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Odbudowa 65-metrowego sklepienia ciosowego
mostu nad Prutem w Jaremczu.

Inz, F. Turyn.

obecnosci przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji, Mi-
nisterstwa Spraw Wojskowych, wojewédzkich i powia-

towych urzedéw odbylo sie 13 lipca b. r. opuszczenie

Zbudowany w latach 1894 — 1896 most kolejowy, nad
Prutem w Jaremczu (zobacz rys. 1), posiadal 2 sklepienia po
8 m. Swiatta, 5 sklepien po 12 m. i jedno 65-metrowe skle-

Rys. 1.

rusztowan krazynowych 65-metrowego sklepienia ciosowego
mostu nad Prutem w Jaremczu, polozonego w km. 63%/, linji

kolejowej Stanistawéw — Woronienka.

5
Most pod Jaremczem zbudowany w 1894—1896 latach. \

pienie, przekraczajgce koryto Prutu, a stanowlace wlasciwy
przedmiot opisu. kLuk tego sklepienia w pierwotnym ksztal-
cie odcinkowy posiadatl grubo$é w kluczu 2'10 m., na wez-
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gtowiu 310 m. O§ tuku przynalezna byta do promienia
o wielkosci 40'623 m., cieciwa (rozpieto$¢ osi tuku) wynosita
67'62 m., a strzatka osi 18°121 m. Swiatlo sklepienia 65 m.,
strzatka sklepienia wynosita 17°9 m., promien podniebienia
sklepienia. 38'454 m., a promien grzbietu 42:792 m. Na
grzbiecie sklepienia wykonano w obu pachwinach po 4 pach-
winowe luki po 36 m, Swiatia.
Wzniesione w prawdziwie malowni-
czej okolicy stanowilo sklepienie to przed-
miot zachwytu, dla jednych jako dzieto
sztuki, dla innych za$ nadto jako dzielo
wiedzy inzynierskiej. W pracy swej nie
wykazywalo sklepienie zZadnych usterek,
ktérych przyczyn szukaé nalezaloby w pro-
jekcie lub w sposobie wykonywania budo-

Ne 10

zmontowano dwupietrowa tréjscienna konstrukcje mostu sys-
temu Roth-Waagnera, o jezdni dotem, przy dlugo$ci podporo-
wej, wynoszacej 81 m, (zobacz rys. 2). DzZwigar ten, wy-
diuzony poza podpore, na filarze zelaznym umieszczong,
o wspornik 6-metrowy, tworzyt w cato$ci belke kratowa 87-me-
trowej dlugosci, o wadze wilasnej 480 ton. W pazdzierniku

Przekrd) poprzecany sklepienia w kluczu z przekvojem przez konstrukeje

Zelazng syst. Roth- Waagnera,
1 sy Y

wy. Jedynie tylko skrajne pachwinowe
sklepienia, przylegajace do filaréw grupo-
wych, wykazywaty z powodu ruchdéw skle-
pienia, wywotanych réZnica temperatury réz-

rysy otwierajace spoiny na

nych pér roku,
2 mm, Rysyi?, wystepujace w poblizu klu-
cza iuku pachwinowego i obu jego wezgto-
wi zwracaty niejako uwage, ze skrajne tuki
pachwinowe wykonywac¢ nalezy jako tuki
przegubowe. Wykonane pézniej w latach
1904 — 1906 o 20 m. w $Swietle wieksze
sklepienie ciosowe mostu kolejowego nad
rzeka Isonzo w Salcano w Gorycji na linji

kolejowej Celowiec (Klagenfurt) —— Tryest,
bylo wzorowane na sklepieniu w Jaremczu.

Nie znajaca litoSci wojna zniszczyla
obydwa dzieta. Kiedy w roku 1917 wojska
rosyjskie pod naporem wojsk panstw cen-
tralnych ustepowaly z doliny gdérnego bie-
gu Prutu, zniszczono w lipcu 1917 grupo-
wy filar od strony stacji w Jaremczu,
skutkiem czego zamienilo sie w gruzy
65 - metrowe sklepienie wraz z przylegaja-
cem l12-metr. sklepieniem,

Celem przywrécenia ruchu kolejowe-
go wykonaly wspélnie budowlane oddzialy
wojsk kolejowych panstw centralnych w osi

otworu zburzonego 12-metrowego sklepie-
nia 16’5 m. wysoki zelazny filar systemu

Roth-Waagnera, przyczem rozszerzona do
12.866 m. stopa filaru byla 6 m. wyso-
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Rys. 2.

Widok mostu tymczasowego systemu Roth-Waagnera
z filarem zelaznym tegoz systemu.

ka, a trzpien filaru byt 10'5 m. wysoki. Filar ten o wadze
149 ton byl jedynym filarem zelaznym systemu Roth-Waagne-
ra, wykonanym i pozostawionym w Polsce przez wojska
panstw centralnych, Na filarze tym jako tez na niezniszczo-
nym kamiennym filarze grupowym od strony Woronienki,

Rys. 3.
1917 podjeto juz ruch kolejowy po nowym tymczasowym
dzwigarze,
Kiedy w r. 1925 M. K. wydalo polecenie odbudowy

zniszczonych mostéw kamiennych na zamknietym szlaku Wo-
rochta —Woronienka jako tez odbudowy zniszczonych sklepien
mostu nad Prutem w Jaremczu, przystapiono przedewszystkiem
do opracowania projektu odbudowy 65-metrowego sklepienia
w Jaremczu.

Dzieki temu, ze usytuowano zelazny filar systemu Roth-
Waagnera, w ten sposéb, iz o$§ jego przypadata na o$§ otworu
12-metrowego sklepienia, a szeroko£é konstrukcyjna filaru ze-
laznego wynosi po 2:696 m. po obu stronach osi, jako tez
dzieki tej okoliczno$ci, ze pomiedzy grzbietem pierwotnego
sklepienia w kluczu a dolng krawedzia konstrukecji kratowej
pozostawat wolny odstep 47 cm., (zobacz rys. 3), nie przed-
stawlala odbudowa samego ciosowego sklepienia przy zaloze-
niu nieprzerywania ruchu kolejowego przez most, zadnych
wigkszych technicznych trudnosci, Rozpoczeto prace biurowa
od wykonania obliczenia statycznego zniszczonego skleple-
nia w plerwotnym jego ksztalcie na podstawie zasad teorji
bezprzegubowych tukéw sprezystych na niepoddajacych sie
podporach. Po wykresleniu linji oporowej dla obciazenia sta-
tego okazalo sie, ze pomledzy przekrojami 2 — 3 — 4
i 2/ —3"— 4" —wedlug oznaczenia, podanego na wykresie
natezen, (zobacz. rys., 4), —t. j. w cze$ci sklepienia pomie-
dzy skrajnym tukiem pachwinowym od strony klucza sklepie-
nia a tymze kluczem linja oporowa odchyla sie znaczniej ku
gérnej krawedzi sklepienia, poniewaz w tych odcinkach sku-
pione byly wielkie cigzary. Celem zmniejszenia tego obcia-
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zenia 1 uzyskania bardziej réwnomiernego obciazenia sklepie-
nia dodano do istniejacych z kazdej strony 4 lukdéw pachwi-
nowych jeszcze po jednym tuku pachwinowym o Swietle
3'6 m. i wszystkie dalsze obliczenia najwiekszych i najmniej-
szych natezen w gdrnej i dolnej krawedzi sklepienia, wykona-
no od poczatku dla takiegoz sklepienia jednakze o 10 tukach
pachwinowych. Dla takiegoto sklepienia wyznaczono anali-
tycznie natezenia, wystepujace w goérnej i dolnej powierzchni
sklepiznia, pochodzace z obciazenia stalego, przyczem uwzgled-
niono réwniez wplyw jednostronnego parcia poziomego, pocho-
dzacego ze skrajnych od strony klucza lukéw pachwinowych.
Nastepnie wyznaczono najwieksze i najmniejsze natezenia,
wystepujace pod obciazeniem ruchomem dla sit skupionych
wedlug szematu obciazenia normy ,A“ podanej w rozp. M.
K. Z. z 10.111.1923, uwzgledniajac wplyw jednostronnego par-
cia poziomego na sklepienie, pochodzacego z dodanego 5 tuku
pachwinowego w prawej pachwinie. Wyznaczono réwniez na-

wemi, a na narzucie uloZona jest nawierzchnia na zwirze tak
jak w biezacym torze, prowadzi obliczenie natezen z hamo-
wania przy zatozeniu, ze sily hamowania przyjmuje sie jako
sily poziome dzialajace w osi toru i réwne co do wielkoSci
1/, czeéci obciazenia ruchomego, do wynikéw, ktére uwazac
nalezy za odbiegajace od rzeczywistoci z powodu zbyt nie-
korzystnego zalozenia. Wielko$¢ obliczonych natezen dla gér-
nej i dolnej powierzchni sklepienia przedstawiono na uwi-
docznionym wykresie (zobacz rys. 4). Poniewaz wykazane
tamze na grzbiecie w prawem wezglowiu (przekréj 9') nate-
zenie ciagnace o wielkosci 11'5 kg/em? nalezalo uwazac przy
znanej wytrzymalosci zaprawy cementowej na ciagnienie za
niedopuszczalne, zmieniono ksztalt osi sklepienia pierwotnego
z odcinkowego na koszowy w ten sposéb, ze gdérna czeS¢ osi
pozostala niezmieniong przy promieniu réwnym 40623 m,,
przyczem odpowiednia dilugo$¢ cieciwy przynaleznej do tej
cze$ci tuku wynosi 23 21°16 m., poczem promien osi iuku

Wykres natezeri w starem sklepieniu przy przyjeciu 10-ciu pachwinowych {ukdw.

w dolnej powierzehni sklepienia

w gornel powierzchni sklepienin
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tezenia pochodzace z hamowania pociagu na moscie przy
obciazonej prawej potowie sklepienia ktéra wskutek 11%-wego,
pochylenia niwelety na mosScie, wyzej lezy niz odpowiadajgca
jej lewa polowa sklepienia, Wreszcie wyznaczono natezenia,
wywolane zmiana temperatury o4+ 10°C wedlug przepiséw
dla diwigaréw, ktérych najmniejszy wymiar wynosi 70 cm.,
lub dostatecznie chronionych innemi materjatami (§ 78 prze-
pilséw o budowie i utrzymaniu mostéw drogowych, wydanych
przez M. R. P.,) Odnosnie do obliczenia natezen, pochodza-
cych z hamowania pociagu na moscle sklepionym, zaznaczyé
nalezy, ze wielko$¢ 1 punkt zaczepienia sil z hamowania
przyjeto wedtug przepiséw dla konstrukeji zelaznych, przy

ktérych poziome sily z hamowania pociagu przenosza sie na

jezdnie przez mostownice konstrukcyjnie z nia zlaczone. Po-
niewaz jednak nad sklepieniem jest w najwyZszem miejscu
1'0 m. wysoki narzut kamienny pomiedzy murami parapeto-

I — 1 jest obrazem natg¢ien, wystepujacych pod wplywem obcigzenia stalego
z uwzglednieniem obciazenia statego i ruchomego
najmniejszych natezen z uwzglednieniem obcigzenia stalego i ruchomego

i wplywu temperatury

» " » »

» ” " "

z 40623 m. przechodzi ku wezglowiu do wielkoéci 38:123 m.
Grubo$¢ sklepienia w kluczu pozostawiono 2'10 m., natomiast
grubos¢é w wezglowiach zwiekszono na 350 m. Dla tak
przyjetego nowego ksztattu sklepienia réwniez o 10 tukach
pachwinowych wyznaczono jak dla poprzedniego sklepienia
najwieksze i najmniejsze natezenia, nie uwzgledniajac juz tym
razem natezen pochodzacych z hamowania dla zalozenia obo-
wigzujacego przy obliczaniu kostrukeji zelaznych. Zaznaczyé
nalezy, iz w poprzednio przeprowadzonem obliczeniu natezen
najwieksze ciagnienie wywotane przyjeteml silami z hamowa-
nia, wystapilo przy obciazeniu prawej polowy sklepienia w pra-
wem wezglowiu, a wielkos¢ tego ciggnienia wynosita 1-8 kg/cm?2,
Wyniki obliczonych natezen, dla nowego ksztaltu sklepienia
przedstawiono réwniez na wykresie,

Précz zmiany pierwotnego ksztaltu sklepienia ze zwiek-
szong do 10 iloscig tukéw pachwinowych wprowadzono jeszcze
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te zmiane w nowym projekcie, Ze skrajne od strony filaréw
grupowych luki pachwinowe zaprojektowano juz jako tuki
trojprzegubowe. Jako przeguby przewidziano 20 mm. wkiadki
olowiane, odlane z 5% domieszka antymonu.

Réwnoczesnie z podjeciem prac biurowych nad projek-
tem odbudowy, uwazal Zarzad kolejowy za rzecz pierwszej
wagi sprawe wyboru jednego z kamienioloméw w Jamnie,
skad miatby by¢ uzyty kamien na ciosy dla sklepienia (zo-
bacz rys. 5). W tym celu wyslano do mechanicznej stacji
doswiadczalnej przy lwowskiej Politechnice z 7 réznych ka-
mienioloméw po 10 kostek szesciennych z kaidego gatunku

Rys. 5.

celem wykonania préb wytrzymalosci i wrazliwoéci na wply-
wy atmosferyczne., Badania mialy oznaczyé:

1) petrograficzne okreslenie_jkamienia;

2) jego ciezar gatunkowy; . k

3) stopien nasigkania woda; i

4) wytrzymato$¢ na ciSnienie w stanie wysuszonym;

5) wytrzymatos¢ na ci$nienie w stanie napojonym woda;
6) wytrzymalto$¢ na dzialanie mrozu i

7) wytrzymalo$é na ciSnienie po zamrozeniu.

Wykonane przez stacje badania daly nastepujace wyniki:

Praca w kamieniolomach Polskiego Tow. Budowlanego w Jamnie.

danych kamienioloméw za zupelnie wytrzymaly na dzialanie
mrozu,

Na podstawie przetargu publicznego rozpisanego w sier-
pniu 1925 r. powierzyla Dyrekcja Kolejowa odbudowe mostu
najnizszemu oferentowi, ktérym w danym wypadku byto Pol-
skie Towarzystwo Budowlane w Warszawie,

Dla ustawienia rusztowan krazynowych wykonano zgod-
nie z projektem odbudowy (zobacz rys. 6, 7 i 7a) 4 tymcza-
sowe filary kamienne 25— 30 m. szerokosci; odstep osi fi-
lara [ od filaru grupowego sklepienia wynosit 8:30 m., odstep
osi 1 od Il filaru jakotez lll od 1V filaru wynosit 1530 m.,
a odstep osi Il od Il filaru 17°80 m. Gérna powie-
rzchnia lozyskowa filaréw doprowadzona byla do wy-
soko$ci 70 cm. ponad poziom wielkich wdd.

Skutkiem nadzwyczajnych woéd Prutu, a zwtaszcza
doptywu Zonki, wpadajacej do Prutu tuz powyzej mostu,
nastapilo czeSciowe podmycie fundamentéw filaréw
tymczasowych. Totez z poczatkiem roku 1926 wy-
kona¢ nalezalo nadprogramowa robote, zmierzajaca
do naprawy szkéd woda spowodowanych i do silniej-
szego ubezpieczenia fundamentdéw filaréw tymczaso-
wych przed dziataniem wezbranych wielkich wéd
Prutu, W tym celu wykonano naokoto 1I i IIl tym-
czasowego filaru jako tez przy 1 i IV filarze od strony
koryta Prutu szczelna grodze z workédw napetnio-
nych betonem. Grodze te o szerokosci 0°7 m. wyko-
nanow odleglo$ci 06 m. od S$cian filaréw (zob. rys.
81 9).

Nastgpnie oczyszczono przestrzen miedzy grodza
a filarem jako tez przestrzen wymyta pod filarem
z naniesionych przez wielkie wody kamieni i wy-
petniono cala te podwodna przestrzen lanym betonem,
wzmocnionym dwiema warstwami poziomemi szyn, po-
miedzy ktére wstawiono szyny pionowe. Na gérnych plasz-

czyznach f{ilaréw ustawiono po 2 wzglednie po 4 rzedy
drewnianych stupéw wysoko$ci 7 m,, przez przestrzen po-
miedzy I a Il jako tez I1II a IV filarem tymczasowym

przerzucono konstrukcje rozporowa tréjkatng, przyczem wyso-
kc$é konstrukeji rozporowej doréwnywala wysoko§ci ustawio-
nych na filarach stupéw. Na stupach i rozporach ulozona
byta belka pozioma, ktéra konstrukcyjnie zamykala dolng
cze$t rusztowan krgzynowych, Pomiedzy opisana wyzej dol-

Projekt odbudowy mostu — widok od strony wlotu.

—-
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ad 1)
piaskowiec jamnenski;

piaskowiec drobnoziarnisty o skapem spoiwie t. z.
ad 2) ciezar gatunkowy Srednio 2°4 g/cm?;

ad 3) zdolno$é nasiakania woda wynosita Srednio 3:6%;

ad 4) wytrzymalosé na ci$nienie w stanie wysuszonym
wynosila $rednio 1050 kg/cm?

ad 5) wytrzymato$é na ciSnienie w stanie napojonym
woda wynosita Srednio 1215 kg/cm?;

ad 6) wytrzymato$¢ na dzialanie mrozu badano w ten
sposdéb, iz kostki napojone woda w rozrzedzonem powietrzu
zamrazano 25 razy do najmniej — 15°C przez 4 godziny
i naprzemian odtajano 25 razy w wodzie o temperaturze
—~ 15°C réwniez przez 4 godziny, przyczem okazalo sig, ze
kostki badane nie zmienily ani pierwotnego ksztaltu ani
ciezaru;

ad 7) wytrzymato$¢ na ci$nienie po zamrozeniu badano
na kostkach zamrozonych, ktére zachowaly swéj ksztatt pier-
wotny, przyczem S$rednia wytrzymato$é wynosita 1035 kg/cm?.
Wobec powyzszych wynikéw uznano kamien pochodzacy z ba-

na czescig a gérna, tworzaca wlasciwa krazyne, utozono nad
slupami drewnianemi i wierzcholkami rozpér tréjkatnych kloc-
ki Zuffera (zob. rys. 7) dla opuszczenia krazyn po wykonaniu
sklepienia. Klocki te uzyte byly juz poprzednio z bardzo do-
brym wynikiem przy budowie mostu nad Isonzo w Salcano
oraz szeregu mostéw na tak zw. nowych linjach kolejowych
alpejskich w latach od 1903 do 1908. Gdrna czesé krazyn,
dzwigajaca wieniec, tworza 4 uktady wachlarzowate (zob.
rys. 10), Nasady tych wachlarzy podparte sg wiasnie kloc-
kami Zuffera., Na samym wiencu ulozono opierzenie z belek
o przekroju 13/,. cm. obok siebie ulozonych, Wiezaréw giéw-
nych wykonano 5 w odstepie 1'6 m. od siebie (zob. rys. 11),

Catkowita objeto$¢ drzewa, znajdujacego sie¢ w konstruk-
cji krazyn wynosila 568 m.%, stad przy objetosci sklepienia,
liczacego 1392 m.? muru ciosowego wypada na 1 m.3 muru
w sklepieniu 0'41 m.} drzewa w konstrukcji rusztowan krazy-
nowych. W tem miejscu zaznaczy¢ nalezy, ze wieniec kra-
zyn jest w swej konstrukcji za gruby; przy racjonalniejszem
wykonaniu wienca mozna bylo zejS¢ do 035 m.® drzewa
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Graficzne przedstawienie deformacji krgz

T —.

yn podczas budowy sklepienia 65 m.

Rys. 7.

 —— e ———

Wynike deformacji krazyn podezas

w krazynie na 1 m.® muru w

sklepieniu,
Liczac sie z osiadaniem
krazyn podczas wykonywania

sklepienia i po zdjeciu krazyn,
nadano krazynie wzglednie wien-
cowi krazyny podniesienie, do-
chodzgce w kluczu do 150 mm.

