100.000 kg, przy czym pekniecie nastapito

kazano strzatkami na rys. 10.

obok oblewow. Jam usadowych wtedy nie bylo,
a jedynie drobne pecherze. Nie mamy w tej chwili
danych co do wytrzymalosci szyny niespawanej
w identycznych warunkach obciazenia, aby prze-
prowadzi¢ poréwnanie. Nalezy oczekiwaé, iz sila
tamigca bedzie wogéle mniejsza dla styku spawa-
nego, a to na skutek przegrzania materialu szyny
spawanej. :

Powiedzielismy, iz powstalo przypuszczenie, ze
otwory w szynach sa przyczyna peknieé, ze pek-
niecia biora poczatek na $ciankach otworow i od
nich rozchodza si¢ w réznych kierunkach, jak po-
Postarajmy sie te
sprawe wysSwietlié.

Na rys. 2. mamy rézne przykltady peknieé szyny.
Miedzy innymi sa peknigcia w poblizu wierica ob-
lewnego, ktore przechodza przez otwory, wieniec
natomiast nie jest zarysowany. Ot6z tak jest wow-
czas, kiedy styk jest wykonany bez jam usado-
wych; szyny natomiast stare, o mniej lub wiecej
zbitych koncach, moga mieé pewne wady, ktére
poteguja sie przez przegrzanie materiatu; poza tym
szyny tego typu mialy otwory przebijane, wigc
i material w sasiedztwie otworéw mégl ulec pew-
nym deformacjom i drobnym zarysowaniom, ktore
na skutek przegrzania materiatu spowodowaly pe-
kanie szyny poprzez otwory. W ten sposéb nalezy
rozumieé¢ szkodliwy wplyw otworéow na spawanie.
Potwierdza to zreszta fakt, ze 85% stykow nie pe-
ka mimo istnienia otworéw. Nie wszystkie wiec
otwory powoduja pekanie. W szynach nowych
z otworami nawiercanymi, nie przebijanymi, obja-
wy te nie wystapia, gdyz samo istnienie otworow,
jako takie, nie powoduje jeszcze pekania, podobnie
jak zwykla szyna, czy tubek — dopiero po zuzy-
ciu i deformacjach pekaja, wtedy juz najczesciej
poprzez otwoér.

Druga kategoria peknie¢ — kiedy korice szyn



sg dobre, lecz styk jest wadliwie wykf)nany,,‘pt')-
siada jamy usadowe, — wowczas nastapi pekpmme
wierica oblewnego, a na szynie zarysowan nie bg-
dzie. :

Moga istnieé¢ réownoczesnie jedna i druga wa-
dy — wtedy peka zaréwno wieniec oblewny, jak
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iszyna. Jest to trzecia kategoria peknieé. Nalezy
jeszcze zauwazy¢, ze, gdyby material nie byl prze-
grzany, to szyna—mimo pewnych wad—jeszcze by
nie pekla; normalnie bowiem w eksploatacji tak
znacznej ilosci pekni¢é nie mamy, to samo dotyczy
i wienica oblewnego; szkodliwy wplyw jego jam
usadowych poteguje si¢ przez przegrzanie mate-
rialu.

Zjawisko pekania stykow wystepuje przewaznie
w porze zimowej, w czasie mrozéw; przy dlugich
ogniwach na skutek kurczenia si¢ szyny wystepuja
dos¢ znaczne napreZenia rozciagajace, ktore su-
muja sie z napre¢zeniami dynamicznymi od zginania.

Istnieje mozliwo$¢ zmniejszenia obcigzenia sty-
kow przez zblizenie podkladéw pod stykami spa-
wanymi do 50 cm, zamiast jak obecnie — 65 cm,
tj. na odleglos¢ taka, jak przy zlaczu wiszacym te-
go typu szyn, lub tez catkowitego zsuniecia, co przy
podkladach o dostatecznym oflisie nie wymagaloby
zaciosywania ich. Zblizenie podktadéw pod styka-
mi spawanymi do 50 ¢cm wymagaloby dla ogniwa
np. 48,00 m dodania czterech podkladéw i przesu-
nigcia dwunastu, czyli nie mieliby$my juz wéwczas
oszczednosci na podkladach w poréwnaniu z ogni-
wami zwyklymi.

Podparcie styku spawanego jednym podkladem
byloby oszczedniejsze, lecz wymagatoby ze wzgle-
du na oblew specjalnej podktadki. Zblizenie pod-
kladéw moznaby wykonaé tytulem préoby na nie-
wielkich dlugosciach zwlaszcza w lukach i tam,
gdzie styki leza jeszcze normalnie w obu tokach,
bo gdzie na skutek zrobionych wstawek zostaly
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przemieszczone, to tam si¢ sprawa komplikuje.
W razie peknigcia uszkodzony styk bylby podpar-
ty, co ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu nie by-
foby bez znaczenia.

Zrobilismy ,,skok wprzéd", osiagnawszy ogniwa
dlugosci 53,35 m kosztem duzego wysitku zaréwno
ze strony P. K. P. jak i P. W. P. w Pionkach, przy
czym obie te instytucje prowadzily réwnolegle ba-
dania laboratoryjne. Nie osiagnieto wprawdzie
wynikéw, ktoreby nas w 100% zadowolily, nie
mniej jednak widocznym jest, w jakim kierunku isé
nalezy, aby uzyska¢ ta metoda lepsze rezultaty.
A wigc nalezy wybiera¢ odpowizdni material szy-
nowy, obcinaé¢ korice szyn, jezeli chodzi o szyny
starouzyteczne z otworami, doskonali¢ metode spa-
wania, aby nie tworzyly si¢ szkodliwe jamy usado-
we, wreszcie poprawié przez wyZarzanie mikro-
strukture, ktéra szwankuje na skutek przegrzania
materiatu ).

Co do ostatniego postulatu — to godzi sie nad-
mieni¢, iz wyzarzanie robiono poczatkowo z innych
powodéw; na skutek pewnych nieprawidtowosci
w zestawianiu koricéw szyn zachodzila potrzeba
wyginania stykéw na goraco, czyli po uprzednim
spawaniu po raz drugi niektére styki nagrzewano
do wysokiej temperatury. Aby sie upewnig, czy
tego rodzaju czynnosé nie wplywa ujemnie na wy-
trzymalos¢ spawanego styku, zbadano go w Centr.
Laboratorium Bad. Okazalo sie wtedy, iz mikro-
struktura jego jest wprawdzie wiecej gruboziarni-
sta, niZ szyny normalnej, lepsza natomiast tj. bar-
dziej drobnoziarnista miz pierwotnego styku. Po-

twierdzila to réwniez préba na zginanie.
Przy rozstawieniu podpér 36 cm sila la-
migca dla styku spawanego wynosita 100.000

kg, a dla styku po raz drugi nagrzanego —
czyli jak gdyby poddanego wyzarzaniu — wynosila
115.000 kg. Nalezy przypuszczaé, ze przy odpo-
wiednich warunkach na torze wyzarzanie daloby
dobre rezultaty. O ile nie przywréci calkowicie po-

przedniej strukiury, to w kazdym razie moze ja
w duzym stopniu poprawié i przyczynié sie do
zwigkszenia wytrzymalosci styku. Kazdy wiec
z wymienionych czynnikéw powoduje z osobna
oslabienie styku spawanego, tym bardziej, jezeli

one wszystkie wystapia na raz.

Wyeliminowanie

') Wskazéwke co do pozytecznosci wyzarzania stykow
spawanych znajdujemy i w nowszej literaturze technicznej
niemieckiej i francuskiej. (Przyp. Red.).
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chociazby jednego z nich juz moze przynie$é po-
prawe. Wyobrazmy sobie, ze udoskonalilismy pro-
ces spawania o tyle, ze jamy usadowe sie nie two-
rza, a szyny uzyte do spawania sa dobre. Nalezy
wtedy oczekiwaé poprawy, bo jak dowiodly proby
wytrzymalosciowe, sila lamigca dla styku nie pek-
nietego, bez jani1 usadowych, wynosila 100.000 kg
mimo przegrzanego materialu. Gdybysmy go je-
szcze wyzarzyli i podniesli jego wytrzymalosé do
115.000 kg przy opisanych warunkach obcigzenia,
to wynik powinien by¢ dobry.

Lepszz szyny bez otworéw i uszkodzonych kon-

RESUME.

céw mozemy zawsze mieé, strukture gruboziarnista
mozZemy przez wyzarzanie poprawié, chodzi wiec
glownie o udoskonalenie spawania tak, aby nie
tworzyly si¢ szkodliwe jamy usadowe. P. W. P.
w Pionkach doskonali ciggle te metode, dlatego tez
na obecnie juz istniejacych odcinkach spawanych
nalezaloby robi¢ dalsze proby, uwzgledniajac wy-
mienione postulaty juz to przy naprawach, ktére
firma wykonuje z tytulu udzielonej gwarancji, juz lo
na skutek dodatkowej umowy. Rzeczg P. K. P. be-
dzie obserwowaé dalsze wyniki.

Au cours des années 1934—1936, sur une des sections de voie dans la région de

Varsovie soumise a un frafic extrémement intense, les joints des rails dans le nombre de 5000 environ ont

éfe soudés par le procedeé dit .,combiné”,

avec l‘usage du termite de la production nationale.

La soudure

des joints a été apportée aux rails usés sans couper leurs extrémités, en produisant de telle maniére les
rails continus des longueurs: de 48 m, de 51,20 m et de 53,35 m. On a pu constater ensuite des fussures
sur les joints soudés (en nombre de 15°/v des joints réfaits). A la fin de I'article I'auteur met a profit
des études expérimentales pour préciser quelques observations, pouvant servir des directives pour amé-

liorer la méthode c¢n question.
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Mechanizacja kas biletowych na Polskich Kolejach

Pansiwowych

Polskie Koleje Panstwowe zamoéwily w fabry-
kach niemieckich 130 stacyjnych drukarek bileto-
wych, kosztem ckolo 5 milj. ztotych z sum zamrozo-
nych, naleznych za tranzyt wschodnio-pruski. Za-
kup ten jest juz czesciowo zrealizowany i dostawa
ukoriczona bedzie z konicem 1938 r., wnoszac do go-
spodarki kasowo-biletowej dosé¢ powazne zmiany.
Mechanizacja cdprawy Dblletowej dosiegnie okolo
25%4 ogolnej liczby wydawanych biletow, obejmujac
wszystkie wieksze stacje P. K. P.

Giéwnym celem, dla ktérego wprowadza sie dru-
karki stacyjne, jest 1) zaprzestanie zamawiania
i gromadzenia zapaséow gotowych biletéw na sla-
cjach, 2} uproszczenie do maksimum prac rozra-
chunkowo-kasowych, 3) zwigkszenie zdolnosci kas
biletowych do wydawania biletéw gotowych zamiast
pisanych Wszystkie inne korzysci, poza wymiienio-
nymi wyzZej, sa mniej istotne.

