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Czy potrzebne sg dia P.

K. P. Diesel-Lokomotywy

| wagony motorowe?

Inz. W. Lopuszyniski.

(Ciag dalszy).

I.
Wagony motorowe. ¥)

ie zwazajac na wzglednie skromny zakres mozliwego za
N stosowania wagonéw motorowych—przewaznie na linjach

drugorzednych o b. stalym ruchu osobowym, sprawie
tych wagonéw w literaturze technicznej a nawet dziennikach
udziela sie obecnie b. wiele miejsca i uwagi, wiecej nawet,
byé moze, niz sprawie nowo-projektowanych poteznych loko-
motyw spalinowych i turbinowych, ewentualnie przydatnych do
obstugiwania gtéwnej masy przewozéw kolejowych—na linjach
magistralnych.

Znaczna bowiem iloS¢ zagranicznych specjalnych wy-
tworni, azeby podtrzymaé swoja egzystencje i renome, nie
ustaje w systematycznej pracy nad wytwarzaniem nowych
i udoskonaleniem istniejacych typéw automotrys, i o rezulta-
tach swych usitowan natychmiast informuje strony intereso-
wane, czy to w postaci przygodnych notatek dziennikarskich
lub artykuléw technicznych, czy tez w postaci nowych kata-
logéw i reklam.

Do konkurencji np. na dostawe wagonéw motorowych
dla Estonji, nadestano niedawno az 34 oferty, i mozna sobie
wyobrazi¢, jak trudnem jest zadanie ciala fachowego, ktdre
nie ma dostatecznej praktyki wilasnej w danym Ekierunku,
a jest zmuszone decydowaé, co mianowicie z rzeczy nowo-
proponowanych, a malo dotychczas wyprébowanych, nadaje
sie ostatecznie do przyjecia, a co ma byé raczej odrzucone.
W podobnych razach cena objektu nie moze oczywiscie graé
rolt decydujacej.

Bardzo znaczna ilo$é podobnych ofert w czasach ostat-
nich otrzymywato i wcigz otrzymuje — takze nasze Minister-
stwo Komunikacji.

Dla pewnej orjentacji nrzedwstepnej podaje sie nizej
zestawienie niektérych, bardziej charakterystycznych typéw
wagondw motorowych (automotrys), ze wskazaniem mniej wiecej
prawdopodobnej wagi i ceny kazdego wagonu w ztotych pol-
skich obecnej wartoéci.

*) Patrz Ne 6 (34) z czerwca 1927.

Tablica ponizsza nie jest zupelna; pomija ona np. wa-
gony elektryczne akumulatorowe, wagony gazolinowe amery-
kanskie t. zw, ,auto-rail cars“, wagony motorowe z silnikami
napedzanemi gazem generatorowym i t. d.

Nie wdajac sie zreszta w ocene rozmaitych typéw wa-
gonéw motorowych pod wzgledem konstrukcyjnym, a majac
na oku jedynie strong¢ ekonomiczna calej tej kwestji, mozna
wogéle, o ile chodzi o poréwnanie kosztéw trakcyjnych i po-
ciggowych przy eksploatacji kolei drugorzednych—uwzgledniaé
tylko nastepujace giéwne rodzaje silnikowych jednostek inte-
resujacego tu nas specjalnego taboru:

a) parowozy zwykle, a zwlaszcza parowozy kuse (ten-
drzaki);

b) lekkie lokomotywy specjalne, np. parowe ,Sentinel-
Cammel“ (Ne 21, tabl. II), lokomotywy Dieselowskie lub ben-
zZynowe;

c) wagony elektryczne akumulatorowe;

d) wagony benzynowe (benzolowe), z przekladnia elek-
tryczng (Ne 5, tabl. II) lub mechaniczna (NeNe 4, 6—10, 14—
20, tabl. II);

e) wagony Dieselowskie z przekladnia elektryczna
(NeNe 11 2, tabl. II), mechaniczna (Ne 3, tabl. II) lub hydrau-
liczna;

f) wagony motorowe parowe (NeNe 12 i 13, tabl. II).

Tu w pierwszym rzedzie (punkt a) nalezy zaznaczyé,
ze dla obstugiwania lokalnego ruchu osobowego P, K. P.
rozporzgdzaja wzglednie do$¢ znaczng iloScia b. odpowiednich
do danego celu tendrzakéw, np. 12-ma parowozami serji OK i 2
(T'12) i 52-ma parowozami OK i 1 (T 11*) tego samego ty-
pu 1—3—0, co parowozy obstugujace olbrzymi ruch osobowy
berlinskiej ,Stadt-Bahn*“, lub 310-ma parowozami typu 1—3—0,
serjl. TK i3 (T9 **), posiadajacemi wprawdzie kola nieco
mniejszej $redn. 1350 mm, niz poprzednie (§r. 1500), ale najzu-
petniej jeszcze odpowiedniemi dla predkosci V max.—=60 km/godz,,
na ktéra, jak widaé¢ z tabl. II, jest obliczona wiekszo$é wago-

‘néw motorowych w réinych krajach.

*) Podrecznik prof. Czeczota ,Charakterystyka parowozéw*, str.
3235, 86, 87, 82.
*¥) Podrecznik prof. Czeczota, str. 44—47, 138—139.
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Tablica Il
2 Przyblizona waga ] g
S llosé miejsc automotrysy A Rodzaj prze- | llo&é | = = | Przyblizona cena auto-
= ' T Ilosc i moc o
N Ilosé - Rodzaj niesienia sity | osi g _ | motrysy w zlotych pol-
1) F I R M A — ol ‘ motoréw - 4 @ . . L o
=8 sl S < spl| o E 3 otoréw napednej |naped- P z skich, obecnej wartoscil)
= % é? ;E* g E 2 P = w KM. (przektadni) | nych § g
= 3 T | 8¥g| W8 | BE =< =
z @ @ Fza6 = 2 N S z 3 Cena Clo
1 Br. Sulzer 4 60 — 55 - 65 Diesel 1 X 340 Elektryczne 2 60 496.800 ) | 38.500
. Vasteras® (Deva)
2 i L. Zieleniewski » S0 = 295 34 == 5 S 1 X 9 " 5 ” 246.330 —-
3 Ewa“—Maybach &7 |85 | 20| 28] 43 1 mcqsp | Eole et 233200 | 23.800
2 ¥ { il i wiazta % 2 E :
Franco - Belge i ‘ i
4 i H, Ceglelski . 44 76 30,5| 35 39 Benzyn. 2 X 120 . 4 " 253.510 21.350
5 Breda . 89 31 48 — 57 x 2 X 100 Elektryczne - b 258.680 33.600
6 Linke — Hofmann z 66 54 30,5 — -_— - 2 X 15 Kola zgbate 2 - 277.720 21 350
74 .Hawa“ v 90 30 33 — 42 ” 2 X 100 W o 65 196.100 23.100
- ,,Deutsc;;:elWerke ) 58 24 1 27 ‘ 30 [ 36 a 1 X 150 A 5 45 169.600 18.900
g Ll . —
9 Schneider, Paryz z 74 46 35 — ‘ 43.5 : RESEETo, = " 65 —_ i &
10 | Renault—,Scemia“| . 60 | 40 175 = ‘ 25,5 ;. 1 X 110 3 - 50 123.000 "
| L 4 14l .
1
11 Breda )l se | — | — | 205 — | Nattowy | 1x 100 [Kotazebate| o, — -
12 Sentinel—Cammel - 68 — 20 25 | 30 Parowy ,, Lancuchowa 1 72 209.366 14.000
13 Clayton g 60 = 20 25 29,5 = - Wiazta s = 172.912 14.000
14 Schneider, Paryz 2 23 33 10,5/ — | 13,5| Benzyn, 1 X 60 Kota zgbate b 50 128.170 =
Vo iiha i il il e | EEE il i)
\
15 ,Hawa" b 48 | 28 = 18 | 23 " 1 X 75 i 1 = 124.868 =
16 " v 39 — — — — 5 % » s — 117.660 -
17 Linke — Hofmann = 50 15 146 |5 == 19,5 i . 5 . — 100.488 |. —
" 4 cylindrowy
18 Dion — Bouton " 39 — 10 — — . 125%¢160mm - - — 68.074 —
197 | Renanit—. Scsmiar s o 1L — i 2 Bt e fes ) fz‘gy;("i‘é’o%‘:’% . 2 | 40 . e
Pis Ganz, Budapeszt i
20 Wagon - omnibus " 29 T’ 6,6 7,4 9,0 L 1 X 50 " 1 75 = [
szynowy ?) e I - iy —_—
21 | Sentinel— Cammel - a = 19 20 — | Parowy | 1 X 100 | Lafcuchowa | 2 = 73.950 13.300
(parowdéz)

UWAGIL 1) Ceny automotrys w walutach obcych sa przeliczone na zlote polskie obecnej wartodci, wedlug kursu: Szwajcarja 172,5, Londyn 43,5,
New-York 8.92, Berlin 212. Clo obliczone jest w stosunku 0,7 zlotego za 1 kg. wagi w stanie préznym; w rzeczywistosci, za prébny
wagon Kilonski (Nr. 8, Tabl. 1) zaplacono cla razem z innemi kosztami — 23,729 2lotych.

?) QOprécz tego koszt przewozu — 9,142 zi.

3) Dane, dotyczace tego omnibusu zaczerpnigte sa z artykulu inz A. Poginy w ,Organ fiir die Fortschritte des E. B, W*, za rok 1926
str, 23.
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Po dokonaniu za§ przerdbki parowozéw T11 1 T93 na
pare przegrzana i zaopatrzeniu ich précz tego w smoczki syst.
Metcalfe’a mozna by jeszcze obnizyé rozchéd wegla na wspo-
mnianych parowozach w ruchu lokalnym o jakie 20—25%,,
a wtedy parowozy te stana sie jeszcze bardziej groznemi kon-
kurentami dla rozmaitych wagonéw motorowych, ktére nam
moze zaofiarowac zagranica.

Wielce interesujgcg i pouczajaca w danym razie byla by
doktadna statystyka ilo§ci wagonéw motorowych réinych ty-
péw, stosowanych obecnie w rozmaitych krajach. Niestety
jednak na odnosne kwestjonarjusze specjalnych referentéw dla
ostatnich miedzynarodowych kongreséw otrzymywano zwykle
albo odpowiedzi b. niepetne, albo wprost o§wiadczenia o nie-
posiadaniu wogéle jakichkolwiek pozytecznych informacji w kwe-
stji wagonéw motorowych. Wspomnieni referenci musieli za-
tem szukaé niezawsze pewnych dodatkowych informacji albo
w pismach technicznych, albo na drodze prywatnej korespon-
dencji i osobistych dyskusji.

Z referatu np, p. Mance*) widac¢, ze w calej Angli bylo
w ostatnich latach wszystkiego 103 wagony motorowe; w tej
liczbie tylko 7 benzynowych a 96 parowych **),

O rozpowszechnieniu wagonéw motorowych parowych
(Nr. 12, tabl. II), jak réwniez matych parowozéw (Nr. 21,
tabl. I1) i wagonéw przyczepnych specjalnie systemu ,Sentinel-
Cammel* $wiadczy nastepujace zestawlenie wspomnianej fir-
my, z dnia 31 grudnia 1926 r.:

lio§¢ jednostek:

agoné a
Reajiéi: m\g,toggwy‘gh. prxcgggr?;h. Ragsm:

Anglja 35 18 — 53
Irlandja 3 3 — 6
Danja — 2 1 3
Szwecja — 2 — 2
Czechoslowacja —— 1 — 1
Francja — 1 — 1
Indje 47 15 2 64
Eqipt 38 — 2 40
Rézne egzot, kraje 8 31 2 41

Razem: 131 73 7 211

Sadzac dalej z broszury ,The Auto-rail Car“, wydanej
prawdopodobnie przez Koncern amerykanskich wytwdrni, na
czele z wytwérniami ,[nternational Motor Company, 25 Broad-
way, New York, N. Y.“ i ,Service Motor Cars, Inc., Cleve-
land, O.“, specjalnie budujgcemi wagony motorowe, — w Sta-
nach Zjednoczonych A. P., przy calym ogromie tamtejszych
sieci kolejowych, istnieje zaledwie okoto 170 gazolinowych **¥)
automotrys szynowych, t. zw. ,Auto-rail Cars*, obslugujacych
szlaki kolejowe o diugosci ogélnej 7.000 mil. ang. Godnem
jest réwniez zaznaczenia, ze z 19 Towarzystw kolejowych
Stanéw Zjednoczonych 1 Kanady, posiadajacych podobne ,auta-
szynowe*, tylko dwa Towarzystwa przystaly p. Mance jakie
takie informacje, w tej liczbie kolej New-York, New-Haven
and Hartford R-y, posiadajacazaledwie 3 automotrysy, o sile
60 K. M, ###¥), :

*) ,Bulletin de 1'Association Internationale du Congrés des Chemins
de fer* za rok 1925, str. 430, 447, referat jenerala brygady H. O. Mance,
b. dyrektora wydzialu lekkich kolei i drég w angielskim Ministerstwie
Wojny.

*¥) W kolonjach angielskich, np. na tamtejszych plantacjach, pra-
cuje obecnie wiele taboru, pozostalego z zachodniego frontu ostatniej
wojny $wiatowej, gdzie tabor ten, spalinowy i parowy, uzywany byl do
przewozéw amunicji, 2ywnodci i t. d.

*#k%) Wedlug Hiitte, gazolina ma cigzar wlasciwy 0,64—0,65 i punkt
wrzenia 40—70°C; dla benzyny i ligroiny odpowiednie wielko$ci wynosza:
0,70, 70°—120° i 0,73, 120°—135% Cena gazoliny w Ameryce waha sig okoto

X
28 cent. za gallon, co odpowiada: %2—8 = 0,55 zi, za litr, lub
0,55 '
Fras = 1, za kg.
T e

#k#k) Godnem jest takze uwagi, ze w referacie p. Mance niema zadne}
wzmianki o automotrysach benzynowo-elektrycznych, zbudowanych wta-
snemj silami warsztatéw kolei Kanadskich, o sile 185, wzgl. 340 K, M,
a ktére, wedlug doniesienia Konsulatu Generalnego Polskiego w Montrea-
lu, daly podobno &wietne, choé¢ moze tylko efemeryczne rezultaty.

Natomiast p. Mance (,Bulletin du Congrés*®, 1928, str. 433—435)

dosé szczegblowo opisuje, niestety nie podajac zadnych rysunkéw i szki-
céw, wagony motorowe benzynowe, budowane w warsztatach kolei austra-
lijskich, o wadze wlasnej 8—26, 8 —~11, 2 tonn i liczbie miejsc siedza-
cych 33, 35 i 45, w ilodci odpowiednio 1, 1 i 5 wagonéw. O kosztach
eksploatacji wspomnianych wagonéw znowu tu zadnych liczb niemal

Wspomniane wyzej specjalne wytwérnie amerykanskie
przyznaja otwarcie, ze sprawa wagondéw motorowych znajduje
sie dopiero w fazie eksperymentdw i ze najwigcej szans utrzy-
mania sie w praktyce maja tylko b. proste i lekkie 3 osiowe
.auta-szynowe*, o jednej osi napednej i przednim pétwozaku,
podtrzymujgcym motor (patrz rys. 10), ktére dajg miejsce naj-
wyzej dla 35 pasazeréw i 900 kg. bagazu i osiagajg naj-
wieksza predkosé 56 km./godz. *).

Amerykanscy specjaliSci nie wierzg réwniez w powodze-
nie automotrys z silnikami Diesela, zwlaszcza wyposazonych
w przekladnie elektryczna, jako zbyt ciezkich i skomplikowa-
nych, a zatem pozbawionych jedynej przewagi wagonéw moto-
rowych nad parowozami — ich wzglednie malej wagi, przypa-
dajacej na jedno pasazerskie miejsce.

Linja kolejowa ,A* Linja kolejowa ,B*
sane || & 1z gl gl @ Jasls g
N E S350 | 3 wmo ~n E 5 g0 | 5@ o
o Sa| L (EResH N SRR U S SR
N o § TS o o & © o L5 S =5
82 | B8N |wod g2 |5oN8lw5N
a2 Q0ES|ZEES| Al |QOES|ZED
|
Przebieg dzienny % |
mil ang. (klm.) [150(240)[150(240) 150(240)| 70 (113)!70(113)|70(113)
Ilo4¢ obstugi . 5 2 1 5 2 1
[lodé¢ miejsc sie-
dzacych . 120B | 36 B 31 90 B | 36 B 31
Wynagrodzenie ‘
personelu w do-
larach .| 46,00 17,50 | 10,00 34,42 17,50 10,00
Koszta paliwa
w dolarach . 41,25 5,25 4,20 32,20 2,45 1,96
Koszta napraw
w dolarach . 32,75 2,00 2,00 26,50 0,95 0,95
Koszta réznych
materjatéwiza- l
opatrzenia
w dolarach. 8,65 2,56 2,50 4,68 2,15 2,10
Koszta smarowa-
nia w dolarach 0,60 0,60 0,19 0,35 ‘ 0,30 0.13
Koszta parowo-
zowni w dola- |
rach . - 7,00 0,80 0,80 8,68 | 0,80 0,80
Koszta napraw
wagonéw, lub
karoserji w do- |
larach 6,75 3,00 | 2,00 2,80 1,50 1,50
] \
Catkowity koszt !
dzienny w do- | ‘
larach 143,00 31,71 21,69 | 109,63 25,65 17,44
Koszt przebiegu '
1 mili angielsk. |
w dolarach. 0,95 0,21 0,14 1,56 0,38 0,25
Koszt przebiegu
1 klm, w zlo-
tych . 5 5,27 1,16 0,78 8,65 2,11 | 1,38
Koszt przebiegu l _;
1 klm. miejsca ‘ |
w zlotych . 0,044 0,032} 0,025 0,096 0,0581 0,045

Ta sama opinja przewaza widocznie i we Francji, gdzie
na linjach lokalnych, lub niektérych podmiejskich sg uzywane
tylko b. lekkie automotrysy, w rodzaju ,auto* szynowych —
firmy Dion Bouton, lub lekkich wagonéw motorowych tram-
wajowego typu — firm ,,Scemia* { Schneidra (patrz rys, 8).
We Francji, z jej tagodnym klimatem, podobne lekkie i wzgled-
nie tanie wagony motorowe, nawet zaopatrzone w silniki ben-
zynowe moze sg jeszcze w stanie jezeli nie konkurowaé z pa-
rowozami, to przynajmniej wspéipracowaé z niemi z pewnym
pozytkiem *¥),

P. Mance podaje w swoim referacie ***) nastepujace, za-
czerpniete ze wspomnianej wyzej amerykanskiej broszury
p. t. ,The Auto-rail Car“, zestawienie poréwnawcze kosztéw

*) P. Mance (,Bulletin du Congrés“, 1925, str. 432) méwi o Ame-
ryce P.: ,La tendance actuelle est d'abandonner le type de voiture lourde
utilisé au debut et qui constitue plutdt un type d’experimentation. On
s'en tient A un type leger en s'inspirant le plus possible de la pratique
acquise en automobilisme*.

*¥) _Bulletin du Congrés des Chemins de fer“, 1925, referat p. De
Croés, str. 774, 776 i 783.

*%*) ~Bulletin du Congrés des Ch. de fer”, 1925, str. 433.
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Koszta eksploatacji lokalnych pociggow osobowych wedlug rozmaitych obliczen.
A. Trakcja parowozowa.
(V?!lf:}?;:far::}?ni- Berghaus’a Dyrekcji Gdanskiej Oy ek
DANE sclie MUbaha (Glasers Annalen (ref. inz. Czerniew- . T

Ne 32, 1924 r.) 1913 r.) skiego) OZnZToLrs]
Parowozy serji . TKil (T9) = TKil(T9) TKi 38T9)
Iloé¢ parowozéw czynnych — 30 10 4
Warto$¢ parowozéw s — 1.500.000 m. n. 1.213.248 zl. 485.29G =zl.
lo§é osi wagonowych w poclagu 9 9 9 7
Iloé¢ wagonéw czynnych i zapasowych. — 75 30 8
Warto$é wagonéw . al — 900.000 m. n. 768.960 zi. 215.309 zi.
Liczba miejsc w pociagu. 150 150 150 108

Przebieg roczny pociagéw .

Koszta eksploatacji:

km,

50.000 ($redni)

1.373.860 (ogélny)

358.702 (ogblny)

127.945 (ogélny)

" na 1 km. pociagn

na caty rok

na cal_y rok

na caly rok

marek niem. ) marek niem. zlotych ztotych
Amortyzacja taboru (54) 0,052 (7,5%) 180.000 (2,1%) 41.626 (5%) 35.000
Oczyszczanie, konserwacja i naprawa taboru 0,147 159,500 232,295 28.037
Placa personelu. . . . . . 0,120 368.450 288,639 32.160
(bez konduktoréw)
Wegiel, podpaltka, woda, smary 0,428 205.300 141.422 28.713
O$wietlenie pociagu : 0,006 5.500 7.051 —
Amortyzacja budynkéw i urzadzen mechamcznych — (7,43) 23.000 — —
Konserwacja . — 10.000 — —
Materjaly do eksploatacji budynkéw i urzadzen mechan — 5.000 = —
zlotych zlotych
Koszt calkowity f na caly rok = 956.750 711.033 123.910
w markach niem. )} na km, - pociag . 0,753 0.696 1,982 0,970
1 konduktor 0,090
1 nadkonduk. 1,108
1,168
Ditto § na km, - pociag. . 1,596 1.476 1,982
w zlotych 1 na km. - miejsce . 0,0106 0.0098 0,0132 0,0108
B. Trakcja spalinowe - silnikowa.
Wechmann'a H. R. Miiller'a W. Spott'a
DANE (Verkehrstechnische (Verkehrstechnische (Verkehrstechnische
Woche, Woche, Woche
Ne 32, 1924 r.) Ne 9, 1925 1.) 1925 r.)
Charakterystyka wagonu spalinowego:
Waga wiasna wagonu . » = 17 t 17 t
Waga wagonu z 2/4 zaludmema — 19 19
llo$é miejsc w wagonie silnikowym . S0 42 42
» a w wagonach przyczepnych. 100 — —
L ogélna . : i 150 42 42
Koszt nabycia wagonu sxlmkowcgo 3 m, — 35.000 35.000
- e silnika . 5 — 10,000 12.000
- N silnika zapasowago (1 na 2 wagony) E — — 6.000
- catkowity . o — 45.000 53,000
Koszt nab. wagonu sxlnikowcgo i dwuch przyczepnych z 89.000 — —
Przebieg roczny wagonu silnikowego. km, 50.000 50.000 50.000
Koszta eksploatac]i: na 1 km. pociagu na caly rok na caly rok
Oprocentowanie (10%) wartosci taboru. . .m, 0,178 4.500 5.300
Amortyzacja wagonu bez silnika . . . . - (25 1at) } 4400 (3 %) 1.030 3 %, 1.050
. silnika X (5 lat) f (12 9/,) 1,200 (18 9/,) 3.240
Konserwacja wagonu . x } 0.082 (2 °) 1700 2 %) 700
- silnika i przckladni . 2 ! (12 °/,) 1.200 (12 9/,) 1.440
Nadzér i biezace naprawy 3 — 500 500
Placa personelu . P 0,068 Gk 3.900 iy 3.900
(45 fen.) { 41 fen.) { (50 fen))

Koszt benzolu - { 600 gr. | km. 0,269 190 gr. | km. 3.900 286 o [km. 6.650
Smarowanie, ogrzewanie, o$wietlenie . L 0,052 600 600
Koszt calkowity { na caly rok, — 17.550 23.380
w markach niemieckich na 1 km. pociagu. 0,749 0.351 0.468

Ditto pna 1 km, pociag. 1,588 0,744 0.992
w zlotych na 1 km. miejsce 0,0106 0,0177 0,0236
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C. Trakcja elektryczna — akumulatorowa.
Wechmana H. R. Miiilera W. Spott'a Borghaus’a Dyfekcyi Dy
D A N E (Verk. t. Woche |(Verk. t. Woche | (Verk. t. Woche |(Glosers Annalen Gdatiski o sskie]
N 32, 1924 r.) | M 9, 1925 ) 1925 r.) 1913 r) wnakie) OERaietl
Charakterystyka wagonow akumulator.:
Waga wtasna wagonu tonn . —_ 28 28 —_ 33,6 —
. baterji tonn Gmc I o O — 20 20 — 20 =
» Wwyposazenia elektrycznego tonn . — 7 7 — 8 -
» 0gblna z 2?/; zaludnienia . = 60 60 — — =
llo§¢ wagonowych osi w pociagu . 9 — S = — —
. Mmiejsc w pociagu 5 o o o 150 108 108 150 100+8 130
» wagonéw akum., czynnych i zapasow. —_ — > 3017 10 4+1
ztotych ztotych
i i 36.
Koszt nabycia wagonéw akumul. mk. niem. — 36.000 6.000 \ 2.109.000 641,462 } 562.700
L .  wyposai.elektrycz. , = 33.000 33.000 f 483.941
3 . Dbaterji mk. niem, . - 35.000 35.000 851.000 502.246 251.125
Catkowity koszt wagonéw akumul, mk. niem, = 104,000 104.000 2.960.000 1.627.649 813.825
Koszt nabycia wagon, przyczepek , . — — = — 30.758 —
Og6lny przebieg roczny wag. akumul. klm. | 50.000 ($red.) 50.000 50 000 1.373,860 358.702 127.945

Koszta eksploataciji:

na 1 kim,—poc.

na caly rok

na caly rok

na caly rok

na caly rok

na caly rok

eksploatacji na dwuch drugorzednych amerykanskich kolejach
(oznaczonych literami A i B), przy stosowaniu trakcji paro-
wozowej, oraz ,auto-szynowych“ dwojakiego typu.

Litery B, postawione obok liczby miejsc siedzgcych,
wskazuja na istnienie dostatecznego miejsca lub nawet osobne-
go przedziatu dla przewozu bagasw; tem chyba jedynie mozna
wytlumaczyé nadmierng ilo§¢ obstugl przy trakcji parowozo-
wej — 5 ludZml zamiast najwyzej 4-ma.

marek niem. marek niem. marek niem. marek niem. zlotych ztotych
Oprocentowanie catkowite warto$ci wagon.
akumul. (109/,) el 0,242 10.400 10.400 296.000 162.765 81.382
Amortyzacja wartosci wagon. akumul. . (2,19/,) 760 760 } (2,1%/,) 13.471 z o
3,5%,) 73.800 2 5°,,) 28.135

4 n wyposaz. elekirycz, 0,041 (3°/,) 1.000 1.000 5% (3°,) 14.518 %)

5 - wagonéw przyczepek = = = (2,1°/,) 633 —
Oczyszczanie, konserwacja i naprawa wag. A (2°/,) 1.400 (if,::) 1.500 57.700 162,251 5.000
Konserwacja baterji } ’ 6.240 6.225 120.900 154.360 49.899
Nadzér i biezace naprawy — 400 375 — — =
Ptaca personelu . : 0,068 3.500 3.500 222,550 126.604 13.020
Koszta pradu elektrycznego. . .| (9 fen.) 0,162 (9 fen.) 6.210 | (9 fen.) 6.210 (7 fen.) 196.462|(20 gr.) 180.917| (15 gr.) 20.991
Smarowanie, ogrzewanie,-o$wietlanie pociag. 0,077 1.300 1.115 25.538 2.017 1.452
Oprocentowanie, amortyzacja i eksploatacja

budynkéw i urzadzen mechanicznych . — — — 26.700 - —
Koszt catkowity } na caly rok . — 31.210 31.085 1.019.650 817.536 199.879
w markach niem. na 1 klm.— poc. . 0,773 0,624 0,622 0,742 2,279 1,562
1 kond. 0,090
’ na 1 kim, — poc. . 1,639 1,323 1,319 1,573 2,279 1,652
Ditto w zlotych s
na 1 klm,—miejsca 0,0109 0,0123 0,0122 0,0105 0,0211 0,0127

zywajace zbyteczna 1lo$¢ pary {1 wegla, lecz 1 wymagajace
nienormalnie wysokich wydatkéw na utrzymanie | naprawy.

P. Mance podaje wreszcle jeszcze nastepujace ciekawe
zestawienie dla gazolinowego wagonu motorowego Sredniej
sity, kosztujacego 12,500 dolaréw, obstugiwanego przez 2 lu-
dzi i1 przebiegajacego dziennie 100 mil. ang. (160 km.):

Koszt 1 mil. ang.

w dolarach.
Podane wyzej koszta eksploatacji nie sa zupetne, gdyz Gazolina . . | L = 0,030
nie obejmuja amortyzacji i oprocentowania; w kazdym razie Wynagrodzenie 2' lu.dzl po 1'25 do.l. mleslgcznle‘. 0:085
wskazujg one, jak wielki wplyw na jednostkowe koszta eksploa- Amortyzacja, liczac 12’50/ 0,042
tacji wywiera gesto§¢ ruchw 1 stopiert wyzyskania omawianego Oprocentowe;nle i ubez'p,egze}“e' P P Sy 0'022
specjalnego taboru; z drugiej strony stwierdzaja one stuszno$é Utrzymanie . . . . . . . 0:021

oplnji amerykanskich 1 {rancuskich fachowcéw, ze, o ile chodzl
o wagony motorowe spalinowe. wzglednie najkorzystniejszemi
s3 wilasnie male wagony typu ,Auto-rail-Car. (rys. 10).

Co sle tyczy rzucajacego sle w oczy w powyiszem ze-
stawieniu, ogromnego kontrastu kosztéw trakcji parowozowej
1 motorowej, to cytowana wielokrotnie przez nas broszura obja-
$nia, ze na krétkich i drugorzednych amerykafskich boczni-
cach, posiadajagcych trakcje parowozowa, pracuja prawle zawsze
parowozy podniszczone 1 przestarzalych typéw, nie tylko zu-

Razemilc o vt il i el o i [ RIGI RO N o]

co odpowiada; 0,2 X 8,92 X 0,621 —= 1,11 zlot. na 1 km, prze-

biegu.

Sadzac ze stopy amortyzacji (12,5%,), trwalo§é wagonu
motorowego przyjmuje si¢ tu tylko na 8 lat, a précz tego
zupeinie stusznie ze wzgledu na™ niebezpleczenstwo, grozace
od latwo-zapalnych materjaléw, gazoliny, lub benzyny, prze-
widziane sa dodatkowe koszta — ubezpieczenia od ognia.



Jak zaznaczylem juz wyzej, najwiecej inicjatywy i energji
w budowie rozmaitych typéw wagondédw motorowych ujawnily
Niemcy. Wedlug np. oficjalnego niemieckiego ,Notatnika
z r. 1915/1921“, posiadaty koleje niemieckie jeszcze przed
wojng Swiatowa: 4 wagony parowe, 16 wagondéw spalinowych
i az 181 wagondw elektrycznych akumulatorowych. Z tych
wszystkich jednak jednostek wytrzymaly zwyciezko prébe cza-
su do dnia dzisiejszego jedynie wagony akumulatorowe #).

Wiekszosé tez fachowcéw niemieckich, réwniez jak
i Zarzad Niemieckich kolei obecnie sie skiania raczej na stro-
ne wagondw akumulatorowych. Najnowsze np. niemieckie po-
dwdjne wagony akumulatorowe kosztujace okoto 130.000 m.

niem., z tadunkiem baterji wystarczajacym na przebieg 200 km.,
. ! e g 70.000
waza w stanie préznym do 70 ton, czyli okragto a1

= 450 kg. na 1 miejsce pasazerskie.

Podaje nizej blizsze juz naszych polskich stosunkdéw ze-
stawienia poréwnawcze kosztéw eksploatacji lokalnych pocia-
géw osobowych przy: a) trakcji parowozowej, b) silnikowo-
spalinowej i ¢) elektrycznej—akumulatorowej, zestawienia opar-
te na obliczeniach kilku niemieckich autoréw, a takze na
danych Dyrekcji Gdanskiej i Poznanskiej; poniewaz w danym
razie giéwnie interesuje nas kwestja ewentualnych korzysSci
zastapienia Zstndejacych parowozdw wnowo-nabywanemi moto-
rowemi wagonami, uwazatem za sprawiedliwe przy obliczaniu
kosztéw trakcji parowozowej uwzglednia¢ jedynie tylko amor-
tyzacje, a mie oprocentowanie wartosci istniejacych parowozéw;
przeciwnie za$ do kosztéw trakcji wagono-motorowej zaliczy-
tem zaréwno odpowiedniag amortyzacje wartosci nowych jedno-
stek, jak i oprocentowanie (10%/,)¥) pozyczek, ewent. potrzeb-
nych dla zakupna wagonéw motorowych.

Odpowiednie tez poprawki wprowadzitem do rachunkdéw
niemieckich autoréw, oraz do danych Dyrekcji Gdanskiej
i Poznanskiej. Wartos¢ istniejacych parowozéw i wagondéw
tego samego typu dla obydwu naszych Dyrekcji przyjalem
jednakowa; ze wzgledu za$ na widocznie zbyt nizko podane
koszta napraw taboru Dyrekcji Poznanskiej, zwiekszylem nor-
me amortyzacji tego taboru do 5°%,. Oprécz tego, dla mo-
zno$ci poréwnania catkowitych kosztéw eksploatacji w obydwu
Dyrekcjach, do rachunku Dyrekcji Poznanskiej dodatem osobno
wynagrodzenia konduktoréw i nadkonduktoréw wedtug norm
Dyrekcji Gdanskie;j.

W ostatecznym wyniku otrzymujemy nastepujgce koszta
eksploatacji lokalnych osobowych pociagéw, przypadajace na
I km. przebiegu i pasazerskie miejsce, w groszach poiskich:

*) Ogoélna ilo§¢ wagonéw akumulatorowych w calej Europie wyno-

sita w 1926 r. 220 sztuk, z tej liczby specjalnie w Niemczech 170 wa-
gonéw w ruchu i 8 w budowie.
#) Autorowie niemieccy réwniez, jak i inz. Czerniewski w swoim

referacie na Ill zjazd inz. wydzialéw mech, przyjmuja stope oprocento-
wania tylko 5%, W naszych polskich stosunkach jest to zbyt mato, zwla-
szcza ze koszta nabycia wagonéw motorowych liczymy bez cta; dalej nie
przyjmujemy pod uwage dodatkowych kosztéw remizowania, instalacji do
przechowywania i przepompowania produktéw naftowych, urzadzen warsz-
tatowych, ubezpieczenia od ognia i t d.
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Jakkolwiek wszelkie podobne rachunki, oparte czesSciowo
na do$wiadczeniu lokalnem, a czesciowo na kombinacjach, nie
moga ro$ci¢ pretensji do matematycznej $cistos$ci, pozwalaja
one jednak na wniosek, ze eksploatacja malych pociagéw oso-
bowych lokalnych przy uruchomianiu ich istniejacemi parowo-
zaml wypada jeszcze wzglednie najtaniej, i ze wszelkie ra-
chuby na b, znaczne jakoby korzy$ci od zastapienia istnieja-
cych parowozéw nowo nabywanemi wagonami motorowemi,
a zwlaszcza spalinowemi, nie majg nalezytych podstaw u nas
w Polsce.