Z koncem roku 1926 przed-
stawiat sie stan robdt nastepu-
jaco: filar grupowy doprowadzo-
no do wysokosci, na ktérej
znajduja sie opory konstruk-
cji kratowej systemu Roth-Wa-
agnera, lewe wezgltowle w trzech
warstwach zwigzano z filarem,
przygotowano 2075 sztuk cio-
séw sklepieniowych o objetosci
703 m.? i rusztowanie krazyno-
we zupetnie wykonczono,

Z nastaniem pory wiosennej
1927 wykonala ruchoma dru-
zyna mostowa Dyrekeji kolejo-
wej czeSciowa przebudowe mo-
stu tymczasowego, polegajaca
na tem, ze tozyska stale kon-
strukcji zelaznej systemu Roth-
Waagnera przeniesiono na wy-
konany juz filar grupowy, po od-
powiedniem wzmocnieniu $rod-
kowego stupa w dawnym 3-im
wezle na odpowiedni stup opo-
rowy, poczem usunieto jezdnie
czesci wspornikowej 1 3 dal-
szych pél, razem zatem na diu-
gos$ci 15 m., a w miejsce usu-

Rys. 7a.
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nietej jezdni ulozono na filarze V t VI (nowy grupowy) no-
wy zesklad tymczasowy z 4 dZwigaréw profilu dwuteowego
Nr 70B o dlugosci 16 m. z dostosowaniem sie do wysokosci
obecnej niwelety na moécie. Po tej przebudowie mozna bylo

dopiero przystapi¢ do rozbidrki filaru zelaznego systemu Roth-
Waagnera,

przez co umozliwiono odbudowe zniszczonego

Rys. 8. Zagrozony filar tymczasowy pod krazynami.

Rys, 10, Widok rusztowan krazynowych.

12-metr. sklepienia (zob. rys. 13), w osi otworu ktérego stat
filar zelazny.

Réwnoczesnie z wykonaniem tych robét przez druzyne
mostowa Dyrekcji kolejowej przystapilo przedsiebiorstwo bu-
dowy do murowania sklepienia z przygotowanych juz cioséw.
Rozpoczeto wiec ukladanie cioséw dolnej warstwy sklepienia,
t. z. pierwszego pierScienia. Wézkami roboczemi zwozono od-
powiednio obrobione i $ciSle—odnos$nie do przeznaczenia kaz-
dego ciosu — ponumerowane farba ciosy na rusztowanie robo-
cze, skad wielokrgzkami, zawieszonemi na dolnym pasie kon-
strukcji kratowej, opuszczano je na krazyny. Ciosy te ukla-

dano na sucho réwnoczesnie od obu wezglowi i 6 innych je-
szcze odpowiednio dobranych tymczasowych wezglowi, razem
zatem z 8 miejsc celem rdwnomiernego obciazenia krazyny
(zob. rys. 12). Pomiedzy poszczegdlnemi warstwami cioséw
zachowano 20 mm. odstepy na spoiny, ukladajac ciosy na ze-
laznych (od strony podniebienia) i debowych 20 mm. grubych

o

ey

Rys. 9. Zabezpieczenie filaru tymczasowego.

Rys. 11. Widok rusztowan krazynowych w kierunku osi mostu,

podktadkach. Dla spoin stykowych kazdej warstwy zachowa-
no réwniez 20 mm. odstep. Przy tak nalezycie zorganizo-
wanej pracy ulozono w ciagu 11 dnl roboczych caty dolny
pierscien, zlozony z 169 warstw, mieszczacych w sobie 1368
sztuk cioséw, poczem w ciagu 3 nastepnych dni zapelniono
spoiny zaprawa cementowg o stosunku 1 :3, przyczem na 4
objeto$ci suchej zaprawy dawano 1 objeto$¢ wody, Nadto
polewano ciosy woda, by nie zabieraly duzo wody zaprawie.

Z chwila ukonczenia robét | pierscienia wynosito obni-
zenie sie rusztowah krazynowych pod kluczem 25 m/m. Ce-
lem umozliwienia dalszego obnizania si¢ sklepienia w miare



Ne 10

deformacji krazyn na skutek wzrastajacego ciagle obcigzenia
rusztowan, jako tez kurczenia sie zaprawy bez wywolywania
jednakze niepozadanych natezen, pozostawiono w | pierscie-
niu 8 niezapelnionych zaprawa spoin przez cala szeroko$c
sklepienia w danej warstwie, Ciosy Il pierScienia w ilosci
930 sztuk ulozono i osadzono na zaprawie w cigdu 9 dni.
Ciosy te ukiadano i osadzono juz réwnocze$nie na zaprawie
cementowej, zachowujac jednak zasade réwnomiernego obcia-
zania krazyny. Roéwnoczes$nie z ukonczeniem Il pierScienia
wypeiniono zaprawag 8 niezalanych poprzednio spoin I pier-
Scienia. Wreszcie ciosy [II pier§cienta (zobacz rys. 13, 14)
w iloSci 1296 sztuk ulozono i osadzono w ciggu 10 dni w ten
sam sposob jak ciosy Il pierscienia. Razem zatem we wszyst-

kich trzech pierscieniach ulozono i zalano 3594 sztuk ciosdw,
tworzacych razem z zaprawa cementowa objetos¢ sklepienia
w iloSci 1392 m?®, w ciagu 33 dni roboczych.

Rys. 12, Widok w czasie ukladania cioséw [ pierscienia.

Rys. 13,

Widok sklepienia w czasie ukladania III pierécienia.

W dniu ukonczenia sklepienia wynosito obnizenie sie ru-
sztowan krazynowych pod kluczem sklepienia w catosci 53 m/m.,
ktére jednakzie potem ciagle jeszcze nieznacznie, skutkiem kur-
czenia sie zaprawy, wzrastato. Dla $cislo$ci dodaé nalezy, iz
ilo§é zaprawy we ‘wszystkich spoinach sklepienia wynosi 128 m3,
Pomiar obnizania sie rusztowan krazynowych przeprowadzano,
jak podana tabela z rysunkiem krazyn wskazuje, przez caly
czas ukladania cioséw w 23 weztach konstrukeji krazynowe;j,

a przedstawiony na tym samym rysunku wykres przedstawia -
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przebieg obnizania sig rusztowan w zalezno$ci od wzrastaja-
cego ciezaru statego. Przytem nalezy zauwazyc, ze opusz-
czenie krazyn spowodowalo obnizenie sie klucza o niespeina
7 milimetréw, ktéry to wynik $wiadczy korzystnie o sposobie
wykonania sklepienia. Ciosy posiadaly grubos¢ érednia SO cm.,
a inne wymiary cioséw mieszcza si¢ w granicach od 70 — 125 cm.

Rys. 14. Widok z géry w czasie ukladania ciosu III pierscienia,

Srednia objeto$¢ jednego ciosu w sklepieniu wyno-
sita 0.387 m? t. j. okolo 930 kg. wagi. Wykonujac
tak monumentalna budowe uwazata Dyrekcja kole-
jowa za wskazane przed przystapieniem do zapet-
niania zaprawa spoin I pierScienia przekonac[sie
o dobroci zaprawy cementowej, zamierzonej .do
uzycia w sklepieniu, '

Badanie zaprawy cementowej z dostarczonego
przez Zarzad kolejowy cementu i piasku przepro-
wadzila mechaniczna stacja doswiadczalna przy Po-
litechnice Lwowskiej, ktéra oznaczyla wytrzymalo$§é
tej zaprawy na clagnienie przy stosunku _mieszaniny
1:3 po 7 dniach tezenia na 22'7 kg/em? za$ po
28 dniach tezenia na 25'8 kg/ecm® Wytrzymatosé
za$ na ci$nienie po 7 dniach tezenia 297 kg/cm?,
a po 28 dniach 431 kg/cm? Przeprowadzone ba-
dania wytrzymatosci takiej zaprawy z piaskiem
normalnym wykazaly wytrzymalo$¢é na ciggnienie
po 7 dniach 257 kg/cm?, a po 28 dniach 323
kg/cm?, wytrzymalo$é za$ na cisnienie po 7 dniach
360 kg/cm? a po 28 dniach 499'5 kg/cm?

Jakkolwiek tez z chwila ukonczenia duzego
ciosowege sklepienia gldwne =zadanie odbudowy
zdaje sie byC spelnione, to jednak postawione
zadanie wykonania odbudowy bez przerwy w ru-
chu kolejowym tak osobowym jak i towarowym, nie mniej
ciekawym czyni dalszy postep robét zmierzajacych do zu-
peelngo wykonania mostu. Doprowadziwszy mury pachwi-
nowe do wysoko$ci warstwy izolacyjnej, bedzie mozna catko-
wicie wykonaé mury parapetowe dopiero po rozbiérce kratowe-
go dzwigara systemu Roth-Waagnera.

Szczegdélowy opis rozbidrki kratowego diwigara prowi-
zorycznego i ukonczenia bez przerwy ruchu odbudowy mostu
beda przedmiotem osobnego artykutu.
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Wykorzystanie profilow toru przy ustawianiu
tarcz ostrzegawczych.

Inz. Jan Radlowski.

arcza ostrzegawcza powinna sta¢ na takiej odlegtosci przedgm

semaforem wjazdowym, azeby kazdy pociagg hamowany

na skutek sygnalu na tej tarczy mdgt byé zatrzymany
przed semaforem. Odlegtos¢ ta sklada sie w pierwszym rze-
dzie z drogi przebytej w czasie hamowania, a wiec drogi po-
trzebnej do zatracenia energji kinetycznej pociggu (oznacze
ja przez H), oraz tej drogi, jaka pociag przejdzie od chwili
spostrzezenia sygnalu przez maszyniste (mijanie tarczy ostrze-
gawczej przez parowéz) do chwili zapoczatkowania hamowa-
nia (te droge swobodnego przebiegu oznacze przez b). Obie
te drogi dadzg w sumie odlegio$¢, na jakiej powinna staé
tarcza ostrzegawcza. Odlegto$¢ te oznaczam przez S,

a wiec S = H -} b.

Celem okre§lenia S musimy przedewszystkiem umieé
znaleZ¢ droge hamowania. Przy wyliczeniach swoich korzy-
statem z materjatu podanego przez inz. L. Podgdérskiego w Ne 2
z 1924 r. ,Inzyniera Kolejowego* w artykule ,Hamowanie

pociagéw“. W artykule tym podany byt wzér do wyliczenia
procentu clezaru hamowanego;
K XV?
= — | — — Y . i
B— ' [S_b Olw—Y. ]

we wzorze tym oznaczaja:
— procent ciezaru hamowanego w stosunku do ca-
tego ciezaru,

— oznaczenia podane na poczatku niniejszego ar-
tykutu,

predko$¢ pociggu w klm./godz.,

pochylenie toru °/y,,

sredni spélczynnik tarcia,

sredni opér pociggu w okresie hamowania na 1
tonne (dla predkosci od V do O),

spétczynniki okreslone do$wiadczalnie,

spéiczynnik okre$lajacy stosunek: procentu cie-
zaru hamowanego przy cigZzarze hamowanym,
nienasyconym energja hamownicza, do takie-
goz procentu przy ciezarze hamowanym, na-
syconym ta energja.

Spéiczynniki f i w — okreSlane sa empirycznie, — X i Y
na zasadzie licznych dosSwiadczen; pierwsze i drugie podane
sa w artykule inz. Podgérskiego w Tablicy L

W przytoczonym wzorze réinica (S — b) stanowi wias-
nie droge hamowania H, mozemy wiec napisaé:

K [ XV?
B == [ oo (H

wzér powyzszy pozwala obliczyé procent ciezaru hamowanego
przy réznych warjantach V, i oraz H. Procent ciezaru ha-
mowanego podawany w naszej urzedowej tablicy dla kolei
plerwszorzednych jest obliczony przy zalozeniu S — 700 mitr.
Przy okreélaniu tego procentu dla poszczegdélnych pociagéw,
bierze sie pod uwage maxymalna predkos¢ — V . oraz
maxymalny spadek — imax, na danym odcinku linji, Procent
ten jest statly i obowiazuje na drodze calego odcinka, jasnem
wiec jest, ze do zahamowania pociagu na mniejszym spadku lub
wzniesieniu, kiedy i < 1 pax, droga hamowania, a w zwigz-
ku z nia i odlegtos¢, na jakiej ma byé ustawiona tarcza ostrze-
gawcza, moze byé mniejsza S = 700 mtr,

Odpowiednia droge hamowania na dowelnym profilu przy
istniejacym procencie ciezaru hamowanego 1 znanej predkosci
mozemy znalez¢ po przeksztalceniu wzoru (1)

XV2

—o,1w+Y.i]

H— Bf 2
il = 4+ 0,lw—Y.1
Uwzgledniajac zaleznoSci:
Spétczynniki f, X, Y, w == { (V) oraz B = f (Vmax. ! max.)
a wiec mozemy réwnanie (2) przedstawic:
g — (Vmax.n ‘max.y V, I K) (3)

Réwnanie (3) stanowiloby peine réwnanie funkcyjne, gdy-

“ by nie spélczynnik K, ktéry nie da sie zwigzaé funkcyjnie;
warto$ci jego w poszczegdlnych wypadkach zaleza od tonazu
calkowitego i hamowanego oraz rodzaju hamowania, jak réw-
niez sp. f, i, w, ktére okreSlane sa z wzoréw empirycznych,
Wzér (2), pomijajac plynny charakter sp. K, pozwala obliczyé
droge hamowania dla kazdego wypadku poszczegdlnie. Celem
przedstawienia zaleznosci H w formie ogélnej, w postaci krzy-
wych zalezno$ci lub tablic, ktéreby pozwolily okresli¢ droge
hamowania bezposSrednio dla kazdego wypadku, nalezy réw-
nanie (2) przeksztalcié w ten sposéb, Zeby otrzymaé zaleznosé
funkcyjna H od jednej zmiennej, Uskuteczniam to naskutek
nastepujacego rozumowania:

wzor (1) dla pociagu, znajdujacego sie podczas hamowa-

nia na maxymalnym spadku (i max), 2 posiadajacego w chwili
hamowania maxymalna predkos¢ (Vmax.), dopuszczalna na da-
nym odcinku, okre§li nam procent ciezaru hamowanego (B),
zgodny z procentem wskazanym w tablicy urzedowej (Bu) dla
odpowiednich Vpux, imax.

K XVv?2

f [ 700—p Ol W+ Y imax ] :

z chwila, kiedy ten sam pocigg znajduje sie podczas hamo-
wania na dowolnym profilu (4 i) tego samego odcinka, dla
ktérego wyznaczono B — Bu, przyczem (4 i) < imax, procent
ciezaru hamowanego (B’) okreslitby sie;

}f,' [X"Vz—o,l w4 Y'.(:ti)],

— Bu =—

(4)

== S—V ®)
Znaki przy i nalezy rozumieé: (+ i) — spadek, (— i) —
wzniesienie.
Uwzgledniajac, 2ze procent Bu nie mégl sie zmienié¢ —
B’ — Bu dalej K' = K — spétczynnik dlatego samego po-
ciggu, zakladam V =— V., co stanowi najgorszy warunek
hamowania, gdyz w wypadkach mniejszego profilu (mniejszy
spadek lub wzniesienie) V moze by¢ tylko mniejsze — nigdy
warto§ci Viax, przekroczyé nie moze: V < Vi, W zwiazku
z tem zalozeniem spétczynniki f = f/, w — w’, X = X',
Y = Y — jako zalezne jedynie od predkosci; droga swo-
bodnego przebiegu b wedlug norm niemieckich okresla sie
Z WZOorow:

b = 0,6 V — przy hamowaniu zespolonem

b = 3 V przy hamowaniu recznem
a wiec droga ta réwniez zalezy jedynie od V, wobec czego
b ==y

Uwzgledniajac wymienione réwnosci i dzielac wzory
(4) : (5), otrzymam réwnanie:
XV, X.V?
- max. | L o == max. | Y . ).
700__ b i Y 1 max. S — b _{ (:t l) (6)

V max. Oraz imax, sa $ciéle okreslone dla poszczegélnych od-
cinkéw linji, podawane w tablicach poszczegdlnych dyrekeji
dla okreslenia procentu ciezaru hamowanego. X i Y dla pred-
koSci V e znajde w tablicy I wspomnianego artykutu inz,
Podgérskiego, b oblicze z podanych wzorédw dla V — V.
W réwnaniu wiec (6) podczas przebiegu pociagu na dowol-

nym odcinku zmienne beda jedynie S oraz (+1), a wiec:
S === (ER),
Poniewaz S — b = H z wzoru (6) okresle H.
. szmax.
Droga hamowania H = ., — - (D)
T e [ )]
700—b max.
We wzor (7) nie wchodzi juz sp. K oraz sp. f i w,

wchodza jedynie sp. X i Y, ktére sa doktadnie okreslone
i pozostaja w Scistej zaleznosci funkcyjnej z predkoscia V
(przebieg krzywej dla sp. Y ma forme prostej, — dla sp. X
hyperboli). Wzér (7) ma charakter ogélny, gdyz warunek za-
fozenia przy wyprowadzeniu tego wzoru, azeby poclag znaj-
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dowat sie na tym samym odcinku, jest zniwelowany przez
obecno$é we wzorze Vi, oraz i, a wiec elementéw, kté-
re jedynie wplywaja na zmienno$¢ procentu ciezaru hamowa-
nego dla poszczegdlnych odcinkéw.

Ogéblny charakter wzoru przedstawi sie w postaci réwna-
nia funkcyjnego:

H:f{vmax.,[imax. _(Ttl)]} . . - . (8)

ROZNICA PROFILOW

[L max (2 L)] Z(\

\ i

RYS. N1

QO

KOLEJOWY 303

filow i dla predkosci, jakie sa przewidziane w tablicach urze-
dowych dla obliczania procentu ciezaru hamowanego: pred-
kosé od 10 do 60 kim./godz. dla hamowania recznego, od 10
120 klm./godz. dla hamowania zespolonego, poniewaz maxy-
malny spadek przewidziany jest (-}- 40%/,,) a w zwigzku z tym
maxymalne wzniesienie (— 40°/,,), otrzymuje maxymalna réz-

nice profiléw [ 40 — (— 40) ] = 80%/,,.

Il KRZYWE DROG HAMOWANIA RECZNEGO.

Zaktadajac Vpax. = const, a w zwiazku z tym X, Y = const,
oraz oznaczajac roznice profiléw [imﬂx. — (+ i)] —i,, otrzy-
mam réwnanie funkcyjne:

RRe=Ta @O0 FE S (9

a wiec réwnanie funkcyjne dwéch zmiennych, ktére juz moge
przedstawié w formie krzywej zaleznosci drég hamowania.
Krzywe drég hamowania buduje z wzoru (7) na zasa-
dzie wzoru (9) dla poszczegélnych predkosci w granicach pro-

T eoo wo
DROGA HAMOWANIA
w metrach

Krzywe wykreslone sa dla hamowania recznego (Rys. 1).

i hamowania zespolonego (Rys. 2).

W obu wypadkach maja przebieg hyperboliczny.
Dla kazdej réznicy profiléw przy zadanej predkosci mo-

ge znalezé z podanych krzywych odpowiednig droge hamowa-
nia,
gdzie b = 3V, wzglednie 0,6 V, mozna wykreslié wprost
krzywe odleglo$ci tarcz ostrzegawczych, przesuwajac krzywe

Poniewaz odleglo$¢ tarczy ostrzegawczej S == H -}- b,
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drég hamowania o odpowiednig wartc§¢ b dla poszczegdlnych
predkosci.

Celem iatwiejszego korzystania zestawiam rezultaty ob-
liczen, przeprowadzonych dla wykreslenia krzywych w odpo-
wiednie tablice odlegloSci tarcz ostrzegawczych i drég hamo-
wania, — dla hamowania recznego tablica 1.
dla hamowania zespolonego tablica [1

ROZNICA PROFILOW,
[\m.,p EAR]
|

1

4ol

[c1e)

4O

f=lv)

Iy
(o]

eSS Nl S (i

BYS. N2

e L O =i L (OF Ne 10
spadek na tym odcinku wynosi inax = 8"/0‘,, a wiec procent
ciezaru hamowanego wg. tablic urzedowych wyniesie:

dla hamowania recznego — Bu = 279

dla hamowania zespolonego — Bu = 249/,
nalezy obliczyé jaka jest potrzebna droga hamowania na tym

odcinku na wzniesieniu i = 49,
Przy hamowaniu recznem:

KRZYWE DROG HAMOWANIA
ZESPOLONEGO.
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W tablicach dolna mniejsza liczba wskazuje droge ha-
mowania, obliczona z wzoru (7), gérna wieksza — odleglosé
tarczy ostrzegawczej, a wiec jest suma dolnej i odpowiedniej
warto$ci b.

Dla przykiadu oblicze jedna droge hamowania: Naj-
mniejsza dopuszczalna predko$é pociagu na pewnym odcinku
kolet pierwszorzednych Vp.e, =— 50 klm./godz.,, maxymalny

DROGA HAMOWANIA

w metrach.

0,2958 . 502
Droga hamowania H = 0.2953 -50—2'7 — o = 250 mtr,
P2 10,185 [AR -4
700-3 .50 it [ ¢ )]
Odlegto$é tarczy ostrzegawczej S = 250 -+ 3 X 50 =—

= 400 mtr.