Jeslichodzio pierwszga ztychkorzysci—
drukarki stacyjne umozliwiaja przeniesienie czynno-
§ci drukarskich z centrali druku biletéw do stacji
i odroczenie momentu druku biiletu az do chwili jego
sprzedazy. Zyskuje si¢ przez to wiele na kosztach
naktadu, oraz na czynnosciach zwiazanych z kore-
spondencja zamoéwieri, sprawdzaniem zamdwien
przechowywaniem, strzezeniem i rejestrowaniem pe-
riodycznym posiadanego zapasu stacyjnego biletow,
a takze z transportem biletow i niszczeniem ich za-
pasOw w razie zmian taryfowych.

Wskutek instalacji drukarek stacyjnych od‘pada
zatem zamawianie wyczerpujacych sie zapasow,
ucigzliwa praca kontroli dochodéw nad sprawdza-
niem zamoéwien, przecigzenie nielicznych i niedosta-
tecznie urzadzonych drukarni biletowych nadmia-
rem produkcji i dostawy, wyszukiwanie réznych
btedéw przy zaméwieniu i wykonaniu, ekspedycja
biletéw do stacyj, ucigzliwa rejestracja nadeszlych
biletow, oraz spedzajace sen z oczu kasjerom czu-
wanie nad calosci zapaséw w ternionach i szafach.

Przy niedostatecznym urzadzeniu lokaléw kas
biletowych, przy ciasnocie, braku szaf, zlych wa-
runkach zdrewolnych — kasy niezmechanizowane
przestawiaja cbraz mato budujacy i zewnetrznie nie-
cstetyczny, przypominajgc raczej klatki, niz godne
kolei ekspedyC]e podréznych. Usunigcie biletow
z kas czyni zbednym odgradzame kas od kas oraz
Lbytrme odgra‘dzame si¢ od podréznych, umozli-
wiajac na wzor ekspedycyj pocztowych i banko-
wych—pomieszczenie szklanych scian, dzna%a)a,cych
korzystnie na nerwy zawsze $pieszacych sie i nie-
cierpliwych podréznych.

Drugga powazna korzysciag jest uproszczenie
do minimum buchalterii kasowo-rozrachunkowej.
W dzme]szyCh warunkach kasjer konczac teorety-
cznie dyzur — musi sie niemalo nameczyé nad reje-
stracjg utargu, nim przekaze kase¢ drugiemu, a co pe-
wien okres czasu przeprowadza tez zmudne zdje-
cia kasowe. Przez caly czas pracy leka sie, czy uzy-
ska saldo biletow i kasy, co obok troski o catosé za-
pasu biletowego — jest druga denerwujaca go
troska.

Drukarki stacyjne umozliwiajg stala kontrole
kasy przez kasjera, rejestrujac tak sume utargu
w sposob ciagly, jak i ,fotografujac’” mna tasmie
kontrolnej faktyczna sprzedaz. Dla uzyskania sal-
da wystarczy cdnotowaé stan licznika, totez prze-
kazanlie dyzuru moze nastapi¢ w kazdej chwili. Nie
trzeba tu uciazliwych zdjeé terniowych.

Mechaniczna rejestracja buchalteryjna zmniej-
sza pokaznie ilosé potrzebnych ksiag, upraszczajac
odnotowania do min‘mum. Ulatwhona jest tez znacz-
nie statystyka wskutek mechanicznej rejestracji Te
zalety umozliwiaja szybszg kontrole kasowa i wiek-
szg jej skutecznosé.

Uwolnienie sie zatem od troski o zapas bileto-
wy, od dlugich i Zmudnych a niezawsze pewnych
prac buchalteryjnych oraz wieksza pewnosé kaso-



wa — oto zdobycze dla kasjera. Szybsza zas i pew-
niejsza kontrola to korzysé dla zarzadu kolejowego.

Trzecia korzysé polega na tym, ze drukarki
daja zasadniczo wieksze mozliwosci dostarcze-
nia wlasciwych biletéw niz to jest mozliwe przy
nagromadzeniu zapasu gotowych biletow. Drukarki
moga wydaé¢ od 2.000 do 10.000 r6znych rodzajow
biletow w jednym okienku kasowym, co czyni zbed-
nym podzial kas na wiekszych stacjach wedlug
kierunkéw, kas czy wedlug ulg, a zatem ulatwia
podroznemu nabycie biletu w ktérejkolwiek kasic
i w wielu przypadkach skraca czas oczekiwania przy
okienku, gdyz w dotychczasowych warunkach trze-
ba bylo bilet wypisaé.

Tym znacznym Korzysciom trzeba przeciwstawic
jednak pewne zastrzezenia. Przede wszystkim bled-
lie jest mniemanie, ze drukarka wydaje bilet szyb-
ciej niz ternion z gotowymi biletami, jesli dany bilct
jest gotowy. Takie zalety posiada tylko t.zw. szyb-
kodrukarka, przyrzad odmienny od zwyklych
(przez PKP sprowadzonych) drukarek stacyjnych
i majacy zastosowanie tylko do bardzo ograniczone)
ilosci biletéw. Szybkodrukarki stosuje sie zasad-
niczo tylko wtedy, gdy zaprowadzona jest taryfa
strefowa o niewielkiej ilosci gatunkow biletow dla
wielu relacyj, gtownie w zelektryfikowanym ruchu
podmiiejskim oraz w metro. Wspoldziatajac z przy-
datnymi w tych przypadkach automatami, ulatwiaja
one bardzo szybka odprawe.

Wprawdzie drukarki powoduja oszcz¢dzanie za-
paséw oraz upraszczajg buchalterie, to jednak wy-
magaja dosé duzo papier6w na tasme kontrolng
i czynia niezbedng specjalng kontrol¢ przebiegu dru-
ku (tasmy kontrolnej) w biurach kontroli dochodow.
Specyficznymi sa tez rézne prace statystyczne przy
réznych systemach, pochlaniajgce rowniez dosé spo-
ro statystycznych tasm (kartonikow) i czasu.

Woreszcie wymagaija one dosé troskliwej kontroli
mechanicznej i stalego nadzoru wykwalifikowanych
mechanikéw. Niekiedy tez (zwlaszcza w poczatko-
wym okresie tak naglej i masowej instalacji, jak
u nas), trzeba liczyé sie z przypadkami zaciecia si¢
drukarek oraz innych usterek.

W Polsce zastosowane beda dwa rodzaje dru-
karek: reczne i rotacyjne.

Reczne drukarki pochodzg z produkcji firmy
Alllgemeine FElektrizitaetsgesellschaft w Berlinie
(Hennigsdorf). Sa to ‘drukarki juz dobrze wyproébo-
wane na kolejach catego swiata. Fabryka od lat kil-
kudziesieciu wypradukowata ich juz z gora 3500, ob-
stugujac zwlaszcza w olbrzymiej mierze wspotpracu-
jace przy produkecji koleje niemieckie. Drukarki te
proste w konstrukej, trwale (5 z czasow kolei pru-
sko-heskich dotad pracuje w Katowicach) — zaku-
piono w ilosci 88 sztuk réinej pojemnosei (rys. 1).
Budowa ich jest nastepujaca:

W postumentach diugosci do 2,5 metra miesci
sie 8 kanatow podiuznych, w ktérych umieszczone
sa plyty drukarskie. Kazda plyta odpowiada jed-
nemu tylko rodzajowi biletéw. Na postumencie
umieszczony jest ruchomy suwak, poruszajacy sie
przy odpowiednim manewrowaniu we wszystkich
kierunkach, przy czym polozenie jego w danym mo-
mendie odczytaé mozna na specjalnym, obracajacym
sie, graniastostupie (grarcu), na ktérym wynotowa-
ne sa wszystkie ptyty pomieszczone w kanatach po-
stumentu., Suwak miesci w sobie hebel stuzacy do
drukowania biletu, licznik pieniezny przesuwajacy
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sie o naleznosé drukowanego biletu oraz tasme kon-
trolng zapisujaca krétka tresé sprzedanego biletu
jak rowniez datownik.

Drukowanle cdbywa sie w sposéb nastgpujacy:
kasjer wprowadza do suwaka odpowiedni kartonik
{kolor 0[dpow1ada1qcy klasie i po..lqgow1) przesuwa
suwak na miejsce, gdzie znajduje sie szukany bilet,
co latwo odeczytaé przy pomocy strzaltki w>kazu
jacej na grancu symbol biletu, wykonuje ruch he-
blem i wéwezas z suwaka wypada bilet.

Rys. 1.
a—postument ¢—suwak
b- kanaly d—graniec

Zaleta tych drukarek, obok ich wielkiej pewno-
Sci i prostoty jest niezaleznosé¢ od pradu (ktorego
nie potrzebuja), moznosé wymiany suwaka w razie
zepsucia sie jego, oraz szczelne zamkniiecie piyt, co
umozliwia utrzymanie ich w czystosci i utrudnia
malwersacje. Pewnym brakiem tych drukarek jest
ich ograniczona wydajnosé i koniecznosé podsuwa-
nia kazdorazowo kartonikéw, przy czym zajsé moga
omytki. Drukarki te moga magazynowaé najwyzej
2500 plyt, z wymiennymi (na wypadek zmian taryfy)
cenami.

Drugi typ przedstawia fabrykat firmy H. Pau-
tze, Berlin, Reinickendorf, u ktérej zaméwiono
42 sztuki. Sa to drukarki o napedzie elektrycznym
z wyzyskaniem zasady rotacji drukarskiej. Dru-
karka jest tu oddzielona od plyt, kiére mieszcza
sie nazewnatrz w oscbnych szafkach opodal druka-
rek. Sama drukarka sklada sie z glowicy pionowe;j,
na osi rownolegltej do postumentu, z klawiatury
guzikow naciskowych pomieszczonych na postu-
mencie, z rol kartonu zwojowego i aparatu staty-
stycznego. Glowica posiada licznik pieni¢zny, tas-
me kontrolng i sam aparat drukarski, obrotowy,
z licznymi zabkami, odpowiadajacymi cenom. Plyta
do drukowania biletu zawiera na stronie czolowej
stacje¢ przeznaczenia, droge przejazdu i odleglosé
przejazdu, a na stronie wewnetrznej haczyki do
cznaczania cen. Plyty sa lekko skrzywione, aby
mogly odbyé obrét rotacyjny podczas procesu dru-
kowania. Dla orientacji, o jaka plyte chodzi, maja
plyty mate tabliczki czolowe z oznaczeniem stacji
i z cenami, stuzace tez zarazem jako zabezpieczenie
plyty przed niedozwolonymi manipulacjami (wymia-
na cen). Z jednej plyty mozna drukowaé¢ 10 rdzne-
go rodzaju biletéow do tej samej stacji przeznacze-
nia i na ten sam pociag, czy tej samej kategorii, a na-
tomiast do réznych klas i dla réznych ulg (ryc. 2).
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Drukowanie nastepuje w ten sposceb, iz kasjer
wprowadza okreslong plyte do glowicy i naciska je-
den z guzikéw drukarki, wybierajac tym samym we-
dlug potrzeby klase 1 wymiar ulgi.