(Doloriczenie © rysunki bedq wmieszezone w nastepnym Nr.).

1) Koszta eksploatacji pociagéw w Dyrekcji Gdanskiej, wskutek
szczegblnych stosunkéw walutowych i lokalnych, wypadaja znacznie dro-
zej, niz w Dyrekcji Poznanskiej, gdzie koszta te nie wiele sig réznia od
norm niemieckich, po przeliczeniu ich na zlote i grosze polskie.

®) Dyrekcja Krakowska przewidywala nastgpujace koszta eksploa-
tacji prébnych pociagéw osobowych z wagonem kilonskim (Nr. 8, tabl. II),
w przypuszczeniu, ze wagon ten bedzie mégt codziennie wozi¢c 16 par po-
ciagbw migdzy Krakowem i Wieliczka i 6 par miedzy Krakowem i Koc-
myrzowem, z ogéinym przebiegiem 16X16+4X20—=336 km.:

Miesiecznie Dziennie
Zlotych

Dzierzawa (zamiast oprocentowania i amortyzacji) . 2633 88
Wynagrodzenie montera fabrycznego . ... 1417 47
Dwuch szoferéw P, K. P. . o o0 Bd o 600 20
Benzyna, liczac po 0,4 Lg /km., a zl . . . 4350 145
Smary. . . 5 o™ LIl T 450 15
Dwuch konduktoréw o ko i b o NESTEL S 420 14
Straznik i stréz . . . . . . . . . . . . . 300 10
Rozchody remizowe i czyszczenie . . . . . . . 60 2
NEPHEYY T 7 & o e OV . N E— 300 10
Razem 10.530 351

Co wynosi 351:326=1.045 zlotego na kilometr przebiegu pociagu

i 104,5:(58424) = 104,5: 82 = 1.274 grosza na klm. — miejsce, siedzace
i stojace.

Na austrjackich kolejach panstwowych, ktére posiadaja obecnie
5 wagonéw motorowych benzynowych, o mocy od 40 do 150 K. M,
faktyczny przebieg wagonéw w ruchu lokalnym jest o wiele mniejszy,
i koszta eksploatacji, np. dla jednego wagonu (100 K. M.), w ciagu
10 miesigcy, wyniosty 19,937 : 20.283 = 0,983 szylinga = 0,983 X 1,26 —
=— 1,238 zl. na klm. przebiegu wagonu i 123,8:55=—2,25 grosza na km.-
miejsce, nie liczqe oprocentowania kapilalu i amorlyzacji warlo$ei wago-
nu, silnika i przekiadni.

Do Nr. 8 ,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr 4
»sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Regulacja krzywizny tukow kolejowych.

Inz. A. Krepski.

miejscach gorzystych oraz pagérkowatych linja kolejowa
zazwyczaj musi czesto i nieraz znacznie zmieniaé swoj
kierunek. Na takich linjach przeto krétkie odcinki pros-
tej potaczone sa tukami do$¢ diugimi i czesto o matym promieniu.
Z biegiem czasu luki te odksztalcajg sie, a regulacja ich wymaga
duzego naktadu pracy i jest uciazliwg dla stuzby drogowej.
 Spotkalem sie z ta robota na wstepie swojej stuzby ko-
lejowej i przekonatem sie, e zawiadowcy odcinkéw drogo-
wych, wykonuja te robote, pomimo najlepszych checi, tylko
po — omacku, na oko, regulacja za$ iukéw bardzo czesto jest
zbyt kosztowna oraz mato skuteczna, gdyz ogdlne zasady wy-
konania tej roboty, podane w odpowiednich przepisach, w prak-
tyce nie sa wystarczajgce, blizszych za$ i wiecej szczegdlo-
wych wskazéwek nie zawsze moga otrzymaé od personelu
wyzszego, gdyz zagadnienie to nie bylo dotad opracowane
szczegélowo w literaturze techniczne;j.

To tez z prawdziwym zadowoleniem przestudjowatem
broszure inz. Kukla ,Nowe metody regulacji krzywizny istnie-
jacych tukdéw kolejowych¥.

By zapoznac inzynieréw drogowych z ogdlna zasada tej
metody, podkresli¢ wazniejsze wnioski, podane w powyiszej
broszurze, a zarazem z wynikami mej wlasnej praktyki i roz-
wazan, oraz by ustalié przyczynowy zwiazek zmian poszcze-
gélnych strzatek i w koncu podaé inna metode obliczenia
przesunigé¢ elementéw luku dla wyregulowania go, pozwole
sobie stre$ci¢ niektére ustepy wspomnianej broszury.

Na wstepie autor opi-
suje znany sposéb spraw -
dzenia iukéw za pomoca
sznura, ktéry polega na
tem, ze pewnej okreslo-
nej cieciwie, przy pewnym
okreslonym promieniu, od-
powiada’  $cisle okreslona
strzatka f, jak to wskazu-
je rysunek Ne 1., Wykaz
strzalek uszeregowanych
wedtug kolejnoSci miejsc
pomiaru nazywa autor
» charakterystyka tuku*.
Nalezy zaznaczy¢, ze sznur
naciaga sie przy wewnetrz-
nej krawedzi gtéwki szyny
na zewnetrznym toku, , po-
niewaz tylko ten tok musi
Scisle odpowiadaé krzy-
wiznie tuku“, gdy ,wew-
netrzny moze ulegaé pew-
nym, nieznacznym zreszta,
odchyleniom dla uzyska-
nia niezbednego poszerze-
nia toru® i poniewaz zew-
netrzny tok ulozony jest
przewaznie z szyn jedna-
kowej dlugosci, co pozwa-
la mierzy¢ strzatki na zig-
czach, i w praktyce daje
duza oszczedno§é pracy
i czasu. Mierzy¢ strzalke
inz. Kukle] zaleca ze $cis-
toscig do 0,5 cm., chociaz,
wedtug mnie, zupeinie jest
osiggalna dokladno$¢ 2
mm,, a nawet 1 mm.

W drugim rozdziale,
analizujac zasade, trzecim za$ na przykiadzie autor dochodzi
do wniosku, Ze ogélna suma strzatek dla danego tuku przy
pewnej okreénonej cieciwie jest wielkoScig stalg i niezmienna.

Rozumowanie to inz. Kukla strescilbym w nastepuja-
cych stowach.

Rys. 1.

‘Poniewaz

Niech mamy odcinek tuku (n— 2) — (n-}-2) do wyre-
gulowania (rys. 2), na ktérym leza punkty n— 1, n i n-1.
vielko§¢ strzatki mierzona jest tylko w pewnych
punktach, mozemy wyobrazi¢ pomiedzy temi punktami proste.
Strzatki zmierzone w odpowiednich punktach bedg fn — 2,
fn — 1, fn it d. Zalézmy dla uproszczenia, ze punktami
temi beda styki. Otdz, gdy przy regulacji przesuwamy np.

Rys. 2.

styk ,n“, do poloienia n’ n—1, n+1, to nictylko zmienia sie
strzatka fn. (jak to mysli bardzo wielu zawiadowcdéw odcin-
kéw), a zmienia si¢ i obie sasiednie, bo strzatke {',_; bede
mierzyt przy polozeniu sznura nie wzdiuz (n— 2) —n, lecz
wzdluz (n —2) —n', to samo dotyczy i strzatki f,.;. Po-
petnimy bardzo niewielki bitad, gdy dwusieczne katéw przy
stytkach n—1 i n oraz n i n--1 (faktycznie promienie)
przyjmiemy za réwnolegte 1 oznaczajac przyrost strzalek

~+ Af i mozemy uwazaé, ze Af,_; = 2£ — Al (B ezl

Afpy 4 Afy 4 Afays = 0,(2). W ten sposéb przesuwajgc
jedno zlacze po drugim nle zmieniamy ogdlnej sumy strza-
tek. Inz. Kukiel przesunigcia w kierunku zmniejszenia strza-
tek czyli ku $rodkowi tuku oznacza znakiem —, nazewnatrz
za§ znakiem -}-. Takie oznaczenia sa stosowane réwniez
i przezemnie.

Wyrazajac stowami réwnanie (1) mozemy powiedzieé, ze
przy przesunigciu jakiego$ styku o pewna wielko§é, zmienia
sie o takaz wielkos¢ strzatka w styku przesuwanym, a jedno-
czeénie to przesunigcie pociaga zmiang strzatek w obu sasied-
nich stykach o wielko§¢ réwng polowie przesuniecia i to
w odwrotnym kierunku. Z tego wynika, Ze mozna requlowaé
strzatke w jakims$ styku, przesuwajac bezposrednio dany styk
i mozna regulowaé jg nie ruszajac tego styku, lecz przesuwa-
jac sasiedni.

Pierwszy sposéb inz. Kukiel nazywa sposobem bezpo-
srednim, drugi za$ posrednim,

W rozdziale IV 1 VI swej broszury autor, zastanawiajac
sie, ktéry z tych dwuch sposobéw jest lepszy do zastosowania
w praktyce. powiada:

,FPoréwnujac powyzsze dwa sposoby regulacji, widzimy,
ze poéredni sposéb regulacji strzatki danego punktu wymaga
dwa razy wigkszego przesunigcia sgsiedniego punktu: regulu-
jac bowiem bezposrednio dla otrzymania tegoz wyniku, nada-
walibySmy temu punktowi przesuniecie o polowe mniejsze od
poprzedniego, przemawia to na korzy§¢ bezposredniego sposo-
bu. Z drugiej za$§ strony bezposredni .sposéb dla zupetnego
wyréwnania strzalek, jak si¢ o tem latwo przekonaé mozna,
jest nieodpowiedni: stosowany bowiem w sposéb ciggly na
danej czgdci tuku, poprawiajac strzatke danego punktu, psuje
poprzedni przedtem juz uregulowany; pozatem sposéb ten nie
dopuszcza stcsowania wiekszych nad 1—6 cm. przesunieé,
chyba tylko wyjatkowo; przy wiekszych bowiem przesunie-
ciach charakter krzywizny traci swa przejrzysto§é orjentacja
sie utrudnia i regulacja, przy braku jakiego$ planu robi sie
chaotyczna, powodujac zbedna strate czasu i pracy. Poéredni
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sposéb, w ogélnosci, powyzszych niedogodnosci nie nastrgcza
i dla ostatecznej ogtady krzywizny jest niezbedny, ostrzec
jednak nalezy, szczegdlniej poczatkujacych w tym kierunku,
przed naduzyclem jego, bo chociaz daje on odrazu zadana
wilelkoé¢ strzatek stopniowo jedng za druga, przesuniecia jednak
sasiednich punktéw wzrastajg szybko i przy braku ostroznosci
sprowadzaja robote na manowce. Poczatkowo regulowaé zatem
nalezy wytacznie bezposrednio i dopiero po zniwelowaniu réz-
nicy strzalek sasiednich do 1 lub 2 cm., ostroznie regulowac
posrednio w kierunku od $rodkowej cze$ci tuku ku obu kon-
com, stosujac jednak réwnolegle i bezposSredni sposéb wsze-
dzie gdzie na to pozwalajg okolicznosci®.

Zgadzajac sle w zupelnosScl z ogdlnemi uwagami inz.
Kukla uwazam jednak, ze skoro zrozumiana zostala zasada
regulacji strzalek mozna uniknaé bledu, prowadzacego do nad-
miernego zwiekszania sie strzatek, i1 nawet za pomocag préb
rachunkowych okre§lié¢, na ile kazdy punkt mamy przesunac.
Whbrew, bowiem, slowom autora wyzej przytoczonej broszury,
ze ,danych na mocy ktérych, majgc dang charakterystyke
luku, moznaby bylo zawczasu okre§lié kierunek i wielkosé
ostatecznych przesunigé kazdego punktu dla otrzymania pew-
nej strzatki narazie niema“, uwazam, ze dane te znalezé mo-
iemy na mocy powyzszego rachunku [wzdr, (1})] i nawet sam
autor w swoich tablicach 7 i 8 przytoczonych nizej, te prze-
suniecia, choé w sposéb skomplikowany, oblicza i podaje.

Z przytoczonych przykladéw widzimy, Ze przy uZyciu
sposobu bezposredniego do tego samego punktu musimy po-
wracaé kilkakrotnie i przesuniecie jego uskuteczniaé kilka ra-
zy, nieraz, przy braku do$wiadczenia nawet przeciwnego kie-
runku, co przy wykonywaniu regulacji w terenie przyczynia
zbyteczng robote. Najniedogodniejszem za$ jest tu, jak sam
inz. Kukiel stwierdza w wyzej przytoczonem rozwazaniu, ze
bezpoéredni sposéb wprowadza brak przejrzystoSci w krzy-
wiznie 1 chaos badZ to przy wykonaniu robocizny w terenie,
badZ przy obliczeniu, jezeli bedzie stosowany ten sposdéb
Natomiast daleko prostszy i wiecej jasny bylby

sposéb posredni, gdyby zdobyliSmy dane, pozwalajace uniknaé
btedu nazbyt raptownego zwiekszania przesunieé. Inz, Kukiel
woli unikaé¢ tego bledu, stosujac na poczatku regulacje bez-
posrednia. Ja za$, pracujagc nad regulacja na jesieni 1924 r.
na linji Wilno— Turmont doszediem do przekonania, ze le-
piej jest za pomoca préb w rachunku, nie za§ na terenie,
obliczy¢ przesunigcie kazdego styku, trzymajac sie jedynie
metody posredniej i cofajac si¢ z rachunkiem za kazdym ra-
zem, gdy tylko obliczone przesuniecia zaczna szybko i nadmier-
nie zwiekszad sie. Obliczalem w ten sposéb naleiyte prze-
suniecia do punktéw, gdzie te przesuniecia zmniejszajg sie do
zera i wtedy wykonywatem dopiero przesuniecla w terenie.
Jednakze juz wtedy wyczuwatem, ze metoda ta nie jest osta-
tecznem rozwigzaniem zagadnienia regulacji tukéw, jak nieza-
dowolilta mnie metoda regulacja bezposSrednia, od ktdrej, jak
I wszyscy poczatkujacy, zaczatem.

W celu ostatecznego rozwiazania sprawy powyzszej roz-
wazatem funkcja jakich czynnikéw jest przesuniecie i jak to
funkcja zmienia sie w zaleznosci od tych czynnikéw?

Otéz kazda strzatka dla pewnej diugosci szyn odpowia-
da pewnemu katowi centralnemu. Gdy, bowiem, oznacze:
| — diugoscei szyny; d— kat centralny dla czedei tuku o diu-
goSci— 21; s -—cieciwa dla tej ze czadci tuku; f-—strzalka

przy cieciwie s; r — promien, to o — —2r]~ i poniewaz
s? 412 s? 21. 81 16 1

SO T ST =i

gdzie c = = = const. (5).

Stad wida¢, ze kat centralny jest prawie linjowo zalez-
ny od strzalki. Poniewaz =zas kierunek odcinkéw prostych
szlaku przylegtych do luku jest ustalony, tem samem jest
ustalony kat centralny ¢ dla tuku na calej jego dtugosci.

® = X oo — ¢ Lf = const. (6).
W ten sposéb doszliSmy do twierdzenia, ze ogélna su-

przesuniecia.
5~ o
8
0 0 Br ani
05 0,5 i oo
10 10 P (&
el i3 3. &
16'3 16 16,5 15 4 1541,5=16,5
21 20 21 21 23 s —3 —2 —1 23—3-}+1=21
20-5 225 22 20,5 21 6 —2 —2 |21—2+41,5=20,5
19-5 185 19,5 20 7 20-4-1—1,5=19,5
19° 165 19,5 18,5 8 43| 43 18,5+3—-2=19,5
19-5 21 19,5 17 9 44| +4 17+4—1,5=19,5
25 21 21,5 23 10 23—2+40,5=21,5
22 23 22 22 11 —1 —1 22—1+41=22
22 21521 23 22 22 12, =2 —2 22-—2--0,541,5=22
218 225 29:° 235 21,5 21,513 —3 —2 —1 |21,5—34142=21,5
19-5 19 205 21*% 20°% 19,5 24,5 ;14 —4 ; —14 24,5—4-}1,5—2,5—19,5
195 16°5 20 21 19 17 19,5 19,5 | 15 435 42 +3 |19,54-5+42—7=19,5
20 215 14 18 195 175 20 20 15 16 414 | 5 +2 47 |154-14—2,5—6,5=20
21525 18 20 17 15 21,5 17,5 | 17 +13 | 43 +3 +7 |17,54-13—7—2=21,5
22 255 21'5 23 22 235 | 18 +4 +4 |23,54+4—6,5-41=22
225 24-5 225 248 235 22,5 225 |19 —2 —2 22,5—2—24-4=22,5
22 20°% 245 23% 255 24 23 22 25 20 —8 | —2 —2 —14 25—8-4144=22
22 25 23 22 256 27 22 26 21 —8 | —2 -3 =3 26 —8-}-4=22
22 23 21-5 20 22 19 22 194-4—1=22
22 22 20 23 42 +2 20-}-2=22
21 21 20,5 | 24 20,5—1-1,5=21
22 25 25 —3 | —3 25—3=22
16,5 15 26 154+1,5=16,5
Tablica 7 z broszury inz. Kukla. 14 14 27
7 7 28
"4 4 29
s 1,51 30
0 0 0
526 526
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ma strzalek dla danego luku przy pewnej okre$lonej
jest wielkoscia stata, co wyzej wyrazone zostalo réwnaniem
Ao+ A+ 41 =0. W mys$l jednak réwnania (6)
strzatki charakterystyki ($cislej pole wykresu strzalek) mozemy
uwaza¢ za pewien rdéwnoznacznik kata centralnego tuku.
Jesli przeto, czy to z charakterystyk, czy to z wykreséw strza-
tfek tuku odksztatlconego i odpowiedniego tuku normalnego

cieciwie

ILVZYNI_ER__KQ_LElOWY

Ne 8

obrotowy i tu zachodzi maximum przesuniecia tuku przy jego
regulowaniu o ile tylko w tem miejscu nie pozostaje nieru-
chome, jak ilustruje nam rysunek 4. JeSli zatem, w mys$l
poczynionych spostrzezen, pod wykresem sumowania rézinic
(rys. 3c) zrobimy wykres przesunie¢ stykéw (elementédw) fuku
(rys. 3d), obliczonych przez inz. Kukla (tabl. 8) i poréwnamy
te dwa wykresy, to spostrzegamy, ze krzywa przesunie¢ ma

il

vy f

H

[

.- -
LB e o (S
$y- -~ —f -

Rys. 3 a.

Rys. 3¢.

(rys. 3a) wypiszemy algebralczne réinice odpowiadajacych
sobie strzalek (rys. 3b) i nastepnie je zsumujemy (rys. 3¢)
to, tam, gdzie ta suma spadnie do O (x;, x, i t. d.), w mysl
wyzej powiedzianego, katy sa réowne i styczna w tem miejscu
do tuku odksztalconego jest réwnolegla do stycznej w tem
miejscu fuku normalnego, czyli elementy iuku, w tem miejscu
moga mieé tylko ruch postepowy, w zadnym za$ razie nie

ksztalt krzywej sumowan (catlkowej), wykresu sumowania (cat-
ki) réznic. Czyli, wogdle biorac, mozna oznaczy¢, ie prze-

suniecie n tego punktu xn —a Osn Af; ds (D), gdzie o jest

powiem wspétczynnik proporcjonalnoéci, Af; réznica strzalki
przed regulacja i po regulacji, a ds element tuku, jakim na
praktyce jest jedno ogniwo,
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Nizej przytaczam tablice Ne 1, w ktérej zestawiam
wszystkie dane liczbowe, odpowiadajace wykresom na rys. 3.
Poréwnujac dane rubryki 6 z obliczonemi przez inz. Kukla
przesunieciami, przytoczonemi w rubryce 7, widzimy ze z su-
mowania otrzymujemy juz konkretny wykaz przesunieé, zmniej-
szonych tylko o polowe, czyli we wzorze (7) o= 2.

— e ———— e

as 7/4-&‘ 6*/ \

Rys. 4.

Tu dla ustalenia réznicy miedzy strzalka przed regulacja
i po regulacji wzialem wykaz strzalek wyregulowanego tuku
z obliczenia przytoczonego przez inz Kukla, Gdy jednak zechce
dla pierwszego lepszego luku ustali¢ ostateteczna zmiane strza-
tek po regulacji (rubryka 3) musze umieé¢ zalozyé ‘nalezycie
charakterystyke tuku, jaka mamy otrzymac po regulacji. Do
tego trzeba przedewszystkiem ustali¢ ksztalt wykroju strzatek
tuku normalnego.

INZYNIER K&LE ] DWY

T e [ 4 e e s |
Nxe | ST 2 | resnica | Suma | | oo
punktu Vlje_g_t_ll_aqa__ regulacpw A T | . |
o f i Af=f —f/| XAf x=2Y (¥Af)

cm. cm, cm. cm. cm. cm
0] 0,5 —0,5
1 0,5 15 —15 | —0,5| —0,5 —1
2 10 6,5 ~1—3,5 —1,5] —2,0 -4
3 13 11,5 +1,5 ——1—2,0 0,0 0]
4 15 18 —3,0 +3,5 +3,5 J[—'[
S 23 21 +2,0 -}-0,5 +4,0 —+8
6 21 21 0,0 —-1—2,5 —1—6,5 —[—13
7 20 21 —1,0 +2,5 +9,0 +18
8 18,5 21 —2,5 —{—1,5 +10,5 —'T—Zl
9 17 21 —4 —1,0 +9,5 +19
10 23 21 Ao N =50 s
11 22 21 —-{~1 —3,0 ~[~1,5 +3
12 22 21 ~{—1 —2,01 —0,5 —1
13 21,5 21 —-"rO,S —1,0 —1.5 —3
14 24,5 21 +3,5 —0,5] —2,0 —4
15 19,5 21 —1,5 ~{~3,0 —{—1,0 -2
16 1) 21 —6,0 +1,5 +2,5 +5
17 17,5 21 —3,5 | —4,5| —2,0 —4
18 23,5 21 --‘72,5 —8,0]1 —10,0 —20
19 22,5 21 —+-1,5 —5,5| -—15,5 —31
20 25 21 »{~4,0 —4,01 —19,5 —39
21 26 21 -+5,0 0,0 —19,5 —39
22 19 21 —2,0 —]AS,O — 14,5 —29
23 20 21 —1,0 —{~3,0 —11,5 —23
24 20,5 21 —0,5 —%2, —9,5 —19
25 25 21 -}-4,0 +1,0 —8,0 —16
26 15 19 —4,0 [ +5,5] —2,5 -5
27 14 14,5 —0,5 —{—1,5 —1,0 —2
28 7 8 - =na|ckiall ® 0
29 4 4 0,0 0] 0
30 1,5 1,5 0,0 0] 0]
Razem | 526,0 526,0 0] 0] 0] 0]
Tablica Ne 1.
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Juz z rysunku Ne 1 widaé, ze przy jednakowem promie-
niu strzatka ,f* bedzie miala wielko§¢ stata dopdki sznur na
calej swej dlugosci jest na tuku. Wykres wiec tu bedzie
linja prosta rownolegia do podstawy. Gdy za$ sznur pewna
cze$cia swa bedzie lezal na prostej, to strzalki zaczna zmniej-
sza¢ sie od f do O w sposéb uwidoczniony na rys. 5, to jest
dopdki wieksza cze$¢ sznura bedzie na tuku (rys. 5b), to
strzatka ,f“ zmniejsza sie o potowe ,k —1“, gdy bedzie mniej
niz polowa (rys. 5 a), strzatka bedzie sie réwnata potowie odcin-
ka ,m—n*“. Jeéli zmniejszona strzatke oznacze {', to w pierw-
szym wypadku f = (1 =9 { (8) | w drugim{'=a { (9) ¥,

2

gdzie wspdlez, o =— 2 xé (10), **) gdzie x oznacza odlegtodciom
s

punktu k
sznura,
Caly ksztalt koncowej czesci wykresu tuku normalnego
bez krzywej przejéciowej bedzie, jak na rysunku 6. Za-
wsze jednak z biegiem czasu nawet tam, gdzie przy budo-

lub m od poczatku tuku (x ), oraz s— diugosé

T
6 o ll/(—f—
e - -

Rys. 5.

wie nie byly uwzglednione krzywe przejsciowe, czesciowo sam
pociag, czeSciowo za$§ zawiadowcy odcinkéw drogowych przy
regulacji tagodza krzywizne tukéw u jego koncéw i takie zla-
godzenie nalezy wykorzysta¢ w celu utworzenia mozliwie pra-
widlowej formy krzywej przejSciowej zwtaszcza na fukach
o malych promieniach. Zazwyczaj przyjmuje sie, ze promien
krzywizny s ma byé odwrotnie proporcjonalny do odlegtosci
o X% wzdtuz krzywej ,1“ od punktu granicznego prostej i po-

czatku krzywej przejSciowej, czyli, p = - (10), gdzie ¢ =1l
] ] P - g

_(12) jest stala (patrz ,Drogi Zelazne® prof. Wasiutynskiego

str, 277). Zalezno$é pomiedzy promieniem krzywizny i strzat-
2 - 4f
ka, jak wspomnialem wyzej, okresla sie wzorem P::,,S__g__f_

s? | 52 g2

g 2 Wiecréwnanie—m—=—, czyli f = T (13)
okre§li zalezno$é strzalki od odleglosci jej od poczatku krzy-
wej przejSciowej. Jednak réwnanie to bedzie sluszne tylko
dopéty, dopdki sznur na catej swej diugosci umieszczony be-
dzie na krzywej przejSciowej. Strzatki za$ mierzone przy
umieszczeniu sznura czesciowo na krzywej, czeSciowo na
prostej lub na tuku, beda zmieniaty sie wedlug wzoru,

s\ ¢
x3 —2{ x — > A
2 b =
fl = —— ——"— (14) **¥), gdzie wyraz 2 (X— »2->

w0

12 rl

nalezy przyjmowaé pod uwage tylko wtedy, gdy x— ;> 0.

Kofncowa cze$é wykresu w tym wypadku bedzie, jak na rys. 7,
Poréwnujac ten wykres z analogicznym wykresem na
rys. 12 broszury inz. Kukla mozna jedynie zauwazyé, ze przej-
“) Ze wzoréw 8 i 9 oraz 14. Latwo mozna ulozy¢ tabliczki
strzalek, (np. co 1 metr) dla danej dlugodci sznura S oraz najwiecej spo-
tykanych promieni R i z tych tabliczek korzystaé¢ przy zakladaniu nowej
charakterystyki,
R—J/ Rt —xt X2

. 2 X?
:,:*) £ —

1= = 7 sl

2 4R S

**%) Wzér 14 ma miejsce przy zalozeniu krzywej przejéciowej
wedlug pr. Wasiutyniskiego (,Drogi Zelazne* str, 278). W nim oznaczo-
na: X — odlegto§¢ od poczatku krzywej przejSciowej; 1 — dlugesc calej
krzywej przej$ciowej i R — promien luku,
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scie z tak zwanych ,przegubow® (c—b i a—d) do linji
prostych lagodniejsze niz tam pokazano, co zreszta niema
wiekszego praktycznego znaczenia przy wykonaniu regulacji,
zauwaza sie jedynie w tym celu, by mieé¢ wlasciwy sad
o ksztalcie koncowej czeSci wykresu.

Jezeli uwzglednié jeszcze, ze czasem trzeba zastosowacd
na pewnej czeSci tuku jeden promien, a na pozostalej zas§ —
inny i Ze w tem miejscu zalamanie sie wykresu bedzie ana-
logiczne do rys. 7 lub jeszcze lagodniejsze, to kwestje formy
wykresu tukéw wyregulowanych mozna uwazaé za wyczerpana,

lNZYNIE_R KDLEIOW Y

Ne 8

ktérych XAf—Xp; =0 (17) oraz ostaleczny moment Kktérych
M--X (k——nl) p,—O a wiec z ukiadem sit zréwnowazonych,

Reasumujac powyzsze, regulacje tuku mozina okresli¢ ja-
ko zmiane uktadu strzalek wymierzonych w terenie na ukiad
zgéry przez nas okre$lony (odpowiadajacy wykresowi na rysun-
ku 6 lub 7) z zastrzezeniem, ze ani suma ani moment strza-
tek wzgledem jakiegokolwiek punktu krzywej nie powinny pod-
lega¢ zmianie. Takie ujecie sprawy uwypukla zaleznosé zmian
strzalek od przesunieé, wywolujacych te zmiany i ulatwia
nam orjentacje przy regulacji,

Wezmy przykiad. Narazie ten sam
co i poprzednio. Odrzucajac strzatki po-
czatkowe i koncowe, jako przejsciowe, ma-
my : M5 55=—4460 mm. Zatem przecietna
strzatka dla tego tuku fg =— 4460:21 =212
mm. Jesli przytem przyjmiemy, ze dlugosé
krzywej przejSciowej bedzie z obu stron
réwna 4 ogniwom, to wypadnie na przejscie
od O do [ po pie¢ strzalek, przytem, zgod-
nie z wykresem 7 Srodkowe z nich beda
réznity sie od siebie o df==212:4=53 mm,
na koncach za$ krzywej przejsciowej mniej.
Zatem suma normalnych strzalek bedzie
X'y _25=—212 X 20=4240, na przejSciowe

]
: ; e ,_,(_‘_, Joghs gu__ a zas$ zostaje 5260 — 4240=—=1020. Ponie-
j f ' 1 = ’ . 77 waz w charakterystyce wzietej z natury
= IH—_ 1 —71%&& {0 C I4az\\:%.;4_ 211_5:615 a Xf26_3o:415, dla zmniej-
——2ognx$ —w g A (.3,.,;,:[._5Av,__,:ﬁ__,1‘ szenia przesunie¢, sume pieciu pierw-
' i szych strzalek weZmiemy stosunkowo wiek-
Rys. 6. Rys. 7. sza za$§ 5ciu koncowych mniejsza. Powyz-
sze rozumowanie oraz ksztalt wykresu
Drugim warunkiem naleiytego zalozenia charakterystyki, (rys. 7) pozwala zaloiyé nastepujaca charakterystyke te-
do ktérej bedziemy dazyli przy regulacji tuku, jest przestrze- go 1luku, jaka on winien mie¢ po doprowadzeniu go do

ganie juz wyzej ustalonej zasady, ze ogélna suma strzalek dla
danego tuku musi byé stata, czyli ze ostatni wyraz w rubryce
5-tej wyzej przytoczonej tablicy Ne 1 musi byé zero.

Trzecim za$ i ostatnim warunkiem jest, by przy zacho-
waniu dwuch wyzej wymienionych warunkéw, przesuniecia sty-
kow (punktéw) tuku zeszly u kofica jego na zero, czyli ostatni
wyraz rubryki 6 musi byé zerem. Niezastosowanie sie do tego
warunku, przy zastosowaniu dwuch pierwszych, moze wywolaé
taka sytuacje, jak wskazana na rysunku 8, z ktérego widag,
ze wymaga on rozpoczecia tuku we wlasciwym miejscu. Okre-
§li¢ ten poczgtek Scisle odrazu jest prawie niemozliwe.

Zeby zadosyé uczynié temu warunkowi postepujemy w na-
stepujacy sposéb. Majac na uwadze ksztalt wykresu oraz nie-
zmienno$¢ sumy strzalek, zakiadamy nowy wykaz strzatek
i przeprowadzamy obliczenia jak wskazano w tablicy Ne 1,
otrzymujemy ostatni jaki§ wyraz w rubryce 6 np. M0, Zba-
dajmy, w jaki sposéb mozemy M do zera sprowadzié.

Otéz, gdy jakis wyraz nty w poprzednio zalozonej cha-
rakterystyce zwiekszymy o p, to w rubryce warto$ci XAf, po-
czynajac od wyrazu, stojacego miedzy ntym i n—{—l wierszem
tablicy, zwieksza sie wszystkie nastepne wyrazy o warto$¢ p
i dalej w rubryce 6-—Y (¥Af) —poczawszy od n{-189 wiersza
kazdy nastepny wyraz tej kolumny bedzie wzrastal o nowa
warto§¢ p czyli, jezeliby ostatni wyraz bylby w mtym wierszu,
to suma zwiekszylaby sie o algebraiczna wiekszosé (m—mn) p,
a zamiast M otrzymaliSmy ostatni wyraz w rubryce 6 tablicy
Ne | — M- (m—n) p. Warunek drugi jednak wymaga, zeby
ktérakolwiek strzatka zalozonej charakterystyki zostata zwiek-
szona o (—p,), skoro n-ty wyraz zostal zwiekszony o p, a wiec,
jezeli te rekompensate uskutecznimy w ktym wyrazie nowej
charakterystyki, to znowuz ostatecznie otrzymamy M -} (m-—n)
p -} (m—k) (—p) =M | (k—n) p (15). Oczywiscie mozemy
wybraé takie wartosci algebraiczne p. k i n, by M-} (k—n) p
bylo blizsze do zera niz M. Czyniac szereg takich zmian p
w szeregach k; i n; moZzemy tatwo osiagnaé, ze M»{~ Y (ki—nj)
pi=0... (16), bez naruszenia zbytniego, oméwionego wyzej—
ksztattu grafiku normalnego tuku.

Jezeli réinice strzalek Af oraz p; bedziemy uwazali,
chwilowo, jako sily, a (m—n), m—k), (k—mn) i t. d.—mieszane
. wzdiuz krzywej w réwnych odstepach punktéw pomiaru strza-
fek (ogniwo) — jako ramiona, to M, (k—n) p i t. d. mozemy
uwaza¢ jako moment i tu mamy peina analogje z uktadem sil,

stanu blizkiego do normalnego, a wiec obliczyé dane rub-
ryki 4, 51 6 tablicy 1I, okreslié warto§¢ M oraz zmienié
wielkosci strzatek tak, by warto$¢ M sprowadzié do 0. Z ta-
blicy 11 widaé, zZe przy pierwotnie przyjetych wielkosciach
strzatek otrzymaliémy M=— — 665. Jezeli charakterystyka odpo-
wiada w zupeilno$ci ksztaltowi wykresu, jaki winien mieé luk
normalny przy zatozonej krzywej przejéciowej, to, jak wspomi-
natem poprzednio, poczatek ftuku byl umieszczony nie we
wiasciwym miejscu (rys. 8) i caly wykres bez zmiany jego
ksztattu musialby odpowiednio by¢ przesuniety. Jasnem jest,
ze w tym ostatnim wypadku zmienityby sie tylko strzalki na
poczatku i koncu tuku. Skoro jednak wiadoma jest warto§é M
oraz wiadome sa punkta, w ktérych winne byé zmienione
strzatki, a wiec moze by¢ okre$lona wielkosé przecietnego ra-
mienia, zatem réwniez mozliwe jest okreslenie ogdlnej alge-

braicznej sumy zmian strzalek poczatkowych: Yp— T (18).