Przy hamowaniu zespolonem:
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0,4040 . 50°

Droga hamowania H =

: = 362 mt 1P -
04040 .50 . oo o " SN RRIEE N ) b P P K B PR PR
700—0,6. 50 T 1070 [8=C 9] & il 308 0 S 8 0
Odleglo$¢ tarczy ostrzegawczej S = 362 -~ 0,6 . 50 — e ol B P P O o B P PR R P
1~ u ~ o & 5 »x
= 392 mtr, L L2 =i L
; ; . ) elvs|aafmzlmzl ofrluglag) el 2
WYIICque liczby znajdziemy w tablicy I, wzglednie II dla e S E P P P PR ER b i
V =50 i réznicy profiléw [imax, — (ti)] = [8—(—4)] =12 .l N R loelom
: % . w Rl ol Rl S PP A A R PN R B e e
Sprawdze na podstawie wzoru (1) jaki procent ciezaru i P E E =g ETE R (2R R
hamowanego jest potrzebny do zatrzymania pociagu na wyli- 3 o N I R - PR ET PR I bl e P
| k . . Sl AT e P o 3 ~|®3
czonych drogach hamowania i profilu i == — 49/, obliczenie : ® e E A R O N R N e R i
wykonam dla hamowania recznego: ; @ P RIS I BT P D e P v
; (G|t o8 ._.&' 8 _.-t sy ~ &
1,51 [ 02958 . 502 < (1 il 2 SR o ol SR R
= —————=10,1. 3,362+ 0,135 , (— 4) = 27 - 2z slez] zleglez|es|siles
0,1161 250 : | ) 3 - 8 IS P O A E TR A A R
a wiec B = Bu — 27. Lo S | o loz|og| 2lagleg]egfwsetlaz]os]ad
i A « 3 Sl e TNl d e |a | ef|6 e - v |
Spéltezynnik K podany jest dla hamowania recznego w Tabl. Il v, QIS Il G G 0 3 e N A
art. inz. Podgérskiego, sp. [, w, x, y — w tablicy | tegoz : g wlo3ad] Fledloe|af|ne|nflodfnt Dy
artykutu. 3 Al R PRl I T R S R R R S
. . s . . . y " v = | 2 g '~ 3 8
Widzimy, ze wyliczony procent ciezaru hamowanego jest c tH b B R B PR R PR K A e ¥ le®
to ten sam procent, wskazany na poczatku przyktadu, ktéry Q: — e R s Bl L
to procent cigzaru hamowanego winien posiadaé pociag wq. ) B X187 5% 8% 7 £*|e%|g? §F E: 3t z=
tablic urzedowych, co jest zreszta zgodne z zalozeniem przy = —— = -
wyprowadzeniu wzoru (7). Zrozumiatem jest, ze procent Bu, ‘cq o 3 AP I B E§
i g ' \, [ - - - g1 o )
obliczony dla spadku 8%, przy zalozeniu S — 700 mtr., po- 9 —3 N e = —=
3 A5 . sy g | N o Fler]es| = all sl i g
zwoll zmniejszy¢ te odleglo$é do S = 400 mtr. przy wznie- ~ |3 N B S R S R S R
sieniu 49/,,. e | (R s o - -
gL ) X S I ! e E Y ozl wl et e 2N T
Wszystkie odlegloSci w tablicy I i II sa obliczone na ' | M i R o B P S IS R
i i - ] : e T Sl = et - o |= A
zasadzie tego samego rozumowania, jasnem jest przeto, ze Ly . 3 ) R RS R » wr
aiH £, S lef| fled P e P e
obowigzujacy procent ciezaru hamowanego, obliczony wg. norm = RIS E I R B i b :'vl'i g
urzedowych zawsze wystarczy do zatrzymania wszystkich po- “-: e B I N I B e A0 P PR P
1 " -y ’ B o L et iles N ] oot btz
ciagéw na odlegloSciach wskazanych w tablicach [ i II. o | A A A EN e EN E e N N S
. a ; 4 Tl | we| €
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. E . - L k. re w 5 Rl = | B e T =
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na jakiej moga by¢ ustawione tarcze ostrzegawcze, przy- b QR |l 8-V P R 0 NN 0 0 ol S L R 5
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2R g - %3 e -2 N R e e RS e e
Na odleglosciach wskazanych w Tabl. IIT moga byé 2 EURR R By P PR R P R PR PR R
7 . 7 . . 5 9 ks B > 3 e = s 5
zahamowane wszysthkie pociggz, niezaleinie od rodzaju hamo- p el | B T . aloz %
3 ™ SR B I e e N A EN A R A LS
wania. ’ ) X BRI N ER N E M E e P
Przy okre$laniu odpowiednich odlegloéci w Tabl. Il na- s T R S O 1 o O Y o O
7 A 2 ¥ 5 4 T o N Il I a2 R P D 20 T
lezy bra¢ pod uwage predko$é maxymalna i spadek maxymal- Q ¥l ? RN E R E N N N N E ol o
ny, wg. ktérych okreslany jest procent ciezaru hamowanego o == P R B o I B 3 O D PR P
¢ o e - 2 L P [ [ AR PO RO s |04 by
dla poszczegélnych odcinkdéw, profile przed semaforem nalezy 8 S1] o Sle TR B R R E AT RTRTRT RS
bra¢ na odlegto$ci ustawienia tarczy ostrzegawczej, przy do- (> = [ R ) PUITRA IS4 - e S Y LI P P
kiadniejszym okre$leniu na drodze hamowania, ktéra zawsze ‘tb g I 0 O 0 S
znajdziemy w tabl. [ wzglednie II. c © O N P B Y P54 S 1 O Y wlle i
- ~flg |v Tle T et [EY S a T Y a
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Maxymalna predko$¢, . . V.. = 80 klm./godz. SRR R P PR P AR R A Rk = @
Lt : il A A fi g
Maxymalny spadek . Ve = e ‘3 < 0 SIS E $lwiloglas]ot
Profil A s ORI PV -t - Rl Bl S R SR AR o
rofil przed semaforem. . i = — e 9 Sl i A e r T
a wiec rdznica profiléw: [8 — (—3)] — 11 g g w 2% " g‘re"rfj"*' g5 lzdlafint g
s j - S S =T v (S - S S A
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. Lo 1 . = 9 o a T - P e o e B
80 i réznicy 11 wyniecie: S = 500 mtr. G B OO 3 D o =l el ol LSl P
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Dla réznic profiléw lub predkoéci nieoznaczonych w ta- bt | R o 8 e e S e R
bli kresli si 5 12 A : St || Al P R R Rl X Rl Pl ol S N
Icy, okresli si¢ odpowiednia odleglo$é przez interpolacie. _a S le |a |= 8 |2 |5 |5 IF S [8
Ministerjalne ,Przepisy Sygnalizacji § 2 p. 6 pozwalaja o w [ of ot o ¥t Fdlad|ndlodf B[ F
o . - ; el bt A ERA P bd ® 8
zmniejszac odlegtosci tarcz ostrzegawczych w poszczegdlnych Q || 3 ol 4o e iniibel l= Ao ba b
oo i . 1 o ‘ " " 1 R gL E 3
wypadkach, za zgoda Ministerstwa jezeli przy wszystkich ) Al PR PH PP P PP PE L PRI
pociagach na danej linji ciezar hamowany przed semaforem 885 e |58 |« |5 |7 |F [& |& |8 18
J ; - 40 A ; : 3 O 24 b I (0 T B o () *
jest wiekszy, niz tego wymagaja normy zawarte w przepisach ) L Rl -l 1 B Rl Bl R P R o 2%
ruchu*. Sadze, Ze chodzi o teoretyczny ciezar hamowany, iy M= == 18 _noe e e e 1o s
gdyz rzeczywisty jest wielkoscig $cisle okre$lona i dla kazde- S ~ U PP PRI o¥ fuf ‘.‘3 o d et ot o%
go odcinka linji stala. Przy stosowaniu odlegtosci z tablicy Q B = R Ry e K LA L = ‘Ds
lll, cigzar hamowany teoretyczay bedzie istotnie wiekszy od \m he) < ot | [eint =" ad|g" ie o fnf g
o it % w iy 9 o o D
Wymaganego przez normy urzedowe, gdyz jak bylo wyliczone = R el 2l &l 2l el =] 2
; S N Ak : ; i S5 adlar|a?| o of|a¥|ol|ad|a®
w przyktadzie przy zastosowaniu Scisle odlegto$ci wyliczonej s B il R R R o I - - R A R
wg. wzoru (7) otrzymaliémy B = Bu, dla wszystkich zwiek- o
szonych odlegloéci, a wiec i z tabl, I, jak to wynika z wzo- 2 < ST B - (A - I = B = I
ru (1) otrzymamy zawsze B >> Bu. ()

A wigc opierajgc sie na powyzszym paragrafie ,Przepi-
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séw Sygnalizacji® mozemy zawsze zmniejszy¢ odleglnsé tarcz
ostrzegawczych od wielkosci podanych w Tabl. III.

Ten sam paragraf , Przepiséw* pozwala ogdélnie zmniejszaé
odlegtos¢ do 500 mtr. na wzniesieniu powyzej 5%, W wiek-
szosci wypadkéw bedzie to sluszne, jednakze w pewnych ra-
zach, przy wickszych predkoéciach odlegtosé ta nie wystarczy
do zahamowania pociagu, jak naprzyktad:

Predko$é maxymalna — 90 klm,/godz.
Spadek maxymalny — 5%,.

Przy wzniesieniu 5%/, otrzymam réznice [5—(—5)]= 10,
a Scista teoretyczna odleglosé dla hamowania zespolonego wy-
niesie wg. Tablicy I — 519 mtr. i odleglosé¢ ta w zadnym
wypadku nie moze by¢ zmniejszong, gdyz procent ciezaru ha-
mowanego, obliczony wgq. tablic urzedowych, nie wystarczy
do zatrzymania pociagu na zmniejszonej odleglosci.

Dla wszystkich wypadkow, gdy jest potrzebne zmniej-
szenie odlegtosci tarczy ostrzegawczej, zawsze mozna stosowad
odlegto$ci podane w tabl. IIl. Z punktu widzenia techniczne-
go a czeSciowo i gospodarczego byloby wogdle jedynie celo-
wem i racjonalnem stosowanie odleglosci dla tarcz ostrzegaw-
czych w zalezno$ci od profiléw toru. Mozliwem jest, ze tabl.
III w znaczeniu tablicy urzedowej ujmuje sprawe zbyt obszer-
nie, jednakze na tej podstawie zawsze mozna zbudowac tablice
w granicach wezszych. Dotychczasowe stosowanie jedynie
dwéch odlegltosci 700 mtr. i 500 mitr,, stanowi granice zbyt
wazkie, a w praktyce prowadzi do stosowania jednej odlegtosci
700 mtr., bez sprawdzania profiléw toru.

Bezcelowe przediuzanie pedni sygnalowej, pomijajac zby-
teczny koszt samej instalacji, powoduje zwiekszenie oporéw
przejSciowych, co ujemnie wplywa na swobodne przestawianie
dZzwigni sygnatowych. Nacisk na raczke dZwigni nastawczej
nie powinien przewyzsza¢ 35 kg., a w wyjatkowych wypad-
kach dochodzié¢ do 45 kg., przy dzwigniach dla sygnatéw wjaz-
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dowych, przy zwykle stosowanym wlaczeniu semaforu | tar-
czy ostrzegawcze] we wspolna pzdnie, granice te sa przewaz-
nie przekraczane i to w wielu wypadkach dla diuzej pracu-
jacych pedni b. znacznie, zmuszajgc zwrotniczego do przekta-
dania raczki dZwigni raptownie, nieréwnomiernie, przy uzyciu
obu rak, co bardzo ujemnie wplywa na caly system przyrza-
déw, wilaczonych w dana pednie; z tych wzgledéw kazde
zmniejszenie diugo$ci pedni dla sygnaléw wjazdowyyh jest b.
pozadane.

Zasadnicze ma znaczenie wykorzystanie profiléw toru
dla ustawiania tarcz ostrzegawczych przy systemie zabezpie-
czenia ruchu pociagéw, posiadajacych jedynie centralizacje
sygnaléw bez centralizacji zwrotnic, zawdr, wykolejnic i t. d,,
w tych wypadkach przy okreslaniu granic dla posterunkdéw
bedzie miarodajna diugosé pedni sygnalowej, ktéra nie powin-
na przekroczyé 1.200 mtr.,, pomijajac rzadkie wypadki stoso-
wania fozysk kulkowych dla krazkéw pedniowych. Przy od-
legloSci tarczy ostrzegawczej od semaforu wjazdowego 700
mtr., semaforu od pierwszego punktu zabezpieczanego (zwrot-
nica wjazdowa, stupek ukresowy) — 100 mtr., widzimy ze juz
poza odlegloscia 400 mtr. [1.200 — (700 -}- 100) == 400 mtr. ]
od osi stacji do punktu zabezpieczanego powinny byé tworzo-
ne posterunki sygnalowe. Granice te znakomicie pozwala
zmniejszyé wlasnie stosowanie odlegloSci tarcz ostrzegawczych
od semaforu w zaleznosci od profiléw toru.

Dla przyktadu korzysci, jakie mozna stad osiagnaé za-
znaczam, ze zastosowanie ustawiania tarcz ostrzegawczych
w zaleznosci od profiléw toru na jednej linji Bialystok-Stolpce
Dyrekcji Wilenskiej, przy typie zabezpieczenia z centralizacja
sygnatéw, uzaleznieniem kluczowym i blokada stacyjna, po-
zwolilo zanulowaé 11 posterunkéw blokowych, co dalo w ka-
pitale inwestycyjnym zgéra 80.000 zi. oszczednosci i uczynito
zbednym utrzymywanie odpowiedniej ilosci obstugi posterunkéw,

Wspotczynnik gospodarczy Wydziatu Mechanicznego.

Inz. Wi, Krzyzanowski.

la ogélnej oceny wynikéw gospodarczych danej sieci ko-

lejowej zaczynamy zazwyczaj od zbadania ,wspdlczyn-

nika eksploatacji“ (E), ktory okresla sie jako stosunek
procentowy wszystkich wydatkéw danej sieci do ogdlnej sumy
dochoddéw, czyli stanowi sume wydatkéw, pomnozona przez
100 i podzielong przez dochéd brutto,

__ (ogdlne wydatki) X 100

E
dochéd brutto

O ile wspélczynnik ten stanowi cyfre mniejsza, niz 100,
to znaczy, ze dana sieé kolejowa jest dochodowa; zadaniem
zatem zarzadu tej sieci jest mozliwe zmniejszenie tego wspoél-
czynnika, czyli zwiekszenie dochodéw sieci z jednoczesnem
ograniczeniem wydatkéw, Jest to podstawa gospodarki kole-
jowej, traktowanej jako przedsiebiorstwo handlowe,

A zatem okreSlenie wspéiczynnika eksploatacji jest to
pierwszy krok w kierunku badania stanu gospodarki tej czy
innej sieci kolejowej, po ktérym nastepuje juz badanie innych
cyfrowych danych, dotyczacych poszczegélnych dziatdw.

To dalsze badanie znacznie bytoby ulatwione, gdyby dla
kazdego Wydzialu Dyrekcji mozna bylo mieé wspétczynnik,
charakteryzujacy ogélna jego gospodarke, wspdlczynnik, wyra-
zajacy w jednej cyfrze sprawnos$é, oszczedne prowadzenie czyli
gospodarno$é kaidego wydzialu. Cyfre taka dla wydzialdw
mechanicznych mozna ustalié, na innej jednak opierajac sie
zasadzie. Wydzialy w Dyrekcjach nie maja dochoddw, tylko
wydatki, a wiec wspéiczynnik taki (nazwiemy go ,wspéiczyn-
nikiem gospodarczym, — Wgq), winien daé cyfre, charaktery-
zujaca gospodarke Wydziatu, na podstawie kosztéw i wy-
datkéw, poniesionych w pewnym okresie czasu na jego utrzy-
manie. Im nizsze beda koszta i wydatki na jaki§ miernik
eksploatacyjny, tem lepiej przedstawiaé sie bedzie gospodarka
Wydzialu. Jednakze nie moze to byé cyfra zbyt niska, gdyz
niewykonanie przez Wydziat Mechaniczny niezbednych wy-

datkéw na utrzymanie sluzby catej i taboru w porzadku
odezwie sie natychmiast na sprawno$ci ruchu, pozbawiajac
sieé kolejowa mozliwosci wykonania bezpoSredniego jej zadania.

Dla oznaczenia wysokosci przecietnej wspéiczynnika go-
spodarczego Wydzialu Mechaniczneqo zwréémy sie do spra-
wozdan kolei przedwojennych i zobaczmy, jakie dane z tych
sprawozdan daja nam cyfry charakterystyczne, nadajace sie
dla oceny gospodarki Wydziakhu.

Schemat zarachowania (preliminarz budzetu) a takze
i sprawozdanie roczne kolei rosyjskich zaczynaly sie od wska-
zania nastepujacych zasadniczych danych, dotyczacych wydat-
kéw kazdego Wydzialu: najpierw wskazana byla prelimino-
wana ogdlna suma kosztow utrzymania calego Wydzialu i tuz
za nia podane byly wydatki, przypadajace na nastepujace
mierniki:

1} na 1 wiorste toréw,

2) na 100 pociago-wlorst, zrobionych w roku sprawo-
zdawczym,

3) na 100 parowozo-wiorst ogdlnego przebiequ,

4) na 10.000 wagono - osio- wiorst wszystkich wagonéw,

5) na 10.000 pudo-wiorst handlowych tadunkéw,

6) w °/, od ogélnych wydatkéw Dyrekcji.

Dla charakterystyki pracy Wydziatu Mechanicznego wazne
sa dla nas mierniki, wskazane w rubrykach 2, 3 i 4-ej. Od-
dzielne poréwnywanie tych cyfr dla kilku Dyrekcji jest dosé
skomplikowane, a wiec dla pierwszego zbadania wynikéw
gospodarki, dobrze byloby ustali¢ jedna cyfre, obejmujaca wy-
niki, w powyzszych 3-ch rubrykach uwzglednione.

Otéz dla otrzymania takiego wspétczynnika najprosciej
i najwygodniej byloby okresli¢ sume wydatkéw na te trzy
mierniki 1 podzieli¢ ja przez sto, a otrzymamy cyfre nie-
wielka, fatwo dajaca sie utrzymaé w pamieci,

Tak okreS§lony wspdlczynnik, obejmujacy trzy mierniki,
daje dostateczne dane dla charakterystyki gospodarki Wy-
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dzialu w momentach przystapienia do badania jego sprawnosci
pod wzgledem finansowym.

Dla kolei rosyjskich, w odniesieniu na wiorsty i przeli-
czeniu wydatkéw na zlote (przy relacji 1 rb. = 2,66 z}.) wspét-
czynnik ten dla kolei dobrze organizowanych, dochodowych
wynosit w roku 1913, czyll w normalnych czasach przedwo-
jennych, od 6 do 7,5. Przy odniesieniu wydatkdw powyzszych
rubryk na kilometry, przyjmujac takze pod uwage 8-mio go-
dzinny dzien pracy (1913 r.— dziewiecio-godzinny), wspét-
czynnik ten wzrosnie do 7 — 8,3.

W sprawozdaniach i preliminarzach kolei rosyjskich wydatki
w rubryce 3-ej wykazywane byly na 100 par.-wiorst przebiegu
ogélnego. By wprowadzi¢ w znaczenie wspéiczynnika wplyw
racjonalnego zuzycia parowozéw, uwazam za pozyteczniejsze
wydatki na ten miernik okre§laé nie na ,przebieg ogélny*“.
a na 100 par.-klm. ,przebiegu uzytecznego®, co podniesie
sume wydatkéw na ten miernik o 20°, do 25°, mniej wigcej,
a caly wspélczynnik gospodarczy (dla kolei rosyjskich) — do
wielkosci 8 — 9,5. A zatem wspélczynnik gospodarczy, do-
réwnywajacy przedwojennym danym kolei rosyjskich, wyrazilby
sie w cyfrze okolo 10.