Przy kazdym druku, nastepuje, obok rejestra-
cji licznika pienieznego i odcisku na posuwajace]
sie tasmie kontrolnej, takze odpowiednie przedziur-
kowanie i odciecle karteczki statystycznej, ktore
ukfadaja sie kolejno w osobnym kanale i mogg by¢
nastepnie przepuszczone przez osobny aparat Hol-
leritha dla uzyskania statystyki sprzedanych bile-
téw. Umozliwia to otrzymanie pelnych i zareje-
slrecwanych na tabulatorze rezultatow statystycz-
uych z danego ckresu statystycznego.

.

Rys. 2,

Zaleta tych drukarek jest przede wszystkim ich

nieograniczona niemal wydajnosé. Z tysiaca piyt
mozna uzyskaé¢ 10.000 réznego rodzaju biletéw,
czyli 4 razy wiecej niz z drukarek AEG. Przy kaz-
dej drukarce ustawia sie jedna szafe z plytami,
a dla rzadszych relacyj wspélne szafki; szafki te
nie zabieraja wiele miejsca, a natomiast umozli-
wiaja niemal zupelne wyeliminowanie bileiow
pisanych. Dc dalszych zalel zaliczy¢ mozna auto-
matyczne podsuwanie kartonu, obstuge, nie nuzaca
fizycznie, stuprocentowa statystyke, mozliwosé dru-
ku czestotliwego, maly rozmiar drukarek. Ceny wy-
mienié¢ mozna przez odpowiednie przesuniecie sztyl-
téw w plycie.

Staba strong tych drukarek jesl to, Zze sg o wiele
bardziej skomplikowane przez co narazone sg one
w wiekszym stopniu na uszkodzenia i przerwy pra-
cy. Typ ten, niezmiernie finleresujacy ze wzgledu
na swa nowoczesng komstrukcje mato jeszcze jest
wyprébowany, ma duza ilos¢ czeéci sktadowych nie
wyrabianych jeszcze seryjnie. Przyjal si¢ on juz

dobrze na kolejach niemieckich a dla polskich zoslat
odpowiednio do systemu taryfowego specjalnie prze-
analizowany i przystosowany. Wymaga on o wiele
wiekszej czujnosci i stalego nadzoru mechaniczne-
go i dluzszego okresu czasu na usunigcie mozli-
wych usterek. Drukarki te, produkeji dos¢ swiezej,
nie maja jeszcze za saba kilkudziesiecioletniej re-
nomy wyrobéw AEG, za lo stanowla rozwiazanie
uwzgledniajace bardzo istolnie polrzeby masowe]
ckspedycji.

Konieczno$é uzycia pradu, duze zuzycie papie-
ru ta$mowego, koniecznosé uzycia deskenalego kar-
tonu (obcinanie i podrzucanie pod glowice), dosko-
natego dopascwania rozm‘aru ptyl, ulrzymania plyt
w czystosci — pomniejszaja do pewnego stopnia za-
lete sprawnego dzialania tych drukarek. Ogromna
jednak wydajnos$é ich ma tak wielkie znaczenie, Ze
sladem kolei niem‘eckich, koleje polskie zdecydc-
waly sie na ich zakup w pokaznej ilosci.

Przy swych zaletach i stabych stronach — dru-
karki rotacyjne nie bylyby celowe ani dosé¢ pewnsz,
gdyby je ustawiono na stacjach malych, gdzie po-
trzebne sa {ylko male ilosci biletéw, a nieraz nie ma
pradu do napedu. To tez koleje palskie instaluja
te drukarki tylko dla stacyj najwiekszych, gdzie po-
trzebna jest duza wydajnos¢, gdzie mozna zastoso-
waé duze zespoly, zapewniajgce pewnos¢ i cigglosé
ekspedycji, gdzie mozna odpowiednio rozdzieli¢
szalki przynalezne do kazdej drukarki i szafki
wspolne, oraz gdzie oplaci si¢ ustawienie csobnego
aparatu Holleritha do wyposrodkowywania statysty-
ki, bez potrzeby dokonywania przewozu kartek sta-
lystycznych nie znoszacych transportu. Natomiast
slacje $rednie otrzymaja pewne ilosci mniejszych
lub wiekszych drukarek systemu AEG. Roéwniez
drukarki te dopetnia dla niektorych celow prace
drukarek rotacyjnych na stacjach najwigkszych.

Przy wszystkich drukarkach przyjeto wyposa-
senie w identyczne plyty (kazdego rodzaju) kaz-
dej drukarki na tej samej stacji, aby umozliwi¢
sprzedaz kazdego biletu posiadanego przez dana
slacje — przy kazdym okienku.

W fabrykach niemieckich wyszkolono odpowied-
nio mechanikow, a dla zapoznania pewnej ilosci pra-
cownikéw z drukarkami craz sprawdzenfa tresci
wszystkich ptyt — postano korektoréw z réznych
Dyrekcyj OKP dla przeprowadzenia zmudnej ko-
rekly ptyt w fabrykach niemieckich.

Mechanizacja kas biletowych slanowi nielada
Licpol dla PKP przez lo, ze instalacja jest jak na
stosunki nasze od razu masowa i uniwersalna.
Dlalego z pobtazaniem (rzeba bedzie patrzyé na
pewne usterki jakie, pomimo wysitkow i staran, beda
mogly powstawaé w poczatkowym okresie funkcjo-
nowania drukarek slacyjnych.

RESUME. Les Chemins de fer de 'Etat Polonais ont procédé tout récemment a l'installation de
130 environ machines ¢ imprimer les billets, ce machines étant de deux types, savoir syst. AEG ef

électriques rotatives, syst. H. Pautze.

Les machines du premier type sercnt installées dans de petifes

dares el dans celles moyennes, tandis que dans de grandes gares aura lieu l'installation des machines
de tous les deux types. On suppose que I'innovation en question appcrtera les avantages que voici: 1) la
commande, le transport, le magasinage et le contréle des réserves des billets deviendront superflus;
2) la comptabilité, la rémise et le contrble des guichets seront simples et faciles; 3) les guichets resteroni
foujours assortis d'un nombre voulu de billets, ce qui rendra inutile la délivrance des billets de formu-
laires spéciaux, et par conséquent accéléra ['expédition des voyageurs.
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BUDOWA LINII WIELISZEW—NASIELSK

Linia Wieliszew — Nasielsk, ktéra stanowi prze-
dtuzenie oddanej w 1936 r. do eksploatacji linii
Ttuszcz — Wieliszew, ma za zadanie odcigzenie
wezla warszawskiego przez skierowanie po niej po-
ciagow towarowych tranzytowych, idgcych z linii
wiletiskiej w kierunku na Mlawe lub Torun i od-
wrotnie, Skrot drogi miedzy stacjami Ttuszcz i Na-
sielsk, jaki sie uzyska przez budowe tej linii, w po-
rownaniu do «drogi przez wezel warszawski i Mo-
dlin, wyniesie okoto 30 km. Poza tym linia ta skro-
ci odlegtosé pomiedzy Legionowem a Nasielskiem
o blisko 11 km, w zwiazku z czym zmniejszy sie od-
leglosé, a wiec i czas przebiegu pociagow na szlaku
Warszawa — Gdynia.

Otwarcie ruchu na nowej linii przyniesie ko-
rzys$ci gospodarcze dla okolic, przez ktére przecho-
dzi, oraz przyczyni sie do rozweju osiedli letnisko-
wych, szczegélnie w miejscowosciach polozonych
na wysokim prawym brzegu Bugu w poblizu pro-
jektowanej stacji Wojtostwo.

Linia Wieliszew — Nasielsk na swej trasie
krzyzuje sie z szosa Nowy Dwér — Zegrze, na-
stepnie przecina mostem rzeke Bug, zataczajac,
w celu otrzymania prostopadlego do biegu rzeki
przecigcia, dwa odwrotne tuki, krzyzuje sie za mo-
stem z szosa Modlin — Serock, przechodzi przez
projektowana stacje Wojtostwo i biegnie dalej pro-
sto w kierunku st. Nasielsk. Ogélna diugosé nowej
linid, liczac od st. Legionowo do st. Nasielsk, wynosi
ckoto 28 km.

Roboty przy budowie nowej linii rozpoczely sie
w poczatkach kwietnia r. b.; w okresie do polowy
lipca wykonano okolo 240.000 m® robét ziemnych
i 2.200 m® betonéw oraz przystapiono do budowy
budynkéw stacyjnych, 'doméw mieszkalnych itp.
Otwarcie ruchu przewiduje sie na poczatku przy-
szlego roku, S

BUDOWA STALEGO DOJSCIA LINII
WARSZAWA — RADOM DO WEZLA
WARSZAWSKIEGO.

W zwiazku z programowym dazeniem wladz
kolejowych do usprawnieniia wezla warszawskie-
go, wchodzi w faze realizacji projekl stalego wla-
czenia do wezfa linii Radomskiej; koricowv odcinek
tej linii — poczawszy od obecnej stacji Okecie —
stanowi dotad dawna bocznica towarowa do lotni-
ska i Zakladow Skody na Okeciu, ktéra w 1935 r.
zostala przystosowana do nowej roli przez zmiane
typu nawierzchni, wlaczenie do stacyi Okecie z jed-
nej strony i Warszawy Zachodniej z drugiei, zbudo-
wanie niezbednych toréw mijankowych i odgalezien
itp.

Na krotkim, gdvz tvlko 8-kilometrowym. od-
cinku obecnej trasy linii Radomskiej od stacii Oke-
cie do st. Warszawa Zachodnia napotykamy
. 3 szczegdlnie uciazliwe dla sprawnedo ruchu kole-
jowego skrzyzowania tej linii w jednvm poziomie
z ruchliwvmi wvlotowymi arteriami kotowymi (ale-
ja Zwirki i Wigury oraz ulica Gréjecka), z linia
tramwajowa ,,A" na ul. Gréjeckiej oraz z linig pod-

miejskich elektrycznych kolei dojazdowych (E. K.
D.) Warszawa—Grodzisk.

Na nowym stalym dojsciu linii Radomskiej
wszystkie te skrzyzowania zaprojektowano w roz-
nych poziomach z przejsciem nad nia wiaduk-
tami, ktoére zostang usytuowane nieco na poéinoc od
dzisiejszych przejazdéw. Nowy bowiem odcinek
linii kolejowej zaprojektowano w ten sposéb, ze tra-
sa jej — poczawszy od stacji Okecie — nie zakreca
na zachéd ku lotnisku lecz przedtuzona bedzie
w kierunku prostym ku pélnocy az do granicy mia-
sta, dalej is¢ bedzie wzdluz tej granicy na zachéd
az do wlaczenia z obecng trasa w rejonie stacji War-
szawa Zachodnia przed istniejacym wiaduktem nad
torami linfii Wiedenskiej.