W danym przyklad:zie odleglo§é¢ $rodkéw krzywych przejscio-
wych czyli ,,centrum® obu grup zmieniajacych sie strzatek wynosi
6635

=3 2 — 26,6 @ 27 mm.
W jaki sposéb zmieniaja sie strzatki poczatkowe mozna sadzié
z rys, 7, gdzie kreskowana linja oznacza polozenie wykresu
po przesunigciu. Jezeli nastepnie dodamy do {'|—p, =

30—35 == 25 ogniw, a zatem Yp— —

i dalej odpowiednio p, = —7; py = —6; p; = —6; p, —= — 3;
oraz py; = —1; pyy = ~-6; py = +6; P>s = —+6; pyy = —-6;
Pg(, =-}1, otrzymamy e =" +

®(—6) . (30 — 3)-(—6) , (30 — 4)-}-(-3).(30 — 5) — 1.
(30 — 25) -+ —6.(30—26) —6.(30 —27) —6 . (30 — 28) —
—6(30 — 29) —1.(30 ~— 30)] = — 665 -} 705 — 65 — —-25,
Zatem jezeli do f'y dodamy py;=(—1) a do f'yy — psy = —1,
to otrzymamy M — Xpjrj = O, gdzie r; beda odpowiednie ra-
miona, W rubryce O wypisane sa ramiona dla kazdego wiersza
wzgledem ostatniego 3090 wiersza i powyisze obliczenia mo-
glibySmy odrazu wypisaé w postaci: M — [— 4.29 — 7.28 —

— 627 —(6-41).26 —3.25)—(1:5—6.4—6.3-}-—-6.2—
—(6-F1).1 —1.0=—665-4 731 — 66 =0. Wypisujac
strzatki poprawione w rubryce 3a, wykonujemy obliczenia

w rubrykach 4a, 5a i 6a, okreslamy przesunigcia kazdego sty-
ku, wykazane w rubryce 7. Zreszta, majac ostateczne strzalki
nowej charakterystyki, moglibySmy obliczy¢ przesuniecia i przy
pomocy sposobu obliczenia regulacji posredniej, lecz sadz¢
ze taki obrachunek jest wiecej skomplikowany.
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29 | 1 5 19(—4)| —14 g 15 % il
28 | 2| 100 70(—7)| -}-30 16 —14 63 +37 7 —10 .20
27 | 3| 130 122(—6)|  -I-8 |24 =2 4118 14 41 7 34
21 I R tTar il =95 2 136 | 168 -18 193 EVEE | L
25 | 5| =230 210(—3)| 420 119 4251 207 +-23 46 -8l 162
24 | 6| 210 213 = w517 44| 212 = 444 77 (I 4284
23 | 7| 200 AL =l +5 461 5212 =L} 132 771 812
22 | 8| 185 212 —27 399 466 212 =97 +-5 203 | 406
21 | 91 170 212 =48 —64 441 212 —42 =} 208 | 416
20 | 10| 230 212 18 —46 —20| 212 4-18 —19 17l | 4342
19 | 11| 220 212 -8 —38 —66| 212 +4-8 =t Fip2 |l {562
18 | 12| 220 212 1-8 —30 __to4(l. 15Zi2 -8 =4 4141 | 282
17 13| 215 212 43 —27 =1auh N 113 +3 0 4-138 | 276
16 | 14| 245 212 +-33 }-6 — 161 212 +4-33 4133 4138 | -}276
15 | 15| 195 212 T =1 S EEES = 416 4171 | 342
14 | 16| 150 212 =59 -3 —166| 212 L 52 =46 187 | 374
E{ | = 212 37 — 110 —239| 212 =gy —83 4141 | 282
12 |18 235 212 1-23 =87 —349| 212 -}-23 —60 +4-58 116
1|19 225 212 L —74 —436 | 212 113 =T —2 —4
10 | 20| 250 212 +38 —36 —5101 212 -|-38 —9 —49 —98
9 {21 | 260 212 48 . 412 —546 | 212 4-48 +-39 —58 | —116
8 |22 19 212 = gg —10 —534 | 212 —22 417 —19 —38
7 123| 200 212 224y =) =44l g =iV +5 =) Lo
6 |24 205 212 = —29 — 566 | 212 = =5 S -6
5125 | =eas 200 (D) -39 10 559t 2iip |-38 136 = -2
4 | 26 150 184 (-16)| —34 ——24 —585| 190 —40 —4 37 74
3 |27| 140 132(-1-6)] 48 —16 —609| 138 =t =) +4-33 66
2 |28 70 80 (-}-6) 10 26 —625 86 —16 1B 4531 --62
1|29 40 28(-46)| 12 —14 — N7 35 45 ~x 413 26
0 | 30 15 11| 14 0 |M=—665 2 |13 0 M=0
5260  |5260 5260
Tablica Ne 2.

Wezmy inny przyklad:

Charakterystyke fuku przed regulacja przyjmujemy taka,
jaka jest podana w poniiszej tablicy w rubryce 2. Postepujac
jak poprzednio mamy Yfe _4=—2505mm. s ==2505:41 v 61 mm.
Pryyjmujac, ze dlugo$¢ krzywych przejsciowych odpowiada

4 ogniwom mam df == v 15 mm; X{s 4= 61.41 = 2501;

Ef’l, By i" :f’47k51 — 2801 — 2501 == 300 mm,; Efl_..s — 171 mm.
i ¥, 51 = 125 mm. Odpowiednio do przyjetych strzaiek war-

3 226 .
to§¢ M == }-226; L =51 — 5=146 ogniw; Xp = T 5,
Biorac wiec przyrosty strzalek p, = p, = ps — py = Py — -1
razem Xp; 5= —{-5; oraz py;; == Pyy == Pyo — — 1 1 pyg = —2
razem Yp46 — 50 == —5 i otrzymamy M — Ypir; = 226 —

—1.(50 +- 48 4 47) — 2,49 —— (— 1) (3 + 2 - 0) — (—2).
.1 =236 — 243 +4- 7 = 0.

Gdyby chodzitlo o zupelne rozwiazanie, to zdawaloby sie,
ze znacznych przesunieé, jakie w tym wypadku trzeba doko-
na¢ (do 554 mm), nie daloby sie uniknaé. Jednakze jesli
przyjrzymy sie przesunieciom stykéw wykazanym w nizej po-
danej tablicy Ne 3, to zauwazymy, ze wszystkie przesuniecia
sa skierowane nazewnatrz przyczem ku Srodkowi krzywej wzra-
staja one. Stad wynika, ze gdyby zastosowano wiekszy pro-
mien luku, to tak wielkich przesunie¢ nazewnatiz nie trzeba
byloby dokonywaé. I rzeczywiscie, gdy przyjrzymy sie tabli-
cy Ne 4, w ktérej przy obliczeniu przyjeto wielkosé strzatkl
zasadniczej 60 mm.—zamiast poprzednio przyjetej 61—zauwa-
zymy, 2e maksymalne przesuniecie zmniejszy sie z 554 mm.
do 93 mm. czyll szesciokrotnie. Gdyby za$§ wypadato wykonaé
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Strzatki Strzatki - Powtérne Strzalki : — Powtérne i)
= - przed 4 Réznice Suma réznic 3 : Réznice Suma réznic . | Przesuniecie
o 1{) N E regulacja_ zalozone sumowanle poprawione sumowanie
R ——— = e =R B 4 I = = e S B T iy i
S i e i’ Af=f—f' | X7 Af Y7 (A f# Me—f— 7 | Hj A Yo A | o2m @A
R i . == _ ey~ NP e IET s
R mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm
50 | 1 13 4 (-1 -+9 -+9 5 -8 -F8
49 | 2 27 18 (-+-1) -9 418 -1-9 19 -8 16 +-8 416
48 | 8 32 33 (+1) —1 —+17 27 34 —2 14 --24 -}-48
47 | 4 47 48 (--1) —1 -+16 44 49 —2 —+12 38 -+-76
48 | 5 52 59 (-+-1) == -+9 —+60 60 —8 g 50 —+100
45 | 6 68 61 4 +16 469 61 -7 11 +-54 —-+108
4 7 68 61 —+7 198 -85 61 -7 18 65 4130
43 | 8 7R 61 +11 -+-34 —-108 61 411 29 —+-83 166
42 {9 52 61 —9 —+25 142 61 —9 -+-20 -}112 —+224
41 52 61 —9 16 167 61 —9 ~11 -+132 -}-264
40 62 61 -+1 17 183 61 -+1 12 143 -286
39 62 61 < i -}-18 200 61 4 13 155 -+310
38 B2 61 —9 -+ 4218 61 —9 -4 -}-168 1336
87 55 61 —6 -3 —+-227 61 —6 —2 ~F172 -+-344
36 59 61 —2 +1 +230 61 —2 —4 —+170 -1-340
35 52 61 —9 4] 4-281 61 —9 ==Tf 4166 =-332
34 62 61 +1 —17 +-223 61 —+1 —12 —+153 306
33 78 61 —+17 10 216 61 —+17 -+5 —+141 4282
32 67 61 -+-6 416 -4-226 61 -6 11 4146 —--292
31 67 61 —+6 —+22 —-242 61 -6 —+17 157 —+314
30 62 61 ==} —+23 -1-264 61 41 —-18 174 --348
29 52 61 —9 ~-14 --287 61 —9 -9 —+-192 384
28 52 61 —9 -+5 —-+-301 61 —9 0 --201 402
27 57 61 —4 -+1 —~-306 61 —4 —4 4201 —-402
26 72 61 ~-11 ~+-12 -+-307 61 411 —+-7 197 -}-894
25 57 61 —4 —-+8 -+319 61 —4 -+3 204 —-408
24 60 61 | =7 327 61 —1 42 4207 414
Z8 63 61 -2 49 1334 61 —+-2 -4 209 4418
2 63 61 —+2 =11 -}-843 61 2 —+6 -+213 426
2 58 61 —3 -8 +354 61 —3 +-3 —+219 438
20 64 61 -3 —i= il 362 61 -+3 —+6 -}-222 444
19 64 61 -+3 14 373 61 -1-3 -+9 228 —+456
18 65 61 -4 -+18 1387 61 -+4 +13 ~+-237 —+-474
17 60 61 —1 —+17 405 61 =] 12 --250 -}-500
16 64 61 -3 20 —|-422 61 -3 —4-15 -}-262 -}-524
15 40 61 —21 —1 442 61 —21 —-6 274 554
14 65 61 -4 3 441 61 —+4 —2 +-271 542
13 50 61 —11 —8 444 61 —11 —13 -+-269 +-538
12 42 61 —19 —=27 436 61 —19 —392 -}-256 512
L1 52 61 —9 —36 -1-409 61 —9 kit ~+224 1448
10 60 61 —1 —36 --378 61 —1 —42 ~183 -1-366
9 55 61 —6 —43 336 61 —0 —48 —+141 -1-282
8 65 61 -1-4 —39 --293 61 ~-4 —44 493 186
7 90 61 —+-29 —10 -+254 61 -}-29 —15 49 -}-98
6 80 61 —+19 -+9 +-244 61 19 ~+4 - 434 --68
5 65 61(—1) —+4 -}-13 253 60 +5 -9 -1-38 -}-76
4 40 55 —15 2 266 55 —15 —6 47 --94
3 35 42 (—2) =1 10 264 40 —5 —11 41 -1-82
2 20 27.¢=1) ==1 —16 —+-255 26 —6 —17 +30 -}-60
1 15 12(—1)) 3 —13 239 11 44 —8 113 126
0 15 2 +13 0 4296 2 +13 0 0 0
I
2801 2801 M 2801
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5 52 60 —8 | —16 0 0 46| 5[ 60| 59| +1| 41 0 0
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17 62 60 42 | —20 —71 [ —142 34(17] 60 60 +6{-+57| 4114 —142| —28
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33 65 60 —+5 | 421 -5 410 1833 60| 58| -F2| —5|—18| —36| ;10| —26
34 60 60 o | <21 [ 26 452 17 (34| 60| 58| -2 —3|—28| —46]| }52 —+6
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39 42 60 | —18 | —18 | 87 | -+174 1239 60| 59| 41| 4-3[—24] —48|-+174| -}-126
40 52 60 —8 | —26 | 169 | 138 11140] 60| ¢0 ~+3|-—21| —42|-}+1388| -}-96
41 60 60 0 | —26 | 143 ~+-86 10 {41 60| 60 +38|—18| —36| 86| -}50
42 55 60 —5 | —31 | 17 34 9142 60| 60 +3|—15 —30( -}-34 —+4
43 65 60 45 | —26 | —14 —28 8|43] 60| 60 +3|—12| —24| —28| —52
44 90 60 | —4-30 -4 | —40 —80 7144 60| 61| —1| +2[ —9| —18| —80| —98
45 80 60 | 420 | 424 | —36 [ —72 645 ©co| 61| —1| 41| —7| —14| —72| —86
46 65 60 45 | 429 | —12 | —24 5(46] 60| 60 +1| —6| —12| —24| —36
47 40 59 [ —19 | 10 | 17 -|-34 4147] 59| 59 1| —5| —10| -}-34| 24
48 35 o —1 | 427 | 54 3las| 46| 46 +1| —4| —8| 54| --46
49 20 32 | —12 | —13 | }-26 —+4-52 2149 32 31| +1| 42| —3| —6| 52| 46
50 15 15 DS s==1 BT ==Es -4-26 1{50| 15[ 16| —1| 1| —1| —2| 26| 24
51 15 2 | 413 0 0 0 051 2 3] —1 0 0 0 0 0
.
Razem | 2801 | 2801 2801|2801
Tablica Ne 4. Tablica Ne 5.
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znaczne przesuniecia nazewnatrz tuku, w przyblizeniu réwno-
mierne na catej dlugosci, to nalezatoby wyznaczyé dluzsza
krzywa przejSciowa, co odsuneloby caly luk do $rodka, Naj-
wlasciwszem rozwiazaniem w tym wypadku byloby takie, przy
ktéremn przesuniecia nazewnatrz i nawewnatrz krzywej mozli-
wle by sie réwnowazyly. Powvzisze przyklady dotycza tego
wypadku, kiedy chcemy przeprowadzi¢ regulacje zupeina.

Niezawsze jednak zupelne uregulowanie krzywej daje sie
wykonaé, a to badZ ze wzgledu na to, Ze duze przesuniecia,
napotykajac przeszkody technicznej natury (granice warstwy
balastowej, brak luzéw — przy wiekszych przesunieciach do
wewnatrz); lub tez ze wzgledéw ekonomicznych, czasem za$
wprost z braku czasu.

W tych wypadkach odstepujac od zasady utrzymania
jednakowej strzatki na calym tuku, zadowalamy sie tylko zla-
godzeniem zmian krzywizny. Nieznaczng umiejetnie obrana
zmiana wielkoSci strzatki zasadniczej mozna zmniejszyé prze-
sunigcia oraz osiggnaé¢ duza oszczedno$¢ pracy a zatermn kosztéw,
Gdzie te zmiany poczynié¢ i w jakim kierunku zupelnie wyraznie
nam wskaza obliczone przesuniecia dla regulacji zupelnej, co
za$ do wielkosSci odchylen zmienionych strzalek od pierwotnie
przyjetych, to zalezy od tego, w jakim stopniu my chcemy
zmniejszy¢ przesuniecia. W tablicy Ne 5 przytoczone sa do-
datkowe obliczenia odpowiednio do przyjetych zmienionych
wielkosci p; (rubr. 3) oraz obliczonych w tablicy Ne 4 przesu-
nie¢ przy requlacji zupeine;j.

Pamietaé¢ jednak nalezy, ze suma tych odchylen—Yp;=—=0
oraz suma momentéw ich Ypyr;==0%).

Moznaby wprost oblicza¢ regulacje przyblizona w ten spo-
séb, ze wyznaczajac tylko najblizsze strzatki, ktére mamy otrzy-
ma¢ po regllacji, jednocze$nie wypelnia sie rubryki zawierajace:
Af; XAfi X (XAf), a z otrzymanych przesunigé, strzatki $redniej
i wielkoSci szeregu nastepnych strzalek mozemy wnioskowaé,
jakie odchylenie nalezy czynié¢ od Sredniej strzatki, by uniknaé
przy dalszym podliczaniu nadmiernych przesunieé, gdy za$
w koncu otrzymamy M + 0, mozemy sprowadzié M do O przez
zmiang paru strzalek dodatkowo.

Préocz sposobéw regulacji zupelnej i przyblizonej moze
byé stosowane usuniecie miejscowych wiekszych zmian strzatek.

Dla takiej ,biezacej“ regulacji tukéw nietrudno bedzie
przyjmujac pewne zmiany obliczyé, jakie przesuniecia trzeba
bedzie dokonac dla sprowadzenia tych zmian, znajac wzajemna
zalezno§¢ przyrostéw strzalek (XAf Jub ¥p;=0 i Yp;ri==0).

Te ostatnia regulacje przy odpowiedniem pouczeniu moga
wykonywaé zawiadowcy odcinkéw drogowych. Regulacja za$
zupeina, zwtlaszcza za$ przyblizona wymaga dobrej orjentacji
oraz znajomoS$ci rzeczy, wobec czego odpowiednie obliczenie
regulacji musiatoby by¢ robione przez kontroleréw drogowych
lub przez bieglejszych technikéw,
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Chciatbym tu takze w paru stowach oméwié sprawe fik-
cyjnych przesunieé¢ réwnoleglych i obrotéw, poruszonych przez
inz. Kukla w koncu jego broszury.

W mysl tych praw mechaniki, jakim ulegaja zmiany
strzatek, ani przesuniecia réwnolegtego ani tembardziej obrotu
pewnej czeéci tuku nie mozna dokonaé zupelnie bezkarnie, #¥)
Wobec tego przy regulacji zupetnej fikcyjne przesuniecia réwno-
legte i obroty moga mieé miejsce tylko przez zastosowanie
diuzszych lub krotszych krzywych przejsciowych oraz przez
zmiane promienia (wielkosci strzatki zasadniczej).

Natomiast przy regulacji przyblizonej moga by¢é zastoso-
wane, lecz bardzo ostroznie i stopniowo, jakoe odchylenia p;
oméwione wyzej. Takie za$ obroty, jak przytacza inz. Kukiel
w swojej tablicy 16 skupiaja deformacje w punktach luku, gra-
niczacych z czescia obracang, tak naprzykiad, przy poprawie-
niu przesunieé tablicy 8 zgodnie z tablica 16, oraz przy obli-
czeniu strzatek, jakie, po dokonaniu tych przesunie¢, otrzyma-
my, bedziemy mieli nastepujacy wykaz strzalek w koncowej
czeSei tuku obracanego: f,=—65 mm., {;==115 mm,, {;=225 mm,,
f.=155mm.; f;= 210 mm, oraz f,, = 210 mm., f,; = 375 mm,,
f[,46=385 mm,, {,;,=—145 mm.,, {,;,=80 mm., {,;=40 mm.

Takie skoki strzalek nie sa dopuszczalne, usuniecie za$
ich nie da sie osiagna¢ przez miejscowe przesuniecie.

Przechodzac dalej do wykonania obliczonych przesuniec
w terenie, oczywiscie, nie mozna wymagaé, by bylyby usku-
tecznione one z doktadno$cia do 1 ram, i z tego powodu mo-
ze sie wydaé, ze cale obliczenie przez to traci wszelka war-
tosé, Tu jednak trzeba zaznaczy¢, Ze, przy wykonaniu obli-
czonych przesunieé¢ stykéw, przesuniecia te od siebie nie sa
zalezne oraz wykonywaé¢ je zasadniczo mozna w jakimkolwiek
badZ porzadku (kazde przesuniecie jednorazowo lub za kilka
razy) i przeto regulacja strzalek bedzie mniej lub wiecej Scista
w zalezno$ci od Scisto$ci wykonania tych przesunieé. Przez
okreSienie przesunieé¢ stykdw przy regulacji zupelnej wytykamy
trase zblizonego do idealnego tuku o tyle, o ile dokladne sa
nasze pomiary oraz obliczenia'i chociaz wykonanie tych prze-
sunieé byloby dalekie od idealu, jednak wykonujac regulacje
bedziemy zblizali sie do idealnego tuku zupeinie prawidiowo,
a nawet mniej dokladne wykonanie regulacji usunie wieksze
znieksztalcenia jego, mozliwie najmniejszym kosztem. Celem
bowiem wykonania obliczenia niezbednego do regulacji iuku
jest nie tylko odnalezienie sposobu usuniecia odksztatcen jego
w tym stopniu w jakim zechcemy, lecz takze odnalezienie te-
go minimum przesunieé, jakie potrzebne dla takiego uregulo-
wania, z zaoszczedzeniem kazdego centymetra przesunigcia
dokonywanego w terenie, przez mozliwe usuniecie przesunigé
zbednych lub, co wazniejsze, szkodliwych, ktére nastepnie wy-
padnie cofnac,

Temu zadaniu niech posiuzy podane przeze mnie prawo
ogélnej wzajemnej zaleznosci zmian strzatek.

*) By przyjete odchylenia odpowiadaly temu warunkowi, nalezy przy ich wyborze positkowaé sig tabelka pemocnicza Ne 6, gdzie zestawione
momenty jednostkowe dodatnie obok fyle# momentéw jednostkowych ujemnych (E P:=0), dalej wypisana algebraiczna réznica, wskazujaca algebra-
iczny przyrost momentu ostatecznego A M, ktérych suma E AM —= 0. Przy wiekszych jednak odchyleniach lepiej bezposrednio obliczaé E Pir; oraz E P i.

1. Vi>o0 46 45 44 43 42 41 21 20 20 19 18 18 17 17 16 16 15| 14 13 12 2
EAM
1.vi<o 33| 32 321 31 311 30| 30| 29| 29| 28| 28| 27| 271 26| 25| 24 23l 7 6 1 0
A M. + 13|+ 13|+12|+ 12|+ 11| +211)— 9|— 9|— 9|— 9|—10|— 9|—10|— 9| — 9|-- 8 —8|-l—7 i | Fps bl i 2 0
##)  Przesuniecie réwnolegle bedzie na tej czesci ltuku, gdzie Epi—0 za§ AM —piri £ 0, obrotowe za$§ przy Epi £0,



e gt b B ol G B B

221

Osuszenie wielkiego wykopu na linji Kutno - Ptock.

Inz. Z Andrzejewski.

amieszczony w Ne 10 ,Inz. Kojejowego“ roku zesziego
artykulu inz. Szmidta w sprawie walki z odksztalceniami
torowiska przy budowie kolei Zgierz - Kutno nasungt mi
my$l podania opisu, jak przy zastosowaniu prymitywnych dre-
nazy zostal osuszony najwiekszy przekop niedawno na wykon-
czonej obecnie kolei Kutno-Plock. Wykonanie tej roboty bylo
polaczone z powaznemi trudnosciami wobec obfitosci wody
i znacznego osuwisku skarp.
Wymieniony wykop znajduje sie w odleglo$ci 2,5 km,
od stacji Plock-Radziwie w miejscu, gdzie trasa kolei zbiega
w doline Wisty. Zalaczony przekréj podtuzny (rys. 1) wyka-
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zuje, ze diugo$¢ przekopu wynosi 1,9 kim. przy maksymalnej
gtebokosci 11,27 mtr, Ogdlna objetosé robét ziemnych sta-
nowi okoto 280.000 mtr,, z czego okoto 145.000 mtr.3 przy-
pada na grunt polozony ponizej poziomu wdéd gruntowych.
Grunty polozone wyzej tego poziomu skladaja sie z warstwy drob-
nego piasku lub (w $érodkowej czeéci przekopu) drobnego
zwiru, nadajacego sie do robét betonowych. Pod ta warstwa
przepuszczalnego gruntu grubo$ci 4—5 mtr. lezy do$é zwarta
z6tta glina. W potudniowej czesci wykopu w kilku miejscach
wystepuje glinka szara ptynaca.'« W poprzecznym przekroju
wykopu nie zauwaza si¢ pochylenia warstw i podczas budowy
osuwiska skarp zdarzaly si¢ tak z jednej, jak 1 z drugiej stro-
ny wykopu. Przy budowie wykopu pracowaly dwa ekskawa-
tory. W miare zaglebiania sie w grunt napotykaly sie coraz
obfitsze Zrédla. Po ukonczeniu czeSci przekopu od strony pél-
nocnego wylotu nastgpilo oberwanie sie skarp i zasypanie
rowdw bocznych na diugosci 600 mtr. Wskutek oczyszczenia
rowow z powodu usuwajacej sie ze skarp gliny, zZwirowanie
torowiska oraz otwarcie w r. 1924 ruchu tymczasowego bylo

potaczone z duzemi trudno$ciami. Kilkakrotnie wypadlo uzu-
petniaé¢ wyptékiwany zwir, predko$¢ ruchu pociggéw wobec
tego byta ograniczona. W pazdzierniku r. 1924 zostat przy-
znany kredyt na czesciowe drenowanie przekopu, lecz wobec
nieodpowiedniej pory w roku tym udalo sie zaledwie czeScio-
wo naprawié¢ skarpy, oraz wykonacé kilkanadcie drenazy, oraz
na przestrzeni 300 mtr. z jednej strony wybudowac réw bocz-
ny umocowany drewnianemi $ciankami.

W grudniu roboty zostaly przerwane. Niewykonczenie
rozpoczetych robdt spowodowalo na wiosne r. 1925 ponowne
osuwiska skarp i pewne zniszczenie wykonanych w jesieni
umocowan, W czasie od kwietnia do czerwca 1925 roku zo-
staly wykonane nastepujace roboty: 1) Usunieto i wywieziono
gliny z osuwisk, oraz odbudowano zasypane rowy boczne,

Rys.d
Rys 2
é et -aua—f [ L
T N oe
n - 7
g =
v \

2) wybudowano §cianki drewniane w rowach, gdzie mialy miej-
sce najwieksze usuwiska skarp, w pozostalej za$§ czedci wy-
konano darniowanie zboczy rowdw, oraz czeSciowo umocowano
skarpy wiklinowemi plotkami, 3) przekopano w skarpach po-
przeczne i ukoéne drenazowe rowki o glebokosci do 1 mtr,
i szerokoéci 0,60 mtr. i wypelniono je tluczniem i $redniej
wielkoéci kamieniem (rys. 2 i 3), przyczem wyloty tych dre-
nazy wyprowadzono bezposrednio do rowdéw bocznych, 4) ob-
sypano naprawione skarpy ziemia rolinng i obsiano. Gesto$¢
rozmieszczenia rowkéw drenazowych wyznaczano zaleznie od
wielkoéci terenu osuszenia; najwieksza ilo§é drenazy przypa-
dta na czeéé pélnocna, gdzie spotykano najwiecej zrédet i za-
szto najwiecej uszkodzen.

Wykonanie robét ziemnych przy kopaniu rowéw bylo
uciazliwe z powodu bardzo gestej gliny, czepiajacej sie do
szpadli. Ogélem wywieziono okolo 12.000 mtr.® gliny, wyko-
nano 700 m.* drenazy, 1.200 mtr, Scianek drewnianych w ro-
wach, kilkaset mtr. b. ptotkéw wiklinowych i okoto 5.000 m.?
darniowania, Caly koszt robocizny wyniést okoto 24.000 zi,

Podczas przejazdéw w styczniu r. b. obserwowalem, ze
skarpy wykopu nie sa uszkodzone, oraz woda w kiwetkach
stale plynie; stad wnosze, ze drenaze dzialaja zadawalniajaco.

Prowizoryczne wyniki eksploatacji Kolei Niemieckich
w trzech kwartatach 1926 r.

(Streszczenie raportu Komisarza Kolei Niemieckich.)

Ne 1 ,Bulletin de P’Union Internationale des Chemins

de Fer* ze stycznia r, b. wydrukowany jest raport Ko-

misarza Towarzystwa Kolei ,Deutsche Reichsbahn*
p. Gastona Leverve (sekretarza jeneralnego U, L. C.), zlozony
Miedzysojuszniczej Komisji Odszkodowan (Commision des ré-
parations).

Raport obejmuje drugi rok splaty odszkodowan wojen-
nych, ktéremi obciazono gospodarke Towarzystwa Kolei Nie-
mieckich, oraz przedstawia prowizoryczne wyniki eksploatacji
kolei niemieckich w okresie do 1 pazdziernika 1926 r, Drugi
rok splaty odszkodowan trwal od 1 wrzesnia 1925 r. do 31
sierpnia 1926 r.

W pierwszym roku splaty odszkodowan (1 wrzesnia 1924—
31 sierpnia 1925 r.) Towarzystwo Kolei Niemieckich wypla-
cilo zgodnie z planem ulozonym przez rzeczoznawcéw na ra-
chunek zobowiazan z tytulu odszkodowan wojennych kwote
200 miljonéw marek zlotych. W ciagu drugiego roku (1 wrzes-
nia 1925-— 31 slerpnia 1926 r.) Towarzystwo wplacilo na ten

_rachunek 595 miljonéw marek zi,, co réwniez odpowiada kwo-

cie okreslonej przez plan rzeczoznawcéw,

Whplaty byly dokonywane punktualnie i bez trudnoéci
nawet w okresie kryzysu ekonomicznego, ktéry objal Niemcy
w zimie 1925/1926 r.

W trzecim roku (1 wrzesnia 1926 — 31 sierpnia 1927 r.)
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splata odszkodowan jest przewidziana w wysokosci 550 mil-
jondw marek zi. Zmniejszenie w poréwnaniu do 2-go roku
jest jednak tylko pozorne i w rzeczywistosci wysitek ptatniczy
Towarzystwa musi wzrasta¢ z roku na rok. Wistocie, gdy rze-
czoznawcy okreslili na pierwszy rok splaty odszkodowan w wy-
sokosci tylko 200 miljondw, to przewidywali, ze Towarzystwo
osiggnie w tym roku zysk znacznie wiekszy i utworzy rezerwe
w wysokosci 130 miljonéw dla umozliwienia spilat w drugim
roku. Przewidywania te spelnily sie i istotnie obcigzenie
splaty odszkodowan wyniosto w drugim roku nie 595 milj.
lecz 465 miljonéw. Wobec wyznaczenia na trzeci rok 550 milj,
i na kazde z lat nastepnych po 660 miljondw, progresja w spla-
cie odszkodowan jest jeszcze utrzymana.

Poczynajac od trzeciego roku, w kwocie sptat—>550 mil-
jonéw, mieszczag sie odsetki w wysokosci 5%, od peinej su-
my 11 miljardéw zobowiazan odszkodowawczych. Amortyzacja
tego diugu rozpoczyna sie z czwartym rokiem sptat w wyso-
kosci 1°/,, czyli 110 miljondw, zatem ustalona w wysoko$ci
660 miljonéw rata roczna, przedstawia peine obciaienie wraz
z procentami i amortyzacja.

Splata regularna zobowigzan odszkodowawczych jest za-
bezpieczona rozmaitemi Srodkami. Przedewszystkiem rezerwa,
tworzong_przez odliczenle 2%/, od wszystkich wplywdéw, rezer-
wa ta wyniosta na 31 grudnia 1925 r. — 113 miljonéw, 30
wrzesnia 1926 r.— 178 miljonéw i zgodnie ze statutem winna
byé odkladana w postaci 2°/, odliczenia z wplywdéw do czasu
zanim uzbiera sie z tego 500 miljonéw marek zi. Druga gwa-
rancje przedstawia rezerwa 150 miljonéw, utworzona w koncu
r. 1925 na amortyzacje prawa eksploatacji i pokrycia mozli-
wych strat. Sptata odszkodowan ma oczywiscie pierwszenstwo
przed dywidenda od akcji uprzywilejowanych, ktérych emisja
wynosi obecnie 881 miljon. marek zi. i ktére naleza w czesci
do Panstwa, w cze$ci do spoleczenstwa niemieckiego 1 maja
dywidende zagwarantowana przez Panstwo.

W chwili ukfadania raportu Towarzystwo Kolei Niem.
mogto dostarczyé tylko prowizoryczne i przyblizone liczby do-
tyczace wynikéw eksploataciji w 9 pierwszych miesiacach 1926
roku. Te wyniki prowizoryczne przedstawiaja sie w sposéb
nastepujacy:

Wplywy z eksploatacii.

Za czas od dn. 1 stycznia do 30 wrzes-
nia 1926, Tysigce reichsmarek.

Przewéz pasazeréw i bagaiu. 1.013.581
5 towaréw. 1.962.024
Rézne wplywy . s = 272.680
Razem 3.248.285

Wydatki eksploatacyjne.
4, Wydalki osobowe.

Pensje urzednikéw 5 . 770.548
Place pracownikéw i robolmkéw eksploatacy]nych. 251.702
Place robotnikéw drogowych. e B 126.254
= warsztatowych e Bk 180.455
Odprawy zwolmonych pensje przeniesionych
w stan nieczynny, emerytury 301.269
Inne wydatki osobowe . S my 185 158
Razem 1.815.386 1.815.386
L. Wydatki rzeczowe.
Zakup -przedmiotéw inwentarza i malerjaléw eks-
ploatachnych 287.278
Utrzymanie i odnawianie urzadzen stalych 275.754
Utrzymanie i wymiana taboru 297.539
Inne wydatki rzeczowe . 2D AP 68.300
' Razem 928 871 928 871
Ogétem wydatki eksploatacyjne . 2.744.257
Spiata zobowiazan odszkodowaweczych . . 439.552
Odliczenia do obowxazkowe] rezerwy (2%, wplywéw) 64.966
Dywidenda akcji uprzywilejowanych . . 30.400
Ogéblna suma wydatkéw 3.279.175
Niedobér 30.890

Wplywy za ten okres r. 1926 z przewozéw osobowych
wyniosty 1.013,6 milj., wobec 1.103,6 milj. uzyskanych w od-
powiednich miesiacach r, 1925, czyli zmniejszenie wynosi
8,1°%,. Znizka wplywéw, ktdéra najsilniej wystapila w przewo-
zach osobowych, gdzie w czerwcu doszio do 129, i trwa do-
tychczas, jest wynikiem kryzysu gospodarczego w kraju.

Dla ruchu towarowego znizka jest mniejsza, wplywy
z tego ruchu w okresie od 1-go stycznia do 30 wrzesnia wy-
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nosity w r, 1925 — 2.122,5 milj,, w r, 1926 — 1962 milj.,
czyli o 7,5°, mniej.