Okreslony w sposéb powyzszy wspétczynnik gospodarczy
dla Wydziatow Mechanicznych dziewieciu Dyrekcji Kolejowych
polskich na podstawie sprawozdania za rok 1925-ty przedsta-
wia sie nastepujaco:

Tablica .

rrrrr 1 ,I,f 37 3 4 5 [ 6

Wydzial Mecha- Ogélne na 100 na 1000 WG
sitzny Dyrekeyy | YY4athd | 08 300 | gar. kil | sag, oslos rubryki
T w mil. poc. klm. | uZytecz- kilome- (3+4+5)

—a ziol. nych tréow 100
Warszawskiej. 153,36 724,08 707,35 1045,48 24,76
Radomskiej 29,14 280,69 270,15 595,68 11,47
Wilenskiej . 26,44 364,16 371,60 820,87 15,57
Poznanskiej 32,29 311,58 319,00 681,70 13,12
Gdariskiej . 37,21 314,47 308,54 630,88 12,54
Katowickie] 24,46 435,44 432,78 947,12 18,16
Krakowskiej . 42,95 387,87 365,95 810,60 15,64
Lwowskiej . 37,53 367,39 373,83 890,23 16,31
Stanistawowskiej. 13,04 321,52 313,21 989,90 16,25

R KOLEJOWY

Dane tablicy powyzszej pokazane sa graficznie na zata-
czonym wykresie. Z wykresu tego mozemy uczyni¢ nastepu-
jace spostrzezenie,
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Wahanie sie wspéiczynnika gospodarczego dla rézinych
Dyrekcji w r. 1925 jest bardzo znaczne. Rozpiecie jego od
11,47 (Dyr. Radomska) do 24,76 (Dyr. Warszawska) wska-
zuje, ze podstawy i zasady prowadzenia gospodarki Wydziatow
w poszczegdlnych Dyrekcjach byly réine, i Ze koniecznem
staje sie preliminowanie wydatkéw na poszczegélne pozycje
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w normach na mierniki, do ktérych to norm Dyrekcje winny
dazyé cala sita, badajac wydatki swoje w granicach budzetéw
w poréwnaniu z normami i $cisle zarachowujac kazdy wy-
datek na odpowiednie pozycje, by nie zaciemnia¢ rzeczywi-
stych kosztéw, poniesionych na te lub inna pozycje,

Przecietny wspé}czynnik dla wszystkich Dyrekeji, wy-
noszacy dla roku 1925 Wg == 15,98 jest prawie o 80°, wyz-
szy od przedwojennego (od cyfry 10, ustalonej wyzej). To
dowodzi znéw, ze gospodarka Wpydzialéw Mechanicznych
w roku 1925, aczkolwiek znaczne juz postepy zrobita, nie
mogtaby by¢ uwazana za uregulowana ostatecznie, gdyz wy-
datki Wydzialéw naogét zbyt jeszcze wysoko sie trzymaly.

Dla poréwnania, jak sie przedstawia gospodarka Wy-
dzialéw Mechanicznych obecnie, zwréémy sie do analogicznego
zbadania wspodlczynnika gospodarczego na rok 1927/28, na
podstawie preliminowanych przebiegéw, a takze wydatkow na
te Wydzialy przewidzianych.

O ile przebiegi preliminowane zwieksza sie w tym okre-
sie, co z pewnoscia dzi$§ juz twierdzi¢ mozna, znaczenie wspél-
ccynnika spadnie; o ile zagé budzety przekroczone nie beda,
to zadna okoliczno§é nie wplynie na podniesienie sie tego
wspoétczynnika; poniewaz z kazdym rokiem Dyrekcje zmniej-
szaja przekroczenia budzetowe, dowodzi to, Ze umiemy juz
gospodarowa¢ w ramkach przyznanych kredytéw; a wiec dane
preliminarza na rok 1927/28 moga stuzyé juz, wobec powyz-
szych zastrzezen, dostateczna podstawa dla oceny stanu gospo-
darki Wydziatéw Mechanicznych zapomoca wspétczynnika gospo-
darczego. Okreslcny w przyjety sposéb wspétczynnik gospo-
darczy dla wszystkich Dyrekcji na rok 1927/28 pokazany
jest na zataczonym wykresie linja przerywana. Pordéwnujac
krzywe wspélczynnikéw za r. 1925 i oczekiwanego na r.
1927/28, widzimy decydujacy zwrot ku znacznej poprawie sto-

sunkéw. A wiec przedewszystkiem przecietne dla P. K. P,
znaczenie wspétczynnika spada do cyfry 12,13, czyli blisko
o 25"/,,: jest 1o rezultat bardzo powaziny. Cyfra 12,13 dla
P. K. P,, zb'izona do przedwojennej cyfry kolei rosyjskich,

$§wiadczy o znacznej poprawie gospodarki Wydziatéw Mecha-
nicznych, czemu dal wyraz [II Zjazd techniczny inzynieréw
Wydziatéw Mechanicznych (23—26/V w Krakowie) w uchwale,
przyjetej po wystu-haniu sprawozdawczych referatéw kol. Ko-
walewskiego i Kraczkiewicza o wynikach gospodarki za okres
trzyletni (1924, 25 i 26). Dalej pierwszorzedne znaczenie ma
ta okolicznoéé, ze wspdlczynnik ten na r. 1927/28 waha sie
w znacznie muniejsz' ch granicach, a mianowicie od 9,88 do
15,95, co jest objawem waznym, znamionujacym ujednostaj-
nienie do pewnego stopnia gospodarki Wydzialéw i1 jej we-
wnetrzne uporzadkowanie,

Wreszcie pojawienie sie w niektérych Dyrekejach wspét-
czynnika w wysokosci ponizej 10 daje prawo przypusci¢ (o ile
takowy po wykonaniu budzetu utrzyma sie), Ze z czasem
stanie sie on obowiazujacym dla wszystkich Dyrekcji, a wiec
w dalszym ciagu obnizy koszta utrzymania tych Wydziatéw,

Idealny stan wspélczynnika miatby byé takim, kiedy
famanz linja wspsdtoaynnikéw przeksztalcitaby sie w prosta,
odpowiadaiaca przecietnej wysokoSci. W kazdym razie od-
chylenia tamanej linji od przeci¢lnej nie powinny przekraczaé
odchylefi w obie strony, wyzszych od 10—15%,, w zaleznosci
od cech indywidualnych pracy w kazdej Dyrekcji.

Ale i dzi§ juz stanowczo mozemy twierdzié, ze z gospo-
darka Wydzialéw Mechanicznych jesteSmy na dobrej drodze,
i ze z roku na rok robimy stale i znaczne postepy.

Z drugiej strony, na podstawie wspétczynnika gospo-
darczego mamy prawo sadzi¢, ze w r. 1927/28 bedziemy juz
tansi od kosztéw Wydzialéw Mechanicznych kolei rosyjskich,
gdzie Wydzialy te .trzeba im oddaé sprawiedliwo$é, zorgani-
zowane byly dobrze i funkcjonowaly nienajgorzej. W kazdym
razie przescigneliSmy juz przedwojenne koleje w takich po-
zycjach, jak oszczedne uzycie paliwa na 1,000 br. tn. klm,,
réwniez uzycie smardw, ilos¢ personelu i t. p.

Tu zachodzitaby juz drugostronna obawa, czy nie za
mato bedziemy wydawaé na ten dzial gospodarki kolejowej,

. gdyz pewne watpliwodci powstaja, czy mozina prowadzi¢ racjo-

nalnie Wydziat Mechaniczny przy tym samym wspéiczynniku,
co w 1913 r. (Wg =9 — 10), przyjmujgc pod uwage wzrost
wskaznika drozyZnianego na robocizne i materjaty do 145,
a takze skrécenie dnia roboczego do 8 godzin.
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Dla wyjasnienia tej strony nalezy réwnolegle i stale
badaé cyfry, charakteryzujgce juz wyniki techniczne gospo-
darki: jak "/, chorego taboru, postéj w naprawie, ilo§¢ zepsué
taboru, prace druzyn, wydajno§¢ warsztatow i t. p.

Przy szczegétowem badaniu pozycji budzetowych moze
sie wyloni¢ i inna koncepcja oznaczenia wspélczynnika gospo-
darczego Wydzialu Mechanicznego, $cislej mozie okreslajaca

wyniki gospodarcze, w zaleznosci, naprzykiad, od charakteru
przewozdw, profilu danej sieci, mocy parowozéw i t, d.; byiby
to ciekawy temat dla dalszej dyskus;ji.

Jednakze i ten najprostszy sposéb poréwnania wspét-
czynnikéw gospodarczych daje nam juz dostateczne dane
i podstawy dla nalezytej orjentacji w dalszej polityce gospo-
darczej tych Wydzialéw,

Ztagodzenie wzniesien miarodajnych, jako kompensacja
oporu w fukach.

Inz. W. Jacyna.

1. I teorja i praktyka ustalaja, ze tuki powiekszaja opdr
ruchowi pociagéw, a wiec nalezy kompensowaé ten opér zla-
godzeniem wzniesien w takiej mierze, aby suma oporéw tuku
i wzniesienia nie przekraczata normy, dopuszczalnej dla wznie-
sienia miarodajnego.

Opér w 1tuku jest proporcjonalny do krzywizny tuku,
a wiec odwrotnie proporcjonalny do promienia fuku. Na tej
podstawie i zgodnie z doSwiadczeniem kompensacje oporu
okreslajg w zalezno$ci albo od krzywizny luku (Anglja, Stany
Zijednoczone), albo od promienia, (kontynent europejski).

W tym ostatnim przypadku posiuguja sie wzorem

750

R
ktéry wyraza wielko§é oporu w kilogramach na 1 tonne cie-
zaru pociagu, jezeli promien [ okre$lony jest w metrach.!)

Do$§é czesto sg wypadki, gdy ma sie caly szereg tukdw,
utozonych jeden po drugim, o promieniach réznej wielkosci,
za$ réwnocze$nie — takie warunki, ktére z tych lub innych
wzgledéw wymagaja zaprojektowania mozliwie najwiekszego
wzniesienia. W podobnych przypadkach, unikajac czestych oraz
raptownych zatoméw niwelety, 2) zwykle wyznaczaja wzniesie-
nie jednakowe dosé znacznej dlugo$ci, ale stosownie do tuku
o najmniejszym promieniu, jaki ma miejsce na danym odcinku
niwelety; a to z koniecznosci, by suma oporéw tuku i wznie-
sienia nie przekroczyta wielkosci wzniesienia miarodajnego.

Naprzykiad, zeby nie tamaé niwelety na odcinku kilo-
metrowym, z itukami o promieniach 1000, 750, 500 i 375
metréw, przyjeto zmniejszaé wzniesienie miarodajne stosownie
do promienia 375 metréw, t. j. o

750 750

T e
tysigczne, co wilasciwie nalezy uwazaé za liczbe wygdérowana,
pociagajaca za soba zwiekszenie kosztu robdt, bez racjonalnej
niekiedy ku temu podstawy.
W praktyce kolei amerykanskich stosuje sie nastepujace
wyjScie z tej sytuacji. Wezmy przyklad. Przypu$émy, ze na
odcinku 1-no kilometrowym maja miejsce:

ix

BProstalasi S0 metréow;

buk . . . 130,90 i R—=— 500 mt.; @ == 131"

buk . . . 261,80 " R=1500 , 7l =l

Prosta . . 41,385 .

buk . . . 22195 . R=— 350 o= BH% 45

Prosta , . 31,70 A i

buk . . . 261,80 i R = 1000 ci—="1 SH;
Razem: 1000,00 metréw. -

') T. zw. ,wzér Braunschweig'ski“, (760:R). 4., Wellington, po-
$wiecajac przeszto 80 stron swego dzieta ,Railway Location* kwestji
krzywych, zauwaza: ,The late Baron von Weber“.. _.gave currency to
a very absurd formula in respect to curve resistance*.,. ,This formula

C
gave the total resistance as a function of R _—s5' R being the radius in
metres®,

Prof. Launhardt, (,Theorie des Trassirens*), uwzgledniajac wzér

7 187
<R> zaznacza, iz zrezygnowal ze wzoru R — 0,002.

?) Linja kolejowa w przekroju podtuznym.

Wyznaczajgc niwelete o jednakowem wzniesieniu wzdluz
catego kilometru, zdawatoby sie, iz nalezy przyja¢ kompen-
sacje dla tukéw nie mniejsza od

750
I =t = 2,143
tysiacznych.

Technicy amerykanscy, uwazajac podobny rezultat za wy-
gérowany, rozwazaja inaczej, a mianowicie:

Dla ogdlnej diugosci prostych, t.j. 123,55 mt., moze byé
zastosowane najwieksze dopuszczalne, t. j. miarodajne, wznie-
sienie [ tysigcznych; a wiec dla prostych kompensacja wyno-
si zero.

Dla tukéw o rdéznych promieniach bedziemy mieli:

R-— 500 mt., kompensacja—(750: 500) — 1,5 tysiacznych;

R-— 1500 : —(750: 1500) = 0,5 3
R= 350 , - —(750: 350)= 2,143 o
R=1000 , " —(750: 1000) = 0,75 4

Wiec przecietna kompensacja moze nie byé wieksza od
[123,55.0-130,9.1,5}-261,8.0,5-}221,95.2,143

+ 261,8.0,75] uy
1000 — =
t. j. zlagodzenie wzniesienia I moze byé nie 2,143 lecz tylko

l-na tysiaczna.

Aczkolwiek amerykanie maja do czynienia z krzywizna
tukéw, nie za$ z promieniem ich, to jednak sposéb obliczenia
pozostaje ten sam.

Przytoczony sposdb oparty jest na tem do$wiadczeniu, ze
pociagi odzyskujq na prostych te czesé energji, kidra zostata
zusyta na lukach®. )

Ujemna strona metody amerykanskiej tkwi w tem, ze
wymaga diuzszej, uciazliwej kalkulacji.

2. Majac na celu: a) okreélenie prawdziwej kompensacji
dla szeregu prostych i tukéw i b) osiagniecie rezultatéw obli-
czen mozliwie krétsza droga, dowiedziemy:

1) ze racjonalno$¢ obliczenia kompensacji metoda amerykan-
ska, ,praktyczna“, moze by¢ potwierdzona teoretycznie, i

2) ze samo obliczenie daje sie znacznie uprosci¢ przez zasto-
sowanie wzoru, ktéry proponujemy ponizej.

Q,albo wo-

R

Wartosé, jaka otrzymujemy wedlug wzoru

géle & + moze oznaczaé zaréwno liczbe Eilogramdw na tonne,

jako opdr ruchowi. jak réwniez liczbe tysiacznych, ktéra mozna
uwazaé za dodatkowe fikcyjne wzniesiende.
Stad wynika, ze jezeli mamy tuk o promieniu R mt.
i diugosci 1 km., to tuk ten da nam liczbe
A
= R mt. fikcyjnej wysokosci
A poniewaz kat centralny takiego tuku zawiera stopni:
Y= 1000. 180  57296°
=} TR - R

3) ... .Since the trains would regain on the tangents a portion of
the energy, which was lost on the curves*.

Prof. W. L. Webd: ,The Economics of Railroad Construction®,
New-York, 1912, p. 278.
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wiec otrzymujemy, ze (A:R) mt. wysokoéci na 1 km. odpo-
wiada © stopniom kata centralnego tuku tejze dlugosci, t. j.
1 km., i o tymze promieniu /2. Na jeden stopien luku przy-
padaé bedzie

iy PrplRem = 4

8  R.57296 57296
fikcyjnej wysoko$ci wzniesienia, za$ na pewna ilo$¢ « stopni
lukéw, niezaleznie od wielkoéci promieni tych lukéw, fikcyjna
wysoko§¢ wyniesie;

ixa Aa
== t. 1).
0 57296 )
Przypuéémy, ze dany odcinek o diugo§ei 1 km. zawiera
proste i tuki, i ze liczba a jest ogdlna iloscia stopni katow

centralnych tych tukéw; wtedy warto$¢ wedlug wzoru (1) be-
dzie wyrazala liczbe tysiqeznych [ikcyjnego wzniesienia dla
danego odeinka, czyli inaczej — kompensacje, ktéra oznaczmy
symbolem I'y; a wiec

i a® A
= = a® mt/km,,

! = —— =
e = 572969

albo w postaci innej:

a
Ve = (57296)
A
tysiacznych fikcyjnego wzniesienia.
Jezeli A— 750 (kolej normalnotorowa), to
(L a a® 5
Ik»76,n4.......(z)
3. Kazda prosta linja moze byé uwazana za tuk o pro-
mieniu £ — e i o kacie centralnym o®=—0; stad kazdy od-
cinek mozna rozpatrywaé jako skladajacy sie z samych fukéw
o promieniach réznej wielkosci od R — powiedzmy — 300 mt.
do B = oo.
Wiec obliczajac ogélna ilog¢é stopni katéw centralnych
dla danego odcinka, nalezy uwzgledniaé dlugosé nietylko tu-
kéw rzeczywistych, lecz i linij prostych.

Wracajac do przytoczonego wyzej przykladu konkretne-
go, mozemy zauwazy¢, iz na zasadzie wylozonych teoretycz-
nych rozwazan wielko$é kompensacji da sie obliczy¢ w bardzo
prosty sposéb, a mianowicie: dany odcinek ma dtugo$¢ 1 km;
poniewaz kat centralny prostej linji réwna sie zeru, przeto bie-
rzemy w rachube tylko te ilo§¢ stopni, jaka zawieraja tuki rze-
czywiste, t. j.

Ya®— a®=[15 -+ 10 -+ 36,4 | 15] = 76,%4;
stad wynika bezposrednio, Ze kompensacja winna wynosié:
, a® 76,4
Ye = 2600 = 7604 —
co potwierdza stuszno$é praktycznej metody amerykanskiej.

4. Jezeli dany odcinek profilu ma dlugo§¢ mniejsza lub
wieksza niz 1 km. i réwna sie wogdle [ km., zawierajac
¢ stopni katéw centralnych, to kompensacja wyniesie

1 tysiaczna,

Mt
KT 572961
tysiacznych fikcyjnego wzniesienia, czyli przyjmujac 4=750 mt.,
0,013
Iy = ==
albo tez
I CO
tysiacznych. s N 76,04

Odcinki profilu podluznego mierzone sa zwykle nie w ki-
lometrach, lecz w metrach .. W takim razie wzory dla 1y
otrzymuja postaé nastepujaca:

C
[ =3 L
lub tez
. __ C.1000
% gL

Zastosowanie nasze] metody do warunkéw kolei ame-
rykanskich.
5. Gdy na kontynencie europejskim krzywizne fuku okre-

§la sie miarg promienia tuku, naprzyklad---w metrach, w Sta-
nach Zjednoczonych zastosowuje sie w tym celu ,stopien kirzy-
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wizny* 1) t. i. ilo&é stopni D kata centralnego, odpowiadaja-
cego cieciwie C, o dlugosci 100 stép.*)

Pomiedzy wielko$cia /) a promieniem tuku 2, w stopach,
istnieje zaleznosé:

5729,65
R

Naprzyklad, jezeli [)— 19 to R=
D=2 to R=—=2864,88 stép, i t. d.

Opér ruchowi pociagu, zaleiny od tuku, wynosi r funtéw,
liczac na jedna tonne cieiaru pociagu i na jeden stopien krzy-
wizny; wiec opér ten jest réwnoznaczny z oporem wzniesienia
0,05r%.

Stad wynika, ze jezeli krzywizna tuku jest I) stopni, to
réwnoznaczne wzniesienie bedzie:
o =— /05 —57%316—5- 2

5729,65 stép; jezeli

albo inaczej:
o= O:00EwE o R R (8))

co wyraza zaréwno opor w funtach na 1000 funtéw cigzaru
pociagu, jak réwniez fikcyjna wysoko$¢ w stopach, przypa-
dajaca na 1000 stép prostej poziomej linji.

Kat centralny tuku, majacego 1000 stép diugosci, za-
wiera stopni:
1000.180° 57296,

HR = = R

Poniewaz ilo¢ stopni kata centralnego 10 [) odpowia-
da fikeyjnej wysokosci 0,5 Dr stép, przeto na kazdy z = stopni
bedzie przypadala fikcyjna wysokosé

ic Dr i
e ra 0,05 r stop.

A wiec jezeli na odcinku dlugoéci 1000 stép, zawiera-
jacym luki réznej krzywizny, ma sie « stopni katéw central-
nych, to réwnoznaczna fikcyjna wysoko$¢ wyniesie:

Ie

— 8= 0,05 ar stép

= N0 oY

i bedzie oznaczata ilo§¢ tysiacznych fikcyjnego wzniesienia,
t. j. innemi slowy — kompensacje dla lukéw.

Dla odcinka linji o dtugos$ci L stép, zawierajacego 53 stopni
katéw centralnych, kompensacja wyniesie:

— 1g i3S 7 0,05Br 50 Br
F =t T 1 10q050 . Ly 106R) T o uk
Taz sama wielko$é, lecz w innej postaci, moze byé
otrzymana droga nastepujaca:
; 3 L 5729,65
Mielismy, ze e = —mn ry
i
_ 57296,5
E— R

wiec wynika, Ze stosunek (ic:¢) nie zalezy od wielkosci K.

Przyjmijmy, ze

5729,65
== T
wtedy otrzymamy, ze
i = r tysiacznym, i = == 20;
a wiec: ]
i B B® 1000

i, == . =

¢ :®  (L:1000) L0 L

Wreszcie, jezeli na profilu podiuznym nie wyznacza sie
iloS§ci stopni kata centralnego #, lecz stopien krzywlzny oraz
dlugo§¢ danego tuku, t. j. wielkosci D i X, to na podstawie

r tysiacznych.

zaleznoSci:
0
G L X
100
otrzymamy, Ze
1 IDx_ :
5 L r tysiacznych.