Rzedne wiaduktéw ustalono w zalozeniu, ze li-
nia Radomska bedzie zelektryfikowana.

Ze wzgledow technicznych i finansowych w pro-
gramie sezonu budowlanego na rok biezacy przewi-
dziano narazie tylko budowe 2-ch wiaduktéw ulicz-
nych (na alei Zwirki i Wigury oraz na ul. Gréjec-
kiejl, jednego wiaduktu pod linia jednotorowa
E. K. D, oraz 2-ch przyczétkéw pod nowy wiadukt
na stacji Warszawa Zachodnia pod drugi tor linii
Radomskiej.

Do budewy 2-ch wiaduktéw ulicznych i 2-ch
wspomnianych przyczélkéw juz przystapiono po
uprzednim zbudowaniu na obu ulicach czasowvch
objazdéw. Réwniez w obecnym sezonie budowla-
nym wybudowany ma byé wiadukt E. K. D.

Do robét ziemnych przystapi sie po wvbudowa-
niu wiaduktéw i skasowaniu czasowych objazdéw,
dopiero z wiosna roku przvszlego. Otwarcia nowego
odcinka linii spodziewaé sie nalezy w 1940 r.

K.

WALNE ZGROMADZENIE ZWIAZKU
PRZEDSIEBIORSTW KOMUNIKACYINYCH
W POLSCE.

W dniu 21 maia, po zakonczeniu obrad Ogélno-
krajowego Zjazdu w sorawach komunikacii zna-
czenia mieiscowego, odbvlo sie Walne Zsromadze-
nie Zwiazlku Przedsiebiorstw Komunikacvinvch
w Polsce pod przewodnictwem p. ministra M. But-
kiewicza.

Warto zaznaczvé. ze 15-leini dorobek Zwiazku
w dziedzinie prowadzonych prac iest bardzo po-
wazny. Zwiazek skuoia 9 przedsiebiorsiw (ram-
waiowvch (na 11 istnieiacych w Polsce), 23 nrzed-
siebiorsiwa koleiowe i 1 samochodowe. Wséréd
czfonkow zwiazku znaiduia sie 24 przedsiebiorstwa
publiczne (samorzadowe i parnstwowe) i 9 przed-
siebiorstw kapitalu prywatnego.

Idac po linii wytycznvch statutu Zwiazek pro-
wadzi prace nad rozwoiem koleinictwa dojazdowe-
go oraz komunikacii mieiscowei w Polsce, staraiac
si¢ przede wszystkim o zabewnienie.tvm przedsie-
binrstwom warunkéw, ktére pozwolilyby na ich
nalezytv rozwéi z réwnoczesnym zapewnieniem
ludnosci mozliwiz nailenszych warunkéw komuni-
kacyinych. Z tej racii Zwigzek posredniczv w wy-
mianie wzaiemnei wynikéw gospodarczvch 1 prac
statystveznych, sledzi pilnie rozwéi i doswiadczenia
przedsiebiorstw komunikacyjnych za granica, da-

(dalszy ciqg na sir. 346).



Stan gospodarczy Polski w liczbhach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1 9 3 8
1. Polskic Koleje Pansiwowe. - — — —— - .
I—XT X1 I-XII 1—XII —XIT I—X11 1--XII I-111 I | 11
Dochod z eksploalacji, mil. zl: |
a) sie¢ normalnotorowa [ 0 0 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 953.6 200,6 59,6 69,9
w tym: z przewozu oséb 366,8 243,0 210,7 207,3 205,6 204.0 220,2 46,6 14,0 15,9
towardw 970.0 640,0 5571.8 583.2 578,2 521,2 616,4 140,5 41,8 49,6
b) sxec w.qsko(orow 19.7 8.4 7.4 9.9 7.9 8,9 10,3 2,2 0,7 0,7
Rozchod z eksploatacji, il zl
a) sie¢ normalnotorowa 1.283.1 919.6 810,6 965,6 744,7 734,2 718,5 85,1 61,5 62,0
b) ., waskotorowa 19,3 12,3 10,1 9,4 8,9 8,2 84 1,9 0,6 0,7
1936 49 3,7 1938 w styczniu 1938 r. przewieziono w komunikaciji:
I—XII 1—XI1 1 I I wewn wywoz ‘do portéw| przywéz | z portow i tranzyt.
|
Przew oz towarOw na sieci normalnoto- ] .
rowej ogélem lys, ton 3 g 3 57.851 72.827 4,518 5.243 3,421 1,101 932,0 200,2 153,7 520,2
w tym: handlowych zwyczajnych . 49.327 60.934 3.942 4,492 2,701 1,096 929,0 200,0 153,7 495,1
poépiesznych 656,9 7744 48,8 62,8 32,8 - 47 3,0 0,2 = 25,1
gospodargzych kole)owych 7.103 9.971 ! 465,9 625,1 625,1 — — = - —
woiskowych . 764,1 1.148 ‘ 60,6 62,6 62,6 = == == = —=
Glowne nrtykuY puewozu i
wegiel i koks . 20,925 26,394 2,087 2.492 1.377 892,9 790,7 5,6 0,7 216,9
drzewo i wyroby . . 6.069 6.801 474,8 426,3 304,1 96,9 75.8 0,8 0,6 24,5
kamienic obrob. i nieobr. 2.213 3.331 100,6 135.6 106,0 — - 37 =i 25,9
zelazo i stal 2.198 2.767 193.3 196,2 109,7 8,7 4,5 50,7 41,2 27,1
wyroby z zelaza i s(all 491.4 696,3 33,4 32,1 2L, 1 5,8 2.3 1,0 0,7 4,2
zboze i straczkowe 1.545 1,226 131,1 107,9 1,7 23,6 21,1 4,3 0.3 8,3
ziemniaki 5 o 0 g d 456,7 608,2 12,0 12,8 1.9 0.4 0,1 0,1 0,1 4,4
maka i kasze o B o . 51,7 719.8 60,4 59,8 57,7 1,9 1,9 - - 0,2
cukier 5 296,0 3259 | 19,8 24,8 22,8 0.2 0,2 0,6 - 1,2
ruda, zuzle, sLlaka 1.430 2,660 124.4 162,2 70,2 == — 51,8 46,7 40,2
ropa naftowa i prze(wory 853,6 846,1 72,0 73.3 62,5 5,1 1,5 0,1 0,1 5,6
cement 5 1.041 1.328 11,7 21,9 13.8 6,5 6.5 - = 1,6
cegla i wyroby ceramiczne 1.269 1.520 47,1 37.9 33.3 0,2 — 0.2 — 4,2
nawozy sztuczne . . 0 1.209 1.503 91,7 111,6 58,1 6,1 2,0 22,1 22,0 25,3
chemikalia & 396,2 463,0 33,8 33,9 30,3 1,7 1.7 0.4 0,2 1.5
w marcu 1938 przewieziono tys. osob:
19 3 7 1 9 3 8 NS, =1 ar i
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
1-III 111 1—I1I 111 1 kI IT kl. I kl. I kl. IT k1. 111 kl.
B GO‘QOT;, °§,°sb ;’:Oﬁ'e_c' "°_rm“l,"°‘°'°“e’ 45018 | 16529 | 52369 | 17.887 | 2.2 1.191 16.529 1.5 21.3 135.0
G d Y n i a G d a i s k
11. Zegluga morska. 19 371 1¢ 378 19 3 17 1938
I— v -V v A -V \' -V v \%
Ruch statkow:
weszh’) s(n(kow g 2.149 476 2.466 497 540 2.162 511 2.369 504 569
pojemnoéé w tys. ton re]cs!r nello 2.105 437,6 2.407 511,2 514,2 1.456 336.0 1.693 349,5 394,1
w tym pod bandera polska 280,3 51.1 298,6 63,7 69,4 91,8 21,9 106,6 23,5 22.5
Przywo6z towarow morzem lys ton . 703,1 157,9 654,8 122,0 107,9 416,2 121.6 673,5 138,6 161,5
w tym: ryzu 5 30,4 6.3 22,3 8,4 8,1 2.4 0.9 3,3 0,5 2,7
owocow swuuych 1 susz. 32,5 2,4 32,5 6,6 3.8 0,5 — 0,2 = =
bawelny . E o 38,2 8,1 39,2 7.0 6,5 = — 0,1 0,1 S
rudy 5 0 . 61,6 14,4 56,5 17,2 7.5 216,9 1.1 429,7 80,6 122,1
zlomu ielazu L 3 5 0 265,5 * 75,0 232,2 28,7 39,5 8,7 — 0.8 0,3 —
Wywoz towaréw morzem, (ys ton 2.827 558,3 3.029 638,7 606,5 2.290 361,0 2.150 434,3 431,5
w tym zboza g o — — 11,8 1.9 2,7 201,2 0.5 104,5 17.8 18,8
cukru g 12,7 3.8 24,6 4,5 6,5 0.4 0.4 == = =
bekonow i prze(w mlqsnych 22,6 4,8 22,9 58 4,3 — — — — —
jaj . . 5.0 2,3 9.2 2,5 4.4 — — — -
drzewa (artego i wyrobow . 62,9 11,3 165.6 29.5 17,5 459,0 83,2 353.9 80.5 67,0
wegla kamlennego B d 2.362 469,1 2.569 553,0 535,0 1.330 2273 1.467 303,7 321,5
zelaza i wyrobow 106,7 24,3 48,6 1357 Il 11,1 40,7 4,0 14,9 3,5 24
Ill. Produkcja przemystowa, przecigtuie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 {0 BoE
s ol 1 1-xu | =xu | 1—xu | x| 1—xn | 1—xu | 1—xn v v v
wegiel kamienny 5 3.385 2.403 2,283 2.436 2.379 2.479 3,018 2,494 2.911 2.858
ropa naftowa . o g : 62 46 46 44 43 43 42 42 42 42
surowka Zelazna . o 0 57 17 26 32 33 48 60 56 77 65
stal o o 7 120 47 70 )\ 79 95 121 114 128 115
cement . E - d 5 88 30 29 60 67 87 107 138 136 162
IV, Handel zagramczny, przecigtnie mie-
sigeznie milion. zl;
W ywodz ogolem 0 o 209 90 80 81 77 86 100 91 94 96
w tym: drzewo i wyroby . . 49 10 13 15 13 14 17 15 17 15
wegiel kamienny . Y 3 ] 30 18 14 13 11 11 15 13 17 18
zelazo i wyroby p— 1,5 2,1 3.6 3.0 2.6 2.7 3.6 5,1 2,5 3.3
cynk o . 5 5 5 . 4 12,0 3.0 2,7 2.2 1,9 2,1 3.2 4,2 24 2.4
Przywoz ogolem ) 5 : 280 72 69 67 72 84 105 94 114 112
w tym: surowce wlokiennicze J 46 14 15 17 16 20 22 22 20 20
rudy i zlom zelaz. b . . 12,3 1,7 3,2 3.2 385 4.6 10,0 6,9 8,2 7.3
maszyny I 3 . . ] . 38,5 5,5 5,0 4,7 58 1.5 9,8 8.4 14,9 18,2
Suldor = R e = —71 +18 +11 +16 +5 42 L5 =5 —20 —16
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1938
V. Ceny harlowe, placone producentom, zl. |- £ — —]— = =
I-X11 I—XII I—X11 [—XI1 1—XI1I I—XII [—XII v v v
Zyto, za 100 kg o 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 22,98 18,54 19,63
Ziemniaki mdalne za 100 kg . 9,69 4,21 3.83 3,24 3,15 3.13 4,43 4,79 3,60 3,87
Klody tartaczne sosn, za 1 m® . . 60,00 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34,89 35,45 32,00 29,39
Wegiel gornosl, gruby za 1 tong 33,84 36.86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 23,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, . i 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 - 119,50 119,50 119,50 161,75 161,75
Zelazo sztabowe o B oo o . 350,00 320,00 0, 270,83 255,83 232,00 232,00 232,00 258,00 258.00
Cegla za 1000 sztuk g 0 0 . 84,20 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,32 39,64 39,93
Cement za 100 kg o 0 " 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3.05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg f 0 45,93 46,93 42,717 40,10 33,09 30,80 30,80 30.80 30.80 30,80

Zrodias Wydawmc!wn statystyczne Ministerstwa Komunikacji 1 Giéwnego Urzedu Statystycznego.
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zac do zapewnienia ludnosci nowoczesnej i szyb-
kiej komunikacji.