Wywolana przez kryzys gospodarczy znizka osiagneta tu
swoje maximum w styczniu (22°/;) i zmniejszala sie stopnio-
wo w nastepnych miesigcach. W maju nastapila poprawa
stosunku, gtéwnie dzieki strejkowi gérnikéw w Anglji, ktéry
wywotat w innych krajach, a szczegdlnie w Niemczech wzmo-
zenie wydobycia i transportu wegla.

Wydatki eksploatacyjne wzrosly nieco w stosunku do ro-
ku 1925; wydatki osobowe z 1,813 do 1,815 milj., wydatki
rzeczowe z 916 do 929 milj. Réine oszczednoSci poczynione
z powodu zmmiejszenia sig przewozow zostaly pokryte zwiek-
szeniem sie wydatkéw na utrzymanie toréw, a takzie natych-
miastowa realizacja premji emisyjnej dla akcji uprzywilejowa-
nych, wypuszczonych w marcu i czerwcu,

W rezultacie Towarzystwo, pomimo kryzysu gospodar-
czego, zdotalo pokry¢ wszystkie swoje zobowiazania, wilacza-
jac sptaty z tytulu odszkodowan i odliczenia do rezerwy 29/,
wplywéw. Na caly okres od stycznia do wrze$nia nie wy-
starczyto mu tylko okoto 30 miljondw, ktére zostaly prowizo-
rycznie uzupelnione z pozostalej z roku poprzedniego rezerwy
153 milj. Wobec tego, Zze polepszenie finansowe trwa wciaz,
mozna mie¢ nadzieje, ze deficyt 30 miljonowy bedzie wyréw-
nany do kofica roku i rezerwa 153 miljonéw okaze sie w ca-
tosci w dniu 31 grudnia.

Stan personelu.

Co sie tyczy sprawy personelu, ktéry ze wzgledéw po-
litycznych niepomiernie wzrédst po wojnie i na 1 paZdziernika
1923 r, wynosit 1.009.420 oséb, w tem 425.908 urzednikéw,
to sprawa to przedstawia sie jak nastepuje. W marcu 1926 r.
personel kolei niemieckich (D. Reichsbahn) byt zredukowany
do liczby 693.031 oséb, z czego 323.823 urzednikéw i 369.208
robotnikéw. We wrzedniu 1926 r, wzrdst on do 724.208 oséb,
z czego 317.516 urzednikéw i 407.100 robotnikéw. Liczba
wiec urzednikéw zmniejszyta sie jeszcze, liczba robotnikéw
wzrosta dzieki werbunkowi wiekszej iloSci robotnikéw sezono-
wych, zwlaszcza do robét drogowych, wykonywanych gidwnie
w lecie. W ogélnosci spadek ilo$ci pracownikéw stalych trwat,
iloé ta we wrzesniu wynosita 656.154 zamiast 672.344 w mar-
cu i 682,795 w styczniu. Redukcje personelu, z wyjatkiem
kilku warsztatéw, mozna uwazaé obecnie za skonczona. Przed
wojna ilo§¢ personelu dla sieci zamknietej w granicach pan-
stwa obecnego wynosila 692.714 osdb.

Zmniejszenie iloSci personelu wywolato znaczna oszczed-
no§¢ w pozycji ptac, zrekompensowana jednak w duzej
mierze przez wzrost zobowigzan z tytulu wyplaty odpraw
i optaty pracownikéw przeniesionych w stan nieczynny. Zobo-
wiazania te wzrosty z kwoty 114 miljonéw marek przed woj-
na do 409 milj. w r. 1926. Obecnie liczba personelu jest
zdaje sie wystarczajgca, dostosowana do ilosci przewozéw.

W grudniu 1925 r. robotnicy postawili zadanie podwyzki
ptac. Zadanie to zostalo odrzucone przez Towarzystwo. 29
grudnia 1925 r. ministerstwo pracy Rzeszy w roli arbitra przy-
znalo robotnikom podwyzke ptac w wysokosci 1 do 2 fen. za
godzine. Rada Zarzadzajaca Towarzystwa uznala za konieczne
ustali¢ prawnie, czy takie orzeczenie arbitraiowe, ktére staje
sie obowigzujacem w kwestji plac, nie stoi w sprzecznosci
z ustawa o kolejach, ktéra pozostawia ustalenie plac kompe-
tencji Rady Zarzadzajacej i Dyrekcji Towarzystwa. Rada wnio-
sta wiec apelacje do Trybunatu rozjemczego w Lipsku. 9 czerw-
ca 1926 roku Trybunal ten orzeki, ze decyzje arbitrazowe,
majace moc obowiazujaca w sprawie plac, nie stojg w sprzecz-
nosci z ustawa o kolejach i statutem Towarzystwa. Poczawszy
wiec od 1 lipca 1926 r. weszly w zycie stawki zwiekszone,
zgodnie z decyzja Min. Pracy z 29 grudnia 1925 r.; za czas
za$§ ubiegly od 1-go stycznia robotnicy otrzymali na mocy po-
rozumienia ze Zwiazkami kolejowemi odszkodowanie ryczattowe.

Przewozy osobowe.

Ruch osobowy, ktéry w r. 1925 rozwijat sie nader po-
my$lnie, szczegdlnie wlecie, osiagnat za caty rok 1925—liczbe
48.950 miljonéw pasazerokilometréw i dat zwyzke 12,8%/,, 12,82
w stosunku dor. 1924 i 33,7"/, w stosunku do r. 1913 (dla linji
zawartej w granicach obecnych), poczynajac od grudnia 1925
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roku wykazal znaczny spadek, uwidoczniony w liczbach naste-
pujacych:

Qkres od stycznia
do sierpnia wiacznie

1925 1926

W roku 1926 w sto-
sunku do r, 1925

llo§c pasazeréw . 1.445.330.152( 1,254.327.165| Mniej o 13,22%

lloc pasazero-kilo-
metréw . . 133.722.117.617)30.118,205.673 5
Przecigtny przejazd
jednego pasazera.

o 10,69%

23,17 klm. 24,01 klm, Wiecej o 3,63%

W miesigcach lipcu i sierpniu, ktére zazwyczaj daja naj-
wieksze liczby dla ruchu osobowego, liczba pasazero-kilome-
tréw byta w r. 1926 o 8,4°/, mniejsza od liczby r. 1925,
Stan ten nie wykazuje polepszenia, gdyz we wrzesniu 1926 r.
wplywy z tego ruchu byly o 12,29/, mniejsze od wpltywéw
z wrzeSnia 1925 r. Na zasadzie tego mozna oczekiwad,
ze caly rok 1926 da tylko okolo 44.000 miljonéw pasazero-
kilometréw, co jednak odpowiadatoby zwiekszeniu o 20%, w po-
réwnaniu do r, 1913 (w stosunku do sieci w granicach obec-
nych). W r, 1925 ruch osobowy dal wyniki wyjatkowo po-
myslne, obecnie wykazuje on tendencje do ustabilizowania
sie na niZszym poziomie, tak Ze na przyszte lata ostrozniej
bedzie liczyé na zwiekszenie normalne ruchu wskutek wzrostu
ludno$ci i polepszenia warunkéw bytu poszczegéinych warstw
spoteczenstwa; zwiekszenie to, obliczone w pasazero-kilome-
trach wynosilo w Niemczech miedzy 1903 i 1913 rokiem
okoto 6,5%,.

Pomimo zmniejszenia sie ruchu osobowego, Towarzystwo
zwiekszyto nieco w r. 1926 liczbe pociagéw na swych linjach,
ktéra jednak pozostaje jeszcze znacznie mniejsza od liczby
z 1913 r. i ulepszylo rozklady jazdy, aby zacheci¢ publicz-
no$é¢ do czestszych podrézy; w ten sposéb w okresie od stycz-
nia do sierpnia liczba pociago-kilometréw osob. wynosifa
231.593.000 w r, 1926, wobec 214.227.000 poc.-klm. w tym
okresie r. 1925. Dokonane w ciggu dwuch nastepujgcych po
sobie dni w maju obliczenia naoczne zaludnienia pociagdéw
wykazaly ilo§¢ miejsc zajetych w r. 1925 — 46°/, dla poc.
lokalnych 1 57°/, dla poc. poS$piesznych i dalekobieznych,
w roku 1926 — tylko 44°/, i 50%, Sytuacja ta poprawita
sie¢ nieco, jak to wykazaly obliczenia wykonane w sierp-
niu: w r. 1925 ilos¢ miejsc zajetych wynosila 47°/, w poec.
lokalnych i 60°/, w pospiesznych, w roku 1926 bylo 46°/,
i 57%/5.

W okresie ferji letnich 1926 r. Towarzystwo uruchomilo
na najbardziej uczeszczanych linjach 494 pociagi specjalne
(.Feriensonderziige*): 44 w czerwcu, 360 w lipcu i 90 w sierp-
niu; w roku poprzednim ilo§é tych pociagéw wynosita tylko
474, Znizka oplat przewozowych dla tych pociagéw wynosi
1/; od taryfy normalnej. Przecigtna ilo§¢ pasazeréw w jednym
takim pociagu byla w r. 1926 — 642, w r. 1925 — 613,
ogélny wplyw w r, 1926 — 11.229.783 marek, w r. 1925 —
10.100.948 marek.

Statystyka wykazuje, ze procentowy stosunek pasazeréw
przewozonych w klasach tanszych, ktéry juz w r. 1925 byt
dla tych klas znacznie pomy$lniejszy niz przed wojna, wzrésl
jeszcze bardziej. Tak na pasazeréw czwartej klasy przypadato
w r. 1925 — 57,599, podréznych, w r. 1926 — 61,33/, po-
dréznych (w okresie styczen — sierpien); na 10.000 pasazero-
kilometréw wykonano — 6,133 w klasie czwartej; 3.203 w trze-
ciej, 633 w drugiej i tylko 31 w pierwszej. Zjawisko to wy-
wolane jest bez watpienia czeSciowo zubozeniem pewnych klas
ludnosci, czesciowo jednak okolicznoscia, ze w pociggach da-
lekobieznych kursujq teraz wagony czwarte] klasy, czego przed-
tem nie bytlo.

Wzrost przebiegu przecietnego 1 pasazera z 23,17 na
24,01 klm. trzeba objasni¢ konkurencjg samochodéw dla po-
drézy na mniejsze odlegloscl oraz tramwajéw, metro i autobu-
séw dla ruchu podmiejskiego wielkich miast.

Taryfa osobowa pozostala niezmieniona od ostatniel
zwyzki 1 maja 1925 r. pomijajac drobne ulatwienia podrézy
zblorowych, W okresie styczen — sierpien 1926 r. przecietny

wplyw z pasazero-kilometra wynosit — 3,73 fen, dla przeja-
zdéw podiug taryfy normalnej, co oznacza zwigkszenle o 37,69/,
w poréwnaniu do r. 1913 i 1,45 fen. dla podréznych podiug
taryfy znizkowej, co daje zwieckszenie 13,3%°/, do r. 1913,
W rachunku ogélnym przecietny wplyw z pasazero-kilometra
doszedt w rozpatrywanym okresie do 2,89 fen., a je$li doli-
czyé przewdz bagazu, to do 2,99 fen., co daje 21°/, zwieksze-
nia w stosunku do r. 1913. Lacznie z podatkiem na odszko-
dowania koszt przejazdu jednego kilometra dla podréznego ta-
ryfy normalnej wynosit o 30°/,, dla podréznego taryfy znizko-
wej — o 33°%, wiecej niz przed wojna, gdy natomiast wskaz-
nik kosztéw utrzymanla, obliczony przez Urzad Statystyczny
Rzeszy wykazywal wiekszy wzrost procentowy: w sierpniu
1926 r. — 142,5 jesli przyjaé r. 1913 za 100,

Konkurencja w ruchu osobowym.

O ile przed wojna koleje posiadaly prawie wylaczny mo-
nopol na przewd6z pasazeréw, to obecnie odczuwajg silng kon-
kurencje samochodéw oraz autobuséw, tramwajéow 1 metro
w okolicach duzych miast,

Posréd przedsiebiorstw, ktére uprawiaja transport po-
dréznych na linjach samochodowych, administracja poczt zaj-
muje pierwsze miejsce. Na podstawie danych, wzietych cze-
Sciowo z oficjalnego sprawozdania Dyrekecji Poczt za rok 1924,
czeSciowo z czasopisma ,Verkehr-technik® przewéz oséb sa-
mochodami pocztowemi wynosil:

Dtugosé . .
oo ... | Przebieg rocany Ilosc
Rok TlodE. Lt ogélx:a lm]h' samoch. pocztow.| przewiezionych
pocztow. ROEF NG w kilometr. podréznych
w kilometr.
1910 — 1.234 2.230.000 1.537.000
1923 461 8.793 8.380.000 6.741.000
1924 583 10.547 10.000.000 8.507.000
1925 1.1921) 23.2051) 15.760.000%) 24.818.000
1926 1.3731) 26.1651) 25.997.000 %) 23.143.000%)

llo§¢ powozéw pocztowych konnych i motorowych dla
transportéw miedzymiastowych wzrosta ze 130 w r. 1910 do
2,712 w dniu 1 pazdziernika 1925 r.

Do wiadomosci publicznej nie zostalo podane, czy ta
strona gospodarki pocztowej data w rezultacie zysk czy stra-
te; pewnem jest jednak, Ze przynajmniej cze§é pocztowych
linji samochodowych stwarza konkurencje kolejom. Poczta nie
ogranicza swej dzialalnoSci do przewozéw oséb, lecz usku-
tecznia réwniez przewozy paczek ,express‘ o wadze przewy:-
szajgcej 100 klg. i to czesto po linjach konkurujacych z ko-
lejg. Oprécz pocztowych linji samochedowych istnieje duza
liczba linji samochodowych, nalezacych do towarzysiw pry-
watnych, ktére obstugujg transport podréznych i towardw.
Obecnie ogdélna dlugosé linji samochodowych w Niemczech,
razem z pocztowemi, wynosi okolo 30.000 klm. Stan ten zmu-
sza Zarzad Kolejowy z jednej strony do wejscia w uklady
z przedsigbiorcami samochodowemi, celem wzajemnej koordy-
nacjl warunkéw przewozowych, z drugiej strony do zastosowa-
nia $rodkéw zmniejszajacych szkody, wynikle z konkurencji
samochodowej, droga ulepszenia wlasnej stuzby, a to przez
zmniejszenle czasu potrzebnego na dostawe towaréw, przy-
Spieszenie przewozdéw i t. p. Zarzad Reichsbahn'u oblicza ze
w r. 1926 konkurencja samochodéw pozbawila ja okoto 100 mil-
jonéw wplywéw z przewozéw towarowych.

Konkurencja awjacji nie sprawia dotychczas dotkliwych
szkéd kolejom, nalezy jednak bacznie $ledzié i te sprawe,
gdyz pasaierowie, odbywajgcy dluzsze podréze samolotami
rekrutuja si¢ z oséb, ktére dawniej jeZdzily pociggami, Awja-
cja handlowa niestychanie rozwingla sie w Niemczech po
wojnie. W r. 1924 niemieckie towarzystwa lotnicze eksplo-
atowaty 1/; linji lotniczych calego $wiata, w r. 1926 towa-
rzystwa te zlaly sie w jedno — ,Luft Hansa A. G.*, ktére
obstuguje obecnie sie¢ z pieédziesieciu regularnych linji o ogél-
nej diugosci 34.000 klm.

!} na 1-go paZidziernika. 2?) od 1 stycznia do 30 wrzeénia.



230

W r. 1925 wykonano:

Kilometréw lotu . 4,949.000
Pasazero-kilometrow 10.603.000
Przewieziono pasazeréow : 55185
Tonno-kilometr. poczty, gazet i towardw 178 300
Na linjach, przechodzacych przez Berlin czas przejazdu

samolotem jest przecietnie o 60°/; mniejszy od czasu tej sa-
mej podrézy w pociagu pospiesznym, a koszt okoto 40% wiek-
szy od przejazdu klasa pierwszg pociggu pospiesznego. Prze-
woz niektérych towaréw samolotami takze stale sie rozpo-
wszechnia w Niemczech.

Co sie tyczy ruchu podmiejskiego, to ze wzgledéw kon-
kurencyjnych elektryfikacia kolei w Berlinie i okolicy stala
sie kwestja bardzo aktualna, Rada Zarzadzajaca Kolei Nie-
mieckich w lipcu r. 1926 uchwalita przystapi¢ niezwlocznie do
tej wielkiej pracy, ktéra bedzie kosztowala okolo 150 miljo-
néw marek. Rozkiad przewozéw podréznych w ruchu miej-
skim i podmiejskim Berlina na poszczegélne Srodki komuni-
kacyjne przedstawial sie w sposéb nastepujacy:

hglele Metropolitain
Stadtbahn, h i)
inabak + Tramwaje (kolej pod- Autobusy
R o k : Ring ahn ziemna)
i podmiejskie
! Przewieziono miljonéw podréznych
1913 395,0 652,0 73,0 —-
1923 643,0 286,0 167,0 23,0
1924 ®473,8 528,1 182,9 47,9
1925 421,7 768,1 172,2 76,9
|
Z poréwnania liczb z r, 1925 i 1923 widaé, ze ruch

zwiekszyl sie o 168,5%/, w tramwajach, o 3,1/, w metro
i 0 235%, w autobusach, na kolejach za$§ zmniejszyt sie o 34,4%/,.
Ten spadek przewozéw na kolejach trwal i w r. 1926, tak ze
w okresie styczen — sierpien tego roku ilo§é przewiezionych
podréznych wyniosta 251,4 miljonéw, t. j. o 10°, mniej, niz
w tym samym okresie r. 1925, Zwiekszenie ruchu w tram-
wajach, metro i autobusach zawdziecza¢ nalezy gldwnie temu,
ze przedsiebiorstwa te znacznie rozszerzyly po wojnie sieé
swoich linji, ulepszyty warunki eksploatacji i tabor. Metrooo-
litain wciaz buduje nowe linje i zakupuje tabor. Zarzad Reichs-
bahn zdecydowal sie zelektryfikowad wszysthie swe linje pod-
mieyskie ¢ odnowié tabor. Zalety trakcji elektrycznej i przy-
spieszenie przewozu, zwiekszenie gestoSci ruchu, unikniecie
dymu, zmniejszenie kosztéw eksploatacji, pozwoli kolei wal-
czy¢ skutecznie z konkurencjg innych przedsiebiorstw przewo-
zowych i Sciagna¢ na swe linje cze$¢ wzrostu ruchu przewidy-
wanego dla Berlina. Trzeba zaznaczyé, ze obecna niekorzystna
sytuacja kolei w stosunku do konkurentéw wywolana jest nie-
tylko wiekszemi wygodami dla publicznosci, lepszym taborem
i warunkami eksploatacji tych ostatnich, lecz takze w pew-
nych razach réznica taryf. O ile w przewozach wewnatrz Ber-
lina taryfy dla wszystkich przedsiebiorstw przewozowych sa
mniej wiecej jednakowe, to w ruchu podmiejskim sytuacja
jest inna, gdyz ceny przejazdéw tramwajem sa przewaznie
nizsze od kolejowych.

Przewozy towarowe.

Wyniki przewozéw towarowych w r. 1925 byly bardzo
pomys$lne, liczba wykonanych 55.965 miljonéw tonno-kilome-
tréw oznaczala zwiekszenie o 28,8%/, w stosunku do r. 1924
i 8,8"/, w stosunku do r. 1913. Jednak juz w koncu roku
sytuacja zaczela sie zmieniaé wskutek kryzysu gospodarczego,
kiéry zaciazyt nad krajem, w grudniu 1925 r, ilo$é tonno-ki-
lometréw byla juz mniejsza od wykonanych w grudniu 1924 r.
Dane o przewozach na r, 1926 wykazuja, ze zalamanie sie
przewozéw towarowych osiagnelo swoje maximum w styczniu
r. 1926, odkad zaczela sig stata poprawa. Poczynajac od
konca maja mozna uwazaé nietylko kryzys za ukonczony, ale
widaé, ze podane nizej miesieczne liczby przewozéw wr. 1926
staja sie wyzsze od lizzb z roku 1925, co nalezy zawdzieczaé
wzmozeniu przewozéw wegla, wywotanemu przez strajk gérni-
kéw angielskich,

INZYNIER KGLEJO WY

Przewieziono Wykonano

tadunkdéw W r. 1926 |miljondwton-| W r. 1926
Miesiace | tysieey tonn | o gtosupku | no-kilometr. [\ stosunky

Woro | Wl odo or. 1925 | 1925 | 1926 | do r. 1925

1925 | 1926 Coe MR
Kwiecien , [29.418/27.068| mniej o 8,0%| 4311 | 4.114| mniej o 4,6%
Maj. 30.047/27.530 . » 8,3% | 4.273 | 4130 e
Czerwiec . |29.253 30,625 | wigcej o 4,74 | 4.291 | 4.686| wiecej o 9,2%
Lipiec . 32.654 32.948 — 5.001 | 5.008 —
Sierpien . |31.279 33 680 wiecej o 7,7% | 4.651 | 5.056 | wigcej o 8,79

Rozwéj ruchu trwal we wrzesniu i paZdzierniku i osig-
gnat nizej przytoczone liczby przecietnej ilosci naladowanych
wagonéw w dzien roboczy:

Zwiekszenie
Miesiace r. 1925 r. 1926 w r. 1926 w sto-
sunku do r. 1925
Sierpien 125.205 133.237 + 8.032
Wrzesien . 129.712 139.889 + 10.177
Pazdziernik . 137.601 151.923 + (4.322

Dzieki wzmozeniu sie ruchu w koncu maja wzrosta réw-
niez ilo§¢ pociago - kilometréw ruchu towarowego i liczba osi
w pociagu, jak to podano nizej dla poszczegdlnych miesiecy

1925 i 1926 r.

I Pociago-kilom.-towar. P”ec‘i?t;gciiég‘ié 25

Migsiaas 1925 r. | 1926 r. | W 19261 1025 | 1926 | Wr. 1926

— w stos. w stos.

w tysiacach dor.1925| T T~ 1dor.1925
Kwiecien. . 15,921 15,256 et 78 74 — 4
Majl ol . 16.366 15.371 995 76 75 .1
Czerwiec, 16,667 17.635 + 968 76 79 )
Lipiec . 18.413 19658 | + 124> 76 80 | -+ 4
Sierpien . 17.951 19,755 i + 1804 76 G3 | (R

Wyjatkowy wzrost przewozow, spowodowany strajkiem
angielskim, doprowadzii do catkowitegqo wyzyskania taboru wa-
gonowego., Przewozy wegla z niemieckiej czesci Gdérnego-
Slaska, ktére wzrosty juz w r, 1925 skutkiem zakazu wwozu
do Niemiec polskiego wegla, zwiekszyly sie jeszcze bardziej,
szczegblnie w kierunku wybrzeza morza Péinocnego i Baltyckie-
go. W ostatnim kierunku wzrosty one z 40,412 tonn w kwiet-
nin 1926 r. do 208.849 we wrze$niu. Strajk angielski spowo-
dowal réwniez, poczynajac od maja, dwie przesytki wegla
zagranicznego, zwlaszcza polskiego, tranzytem przez Niemcy.
Ten rodzaj przewozéw jest korzystny dla kolei niemieckich
ze wzgledu na duze odlegiosci zaglebi polskich od niemieckich
portéw morza Baltyckiego. Wedlug prowizorycznych obliczen
Towarzystwa, wywotane strajkiem angielskim zwiekszenie prze-
wozéw wegla, wyniosto okolo 15 miljonéw tonn i dato do 100
miljonéw marek wplywéw. Wazmozony ruch tranzytowy przez
Niemcy byt popierany przez wprowadzenie nowych taryf wy-
jatkowych, zmniejszenie stawek w taryfach isniejacych i roz-
szerzenie tych uprzywilejowanych taryf na nowe towary. W ce-
lu przyciagniecia do portéw niemieckich przewozéw z krajéw
sasiednich, Towarzystwo obnizylo wieksza cze$é stawek tary-
fowych na przewéz od stacji pogranicznych ze Szwajcarja, Aus-
trja, Czechoslowacja, i Polska do portéw niemieckich { uzu-
pelnilo jednoczesnie spis towaréw, podlegajacych tej uprzywi-
lejowanej taryfie. Miedzy innemi byty wprowadzone bezpo-
$rednie taryfy tranzytowe przez Niemcy dla ruchu miedzy
krajami Skandynawskiemi i Wlochami, jak réwnlez taryfa
bezposrednio z Niemiec do Rosji tranzytem przez Polske. Ta
ostatnia taryfa stworzyta nowy kierunek dla komunikacji mie-
dzy dwoma wymienionemi krajami, gdyz dotychczas przewozy
bezposrednie byly dokonywane tylko przez Panstwa Baltyckie.

Liczba przecietnego wplywu z przewozu jednego tonno-
kilometra wykazuje w r. 1926 male zmniejszenie w porédwna-
niu do r. 1925; dla przewozéw handlowych wynosita ona 5,01
feniga w okresie styczen - sierpien 1925 r., dla tegoz okresu
1926 r. wynosi tylko 4,83 fen. Zmniejszenie to daje sie
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wyttomaczy¢ zastosowana przez Towarzystwo znizke taryf,
a zwlaszcza zwieckszeniem przewozow wegla, ktére daja sto-
sunkowo maly wplyw z jednego tonno - kilometra, Jes$li doli-
czyé istniejacy podatek na odszkodowania, to mozna powie-
dzieé, zZe przecietna cena, placona za przewdéw jednego tonno-
kilometra jest obecnie o 40/, wyisza od ceny w r. 1913,

Dalej raport zajmuwje sic obszerwie kwestja  stosunku
kolei do przewozdw wewngtvziemd drogamz wodnemi.  Ze
wegledu, Ze kwestjo ta nic jest w Polsce albualna, opuszeza-
my te czedé raportu. W kovew rozdzialu awtor dochodzi do
wnioskdw nastepujacych:

Faktem jest, Ze nalezy sie liczy¢ z rozwojem natural-
nym przewozdw w latach przysztych. W okresie dziesigeciu
lat poprzedzajacych wojne wzrost iloSci tonno - kilometréw na
kolejach niemieckich wynosit okoto 73%,, lecz to bylo w okre-
sie bardzo pomyslnym i niema zadnej pewno$ci, zeby taki
rozwoj nastapitl obecnie.

Zreszta Reichsbahn z jej obszernemi urzadzeniami i licz-
nym taborem ma mozno$¢ w zupelno$ci odpowiedzieé wyma-
ganiom obecnego stanu normalnego ruchu. Na poczatku 1926
r. kolej miata okoio 100,000 wagonéw i 6.000 parowozéw
odstawionych do zapasu i nastepnie w sposéb zadawalajacy
zabezpieczyta wyjatkowa zwyike przewozdéw, wyniklag wskutek
strajku angielskiego.

Inwestycje i zabezpieczenie ruchu pociggow.

W dziedzinie zabezpieczenia ruchu pociagéw Towarzys-
two Kolei Niemieckich dba o rozpowszechnienie o$wietlenia
elektrycznego sygnaléw i stosowania podwdéjnego ognia na sy-
gnatach poprzedzajacych, mijanych w ruchu (Vorsignale). Przed
temi sygnalami ustawiane sa obecnie wskazniki ostrzegawcze
o zblizaniu sie sygnalu, aby uniknaé niebezpieczensiwa prze-
jechania sygnatu, wymagajacego bezwzglednego zatrzymania sie.

( Wskazniki ostrzegqaweze istniejq réwniez i na kolejach
belgigskich. Patrz ,Inz. Kol.“ N 4 (52), str. 118).

Te wskazniki ostrzegawcze, w postaci bialo pomaranczo-
wych pionowych desek, ustawionych w iloSci 3—35 na pewnej od-
leglosci jedna od drugiej, zapewne bardzo powaznie zwieksza
bezpieczenstwo, zwracajac uwage maszynistéw w warunkach,
gdy zwykle sygnaly sa zle widziane, Pozatem Towarzystwo
wznowilo w szerszym zakresie przedwojenne préby z powta-
rzaniem sygnaléw na lokomotywach i automatycznem zatrzy-
mywaniem pociagéw.

Utrzymanie i naprawa tordw.

Dawne autonomiczne slecl kolejowe poszczegdlnych panstw
Rzeszy uzywaly najrozmaitszych typéw szyn i czesci na-
wierzchni, Koleje prusko-czeskie miaty 6 profiléw szyn o wa-
dze, ktéra sie wahala od 33,4 do 47,28 kg. na m. b,; koleje
bawarskie mialy 18 typéw szyn, a badenskie — 8. Wyniki
tej sytuacji byly bardzo nieekonomiczne.’

Z tego powodu =zarzad Reichsbahn znormalizowal typy
nawierzchni i przyjal typy szyn znacznie mocniejsze od uzy-
wanych poprzednio, w przewidywaniu zwiekszenia sie szyb-
kosci i nacisku na o$, ktéry moze obecnie dochodzié¢ do 25
tonn. Towarzystwo uzywa obecnie tylko dwdch typéw szyn
o wadze 48,89 i 45,25 kg. na m. b. Typy te sa podobne do
znormalizowanej szyny kolei francuskich, ktéra wazy 46 kg.
na m. b., kolei panstw. belgijskich o wadze 50 kg. i do szyn
angielskich towarzystw, ktérych waga waha sie od 47 do 49 kg.

Zwazywszy, ze naprawa toréw pomocniczych dokonywa
sie zazwyczaj na wigkszoSci kolei przy pomocy materjaléw
starych lecz uzytecznych, zdjetych =z toréw gléwnych, prze-
cietny stosunek diugosci odcinkéw odnowionych materjatami
catkiem nowemi do ogélnej dtugos$ci toréw gléwnych, wynosit
w dziesigcioleciu przedwojennem — 5,33%/,. Ten stosunek
zachowywany dla toréw gléwnych zaréwno na linjach magis-
tralnych, jak i drugorzednych, byl wyzszy niz na wiekszosci
sieci zagranicznych. Uwzglednit on szeroko przewidywania
wzrostu ruchu i zwiekszenia nacisku na 0§ taboru.

W czasie wojny koleje niemieckie cierpialy na brak ma-
terjaléw nawierzni i rgk roboczych. Po wojnie trudnosci
finansowe wywolaly dalsze zmniejszenie tego stosunku, ktéry
w latach 1915—1924 spadt do przecienej 2,75%.

Towarzystwo 2z chwila swego powstania, wziawszy pod
uwage zwiekszenie mocy i rézne ulepszenia, wprowadzone do

INZWoilE R R O LB O W

231

swej nawierzchni, uznalo, ze systematyczne odnawianie 4%
rocznie toréw glownych moze by¢ uwazane za dostateczne.
Niemnie] wszakze Towarzystwo postanowilo na przeciag pew-
nej ilosci lat zwiekszyé ilos¢ poprawionych toréw, obliczonych
wedlug tego 4%, stosunku, aby zréwnowazyé ostabienie tempa
utrzymania i naprawy nawierzchni w okresie wojennym i po-
wojennym. Stosujac spélczynnik 4% do ogdlnej diugosci to-
réw gléwnych, ktéra wynosi 76.800 klm., nalezy okraglo od-
nawia¢ 3.000 klm. toréw giléwnych materjatami calkowicie
nowemi.

W czasie okresu budzetowego r. 1925 oprécz naprawy
biezacej byly wykonane nastepujace roboty remontowe w licz-
bach okraglych:

a) odnowiono gruntownie przy pomocy materjaldw cal-
kiem nowych 3.000 klm. toréw giéwnych i 11.600 zwrotnic,

b) odnowiono gruntownie przy pomocy materjaléw sta-
rych lecz uzytecznych—1.909 klm. toréw, przewaznie pomoc-
niczych i 600 zwrotnic.

W okresie budzetowym 1926 r. do | pazdziernika, To-
warzystwo odnowilo juz przy pomocy materjaiéw catkiem no-
wych zgéra 3.500 klm. toréw gléwnych i jest nadzieja, ze do
kofica roku liczba dojdzie do 4.000 klm. Oprécz tego przewl-
dywane jest odanowienie 2.600 klm. toréw bocznych przy po-
mocy materjaldw starych lecz uzytecznych,

Nowe roboty.

Oprécz robdt celem utrzymania i odnowienia nawierzch-
ni, wykonanych z dochodéw eksploatacyjnych, Towarzystwo
przedsiewziglo w r. 1926 z zasobéw kapitalu zakladowego
budowe nowych linji, z ktérych nalezy wymienié:

Kolej obwodowa w Hamburgu; kolej obwodowa dla po-
ciggéw towarowych w Szczecinie; linje Michendorf-Mahlsdorf
(w okolicy Berlina); pofaczenie miedzy Arnsdortem i Liegnitz-
Koenigszelt; linje Niebiill-Westerland (na wyspie Sylt); linje
z Titisee do Seebrugg.

Oprécz tego prowadzono w dalszym ciagu roboty: roz-
budowy istniejacych linji przez ulozenie podwéjnych lub po-
czwérnych toréw; przebudowy, rozbudowy i rozszerzenia stacj.
z ktérych nalezy zwlaszcza wymienié dworce we Wroctawiy,
Duisburgu, Stuttgarcie, Halle, Krélewcu, Heidelbergu, Zwi-
ckau, Diiren oprécz stacji rozrzadowych, o ktérych bedzie mo-
wa dalej; rozbudowe warsztatéw naprawy taboru parowego
i elektrycznego; odnowienie i wzmocnienie mostéw i budowy
nowych objektéw (mianowicie: most przez Ren pod Duisbur-
giem, dwa mosty na Elbie pod Hamertem i Hamburgiem,
mosty przez Odre i Warte pod Kistrzyniem, most na Emsie
pod Weener).

Ogélna kwota wydatkéw na rachunek nowych robét wy-
niesie w roku 1926 — 373.5 miljondw, cze$é tych wydatkéw
bedzie pokryta z kredytéw udzielonych uprzednio przez Rzesze
lub innych, 265,5 miljonéw za$ bedzie wzieta z zasobéw Tow,
Reichsbahn.

Na zasadzie ustawy, ktéra okreSlita przekazanie kolei
przez poszczegdlne panstwa rzadowl Rzeszy, ten ostatni obo-
wiazany byl zakonczyé roboty rozpoczete przez te panstwa
o tyle, o ile na to pozwalata sytuacja finansowa zarzadu ko-
lejowego. Zarzad, ktéry istniat przed utworzeniem Towarzystwa
wstrzymat te roboty ze wzgledu na swdjstan finansowy. Dzie-
ki udzielonemu w lipcu 1926 r, przez rzad Rzeszy kredytowi
53 miljonéw marek, Towarzystwo podjeto wykonczenie tych
linji, ktérych ogélna diugo$é dojdzie prawie do 240 kim.

Stacje rozrzadowe.