1y ,Degree of the curve-.

31 stopa:Q.3048 metréw; 1 funt = 0,50 kg. W granicach zwy-
kle stosowanych w1_elkoéci promieni, réznica pomigdzy dilugoscia luku
a 3ciagajacej go cigciwy 100-stopowej, praktycznie nie jest uwzgledniana,
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!
[

Ostatecznie mozemy wywnioskowaé, ze fikcyine wznie-
sienie wzdluz calego odcinka /., jako kompensacja dla tukéw, ©)
daje sie okresli¢ liczba tysiacznych.

S50 Br B?. 10C0
i T
albo L ZOLETE S
e |
[te 5 Y =t

Wzér ten pozwolimy sobie zaproponowaé naszym kole-
gom, technikom amerykanskim.

6. Przypu$émy, dla przykladu, iz opér ruchowi pociagu
w funtach na tonne (2000 funtéw) i na jeden stopien krzy-

wizny tukéw, wynosi r — [ 7) i zZe dla odcinka dlugosci

L, == 4000 stép, plan jest nastepujacy:

1) Prosta. . . dlugosé i 100 stép;

2) Luk, D — 4°, ” A 500 , kat centralny, o 20%

Btk =59, ¥ ? BO0' . - o— 40%

4) Prosta. " = e =

5) buk, D=8" L= 450 , " = 361

6) kuk, D=6°. , L= 400 , g o 249

‘DI Brctia ) e " } 200

8) Luk, D= 29, e 600 ., : n— 129

9) Luk, D — 49, A= B - o= 280,
Razem: Y A =L — 4000 stép; ¥ a® — B® — 160
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Obliczajac kompensacje w sposéb, ktérego uzywa sie na
kolejach amerykanskich, otrzymujemy:
a) Diugoéé prostych: 100 - 250 - 200 — 550 stép; kompen-

sacja = 0;
b) Diugos¢ 4-stopniowych tukéw: 500 - 700 — 1200 stép;
kompensacja, wedtug wzoru (3), i pod warunkiem: r — 7,
wynosi: 0,05 Dr¢/;, = 0,2%,;
c) Diugod¢ 5-stopniowego ltuku: 800 stép; kompensacja:
BB =—"0@5% 0 1 i d.

Wiec szukana przecietna kompensacja wynosi:
= 1(550_0), -(1200.0,2°/;) ~~(800 . 0,25%/,) (450 . 0,4°/,)-}

|
3 800

+1-(400.0,3%,) 4 (600.0,1%/,) | :4000 = — =rr=/y = 0,29

Stosujac nasz wzdr, otrzymamy ten sam rezultat, ale
w zracznie prostszy i predszy sposéb, a mianowicie:

S Br

SLGOEN
Lo = == *h= ol = 02

4000 L

Sprawozdanie o zastosowaniu naukowe] organizacji
pracy w warsztatach P. K. P.

Inz, I. Wagner.

(Streszczenie referatu wygtoszonego na Ill-im Zjezdzie Inzynieréw Wydzialéw Mechanicznych w Krakowie w maju 1927 r.)

olskie Koleje Panstwowe otrzymaly po zaborcach niedo-

stateczna ilo§¢ warsztatéw, po wiekszej czesci zniszczo-

nych, w starych przestarzalego typu budynkach, rozplano-
wanych zle i przewaznie nienadajacych sie do przerébki na
warsztaty nowoczesne, uwzgledniajJace najnowsze zdobycze
techniki,

Jednoczesnie otrzymany tabor kolejowy byt najréznorod-
niejszych, wielkiej ilosci, typéw w stanie bardzo zlym, spo-
wodowanym wojna Swiatowa i bolszewicka, w czasie ktdrej
tabor podlegal nietylko rozmaitym nienormalnym uszkodzeniom,
ale i naprawa z powodu dorywczosci i stosowania niezupelnie
odpowiednich materjatéw jak i sposobéw samej naprawy byla
zla i nie gwarantowala diugotrwalej zdatnosci do ruchu.

Pierwszym etapem do naprawy stanu rzeczy byla mo-
Zzliwa odbudowa warsztatéw, wzglednie ustosunkowanie po-
szczegdlnych oddzialéw w warsztatach i zasilenie ich niezbed-
nemi maszynami i technicznemi urzadzeniami.

Dalszym etapem w polepszeniu gospodarki warsztatowej
bylo dazenie do ujednostajnienia jej we wszystkich warszta-
tach i wyzyskanie mozliwej wydajno$ci wszystkich warsztatéw
systematycznie, stopniowo do granic, na jakie pozwalal egzy-
stujacy stan rzeczy bez uciekania sie do bardziej radykalnych
zmian w organizacji.

Srodkami temi w ogélnych zarysach bylo: wprowadzenie
ujednostajnienia rachunkowosci we wszystkich warsztatach,
dajacej moznosé $ledzenia za administracja poszczegélnych
warsztatéw, dazenie do zabezpieczenia warsztatéw w potrzebne
materjaly w niezbednej ilosci, mechanizacja warsztatéw i elek-
tryfikacja, dazenia do specjalizacji robdt, do lepszej naprawy
taboru, lepszego segregowania czesci do naprawy, do uzupel-
nienia brakujacych terminarzy i ich czesciowe sprawdzanie,
do indywidualnego premjowania, terminowos$ci w wykonaniu
poszczegdlnych robédt, do lepszej obrébki zapomoca szablonéw,
rysunkéw i t. p., do rozszerzenia spawania elektrycznego, pne-
umatyki, do oszczednego uzywania materjaléw, zrewidowania
i ulepszenia gospodarki silnikowej w warsztatach, zrewidowa-
nie przepiséw kwalifikujacych naprawy taboru i t. p.

") ,Compensation for curvatures®.
") Wedlug prof. Webb'a, od 0,8 do 1,0 f. przecigtnie.

Powyzsze zarzadzenia sprawily to, ze wydajno$¢ war-
sztatéw szybko wzrastala, powodujac calkowite uniezaleznie-
nie sie od pomocy fabryk zagranicznych i gdanskich (za wy-
jatkiem Miedzynarodowego Towarzystwa Budowy OCkretéw
i Maszyn), a w duzej mierze od fabryk krajowych (stan taki
trwal do czasu, gdy zmniejszenie kredytéw na naprawe tabo-
ru w roku 1926 zahamowalo wydajno$¢ warsztatéw, zmusza-
jac je pracowaé mniejsza ilo$¢ godzin niz normalnie); przy-
czem wydajno$¢ warsztatéw zostala doprowadzona w roku 1925
do stanu przewyzszajacego wydajnosé z roku 1920 o 114%/,
i powodujac spadek odsetka chorego taboru; parowozdéw z 45,5
do 16,48, wagonéw osobowych z 33,24 do 18.17 i wagonéw
towarowych z 9.36 do 9,31 (na 1 stycznia 1927 r. odsetek
ten byl parowozéw 18,99, wagonédw osobowych 13.72, wa-
gonéw towarowych S5,83).

Dalszym etapem do polepszenia gospodarki warsztato-
wej jest droga bardzie] radykalna — droga zmodernizowania
obecnego systemu na wzdr nowoczesnych warsztatéw, to jest
opierajac sie na zasadach naukowej organizacji pracy.

Dla dojscia do zamierzanego celu nalezalo najprzéd
szersze kola administracji warsztatowej zaznajomi¢ z postepa-
mi techniki na polu organizacji, jak teoretycznie tak i prak-
tycznie. W tym celu Ministerstwo Komunikacji zorganizowa -
to dwa kursy Naukowej Organizacji Pracy z udziatem przeszio
100 o0s6b z wyzszej administracji mechanicznej Ministerstwa i
Dyrekeji, jak réwniez i wyjazdy inzynieréw do warsztatow
Alzacji i Lotaryngji, Belgji, Gdanska, Niemiec i Lotwy. Prze-
wazajaca uwage Ul Zjazdu Inzynieréw Wydzialéw Mechanicz-
nych w lipcu roku zesztego zwrécono na referat w sprawie
zastosowania Naukowej Organizacji Pracy w warsztatach ko-
lejowych, i Ministerstwo Komunikacji oparlo dalsza swa dzia-
talnoéé na rezolucji tego Zjazdu.

Wobec niemoznosci przyjecia dla celéw reorganizacyj-
nych nowych fachowcéw Ilub tez wydzielenia specjalnie dla
tego celu specjalistow ze skiadu obecnego warsztatowego per-
sonelu, tak bardzo szczuptego, Ministerstwo Komunikacji
w koncu roku zeszlego stworzylo organ ,Komisje Warsztato-
wa", skladajaca sie z inzynieréw warsztatowych Ministerstwa
Komunikacji i réznych Dyrekeyj, pod przewodnictwem Pana
Dyrektora Departamentu, a zatwierdzona przez Pana Ministra.
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Organ ten stuzy doradca i tacznikiem miedzy Minister-
stwem Komunikacji a poszczegdélnemi Dyrekcjami i ich war-
sztatami, co pozwala Ministerstwu Komunikacji wydawaé zarza-
rzadzenia zgodne z miejscowemi warunkami poszczegélnych
Dyrekcyj.

W celu szybszego urzeczywistnienia programu opracowa-
nego 'w glédwnych zarysach przez Ministerstwo Komunikacji,
jak réowniez wyciagania wnioskéw w sprawach aktualnych po-
Srenio lub bezposrednio z nim zwiazanych, Komisja Warszta-
towa zostala podzielona na 3 podkomisje, majace na celu
opracowanie i wyciagniecie wnioskéw w nastepujgcych spra-
wach:

Podkomisja 1.

1) Ustalenie normalnej wydajnoéci
nych przy obecnej ich organizacii.

warsztatéw gtéw-

2) Podzial istniejacych warsztatéw gtéwnych na nada-
jace sie do dalszego rozwoju i utrzymania w ruchu i na pod-
legajgce zlikwidowaniu.

3) Opracowanie planu rozwoju istniejacych warsztatéw
gtéwnych i budowy nowych na S-cioletni okres czasu, przyj-
mujac pod uwage normalny wzrost ruchu i zwiekszenie iloSci
taboru.

4) Opracowanie planu rozwoju istniejacych warsztatéw
pomocniczych dla napraw Srednich parowozéw, rewizji wago-
néw i biezacych napraw parowozéw i wagondow.

5) Specjalizacja warsztatéw pod wzgledem wykonania
napraw pewnych typéw taboru,

6) Sprawy wydzielenia warsztatéw z eksploatacji kolei.
Podkomisja I1.

1) Organizacja administracji poszczegélnych warsztatéw.

2) Organizacja pracy w warsztatach na zasadach nau-
kowych.

3) Ustalenie etatéw.
4) Organizacja narzedziarstwa.
5) Uposazenie warsztatéw w maszyny i obrabiarki.

6) Uposazenie warsztatdw w podno$niki 1 $rodki trans-
portowe.

Podkomisja I11.

1) Ustalenie zakresu dzialalnosci warsztatéw, to jest
jakie prace winny by¢ wykonywane w warsztatach, a jakie
nalezy pozostawi¢ przemysiowi prywatnemu.

2) Opracowanie wykazu wymiennych czesci zapaso-

wych taboru i utworzenie normalnych zapaséw tych czeSci
w magazynach,

3) Premje warsztatowe dla rzemieslnikéw i admini-
stracji.

4) Opracowanie instrukeji i wszelkiego rodzaju przepi-
séw warsztatowych.

5) Rachunkowo$¢ warsztatowa,
6) Organizacja szkolenia personelu warsztatowego i uczni.

7) Okresowe sprawozdania z dziatalnosci
i statystyka warsztatowa, i

warsztatow

8) Gospodarka zasocbowa w stosunku do potrzeb warsz-
tatow,

Wszystkie opracowywane w odnos$nych sprawach wnios-
ki przez poszczegélne Podkomisje sa rozpatrywane przez Ko-
misje, a po przyjeciu przez nia sa przedstawiane na aprobate
Pana Ministra, wzglednie Ministerstwa Komunikacii.

Zaznaczy¢ nalezy, ze zadaniem Komisji jest tez w ra-
zach potrzebnych zjezdzanie do warsztatéw w celu na miejscu
omawiania i decydowania aktualnych spraw.

(Bylo zamierzonem stworzenie 2-ch warsztatéw: paro-

wozowego i wagonowego, jako wzorowych, uposazonych' W naj-

lepsze nowoczesne urzadzenia techniczne, transportowe i do-
$wiadczalne 1 w najlepsza organizacje: warsztaty te miaty
by¢ przykltadem dla innych warsztatéw, jak réwniez miejscem,
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gdzie moznaby bylo uczyé mlodych technikéw keolejowych naj-
nowszych zdobyczy na polu technicznem w kolejnictwie.

Warsztatami temi miaty byé Konskie i Pruszkéw, ktére
jednakze z powodu braku kredytéw nie zostaly wykonczeone).

Opracowanie wszystkich wskazanych w powyzszym pro--
gramie prac jest juz zapoczatkowane, co za$ do niektérych —
juz wyciagniete wnioski i wprowadzone w zZycie.

Wszystkie zatwierdzone wnioski Komisji, jak réwniez
wszelkie zapoczatkowania reorganizacyjne maja byé wprowa-
dzane w tempie powolniejszem (wobec braku dostatecznych sil
technicznych i kredytéw) we wszystkich warsztatach, w szyb-
szem zas tempie ogdlnie biorac, w warsztatach parowozowo-
wagonowych Warszawa-Praga.

Jednym z pierwszych punktéw opracowanych przez Ko-
misje bylo ustalenie, jakie z istniejacych warsztatéw powinny
podlegac likwidacji, jakie pozostawieniu takiemi jakiemi sa,
jakie moznaby przebudowaé i jakie nadaja sie do wiekszej
rozbudowy,

Warsztaty zostaly
(patrz tabela nizej),

podzielone na nastepujace grupy:

Ustalenie powyzszego podziaiu bedzie mialo m. in. waz-
ne znaczenie przy podziale inwestycyjnych kredytéw, naogél
niedostatecznych, miedzy poszczegdélnemi warsztatami w za-
leznosci od tego, do jakiej grupy warsztaty naleza.

Ustalenie powyzszego podziatlu warsztatéw da Dyrekcjom
mozno$¢ orjentowania sie tak co do prac inwestycyjnych jak
i organizacyjnych swoich warsztatéw.

Przyjmujac pod uwage, 2Ze na ogdét biorac, personel
warsztatowy nie jest dostatecznie u$wiadomiony co do nowo-
czesnych metod pracy, Komisja postawila wniosek co do
urzadzenia kurséw kalkulacji czasu 1 chronometrazu dla
wyzszego personelu warsztatowego, w szczegolnosci zas dla
tego, ktéry najwiecej pracuje przy organizacji warsztatow;
kursa te odbyly sie w Warszawie w koncu maja r, b, Z warsz-
tatowcow, ktérzy na te kursa uczeszczali mogag sie wyrobié
w przysziosci doswiadczeni instruktorzy., Précz tego w celu
przy$pieszenia wprowadzenia nowoczesnej organizacji pracy
w warsztatach Warszawa-Praga zostal powolany jako konsul-
tant inzynier, dokiadnie obeznany 2z tym przedmiotem.

Z chwila zaprzestania uzywania stopéw bogatocynowych,
wyrabianych na P.K.P. do czasu wyboru i wyrabiania sto-
péw biednocynowych lub olowianych u siebie, Ministerstwo
Komunikacji zakupywalo te ostatnie u réznych oferujacych
firm, ktérych ilo§¢ stale wzrasta; w celu unikniecia doryw-
czosci 1 chaotycznosci tych préb, Komisja wypracowata porza-
dek dokonywania tych prob i wniosek jej zostal rozeslany do
wszystkich Dyrekeyj] dla wyrazenia swoich pogladéw w tej
sprawie,

Nader waznem jest aby préby te byly dokonywane
miennie i bezstronnie.

su-

Postawienie rnarzedziarni na nalezyte] wysokosSci, jako
podstawy racjonalnej organizacji warsztatéw, nalezy traktowac
jako jedna z najbardziej waznych i pilnych spraw, wobec
czego Komisja wypowiedziala sie za utworzeniem najprzéd
wzoru, w/g ktérego warsztaty kolejowe zorganizowalyby swoje
narzedziarnie. Jako pierwszowzdr nalezytej narzedziarni, mia-
taby stuzyé narzedziarnia warsztatéw Warszawa-Praga, ktéra
ma by¢ urzadzona zgodnie z wszelkiemi wymogami nowoczes-
nego narzedziarstwa.

Komisja wypowiedzia sie za iem, by materjatem do
urzadzenia wzorowej narzedziarni stuzyly wnioski Il Zjazdu
fnZ, Mech. wydzialéw, powziete po zaznajomieniu sie z refe-
ratem w tej sprawie inz, Rupinskiego, ktéry szczegélowo opra-
cowal projekt organizacji narzedziarstwa w warsztatach ko-
lejowych.

Przechodzac do szczegétowego przedstawienia prac w kie-
runku reorganizacyjnym w poszczegdlnych Dyrekcjach, wzgled-
nie warsztatach, nalezy stwierdzié, ze naogdl biorac, w tym
kierunku nie wiele zostalo jeszcze zrobione.

Aczkolwiek z jedne] strony mozna przyznaé, ze od os-
tatniego lipcowego Zjazdu uplynelo zbyt malo czasu by reor-
ganizacje posuna¢ w wiekszym stopniu, jednakze nalezy pod-
kresli¢, ze niektére Dyrekcje, wzglednie warsztaty zbyt biernie
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Nazwa warsztatu

Przeznaczenie warsztatéw

Whniosek Komisji

1) Warszawa-Gléwna.

3) Przemysl .
4) Radom.

2) Warszawa-Wschodnla.

Warsztaty Gi. parowozowe .
C wagonowe
5 pom. parow.-wag.
Gi. wagonowe

I Podlegaja catkowitej likwidacji.

5) Skarzysko

6) Brzes¢ . .
7) Nowo-Wilejka
8) Tczew.

9) Stryj

10) Stanistawoéw .

Warsztaty Gl parowozowe .
wagonowe.

: pom. wagonowe .
. pom. parow.-wag.
Gt. parow.-wag .
parow.-wagonowe

‘ Do rozbudowy nie nadaja sie, przeznaczaja sie

] na warsztaty pomocnicze.

Do rozbudowy nie nadaja sie, moga pracowaé
w obecnym stanie.

11) Lapy

Warsztaty Gt parow.-wag .

Rozbudowy nie wymagaja i przeznaczone beda

27 IPezhanes = = - = "
13) Bydgoszez . . . . . ; -

14) Nowy-Sacz . . . . . k;

Gt. parow.-wag .

na warsztaty Gt wagonowe, oraz dla na-
praw Srednich parowozdw,

Rozbudowy nie wymagaja i do takowej nie
nadaja sie.

W warsztatach moga dokonywaé sie w mia-

17) Pruszkéw . . . . . ; p <

18) Warszawa-Pelcowizna. . B 5 »

odniosly sie do tej sprawy, nie chcac lub nie mogac zerwac
ze stara rutyna prowadzenia warsztatéw,

Sadzac z przystanych sprawozdan, niektére Dyrekcje ja-
ko gtéwny powéd niewprowadzenia reorganizacji stawiaja dwa
czynniki: brak inzynieréw i brak kredytéw na inwestycje.
Aczkolwiek czynniki te odgrywaja bardzo powazna role w pra-
cach reorganizacyjnych, jednakze niewypelnienie ich w dosta-
tecznej mierze nie moze by¢ powodem do zaniechania gteb-
szej inicjatywy w tym kierunku.

To tez sadzac z przyslanych sprawozdan, wszystkie
Dyrekcje mozna podzieli¢ na 2 grupy, na:

1) takie, ktére wykorzystujac posiadane srodki technicz-
ne, personalne i rzeczowe opracowaly pewien plan dziatania
potrzebny do dojscia do zamierzonego celu i w miare moz-
no§ci poszly w tym kierunku mniej lub wiecej naprzdéd, i

2) na Dyrekcje, ktére nie maja detad okre$lonego planu
w swych dziataniach i u ktérych nie widaé zywszej dziatalnos-
ci w kierunku reorganizacyjnym.

Sprawa braku dostatecznego personelu, w szczegélnoSci
inzynieréw, jest istotnie bardzo wazna, to tez jedna z pierw-

TE 0 KB e s mh e P s . B, re potrzeby przebudowy. Moga pracowaé
zupelnie normalnie w obecnym stanie.
16) Tarnéw Warsztaty Gi. wagonowe Nadaja sie do rozbudowy i rozszerzenia.