Ze sprawozdania, zlozonego na Walnym Zgro-
madzeniu przez p. ministra M. Butkiewicza wynika,
iz w przedsigbiorstwach tramwajowych zaznaczyla
si¢ poprawa zaréwno w zwigkszeniu frekwencji
0 8,3%, jak i wplywow o 7,1%. Wydatki eksploa-
tacyjne wzrosly tylko o 5,1%/, skutkiem czego prze-
cietny spétezynnik eksploatacyjny w przedsiebior-
stwach tramwajowych w roku 1937 wyniést 0,672,
gdy w roku 1936 wyniést 0,697. Najlepszy spotczyn-
nik eksploatacyjny osiagnely tramwaje w Poznaniu,
I.odzi, Warszawie i Bielsku—DBiatej.

Zrzeszone przedsiebiorstwa tramwajowe rozpo-
rzadzaja 1733 (1728) wozami (w nawiasach dane za
rok 1936) i przewiozly 373,6 miliona pasazeréow
(344,3), inkasujac 68,9 miliona zt (65,2), z czego
wydatki eksploatacyjne pochlonely 48 mil. zI (45,6).

Zrzeszone przedsiebiorstwa kolei dojazdowych
(w czym waskotorowe Koleje Paristwowe dyrekcji:
warszawskiej, radomskiej i wilenskiej) wykazaly
przyrost przewozéw pasazeréw o 6,1%, a towaréow
o 14,4%, co. spowodowalo zwiekszenie wplywow
05,4%,a wydatkow o0 0,8%. W rezultacie wzrostu
wplywow przecietny spolczynnik eksploatacyjny
wynosi 0,835 w roku 1937, gdy w 1936 wynosil
0,874.

Na kolejach o trakciji elektrycznej najwiekszy
wzrost wplywéw uzyskaly koleje w Zaglebiu Da-
browskim o 9,7%, uzyskujac spélczynnik eksploa-
tacyjny 0,596. Zblizony spo6lczynnik eksploatacyj-

ny mialy Koleje Lodzkie (0,599), natomiast Elek-
tryczne Koleje Dojazdowe w Warszawie, pomimo
zwiekszenia frekwencji pasazeréw, zamknely rok
niepomyslnie, gdyz spélczynnik eksploatacyjny wy-
niost 0,903. Koleje dojazdowe w Wielkopolsce i na
Pomorzu zwigkszyly przewéz towaréw o 16,8%
przystosowujac taryfy i bonifikaty do warunkéw
miejscowych oraz wprowadzajac taryfy obnizone
i jednolite do tzw. przewozéw ,lamanych” po li-
niach waskotorowych i normalnotorowych. W zad-
nym z tych przedsigbiorstw wydatki nie przekro-
czyly wplywow. Motoryzacja na Kolejach Wiel-
kopolskich robi dalsze postepy. Juz 5 przedsie-
biorstw na 12 uzywa wozéw silnikowych. Trakcja sil-
nikowa daje na og6l znaczne oszczednosci na ma-
teriatach eksploatacyjnych.

Koleje obstugujace okolice Warszawy nie wyka-
zuja korzystnych wynikéw. Kolej Marecka nie byla
w stanie z wplywéw pokryé wydatkow, Warszaw-
skie Koleje Dojazdowe (Gréjecka, Wilanowska
i Jablonna—Karczew) uzyskaly spolczynnik 0,978,
a wiec uzyskaly bardzo niewielka nadwyzke wply-
wow nad wydatkami.

Waskotorowe Koleje Panstwowe wykazaly
zwickszenie przewozow pasazerskich o 13,5%, to-
warow o 27,8%, wplywow 0 9,9%. Wydatki zma-
laty o 1,6%, wobec czego spolczynnik eksploata-
cyjny zmniejszy!l sie i w roku 1937 wynié6st 1,09.

Wplywy =z eksploatacji autobuséw wzrosty
0 171%, a wydatki o 13,6% w stosunku do roku
1936.

Kronika zagraniczng m——

DZIESIECIOLECIE TOWARZYSTWA DROG
ZELAZNYCH BELGI!JSKICH.

Towarzystwo Drog Zelaznych Belgijskich, zalo-
7zone w roku 1926, wydalto z powodu dziesieciolecia
broszure , Dix années d'exploitation par la Socielé
des Chemins de Fer Belges 1926—1936", w ktérej
wykazano powazniejsze wyniki osiagniete w okresie
pierwszego dziesieciolecia.

broszurze zaznaczono, iz jednym z dazen za-
tozycieli Towarzystwa bylo wyeliminowanie wply-
woéw polityki z gospedarki kolejowej. Panstwo bie-
rze udzial przez swoich przedstawicieli w Radzie
Nadzorczej Towarzystwa i w Komitecie Stalym oraz
posiada wiekszosé gloséw na walnych zebraniach;
trzy czwarte zyskow nalezy do Skarbu Panstwa.

Towarzystwo dazylo do ulepszenia eksploatacji
i w tym celu przeprowadzono reorganizacje pracy
we wszystkich dzialach, a w szczegolnosci w war-
sztatach naprawczych, w fktorych zastosowano
w granicach mozliwosci prace lancuchowa, utwo-
rzono wspotczesna rachunkowosé i statystyke; pod-
kresla sie, iz wyszkolono personel nie tylko pod
wzgledem fachowosci, ale réwnicz w kierunku roz-
winiecia zmystu przemyslowego i handlowego.

Badania i praktyka wykazaly, ze 35% wydal-
kéw eksploatacyjnych zwiazane sa bezpcsrednio
z rozmiarami ruchu. Stosunek miedzy wplywami
i wydatkami eksploatacyjnymi wykazuje ponizszy
wykres.

Wyniki gospodarki w r. 1927 (pierwszym po
zatozeniu Towarzystwa) i w r. 1936 (koricowym
dziesieciclecia) byly nastepujace:

wruchu osobowym:
1927 1936
Przebieg pociggéw w 1000 poc.-km
zwickszyl sie 38 56
Przecieiny ciezar pociggu w tonach

zmniejszyl sie 233 164
Czas podrozy skrocono,

np. czas podrozy w kierunkach:

Bruksela—Antwerpia min. 40 29

Bruksela—Arlon min. 211 162
llos¢ zabitych i rannych na 100 mi-

lionéw pasazerow zmmiejszyla

sie 264 56

Celem udogodnienia przejazdéow pociagi ciezkie
o wolnym biegu zastapiono pociggami lzejszymi,
bardziej czestotliwymi i o szybszej jezdzie.
W ruchu towarowym:
1927 1936
[legé pociagow w 1.000.000 poc.-km
zmniejszyla sie 32 22

[lo§¢ przewozéw w mil. tn.-km.

zmniejszyla sie 7.870 5.350
Przecietny ciezar pociagu w tn brut-

to wzrost 518 635
Szybkosé w km/godz.:

Pociagéw pospiesznych 70 85

Pociagow zwyklych 45 70

Wyniki finansowe, pomyslne w pierwszych la-
lach, od roku 1931 byly deficytowe; najwiecej de-
ficytowy byt rok 1932, w ktérym deficyt dochodzil
do 287 mil. frankéw. W okresie od 1926 do 1930 r.



wlacznie zysk wynosil 1.637 mil. fr. — straty od
1931 do 1936 r. wyniosty 823 mil. (rok 1937 juz nie
byl deficytowy); deficyt ostatnich lat byl pokryty
wiecej niz w polowie z rezerw, utworzonych w pier-
wszych latach, a reszta, okolo 378 mil. fr., figuruje
jako obciazenie ma lata przyszte.

Recertes et dépenses
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Recettes et dépenses — wplywy i wydatki.
Recettes totales - wplywy calkowite.

Depenses totales — wydatki catkowite.

Recettes marchandises — wplywy 2z ruchu towarowego.

Recettes voyageurs — wplywy od przewozu pasazerow.

Millions — miliony (frank. belgijskich).

Z gospodarki poszczegdlnych stuzb w broszurze
zaznaczono szereg ulepszen; jako powazniejsze moz-
na przytoczyé nastepujace:

W shuzbie drogowej zwiekszono dwukrotnie
atugosé linij, po ktoérych moga biegnaé pociagi
z szybkoscig 90 do 120 km/godz., a pomiedzy sta-
cjami Brugja i Gandawa nawet do 140 km; ulepszo-
no sygnalizacje; wskutek nalezytego zorganizowa-
nia pracy koszty utrzymania toru -obnizyly sie
o 40%/v; zapasy materialéow w skladach zmniejszo-
no znacznie. Podkresla sie, iz zwrécono baczna uwa-
ge na ukwiecenie; w tym celu corocznie urzadza sie
konkurs z nagrcda w wysokosci 25.000 fr.

W stuzbie mechanicznej skreslono z inwentarza
1000 parowozéw starej konstrukciji; nowych zaku-
piono tylko 33, w tej liczbie parowozy pospieszne
typu ,Superpacific”; wzamian trakcji parowej za-
stosowano wagony motorowe, ktérych ilostan w r.
1936 dochodzit do 67. .

Przebieg roczny jednego parowozu czynnego
zwigkszyl si¢ do 36.000 par.-km: uzycie wegla spa-
dfo do 19,37 kg na jeden par.-km. Przebieg paro-
wozu pomiedzy dwiema naprawami gtéwnymi zwie-
kszyt si¢ ze 106.000 do 170.000 km; postéj w mapra-
wie gléwnej zmmiejszyl sie z 60 do 22 dni, a ilogé
godzin robocizny spadia z 9.000 do 4.500.