Co sig tyczy specjalnie stacjl rozrzadowych, to nalezy
wspomnie¢ o robotach wykonanych na stacjach: Falensburg,
Berlin-Tempelhof, Zwickau, Diisseldorf-Eller, Homm, Minster,
Brema, Kolonja-Eifeltor i Kolonja-Nippes, Kaiserslautern, Brun-
swik, Magdeburg-Buckau, Bytom i t, d.

Niektére z tych stacji powstaly jako zupelnie nowe, in-
ne byly gruntownie przebudowane i powiekszone; cze$é z nich
musiala byé zbudowana skutkiem nowej konfiguracji granic
Panstwa Niemieckiego,

Towarzystwo wuznaje wilelka role stacji rozrzadowych,
gdyz stan ich ma wielki wplyw na zdolno$¢ przewozowa sieci.
Starano sie przeto zastapi¢ dawne stacje, ktdre staly sie juz
niewystarczajacemi, ‘mniejsza‘. liczba stacjl nowych obszerniej-
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szych 1 lepiej urzadzonych. Ciekawem jest, Ze na wazniej-
szych z nich urzadzono instalacje do hamowania na odleglosé
wagondéw, przetacznych sila ciezkosci.

Tytutem préby zastosowano w r. 1926 na stacji rozrza-
dowej w Wustermark hamowanie wagonéw na odlegtos¢ sys-
temem pneumatycznym ,Jordan’a“. Instalacja ta jest urza-
dzona tylko na jednej gérce, ma tylko jeden hamulec i pra-
cuje tak niedlugo, ze wynikéw nie mozina jeszcze doktadnie
ustali¢, lecz, zdaje sie, nie beds one dodatnie.

W warunkach ruchu obecnege przecietna dzienna ilo$¢
rozsortowanych wagonéw nie przekracza w Homm liczby 3.000,
Préby wykazaly, ze wrazie zwiekszenia ruchu, mozna bedzie
rozsortowaé tam obecnie 5,500 wagonéw dziennie, gdy daw-
niej liczba 4.000 stanowila maximum.

Koleje niemieckie mialy moznos$é juz dawniej przekonad
sie o korzySciach, ktére daje automatyczne ustawianie zwrot-
nic na grupach toréw rozrzadowych, na przykladzie instalacji
dyspozycyjnej Siemens-Halske, zastosowanej juz od kilkunastu
lat na stacji Herne. Instalacja ta chociaz jest starego systemu
dawata wyniki bardzo zadawalajace.

Towarzystwo przeprowadza réwniez badania nad zasto-
sowaniem nowego aparatu dyspozycyjnego z hamowaniem elek-
trycznem przy pomocy pradéw Foucault'a.

Elektryfikacja linji kolei Berlina.
Czes¢ podmiejskich linji Berlina jest juz zelektryfikowana,
z nich 9,32 klm. sa zasilone pradem stalym o napieciu 550
volt, 51,86 klm.—pradem stalym o napieciu 800 volt; ogdlem
jest juz zelektryfikowanych — 61,18 klm.; elektryfikacja dwu-

torowej linji Berlin-Dworzec Szczecinski — Velt jest na ukon-
czeniu i bedzie oddana do ruchu w r. 1927, tak, ze w naj-
blizszej przyszlo§ci bedzie w okolicy Berlina 80 klm, linji

o trakcji elektrycznej.

Z przytoczonych juz powyzej wzgledéw konkurencyjnych
Towarzystwo postanowilo niezwlocznie przedsiewziac elektry-
fikacje linji miejskiej (Stadtbahn), okreznej — (Ringbahn) i po-
zostalych linji podmiejskich Berlina, z wyjatkiem jednej linji
do Wanssee, ktéra jest eksploatowana samodzielnie i bedzie
zelektryfikowana w drugiej serji robét. Ogdlna dlugos$c linji
przeznaczonych do elektryfikacji niezwlocznej wynosi 157 klm,

Aby elektryfikacja data jaknajwieksze wyniki, Towarzys-
two postanowilo daé calkowicie nowy tabor dla elekryfikowa-
nych linji, pozatem trasa niektdérych odcinkéw tych linji bedzie
zmieniona, urzadzona automatycznie sygnalizacja i skrécone
sekcje blokowe, oraz przebudowane niektére stacje.

Energja elektryczna bedzie otrzymywana z trzeciej szyny,

zasilonej pradem stalym o napieciu 800 volt, co dalo juz do--

bre wyniki na linji Berlin-Bernau i Berlin-Oranienburg.

Kazdy wagon motorowy bedzie posiadatl cztery motory
o mocy 92-95 kilowat. kazdy i cztery iapy-odbiorniki pradu
po dwa z kazdej strony pociagu, gdyz trzecia szyna bedzie
sie znajdowacé czasem z lewej, czasem z prawej strony toru.
Kazdy wagon przyczepny bedzie mial budke motorniczego,
gdyz najmniejsza jednostka pociagowa bedzie sie skiadaé z jed-
nego wagonu motorowego i jednego przyczepnego, i winna
kursowaé¢ w obu kierunkach bez potrzeby obracania lub prze-
stawiania skladu. W wagonach motorowych beda miejsca tyl-
ko trzeciej klasy, przyczepne beda mixty drugiej i trzeciej
klasy. Wagony tak motorowe, jak przyczepne beda mialy oko-
fo 17,68 metréw diugosci.

Tabor bedzie podobny do typéw, uzywanych na wiek-
szo$ci kolei podziemnych miejskich (metropolitain) z podioga
na poziomie podwyzszonych perondw, t. j. bez stopni. Wago-
ny beda ogrzewane elektrycznoscia, zawieszenie ich na reso-
rach i wentylacja beda opracowane bardzo starannie, Przewi-
dujg, ze wagon motorowy bedzie wazyi okolo 40 ton, przy-
czepny okolo — 32 ton.

Towarzystwo oblicza, ze w pociagu normalnym o oémiu
wagonach bedzie okolo 416 miejsc siedzgcych i 1.120 stoja-
cych, razem 1.536 miesc. Obecnie na kolei Stadtbahn pociagi
o dziesieciu wagonach maja tylko 576 miejsc siedzacych i 576
stojacych, a na Ringbahn pociagi o oSmiu wagonach — 517
miejsc siedzgcych i tylez stojacych.

Dzieki wprowadzeniu z jednej strony trakcji elektrycznej
i z drugiej strony automatycznego blokowania i skrdcania sek-
cji blokowych., Towarzystwo ma nadzieje mie¢ mozno$¢, po-
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czynajgc od sierpnia 1928 roku, zwiekszaé¢ w razie potrzeby
gestos¢ ruchu na Stadtbahn do 40 pociagéw na godzine w kaz-
dym kierunky, gdy obecnie gestos¢ ruchu nie moze przekro-
czyé 24 pociagéw na godzine.

Projekt zastosowany do obecnego ruchu przewiduje zakup
368 wagonéw motorowych i 340 przyczepnych, W razie wzro-
stu ruchu o 75% ilo$¢ taboru bedzie doprowadzona do 606
wag. motorowych i 566 przyczepnych,

Catos¢ robdt elektrycznych spowoduje wydatek okoto
150 miijonéw marek o ile, jak to jest przewidywane Towa-
rzystwo bedzie otrzymywaé prad z jednej lub kilku centralj
elektrycznych prywatnych. Wydatek ten znacznie wzrosnie
w razie, jezeli Towarzystwo bedzie zmuszone budowac wiasna
stacje elektryczna.

Zgodnie z obliczeniami Towarzystwa kapital wlozony
w inwestycje elektryfikacji bedzie z latwo$cia zamortyzowany.

Wykonanie programu robdt jest juz rozpoczete, w okre-
sie r. 1926 przewidywany byl wydatek 50 miljonéw, z czego
30 miljonéw ma byé wziete z zasobéw Towarzystwa, 20 za$
miljonéw z kredytu udzielonego przez rzad na walke z bez-
robociem,

Zgodnie z przewidywaniami calo§¢ robét ma byé ukon-
czona na poczatku r, 1929, linja Srednicowa Potsdam-Erkner,
ktérej czesé stanowi wlasciwa Stadtbahn, moglaby byé gotowa
w sierpniu 1928 r.,

Zakonczenie i wywody.

W rezultacie Towarzystwo Kolei Panstwowych niemiec-
kich zakonczylo z wynikami zadawalajacemi okres drugiego
roku splaty odszkodowan i bez trudnosci wyplacilo na ten ra-
chunek kwote znacznie wyZsza, niz w pierwszym roku (595
miljonéw zamiast 200),

Jednakze pierwsze miesiace roku 1926 byly bardzo nie-
pomy$lne pod wzgledem ruchu, ktéry zmniejszyl sie o 13%,
w przewozach osobowych i towarowych, skutkiem ciezkiego
kryzysu ekonomicznego, jaki ogarngl wtenczas Niemcy. Poczy-
najac od maja r. 1926 strajk gérnikéw angielskich wnidst
znaczna poprawe sytuacji; bardzo mozliwem jest, ze ta popra-
wa bedzie trwala, gdyz podobno kopalnie niemieckie sprzedaty
cala swoja produkcje naprzéd o pél do catego roku, z drugiej
strony sytuacja ekonomiczna Niemiec wydaje sie pomys$lniejsza.

Towarzystwo osiagnelo te wyniki bez naktadania wyjatko-
wych taryf przewozowych, dzieki zgeszczeniu ruchu i stalemu
postepowi ekonomicznemu kraju. Pod tym wzgledem wystarczy
przypomnieé, ze wplywy z pasazero-kilom. wzrosty przecietnie
o 21%, a z tonno-kilom, o 34,5°% w porédwnaniu do czasu
przedwojennego, Je$li wziaé pod uwage podatek odszkodo-
wawczy nalozony na przewozy, to zwyika ta wyniesie 31,5%
dla ruchu osobowego i 40° dla ruchu towarowego. Zwyzka
ta nie przekracza jednak ogdlnego wzrostu drozyzny w Niem-
czech (wskaznik cen 142,5) i ogélnego wzrostu taryf przewo-
zowych, stosowanych w innych krajach o walucie ustabilizo-
wanej. W Anglji, naprzyklad, uwazaja, ze taryfy naogdét wzro-
sty o 50" w poréwnaniu do przedwojennych. Towarzystwa
kolejowe Angielskie znajduja wszakze, ze taryfy te sa niedo-
stateczne dla pokrycia wszystkich kosztéw i proszg o zgode
na doprowadzenie tej zwyzki do 50 — 60%,. W Stanach Zjed-
noczonych A. P. wr. 1925 taryfy osobowe byly o 47% wiek-
sze, towarowe zas o 49%, wieksze od taryf z r. 1913.

Prowadzac eksploatacje Towarzystwo nie zaniedbalo zad-
nej z jej dziedzin, W kierunku nowych robét przedsiewzieto
ono rozszerzenie i ulepszenie swoich urzadzen, budowe no-
wych linji i toréw, elektryfikacje i t. d., angazujac na te ro-
boty w r. 1926 — 373,5 milj. z kapitatu zakladowego.

Reasumujac wszystko, mozina przewidywaé, ze koleje
niemieckie zadoSéuczynia wszystkim stawianym wymaganiom,
w szczegdlnosci splatom odszkodowan 1 zapewnia eksploatacje
kolejowa odpowiednia do potrzeb ogétu. Lecz w tym celu
nalezy im oczywiscie pozostawid swobode dziatania, sapewnio-
ng im  zresztg przez prawo i kowiecang dla prowadzenia
przedsiehiorstiea zgodnie z nakazamié dobrze zrozumianej gos-
podarki. Jasnem jest tez, ze wmie nalezy makliadaé na nie
eiezarcw ponad miare lub przyczyniad im zmniejszenia wply-
wdw, skutkiem ndecstroiney znizki optat przewozowych lub
stwarzanza licznych przedsiehiorstw konkurencyjnych nie przy-
noszacych prawdziwych korzysei dobru ogdlnemu, K—7.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego
na Polskich Kolejach Panstwowych

za kwartat 1 1927 r.
(o}
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1. Przecietna dlugesé eksploatowa-
nych linij . . . Nk 2.190 2.276 3.015 2.461 2.087 1.421 1.992 1,113 574 17.129
(w kllometrach)
2. Przecigtny dzienny ilostan wagonow
rozporzadzalnych do przewoziw:
a) zaliczonych do taboru osobowego. . 2.317 707 554 1.093 1.105 1.099 1104 560 906 9.445
b a1 . " towarowego . 25.565 11.968 8,384 7.510 13.744 8.667 11.455 3.776 16.296 107.365
3. Przecietny dzienny ilostan parowo-
zow czynnych. . . . . . 692 320 227 288 394 ar 318 141 a2 3.079
4. Przebieg pociagow
(pociggo-kilometry):
a) ruchu osobowego . . 2.908.457 1.339.412 1.193.473 1.786.098 1.911.947 1.455.910 | 1.391.874 602.732 870.220 13.460.123
<7 74 3 towarowego. 3.181.516 1.753.978 1.026.165 1.576.987 1.527.207 1.519.972 1.349.932 459,323 796.433 13.191.513
Razem : 6.089.973 3.093 390 2.219.638 3.363.085 3.439.154 2.975.882 | 2,741.806 | 1.062.055 1.666.653 26.651.636
Przypada na 1 klm. eksploatowanych linij 2,781 1.359 736 1.366 1.648 2.094 1.376 954 2.903 1.556
5. Przehieg wagoniw
(osio-kilometry):
a) zaliczonych do taboru osobowego . ©4.821.045 | 40.762.532 | 31.185.689 | 45.387.280 | 47.901.223 | 37.447.460 | 34,285,398 | 12.404.202 | 26.165.174 | 370.360,003
b - g towarowego, Ia- 5
downych e e e e e e e w.o. | 228.107.374 | 78.939.942 | 55.129.663 | 92.535.415 | 95.304.130 | 75.377.752 | 60.976.135 | 20.163.356 | 40.240.748 | 746.774.515
c) zahczonych do taboru towarowego,
préznych. . 155.763.161 | 54.105.727 | 35.095.968 | 72.471.844 | 59.001.418 | 46.160.957 | 34.198.645 | 12.223.774 | 26.974.239 | 495.995.733
Stosunek °/, prLeblegu prézny ‘ch do ogél-
nego przebiegu towarowych . 40,6 40.7 38,9 43.9 38,2 38,0 35,9 37,7 40,1 39.9
d) wszystkich (osobowych i towarowych) 478,691.580 | 173.808.201 | 121.411.320 | 210.394.539 | 202.206.771 | 158.986.169 | 129.460.178 | 44.791.332 | 93.380.161 |1.613.130.251
6. Przecietne sklady pociagéw
(iloscig osi):
a) ruchu osobowego . 30,5 28,2 28,4 24,5 24,8 24,4 22,6 21,8 28.4 26,5
b . towarowego. . 122,5 71,5 853 150,6 101,4 81,2 72,5 68,8 86,2 95,2
7. Przecletny cieiar pociagéw brutto
(tonn):
a) ruchu osobowego . . 263 245 279 595 191 204 201 186 221 224
b) ., towarowego. 1.010 634 688 870 858 €80 601 562 730 788
8. Przecietny cigzar brutto 1 wagonu
(tonn):
w pociagach towarowych . 17,98 17,81 17,58 17,97 18,47 18,28 18,07 17,81 18,44 18,03
9. Przecietny ciezar ladunkdw
(tonn):
a; w pociaggach ruchu osobowego . 36 35 47 27 38 29 33 31 39 35
b L » towarowego 521 317 337 437 442 326 297 265 393 398
10. Przecietny ciezar fadunku w 1 wa-
gonle (tonn)
w pociggach towarowych 15,70 15,59 14,15 16,50 15,80 14,68 14,47 14,09 17.24 15,59
11. Przebieg parowozow
(parowozo-kilometry):
a) w pociagach . . 6.033.666 3.289.554 2.187.294 3.361.340 3.556.114 3.131.409 2.781.606 | 1.094.642 1.614.276 27.099.901
w tem podwdéjng trakc)q 37.772 47.881 2.566 25522 70.141 136.499 62.329 1.350 12724 396.784
b) bez pociagéw. . . 1.885.516 916.467 542.482 697.814 1.264.773 1.038.967 837.451 271 022 1.068.516 8.523.008
pojedyficzych (Iuzem) . . 378536 161.429 123.262 106.995 235.612 210.727 188.114 56.703 126.258 |  1.587.676
w tem ¢ w przetaczaniu stagy]nem 1.179.860 600.122 324.730 438.560 722.245 558.560 487.065 139.815 €07.730 5.058.687
" ” pociggowem. 161.945 89.369 82,055 88.200 91.895 121.010 79.075 32.425 145.535 891 5C9
12. Przecigtny dzienny przebieg 1 pa-
rowozu:
a) w pociaggach ruchu osobowego . . 178 185 161 198 156 177 145 137 150 168
5, towarowego o 107 123 110 133 119 87 111 74 56 103
¢y w puetaczanlu stacyjnem . . o 74 59 82 94 79 84 77 82 73 81
d) ogbtem (w pociagach, bez poqugcw
w rezerwie, pogotowiu i t. p.) . 128 146 134 157 136 123 126 108 92 128
13. Przecietny dzienny przehieg 1 wa-
gonu towarowego ¢zynnego . . . 75 54 53 119 52 74 46 47 22 59
14. Przecietna dzienna ilos¢ wagonéw
towarowych:
a) zaladowanych na stacjach P. K. P. . 1.943 924 819 1.076 1.021 1.382 837 a7s 4.372 12.749
b) przyjetych z tadunkiem od Dyrekcyj sq-
siednich . 3.621 1.117 464 1.206 1.881 2.365 1.126 220 898 e
¢) przyjetych z tadunkiom od kolei obcych — — 23 556 615 144 19 137 218 1.712
15. Wspédlczynnik obrotu wagondw. . 4,6 5,9 6,4 2,6 39 2,2 5,8 5,1 3,0 7,4
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Organizacja stuzby zabezpieczenia ruchu pociagow.

Inz, Jan Hotowinski.

Stuzba zabezpieczenia ruchu pociagéw (t. zw. elektro-
techniczna) jest dotychczas jeszcze odmiennie traktowana we
wszystkich trzech bylych zaborach. Ta odmiennosé da sie
scharakteryzowal nastepujaco:

1. W bylym zaborze pruskim jest na linji stuzba ta
polaczona ze stuzbag drogowa, a dzial zabezpieczenia ruchu
pociagéw wiaczony jest do wydzialu drogowego Dyrekecji.

2. W bylym zaborze rosyjskim mamy oddzielng stuzbe
.elektrotechniczna" na linji i takiz wydzial w dyrekciji.

3. W bylym zaborze austrjackim sa na linji osobne
,odcinki sygnalowe®, ktére podlegaja dzialowi zabezpieczenia
ruchu pociagéw wchodzacemu w sklad wydzialu drogowego.

Rozpatrzmy zalety i wady tych organizacji i zacznijmy
»,0d dotu* t. j. od organizacji tej sluzby na linji:

l. W b. dzielnicy pruskiej znajduja sie czeséci czysto
mechaniczne urzadzen zabezpieczajacych ruch pod opieka mon-
tera sygnalizacji, czesé elektrotechniczna (blok, telegraf, tele-
fon, zegary elektryczne i t. p. z przynaleznemi przewodami)
jest przydzielona nadzorcy przewoddw.

Nadzér, i to faktyczny, nad tymi pracownikami i nad
urzadzeniami powierzonymi ich pieczy wykonuje zawiadowca
odcinka drogowego, kontroler drogowy i naczelnik oddziatu
drogowego. Szczegolowe rewizje urzadzen sa wykonywane:
raz na miesiac przez zawiadowce odcinka, raz na pél roku
przez organ oddzialu, a raz na rok przez organ Dyrekcji.
Przeszkody blokowe moze usuwac tylko zawiadowca odcinka
osobiécie z pomoca montera sygnalizacji i nadzorcy przewodéw.

System ten — taczenie stuzby zabezpieczenia ruchu po-
ciagéw ze sluzba drogowa — wykazuje nastepujace powazne
zalety:

a) odcinki zawiadowcéw drogowych i podleglej im
stuzby zabezpieczenia ruchu pociagéw sa male; wskutek czego
pracownicy nie traca wiele czasu na przejazdy,

b) usuwanie przeszkéd odbywa sie znacznie predzej
i moze sie odbywaé w kilku miejscach réwnoczesnie,

c) zamiast kilkunastu — w okrequ jednej dyrekecji —
zawiadowcdéw odcinkéw sygnalowych i jednego do trzech kon-
troleréw, kontroluje i odpowiada za stuzbe zabezpieczenia ru-
chu pociagéw okolo stu zawiadowcdéw odcinkéw drogowych
i kilkunastu kontroleréw, tak zZe kontrola jest prawie stala,

d) nie ma taré¢ miedzy sluiba drogowa a stuiba za-
bezpieczenia ruchu pociggéw, owszem ta ostatnia otrzymuje
na kazde zadanie natychmiaslowa i dostateczna pomoc,

e) zalatwienie spraw w dyrekcji jest znacznie uproszczone,
choéby dlatego, ze duzo spraw zatatwiaja oddzialy drogowe,

f) przy wyzej wykazanej lepszej sprawnosci technicznej
jest system ten znacznie tanszy — niz system osobnej stuzby
.elektrotechnicznej* — bo przez ewtl. wprowadzenie w dy-
rekcjach b. dzielnicy pruskiej odcinkéw sygnatowych — po-
trzebneby bylo powiekszenie etatu Srednio o okolo dwudziestu
zawiadowcow odcinkéw sygnalowych, tyluz pisarzy i1 kilku
kontroleréw — a nie da sie przez to zmniejszy¢ ani o jedna
glowe etat stuzby drogowej, Dla ludzi tych beda tez po-
trzebne mieszkania, kancelarje, inwentarz, drezyny i t. d,,

g) Nadmienig jeszcze, ze wedlug zgodnej opinji inzy-
nieréw, ktérzy pracowali w réznych Dyrekcjach, urzadzenia
te — szczegdlnie telegrafy, telefony, bloki — sa przy tym sy-
stemie (prawdopodobnie dzieki temu, ze utrzymujg je ,tylko*
nadzorcy przewoddéw) w wzorowym porzadku—i Ze wiekszosé
usterek usuwa sie na miejscu, natomiast tam, gdzie zajmowac
sie niemi powinni zawiadowcy odcinkéw sygnatowych — sag
doéé zaniedbane i w razie drobnych tylko usterek odsytane
do warsztatéw sygnalowych, nieproporcjonalnie przez to wiel-
kich, (Tak np. dyrekcja krakowska prawie dwa razy mniejsza
i ubozsza w urzadzeniu niz poznanska ma prawie dwa razy
wiekszy warsztat sygnatowy).

Naturalna konsekwencja potaczenia sluzby zabezpieczenia
ruchu pociagéw ze sluzba drogowa jest przy naszej organi-
zacji dyrekcji wlaczenie dzialu zabezpieczenia ruchu pociagéw
do wydzialu drogowego dyrekcji.

2. Nie wiem dokladnie dlaczego w pozostalych Dy-

rekcjach oddzielono stuzbe zabezpieczenia ruchu pociagéw od
stuzby drogowej; przypuszczam, Ze najwazniejszym powodem
byly niewysokie kwalifikacje zawiadowcéw odcinkédw drogo-
wych; nie mozna wiec im powierzyé sluzby zabezpieczenia.
Konsekwencja podzialu na linji byl podzial w Dyrekeji, czylhi
utworzenie osobnego wydziatu elekirotechnicznego. Lecz moglo
tez byc odwrotnie.

Stworzono osobny wydziat ,elektrotechniczny® w dy-
rekcjach, a konsekwencja tego byt na linji — rozdzial stuiby
nelektrotechnicznej* od drogowej. A stworzenie osobnego wy-
dziatlu jest poniekad racjonalne; bo: 1) podkresla sie waznos$é
tej galezi stuzby i unijezaleznia sie ja od wydzialu drogowego
nieinteresowanego bezposrednio takim lub innym stanem urza-
dzen zabezpieczenia ruchu pociagéw, 2) zwazywszy, ze zaden
dzial kolejnictwa nie wykazuje tak szybkiego postepu, jak te-
letechnika i urzadzenia zabezpieczajace, dajes sie przez po-
dzial wydziatu elekirotechnicznego na dzialy mozno$¢ specja-
lizacji 1 nadazania za postepem czasu. Bo trzeba sobie otwarcie
powiedzie¢, ze my nie tylko w urzadzeniach samych, lecz
i w pojeciach o nich, jesteSmy dobrze w tyle. Osobne wiec
wydziaty w dyrekcjach wielkich, a w dodatku w dyrekcjach,
ktére jeszcze tak duzo maja na tem polu do zdzialania, mozna
uwazat za usprawiedliwione.

Zaznacze, ze wzorowo gospodarujacy Zarzad kolei nie-
mieckich w szeregu dyrekcji wiekszych takze podzielil dawny
39 decernat (Sicherungsdezernat) na dwa nowe decernaty:
zabezpieczeniowy i teletechniczny,

U nas maja osobne wydzialy elekirotechniczne wielu
przeciwnikéw, Zarzucaja im: 1) Ze sa osobnymi wydzialami,
a przez to jeszcze bardziej gmatwaja i tak juz dos$é ciezki
aparat dyrekcyjny, 2) ze kredyty przeznaczone na te galez
stuzby sa za male, by tworzyé dla nich osobny wydzial, 3) ze
lacza w sobie (prady silne, teletechnika i zabezpieczenie) nie
majace za soba organizacyjnie nic wspélnego.

Przedyskutowawszy szczegdlowiej obie poprzednie orga-
nizacje nie pozostaje duzo do powiedzenia.

3. W organizacji malopolskiej byl podzial na linji ko-
nieczny, bo zawiadowcy odcinkéw drogowych byli nieodpo-
wiedni do tak odpowiedzialnej sluzby — za§ w dyrekcjach
osobny wydzial nie mial racji, bo okregi dyrekcji byly za
male i za ubogie w urzadzeniu zabezpieczenia ruchu pocia-
géw. Co prawda moznaby tu (znowu za przykladem nie-
mieckim) z korzyscia dla sprawy stworzy¢ jeden wydzial dla
dwu a nawet dla trzech dyrekcji (to samo zalecatoby sie tez
zrobi¢ z wydzialami zasobdw) — ale zachodzi przez to obawa
pewnych ,zaburzen® organizacyjnych,

Jezeli jednak z jakichkolwiek powodéw ma byé na linji
osobna stuzba ,elektrotechniczna“ — a nie ma by¢ stworzony
osobny wydziat — to nalezy sie zastanowié, czy racjonalnem
jest przytaczenie dzialu zabezpieczenia ruchu pociagéw do
wydziatu drogowego. Zdaje mi sig, Ze nie. Ani rzeczowo,
ani organizacyjnie — poza naczelnikiem wydzialu -— nie maja
te dwie galezie stuzby nic wspélnego. Przewazna ilos¢ spraw—
a sprawy zasadniczego znaczenia wszystkie — musza byé
uzgadniane z wydzialami eksploatacyjnemi. To ,uzgadnianie®
jest doktadnie wziawszy dyktowaniem, co ma byé wykonane.
Wydzial eksploatacyjny jest tez bez poréwnania silniej inte-
resowany odpowiednim stanem urzadzen tak bezposrednio od-
dziatujacych na sprawno$c¢ i bezpieczenstwo ruchu. Czy wiec
naczelnik wydzialu drogowego nie jest tylko posrednikiem
miedzy dzialem zabezpieczenia ruchu pociggéw — a wydzia-
tem eksploatacyjnym? Czy nie byloby racjonalnem witaczyé
dziat ten do wydzialu eksploatacyjnego? Czy nie zmniejszy-
taby sie przez to korespondencja miedzy wydziatami i nie za-
tatwionoby wielu spraw szybciej?

Na dawnych kolejach rosyjskich byt ,dziat telegraficzny*
w wydziale eksploatacyjnym, niemiecki ,Sicherungsdezernat®—
jest decernatem ruchowym. W naszej organizacji tworzylby
dzial zabezpieczenia ruchu pociagéw (wzglednie dwa dzialy:
zabezpieczenia ruchu i teletechniczny) z dzialem technicznym
i wypadkéw w wydziale eksploatacyjnym oscbna, tak bardzo
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pozadana grupe techniczna. Przez to wydziat eksploatacyjny
uzyskaiby wiekszy — a nalezny mu wplyw na wiele projektow
i zamierzeh — a takze Kkierujgc bezpoSiednio stuzba zabezpie-
czenia ruchu pociagéw, wplywalby decydujaco na jej sprawnosSc.

Jezeli w niektérych dyrekcjach sa urzadzenia zabezpie-
czenia ruchu pociagéw nierozwiniete, to z pewnos$cia w duzej
mierze przyczynilo sie do tego podporzadkowanie tej gatezi
stuiby wydzialom drogowym.

Zupelnie niezaleznie od tego, jak bedzie w przysziosci
wygladata jednolita organizacja sluzby zabezpieczenia ruchu
pociagéw pozostana najwazniejszemi postulaty: 1) mozliwie
najdalej idace rozszerzenie kompetencji szefa sluzby zabez-
pieczenia ruchu pociagéw =z zagwarantowanym nalezytym
wptywem na te gateZ stuzby wydziatom eksploatacyjnym,

Wobee ostrego kryzysu mieszkaniowego i cal-
kowitego prawie zaniedbania budownictwa pry-
watnego ¢ rzadowego, odbijajaceqo si¢ fatalnie na
wktadzie stosunkiw spoltecznych 7 lkwlturalnych
z wielka szkoda wmiedzy innemi < koleynictwa,
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2) wyszkolenie mozliwie najwiekszej ilosci (i to czesciowo za-
granica) inZzynieréw i $rednich technikéw w tej galezi stuzby.

Reasumujac prosze o wypowiedzenie sie na nastepujace
pytania:

1) Czy korzystniejszem jest taczenie na linji stuzby
zabezpieczenia ruchu pociagéw ze stuzba drogowa, czy tez
podziat tych stuzb?

2) Jezeli ma byé utworzona osobna stuzba elektrotech-
niczna, czy zaleca sie utworzyé osobny wydziat elektrotech-
niczny, czy tez tylko dzial zabezpieczenia ruchu pociagéw?

3) Jezeli ma byé utworzona osobna stuiba elektrotech-
niczna bez osobnego wydzialu w dyrekcji, czy dzial zabez-
pieczenia ruchu pociagéw zaleca sie przydzielic do wydziatu
drogowego, czy tez raczej do eksploatacyjnego?

wmieszezamy nizej jeden z projekidw rozwiqeania
sprawy mieszkan dla pracownikéw kolejowych, nie
przesqdzajae mozliwosci wprowadzenia go w Zycie.

REDAKCJA.

Sprawa mieszkan dla pracownikow kolejowych.

Inz. Z. Bystrzynski.

Sprawa mieszkan dla pracownikéw kolejowych stanowi
cze$é ogdlnego zagadnienia mieszkaniowego w calem panstwie.
Wiadomo powszechnie, ze sprawa ta stoi bardzo Zle i jak do-
tad, Zadnej poprawy nie wykazuje. Taka sytuacja zmusza
zarzady kolejowe do szukania rozwiazania o wiasnych sitach—
przez budow¢ domdéw mieszkalnych na terenach kolejowych.
Budowa ta jednak, prowadzona w niewielkim zakresie, jest
zaledwie kropla w morzu w stosunku do potrzeb mieszkanio-
wych, Na przeszkodzie jej rozwojowi stojg: 1) brak fundu-
széw 1 2) szczuplos¢ terenéw kolejowych. Co do punktu 1-go
to projekty przeznaczenia dodatkowo na ten cel pewnych spe-
cjalnych funduszéw, np. z kar, czynszéw za bufety i t, p. —
sa trudno wykonalne, gdyz fundusze te stanowia cze$é ogdl-
nych dochodéw kolejowych i nie moga byé z nich mechanicz-
nie wylaczone. Szczuplo$¢ terendw réwniez utrudnia lub nie-
kiedy wrecz uniemozliwia budownictwo na terenach kolejowych.

Popieranie przez koleje budownictwa prywatnego lub
spoldzielczego przeszkadza m. in. trudno$é¢ kontroli nad wy-
datkowaniem pozyczonych sum. Przytem budownictwo pry-
watne bez posiadania pewnego wilasnego kapitatu jest niemo-
zliwe, budownictwo spéidzielcze za$ jest prowadzone albo nie-
udolnie albo bardzo kosztownie., Wskutek dzialalnoSci roz-
maitego rodzaju ,spétdzielczych* aferzystow, a takze wskutek
welokrotnej dewaluacji pieniadza, ludno$¢ na czas dlugi znie-
checona jest do spétdzielczoséci i do gromadzenia oszczednosci.

Potrzeba wiec szukaé nowych drég dla rozwiazania za-
gadnienia mieszkaniowego, Drogi takie widzimy w budowie
przez koleje dla swych pracownikéw domdéw i mieszkan na
wlasnosé. Praktyczne wykonanie tej sprawy przedstawiamy
sobie jak nastepuje:

1. Tereny. Jako tereny budowlane stuzyé winny grun-
ty przeznaczone na rozbudowe miast w zwiazku z reforma
rolng, dalej grunty udzielone 1 wreszcie grunty zakupione od
os6b prywatnych.

2. Fundusze. Fundusze na budowe powstaja:

a) z sum, przeznaczonych na ten cel corocznie przez
kolej.

b) z pozyczek, udzielanych przez Bank Gospodarstwa
Krajowego na rozbudowe,.

b) ze sptat za domy (mieszkania),
lokatoréw,

3. Ustalenie ilosci i wielkosci budowli — nastepuje po
zebraniu danych o reflektantach na mieszkania i zastosowania
sie do posiadanych funduszéw.

4. Sposéb przeprowadzenia robdt, Roboty przeprowa-
dza kolej w zwyklym trybie, jak inne budowle, t. j. przez
przedsiebiorce lub sposobem gospodarczym.

wnoszonych przez

5. Rachunkowo$é. Zaréwno catosé budowli jak i po-
szczegélne domy (mieszkania) maja swe osobne rachunki.

6. Stosunek do lokatoréw. Lokator otrzymuje dom
(czy tez mieszkanie) na wlasno$é. Splata naleznosci odbywa
sie na raty. Do czasu splacenia wszystkich rat dom figuruje
jako wiasnosé kolei, Przepisanie tytulu wlasno$ci nastepuje
po splaceniu wszystkich rat, Placenie rat rozpoczyna sie
z chwila zajecia mieszkania. Placenie rat odbywa sie droga
potracan z pensji (przypuszczalnie okolo 25%), na zasadzie
odpowiedniego zobowiazania, podpisanego przez pracownika,
Oprécz tego na rachunek naleznosci przyjmowane sa wszelkie,
choéby najmniejsze sumy, poczynajac od !-go zlotego. Cata
nalezna suma jest oprocentowana. tak, ze szybsze jej splaca-
nie zmniejsza dalsze raty. Lokator, o ile placi raty, nie mo-
ze by¢ z mieszkania wyrugowany, W razie zemerytowania,
zwolnienia, $mierci, dom (mieszkanie) pozostaje wiasnoscia
pracownika (lub jego rodziny). W razie przeniesienia pracow-
nika moze on zrzec sie swego domu na rzecz kolei, ktdra
zwraca mu wniesione raty z procentami, po potraceniu nalez-
nosci za komorne.