» » n

Nadaja sie do rozbudowy, Beda przeznaczone
na warsztaty Giéwne parowozowe.

szych prac Komisji jest ustalenie niezbednej iloSci etatéw
w poszczegdlnych warsztatach; praca jest juz daleko posunieta
i wnioski Komisji beda uzgodnione z poszczegdinemi Dyrek-
cjaml (nalezy jednak zauwazy¢, ze w ostatnich czasach Dy-
rekcje otrzymaly mozno$¢ przyjecia pewnej ilosci inzynierdw,
przytem z lepszem uposazeniem, niz to bylo dotychczas).

Co za$ do inwestycji mechanicznych, w szczegdlnosci
braku obrabiarek, to sprawa ta nie przedstawia sie tak nie-
korzystnie i wszelkie prawdziwie umotywowane potrzeby sa
przez Ministerstwo Komunikacii uwzgledniane. Nalezy za-
znaczyé, ze brak nawet kilku obrabiarek nie moze by¢ powo-
dem wstrzymania ulepszen w organizacji i gospodarce warsz-
tatéw.

Trzeba jednak przestrzegaé, aby reorganizacja ta byta
wprowadzana stopniowo i stale wedlug opracowanego
planu,

Dotychczasowe wyniki reorganizacji, naogét biorac, do
tego czasu sa nieznaczne, jednakze mam nadzieje, ze po przej-
Sciu pierwszych krokéw, jak zwykle najtrudniejszych, sprawa
ta bedzie posuwal sie coraz szybciej.

Do Nr. 10 ,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr 6
»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normainotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za kwartat Il 1927 r.

<
_S it o | o] ﬁ & €
o o 9 o © o e o e o o GO
$E | F2 | 2 | RE | zE | 2E | 24 | 3:| BE|
5 o = A X = o~
Wyszczegblnienie danych 5 5 A > ‘g o o s ® 9 o Z s & s 2 %
e 2 =g > ; > N > 8 > - 3 > 0 = =
(a] g = ¥ (a] [a] o a] (] =‘2 (oY ) {) E [a] v o
0
1. Przecietna dlugosé eksploatowa-
nych llnl] o4 . ol 20 2.190 2.284 3.015 2.456 2.087 | 1.430 1.984 1,121 592 17.139
(w kxlometrach)
!
2. Przecietny dzienny ilostan wagonow
rozporzadzalnych do przewozow:
a; zaliczonych do taboru osobowego. 2.411 683 555 1.122 1.113 1.106 1 050 550 | 925 9.555
b W i = towarowego 22,272 12.185 6.349 | 6.062 14.777 .515 11.292 4.264 16.547 103.263
3. Przecigtny dzlenny ilostan parowo-
26w czynnych. . : > 612 319 216 288 406 368 323 149 | 305 2.986
4. Przebieg pociagow
(pociggo-kilometry): ‘
a) ruchu osobowego . 3.026.787 1.367.871 ‘ 1.224.258 1.953.097 1.986.085 1.530.590 1.403.413 619.624 | 913,903 14.025.628
by towarowego. 3.025.676 1.761.569 . 814.239 | 1.581.816 1,689.722 1.398.820 1 352.614 569.427 795.094 12.988.977
Razem 6.052.463 3.129.440 ‘ 2.038.497 | 3.534.9i3 3.675.807 2.929.410 2.756,027 | 1.189.051 1,708.597 27.014,625
Przypada na 1 klm, eksploatowanych lmx] 2.764 1.370 | 676 | 1.439 1.761 2.048 1.359 1.061 2.887 1.574
| |
5. Przehieg wagondw ‘ [ ‘
(osio-kilometry): i | [
a) zaliczonych do taboru osobowego 102.364.761 | 42.257.591 l 32.559.413 ! 52.025.481 | 52.056.436 | 39.025.436 @ 35.484.068 13.489.389‘\ 26.969.799 | 396.252.374
b = A towarowego, Ia-
down)’f‘h R e o o E 208.817.126 | 83.087.495 ‘ 46.619.939 i 97.803.957 1104.495.570 71.968.459 | 61.486.656 24.678.802{ 41.789,531 | 740.747.575
c) zallczonych do taboru towarowego, i
préznych. . 152.335.402 | 54.545.965 | 25.988.763 | 68.523.577 69.272.697 | 38.845.125 | 35001.460 | 17.239.264 | 26.384.227 | 488.136.480
Stosunek A pr/eblegu proznych ‘do ogol- |
nego przebiegu towarowych . 42,2 39.6 35,8 | 41,2 39,9 9.1 36,3 41,1 38.7 39,7
d) wszystkich (osobowych i towaroxv)uh) 463.517.285% | 179.891.051 | 105.168.115 | 218.353,015 @ 225.824.703 | 149.839,020 | 131.972.224 | 55.407.455 | 95.143.557 |1.625.116.429
6. Przecietne skiady pociagéw '
(iloscig osi): 1
a) ruchu osobowego . 32,0 28,6 28,6 25.8 25,7 24,5 23,2 22,5 28,2 27,2
b , towarowego. 121,2 79,9 86,2 106,2 103,4 80,3 73,5 72,8 87,3 95,7
[
7. Przecletny ciezar pociagéw brutto
(tonn):
a) ruchu osobowego . 272 243 281 209 159 207 207 192 219 230
b) » towarowego. 965 638 652 898 | 853 660 601 571 748 780
8. Przecietny ciezar bhrutto 1 wagonu
(tonn):
w pociagach towarowych . 17,45 17,57 17,76 18,53 18,11 18,01 17,94 17,22 18,78 17,88
|
9. Przecietny ciezar fadunkow
(tonn):
ag w pociggach ruchu osobowego . 38 36 47 | 31 38 29 33 34 ag 36
b " ” towarowego 486 | 311 340 450 435 330 291 258 40€ 390
10. Przecigtny ciezar fadunku w 1 wa-
gonie (tonn) ‘ [
w pociagach towarowych 15,51 14.72 13,65 | 16,16 15,77 14,41 14,15 13,90 17,19 15,26
11. Przehieg parowozow | :
(parowozo-kilometry): |
a) w pociggach . 6.021.465 3 350.289 2.015.717 3.569.906 3.805.162 | 3.043.964 2.776.641 1.232.565 1.639 993 27.456.732
w tem P°‘5|W'5J“a trakcn 1.769 39.816 2.601 29.419 96.235 141.287 61.152 2.473 10.038 390.790
b) bez P°Cldg°“' . 1.760.687 912.775 479 829 644.263 1.228.699 981.157 808.118 289.972 919,437 8.025.037
f pojedyhezych (luzem) . 338.762 135.059 106.363 117 245 244.335 223.101 197.693 63.731 117.020 1.543.309
L tcml w przetaczaniu staC,ancm 1.141.465 619.958 285,190 407.695 739.115 566.515 471.550 162.025 576.110 4.969.623
P " pociggowem. 162.825 90.525 | 76.475 74.745 106,030 | 133.220 81.935 37.990 122.720 886.465
12. Przecietny dzienny przebieg 1 pa-
rowozu:
a) w pociggach ruchu osobowego . 183 181 157 206 155 174 138 137 156 168
1 towarowego 117 121 97 137 126 84 109 85 59 106
c) w przctac,:amu stacy;nem - . 87 114 78 9) 81 84 74 89 70 B84
d) ogétem (w pociagach, bez pocxagow
w rezerwie, pogotowiu i t. p.) . 4 140 147 127 161 136 120 122 112 92 131
13. Przecigtny dzienny przebieg 1 wa-
gonu towarowego czynnego . . . 81,6 55,3 54,1 | 148,2 53.9‘ 63,9 46,1 53.1 21,3 59,6
i : . . I
14. Przecigtna dzienna ilo§é wagonow
towarowych:
a) zaladowanych na stacjach P. K. P, . 1.844 1.010 789 987 1.036 1.421 856 423 3.814 12,180
b) przyjetych z tadunkiem od Dyrekecji sq- L
siednich . . 3.392 1.050 359 1.244 | 1.931 2,022 1,156 206 1.003 —
c) przyjetych z tadunkiem od kolei obcych — - 34 | 466 570 162 20 223 216 1.691
15. Wspdlczynnik obrotu wagonéw. . 43 5,9 5,4 2,2 4,2 2,6 5,6 5,0 3.3 7,4
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O potrzebie kole'gjainego decydowania w sprawacn

dostawy |

zakupow,

Inz. A. Pawlowski.

rej niejednokrotnie dawaliSmy wyraz w naszem piémie,

istnieja inne powazne braki w organizacji Polskich Kolei
Panstwowych, stanowiace zrddio marnotrawstwa pracy ludzi
i pieniedzy i wymagajace usunigcia.

Jednym z najbardziej dotkliwych — jest brak, odpowied-
niego do warunkoéw zycia, ujecia procedury zakupdw i dostaw.

Najwieksze kategorje dostaw i zakupéw sa prowadzone
i decydowane przez pojedyncze sily urzedowe; jakkolwiek
ostateczna decyzja w wiekszosci wypadkéw uzalezniona jest
od decyzji Ministra, a nim zostanie jemu przedstawiona, ulega
rozpatrzeniu i sankecji Dyrektora Departamentu, pomimo to
jednak w praktyce kierunek zasadniczy danego zakupu i do-
stawy, oraz ich szeregu z roku na rok, a takze wynik osta-
teczny procedury zalezy od wiedzy, zapatrywania sie i woli
jednego czlowieka -— Naczelnika Wydzialu w Min. Komun.
Widnokrag zawodowy i stopien zrozumienia interesu panstwo-
wego, W szerokim znaczeniu — przyzwyczajenie do wiekszej
lub mniejszej samodzielnosci w urzedowaniu, ta lub inna doza
temperamentu w traktowaniu spraw, wymagajacych pilnej de-
cyzji, nie méwiac o stronie etycznej, to sa czynniki, od ktérych
zalezy rozporzadzanie u nas dziesiatkami miljonéw ztotych.

Nie zmienia tego stanu rzeczy okoliczno$c, ze w prze-
wazne] ilosci wypadkdéw sprawy przychodza do Wydzialu w po-
staci materjatu, dostarczonego przez Dyrekcje i w nich do
pewnego stopnia przygotowane., Tylko w rzadkich wypadkach
glos Dyrekeji bywa decydujacym. W znacznej wiekszosci
bywa inaczej. Decyzje przewaznie Swiadcza, ze Dyrekcje maja
$wiadomos$é potozenia rzeczy i nie maja wladzy decydowania,
a centrala ma wiadze i nie ma $wiadomoS$ci. Bardzo czesto
czas uplywa, sytuacja sie zmienila i w rezultacie braku nale-
zytego zwiazku miedzy okolicznosciami a decyzja, nastepuie
nietylko opdznienie, lecz zasadniczo wadliwe zarzadzenie, kté-
re przynosi, jezeli nie zaraz, to w bliskiej przyszlosci powaz-
ne straty.

Mamy do czynienia z brakiem ujecia handlowego. Uje-
cie to moze by¢ dobre lub zte, tak przy systemie gospodarki
obecnej P, K. P., jak w razie komercjalizacji.

Nie jest bowiem cecha komercjalizacji kolei, ze sprawy
takie, jak wielkie zakupy i dostawy, maja byé decydowane
przez jednego, bodaj najbardziej zdolnego dyrektora. Decyzja
predka i przezorna powinna zaleze¢ od jednego czlowieka,
czy nim jest Dyrektor Generalny, czy Minister, lecz wnioski
przedstawiane do decyzji nie powinny byé_ dzietem hierarchiji,
tylko kolegjum. Nie szereg nad soba stojacych urzednikéw
powinien stawiaé ostateczne wnioski, lecz urzednikéw réwno-
rzednych, Znane sa wprawdzie takie wypadki, zZe cale ko-
legjum, obowiazane decydowal o waznej sprawie pienieznej,
w obawie odpowiedzialnosci uchyla sie pod rozmaitemi pozo-
rami od decyzji. W tym jednak wypadku wiladza Ministra,
czy Dyrekiora Generalnego, obowiazana jest interwenjowacé
i wydoby¢é na jaw wniosek kolegjalny, niezbedny dla powzie-
cia decyzji.

W celu uzasadnienia postulatu, ze o znacznych zakupach
nie powinien stawiaé wniosku jeden urzednik, dowolnie kon-
trolowany przez starszych urzednikéw, {ylko zespdt réwno-
rzednych, — przytocze kilka przyktadéw wzietych z natury.

Wielkie dostawy i zakupy kolejowe sa czynnikiem, ktéry
ma powazny wplyw na rynek krajowy. Normalne gospodar-
stwo panstwowe nie powinno dopuszczaé, zeby gwoli intere-
sowi budzetu kolei lub budzetu laséw panstwowych — byt
rujnowany czy dezorganizowany rynek prywatny. Inna poli-
tyka jest krétkowzroczna, bowiem zabraknie towaru i nieba-
wem trzeba bedzie przeptacaé, zeby sie towar pojawit. Fawo-
ryzowanie laséw panstwowych w dostawach kolejowych jest
stuszne o tyle tylko, o ile ono przeciwdziata spekulacji i pod-
noszeniu cen nieuzasadnionemu, t. j. sztucznemu i umyslnemu.
Lecz jezeli handel eksportowy daje mozno$é osiagniecia wy-
sokiej ceny zagranica, to nie mozna si¢ uchronié¢ od podwyz-

Niezalez’nie od komercjalizacji gospodarstwa kolejowego, kté-

szania cen kolejowych na materjaly takie, jak podklady, bu-
dulec wagonowy, stupy, budulec domowy i t. d.

Czy jednak te proste wskazania byly i sa u nas stoso-
wane? Czy nie mamy z roku na rok dowodéw, ze sa one
stale omijane? A stwierdziwszy to, czy mozemy kogokolwiek
obwinia¢ w hierarchji kolejowej, ze sie rzadzi blednemi zasa-
dami i Ze prowadzi polityke zakupu materjaléw lesnych po
ztej drodze?

Wszak Naczelnik Wydzialu, Dyrektor Departamentu,
a w Dyrekcjach odpowiedni im dzialacze, nie mogg ryzyko-
waé ceny nalezytej 1 musza sie targowaé do upadiego, bowiem
moga ponies¢ odpowiedzialno$¢ bardzo powazna, jezeli poza
najblizszemi przestankami przetargu uwzglednia wskazania
sytuacji handlowej. Obowiazani sa niewolniczo trzymaé sie
danych formalnych, a co bedzie jutro, to w obecnym porzgdku
rzeczy do nich nie nalezy i to samo bedzie w razie komer-
cjalizacii.

Tymczasem wzmozone obnizenie cen, nie uwzgledniajace
konjunktury eksportowej i sytuacji rynku prywatnego — pole-
ganie na rzekomo pewnem Zrédle, jakiem sa lasy panstwowe
i bledne pojecie, ze przeplaci¢ im, to nie strata, — prowadzi
do tego, co obecnie widzimy, ze rynek prywatny kurczy sie,

ze Dyrekcje otrzymuja podkiady o pdt roku pézniej niz trze-
ba, ze sezon rabania bywa stracony, Ze sezon wymiany pod-
kladow przenosi sie na czas sianobrania i zniw — ze tabor

i szyny zuzywaja sie nienormalnie z powodu opéznienia robét
wymiany i konserwacji, ze wypada zmniejsza¢ zamiast po-
wiekszaé szybkosé biegu poédpiesznych dalekobieznych pocig-
géw i ze w dodatku do tego wszystkiego ceny w nastepnym
sezonie skacza o 20—30 i wiecej procentéw. Rynek odbija
to co stracil, a kolej strat swoich nie pokrywa. Naczelnik Wy-
dzialu i Dyrektor Departamentu wiedza, ze to nie jest poste-
powanie racjonalne, lecz sa bezsilni dziala¢ inaczej. Grozba
odpowiedzialnosci przed formalna kontrola uniemozliwia jed-
nostkom stawianie wnioskéw stusznych i $miatych.

Inaczej moze postapic ciato zbiorowe, Komitet czy Ko-
misja zlozona z zainteresowanych departamentéw przy udziale
radcy prawnego M. K., Gléwnej Inspekcji, przedstawicieli Naj-
wyzszej lzby Kontroli, a w poszczegdlnych wypadkach przed-
stawicieli Ministerstwa Skarbu, Rolnictwa, Przemystu i Han-
dlu. Moze ono zapewni¢ szerokie ujecie intereséw Kolei,
Skarbu i uwzglednié nalezycie konjunkture rynku, nietylko da-
nej chwili, lecz w perspektywie pewnego okresu czasu.

Tym sposobem mozna stworzyé kontygens powaznych
dostawcéw, ktérych interesa powinny harmonizowaé z intere-
sami kolei. Tak bylo na kolei W. W., tak bylo i jest w pan-
stwach o starej budowie gospodarczej.

Rozpylanie dostaw, powolywanie do zycia firm nie do-
syé powaznych, nie majgcych nalezytego dodwiadczenia i apa-
ratu technicznego, — nie jest stosowaniem zasad zdrowej
konkurencji. Jest to fikcja, ktéra prowadzi tylko do wzrostu
spekulacji, a powazne firmy oslabia i rynek jako calo§é¢ de-
zorganizuje. Gospodarka kolejowa, jak uczy doSwiadczenie
kilku lat ostatnich, powinna si¢ oprze¢ przewaznie na rynku
prywatnym, na pewnej liczbie powaznych dostawcéw i na
umowach kilkoletnich z odpowiednim kluczem cen w stosun-
ku do cen eksportowych. Regulowanie za§ zaméwien, kalku-
lacjia cen, decyzja wymiaru dostaw i sprawy 2z zatargami
z powodu dostaw powinny byé decydowane w komitecie wspdl-
nym dla wszystkich Departamentéw M. K. w drodze obrad
kolegjalnych. Wnioski powinny by¢ przedstawiane przez od-
nosne wydzialy Departamentéw.

Réwniez wadliwem jest personalne decydowanie w spra-
wach zakupu i zamdéwien taboru.

W tym bardzo wainym dziale gospodarki kolejowej wy-
stepuje innego rodzaju odpowiedzialno$é, ktérej ciezar powi-
nien byé roztozony na zespél sit kolegjalnych, zamiast obar-
czaé Naczelnika Wydzialu i Dyrektora Departamentu, jako
wnioskodawcéw do decyzji Ministra, Mamy tu do czynienia
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z bardzo skomplikowanym splotem czynnikéw takich jak ceny
materjatéw, ceny robocizny, koszta warsztatowe, koszta ogdlne,
stopien mechanizacji fabryk i plynnos¢ fabrykacji, odlegtosé
przewozéw i t. d. Wszystkie te czynniki rdéznia sie wzajem-
nie w stosunku do miejsc i czasu i powinny by¢ uwzglednio-
ne aktualnie, Oprécz tego trzeba sie liczyé z obrazem zmien-
nym ruchu kolejowego z roku na rok, z polityka ekonomickna
panstwa, jako to rynkiem roboczym i rynkiem materjalnym,
kredytem i ich fluktuacja.

Jest nie do zrozumienia jak taki kompleks
byé objektem dzialalnoéci i decyzji ostatecznej
licznego Wydziahu.

Trzecim przykiadem potrzeby utworzenia komitetu cen-
tralnego do kolegjalnego decydowania o zakupach jest Dzial
zabezpieczen sygnatowych. Zabezpieczenia podlegaja normal-
nej konserwacji, odbudowie po zniszczeniu wojennem i budo-
wie inwestycyjnej. Tylko w b. zaborze pruskim potrzebna
jest jedynie normalna renowacja, a inwestycje tylke w miare
budowy nowych linji kolejowych. W b, zaborze austrjackim
dla doprowadzenia do stanu nalezytej sprawnosci trzeba w trzech
Dyrekcjach wydaé na zabezpieczenia okolo 10 miljonéw zto-
tych. W b. zaborze rosyjskim dla tego celu potrzeba kilka-
krotnie wiecej.

W ostatnich paru latach przeszlismy do zaopatrywania
sie w wyroby krajowe i sprawa kwalifikacji fabryk, oraz za-
twierdzania zamdéwien z przetargéw i bez przetargéw, potrze-
buje takiego ujecia, ktéreby zapewnilo niezbedna objektyw-
nos¢ decyzji. Wchodza tu w gre wielkie sumy, wchodza
interesa firm dopiero powstajacych, ktére nalezy w zaleznosci
od ich wartoSci, poprze¢ lub usunaé. Sprawa czysto technicz-
nie powinna pozostaé w Wydziale, lecz decyzja o zakupach
i o wyborze dostawcéw w wazniejszych wypadkach powinna
by¢ decydowana w drodze kolegjalnej na wniosek Wydziatu.

Wreszcie kilka uwag w sprawie zakupu wegla.