Wagonow osobowych zbudowano 1.032 o duze;
pojemnosci, przecietna ilo$¢ miejsc wynosi 82, pod-
czas gdy w starych tylko 55; unieruchomienie wago-
néw z powodu maprawy skrécono z 55 do 27 dni;
naprawe $rcdnia wykonywa sie co 4 lata, a gléwna
co 8 lat.

Ilostan wagonéw towarowych zmniejszyl sie nie-
co, ale ladownosé zwiekszyla sie z 16,2 do 17,2 ton;
unieruchomienie wagonéw z powodu napraw skroé-
cono z 40 do 20 dni. Okres rewizji przediuzono z 4
do 5 lat.

o417

Ilostan personelu zmniejszal sie stale wskutek
zmniejszenia przebiegu; w roku 1936 zmniejszenie
w poroéwnaniu z 1926 r. wynosito: przebiegu o 25,6%
a personelu 26,5, Celem latwiejszego zastosowa-
nia ilostanu personelu do zapotrzebowania granice
wieku pracownikéw podlegajacych zemerytowaniu
obnizono: z 65 lat do 60 dla pracownikéw biurowych
i warsztatowych i do 55 dla pracownikéw pociggo-
wych.

T. S.

WAGONY MIESZKALNE NA KOLEJACH
ANGIELSKICH.

Wprowadzone poczatkowo przez kolej Pétnoc-
ng w r. 1933 i wydzierzawiane na przeciagg caltego
lata, wagony mieszkalne w znakomity sposéb
przyjely sie wsréd publicznosci, zyskujac so-
bie powszechne uznanie. Obccnie wystawiaja
koleje takie wagony mna niektérych stacjach
na pokaz i odwiedzanie ich przez liczng pu-
blicznos¢ mnajlepiej potwierdza ich popularnosé.
Na wagony mieszkalne przeznaczane sa wago-
ny osobowe wycolywane z ruchu, przewaznie
wagony o systemie korytarzowym. Mieszcza one 4
do 10 os6b w osobnych przedziatach i posiadaja
wspolny pokoj i kuchnie. Wagony zaopatrzone sa
w niezbedna posciel sypialng i stolowa bielizne
oraz potrzebne nakrycia stolowe i przybory ku-
chenne. Bielizna prana jest przez kolej, przy czym
wymiana nastepuje kazdego tygodnia. Czynsz
dzierzawny wynosi 10 szylingéw od osoby tygod-
niowo. Wynajmujacy wagon obowiazany jest wy-
kupi¢ bilet dla 4 przejazdéw. Wplywy z tych bile-
tow w ostatnim czasie przewyzszyly czynsz dzier-
zawny za wagony. Koleje sg bardzo zadowolone
z rezultatéow finansowych tego przedsiebiorstwa,
a zamawianie wagonow na rok naprzéd swiadczy
o przychylnym traktowaniu wagonéw przez pu-
blicznosé. Wagony ustawiane sg na plazach mor-
skich, nad rzekami i w piekniejszych okolicach kra-
ju, jednak podczas lata nie moga wedrowaé z miej-
sca na miejsce, a pozostaja na jednym z géry okre-
slonym miejscu.'(Z. V. M. E. V. nr 23 — 1938).

wg.
NAJWYZEJ POLOZONA KOLEJ LINOWA.

Stale wzrastajace zapotrzebowanie réznych surowcow,
pobudza ludzkosé do szukania coraz nowych miejsc ich wy-
dobycia, znajdujacych sie¢ czgsto w trudno dostepnych oko-
licach, ELancuch gér Andyjskich w Ameryce Poludniowej

nalezy do najmniej do-
D Au leha
6/;;;“

stepnych miejscowosci
S'wil:;ta. Jednak znajdu- ""f,—“,lg‘o’l""’- o
. . . . O R
ja si¢ tam w wielkich s
ilosciach szlachetne ru-
dy i cenne surowce
wszelkiego rodzaju, co
znane bylo juz od
stuleci. Jak wskazuje
rys. 1 od st. Ollaque
na linii kolejowej 2z
Antofagasta do Boli-
wii, odgalezia sie bo-
cznica do zakladéw
siarkowych w Anun-
cha, polozonym na wy-
sokosci 3900 m nad
poziomem morza. Znamiennym dla tej okolicy sa wazno-
szace si¢ ma plaskowzgérzu na wysokosci 2000 m wulkany
Ollaque o wysokosci 6180 m i Ancanquilcha o wysokosci
6110 m. Stoki tego gorskiego kraju obfituja w pokiady siarki,
wydobywanej na wysokosci 5900 m. Na tych wysokosciach

Rys. 1.
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moga mieszkaé tylko indianie tu urodzeni. Samo wydoby-
wanie nie przedstawia wielkich trudnosci, lecz transportowa-
nie wydobytej siarki jest nader utrudnione i nie do pomysle-
nia przy pomocy lam jako zwierzat jucznych tu uzywanych.
Dlatego tez zbudowano kolej linowa o dlugosci 14.000 m, za
pomoca ktérej mozna przewozié po 20000 kg surowca siarki
ze stokéw wulkanéw do zakladu w Anuncha, znajdujacego sie
0 2000 m mizej. Jest to najwyzej polozona kolej linowa na
$wiecie. (Z.O.1. A. V. nr 17/18—1938).

KOLEJE NORWESKIE W R. 1936/37

posiadaly sie¢ dlugosci 3646 km, czyli dluzsza niz w ro-
ku poprzednim o 22,2 km, a to wskulek przebudowy jednego
z odc'nkow kolei waskotorowych na normalnotorows. Dalsza
elektryfikacja kolei doprowadzila do 376,5 km kolei elek-
trycznych na sieci panstwowej i 41,7 km na sieci kolei pry-
watnych. W roku sprawozdawczym znajdowalo si¢ 5 linii
kolejowych w budowie o og6lnej dlugosci 556.7 km, przy czym
niektore z tych linij postanowiono wybudowaé jeszcze w r.
1908.

Ilo$é wykonywanej pracy stale wzrastala w ostatnim
trzechleciu zaréwno w ruchu osobowym jak i towarowym, cze-
go odpowiednikiem jest tez wzrost wplywéw kolejowych, jed-
nak wskutek jednoczesnego wzrostu wydatkéw kolej otrzy-
muje co roku niedobory, ktére w ostatnim roku przewyzszaja
niedobory lat poprzednich o 80%. Wazrost wydatkéow uspra-
wiedliwiony jest koniecznoscig wprowadzenia ulepszen na
kolejach i to zaréwno w taborze jak w szybkosci pociggow
i wigcej wytrzymalej i ulepszonej nawierzchni. Jednak przy
zaprowadzeniu wigkszych oszczednosci panstwowe koleje
norweskie moga juz obecnie pracowaé bezdeficytowo. Koleje
te w roku omawianym posiadatly 457 parowozéw, 51 lokomo-
tyw elektrycznych, 67 wagonéw motorowych, 4454 osi wago-
now osobowycl, pocztowych i bagazowych i 23117 osi wago-
now towarowych. Wiyniki eksploatacji prywatnych kolei
o dlugosci sieci 321 km wykazaly dalszy spadék dochodow
i dazenie tych kolei do likwidacji. (Z. V. M. E. V. nr 17—
1938). wg.

KOLEJE JAPONSKIE W R 1936/37.

Japonia w krotkim czasie uwolnila si¢ od kryzysu powo-
jennego. Od kotica r. 1931 caly przemyst poczynil znaczne

g
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postepy, a nie nalezy zapominaé, ze pomimo lo Japonia nie
przestala by¢ nadal krajem rolniczym. Produkcja przemyslo-
wa wzrosta od 1934 z 9390 do 10840 mil. jen, zuzycie surow-
céw z 5746 wzrosto do 6822 mil. jen, wwoz surowcow z 1414
do 1508, a potfabrvkatéw z 416 do 469 mil. jen. Panstwowe
koleje japonskie podazaja za tym rozwojem. Po otwarciu
w r, 1872 pierwszej linii kolejowej z Tokio do Yokohamy,
sie¢ japornska bardzo predko wzrasta i w r. 1935/36 obejmuje
17030 km. Skiada si¢ ona z 14862 km linii jednotorowych,
1945 dwutorowych i pozostalych wielotorowych. W roku
sprawozdawczym znajdowalo sie w budowie 848 km, a za-
projektowano do najblizszego zrealizowania 841 km. Kapitat
inwestowany w koleje obliczaja na 3938 mil. jen.

Znamienna cecha kolei japonskich jest wigkszy dochod
z przewozow osobowych niz towarowych. Zalezy to od geo-
graficzneog polozenia kraju, otoczonego ze wszystkich stron
morzem, co pozwala wicksza cze§é towaréw przewozié droga
morska. Natomiast ilosé lokomotyw w stosunku do wago-
néw jest znaczna, co objasnié nalezy goérzystym charakterem
kraju, nie pozwalajacym na kursowanie dlugich pociagow.
Ilo§¢ personelu wzrosta do 218.352 0s6b (wobec 209.456 w ro-
ku poprzednim, co pociagnelo za soba wzrost wydatkow oso-
bowych, do 148 mil. jen: (bylo 142,5).

Ruch osobowy rozwijal si¢ pomyslnie. Ilosé przewiezio-
nych pasazeréw wzrosta do 71 mil. (69,2). Przyrost ten za-
wdzieczaja koleje staraniom zarzadu kolejowego, ktéry ulep-
szal warunki jazdy, obnizyl stawki przejazdowe i czynil rézne
udogodnienia dla turystéw. Ruch towarowy od szeregu lat
rozwija si¢ i w r. 1935 osiagnal najwicksze nasilenie. Od-
dzialywalo tu wielkie podniesienie przemyslu, rozkwit handlu
zamorskiego i inwestycje czynione w kraju. Koleje przez bu-
dowe nowych linii kolejowych w znacznym stopniu przyczy-
nily si¢ do pomyslnego stanu 2Zycia gospodarczego. Obrot
towarow wyniost 81.039.134 t, czyli 0 4,6% wiecej niz w roku
poprzednim. Wplywy z tego przewozu wzrosly o 4,5%.

Pomimo wzrostu wydatkéw rok sprawozdawczy dal kole-
jom japonskim znacznie wicksza nadwyzke dochodéw, a po
potraceniu réznych odpiséw czysty dochéd kolei wyniost
109.986.000 jen wobec 100,9 mil. w roku poprzednim. (Z. V.
M. E V. nr22 — 1938). wg.
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Inz. ). Ginsbert. DROGI ZELAZNE
RZECZYPOSPOLITEJ.

Ksiegarnia M. Arcta podjela wydawnictwo pt.
,Polska w pracy”’. Jako jeden z toméw tego wy-
dawnictwa ukazala sie praca popularnego publicysty
i literata inz, J. Ginsberta, poswiecona kolejom pol-
skim. Od czasu gdy kolejnictwo utracilo znaczenie
jedynego srodka komunikacji masowej, spopulary-
zowanie jego wsréd szerokich mas spoleczeristwa
stato sie koniecznosciag. Dotychczas nie mielismy
w polskim pismiennictwie technicznym dziela, ktore
by moglo zaspokoi¢ ciekawosé szerszych mas, inte-
resujacych sie rozwojem redzimego kolejnictwa.