7. Przyklady.

a) dom mieszkalny murowany dla st. assesora, ziozony
z 3-ch pokojéw i kuchni, o powierzchni zabudowanej 100 m%

Koszt domu 100 X 180 , 18000 zi.
Plac, ogrodzenie i t. p.. 2000 ,
Razem . 20000 zt.

Pensja miesieczna z dodatkami — 450 zi.

Splaty 25% od pensji =—= 112,50 2. miesiecznie =— 1350 zl,
rocznie.

Oprocentowanie kapitatu 4%,

Catkowita nalezno$§é zostanie sptacona po 24 latach.

b) dom mieszkalny murowany dla 4-ch robotnikéw, zto-
zony z 4-ch lokali po jednym pokoju i kuchni (kazde miesz-
kanie z osobnem wejéciem i podwdrzem).

Powierzchnia zabudowana okolo 250 m?:

Koszt domu 250X 150 . 37500 zi.
Plac, ogrodzenie i t. p.. 2500 ,
Razem , 40000 zt.

Na jednego lokatora wypadnie 10000 zi.

Pensja miesieczna z dodatkami 225 zl.

Splaty miesieczne 25% =256 2zl 25 gr. czyli 675 zl
rocznie,

Catkowita nalezno$é zostanie splacona po 24 latach,

Z obliczen powyzszych wynika, ze, w razie asygnowa-
nia przez kolej sumy na budowe domdéw mieszkalnych, suma
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ta, dzicki wplywajacym ratom splat, co roku bedzie o 67%
wyisza od poprzedniej.

Poniewaz jest zupelnie prawdopodobne, Zze pracownicy
chcac uniknaé placenia procentéw, beda wplacali wieksze
sumy, mozna liczyé na coroczne powieckszenie wplywéw o 10%.
W ten sposéb po uptywie np. 10 lat fundusz budowlany po-
wiekszylby sie 1,11—=2,6 razy, czyli sprawa mieszkaniowa
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mogtaby byc¢ stopniowo doprowadzona do catkowitego roz-
wiazania.

Nie ulega watpliwosci, ze przy realizowaniu powyzszego
projektu wyniknagé moga rozmaite trudno$ci. Warunki jednak
mieszkaniowe sa obecnie tak zte, ze nie nalezy sie cofaé¢ na-
wet przed wielkimi wysitkami w celu ich poprawienia. Jest to

sprawa pierwszorzednej doniostosci.

Konferencja Stowarzyszenia Inzynieréw Mechanikow Polskich i Inzynierow
Kolejowych w Poznaniu i Zjazd Techniczny Inzynierow
Wydziatéw Mechanicznych w Krakowie.

(Sprawozdanie Delegata Z. P. |. K.).

Inz. Aleksander Pawlowski.

organizacji konferencji, zapoczatkowanej przez St. Mech.

Pol.,, z udzialem Warsztatowcéw Kolejowych wziely

udzial: Zwiazek P. I. K., Stowarzyszenie Inzynieréw w Po-
znaniu i wytwdrnie taboru. Wybitny udziat wzieli profesoro-
wie Politechnik warszawskiej i lwowskiej oraz pojedyncze jed-
nostki reprezentujace wielki przemyst. Gospodarzami bylo
Stowarzyszenie Inz, Poznanskie i Zarzad zakladéw H. Ceglelski.
Posiedzenia odbyly sie w aulach uniwersytetu, a przyjecie po-
laczone ze zwiedzaniem fabryki u H. Cegielskiego, ktérego dy-
rektorowie inz. Fachinetti i Dr, Kreglewski okazali zebranym
duzo uprzejmoséci. Uczestnicy zwiedzili tez Targi Poznanskie,
ktére w tym roku wykazaly dalszy b. powazny wzrost pod
wzgledem wygladu, treSci i obrotéw.

Zatrzymam sie na obradach dotyczacych odczytéw naj-
bardziej aktualnych.

Inzynier J. Wagner méwit ,O programie zastosowania
zasad naukowej organizacji pracy do warsztatéw kolejowych
i dotychczasowej dzialalno$ci w tym kierunku*,

Ten tytut nie odpowiada $cisle treSci, bowiem tematem
byl program dzialalnosci wydzialu warsztatowego M. K., a nie
naukowa organizacja. Jak tre$¢ odczytu przekonala, jest tak
wiele do zrobienia w tym programie, ze ,naukowa organizacja“
to muzyka przysziosci, a trzeba jeszcze pracowaé u podstaw.

Narysowany program jest racjonalny 1 pelny i trzeba
z uznaniem zaznaczyé, ze w ciagu paru lat ostatnich Depar-
tament Mechaniczny i Zasobéw wprowadzil swoja gospodarke
w tym wydziale na droge racjonalng i obiecujgca donioste
rezultaty.

Program w wykladzie inz. J. Wagnera, ktéry w wykona-
niu jego ma kierownicza role, dzieli sie na punkty nastepujace:

1) Ustalenie wydajnosci warsztatéw. Wyczerpujacemu
ujeciu tego zadania stoi na przeszkodzie brak kredytéw inwe-
stycyjnych w nalezytej ilosci i diugoterminowe umowy z pry-
watnemi wytwdrniami na naprawe taboru.

2) Podzial warsztatéw na kategorje (potrzebnych, niepo-
trzebnych i t. d.).

3) Opracowanie planu na S lat budowy nowych i roz-
budowy istniejacych warsztatow.

4) Opracowanie planu rozwoju warszt. pormocniczych.

5) Specjalizacja warsztatéw wediug rodzaju taboru i ka-
tegorji napraw.

6) Sprawa wydzielenia warsztatow w osobne przedsie-
biorstwo. Ciekawa byla mys$l inz. Wozniaka wyloniona w toku
obrad, zeby stworzyc¢ dla calej Polski jedne wspdlne warszta-
ty dla naprawy kottéw.

7) Umiejetna organizacja administracji
usunieciem zbytecznych réznic dzielnicowych i
jednego wspdlnego typu.

8) Organizacja narzedziarstwa w zwiazku z udziatem
przemysiu prywatnego.

9) Uposazenie w obrabiarki i $rodki komunikacyjne i-pod-
noéniki. Jest to najslabsza strona stanu obecnego warsztatu.

10) Sprawa rozgraniczenia roli wytwércy réznych péifa-
brykatéw, czesci i t. d, miedzy kolejowemi i prywatnemi wy-

warsztatowej z
stworzenie

L

twérniami. W Niemczech w 1926 roku zaniechano systemu
robienja wszystkiego w warsztatach kolejowych.

11) Sprawa normalizacji cze$ci taboru i okreslenia ilosci
stalych zapaséw, majac na wzgledzie potrzebe mozliwego
zmniejszenia kapitalu uwiezionego w zasobach, a takze utwo-
rzenia zapasu takich czesci jak kotly, co zmniejszy czas po-
stoju w naprawach,

12) Premje warsztatowe dla rzemieslnikéw, robotnikéw
i dla administracji. Obecnie premje sa najczesciej stalym do-
datkiem, a powinny by¢ tantjema. Sprawa premjowania ad-
ministracji w Dyrekcjach i w M, K. jest palacg.

13) Potrzeba opracowania i wydania instrukcji i przepi-
s6w warsztatowych ogélnych i usuniecia dzielnicowych.

14) Wprowadzenie jednolitej rachunkowosci i okresowych
sprawozdan. Bedzie to wspdlny jezyk wszystkich warszta-
téw. Obecne stosowanie ,jednostki* naprawczej zamiast po-
magac zaciemnia sprawe.

Tutaj dodam do tresci odczytu inz, Wagnera, ze w Wydzia-
le budowy taboru potrzeba opracowaé system kalkulacji
i zebraé dane dla oparcia kalkulacji. Wydziat budowy z war-
sztatami winny wspéidziataé ze soba dla osiggniecia wspét-
czynnikéw wydajnosci i miary cen,

Potrzeba mie¢ cenzury warsztatéw kolejowych i réwniez
wytwérni prywatnych.

15) Sprawa gospodarki zasobowej i jej stosunku do
gospodarki warsztatéw, wspélne zarzadzanie lub osobne.

Jak tu wyliczenie wskazuje, mamy do rozwiazania pyta-
nie elementarne i nie tudzimy sie, ze idzie tu o ,naukowg*
organizacje. Postawienle zadan powyzszych na gruncie ra-
cjonalnego gospodarstwa i uwolnienia sie od =za$niedzialych
i martwych przyzwyczajen i nieporzadku bedzie doniostym
krokiem naprzéd.

W toku odczytu byla oméwiona chwiejno$¢ co do naj-
wazniejszych punktéw programu gospodarki warsztatowej. Tak
np. zaniechano budowy warsztatéw w Konskich, nie sa do-
konczone warsztaty w Pruszkowie, a kupiona zostala cala
nowa fabryka (,Wagon*).

Z 18 warsztatéw gtéwnych, jakie polska sieé posiada,
tylko 3 nadaja si¢ do rozbudowy. Jedna z najpozyteczniej-
szych uwag odczytu (dnia nastepnego) prof. lwowskiego Mo-
zera byla — ze warsztaty gléwne lwowskie nalezalo by prze-
nie§é na nowe obszerne miejsce i rozbudowaé wedlug nowych
wymagan, a terytorjum warsztatéw we Lwowie sprzeda¢ na
uzytek rozbudowy miasta, My$l bardzo sluszna.

Powinniémy uzna¢ za nader pozyteczne omawianie go-
spodarki warsztatowej publicznie, w celu wywolania jaknaj-
szerszej dyskusji. Jak to jest wazne, przekonamy sie¢ nizej
przy omawianiu odezytu pr. Mozera o typach warsztatéw,

Nie miejsce tu wymieniaé, jakie ma by¢ przeznaczenie
poszczegélnych warsztatéw kolejowych polskich, o czem inz.
Wagner wiele powiedzial.

Natomiast nie moge pominaé¢ dyskusji, ktéra sie wylo-
nita z tego odczytu. Zrobiony byt zarzut mlodziezy koncza-
cej politechniki, ze za wiele wymaga uposazenia. Ten poglad
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byt zwalczony przez poréwnanie o ile w pézniejszym wieku
konczy sie obecnie Politechnike niz przed wojna. Konczacy
sa obarczeni rodzina. Poniewaz kolejnictwo placi mato i mio-
dzi inzynierowie na kolej nie idg, wiec potrzeba podwyzszyé
uposazenie inzynieréw kolejowych i wstrzymaé proletaryzacije,
Niestusznle jest zarzuca¢ miodziezy brak patrjotyzmu, kiedy
miedzy uposazeniem a kosztami zycia obecnie jest rozbiez-
9 razy wieksza, niz przed wojna.

Inzynier P. Drzewiecki stusznie postawil wniosek, zeby
Stowarzyszenie Inzynieréw Mechanikéw Polskich powzigelo
srodki oddziatania na sejm, rzad i sfery gospodarcze w celu
poprawy pofozenia materjalnego inzynieréw kolejowych i spe-
cjalnie podwyiszenia ich uposazenia. Wniosek przyjeto jed-
nomyslnie,

Profesor lwowskiej Politechniki Mozer méwit o ,Ty-
pach naprawni taboru kolejowego i zagadnieniu transportu
w nich®, Odczyt obfitowat w przezrocza od:zwierciadlajace
plany i widoki warsztatéw zagranicznych i krajowych, kolejo-
wych i prywatnych. Autor dal pewien podzial systemu pro-
jektowania, oparty gtéwnie na tem, czy jednostka taboru pod-
rézuje z miejsca na miejsce naprawy, czy tez pozostaje do
konca naprawy na jednem miejscu. Zwrécit uwage na po-
trzebe srodkéw dzwigowych i transportowych i na brak ich
w zbudowanych w Polsce po wojnie fabrykach parowozéw
i wagonéw. Podal charakterystyke organizacji pracy i po-
szczegSlnych dzialéw warsztatowych. Podnosit zalety najnow-
szych warsztatéw niemieckich: parowozowych w Brandenburgu
i wagonowych w Tebaldsbriicke. Te i owe sa zaopatrzone
w liczne i silne diwigi oraz sa zbudowane z zachowaniem
wszelkich Srodkéw przeciwpozarowych, Zapewniona jest w nich
ptynnos¢ procesu fabrykacjl. Wszystkich tyeh wladciwosci sa
pozbawione niektére najnowsze wytwérnie taboru polskie.

W dyskusji zostato jednak podkreslone i uznane za b.
wazne, Ze nie mozna bra¢ za wzdér do nasladowania takich
warsztatéw nowoczesnych jak parowozowe kolei niemieckich
w Brandenburgu, pomimo zachwytu, jaki one wzbudzily w na-
szych i amerykanskich zawodowcach,

Dos¢ powiedzie¢, ze warsztaty Brandenburskie to przed-
wojenne budowle fabryki prochu.. Dostep do nich jest tylko
przez obrotnice, co w kazdym razie stanowi ograniczenie ru-
chu nieuniknione i powazne.

Przy takiem urzadzeniu i ogromnem skupieniu dzialéw
potrzebne byly potezne i liczne dZwigi i urzadzenia przeciw-
ogniowe (a wiec konstrukcje zelazne) na co sobie Niemcy po-
zwoli¢ moga.

Polska nie ma tanich diwigéw konstrukcyj zelaznych,
a ma natomiast duzo wolnej przestrzeni, na ktérej odpowied-
ni plan toréw zastepuje suwnice i dzwigi. Polska nie wsze-
dzie ma tani naped i w znacznej czeéci panstwa surowg zime.
Wreszcie Polska nie ma kapitatéw na inwestycje. To tez
wzorowanie sie na niemieckim Brandenburgu czy na Sonteville
(Francja), czy tez na amerykanskich warsztatach, moze nas
zaprowadzi¢ na manowce, o ile nie ulegnie zasadniczej i twér-
czej krytyce. ,

Przyjeta zostata jednomyslnie uchwata na wniosek pi-
szacego te stowa, ze w projektowaniu warsztatéw kolejowych
powinny by¢ uwzglednione jako miarodajne:

1) Koncepcja planu toréw komunikacyjnych na terytor-
jum warsztatéw — pozadana jest ,ryba“ 1 ulatwione potla-
czenia z nig toréw stacyjnych.

2) Warunki klimatyczne, czesto obezwladniajace suwni-
ce na terenie.

3) Mozno$¢ jzastosowania duzych $rodkéw pienieznych
na inwestycje ruchowe, dzwigowe i przeciwpozarowe.

4) Koszta napedu (wobec tego, ze w Polsce wahajg sie
miedzy 2 gr. za K.W/g. w Warszawie i 8 gr. w Sierszy
Wodnej).

Typ zwarty jest pozadany w Polsce jak i zagranica.

Nie mniej jest koniecznem przestrzeganie plynnosci
chodzenia taboru i wchodzenia materjatéw.

Wobec braku w Polsce najniezbedniejszej ilosci dobrze
zbudowanych i uposazonych warsztatéw i potrzeby przebudo-
wania b. wielu istniejacych, powyzsze uwagi i uchwaly maja
aktualne, donioste i praktyczne znaczenie,

Korzy§¢ z zapozyczania wzordw w zagranicznych war-~
sztatach wystapita bardzo wybitnie i przekonywajaco w od-
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czycie: Ini. Wael. Lisowskiego p. t. ,Organizacja robét ko-
tlarskich w warsztatach kolejowych*.

Zaleca go szczegdtowe zbadanie i umilowanie przedmio-
tu przez autora—1i systematyczne ujecie.

Autor przedstawil i poparl cyframi rezultaty organizacji
pracy w kotlarni warsztatéw gl. poznanskich, osiagniete po
zastosowaniu ulepszen, wzorowanych na warsztatach kolejo-
wych Bischheimskich (o ktérych dwukrotnie pisano w ,Inz.
Kol.“). Pomimo ze w poznanskich plynno$¢ robét nie jest
osiagalna, jednakze w ciagu 4 miesiecy 1927 r. otrzymano
powiekszenie wydajnosci kotlarni o 37%. Na kazdym kotle
zaoszczedzono 350 godzin pracy.

W latach poprzedzajacych rok 1926 postéj kotla trwat
90 — 100 dni, w 1926 r. -— 60 dni, a w 1927 r. — 45 dni.
W Bischheim kocio! jest naprawiany przecietnie w ciagu 15
dni; Francuzi — zaznacza inz, Lisowski — nie wprowadzaja na
kolejach ,naukowej“ organizacji pracy; lecz kotlarnia ta jest
najlepsza w Europie. Odczyt inz, Lisowskiego zostal z uzu-
pelnieniami powtérzony na Zjezdzie trakcyjnym w Krakowie
20 Maja i bedzie wydrukowany. Przy sposobnos$ci zaznaczam,
ze tylko dwa warsztaty kolejowe w Polsce majg nowe ko-
ttownie: Poznanskie i Lwowskie; obie sa uposazone w diwi-
gi i obrabiarki i obie kuleja pod wzgledem plynnosci.

W odczycie inz, M. Woéniaka, ,,O sposobach skrécenia
czasu postoju kotléw parowozowych w naprawie, podano réw-
niez duzo waznych praktycznych wskazéwek. Mysl jego ze-
Srodkowania napraw wszystkich kotléw parowozowych i in.
w jednych warsztatach moze nie byfa by pozadana w calosci,
lecz zastuguje na zastosowanie w cze$ci, to znaczy, nie tylko
w 3 — 4 warsztatach gléwnych sieci P, K, P. warto utworzyc
dobre kotlarnie i w nich tylko kotly naprawiaé. '

Wielkie znaczenie w zakresie oszczedno$ci pracy ma
odczyt nz.  W. Moszyriskieqo p. t. ,Zagadnienie pasowan
w budownictwie taboru kolejowego*.

Jest to jeden z trzech odczytéw, o ktérych mozna po-
wiedzieé, ze traktowaly istotnie o naukowej organizacji pracy.
Dwa inne odczyty naukowego znaczenia, mianowicie prof. 4.
Ksiezopolskiego ,O normalizacji taboru®, prof. H. Mierzejew-
skiego ,O do$wiadczeniach nad spawaniem metali“, - mialy
bardziej pobiezny, informacyjny charakter, poniewaz w ramach
referatu nie mogly sie zmieSci¢ #n extenso. Nalezy sie tym
prelegentom podziekowanie inzynieréw kolejowych.

Fabryki polskie wzoruja swoje normy pomocnicze na
niemieckich Lonormach. Polski projekt pasowan opiera sie
na uktadzie Szwedzkim. Inz. Moszynski proponuje projekt
polski rozszerzy¢ przez dodanie kilku klas o coraz mniejszej
doktadno$ci wrecz do zgrubnej; projekt bowiem polski b. utru-
dnia wymagania.

Uklad stalego watka ma wyzszosé, lecz uklad statego
otworu jest dogodniejszy dla fabryk kolejowych.

Szereg praktycznych wskazéwek inz, Moszyhskiego po-
winien by¢ uwzgledniany w konstrukcji parowozéw, ktére M. K.
zamawia w fabrykach krajowych, prowadza one do ujedno-
stajnienia robdét budowy parowozéw i naprawy — np. zastoso-
wanie tulejek stalowych, unieruchomienie sworznia.

Inzynier Moszynski 1 inni uczestnicy dyskusji za-
znaczyli, Ze obecnie, kiedy trzy fabryki buduja parowozy
typu Ty23, to kazda daje w szczegélach inne wymiary tej
samej czeSci. Tymczasem powinny byé one identyczne i fa-
bryki krajowe powinny stworzyé mocna plaszczyzne wspélpra-
cy — przedewszystkiem w zakresie pasowan, zeby w danem
miejscu stosowaé te sama klase. Inzynier Drzewlecki, jako
prezes Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, zaznaczyl, ze
przedstawiciele wytwérni przychylili sie do jego zdania, ze
M. K, nie posuwa naprzéd sprawy normalizacji i jest zazdros-
ne w tej sprawie, co utrudnia robote Komitetu Normalizacyj-
nego. Przedstawiciel fabryki H. Cegielski poszed! dalej
i o$wiadczyl, ze zmiany konstrukcji zlecane fabrykom — utrud-
niajg ich prace, bo dotycza 5, 10 lub 15 parowozédw. Inz.
Fachinetti nie krytykuje samych zmian, tylko stosowanie ich do
matych porcji produkecji. Zmiany te maja ujemny wplyw dla
fabryki, dla normalizacji, dla zamienno§ci. Poniewaz te uwa-
gi byly zrobione publicznie, wiec nalezy oczekiwaé publicznej
odpowiedzi ze strony Departamentu.

W dalszym ciggu wypowiedziano wiele uwag praktycz-
nych, Zwracano uwage na dobre zestawne gwintowniki stoso-
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wane w fabryce ,Parowéz“, na b. dobra organizacje wyrobu
frez w fabryce H. Cegielski i t. d.

Dyskusja wywotana przez ten odczyt odbywala sie na
wysokim fachowym poziomie i $wiadczyla, ze warsztaty kole-
jowe i szczegblnie wytwoérnie maja powazine sily zawodowe.

Z nalezyta uwaga byly wystuchane odczyty inzynieréw:

Z. Rytla — ,Kalkulacja kosztéw wilasnych®,

St. Brzeziviskiego ,0 robotach frezarskich w budowie
parowozow",

Z. Dobrowolskiego ,,O kosztach spawania elektrycznego®.

J. Piotrowskiego ,Charakterystyka wydajnosci i doklad-
nosci obrabiarek®,

i J. Rupiviskieqo ,Organizacja narzedziarni na P.K.P.“,

Kazdy z tych odczytéw jest cennym przyczynkiem do
rozwoju warsztatéw polskich kolei. Ostatni zostal powtérzony
i przedyskutowany w tydzien potem w Krakowie. Stanowi po-
wazny obraz poczynan w zakresie narzedziarstwa i rokuje
znaczne oszczednosci i ulepszenia techniczne *).

Po odczycie piszacego te stowa ,O potrzebie racjonalnego
ujecia zamdéwien przedmiotéw, ktére dotychczas byly opatento-
wane i nie majg warunkdéw technicznych*, wnioski tego od-
czytu zostaly przez Konferencje przyjete jednomyslnie 1 pole-
cone do zastosowania w zakresie P. K. P. i przemystu.

IL.

Szczesliwy zbieg okolicznosci sprawil, ze Konferencja
Poznanska i Zjazd Krakowski odbyly sie wkrétce po sobie
i dla tego w tem sprawozdaniu mozemy omdwié sprawy war-
sztatowe, poruszone na obu Zjazdach, razem.

ZaczeliSmy sprawozdanie od programu dziatalnosci M.K.
w zakresie gospodarstwa warsztatowego; — skonczymy obra-
zem wydatkéw gospodarstwa tego za okres 1924, 1925, 1926.

Odnogéne dane zostaly w Krakowie ogloszone przez #nz,
A. Kraczkiewicza jako sprawozdanie Wydziatu.

Jest to plerwsze powazne badanie gospodarki warsztatéw
kolejowych, opracowane przez Departament VI i nalezy je po-
wita¢ z wielkiem uznaniem,

Niektére z tych danych otrzymane byly w M. K. z Dy-
rekcji dopiero w Kwietniu 1927 r. Jest to wiec materjat zu-
petnie nowy.

W gospodarstwie warsztatowem sieci P. K. P, jest wiele
brakéw, ktérym obecnie usiluje Departament zaradzié. Nie
ma wytycznych dla statystyki, nie ma jednolitej rachunkowo-
§ci, brakuje przepiséw o naprawie taboru i $cistej kwalifikacji
kategorji napraw. Te braki obezwladniaja dotychczas wiadze
centralng M. K.

Inzynier Kraczkiewicz opracowal szereg tablic poréw-
nawczych obejmujacych iloé¢ wykonanych napraw, diugo$é po-
stoju w naprawie (w dniach roboczych), ilo§é pracogodzin
uzytych na jedna naprawe i koszta naprawy.

Ilo§¢ pracogodzin jednej naprawy waha sie pomiedzy
Dyrekcjami w granicach kilkuset procentéw; ta rozbiez-
no§¢ wymownie $wiadczy jak potrzebne jest ustalenie
wspélnego jezyka miedzy Dyrekcjami i wspélnej jednostajnej
miary — a takie — przekonywa, ze poréwnanie wynikéw réz-
nych Dyrekcyj jest jedyna pewng droga usunigecia marnotraw-
stwa pracy i nadmiernych nieprodukcyjnych wydatkéw, ktére
obecnie sg niekiedy karykaturalne.

Poszczegblne warsztaty domagaja sie, w $wietle wyni-
kéw, — zamkniecia,

Jawny jest brak koordynacji pracy poszczegdlnych dzia-
16w danych warsztatéw.

Wytaza na wierzch wady planu rozmieszczenia budyn-
kéw 1 arteryj komunikacyjnych,—ubéstwo mechanizacji prze-
noszenia i podnoszenia, — niekiedy brak wyposazenia, czgste
powtarzanie sle i rozdrobnienie robét, brak systemu, a gléw-
nie ptynnosci robdt; — stabe zgeszczenie pracy, — maly front

*) Jako wynik dyskusji nad narzedziarstwem na szczegblna uwags
zasluguje, ze nalezy zeérodkowaC wyréb narzedzi w kilku tylko warszta-
tach calej sieci P. K. P. Obecnie najwigksza fabryka narzedzi sa war-
sztaty Poznan gl. (10.000 zl. miesigcznie).

robét, — zadlugi postéj w naprawie, marnotrawstwo sit robo-
czych i t. d.

Przy tych wszystkich niedomaganiach gospodarka frak-
cyjna wykazuje: ulepszanie sie z roku na rok stopnia wyzy-
skania taboru. zmniejszanie sie % chorego taboru, zmniejsza-
nie sie kapitalu w zasobach.

Mozna z tego wnos$ié, jakie moga by¢ osiagniete ulep-
szenia we wspolezynniki eksploatacji naszej sieci, jezeli beda
usuniete wyzej wymienione usterki w pospodarce warszta-
towej.

Do tego prowadzi analiza danych i emulacja miedzy Dy-
rekcjami, jako nastepstwo poréwnania ich wynikéw. W tabli-
cach inz. Kraczkiewicza mamy dane dotyczace wszystkich
Dyrekcyj z podzialem na warsztaty gléwne i pomocnicze.

Podaje najwazniejsze wyniki calej sieci w cyfrach, ktére
odnoszg sie kolejno do lat 1924, 1925 i 1926.
L [lo§¢ napraw giéwn. parowozéw 623

Postéj w dniach roboczych . . 124

(Odchylenia postoju od 190 do 73).

llo§¢é pracogodzin na 1 naprawe

(Odchylenia od 22297 do 9320).

Przecietny koszt 1 naprawy gi. par. 23444 28834 31541 zi.

(Odchylenia od 45000 do 16000).

II. 1loé¢ napraw $érednich parowozéw 1899 2021 1710

Postéj w dniach roboczych . . 62 47 52

(Odchylenia od 90 do 25).

668
111

551
118

14542 14657 15658

Ilo§¢ pracogodzin na 1 naprawe. 4882 4892 4617
(Odchylenia od 16000 do 1142).
Przecietny koszt naprawy Sr. pa-

rowozu . .« .« < . . 1607 8037 17916 zi.
(Odchylenia od 20000 do 1796).

[1I. Ilo§é napraw giéwnych wag. osob. 755 954 961
Postéj w dniach roboczych . . 60 60 76.6
Pracogodzin na 1 naprawe — 3228 3810
Przecietny koszt jednej naprawy 5653 6091 7678 zti.
(Odchylenia daleko mniejsze).

IV. Ilo$é napraw S$rednich wag. osob. 2324 1856 1547
(inne dane pomijam).

V. llo$é rewizyj wagonéw osocbowych 7011 6733 7146
Przecietny koszt jednej naprawy 877 970 943 zi

VI. llo§¢ naprawy gt. wag. towarow, 8481 11381 12730
Postéj w dniach roboczych 19.3 18.5 17.3
[lo§¢ pracogodzin na 1 naprawe. — 446 416
Przecietny koszt jednej naprawy 598 965 931 zi.

(Odchylenia od 2716 do 663 zi.).

VII. Ilo§é rewizyj wagondéw towarow. 30160 20948 22370
Postéj w dniach roboczych . . 8.3 8.5 8.5
llo§¢ pracogodzin, . . . . . — 190 161.5
Przecietny koszt jednej naprawy 278.6 494 333.8 zl.
(Odchylenia od 828 do 177 zi.).

VIII. Naprawa biezaca parowozéw i wagonédw podana jest jako
cyfra wspélna — wedlug trzech miernikéw za kazdy
rok; przecietne nie sg wyliczone.

Koszt naprawy tej waha si¢ od 112 zi. do 195 zi. na
1000 parowozokilometréw.

Poniewaz naprawa biezaca jest Zrédlem najwiekszych
wydatkéw nieprodukcyjnych, wiec odnos$ne zrézinicz-
kowanie danych i analiza jest zadaniem otwartem
i pilnem.

IX. lloé¢ pracownikéw podana jest wediug réznych kategoryj
napraw | wykazuje pomiedzy cyframi poszczegdlnych
Dyrekcyj ogromna rozbieznos¢.

Jak widaé z tego pobieinego przegladu, sprawozdanie
s, Kraczkiewicza ma bardzo doniosle znaczenie.

Wielka stata sie szkoda, ze to sprawozdanie réwniez
jak sprawozdanie o wynikach gospodarki trakcyjnej inz. S. Ko-
walewskiego byly odestane na Zjeidzie Krakowskim do komisji,
zamiast stanowié przedmiot odczytu i dyskusjl na posiedzeniach
plenarnych, Takie zatatwienle tych referatéw zupeilnie chybito
celu,




INZYNIER KOLETOWY

239

Kasa Wzajemne] Pom. Ministerstwa Komunikacji.

podal Inz, M.,

roku 1920 dzieki inicjatywie niewielkiego kola kolegéw w lonie
VV Ministerstwa Kolei powstala Kasa Wzajemnej Pomocy urzedni-

kéw tego Ministerstwa. Dziatalno$¢ kasy tej opiera sie na sta-

tucie, zatwierdzonym przez Ministra Spraw Wewnetrznych dnia
23 lutego 1921 r. i jako Stowarzyszenie, majace zdolno§¢ prawna, zapi-
sane jest do rejestru Stowarzyszen i Zwiazkéw pod Ne 428,

Kasa wydaje zapomogi czlonkom i ich rodzinom w razie $mierci
oraz pozyczki oprocentowane i nieoprocentowane. Srodki na pokrycie
tych celéw skladaja sie z wkladek czlonkowskich, procentéw, ofiar i t. d.

W pierwszych latach istnienia kasa nie mogla rozwina¢ nalezycie
swej dziatalnoéci wobec trudnoéci, na jakie natrafialy wogble wszystkie
instytucje i stowarzyszenia w okresie dewaluacji marki polskiej. Dopiero
stabilizacja waluty polskiej z jednej strony i umiejgtnie przeprowadzona
agitacja z drugiej strony stworzyly impuls, ktéry umozliwil zarzadowi
kasy rozwinad szersza dzialalnosc.

Zamkniecie rachunkowe za pigé pierwszych lat istnienia kasy wy-
kazalo 2020 =zi. €9 gr. kapitatlu, skiadajacego sie z wkladek ¢zlonkow-
skich, 3 zi. 01 gr. wpisowego i 559 zL 59 gr. zysku, Od tego roku po-
czynajac, ilo§¢ czlonkéw kasy stale sie zwieksza i w roku 1926 siega
354 oséb.

Zaufanie czlonkéw kasy stale wzrastalo, zarzad postaral sie te
okoliczno$¢ wykorzystaé, opracowujac tak zwany ,regulamin oszczedno-
§ciowy*®, wedlug ktérego kasa zostala upelnomocniona do przyjmowania
i wydawania wkladéw oszczedno$ciowych. Dzial ten wprowadzono 1-go
grudnia 1925 r. kiedy to zadeklarowalo swéj udzial w skladaniu oszczed-
no$ci 74 czionkéw. Z koncem powyzszego roku skladki oszczednosciowe
wynosily 632 zl, 40 gr. W okresie 1926 roku dobrowolne oszczednodci
zadeklarowalo 114 czlonkéw, t. j. 32% wszystkich uczestnikéw kasy,
a w dniu 31 grudnia 1926 r. oszczedno$ci ich wynosza kwote 5.738 zi.
24 gr., procentéw za$ na dobro czitonkéw dopisano 482 zi. 87 gr. Za-
znaczy¢ nalezy, ze poza uczestnikami kasy lokowalo w kasie swoje
oszczedno$ci Stowarzyszenie Pracownikéw M. K. ,Samopomoc i Praca
Spolecznna®.

Obroty kasowe zwiekszyly sig z koncem roku 1926 w poréwnaniu
z koncem roku 1925 przeszio trzykrotnie, a w poréwnaniu z poczatkiem
roku 1925 dwunastokrotnie, jak to jest uwidocznione w ponizej umieszczo-
nej tabeli:

Przychid Rozchdd
Styczen 1925 1150 zt, 1150 zt.
Kwiecien N 1236 1263 ,
Lipiec ,, 1827 ,, T
Pazdziernik = 2057 2159
Grudzien - 3715 3671
Styczen 1926 2l i 3613 .,
Kwiecien £ 6267 , 6270 ,,
Lipiec [ 8414 8414
Pazdziernik . 10515 10509 .
Grudzien - 13687 . 13665 ,,

Lokate gotéwki Zarzad uskutecznial w przewaznej czesci przez
udzielanie pozyczek cztonkom. Czesé gotéwki ulokowano przez zaknpie-
nie ,dolaréwek*.

W my$l zapowiedzi, uczynionej przez Zarzad kasy na Ogélnem Ze-
braniu w dniu 28 marca 1926 r, zostaly podjete starania o uzyskanie ko-
lektury loterji panstwowej w celu zwiekszenia zyskéw kasy.

W roku biezacym starania te zostaly uwienczone pomy$inym skut-
kiem. Dekretem Generalnej Dyrekcji Loterji Panstwowej z dnia 28 i —
1927 r. No 540 kasie =zostata przydzielona kolektura w ilosci 50 loséw,
czyli 200 éwiartek do kazdej klasy loterji panstwowej. Przy pomys$lnej
sprzedazy loséw loterji zarzad przewiduje okolo 1600 zi. rocznie zyskéw
z prowizji od sprzedazy, nie liczac premji kolektorskiej od wygranych,

Gronowski.

ktéra Generalna Dyrekcja wyplaca kolektorowi w wysokosci 2%/, od wy-
granej kwoty.