Jest to dzial najbardziej na P, K. P, uporzadkowany.
Z jednej strony wlozono wen w ostatnich kilku latach bardzo
duzo systematycznej i umiejetnej pracy, z drugiej strony ma-
my do czynienia z najbardziej zorganizowanym rynkiem, jakim
jest weglowy. Ministerstwo Kolei potrafito prowadzi¢ swoja
polityke weglowa w taki sposéb, ze réznica pomiedzy cena
rynkowa a kolejowa stanowi obecnie po zwyzce ceny kolejo-
wej, dokonanej w roku biezacym, jeszcze bardzo duzy procent
od ceny kolejowej. Réznica ta w Czechach wynosi 18—19%,
od kolejowej wzwyz dla rynkowej.,

Jjaki powinien by¢ normalny stosunek tych cen; czy nie
powinien by¢ zalezny od konjunktury eksportowej? Czy gos-
podarstwo kolejowe powinno popiera¢ dazenia do stworzenia
syndykatu weglowego, jak tego chca pewne nasze Minister-
stwa, czy tez powinno korzysta¢ z ustug kopalni, ktére od-

spraw moze
jednego nie-
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daty M. K. w ostatnich czterech latach bardzo cenne uslugi?
Czy stusznem jest, ze M. K. targujac sie o kazide poél ztotego
na tonnie wegla, ponosi powazne straty z kosztéw wiasnych
przewozu wegla eksportowanego, zamiast zeby te premje eks-
portowa pokrywalo panstwo ze zZrddel ogdlnych, a nie budzetu
M. K.: to sa najwazniejsze pytania z zakresu polityki ekono-
micznej panstwa, ktére wymagaja jednolitego ujecia i powinny
by¢ uwzglednione przy ustaleniu ceny wegla na uzytek kolei.

Pytan tych nie moze uwzgledni¢ ani Wydzial, ani Dy-
rekcja, ani Departament. Moglyby one by¢ dobrze ujete w Ko-
mitecie, o skladzie ktérego méwitem wyzej,

Jezeli zwazymy, ze na wegiel wydajemy rocznie przeszio
70 miljondw, na tabor 60 — 70 miljonéw, na podkiady i ma-
terjaly lesne okolo 35 miljondw, a na zabezpieczenie kilka
miljoné¥w, za$ powinnisémy wydawaé po kilkanascie, to wylacz-
nie tylko te cztery pozycje wydatkéw materjalnych czynia ra-
zem 190.000.000 zlotych i kazdy jeden zaoszczedzony procent
od tej sumy wynosi okolo 2 miljonéw. Réwniez kazdy procent
zaoszczedzony nieracjonalnie odbija sie nastepnie strata. Do
tego trzeba dodal znaczenie jednolito$ci polityki ekonomicznej
w zrozumieniu ogélnopanstwowem (lecz nie ministerjalnem),
usuniecie réznych usterek, zachwaszczajacych stosunki wewnetrz-
ne, — niepozadane czestokro¢ stosunki miedzy przemystem
a miejscami urzedowemi, wynikajace z rzaddéw personalnych,
o czem S$Swiadczy szereg proceséw sadowych, a wszystko to
jest naszem zdaniem dostatecznym materjatem do uzasadnienia
potrzeby Komitetu centralnego do decydowania kolegjalnego
o sprawach zakupéw w tonie M, K,

Skiad Komitetu powinni stanowié stali czlonkowie w licz-
bie 8, zamianowani przez Rade Ministréow z pomiedzy najbar-
dziej do$wiadczonych w kolejnictwie i znanych co do opinji
inzynieréw 1 dzialaczéw zawodowych, Radca prawny Mini-
sterstwa Komunikacji jako cztonek staty i przedstawiciel staly
Najwyzszej Izby Kontroli, oprécz tego w sprawach danego
Departamentu powinien uczestniczyé w Komitecie z prawami
cztonka Komitetu Dyrekior tego Departamentu, lub jego za-
stepca. Radca prawny i Kontroler moga byé zastepowani przez
mianowanych zastepcéw, quorum powinno stanowi¢ nie mniej
jak 6 oséb.

Taki Komitet, lecz o szerszym zakresie, mianowicie tech-
niczno-gospodarczym, istnial w lonie Zarzadu Drég Zelaznych
Ministerstwa Komunikacji w Petersburgu. Prezesem Komitetu
z urzedu byl Naczelnik tego Zarzadu.

W ciagu pieciu lat ostatnich przed wojng referowatem
w tym Komitecie najwazniejsze sprawy kolei pafhstwowych
i prywatnych i z do$wiadczenia stwierdzam, ze aparat ten byl
pozytecznym i sprawnym, pomimo ze byl centralnym organem
wielkiego panstwa. Poziom zawodowy i moralny czlonkéw
z ramienia M, K. byt bardzo wysoki,

Kilka stow w sprawie utrzymania budynkéw kolejowych.

inz. Q. Wilczewski.

d szeregu lat wschodnie Dyrekcje Kolejowe odbudowuja

zniszczone podczas Wielkiej Wojny i najazdu bolszewic-

kiego dworce, domy, warsztaty i inne budowle, Jak-
kolwiek odbudowa posuwa sie w niedo$é¢ szybkim tempie,
w zaleznosci od niedostatecznie udzielanych kredytéw, jednakze
rok rocznie przybywa stale pewna ilo§¢ odbudowanych objek-
téw i, ostatecznie, w blizszej lub nieco dalszej przyszlosci
program zostanie wykonany.

Gorzej przedstawia sile sprawa istniejacych budynkéw,
pozostalych z okresu przedwojennego. Domy te, nieremonto-
wane calkowicie w 1915 — 1920 r., potrzebowaty wzmozonej
naprawy w nastepnych latach, tymczasem kredyty, udzielane

na ten cel, byly tak szczuple, Ze nie moglo byé mowy o pla-

nowej okresowej
gospodarka.

Na poparcie tego twierdzenia, nizej przylaczam: z jednej
strony sumy asygnowanych kredytéow z dz, 2—2—5 na rok

naprawie, jak tego wymaga prawidlowa

1927/8 na potrzeby Dyrekcji Wilenskiej, z drugiej zaé dane,
tyczace sum na utrzymanie budynkéw w roku budzetowym
1913 dla b. Kolei Poleskiej, ktéra w lwiej czesci weszta do
sktadu wspomnianej Dyrekcii.

W r. 1913 Kolej Poleska preliminowala, stosujac sie do
przecietnych wydatkéw za ubiegte trzechlecie 1910—1912 r.—
na biezace utrzymanie:

domdéw mieszkalnych — po 4 r. 23 k. od 1 saz.
budynkéw linjowych — , 3 , 96 m
dworcéw — , 4, 59 5
budynk. warszt.i parow.— , 3 , 03 , %
magazynéw — e gy AT %
ramp tow. krytych == 1), Pl e p

b » odkrytych — , 0 , 39

Niezaleznie od powyzszego, specjalne sumy byly prze-
znaczone: na oplacanie pracownikéw przy utrzymaniu budyn-
kéw (jak np. rzemies$lnikdw), na naprawe kapitalna, na b. na-
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prawe drobnych budynkéw, jak: warsztaty stuzby drogowej,
budki zwrotnicowe i inne, na ogrody, oranzerje, utrzymanie
ogrodzen stacyjnych, co razem stanowilo okoto 30°%/, od sumy,
wyliczonej z powierzchni budowli.

Wedlug powyzszych norm, Dyrekcji Wilenskiej
padatoby:
na biez. naprawe doméw

mieszkalnych

przy-

253,890 mtr.%: 4.552 % 4.23 == 235.932 rb. 48 kop.

na biez. naprawe bu-

dynkéw linjowych . 132.705 ,, S B OE=—"115 ANT% =24 b=
na biez. naprawg dwor-

codw Tl 74.454 X 459 == 7507 04 5
na biez. naprawe budynk. -

warszt. i parowozowni 87.692 X 3103=—=158:369 .192 .
na biez, naprawe ma- .

gazynéw . BICESER] b X 1.19= 13.216 , 14
na biez, napraweg ramp.

towar. krytych . 19.184 ST — = 14,8805 ¥ 361
na biez. naprawe ramp

towar. odkrytych . 311283 ', 0B — 26669 76} ,
na biez. napraweg pe-

ronéw . = 200.148 X 0.39 = 17.145 , 57 .,

Razem 546.748 rb 53 kop.

Po dodaniu do tej sumy wskazanych wyzej 30%/,, otrzy-
mamy zgdéra rb. 710.000. Przerachowujac ruble na zlote,
wedtug relacji 1 rb.=25 zt.,, a wiec nie biorac pod uwage
zmniejszenia dnia roboczego i przyjmujac ceny materjatéw bez
zmiany, otrzymamy sume na naprawe budynkéw na terenie
Dyrekcji Wilenskiej 3.550.000 zi.

W rzeczywistoSci na rok biezacy 1927/28 Dyrekeja
otrzymata z Dz. 2-—2—5 wszystkiego 1.700.000 zt. Z po-
wyzszej sumy nalezy odliczy¢ 240.000 zi. na asenizacje i czy-
szczenie komindéw, stosownie do uméw, zawartych z przedsie-
biorcami, i minimalnie 300.000 zi. na utrzymanie sieci i bu-
dynkéw wodociggowych, na ktére to wydatki na Kolei Po-
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leskiej byly asygnowane specjalne kredyty.
bezposrednie utrzymanie budynkéw w Dyrekcji
1.700.000 — 240.000 - 300.000 = 1.160.000 zi,

Powyzsza suma stanowi zaledwie 33%, od 3.550.000 zi.,
ktére wypadalyby wedlug norm przedwojennych.

Oczywiscie, majac do rozporzadzenia tak nieznaczng
kwote rocznie, nie moze byé mowy o planowym okreslonym
remoncie budynkéw, jak to miato miejsce przed wojng, gdy
rok rocznie przeznaczalo sie do naprawy pewien stale okre-
§lony procent objektéw, jak np. malowanie !/, dachéw ze-
laznych, naprawa 1/,; dachéw gontowych i dachéwkowych,
naprawa i wymiana 1/,, podiég drewnianych, przelozenie pewnej
cze$ci piecéw i t. p. Obecnie zaden planowy program na-
prawy nie daje sie doprowadzié¢ do skutku, gdyz zanim Na-
czelnik Oddzialu zacznie przeprowadzaé¢ go w zycie, musi go
przerwaé, aby zaja¢ sie dorywczg lataning poszczegélnych lo-
kali: jednemu lokatorowi trzeba przestawié¢ zle funkcjonujgcy
piec, drugiemu przykryé przeciekajacy dach, trzeciemu napra-
wi¢ zapadajaca sie podloge i t. d. i t. d. Précz tego Od-
dziaty zmuszone sa stosunkowo duzym kosztem utrzymywac
z tych samych kredytéw prowizoryczne budynki, zbudowane
w czasie wojny przez okupantéw lub tez przez Dyrekcje nie-
zwlocznie po inwazji bolszewickiej, wobec zniszczenia budyn-
kéw, jak np. magazyny, pudia mieszkalne i t. p. Budynki,
niepodtrzymywane w dostatecznej mierze, beda wymagaly co-
raz wiekszego nakladu wzgl. przyjda przedwczes$nie do stanu,
nie nadajacego sie do uzytku, zwiekszajac tem zupelnie nie-
potrzebnie roboty inwestycyjne. Niewielkie stosunkowo zwie-
kszenie kredytéw na utrzymanie budynkdéw — przynajmniej do
norm przedwojennych — daloby mozno$¢ celowej ich konser-
wacji, zapobiegloby ciagtym, lecz czesto stusznym skargom
lokatoréw, a wreszcie zaoszczedziloby znaczne sumy na od-
budowe.

Pozostaje na
Wilenskiej

W sprawie artykutu ,,Przebiegi parowozow w Dyrekcji Warszawskiej K. P.”
inz. Wt. Witkowskiego w N2 9 | Inzyniera Kolejowego™
z dnia 1/IX — 1927 r.

Inz. Marcin Czarkowski.

artykule wymienionym autor poréwnywa przebiegi rocz-
\/\/ ne parowozéw Dyrekcji Warszawskiej i b. Dr. Zel.

Warsz. Wied., opierajac swe wnicski na zestawionej
przez siebie tabeli ,skorygowanej“. Skorygowanie to autor
uznal za niezbedne celem usuniecia z poréwanywanych ilosta-
néw parowozdw zapasowych, ktérych b. Dr. Z. W. W. nie
miata, a ktére Dyrekcji Warszawskiej zostaty w duzej liczbie
narzucone sitg okolicznosSci w artykule wyluszczonych.

Po tej poprawce mamy wiec przed soba pordwnanie
przebiegéw rocznych parowozu inwentarzowego. Jest to spraw-
dzian stuszny i wszechstronny, gdyz obrazuje wspélprace W-iu
Mechanicznego (podtrzymywanie jak najwiekszej liczby parowo-
z6w czynnych, a jak najmniejszej chorych)—i W-tu Eksploata-
cyjnego (jak najlepsze wyzyskanie czynnych parowozéw). Aby
jednak na tem opiera¢ poréwnanie dziatalnoSci Wydzialéw Me-
chanicznych b. D. Z. W. W. i Dyrekcji Warszawskiej, trzeba
mie¢ pewno$é, ze obydwa te Wydzialy miaty jednakowa moz-
no$é prowadzenia swej gospodarki. | tu zachodzi pytanie dla-
czego autor nie uwzglednit niewatpliwie dobrze mu znanej
a bardzo waznej okolicznosci, jaka jest przymusowe dokony-
wanie napraw giéwnych i §rednich pewnych serji parowozéw
Dyrekecji Warszawskiej nie u siebie, a w naprawniach obcych-—
poza ingerencja, a wiec i poza odpowiedzialnoscia Dyrekcji
Warszawskiej, czego b, D. Z. W. W. zupelnie nie znala.

W  wyniku tego przecietny postéj jednego parowozu
w naprawie wynosil dni:

r. 1924 r. 1925 r. 1926

Miejsce naprawy ;m ;m gm sl (4 ;N
SEIRE|Be|(EE|Sg(SE

aZ%|lago|la®|6ol|a®| a0

SO o OF oo m R | SO || Sl

Zo Zw | 2| Zw | L2 |Zwn

i
‘ |
- gtéwnych

W napravmiach [ 910 Ul asa i er| 951 79| o f 76
y l pomocniczych] 1 80 | 48 \ 40
W naprawniach innych Dyrekcji. . | 200 81| 154 | 109} 144 | 188
W naprawniach obcych i prywat. *) | 301 | 188| 255| — | 324| —

Jednocze$nie za$ liczba wypuszczonych z naprawy paro-
wozow wynosila:

) W tej liczbkie w Stoczni Gdanskiej: napr. gléwna npapr. §rednia.

w roku 1924 — 335 -
5 1925 — 270 —i
- 1926 — parowozy zostaly w naprawie

na r, 1927.
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r. 1924 | r. 1925 | r. 1926

N a pr a w a
Miejsce naprawy o © © : © o ‘ o
2 i & !
Sl ElE] =S
2| ®|l2| 2|2 ¢
O | w O | n O | »

. gtéwnych ‘

R AT (257 Lol o lfsa| o fy sl sa 347
WIaERyBbE | = oetiry ol 1265 1393 11356
W naprawniach innych Dyrekcji. . 33 38| 29 2] 133 1
W naprawniach obcych i prywat. *#) | 46 1| 45 | — 335 ‘ —

| |

(Odwrotnie Dyrekcja Warszawska dokonywa u {siebie
napraw parowozéw innych Dyrekcji; jest to wynikiem dazenia
Ministerstwa Komunikacji do specjalizacji kazdej z naprawni
giéwnych).

Stad wniosek, ze wobec nie dajacych sie poréwnaé wa-
runkéw naprawy nalezalo wyeliminowaé¢ z poréwnania parowo-
zy chore, (ktére moga stanowi¢ przedmiot oddzielnego studjum
o gospodarce warsztatowej), i odnies¢ przebiegi do parowozdéw

Rodzaje b.Dr.Z. W. W, Dyrekcja Warszawska
ety | s R Ll r. 1924 r. 1925 r. 1926
Osobowe. 55734 64434 70551 67432
Towarowe . 38326 42812 41461 46276
Manewrowe. 27800 35565 33104 30163

40193 46298 46460 47712
=4 15% =+ 163 =4 199

Przechodzac do poszczegdlnych grup parowozéw, autor
stawia parowozom osobowym typéw dalekobieznych zarzut
nieosiggania rocznego turnusowego przebiegu wynoszacego
72000 km. na parowéz. OczywiScie przecietny przebieg roczny
parowozu inwentarzowego zawsze musi wypa$¢ mniejszy niz
przebieg turnusowy roczny. W Dyrekcji Warszawskiej przebieg
roczny czynnego parowozu osobowego typu dalekobieznego wy-
nosit:

w roku 1924 — wq:m?’os kl. .
80 anab D.Z.W.W,
1337 przecietnie:
. 1925 — 6i{ﬁ.Ezszmé { oy :
fo L ~5g5 =67776 kL.
. 1926 — —92@:—:80481 " '

Co do zarzutu znacznego przekraczania w jednych mie-

czynnych. Wowczas otrzymamy dla Dyrekcji Warszawskiej sigcach normalnego turnusowego przebiegu, a znacznego nie-
wyniki nastepujace: i dosiegania go w innych, to wobec niewyeliminowania czasu
r. 1924 r,. 19285 Do L5256,
Rodzaje parowozéw Przebieg | Liczba Przebieg Przebieg Liczba Przebieg Przebieg Liczba Przebieg
og6lny parowoz. | przecigtny ogbiny ' parowoz. | przecigtny ogblny parowoz.!| przecietny
Osobowe. 9342884 145 64434 10582623 l 150 70551 10991377 163 67432
Towarowe 11730412 274 42812 12686943 306 41461 15363629 332 46276
Manewrowe. 5548196 156 35565 5164172 156 33104 4705353 156 30163
26621492 575 46298 28433738 612 46460 31060359 651 47712
I |

Dla b, D. Z. W. W. w braku danych, a wobec normal.
nych warunkéw przedwojennych, przyja¢ mozna w grubem
przyblizeniu liczbe chorych parowozéw réwna 15°/, inwenta-
rzowych, Woéwczas przebiegi parowozéw czynnych (na zasadzie
tabeli w artykule omawianym) wyniosa:

g oofuer r. 1911 r. 1912 r. 1913
parowozéw
Osobowe. 48825 L7 f17440 o 45856
085 41 0,85 = 55812 _0,8? = 53948
Towarowe . 33580 L 32373 31778 __ +
—0,85 = 39506 085 38086 085 386
Manewrowe 24607 n E’_Zg L 23958 =8
085 289 085 = 26264 085 = 186
35107 q 3_3_801 Cai 33585 _ o
085 = 1302 085 39766 085

przecietnie 40193

Zestawienie przebiegdw przecietnych przedstawi sie jak
nastepuje:

*¥) W tej liczbie w Stoczni Gdanskiej: napr. gtéwna napr. $rednia

w roku 1924 30 —
' 1925 24 =3
, 1926  parowozy zostaly w naprawie na

rok 1927.

postoju w naprawie gléwnej i S$redniej niema podstawy do
przypisywania obnizenia przebiegu wylacznie wadliwemu pro-
wadzeniu naprawy biezacej, tem bardziej nie dajac szczegéto-
wych danych liczbowych. Podobnie i parowéz, przekraczajacy
normalny przebieg bynajmniej nie potrzebowal by¢ prowadzo-
ny przez trzecia druzyne, poniewaz miesigczna liczba godzin
turnusowych druzyn (podwéjnych) nie dosiega norm ustawy
o czasie pracy; przytem w artykule brak danych liczbowych
co do czestoSci tego zjawiska.

Przebiegi roczne czynnego parowozu osobowego typéw
stabszych (zwanych przez autora podmiejskiemi) wynosity:

e
w roku 1924 —= 206214 =— 49326 ki, )
65 anab D.Z.W. W,
_ rzecietnie:
lops 3769248 _ o, ) przecie
69 37861 _
s ogs —44542 kl.
v 1926 = = =52857 , ;

Uwaga o wzglednie niskim przebiegu przecietnym paro-
wozéw towarowych, jak widaé¢ z zestawien powyzszych, nie
potwierdza sie. Réwniez i przebiegi parowozéw manewrowych
nie sa jednakowe, a wykazuja przewage po stronie Dyrekciji
Warszawskiej.

Nadmieni¢ jednak naleiy, ze wila$ciwie parowozéw ,ma-
newrowych“ niema, a istnieje tylko ruch manewrowy, w kté-
rym biorg udzial parowozy réznych typéw.

Wreszcie koncowe twierdzenie artykulu w §wietle uwag,
-wypowiedzianych w poczatku niniejszego, staje sie bezprzed-

" miotowe.
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Kronika krajowa.

Konferencja prasowa w Ministerstwie
Komunikaciji.

Z inicjatywy p. Ministra Komunikacji inz. P. Romockiego
odbyta sie w Ministerstwie d. 9 wrzeénia pierwsza konferencja
prasowa, na Kktérej p. Minister w dluzszem przeméwieniu
przedstawil zadania kolei i wykonanie tych zadan. Przemé-
wienie p. Ministra da sie stre§ci¢ w nastepujacych stowach.