Czyni temu zados$é ksigzka inz. J, Ginsberta; ia-
czy ona bowiem spory zasob wiadomosci techmnicz-
nych z dziedziny historii i rozwoju kolejnictwa pol-
skiego z zywym nerwem doskonatej narracji, ktora
tak umiejetnie wlada autor. Starannie dobrane ilu-
stracje z przeszlosci i terazniejszoéci naszego kolej-
nictwa majg na celu uplastycznié role, jaka odgry-
wajg koleje we wspolczesnej gospodarce parnstwo-
wej. Dziesiedioro przykazan ,,jak podrozowaé z u-
$miechem", stworzone przez autora, moga oddaé rze-
telne ustugi i podrézujacej publicznosci i naszemu
kolejnictwu. U progu jego XX-lecia popularna pra-
ca inz, J. Ginsberta przyczyni sie niewatpliwie do
rozproszenia nitufnosci do kolejnictwa, jesli ona ist-

nieje, a przez podkreslenie, zgodne z prawda, wysil-
kéw dokonanych w ciggu lat 20 nad odbudowsg i roz-
wojem kolejnictwa dopomoze do zwigzania niémi
sympatii i zrozumienia naszego spoleczenstwa z tak
wazng dziedzing Zycia panstwa i narodu, jaka sa
koleje. A oto wszak chodzitlo autorowi, ktéry po-
fozyl juz duze zaslugi w popularyzowaniu innej, nie
mniej waznej dziedziny komunikacji — morskiej.

S. W.

PRZEGLAD URBANISTYCZNY.

Organ Spolecznego Zrzeszenia Inzynieréw.

Z dniem 1 czerwca br. zaczal wychodzi¢ kwar-
talnik pod powyzszym tytulem. Pismo ma na celu
zespolenie pracy nad zglebianiem zagadnien urba-
nistycznych i rozpowszechnianiem tej galezi wiedzy.
Pierwszy numer pisma o objetosci 60 stron tekstu
w formacie 170 X 240 przynosi ciekawe artykuly,
poswigcone budowie osiedli wiejskich piéra inz. St.
Kluzniaka i inz. Z. Rudolfa, ktére poruszaja kwestie¢
niewatpliwie nader aktualng w dobie wykonywa-
nych prac parcelacji i komasacji gruntéw. Inz. M.
Okecki omawia zasady projektowania drog i mo-
stow pod katem widzenia obrony przeciwlotniczej.
Inz. W. Chojnicki o$wietla organizacje prac urba-
nistycznych w Niemczech itd.



Program pisma jest ciekawy. Tresé pilerwszego
numeru, wybér tematow, ich gruntowne opracowa-
nie, wreszcie zewngtrzna szata wydawnictwa, —
wszystko rokuje nowemu organowi prasy technicz-
nej powodzenie i dalszy rozwéj, ktérych inicjato-
rom pisma na poczatku ich pozytecznej pracy zy-
czymy. Pismo p0d¢plsu;q inz. St. Kluzniak — reda-
ktor naczelny i p. W. Krzyszkowski — redaktor
odpowiedzialny. c

KALENDARZ SPAWALNICZY na r. 1938—1939.
Wydawnictwo Sp. Akc. Perun, str. 422, cena zi. 5.

(Odbiorcy f-my Perun i osoby pracujgce naukowo-tech-
nicznie oraz w szkolnictwie technicznym, jak réwniez insty-
tucje i stowarzyszenia naukowo-techniczne otrzymujg kalen-
darz bezplatnie),

Zwyczajem lat ubiegtych Sp. Akc. Perun wyda-
fa obecnie Kalendarz Spawalniczy nr 7. Cze$é ogol-
no-informacyjna, ktéra powtarza sie z roku na rok,
zostala przerobiona i uzupelniona nowosciami
z dziedziny spawania acetylenowego i lukowego.

Obok wiadomosci ogolnych z dziedziny spawal-
nictwa, kalendarz zawiera prace, kiérej tematem
jest kalkulacja kosztéw spawania acetylenowego
i tukowego, oraz kosztéw ciecia tlenem.

Poniewaz niedawno opracowane (a jeszcze ma-
fo znane) nowe metody spawania pozwalajg niejed-
nokrotnie zmniejszy¢ koszty spawania w poréwna-
niu do dawnych metod ,klasycznych”, specjalny
rozdzial w Kalendarzu traktuje o nowoczesnych
metodach spawania acetylenowego, a w rozdziale
o elektrodach zamieszczono rowniez wskazéwki do-
tyczace réznych sposobow spawania tukowego.

Osobny rozdzial Kalendarza poswiecony zostal
zagadnieniu bezpieczenstwa pracy, kiérym w osta-
tnich czasach kola techniczne zywo sie interesuja.

Wobec tego, ze polska literatura spawalnicza
jest jeszcze dosé uboga, wydawnlictwo stanowi duza
pomoc fachowa dla licznych juz w Polsce spawal-
nikow.

Z POLSKIEGO KOMITETU
NORMALIZACYJNEGO

Polski Komitet Normalizacyjny przy Ministertswie Prze-
mystu i Handlu podaje do wiadomosci wszystkich zaintere-
sowanych, iz ukazaly si¢ miedzy innymi z druku, uchwalone

przez Komitet w dn. 9 grudnia 1936 r. i w dn. 16 grudnia
1937 r.
POLSKIE NORMY.
Cena z!
Wytrzymalosé materialéw.
w—3 Proba [statyczna) rozcna,ffama metali ciggli-

wych (2-gie wydanie zmienione. Niniejsze

wydanie uniewaznia poprzednie z grudnia

1925 r.) (4 ark.) 2,—
w—b Préba twardosci metali sposobem Brmell a.
(4 ark.) . 25—
Rurociggi.
B—703 Barwy rozpoznawcze rurociggéw 1.50
Technologia Chemiczna.
C—501 Smoly drogowe. (2-gie wydanie zmienione.
Niniejsze wydanie uniewaznia poprzednie
z pazdziernika 1932 r.) (4 ark.) . 2,—
C—507 Pobieranie probek i badanie smoly do sma-
rowania dachéw, zaprawy smolowej oraz
lepnika smolowego. (3 ark.) 1,50
Metale.
Stal
H-250  Stal konstrukcyjna stopowa (walcowana
lub kuta) 2 ark. . .. i 1,—
Technika warsziatowa.
Narzgdzia rzemieslnicze.
N—1658 Przypory nitownicze s$rubowe |, d 0,50
N—1704 Nadstawki kowalskie. Gtadziki kuliste . 0,50
N—1713 Podcinki kowalskie wklesle . . 0,50
N—1756 Szczypce plaskie, rownolegle krétkie 0,50
N—1757 " wydluzone 0,50
N—1766 . oquﬁle rownolegle krotkie 0,50
N -1767 wydluzone 0,50
N—1846 Obcegl do podl\owmkow 0,50
N—1847 w obcinania rogu kopy 0,56
N—2022 Klucze tancuchowe do rur . 0,50
N-—2668 Stopki formierskie okragle . 0,50
N—2675 Gladziki formierskie kuliste (guleu] 0,50
N--2676 i poloquqle p 0,50
N—2830 Lyzkl lejnicze 0,50
N—2910 Pogrzebacz l(OWEllSkl 0,50
N-—2941 lopatki formierskie. Gladziki 0.50
N—2944 " " Lancety 2z haczyklem 0,50
N—2945 . k. Jaszczurki 0,50
N—2946 » ) Paluszki 0,50
N—2948 - , Esy . 0,50
N—2949 e 3 Zmijki . 0,50
N-—2950 " Lancety ze stopkq 0,50
N—2951 Lyzki formierskie polokragte 0,50
N—2952 - o plaskie 0,50
N—2953 sercowki 0,50
N—3311 Olejarlu warsztatowe z zaworem. 0,50
N-—3315 . plaskie 0,50
N—3317 Olejarka okragla . 0,50
N—3508 Trzonki do nadstawek kowalslnch " 0,50
Samochody.
S—224 Silnik. Obsada nastawna z kolnierzem do
pradnicy, sprqzarkl, pompy itp. (2- -gie wy-
danie zmienione. Niniejsze wydanie uniewa-
znia poprzednie z pazdzlermka 1932 r.). 0,50
S—321 Podwozie. Zakoriczenie piér resoréw 0,50
S—324 " Sworzen kulisty 0,50
S—325 . Tasdma hamulca 0,50
Normy powyzsze sa do nabycia w Biurze Polskiego

Komitetu Normalizacyjnego, Warszawa 12, Rakowiecka 4.

Wydawca: Zwigzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Redakior odpowiedzialny: Bogumit Humn.\el

Do nr 8 (168) .Iniyniera Kolejowego”
dolgczony jest nr 8 (136)

«Przegladv Zagranicznego Piémiennictwa Kolejowego”.
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Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. sierpniv 1938 r.
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Nr. 161.
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Nr.
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Nr. 161.
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Nr. 162.
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Nr. 163.

161.

Oddzial Budowy Kolei Wieliszow—Na-
sielsk w Legionowie, ul. 3-go Maja 6 — na
dzien 2 sierpnia przetarg ofertowy na wy-
konanie montazu pieciu stalowych przesetl
mostu przez rzeke Bug z Narwiag w km 12
linii kolejowej Wieliszow—Nasielsk. Ofer-
ty nalezy skiada¢ w Wydziale Zasobow
D. O. K. P. w Warszawie.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien 2
sierpnia (oferty sktada¢ do dnia 1 sierp-
nia) przetarg ofertowy na dostawe 11
kompl. pradownic na piane powietrzng
wielkosci II, 3-ch aparatow gasniczych,
kazdy sktadajacy sie z 2-ch butli o pojem.
30 kg plynnego CO. kazda z pelna arma-
tura na wézku recznym oraz 15 szt. gasnic

$niegowych (CO.) 6 kg.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 2
sierpnia (z terminem sktadania ofert do 1
sierpnia) przetarg ofertowy na wykonanie
robot instalacyjnych na terenie stacji po-
stojowej Grochow.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 2
sierpnia publiczny przetarg ofertowy na
dostawe zaston odsnieznych, koltkow do
zaston odsnieznych oraz wskaznikéw kilo-
metrowych, hektometrowych i kamieni gra-
nicznych wykonanych z betonu uzbrojo-
nego.