W zwiazku z przydzieleniem kasie kolektury loterji, Zarzad obo-
wiazany byl zlozyé wadjum w Banku Polskim w papierach panstwowych,
w tym celu dokupit 42 sztuki 5-cio procentowej premjowej pozyczki do-
larowej serji II, ktére stanowia wtasnoéé kasy. Razem kasa posiada 54
dolaréwki.

Jak widaé z powyzszego, Kasa Wzajemnej Pomocy ma widoki sta-
tego rozwoju i w najblizszych latach bedzie posiada¢ pewien nadmiar go-
téwki. Zarzad musi zatem czuwad, aby wolna gotéwka byla dobrze ulo-
kowana, a zyski zabezpieczaly nietylko fundusz zapomogowy i oprocento-
wanie normalne wkladéw oszczednosciowych, ale i oprocentowanie wkia-
dek czlonkowskich. W korcu uwazam za niezbedne poda¢ do wiadomo-
$ci bilans kasy za 1926 rok.

BILANS
Kasy Wzajemne] Pomocy Pracownikow Ministerstwa Komun.
za 1926 rok.

Aktywa Pasywa
Kasa . . . . . 3790 | Skladki czionkéw. . 16.367.56
Papiery warto$ciowe 543,96 | Oszczednos$ci czlonkéw. 7.695.09
Dluznicy (pozyczki) . . 29.265.50 | Kapital zapomogowy . 2.240.—
— Wierzyciele (Kasa Kol.

W-tu Prez). . . 1.300.—

R-k Administracji 307.11

Zysk . =4 . 1.937.60

29.847.36 29.847.36
Rachunek Zyskéw I Strat.

Debet Credit
Oprocentowanie skladek Saldo na 1 stycznia

czlonkowskich z zy- 1926 roku 1.317.22

skéw 1925 r, zgodnie Zysk z procentéw 4.057.56

z uchwala Ogélnego Zysk z kolekty loterji

Zebranja z dnia 28 panstwowej . 216.83

marca 1926 r. . 193.57 | Ofiary. 4.57
Przelano na rok zapo-

még z zyskéw 1925 r.

zgodnie z uchwata O-

gbélnego Zebrania z d.

28 marca 1926 r.. 1120.—

Przelano dodatkowo na

r-k zapomég na po-

krycie zapomég wy-

ptaconych w 1926 r. 105.—

Przelano na utworzenie

kapitatu zapomogowe-

go zgodnie z art. 7

Statute ., . . . . 2.240.—

Czysty zysk za 1926 r, 1.937.60
5.596.17 5.596.17

Kronika

Audycje radjowe w pociagu.

Dnia 13 lipca odbyla sig na przestrzeni Warszawa — Zyrardéw
druga préba z lampowym aparatem radjowym konstrukcji p. Dormunta,
przystosowanym specjalnie do odbioru audycji radjowych podczas biegu
pociagu.

Na dachu wagonu, w ktérym umieszczono aparat, zainstalowano
mala anteng dachowa, co przyczynilo sie do osiagniecia lepszych rezulta-
téw niz poprzednim razem, Uziemienie aparatu uzyskano przez potaczenie
go z metalowa rama, na ktérej opiera sig caly wagon.

W prébach wziatl udzial Dyrektor Depart. Eksploat. Min, Kom.
inz, W. Czapski oraz inzynierowie innych departamentéw Min. Kom.
i przedstawiciele Warszawskiej Dyr. Kol. oraz konstruktor aparatu op.-
Dormunt. Podczas biegu pociagu odbierano audycje radjostacji berlinskiej,
stacji tureckie] w Stambule oraz stacji szwedzkiej w Monthali. Odbiér
audycji byl bardzo wyrazny i czysty, tak Ze obecnie konstruktor aparatu
zajmie sig¢ odpowiedniem wygodnem i estetycznem przystosowaniem go
do wagonéw kolejowych.

krajowa.

Wtladze kolejowe, po wprowadzeniu pewnych poprawek, wyrazily
zasadniczo swoja zgode na ten typ aparatu radjowego dla odbioru audycji
w pociagach. Aparat ten tytutem préby umieszczony zostanie w wagonie
stuzbowym jednego z pociagéw dalekobieznych, celem wyprébowania go
podczas dalszych podrézy oraz zebrania materjatu doswiadczalnego co do
sposobu obslugi aparatu,

Jezeli wyniki préb tych beda pod kazdym wzgledem dodatnie, nalezy
spodziewac sig zaprowadzenia aparatéw radjowych tego typu w daleko-
bieznych pociagach polskich, co bedzie stanowilo niewatpliwie niemala
atrakcje dla podrézujacej publiczno$ci.

Eksport drzewa z Matopolski.

Wobec nie$cislego o$wietlenia w prasie sprawy braku wagonéw dla
eksportu drzewa z Malopolski, Ministerstwo Komunikacji wyjadnilo, ze
w natadunku drzewa spostrzegaé sie daje w ostatnich czasach duzy wzrost.
W czerwcu r. b, naladowano wagonéw drzewa o 144 wiecej niz w tym
samym miesigcu roku ubieglego. Ponadto, skutkiem odpowiednich zarza-
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dzen celnych ze strony Niemiec, zmienit sie gatunek drzewa eksportowego,
a mianowicie wychodzi zagranice duzo okraglakéw, wymagajacych specjal-
nych wagonéw dlugich.

Koleje polskie nie rozporzadzaja dostateczna liczba tych wagonéw,
wskutek czego musza sig positkowaé wagonami niemieckimi na podstawie
umowy miedzynarodowej o wspéinem uiywaniu wagonéw towarowych.
Na zadanie eksporteréw koleje polskie sprowadzily od marca r. b, okolo
10.000 sztuk takich wagonéw. Eksporterzy malopolscy jednak dotychczas
nie prosili wladz kolejowych o taka pomoc. Obecnie jednakze jest nadzieja,
ze sytuacja wkrétce sie poprawi.

Niestusznie obarcza P. K. P. zarzut, iz nie majac wagonéw dla
swoich nadawcéw, wypozyczaja je kolejom rumunskim, gdyz polskie ko-
leje sa do tego zobowiazane na podstawie tej samej umowy, na zasadzie
ktérej otrzymuja wagony od Niemiec, czyni to zreszta w rozmiarach
bardzo umiarkowanych. Wreszcie jeszcze mniej uzasadniony zarzut, ze
P. K. P. wypozyczaja wagony eksporterom rumunskim, gdyz dzieje sig to
tylko z wagonami krytemi, ktére do przewozu drzewa sig nie nadaja,
a ktérych P. K. P. posiadaja pewny nadmiar,

Komisja kongresow kolejowydh.

Dnia 9 lipca odbylo sie¢ w Brukseli doroczne posiedzenie Stalej
Komisji Stowarzyszenia Miedzynarodowego Kongreséw Kolejowych, Sto-
warzyszenie to ma na celu wspélprace miedzynarodowa w dziedzinie ko-
lejowej i Sledzenie ulepszen techniki kolejowej we wszystkich jej kie-
runkach.

Posiedzenia Miedzynarodowego Stowarzyszenia Kongreséw Kolejo-
wych odbywaja si¢ co 5 lat, ostatnie za§ w roku 1925 w Londynie. Na-
stepne posiedzenie, ktérego program przygotowuje stala Komisja, odbedzie
sig w roku 1930 w Madrycie.

Przedstawicielem polskim w stalej Komisji Stowarzyszenia, wybra-
nym na przeciag 5-ciu lat do r, 1930, jest Naczelnik W-lu Minist. Kom.
inZ. A, Frank, ktéry bral udzial w posiedzeniu tegorocznem Komisji.

Projekt rozszerzenia Portu Gdarskiego.

S lipca b. r. odbyla sie w Gdansku pod przewodnictwein Pre-
zesa Rady Portu p. de Ros'a konferencja w sprawie uvzgodnienia z koleja
projektéw rozszerzenia portu Gdanskiego, ktére Rada Portu zamierza
urzeczywistni¢ kosztem pozyczki zewnegtrznej, zaciagnigtej na mocy po-
stanowienia Ligi Narodéw za udzielona juz na to zgoda Rzadu Polskiego.

Ze strony Podsekretarza Stanu, inz. J. Eberhardta, i Dyrektora De-
partamentu Utrzymania i Budowy inz. |]. Mrozowskiego, delegowanych
przez Ministerstwo Komunikacji na powyisza konferencje zostalo wysu-
nigte niedostateczne uwzglednienie w opracowanych projektach intereséw
kolei. Skutkiem tego projekty beda musiaty ulec dalszemu opracowaniu
i ewentualnym przerébkom z uwzglednieniem wysunigtych na konferen-
cji uwag.

Przygotowania kolejowe do kampaniji jesiennej.

Staly wzrost ruchu na polskich kolejach panstwowych oraz zbliza-
jaca si¢ kampanja jesienna, podczas ktérej koleje pracuja z najwigksza
intensywno$cia, powoduje, iz wladze kolejowe juz obecnie czynia zabiegi,
aby zapobiec ewentualnemu brakowi wagonéw, a zwlaszcza za$ weglarek,
ktérych brak moze daé sie odczué wobec duzego natadunku wegla.

Zarzad Polskich Kolei wynajmuje na przeciag 6-ciu miesiecy od
15 lipca r. b. poczawszy przeszlo 4.000 wagonéw od austrjackich, belgij-
skich i czesko-stowackich towarzystw wynajmu wagonéw. Wagony te byty
juz uzywane podczas strajku angielskiego przez polskie koleje panstwowe
i znajduja sie jeszcze w chwili obecnej na linjach P. K. P., co wielce
ulatwia sytuacje, gdyz unika sig¢ sprowadzenia tych wagonéw z zagranicy
na koszt polskich kolei. Wypozyczone wagony zasila w duzym stopniu
rezerwg wagonowa polskich kolei panstwowych i sa jednym ze $rodkéw
zapobiegawozych, majacych na celu pokrycie calkowitego zapotrzebowania
na wagony w czasie jesiennej kampanji.

Komisja Miedzynarodowego Zwiazku Kolei.

W okresie od 9 do 22 czerwca r. b. odbyly sie w Sztokholmie po-
siedzenia Komisji Migdzynarodowego Zwiazku Kolei (Union Internationale
des Chemins de fer, w skréceniu UIC), w ktérych uczestniczyly zarzady
kolejowe przeszto 20 panstw europejskich i azjatyckich.

Polskie koleje panstwowe reprezentowane byly przez Dyrektora
Departamentu Eksploatacyjnego Min. Kom. Inz. W, Czapskiego, st. ref.
Depart. Mechan. Inz, T. Owczarka oraz ref, tegoz Departamentu Inz.
Sokolowskiego.

Tematem obrad Komisji byly sprawy wchodzace do zakresu techniki
i eksploatacji kolei i majace znaczenie dla ulatwien w komunikacji mie-
dzynarodowe;j.

Z llczby spraw rozpatrzonych na sesji w Sztokholmie na wymie-
nienie zasluguja nastepujace:

1) Ustalenie jednorazowej procentowej znizki w komunikacji mie-
dzynarodowej dla dzieci i grup poszczegéinych towarzystw.

+] 2) Utatwienia w podrézy dla uczacej si¢ milodziezy i druzyn har-
cerskich.

3) Ujednostajnienie mianownictwa towaréw w komunikacji miedzy-
narodowej.

Pozatem rozpatrzono szereg spraw dotyczacych taboru kolejowego,
sygnalizacji i innych.

IX Zjazd Gazownikéw i Wodociggowcow
Polskich.

W dniach 11 i 12 maja r. b. odbyt sie w Toruniu przy bardzo
licznym udziale uczestnikéw z calej Polski IX Zjazd Gazownikéw i Wo-
dociagowcéw Polskich.

Obrady Zjazdu toczyly sig w ,,Dworze Artusa' pod przewodnictwem
prezesa Zrzeszenia Gazownikéw i Wodociagowcéw Polskich inz, Czeslawa
Swierczewskiego, dyrektora Warszawskich Zakladéw Gazowych.

Zjazd zagail prezes Swierczewski, zwracajac uwagg na uplywajace
w b. r. dziesigciolecie dziatalnosci poczatkowo Kola Gazownikéw przy
Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie, zamienionego potem na Zrze-
szenie Gazownikéw | Wodociagowcéw Polskich., i

Po wygtoszeniu powitalnych przeméwien wreczono prezesowi Swier-
czewskiemu dyplom na czlonka honorowego Zrzeszenia Gazownikéw i Wo-
dociagowcédw Polskich, poczem przystapiono do obrad,

Wygloszono nastepujace referaty:

1) Dyr. inz Dazwanski ,,Opis historyczny rozwoju gazowni miej-
skiej w Toruniu®, 2) dyr. inz. Knauer ,Ujscie wody dla wodociagéw mia-
sta Torunia”, 3) Inz. Ludwik Piekarski: ,,Geneza powstania Polskiego Insty-
tutu Wodociagowo-Kanalizacyjnego, jego cele i zadania”, 4) Inz. T. Za-
moyski: ,,Kierunek rozwojowy polskiej polityki celnej*‘.

W sekcjach zawodowych odczyty byly nastepujace: sekcja gazowni-
cza: 5) dyr. inz. A. Dziurzynski ,,Stan gazownictwa w Polsce po odzyska-
niu niepodlegtosci®, 6) dyr.inz. ]. Konopka ,,Statystyka gazowni polskich®,
7) dyr. inz. M. Seifer ,,Naukowa organizacja pracy w gazowniach®,
8) Dr. inz. ]. Dolinski ,,Normalizacja analiz wegla‘', 9) Prof. dr. K. Smo-
lenski , Pyrogenetyczny rozklad niektérych weglowodorédw*, 10) Prof. inz.
E. Kropiwnicki ,,Piec gazowy do ogrzewania lokali*, 11) Dr. inz, A. Szulce
~Najnowsze postepy techniki gazowniczej*'.

W sekcji wodociagowej: 12) dyr. inz. E. Szenfeld ,,Osadniki wodo-
ciagdw m, Warszawy*, 13) Inz. R, Baranowicz: ,,Przepisy wodociagowe
potaczen domowych", 14) Inz. J. Pomorski ,Stan urzadzeh wodociagowych
i kanalizacyjnych w nieruchomosciachf.

W dyskusji poruszano bardzo aktualne sprawy, miedzy innymi bu-
dowy nowych gazowni w Polsce, ktéra stoi, niestety, bardzo w tyle po
za innemi panstwami Europy, mimo, ze gazownictwo jest podstawa wielu
przemystéw chemicznych, a przedewszystkiem jest waznym czynnikiem
w technice wojennej. Uchwalono rezolucjg, aby zwréci¢ sie do Rzadu
o0 popieranie budowy nowych gazowni i dopomozenie miastom, ktére
obecnie chca przystapi¢ do budowy jak: Radom, Czestochowa, Sosnowiec,
Bedzin, Kielce i kilka innych. Nastepnie uchwalono odnie$é sig do Rzadu
w sprawie utworzenia Panstwowej Rady Gazowej.

Poruszono tez sprawe, aby gazownictwo wspéipracowato z elek-
tryczno$cia w kierunku elektryfikacji Polski oraz podniesiono koniecznosé
zajecia sig systematycznem badaniem wegla.

Na sekcji wodociagowej uchwalono nastepujace rezolucje: a) azeby
wobec ogélnego niezadawalajacego stanu urzadzen domowych przeprowa-
dzano stala przymusowa kontrole tychie, b) aby znormalizowaé sposéb
wykonywania tych urzadzed, wreszcie, c) aby opracowal jednolite prze-
pisy instalacyjne, wodociagowe i kanalizacyjne, ktéreby obowiazywatly
w calej Polsce.

Co do ogélnego
uchwalono:

a) aby inwestycje majace na celu rozwéj wodociagédw i kanalizacji
oraz techniki sanitarnej czynione byly w pierwszym rzedzie z obciazen
ludnosci danych okolic przy pomocy Rzadu i instytucyj finansowych kra-
jowych, a dopiero w drugim rzedzie z pozyczek zagranicznych.

b) w razie, gdy inwestycje takie wykonuja firmy zagraniczne, na-
lezy przy umowach zwracaé przedewszystkiem uwage na mozliwo$¢ ren-
townosci wykonanych rob6t i aby pozyczki i umowy byly zawierane tylko
po zaciagnigciu opinji Zrzeszen Technikéw Polskich.

Odpowiednie wnioski polecono wnie§¢ Zwiazkowi Gospodarczemu
Gazowni i Zaktadéw Wodociagowych oraz Zrzeszeniu Gazownikéw i Wo-
dociagowcéw Polskich do Rzadu, do Zwiazku Miast Polskich oraz do
Polskiego Instytutu Wodociagowo-Kanalizacyjnego

W drugim dniu Zjazdu odbylo sig Walne Zgromadzenie Zrzeszenia
Gazownikéw i Wodociagowcéw Polskich pod przewodnictwem dyr. Swier-
czewskiego.

Z czynno$ci za rok ubiegly zdawal sprawe inz. cyw. Jézef Konopka
dyrektor Zwiazku, ktéry przedtozy! réwniez program dzialalnosci i za rok
biezacy.

Po potudniu uczestnicy Zjazdu
miejskie oraz inne zaklady przemyslowe.

rozwoju wodociagédw i kanalizacji w Polsce

zwiedzali gazownie i wodociagi

Z posiedzern Rady Technicznej Min. Kom.
Dn. 4 z. m. odbylo si¢ w Ministerstwie Komunikacji posiedzenie
Rady Techniczne;j.

Na posiedzeniu tem, ktérem przewodniczy! Podsekretarz Stanu
M. K. Inz. J. Eberhardt, rozpatrywano caly szereg projektéw technicznych,
a miedzy innemi rozwazano sprawe warunkéw technicznych budowy pro-
jektowanej kolei Chorzéw — Lask, ktéra jako linja weglowa potaczylaby
Zaglebie weglowe z t6dzkim okregiem przemystowym.

Nastepnie Rada Techniczna omawiala projekt wzmocnienia mostu
kolejowego na Wisle pod Torvniem, zhudowanego w 1878 r. i nie odpo-
wiadajacy warunkom technicznym wzmozonego ruchu kolejowego.

. Wreszcie Rada Techniczna zastanowila sie nad szkicowym projek-
tem nowego gmachu Warszawskiej Dyrekcji kolejowej, ktéry zostanie
wzniesiony na Pradze przy zbiegu ulic Targowej i Wilenskiej, Gmach
ten zbudowamy bedzie wedlug najnowszych wymagan techniki budowlanej
i zapoczatkuje caly szereg monumentalnych gmachéw rzadowych w Sto-
licy. Budowa jego rozpocznie si¢ prawdopodobnie jeszcze w rokn biez.
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Dzial Kolejowy na Targach Lwowskich.

Na tegorocznych Lwowskich Targach Wschodnich zorganizowana
zostanie przez wladze kolejowe Wystawa Komunikacyjna. Prace nad ta
wystawa postepuja w szybkim tempie naprzéd i kierowane sa przez Mi-
nisterstwo Komunikacji. Na czele organu wykonawczego stoi Prezes Dy-
rekcji Kol. we Lwowie Inz. Prachtel-Morawianski.

Wystawa Komunikacyjna bedzie miata do dyspozycii swojej duzy
pawilon kryty oraz otwarty teren wystawowy. Eksponaty na wysta-
we przygotowuja Ministerstwo Komunikacji oraz poszczegélne Dyrekcje
kolejowe.

Wystawa Komunikacyjna bedzie pewnego rodzaju przegladem pracy
Pol. Kol. Panstw.

Précz wykreséw, tablic statystycznych, projektéw, szkicéw, planéw
i fotografji na wystawie znajdowaé sig beda liczne modele i eksponaty
kolejowe, pozatem najrozmaitsze typy wagonéw i parowozéw produkcji
krajowej.

Podczas trwania wystawy wys$wietlany bedzie dla zwiedzajacych
gosci film pod tytulem: , Polskie Koleje Panstwowe' na ktérym przewina
sig przed oczyma widzéw poszczegbélne etapy zmudnej pracy kolejnictwa
polskiego nad odbudowa zniszczonych wojna objektéw kolejowych oraz
zywe tetno pokojowej pracy kolei polskich.

Tranzyt niemiecki przez Polske.

Komisja urzednicza, zlozona z delegatéw kolei czeskostowackich
niémieckich i polskich, opracowala w Dreznie w ubieglych dniach pro-
jekty przepiséw przewozowych, rachunkowych i rozrachunkowych, doty-
czacych komunikacji towarowej pomigdzy Czechoslowacja a Niemcami
(wlaczajac w to Prusy Wschodnie) tranzytem przez Polske.

Przepisy te rozestane zostana niebawem zainteresowanym Zarza-
dom kolejowym do zaopinjowania i poczynienia ewentualnych uzupelnien
lub zmian, poczem beda przedmiotem obrad specjalnej konferencji, maja-
cej si¢ odby¢ we wrzeéniu r. b, ktéra po wszechstronnem rozpatrzeniu
ustali dzien wprowadzenia w zycie opracowywanej komunikacji.

Wprowadzenie tej komunikacji bedzie krokiem naprzéd w miedzy-
narodowej komunikacji przy wspéludziale Polski, Nastapi réwniez defi-
nitywne uregulowanie przewozu transportéw z Czechostowacji do Nie-
miec (wlaczajac w to Prusy Wschodnie) i odwrotnie przez wszystkie gra-
niczne przejécia polskie i przez wszystkie poiskie kierunki kolejowe. Po-
zatem uregulowanie komunikacji tej umozliwi Polsce wejdcie tak do
zwyktych (tamanych), jak i do zwiazkowych komunikacyj Niemiec i Prus
Wschodnich z Austrja, Wegrami, Bulgarja i t. p.

Ze Zjazdu Lekarzy Kolejowych Parstwa
Polskiego.

Zwiazek P. I. K. otrzymat drukowany pamietnik z pierw-
szego Zjazdu Lekarzy Kolejowych, ktéry odbyt sie w Warsza-
wie dn. 31/X—1/XI 1926 r. W Zjeidzie wzielo udzial 138
lekarzy z catlej sieci kolejowej. Zjazd otworzyt Dr. ]. Za-
wadzki, przewodniczyl na Zjeidzie Dr. Panecki z Gdanska,
Dr. Zgérski ze Lwowa, '

Na Zjezdzie wygloszono referaty: Dr. ]. Zawadzki —
»Zadania spoteczne lekarza kolejowego“, Dr. Bermanski— ,Ra-
townictwo kolejowe w zwigzku z kongresem w Amsterdamie
i Hadze“, Dr. Bermanski—,Alkohol a bezpieczenstwo ruchu
kolejowego“, . Dr. Zebrowski—,Pomoc lekarska na kolejach
a Kasy Chorych*. 3

Uczestnicy Zjazdu zwiedzili Szpital St. Wojciecha, Przy-
chodnie i Skladnice Sanitarna, Komore Dezynfekcyjng, Za-
kiady T-wa Motor oraz Panstw. Zaktad Higjeny.

Ws&réd uchwal Zjazdu zastugujg na podkreslenie doty-
czace medycyny kolejowej a Kasy Chorych.

»Zjazd stwierdza, ze istniejaca obecnie na terenie b. zab,
rosyjskiego organizacja medycyny kolejowej, nie bedac dosko-
nala i majac pewne braki, oparta jest na zdrowych i zycio-
wych podstawach naukowych i spotecznych i ma wszelkie
dane do ulepszenia i rozwoju w kierunku $cistego zastosowa-
nia si¢ do potrzeb polskiego kolejnictwa i intereséw zdrowia
pracownikéw,

Zjazd zada unifikacji
calej sieci P. K, P.“,

Z referatu Dr, Zebrowskiego dowiadujemy sie, ze p/g
obliczen w 1925 r. $rednio roczny wydatek na medycyne
w Dyrekeji b. zaboru prusk. jest 3 1 2!/, raza na pracownika
i osobe wiekszy, niz na medycyne czysto kolejowa w b. zabo-
rze rosyjskim. W zaborze austrjackim to samo 11/, raza.

stuzby sanitarnej kolejowej na

Jeden czlonek Kasy Chor. w Wielkopolsce ptaci rocznie do °

Kas. Ch. skiadek 84 zl.,, w Malopolsce 35 zl., a w zab. ros.
placi za Swiadczenia 4 zlote. Pomoc lekarska w b. zab. ros.
ilosciowo i jako$ciowo nie ustepuje pomocy w Dyrekcjach
z Kasami Chorych. w. G.
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Szkolnictwo Zawodowe Rzeczypospolite] Pol-
skiej.

Z nadestanego spisu szkél (Min. Wyzn, Rel. i Osw.

Publ.)) w r. 1927 dowiadujemy sie, ze na terenie Rzeczypo-

spolitej Polskiej mamy zaledwie 1091 szké6t zawodowych tech-

nicznych, wliczajac w to wszelkie kursy handlowe, szkoly do-
ksztalcajgce i t. p

Podiug dzialéw szkoly te dziela sie na:

Nauka [ [losé
lat szk ot
Szkoty techniczne typu zawodowego . 4 17
b . - Wyzszego . . .| 3--3!/, 3
o przemystowe mistrzéw i nadzorcéw [ 1—2 15
[ miernicze, S 4 6
= przemystu artystycznego. S S
5 kolejowe S$rednie 4 S
5 5 nizsze. . . . . . . — 4
o pilotéw i mechanikéw lotn. . . == 4
= zawodowe zblizone do poprzedn. 3 3
Kursy techn. marynarki 1—3 4
» redjetechniki .® ., . . . . oI 5
» zawod. przy panstw. szkol. techn. . 1 7
Szkoty agrotechniczne . A e 14
o handlowe. . . . . . . . . — AR

" rzemieslnicze, przemystowe i do- ;
ksztalcajace (meskie i zenskie) . = 764
Razem 1091

Jak widaé, nie mozemy pochwali¢ sie obfitoscig szkél.
Uderza zjawisko, ze szkoly kolejowe (9) istnieja tylko na te-
renie b. zaboru rosyjskiego, co nasuwa mysl, ze Ministerstwo
Kolei nie wywiera nacisku na stworzenie specjalnych szkét
kolejowych w innych dzielnicach Polski, co by zapewnito ko-
lejnictwu Srednie fachowe sily.

e G

Wedtug ostatecznego zestawienia dochodéw i wydatkéw
za m, luty r. b. Polskie Koleje Panstwowe osiagnely w miesigcu
rzeczonym (w zaokragleniu do pelnych tysiecy): z przewozu
oséb 19,062, bagazu 896, towaréw 69.832, poczty i przesy-
tek gospodarczych 29, razem z przewozu 89.821 i inne do-
chody daty 7.223, ogétem przeto dochody wyniosty 97.044 zlo-
tych, ze za$§ wydatki eksploatacyjne, tacznie z zegluga po-
wietrzna (176) wyrazily si¢ suma 81 101, przeto przewyzka
dochodu z eksploatacji normalnotowarowej sieci P. K. P. za
miesiac luty 1927 wyniosta 15.933 tysiecy zlotych. =

W tymie okresie rachunkowym koleje waskatorowe osia
gnety dochodu: z przewozu oséb 122, bagazu 2 i towaréw
952 razem 1.077, co igcznie z innemi dochodami (195) dato
w sumie 1.272, Jednocze$nie wydatki eksploatacyjne wynio-
sty 1.060, wobec czego przewyzka dochodu stanowi 212 tys.
ztotych.

Z osiggnietego dochodu eksploatacyjnego wydatkowano
nadto: na inwestycje 2.245, na odbudowe 280 i na zegluge
powietrzng 7 czyli ogélem rozchodowano na wydatki nadzwy-
czajne 2.482 tys. ztotych. -

J. 8.

Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych.

W dn, 16, 19 wrzesnia odbedzie sic we Lwowie Il Zjazd
Polskich Technikéw Zrzeszonych, polaczony z uroczystoéciami
jubileuszowemi Pol, Tow. Politechnicznego we Lwowie.

Na Zjazd przygotowano szereg referatéw, ktére byty
drukowane w wiadomo$ciach Zwiazku Pol, Zrzeszen Technicz-
nych i podczas Zjazdu bedg poddane dyskusji celem uchwale-
nia rezolucji. Referaty jak widzimy z podanego ich wykazu
obejmuje rézne dziedziny zycia gospodarczego Polski, a mia-
nowicie:
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Inz. 8. Sztoleman Komunikacja Kolejowa, inz. W{. Ne-
storowicz, Problem drogowy w Polsce i mozliwosé jego roz-
wiazania, inz. M. Chorzewski, Przemyst metalowy w Polsce,
inz. T\ T%linger Warunki ogélne rozwoju drég wodnych w Pol-
sce i ich znaczenie tranzytowe, Dr. S. Bartoszewicz, Prze-
myst rafineryjny naftowy w Polsce, W. Hoyer, Wywéz z Polski
produktéw rolniczych, A. fwasiski, Przemyst rolny w Polsce,
St. Matkowski, Podstawy naturalne krajowego przemystu ka-
mieniarskiego, inz, A. Dziurzyriski, Stan gazownictwa w Polsce
po odzyskaniu niepodlegtosci, Zb, hr. Zottowski, Ogélne wa-
runki produkecji rolniczej.

Podczas Zjazdu projektowane sa wycieczki do Borysla-
wia i Drohobycza, na linje kolejowa Stanistawéw—Woronienka
oraz zwiedzanie Lwowa. W pierwszym dniu Zjazdu odbedzie
sie przedstawienie w teatrze, w drugim bankiet z fakultatyw-
nym udzialom czlonkéw Zjazdu ewentualnie w trzecim dniu
raut miasta Lwowa.

Koszt uczestnictwa w Zjezdzie wynosi
Z. P. 1. K. 15 zt, dla oséb towarzyszgcych 10 zi,
udzial w bankiecie 15 ziI. w. G.

dla czlonkow
nadto

Z Panstwowej Rady Kolejowe;.

W d. 13 maja r. b. odbyfo sie IV posiedzenie Pan-
stwowej Rady Kolejowej, otworzone przez p. Ministra Komu-
nikacji, ktéry —po zalatwieniu formalnosci wstepnych—w ob-
szernem przemdwieniu podat do wiadomosci Rady z dziedziny
najwazniejszych spraw biezacych w kolejnictwie polskiem za
okres ubiegly nastepujace dane i uwagi:

Stwierdzajac wzrost przewozéw wewnetrznych oraz wzmo-
zony eksport wegla p. Minister zaznaczyl, ze pomimo stabego
w dalszym ciagu ruchu tranzytowego, wyniki finansowe kolei
sa bardzo pomyslne, co pozwolilo uzyé czesé dochodéw na
dodatkowe kredyty inwestycyjne.

W zakresie budowlanym zaznacza ukonczenie linji Ka-
lety — Podzamcze, prace nad budowa linji Bydgoszcz — Gdy-
nia, ktérej odcinek Czersk — Bak — Ko$cierzyna oddany zo-
stanie do ruchu prawdopodobnie jeszcze w roku biezacym,
komunikuje wreszcie o prowadzeniu rozbudowy technlcznych
stacji dla ruchu towarowego w porcie Gdanskim i stacji roz-
rzedowej w porcie Gdynskim, tudziez o dalszych pracach nad
budowa stacji przetokowej Czarnolesie, pogranicznej— Zebrzy-
dowice, mostu pod Sandomierzem, tunelu linji $rednicowej
w Warszawie i nowej stacji towarowej na Polesiu Widzew-
skim w Lodzi.

Z szeregu zarzadzen w dziale komunikacji pasazerskiej
podnieS¢ nalezy wprowadzenie kursowanla co tydzien tak przez
Warszawe, jak 1 przez Ryge luksusowego pociagu pomiedzy
Paryzem, Ostenda i Calais z jednej strony a Wiladywostokiem,
Mandzurjg i Charbinem — z drugiej, tudziez przeniesienie z d.
15 maja ruchu pociagéw pasazerskich z kierunku przez Klucz-
bork na linje Kalety — Podzamecze.

W ruchu towarowym zorganizowano przewéz towaréw
fatwo psujacych sie przy pomocy wagonéw-chlodni, ktérych
juz 180 sztuk znajduje sie w ruchu, w ciggu za$ lata przy-
bedzie jeszcze 120. Po za tem przedsiewzieto srodki celem
przyspieszenia i usprawnienia przewozéw wagonowych i drob-
nicowych zaréwno w ruchu wewnetrznym, jak i zagranicznym,
ze szczegélnem uwzglednieniem tadunkéw pospiesznych i fatwo
psujacych sie.

Z gospodarki wagonowej zaznaczono, ze wobec wzmo-
zonego wywozu wegla w ostatnim kwartale r. u. wynajeto od
towarzystw prywatnych 6 tysiecy weglarek, niezaleznie od wy-
najetych przez Koncerny weglowe 2 tysiecy. Powiekszylo to
tabor o 15°,, co dalo mozno$é powieckszenia natadunku
o 38Y/,. Obecnie wszystkie wynajete weglarki zostaly zwré-
cone, pewna cze$¢ z nich nawet — w stanie tadownym.

Pod przewéz mebli gietych przysposobiono 50 wagonéw
krytych o wielkiej pojemnosci 1 przydzielono je do stacji, przy
ktérych Istnieja wytwérnie tego towaru., Podobnlez przysta-
piono do budowy i przerébki wagonéw, przeznaczonych do
przewozu wegla drzewnego, tudziez do zakupu platform pod
przewéz diugiego drzewa, na co przewidziano dodatkowo kre-
dyt. w sumie 9 milj. ziotych.

Wobec zwiekszenia sie przewozéw na kolejach waskoto-
rowych postanowiono nabyé w wytwdérniach krajowych 4 pa-

rowozy, 100 weglarek, 40 wagonéw krytych, 14 osocbowych
i 2 wagony motorowe.

W zakresie gospodarki parowozowej i warsztatowej z po-
migdzy informacji udzielonych przez p. Ministra na szczegélng
uwage zastuguje: Wykonczenie w fabryce Chrzanowskiej ostat-
niej serjit. j. 20 parowozéw typu 2— 4 — 0 i oddanie wszyst-
kich 60 parowozéw tego typu Dyrekcjom Malopolskim i w b,
Krélestwie do obstugi ruchu osobowego w pociagach pospiesz-
nych i tranzytowych. Przystapiono do szerszego wylaczania
z taboru P. K. P. parowozéw stabszych typéw dawniejszych.
Powotano do zycia komisje do opracowania planu reorganiza-
cji warsztatéw na zasadach naukowej organizacji pracy. Za-
kupiono wytwérnie ,Wagon" w Ostrowiu z przeznaczeniem
na naprawnie wagonéw P. K, P. Ukonczono opracowanie no-
wego ,Mianownictwa materjaldw kolejowych®, ktére wprowa-
dzone bedzie w r. 1928. Opracowano wzmocniong konstruk-
cje weglarek 20-tonowych, jako typowa dla budowanych obec-
nie. Przeprowadzono studja i zarzadzono préby nad stosowa-
niem do ruchu wagonéw motorowych o silnikach: spalinowych,
Dieslorowskich i parowych. W okresie sprawozdawczym
w wytwérniach kolejowych zbudowano: 90 parowozdéw, 70 wa-
gonéw osobowych, 120—chiodni i 1850 weglarek.