Panstwowy Fundusz Drogowy — Minister-
stwo Komunikacji ul. Chatubinskiego 4
w Warszawie — na dzien 2 sierpnia pu-
bliczny przetarg ofertowy na stopniowa
w ciggu 3-ch lat dostawe znakéw drogo-
wych z blachy zelaznej. Globalna ilosé
znaczkow réznych rodzajow wynosi 71.000
szt. z prawem P. F. D. zwigkszenia lub
zmniejszenia tej ilosci o 50%.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieni 12
i 19 sierpnia przetarg ofertowy na dosta-
we roczng czesci zapasowych zelaznych
i mosieznych do wagonéw, paséw skorza-
nych pedniowych, soli szczawikowej i swiec
parafinowych, — na dostawe poéiroczna
tektury szarej, knotow bawelnianych, wezy
parcianych, siatki szpagatowej, papieru
krzemiennego, piétna szmerglowego, dykty
olszowej lub brzozowej, zawléczek, wkre-
tow zelaznych, nitéw, terpentyny, zbiorni-
kéw blaszanych do latarn zwrotniczych i na
dostawe jednorazowa tancuchow nie kali-
browanych, imadel, narzedzi wedlug wy-
kazu D. O. K. P., zbiornikow odblyskowych
do latarn recznych oraz poduszek mazni-
czych.
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164.

D. O, K. P. w Warszawie — na dzien 15
sierpnia nieograniczony przetarg na rozla-
dowanie wegla, brykietéw, koksu, drzewa
i torfu, naweglanie parowozéw w kolejo-
wych sktadach opalowych na stacjach
Warszawa—Zachodnia, Warszawa—Praga,
Warszawa—Wsch. i Warszawa—Wllen-
ska.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 9, 12,
16, 23, 26 1 30 sierpnia przetarg ofertowy
na dostawe partiami: pendzli do farb olej-
nych z terminem dostawy do dnia 28 lutego
1939 r., pasty do zmywania farb i lakie-
réw oraz ptyt azbestowych bialych z termi-
nem dostawy do dnia 30 kwietnia 1939 r.,
drutéw i paleczek do spawania i blacny
biatej i cynkowej dziurkowanej z terminem
dostawy do dnia 30 kwietnia 1939 r., dru-
tow i paleczek do spawania i blachy bialej
i cynkowej dziurkowanej z terminem do-
stawy do dnia 10 marca 1939 r., farb su-
chych z terminem dostawy do 31 marca
1939 r. oraz S$rub, nakretek, nitéw i podkla-
dek zelaznych z terminem dostawy do 10
marca 1939 r. W wypadku gdyby wynik
przetargu okazal sie niezadawalajacy Dy-
rekcja zastrzega sobie prawo przeprowa-
dzenia dodatkowego przetargu ustnego lub
pisemnego i to w terminach waznosci ofert
wskazanych w wezwaniu do zlozenfia ofert,

Oddzial Przebudowy Wezla Warszawskie-
go, Aleje Jerozolimskie (dawny dworzec
gléwny przejazdowy) — na dzien 1 sierp-
niia nieograniczony przetarg ofertowy na
wykonanie 8-miu murowanych budek prze-
jazdowych na liniach zelektryfikowanych
Otwockiej i Minisko-Mazowieckie].

Oddziat Budowy Kolei Wielyszew—Na-
sielsk w Legionowie ul. 3-go Maja nr 6 —
na dzien 5 sierpnia przetarg ofertowy na
wykonanie robét ziemnych i umocowan ta-
my kierownliczej przyczoétka poludniowego
na rzece Bug z Narwiag w km 12 linii Wie-
lyszew—Nasielsk.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzienn 5
sierpnia przetarg ofertowy na wykonanie
na terenie Warsztatéw Giéwn. na st. Pru-
szkow nastqu]qcych robét: rozbudowy wa-
gonowni osobowej, budowy oczyszczalni
odlewéw oraz budowy magazynu na suche
drzewo. Budowa kazdego objektu stanowi
dzielny przedmiot przetargu.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzien 5 sierpnia
nieograniczony przetarg ofertowy na wy-
konanie w r. 1938 budowy garazu na stacji
Grodno, budowy transformatorni w Grod-
nie, budowy rampy z wiata na st. Bialystok,
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przeniesienia budynku K. P. W. z instala-
cjami na nowe mizjsce w Bialymstoku, bu-
dowy przybudéwki na elektrowie na st. Po-
rzecze oraz budowy ustepu murowanego
na st. Augustéw. Oferty na kazda z wyzcj
wymiienionych robét rozpatrywane beda in-
dywidualnie.

Oddzial Przebudowy Wezta Warszawskie-
go Aleje Jerczolimskie (dawny dworzcc
glowny przejazdowy) w Warszawie — na
dzieri 8 sierpnia nieograniczony przetarg
ofertowy na wykonanie na przystanku cso-
bowym Wlochy budynku murowanego kan-
celarii i magazynu oraz murowanej szopy

dla D. Z.

Centralne Biuro Zakupsw P. K. P. w War-
szawie, ul. B. Prusa 1 — na dzien 12 sierp-
nia przetarg ofertowy ra dostawe 5.400 m
przewodu jezdnego wykcnanego z miedz:
elektrolitycznej, 5.400 m linki nosnej z 19
drucikéw z miedzi kadmowej oraz 4.450 kg
linki miedzianej elektrolitycznej golej
twardej.

Biuro Drég Wodnych — Ministerstwo Ko-
munikacji, ul. Nowy Swiat 14 pokéj 333 —
na dzied 22 wrzesnia nieograniczony prze-
targ ofertowy ma dostawe i montaz 4-ch
zasuw plaskich (6 > 6 m) na rolkach, 4-ch
krat wlotowych do turbin, gornych i dol-
nych $cianek zakladanych wraz z dzwiga-
mi oraz urzadzenia pempowego dla zakta-
du wedno - elektrycznego na Dunajcu
w Roznowie.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 10
sierpnia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie nastepujacych budowli: Boro-
néw — budowa nastawni, Katowice
uszczelnienie peronu i wykcnanie parkanu
miedzy torami, Katowice — Rozrzad i Ka-
towice Ligota — budowy magazynéw, La-
zaréwka wskt — budowe posterunku za-
porowego, Makoszowy — budowe nastaw-
ni, Mystowice — budowe magazynu i urza-
dzenie instalacji centr. cgrzewania w ma-
gazynie zascbéw, Pszczyna i Rybnik —
budowy magazynu, Tarnowskie Géry —

"budowe magazynu i budynku stacji sprezo-

nego powietrza, Wilkowice — Bystra —
budowe domu adm’nistracyjnege przy sa-
naterium i domku dla stréza przy sanato-
natorium oraz Zgoda wskt — budowe po-
sterunku zaporowego.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 26
sierpnia nieograniczony przetarg ofertowy
ma dostawe cegly ognictrwalej szamotowej
do palenisk parowozowych oraz cegly
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ogniotrwalej szamotowej zwyczajnej, gli-
ny, maczki i zaprawy szamotowej.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 16
sierpnia przetarg ofertowy na dostawe ma-
tryc do kuZniarki poziomej, na urzadzznie
sztucznego ciagu dla 3-ch kottow parowych
oraz na dostawe wézka motorowego 3-ko-
fowego nosn. 1.500 kg o powierzchni plat-
formy 1.100 > 2.200 mm.

Oddziat 8 Drogowy P. K. P. w Kutnie —
na dzien 16 sierpnia publiczny przetarg
ofertowy na wykonanie 7.600 m* robot
ziemnych przy budowie lgcznicy Zgierskiej
przy st. Kutno.

Oddziat 8 Drogowy P. K. P. w Kutnie —
na dziedn 16 sierpnia publiczny przelarg
cfertowy na wykonanie 30.000 m® robot
ziemnych przy rozbudowie st. Kutno —
Azory.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 15
sierpnia (oferty sklada¢ do dnia 14 sierp-
nia) nieograniczony przetarg ofertowy na
wykonanie budowy nastawni dysponujacej
na st. Krakéw Osobowa, dwu nastawni na
stacji Krakéw Towarowa, budynku dla po-
sterunku blokowego w Bronowicach i bu-
dynku stuzbowego na przystanku Chrza-
néw — Miasto.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzies 23 sienp-
nia nieograniczony przetarg ofertowy na
dostawe réznych przyrzadéw i narzedzi dla
stuzby drogowej, warsztatowej i parowo-
zowej, karbidu oraz wojloku twardego.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 19
sierpnia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie robét dekarskich i blacharskich
w gmachu Dworca Gléwnego w Warsza-
wie.

Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-
szawie, ul. B. Prusa 1 — na dzien 23 sierp-
nia — publiczny przetarg ofertowy na do-
stawe tabliczek emaliowanych réznych wy-
miaréw i napiséw, pilnikéw réznych wy-
miaréw i profilow, hakéw ciaglowych
sprzegu wzmecnionego typ ,,27" do wago-
néw osobowych, manometréw do gazu wg.
katalogu I. Pintscha, drutu stalowego ocyn-
kowanego pedniowego, siatek zarowych,
automatycznych sciskaczy dla przytwier-
dzenia fotografii do dokumentw przy po-
mocy chwyclkéw oraz powlok lnianych ma
koce, podpinek, powloczek, przescieradel,
reczn'kéw, kocéw, siennikow, poduszek,
klinéw, materacy i poduszek.

POZNAC GORY — RZECZ PRZYJEMNA, MORZE — TO OBOWIAZEK
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DRURARNIA GOSPODARCZA, WARSZAWA, ALEJE JEROZOLIMSKIE 79.

TELEFON 8:84.12, 82802,
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Automatyczny przyrzgd

do opalania parowozéw
bez iskier i dymu

ZtOTY MEDAL

na Powszechnej Wystawie Miedzynarodowej w Brukseli w 1935

Inz. SI. NEHRING FABRYKA NANOMETROW | TERMOMWSCESN:Z
P' ] A S I N S K I |GNACY CIECl_IURSKI STODOLNAA46 Tel. 457

i B. DOMORACKI '

manometry, wakumetry,termome-
try szklane, rteciowo-sprezynowe,
samopiszqce, kompensacyine, ciq-

S. Z O, O. gomierze i t. p.
Na skladzxie:
ZAKRES PRODUKCI]I: - ;
szkta wzierne i wodowskozowe.
AUTOMATYCZNE Firma nagrodzona medalami na Ku-
jowskiej Wystawie Rolniczo-Przemy-
HAMUTUL C E | stowej we Wioctawku w 19231, na

Powsz. Wystawie Kraj. w Poznaniu
w1929 r., i na Wystawie Przemysto-
wo-Rzemiedlniczejw Gdyniw 1935r.

1P SRR v oll b S . 3
NISKOPREZNE
O & RydeEnWIA N [k

'- WAGONOW FOTO-FUKS

5 X 5 T B MU Warszawa, Jerozolimska 35
FRIEDMANA Tel. 9-92-94,

ARMATURA
Zdjecia techniczne:

PAROWOZOWA
8 v 5 T M0 . do ilustracji, jako doku-
FRIEDMANA ment i dla propagandy.

Bogate archiwum 2djeé

Warszawa, tel. 5.86-93 Zarzad. Smolna 26/28

Fabryka, Plocka 44 MAR'ANA F U K SA
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