W dziedzinie spraw taryfowych p. Minister stresci! prze-
dewszystkiem zabiegi, majace na celu wyzyskanie konjuktury
wywozowej wegla w czasie strajku gérnikéw angielskich oraz
utrzymanie zdobytych rynkéw po wygasnieciu strajku, Réw-
niez dla poparcia naszego eksportu w stosunku do innych ar-
tykutéw przeznaczono z dochodéw Kolei osiagnietych w r. 1926
S miljonéw zlotych na pokrycie ewentualnych ulg taryfo-
wych, co do ktérych, tak w =zakresie rodzaju artykuléw jak
rozmiaréw znizki, osiagnieto porozumienie ze sferami decydu-
jacemi i zainteresowanemi. Taryfy miedzynarodowe towarowe
i osobowe Ministerstwo miato szczegdlnie na uwadze, jak réw-
niez dziedzing uméw miedzynarodowych.

Po zakonczeniu przez P, Ministra sprawozdania, z kt6-
rego podaliSmy powyzisze wyjatki, przystapili do odczytania
sprawozdan swych Prezesi poszczegélnych Komitetéw P. R.K.
Ze sprawozdan tych wyjmujemy najbardziej interesujace uchwa-
ty i wnioski.

Komitet Taryfowy mledzy innemi domaga sie: aby wszel-
kie podwyzki taryfowe uzyskiwaly moc obowiazujaca nie wcze-
sniej, jak w 6 tygodni od dnia ich ogloszenia; aby w komu-
nikacji miedzy linjami normalnotorowemi i waskotorowemi, sta-
nowiacemi potaczenie z dojazddwkami pinczowskiemi nalezno-
noéci stacyjne pobierane byly w stosunku potowicznym i aby
do przewozéw, wykonywanych w kierunkach okreznych, stoso-
wane byly oplaty kierunkéw najkrétszych. W koncu Prze-
wodniczacy Komitetu zapoznal Rade z organizacjg i zakresem
prac Biura Reform Taryfowych.

W Komitecie Eksploatacyjnym poruszono m. i. nastepu-
jace kwestje: Uregulowanie oplat za $wladczenia bocznicowe;
powlekszenia ilosci wagonéw-chlodni i uproszczenia formalno-
sci przy nadawaniu towaréw do przewozu; pozostawienia do-
tychczas istniejacego porzadku udzielania kredytéw przewe-
zowych, wreszcie konieczno$ci wydanla Ustawy kolejowej,
jednolitej dla kolei we wszystkich b. zaborach.

Komitet nowobudujgcych sie kolel poruszyt szereg spraw
dotyczacych transportéw mieszanych kolejowo-wodnych, po za
tem zas: sprawe ustalenia kierunku linji kolejowej Warszawa-—
Krakéw, odzyskanla od Rumunjl stacji Stefanéwka, wydatkéw
inwestycyjnych na r. 1927/8, ktére nalezy uwazaé za niewy-
starczajace, budowy kolei Woropajewo — Szarkowszczyzna —
Druja | przebudowy wezta krakowskiego.

Przed zamknigciem posiedzenia P. R. K. Przewodnlcza-
cy P. St. inz. ]. Eberhardt podniést doskonale przygotowanie
spraw na obrady przez poszczegdlne komitety,

TRk

Praca P. K. P. w maju r. b.

Mieslac maj w przewozach kolejowych nalezy zwykle
do najmniej udatnych. Tymczasem w r. b, praca P. K. P.
przewyziszala prace m. kwietnia w 942 wagony S$rednio, w po-
réwnaniu za§ z majern r. ubiegtego date zwyzke 34°%. Zwiek-
szenie odnosi sie przedewszystkiem do przewozéw wegla,
drzewa 1 wyrobéw przemystu.
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: Wywdz wegla c/mportoweqo przez  Gdansk i Gdynie
preewyzseyt najwickszy wywdz osiqynicty w rokw wubieglym
podczas strajku angielskiego; mianowicie przetadowano w Gdan-
sku w maju 362.205 ton, w Gdyni 77,000 ton, w Tczewie
19,231 razem 458,444 ton. Podczas strajku za§ w Anglji, prze-
tadowano we wrzeéniu maximum 409.000 ton. Tak duze prze-
wozy Ww zwiazku z odmowa kolei niemieckich wspomagania
P. K. P. swemi wagonami wywolaly znaczny brak wagonéw.
Stan ten byl przejSciowy i w czerwcu poprawil sie. Sredni
dzienny przetadunek w Gdansku wynosit 11.684 tonny. Sredni
postéj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na przeladunek
2,6 dnia. Opéznienia statkéw w 45 wypadkéw dochodzilo do
7 dni, przecietnie 3. Przecietnie ladowano dziennie 17 stat-
kéw, czekalo na przydziat miejsca lub wegla 6. W Gdyni
przetadowywano $rednio 2.484 ton, Sredni przestéj wagonéw
2,5 dnia. Statki opdznily sie w 12 wypadkach, $rednio ré-
wniez po 3 dni. Ladowano przecietnie 4 statki, czekalo na
przydziat 3. W zwigzku ze zwigkszeniem ruchu M, K. za-
méwito w wytwdérniach krajowych dodatkowo 900 weglarek,

Otwarta przewaznie dla ruchu weglowego linja Kalety—
Podzamcze, zbudowana jako jednotorowa, nie zaspakaja po-
trzeb przewozowych i zmusza do kierowania w dalszym ciagu
czeSci pociagéw weglowych z Gdérnego Slaska do Gdanska
1 Gdyni droga dalsza, idaca przez Herby—Torun,

Pieciolecie objecia przez wtadze polskie
kolejnictwa na Gornym Slasku.

W dniu 12 czerwca odbyt sie w Katowicach obchdéd pie-
cioletniej rocznicy objecia kolei. Obecni byli wiceminister
inz. J. Eberhardt, prezes Dyrekcji Katowickiej inz. B. Do-
brzyck! i prezes Dyrekcji Poznanskiej inz, P. Rucinski, ktérzy
dokonali objecia pie¢ lat temu i wprowadzili polska organi-
zacje, a potem Dyrekcja Katowicka rzadzili. Bylo to zebranie
dzialaczy najbardziej zastuzonych i z tego wzgledu, obchéd
miat niemal historyczne znaczenie. Zyczy¢ nalezy, zeby ci
uczestnicy dozyli do obchodu najmniej 25-lecia. Otaczalo ich
grono liczne réwniez i zastuzonych wspdipracownikéw. Z po-
wodu tego obchodu wmurowana zostala w gléwnej hali dworca
kolejowego tablica pamiatkowa na czeS¢ 32 kolejarzy, ktérzy
polegli w czasie powstania Slaska przeciw Niemcom. Przy
tej okazji zostato odznaczonych 30 innych kolejarzy. Na-
bozenstwo uroczyste, pochéd kilku tysiecy kolejarzy w or-
dynku, widowisko bojowe na polu pod miastem, odtwarzajace
walke powstafcza, wreszcie bankiet dla kolejarzy i dygnitarzy
mlejscowych z przybylym podsekretarzem stanu inz. Eber-
hardtem na czele — zlozyly sie na calodzienny obchdd.

Po mowach podczas uczty inz. ]J. Eberhardt i inz, Do-
brzycki dall wyraz realnym historycznym wspomnieniom prze-
zy¢ owej pamletnej chwili, podniesli — jak zawiedzione zo-
staty rachuby Niemcéw, ktérzy opuszczajac koleje $laskle byli
pewnl, ze Polska nie da sobie z niemi rady, ze koleje stana,
przemyst bedzie zachwiany, a Europa odczuje skutki tego.
Stato sie wrecz inaczej. Kolejnictwo $laskle pod zarzadem
Polski rozwija sie coraz pomyslniej i wykonywa dzi$ rekordowe
w roku biezgcym zadania.

Wsréd licznych méw przedstawicieli kolejarzy, ducho-
wienstwa 1 wojskowoscl, redaktor odpowiedzialny ,Inzyniera

Kolejowego“ ztozyl! hold zaslugom zywych i umartych i wyrazit
nadzieje ze zywi przyczynia sie do podniesienia poziomu kul-
tury i dobrobytu kraju i panstwa i ze bez tego podniesienia,
ktére jest najbardziej skuteczna bronia przeciwko wrogom —
nie pomoga nie tylko obchody lecz nawet sita zbrojna. (d. P.)

Pierwsza wystawa przeciwpozarowa w Polsce. W ostat-
nich dniach czerwca r, b. w Poznaniu odby} sie IlI-ci ogélno-
panstwowy Zjazd Strazactwa polaczony z pierwsza w kraju
wystawa przeciwpozarowa, Zakrojona na do$¢ skromma ska-
le, i dla tego nieslusznie noszaca nazwe miedzynarodowej,
wystawa w Poznaniu niemnlej data do$¢ wyrazny obraz ro-
zwoju sprawy obrony przeciwkopozarowej w Polsce, postepu-
jacego intensywnie od czasu odzyskania niepodlegtosci. Ilu-
strowaly go liczne wykresy, mapy i tablice wystawione przez
Gléwny Zwiazek Strazy Pozarnych, tudziez zwiazki okregowe,
z ktérych na czolo wybil sie zwiazek Kielecki z bardzo przej-
rzystemi mapami rozplanowania catej sieci obrony przeciwko-
pozarowej w wojewédztwie. Z przytoczonych danych staty-
stycznych, interesujacych kolejnictwo odnotowaé wypada, ze po-
zary wynikle z powodu iskier od parowozéw stanowily 0,5
procenta. Niepokojacym zato objawem, Swiadczgacym o zlych
stosunkach socjalnych w kraju i wzroScie przestepczosci jest
bardzo wysoki odsetek pozaréw z podpalenia.

Z przedmiotéow wystawionych na wystawie, a mogacych
interesowaé kolejnictwo wymienié nalezy; 1) sikawki motoro-~
we wysokociSnieniowe, rozwigzujace kwestje otrzymania dobrych
wynikéw w akcji ratowniczej nawet tam, gdzie brak dosta-
tecznej ilosci wody *). Wybily sie tu na czolo firmy zagra-
niczne, aczkolwiek z ulga podniesé¢ nalezy, ze polozono juz
poczatek budowy sikawek motorowych w kraju, 2) farby prze-
ciwkoogniowe. Doswiadczenia z niemi zdaja sie wskazywac,
ze sprawa ta wyszta z okresu prébnego i ze farby te moga
byé stosowane w odpowiednich wypadkach jako wartoSciowy
§rodek zabezpieczenia przed wybuchem lub rozszerzeniein po-
zaru. Za zastosowanlem farb przeciwkopozarowych przy ma-
lowaniu drewnianych wigzan dachowych, przegrédek i t. p.
w magazynach, modelarniach, warsztatach przemawia réw-
niez nieznaczne stosunkowo podrozenie kosztéw malowania
przy uzyciu farb tego rodzaju, 3) gasnice reczne i wéz-
kowe réinych systeméw, Do znacznej juz ilosci zaciekle
konkurujacych z sobg firm budujacych gasnice réznych sy-
steméw w kraju przybylo jeszcze pare, wyroby ktérych od-
znaczaja sie pewnemi szczegélnemi pomysiami. Orzeczenie,
ktére gasnice sa lepsze, zwilaszcza przy duzej réznicy w ce-
nie, dochodzacej do 100 proc. i wiecej, jest bardzo trudne,
a konkurs pokazéw tlumienia pozaréw urzadzony na wystawie
nie dat i w warunkach w ktérych byt urzadzony, nie mégt
daé odpowiedzi co do wartosci gasnic. Wydaje sie tylko, ze
dla zabezpieczenia niektérych objektéw kolejowych pozadane
jest nabywanie obok gasnic recznych pojemno$ci 10—20 litréw,
réwnlez gasnic wézkowych z zawartoscia 100 — 200 litréw.

Pozatem na wystawle reprezentowany byl w dosé sze-
rokim zakresie krajowy przemyst pozarniczy, zajety wyrabia-
niem rekwizytéw pozarnych, nie ustepujacy jakoscig ekspona-
tom zagranicznym. Organizacja pokazéw na wystawie nieste-
ty pozostawiata duzo do Zyczenia.. S, W.

*) Patrz art. inz,
niczego“.

G. Szotowskiego w Nr. 27 ,Przegladu Pozar-
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Przeglad pism.

,Bulletin de Ch. de fer. Fédéraux* z maja r. b. przynosi
artykut p. t.: ,Kilka stéw o prowadzeniu gospodarstwa domowego“. Autor
przytacza na wstgpie” zestawienie gtéwnych wydatkéw w stosunku pro-
centowym do poboréw dla urzednikéw i robotnikéw, ulozone na podsta-
wie wyniké4w ankiety, przeprowadzonej przez Zwiazkowy Urzad Pracy.

Stosunek 9/, do sumy wydatkéw
Rodzaj wydatkéw Urzednicy Robotnicy Robotnicy
i funkcjonar-| kwalifiko- niekwalifi-
jusze. wani. kowani
1. Pozywienie 36,9 48,1 | 51,5
2. Ubranie 12i7 12,6 12,5
3. Mieszkanie 4 23,6 21,2 20,4
4. Hygiena i zdrowie . 3,0 1,9 1,3
5. Nauka i rozrywki . 6,4 3,8 4,1
6. Srodki lokomocji 2,3 %7 ' 19
7. Ubezpieczenia . . . 6,1 3.7 [ 3,0
8. Podatki i sktadki . . 4,1 2,5 | 241
9. Rézne . . . . . . 4,9 4,5 | 3,2
Razem | 100%/, 1009, 100%/,
| |
1

Jak widaé z powyzszego gléwnym wydatkiem w budecie mie-
siecznym jest wydatek na pozywienie. Trzeba przeto starac sig zmniej-
szyé ten wydatek przez odpowiedni dobér $rodkéw zywnosci, aby otrzym=¢
wydatne oszczednos$ci w gospodarstwie. Czlowiek dorosty musi wprowa-
dzi¢ do organizmu w postaci pozywienia 2.500 do 3.000 kalorji duzych
dziennie. Nalezy wiec dazyé do tego, aby spozywal takie produkty,
ktére za jednostke pieniezna (autor oczywiscie przyjmuje za takowa frank
szwajcarski == 1 zl, 70 groszy polsk.) dostarczaja najwiecej kalorji.

Autor przytacza wiec tabliczkg wartosci
maitych $rodkéw odzywczych,

cen i kalorycznej roz-

Bibljo

Obrona przed pozarami. Inz. I. Tuliszkowski. Opuscit
§wiezo prase tom I obszernej bardzo pracy inz, I. Tuliszkow-
skiego noszacej ogélny tytut ,Obrona przed pozarami“. Dzielo
to ma wypelni¢ powazna luke—brak prawie zupelny podreczni-
kéw z dziedziny pozarnictwa, co dawalo sie dotkliwie odczu-
waé wobec szerokiego rozwoju strazy pozarnych od czaséw
odzyskania niepodleglosci, Tom pierwszy zawiera dzialy: po-
zary, przyczyny ich, klasyfikacja, $rodki zapobiegawcze; na-
stepne posSwiecone beda: przygotowaniu do walki, przyrzadom
gasniczym i pomocniczym do nich, taborom pozarnym, uspra-
wnieniu strazy pozarnych i taktyce pozarnej.

W pierwszej czeSci swej pracy I[nz. Tuliszkowski zupet-
nie stusznie zwrécit najwiekszg uwage i polozyt duzy nacisk
na ,profilaktyke“ pozarnictwa—zapobieganie pozarom. Autor
rozréznia tu ochrone przed pozarami powstajacemi pod wply-
wem zjawisk przyrody od zapobiegania pozarom, powstajacym
z przyczyn zaleinych od woli ludzkiej; rozpatruje te ostatnie
nadzwyczaj drobiazgowo; autor daje przy kazdym wypadku
cenne fachowe rady jakie ostroznos$ci stosowaé nalezy, aby
unikngé wypadku pozaru. Nastepny dzial poswiecony jest
podstawom budownictwa ogniotrwatego ze specjalnem uwzgle-
dnieniem odpornosci materjaléw budowlanych na dziatanie

Ne 8

Zawartosc Cena 1 kg. ; lios¢ ka-

Nazwa produktu kaloryi ‘ | Torji za 1
w1lkg. | Fr. szw. Z1. pol fr. szw.

Cielecina tlusta . . . . 1.480 4,50 7,65 330
Migso wol. $rednio tluste 1.370 3,60 6,10 380
Jajas kit e NN ‘ 1.670 4,00 | 6,80 420
Gruszki . . 440 0,50 0,85 880
Kapusta biata. 300 0,30 0,50 1.000
Jabtka 500 0,50 0,85 1.000
Ser emertalski 4.040 4,00 6,80 l 1.010
Masto . . . , 7.830 6,50 11,00 | 1.205
Groch suchy | 3.300 1,10 1,90 3.000
RyZi oo e - | 3.550 1,00 1,70 3.550
Chleb pszenny 2.700 0,56 0,95 4910
Maka pszenna . | 3.500 0,70 1,20 | S5.000
Ziemniaki . . . , . . 950 0,18 0,31 5.280
Kasztany suszone . . , 3.670 0,60 1,00 6.115
Kukurydza 3.360 0,50 0,85 6.720

|

Jak widaé z powyzszego pozywienie w Szwajcarji jest bardzo dro-
gie. Zwraca uwage jednak duza réznica miedzy cena chleba i maki.

Te ceny maloby nas objasnialy, gdyby$my nie znali jednoczesnie
wysokodci poboréw urzedniczych w Szwajcarji. jJednakowoz w tym sa-
mym numerze ,Bulletin C. F. F.“ znajdujemy dwa ogloszenia o konkur-
sach na posady, ktére rzucaja nam pewne $wiatlo i na tg kwestjg,
Ogtoszenia te brzmia jak nastepuje.

1. InZynier I-ej wzglednie Il-ej klasy do warsztatéw gitéwnych
w Zurychu. Warunki przyjecia: ukonczone studja wyzsze na wydziale
mechanicznym lub elektrotechnicznym, znajomo$é konstrukcji taboru kole-
jowego. Placa: 3.500 — 5,500 fr. (5.950 do 9.350 zlotych) wzglednie
5.000 — 7.200 fr. (8.500 — 12.240 zlot.) rocznie zaleznie od kwalifikacji,
pozatem ustalone dodatki drozyZniane.

2. Naczelnik stacji Il-ej klasy w Linthal. Mieszkanie stuzbowe
450 fr. (765 zlotych) miesigcznie. Z tego wynika ze w Szwajcarji pra
cownicy kolejowi sa optacani lepiej niz u nas. K—i.

grafja

ognia, Autor poddaje szczegétowej analizie przyczyny rozsze-
rzania sie pozaréw, przyczem zwraca szczegélng uwage na
budownictwo wiejskie,

Zaleta pracy inz, Tuliszkowskiego jest gruntowne ujgcie
sprawy walki z ogniem, oparte na podstawach naukowych
i najnowszych zdobyczach techniki pozarniczej. Uktad ksiazki
przejrzysty, a dostepny nawet dla niefachowcéw, odznacza si¢
prostota wystowienia, dobitnoécig i jasnoscig. Dla lepszego
zobrazowania i usystematyzowania przyczyn zjawisk pozaréw,
sposobéw gaszenia, podzialu narzedzi i przyrzadéw na grupy,
ulozone zostaly specjalne tablice. Wydawnictwo ilustrowane
jest 262 rysunkami, nie liczac wyzej wymienionych tablic
i obrazkéw kolorowych. Te ostatnie sa moze zbedne, gdyz
podrazaja oczywiscie i tak dos¢ wysoka ceng tego dzieta
(554 str. in 1/,). '

Slusznie zatem robi autor zamierzajac wydac swa prace,
obliczona na VII toméw, w oddzielnych broszurkach (okoto 30).
Dzielo wydane jest naktadem autora przy pomocy finansowej
Gtéwnego Zarzadu Str. Poz. R. P., Polskiej Dyrekcji Ubez-
pieczen Wzajemnych i Zrzeszenia Towarzystw Ubezpieczeh

od ognia. S. W.

miaaR( S)iER SR A

A




LNZY NIER K OLETO Y

245

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Wspomnienie posmiertne.

m_—

s Te

Inz. ALFRED SALLER.

W ostatnim czasie znowu jeden z kolegéw, ser-
deczny druh i wspéitowarzysz naszej szarej doli, §. p.
inz. Alfred Saller opuécil na zawsze nasze szeregi, po-
zostawiajac szczery zal po sobie.

S. p. Alfred Saller urodzil si¢ dnia 14 lutego
1861 roku w Przemyslu (w Matopolsce). Ukonczywszy
szkote érednia w Krakowie, odbywa dalsze studja w
Wiedniu jako stuchacz Wydzialu InZynierji tamtejszej
Politechniki. W czasie tych studjéw bierze zywy udziat
w zyclu polskiej miodziezy akademickiej, zgrupowanej
w stowarzyszeniu ,Ognisko.

Z koncem roku 1885, uzyskawszy absolutorjum
Wydzialu Inzynierji, wstepuje do sluzby na Austrjac-

kie Koleje Panstwowe. Przydzielony poczatkowo do
Dyrekcji kolejow. w Lincu, przechodzi niedlugo potem
do Dyrekcji w Krakowie, gdzie powolany w roku 1912
na stanowisko Naczelnika Wydzialu Ruchu, pozostaje
na niem do dnia ! marca 1918 roku, z ktérym to dniem
przeniesiony zostaje w stan nieczynny z powodu zlego
stanu zdrowia.

Z kofcem lipca 1919 roku przywrécony do czynnej
sluzby przy P. K. P. zostal delegowany jako czlonek
Ministerstwa Kol. Zel. do cobjecia kolejnictwa w bylym
zaborze pruskim.

Przydzielony do Dyrekeji kol. w Poznaniu, poczat-
kowo w charakterze starszego decernenta, zostaje wkrétce
wicedyrektorem a nastepnie Dyrektorem Wydzialu Ruchu
wzglednie Wydzialu Eksploatacyjnego tejze Dyrekeji, bio-
rac wybitny udzial w przeprowadzonej w tym czasie
organizacji kolejnictwa polskiego,

W pierwszych miesiacach roku 1927 podupada znacz-
nie na zdrowiu, poddaje sie dwom bolesnym operacjom,
ktére jednak nie zdolaly odwréci¢ grozacej katastrofy,
a raczej ja przyépieszyly.

Dnia 3 czerwca b. 1,
nieletnich synéw.

Jako znakomity fachowiec i wzorowy urzednik po-
tozyt §. p. Alfred Saller niemate zastugi przy budowie
kolejnictwa naszego | pozyskat sobie nalezne uznanie nie
tylko w odrodzonej Ojczyznie, ale takze stuzac pod rza-
dami zaborcdw, to tez précz nadanej mu w roku 1923
Odznaki Kawalera Krzyza Oficerskiego orderu ,Odrodze-
nia Polski“ otrzymal takze wiele innych odznaczen, uznan
i listéw pochwalnych.

W zyciu prywatnem oddany rodzinie z amatorstwa
zajmowat sie malarstwem i gromadzeniem zbioréw nu-
mizmatycznych. Brai réwniez zywy udzial w zyciu ko-
lezenskiem, bedac przez wiele lat prezesem Poznan-
skiego Kota Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych,

Odszediszy od nas pozostawil serdeczne wspomnie-
nie i nieklamany zal po sobie.

zmarl, osierociwszy trzech

_——_

Protokut Ne 11 posiedzenia Zarzadu Gitéwnego
Zwiazku Polskich !nzynierow Kolejowych z dnia
3 lipca 1927 roku.

Obecni: Przewodniczacy inz. Gassowski, cztonkowie inz,
inz. Mazurowski, Kriiger, Hole, Pietka, Raabe, Fztauff, Zien-
kiewicz.

1. Odczytano i przyjeto protokul z poprzedniego posie-
dzenia Zarzadu Gi. w dn. 8.V, r. b,

2. Przewodniczacy kol. Gassowskl zreferowal wystapie-
nia do Ministerstwa Komunikacji.

a) W sprawie uzupelnienia listy ustalajacej szczegdto-
wo stanowiska, z tytulu zajmowania ktérych, przystuguje prawo
oplacania czynszu mieszkaniowego w wysokosci dodatku na
mieszkanie.

b) W sprawie rozciagniecia przepiséw o dtugo$ci urlo-
péw, stosowanych do urzednikéw, Ministerstwa Komunikacji,
na urzednikéw o wyksztalceniu akademickiem.

c) W sprawie przyjmowania inzynieréw nowowstepuja-
cych nie mniej niz w IX grupie uposazenia, a to ze wzgledu
na ogloszenia poszczegdlnych Dyrekcji o poszukiwaniu inzy-
nieréw, ktérym sa ofiarowane place p/g X grupy uposazen.

d) W sprawie posuniecia inz. Biszewskiego do grupy VI.

e) W sprawie inzynieréw kontraktowych, co do ktoérych
Ministerstwo powiadomito Zarzad Gtéwny, ze inz. inz. Poluta,
Pawlué, Gradzki, Dabrowski, Andrzejkowicz, Krélikowski, Wer-
nic, Ladzinski, Polonski i Bielkiewicz (zmart w maju) moga
byé etatowani.

3. Otrzymano od Ministerstwa Komunikacji nastepujace
zawiadomienia.

a) W sprawie przesuniecia inz. Kutena odmownie co
do przesuniecia do wyzszej grupy uposazenia.

b) W odpowiedzi na memorjal Zwiazku w sprawie mia-
nowania pracownikéw na stanowiska kierownicze, Ministerstwo
wyjaénia, ze okres préby nie powinien przekraczaé 6 miesiecy
i winien byé uregulowany w ogdlnym. terminie mianowania
1/ lub 1/VIl kazdego roku, nastgpujacym po dniu powierzenia
kierownictwa danego urzedu lub jednostki administracyjnej.

c) W sprawie zaniechania w okresie letnich urlopéw
wypoczynkowych urzadzania wiekszych Zjazdéw 1 Konfe-
rencji.

W sprawie otrzymanych od Ministerstwa do wiadomosci
i ewentualnego postawienia uwag do 14/VIl r, b, czterech
projektéw rozporzadzen Rady Ministréw, Postanowiono po
otrzymaniu od Két uwag do dn. 10/VII polecié Komisji zlozonej
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z czlonkéw Zarzadu Gl, w Warszawie opracowal te uwagi
i przedstawi¢ do M, K.

W sprawie projektéw nowych przepiséw uposazeniowych
jakie pojawily sie w prasie zwiazkowej, Przewodniczacy kol.
Gassowski informuje, ze dotychczas Zwiazek nie otrzymal po-
dobnego projektu z M. K., Ze projekty ogloszone w pismach
Zwiazkowych, jak to podato jedno z tych pism, otrzymane
droga nielegalng, moga to by¢ przeto projekty niedostatecznie
przez M. K, opracowane i wypowiadanie sie co do nich jest
przedwczesne. Uwaza jednak, ze wobec opuszczenia w projekcie
urzedowym niektérych spraw, jak dodatkéw funkcyjnych nalezy
juz obecnie przedstawi¢ Panu Ministrowi, aby nastepnie przygo-
towany projekt byl ulozony bez znaczniejszych brakdw.

Odczytano szereg pism nadestanych do Zarzadu Gt i wy-
stanych przez Zarzad.

Przyjeto w poczet zwyczajnych czlonkéw Zwiazku.
4. Na wniosek Kola Gdaiskiego.
1) Inz. Jana Wolowskieqo, referenta spraw warsztatow.
D. K. P. Gdansk.

2) Inz. Teobalda Newmanna, urzednika kontraktowego
D. K. P. Gdansk.

3) Inz. Bolestawa Mizutowicza, referendarza D. K. P,

Gdansk.
B. Na wniosek Kole Lwowskiego.

4) Inz. Tadewsza Wlodka, inzyniera mechanika.

5) Inz. Jerzego Zanda, inzyniera kontraktowego war-
sztatéw Gléwnych.

6) Inz. Tadeuwsza Szezeklika,
Gtéwnych.

Inzyniera warsztatéw

C. Nua wniosel: Kola Krakowskiego.
7) Ini. Karola Grelewskiego, kierownika budowy dworca
»Czarnolesie®,
D. Nua wniosek Kota Rudomskiego.

8) Ini. Hewnryka Dyra, kierownika budowy mostu na
Wisle pod Sadomierzem.
9) Inz. Puawla Bohdanowicza,
Eksploatacyjnego.
E.  Na wniosek Kola Wilernskieqo.
10) Inz. Jana Skowera.
11) Inz, Czestawa Witorta.

assesora refer. W-lu

I Na wniosek Kola Warszawskiego,
12) Inz.
13) Inz.

Wiadystawd Tomaszewskiego.
Anatola Bielisiskiego.

Podajae do wiadomosci nadeslane nam orzeczenie Sqdu
Kolezeniskiego Kola Zwigzk. Polsk. Inzynierdw Kolejowych
w Gdaisku w sprawie napasci. jakie wkazaly sie w , Dzien-
nikw Bydgoskim®, Zurzqd Gléwny Zwiazkw poczuwa sie do
obowiqzlu stwierdzenia, ze prasa codzienna, omal nwie wszyst-
kich kierunkdéw, podaje bez wszelkicgo sprawdzenia, wszysthie
oskarienia, nadsylone niejednokrotnie ze Zrddel nie zhyt pew-
nych. Zarzgd Gldowny Zwigzkw ma wszelkie podstawy do
twierdzenia, ze napasci skierowane przeciwko ini. R. Na-
glowi, byly podawane , Dziennikowi Bydgoskiemu® przez oso-
by, ktdre w ten sposdh cheialy zamaskowad swe wlasne prze-
winienia. Niestety treeba tez stwierdzii, co Zwigzek Inzy-
nierdw podnosil juz w swych wuchwalach i memorjatach, ze
wla$ciwe wladze, majge odpowiednie ustawy zapobieyajace,
2 obojetnoscia przechodza do porzadkw dziennego nad szka-
lowaniem w prasie urzednikdw panistwowych, ze nietyllko nie
pociqgajg do odpowiedzialnodei sqdowej odno$nych orgundw
prasy, ale niechetnie tez, albo 7 weale nie podaja wrzedo-
wych sprostowast, ktére moglyly przedstawiad opingi prawde

Ne 8

w Swietle rzeczypwistoses, a organa prasy gmusity do liczenia
ste z nicopatrznem podawaniem niesprawdzonych wiadomosci.

Zarzad Gléwny
Z. P. I K.

Ponizej podajemy do wiadomosci kolegdéw wyrok Sadu
Kolezenskiego w sprawie kol, inz, Nagla:

,oad Kolezenski Kota Zwiazku Polskich InZynieréw
Kolejowych w Gdansku, w skladzie inzynieréw: przewod-
niczacego N. Korzona i czlonkéw B. Rutkowskiego, H.
Pekla, A. Szawlowskiego i S. Juszczackiego rozpatrzyw-
szy na posiedzeniach w dniach 8/6, 22/6, 23/6, 26/6
i 1/7 1927 r. — na wniosek Zarzadu Kola swrawe inz.
R. Nagla, ktéremu gazeta ,Dziennik Bydgoski“ w sze-
regu artykuléw w NeNe 92 z dn. 22/4, 104 z dn. 7/5,
109 z dn. 13/5, 110 z dn. 14/5, 113 z dn. 18/5, 115
z dn. 20/5, 120 z dn. 26/5, 121 z dn. 28/5 1 123 z dn.
31/5, zarzucata postepowanie nieetetyczne i szkodzace
interesowi Skarbu Panstwa — po przeprowadzeniu szcze-
gétowych dochodzen, na podstawie badania aktéw urze-
dowych i przestuchania szeregu $wiadkéw orzeka:

Wszystkie zarzuty, poczynione inz. Naglowi we wspo-
mnianych wyzej artykulach, uznaje sad za pozbawione
wszelkiej sluszno$ci, jako oparte badZz to na falszywych
przestankach, badZ to na falszywym i tendencyjnym
oSwietleniu faktcow.

Sad stwierdza, ze cate postepowanie inz. Nagla
bylo bez zarzutu, stal on zawsze na strazy intereséw
Skarbu Panstwa i w niczem nie uchybit zasadom etyki.

(—) Korzon (—) Rutkowski
(—) Pekel (—) Juszczacki
(—) Szawlowski,

Gdansk, dnia 1 lipca 1927 roku*.

Sekretarz (podpis) Przewodniczacy Kotfa (podpis).

KOGO INTERESUJA

zagadnienia dotyczace zastosowania techniki w woj-
sku, obrony granic. motoryzacji armji, radjotechniki
wojskowej 1 in. znajdzie ich wyczerpujacy opis w

JRIEGLADZIE WOJSKOWO-TECHNICLAYN™

miesieczniku, w ktérym wspolpracuja wybitni spe-
cjalisci z dziedzin techniki wojskowej i cywilnej.

TECHNIK, INZYNIER
PRZEMYSLOWIEC

z niego, jakie zadania stawia obrona kraju prze-
myslowi i technice krajowej, jakie beda jego za-
dania na wypadek wojny.

PISMO OBEJMUIJE DZIALY:
SAPEROW (fortyfikacja, drogi, mosty, roboty wy-
buchowe). LACZNOSCI (telegrafja, telefonja, radjo-
telegrafja i sygnalizacja). BRONI PANCERNEJ: czolgi,

samochody, samochody pancerne, pociagi pancerne).

DOWIE SIE

Przeglad mozna nabyé¢ jako calosé (w prenum.
2 z1. 50 gr. mies.) albo poszczegé6lne dzialy (1 z1. 40 gr.
mies.) we wszystkich wigkszych ksiegarniach.

Bogaty dzial ogloszen. Naklad 2.500 egz.
Ogloszenia przetargow M. S. Wojsk.

Adres Redakeji i Administracji: Warszawa, ul. Nowowiejska 1
Min. Spraw Wojsk. Departament Inzynierji. Tel. M. S. Wojsk, 222.

UWAGA. Prenumeratorzy Inzyniera Kolejowego moga

zaabonowad za naszem po$rednictwem ,,Prze-

glad Wojskowo-Techniczny” z rabatem 20!/,.
Administracja ,,Inz. Kol.”
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