Bardzo rozpowszechnionem jest mniemanie, ze koleje,
przedstawiajace ogromny majatek panstwowy, powinny dawac
dochdd, odpowiadajacy kapitalowi wlozonemu w ich budowe.
Taki poglad jest jednak zbyt jednostronny. Koleje, jako je-
den z najwazniejszych czynnikéw rozwoju gospodarki narodo-
wej, powinny przedewszystkiem spetnia¢ zadania gospodarcze,
Dzialalnosé kolei w tym kierunku wyrazita sie w znizkach
taryf dla wzmozenia naszego eksportu wogdle, a w szczegdl-
nosci dla wegla, ktérego przewozy do portéw battyckich, dla
mozno$ci zdobycia nowych rynkéw, byly wobec znacznej od-
leglosci dokonywane po cenie ponizej kosztu wiasnego. Dru-
giem zadaniem kolei jest nalezyte przygotowanie ich do po-
trzeb wojskowych. Te zadania sa wogdle znane, malo jednzak
wiadoma jest dzialalno$¢ kolei na polu kulturalnem. Linje
kolejowe przy dlugosci 17.000 km. sa obsadzane na znacznej
przestrzeni roSlinnoécia w celu zabezpieczenia ich od zasp
$nieznych. Okolo 10.000 km,, liczac z obu stron linji, nadaje
sie do obsadzenia morwg. Uznajac ogromne znaczenie roz-
woju u nas jedwabnictwa, koleje przystepuja do sadzenia mor-
wy i w tym celu na rok biezacy zakupily caty mozliwy ich
zapas 70.000 drzewek. Koleje rozwijaja pozarnictwo, a wzdtuz
Helu, do ktdrego dostep od strony morza jest bardzo utrud-
niony, podjely budowe bulwaru diugosci okoto 11 km.

Wyniki finansowe eksploatacji kolei mierza sie wspodi-
czynnikiem eksploatacji, to jest stosunkiem procentowym wy-
datkéw do dochodu. Wspdiczynnik ten w 1925 r. byt prawie
100, w 1926 r. 83,8 (nadwyzka dochodu 175 mil. zt.), w 1927
roku wedtug preliminarza budzetowegotakze 83,8, a wedtug do-
tychczasowych wynikéw rzeczywistych spadnie prawdopodobnie
do 80, gdyz nadwyzka dochodu wyniesie przeszlo 200 mil. zk

Drogi do dalszego rozwoju naszego kolejnictwa sa na-
stepujace:

1) Reorganizacja administracji. Funkcje Ministerstwa
w stosunku do kolei rozpadajg sie na dwie zasadnicze grupy:
zwierzchniego nadzoru i zarzgdu. Otecnie funkcje obydwoch
grup sa spelniane przez te same osoby, co wprowadza do za-
rzgdu biurokratyzm. Potrzeba te funkcje rozdzielic. W liczbie
obecnych pracownikéw na stanowiskach kierowniczych znaj-
duja sie osoby, ktére potrafia poprowadzi¢ zarzad kolejami
na nowych zasadach, potrzeba tylko lepiej ich uposazyé.

2) Dostesowanie taryf do warunkéw ogélnogospodar-
czych, Obecnie w Ministerstwie przeprowadza sie rewizje
taryf i nowe taryly beda wprowadzone w przyszlym roku.
Dadza one moznosé zwiekszenia dochodu kolel bez obciazania,
zycia gospodarczego.

3) Przystosowanie kolei do potrzeb panstwa. Sie¢ ko-
lejowa polska powstala z polaczenia czeSci sieci trzech od-
dzielnych panstw, nie odpowiada w wielu wypadkach potrze-
bom zjednoczonej Polski. Niektére stacie wezlowe i graniczne
stracily swe znaczenie, a dla zwiekszenia wydajnosci pracy
kolei wynikta potrzeba nowych. Potrzebnem jest zwiekszenie
przelotnosci szlakéw, wzmocnienie toru przez ulozenie ciez-
szych szyn i zastgpienie podsypki z piasku szabrem, wreszcie
budowa doméw mieszkalnych, co zwiekszy wydajno$¢ pracy
funkcjonarjuszéw, zmuszonych obecnie w wielu wypadkach
dojezdzaé do miejsca stuzby na do$§é znaczne odleglosci,

4) Odbudowa zniszczen wojennych. Dotychczas odbu-
dowano okolo potowy zniszczen. Potrzebnem jest uzyskanie
srodkéw, by w ciggu pieciu lat te odbudowe zakonczyc.

5) Budowa nowych linji. Obecnie znajduja sie w bu-
dowie dwie linje: Luck — Stojanéw i Bydgoszcz — Gdynia.
Budowy nowych linji nie mozna wykonywaé¢ z dochodéw ko-
lei. Koleje ze swych dochodéw wydaly na inwestycje w 1926
roku 56 miljonéw zlotych, w 1927 r. wydadza zgéra 100
mil. zi., a w 1928 r. przewidujg wyda¢ 132 mil, zi

Nalezy z wielkiem uznaniem przyja¢ inicjatywe p. Mi-
nistra w informowaniu prasy o zadaniach polskiego kolejnictwa,
jego stanie i drogach do jego rozwoju, Konferencje prasowe,
ktére wedlug zapowiedzi p. Ministra maja sie perjodycznie
powtarzaé, przyczynia sie do zaznajomienia ogdélu z ta dzie-
dzina gospodarki panstwowej, ktéra czesto podlega niezastu-
zonej krytyce. i

I! Zjazd Zrzeszonych Technikow Polskich i Uro-
czystosci Piecdziesigciolecia Zatozenia Polskie-
go Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

16, 17 i 18 wrzes$nia r. b. odbyt sie we Lwowie lI Zjazd

Zrzeszonych Technikéw Polskich, polaczony z uroczystoscia
pie¢dziesieciolecia Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we

Lwowie. Po nabozenstwie w Bazylice obrzadku rzymsko-ka-
tolickiego cztonkowie Zjazdu w liczbie okolo 400, a takze
go$cie, w tej liczbie panie, zebrali sie w auli Pclitechniki

Lwowskiej, gdzie byli powitani przez Rektora Politechniki
prof. Tokarskiego, jako gospodarza. Nastepnie zabrat glos
Prezes Towarzystwa Politechnicznego i Prezes Zwiazku Pol-
skich Zrzeszen Technicznych inz. S. Rybicki. Wskazawszy
cele, jakie przyswiecaly zalozycielom Towarzystwa Politech-
nicznego, trudnosci, z jakiemi ono musialo walczyé i scharak-
teryzowawszy, moze zbyt skromnie, jego prace, inz, Rybicki
podniést dwie zdobycze, ktéremi Towarzystwo moze sie po-
szczyci¢, a mianowicie projekt zalozenia Politechniki we Lwo-
wie i inicjatywe do zalozenia Zwiazku Polskich Zrzeszen Tech-
nicznych. [ Zjazd Technikéw Zrzeszonych odbyt sie w War-
szawie w r, 1925, a gtdwnym tematem jego obrad byt ,Udzial
techniki w obronie panstwa“, Tematem obrad obecnego Zjazdu
jest ,Praca gospodarcza“.

Po licznych przemdwieniach z zyczeniami owocnej pracy
dla Towarzystwa Politechnicznego i Zjazdu obecni wysluchali
referat o historji Polskiego Towarzystwa Politechnicznego, be-
dacy streszczeniem prac w tej sprawie, pomieszczonych w licz-
bie innych w pieknej ,Ksiedze Pamiatkowej* Towarzystwa,
rozdanej czionkom Zjazdu. Na zakonczenie uroczystosci jubi-
leuszowej uczczono pieciu najstarszych czionkéw Towarzystwa
przez wreczenie im odpowiednich dyploméw,

Zjazd zrzeszonych technikéw byt zorganizowany bardzo
dobrze. Ogélna ilo§é referatéw z rdznych galtezi przemystu
i rolnictwa, opracowanych pod haslem ,Polski Gospodarczej“,
przewyzszyta liczbe trzydziestu. Referaty te byty wydrukowa-
ne w ,Wiadomosciach Zwiazku® (NeNe 1—9) i w przewaznej
czeSci poprzednio rozpatrzone przez Rade Techniczno-Nauko-
wa Stowarzyszenia Technikéw w Warszawie, ktéra wnioski
referentéw cze$ciowo zmodyfikowatla lub uzupetnita przy udzia-
le koreferentéw i rzeczoznawcdw. Rozpatrzenie referatéw na
Zjezdzie zostalo dokonane w siedmiu nastepujgcych sekcjach:
1) Gérnictwo (wegiel, nafta, kamienie), 2) Przemyst przetwdr-
czy metalowy i elektrotechniczny, 3) Przemys!t przetwérczy
widkienniczy i papierniczy, 4) Przemyst przetwérczy chemicz-
ny i gazowniczy, 5) Przemysl przetwérczy mineralny, drzewny,
budowlany i rzemieslniczy, 6) Komunikacja, handel, elektryfi-
kacja, wodociagi i 7) Produkcja relna i przemyst rolniczy.

Whnioski przedstawione na Zjazd byly przedyskutowane
w sekcjach, jeszcze czesciowo zmienione i poddane pod rozpa-
trzenie plenum Zjazdu, ktére ustalilo ostatecznie ich brzmienie.

Z powyzszego wida¢ jaki ogrom pracy wiozono w zba-
danie tej doniosiej sprawy i jak szczegélowo ustalono wyni-
kajace stad wnioski. Referaty, stanowiace razem ksigzke
o blisko 500 stronicach, zawieraja cenne wspéiczesne dane
o stanie réinych galezi przemystu i rolnictwa, o ich niedoma-

ganiach, $rodkach zaradczych, moznosci rozwoju i w wielu
razach daja materjat do wzajemnego skoordynowania i uzu-
pelnienia.

Z wnioskéw przyjetych przez Zjazd najwigkszy interes
dla inzynieréw kolejowych przedstawiaja wnioski ogélno-komu-
nikacyjne i kolejowe. We wnioskach o0gélno-komunikacyjnych
uznaro, ze program budowy i eksploatacji drég ladowych i wod-
nych winien byé rozstrzygniety z punktu widzenia ogélino-
panstwowego zagadnienia komunikacyjnego, ze rdézine drogi
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komunikacyjne winny by¢ Scisle miedzy soba powiazane, przej-
Scie od jednego Srodka transportu do drugiego umozliwione
przez zastosowanie mechanicznych urzadzen przetadowczych,
a wszechstronne wyzyskanje wszystkich s$rodkéw komunikacji
utatwione przez wprowadzenie taryf lamanych, nareszcie, ze
powinno byé¢ zbadane zmniejszenie kosztéw przewozu wegla
zwlaszcza do portéw baltyckich z uwzglednieniem drég wod-
nych.

We wnioskach, dotyczacych komunikacji kolejowej uz-
nano potrzebe odnalezienia Srodkéw w celu skierowania ruchu
tranzytowego przez Polske, zachecenia kapitalu zagranicznego
do budowy u nas nowych linji, potrzebe budowy nowej linji
dla bezposredniego polaczenia zaglebia weglowego z Gdynia,
a takze budowy sieci kolejowej miejscowego znaczenia, po-
trzebe opracowania w zwiazku z planem rozwoju sieci kole-
towej planu racjonalnej elektryfikacji kolei, potrzebe przepro-
wadzenia rewizji taryf kolejowych, wprowadzenia w zycie
rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 24 wrzeénia
1926 r. o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe*“, wreszcie potrzebe nalezytego unormowania wynagro-
dzenia personelu kolejowego, ze zwréceniem specjalnej uwagi
na wynagrodzenie personelu inZynierskiego. S. 8.

Wystawa Komunikacyjna na Targach
Wschodnich we Lwowie.

VII z kolei Targi Wschodnie we Lwowie nabraly w ro-
ku biezacym wyjatkowego znaczenia z powodu potaczenia
z nlemi wystaw przedsiebiorstw panstwowych: Monopoli, Ro-
bét Publicznych i Polskich Kolei Panstwowych. Pokaz tych
ostatnich pod nazwa Wystawy Komunikacyjnej zajat dominu-
jace stanowisko i stat sie nie-
watpliwa atrakcja tegorocznych
Targéw. Doktadny opis ekspo-
natéw Wystawy Komunikacyj-
nej bedzie zamieszczony w na-
stepnym Nr. ,InZzyniera Kole-
jowego“; na tem miejscu po-
dajemy kilka szczegétéw, doty-
czacych crganizacji Wystawy,
jej celu, przebiegu otwarcia
oraz ogélne wrazenia z calo-
ksztattu tego pierwszego pokazu
publicznego dziatalnosci P, K, P.

Wystawa Komunikacyjna,
zainicjowana przez P. Mini-
stra Komunikacji, byla pomy-
slana jako uzupeinienie przegla-
du dorobku zycia gospodarczego
kraju, jaki nam daja w pewnej
mierze doroczre Targi Wscho-
dnie. Organizujac te Wystawe
Ministerstwo Komunikacji pra-
gneto zapoznaé szersze warstwy
spoleczenstwa z tem co zdziatano
w ciagu ubiegtych lat w dzie-
d:zinie polskiej gospodarki ko-
lejowej, ltaczacej sie tak Scisle
z wewnetrznym rozkwitem wy-
tworczosci gospodarczej Pan-
stwa i jego ekspansja nazew-
natrz. Mimo stosunkowo bardzo
krotkiego czasu podotano temu zadaniu w pelnej mierze orga-
nizujac sprezyscie dziatajace komitety wystawowe: Minister-
jalny pod przewodnictwem Dyrektora Departamentu Eksploata-
cyjnego inz. W. Czapskiego i miejscowy Dyrekcyjny, na cze-
le ktérego stat Prezes Dyrekcji inz, P. Prachtel-Morawianski.
Eksponaty na Wystawe jak wykazy, zdjecia fotograficzne, fil-
my, minjaturowe modele, wydawnictwa i t. d. przygotowywat
Komitet Ministerjalny, poszczegélne zas Dyrekcje daly ekspo-
naty ilustrujace wytwérczo$é 1 prace ich w réznych dziedzi-
nach gospodarki, a wiec: ulepszone mechanizmy réznego ro-
dzaju, przyrzady zabezpieczenia ruchu pociggéw, wyroby war-
sztatowe, narzedzia, prace ucznidw, liczne wynalazki, modele
istniejacych urzadzen, budynkéw, stacji, mostéw, przepustéw
i t. d. Nadto dostarczono na teren wystawowy kilka parowo-

~ nych nietylko bogatym doborem

z6éw i kilkana$cie wagonéw osobowych i towarowych réznych
typéw. Komitet Wykonawczy Dyrekcji Lwowskiej zajal sie
najzmudniejsza pracg przygotowania pawilonu i terenu, deko-
racji zewnetrznej i wewnetrznej budynku wystawowego, tu-
dziez rozmieszczenia eksponatéw,

Wystawa Komunikacyjna zostala otwarta uroczy$cie w po-
tudnie 4 wrzeénia przez p. Ministra Komunikacji inz. P. Re-
mockiego. Otwarcie poprzedzilo przeméwienie p. Prezesa inz.
P. Prachtla-Morawianskiego, ktéry podnidst szczesliwa inicja-
tywe P. Ministra Komunikacji pokazania szerokiemu ogétowi
i $wiatu fachowemu dorobku, jakim sie moze poszczyci¢ ko-
lejnictwo polskie. Przecinajac wstege, P. Minister Komuni-
kacii wygtosit przemdéwienie, w ktérem scharakteryzowal cel
Wystawy i role kolei panstwowych w" gospodarczem zyciu
kraju jako konsumenta, wytwoércy i przedsiebiorstwa przewo-
zowego. Oprowadzal po Wystawie p. Ministra P. Romockiego
i towarzyszacego mu Ministra Przemyslu i Handlu E. Kwiat-
kowskiego Prezes Dyrekcji inz. P. Prachtel-Morawianski, udzie-
lajac fachowych objasnien wespét z delegatami Ministerstwa
inz. ]. Wolkanowskim, S. Wasilewskim i A. Lucinskim.

Wystawa Komunikacyjna zajmuje do$¢ duzy budynek
o powierzchni uzytkowej 1454 mtr.%; poza tem pod eksponaty
stojace nazewnatrz zostalo zajete 800 m.2 terenu uzytkowego.
Eksponaty, wykresy, folografje i t. d. zostaly :rozmieszczone
dziatami z ktérych wypada zanotowac, jako najwazniejsze: me-
chaniczny, (warsztaty i trakcja), drogowy (budowa i nawierz-
chnia), zabezpieczenia pociagéw i elektrotechniczny, eksploa-
tacji, taryfowy, statystyki przewozdw, sanitarny; laboratorja
do$wiadczalne, gospodarka cieplna, urzadzenia humanitarne,
lotnictwo, koleje wazkotorowe, wydawnictwa MK.

Poza tem w budynku {wystawowym miescity sie stoiska

(4

przedsiebiorstw pomocniczych, zwiazanych z przedsiebiorstwem
kolejowem, jak Rada Portu w Gdansku, Aerolot, T-wo Wa-
gonéw Sypialnych, Ksiegarnie ,Ruchu* i Zaklad Technolo-
giczny fermentacji i produktéw spozywczych Politechniki War-
szawskiej,

W tym samym gmachu czynne bylo kino kolejowe, ktére
wyswietlato szereg udatnych zdjeé, ilustrujacych prace kolei,
ciekawsze roboty, widoki szlakéw i budynkéw kolejowych i t.d,

Pawilon Wystawy Komunikacyjnej wyréznial sie od in-
eksponatéw, lecz rdéwniez
i pomystowa i gustowna dekoracja zewnetrzna i wewnetrzna,
twércami ktérej byli prof. Krupski i Nalborczyk.

Dla ulatwienia publicznoéci dojazdu do Pawilonu Wysta-
wy Komunikacyjnej pobudowala Dyrekcja K, P, na terenie
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Targéw kolejke benzynowa, ktéra przez caly czas cieszyla si¢
duzem powodzeniem.

W celach propagandy Wystawy wewnatrz i zewnatrz
kraju wydany zostal naktadem MK specjalny Nr. ,Przegladu
Komunikacyjnego® oraz doskonale prezentujacy sie Nr. ,Mes-
sager Polonais®.

Po zamknieciu Targéw Wschodnich w dniu 15.IX Wy-
stawe Komunikacyjna przedtuzono do konca wrzeénia, aby
daé mozno$é zwiedzenia jej licznym wycieczkom kolejowym.

Zjazd w sprawie komunikacji miejscowe;.

n,Zwolany z Iinicjatywy Zwiazku Przedsiebiorstw Komu-
nikacyjnych w Polsce pod protektoratem Pana Ministra Ko-
munikacji Zjazd w sprawie komunikacji miejscowej, poSwie-
cony aktualnym zagadnieniom kolejnictwa dojazdowego, tram-
wajowego i ruchu autobusowego, odbedzie sie w Warszawie
dnia 16 -— 18 pazdziernika r. b. Zgloszono ponad dwadzie-
$cia referatéw na tematy techniczne, gospodarcze i prawne,

Biuro Zwiazku Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Pol-
sce (Warszawa, ul. Kopernika Ne 8, tel. 141-75), udziela
wszelkich informacji o Zjezdzie i przyjmuje zgloszenia. Termin
nadsylania deklaracyj uptywa dnia 7 pazdziernika r. b.“.

Program Zjazdu obejinuje referaty:

Boniewicz T. inz., Budowa tramwajéw w Zagtebiu
Dabrowskiem i kolei elektrycznej Warszawa-Grodzisk.

Betdowsk: J., Ustawa o 8-godzinnym dniu pracy w za-
stosowaniu do potrzeb ruchu tramwajowego.

Borkowski St. inz., Organizacja ruchu pasazeréw w tram-
wajach amerykanskich,

Brokman W, inz., Elektryfikacja ruchu podmiejskiego.

Chelmoniske A, adw. ¢ Kuimicki M. adw. Projekt o kon-
cesjonowaniu kolei dojazdowych i tramwajow.

Dabrowsk: A. inz., Zadania i mozliwoéci rozwoju sieci
komunikacyjnej samochodowej w Polsce.

Karénicki F. inz,, Mozliwo$ci zaspakajania potrzeb przed-
siebiorstw komunikacyjnych przez przemyst krajowy.

Kozlowski T. inz., O patentowanych skrzynkach zwrot-
nicowych inz, Kozlowskiego.

Kozlowski T. inz., Wzajemny stosunek komunikacji ko-
lejowej i samochodowej.

Kiihn A. inz,, Komunikacja znaczenia miejscowego
w Polsce,
Laube inz., Wspétpraca kolei samorzadowych w Po-

znanskiem i na Pomorzu z normalnemi kolejami panstwowemi.

Massalski K. inz., Psychotechnika w zastosowaniu do
potrzeb tramwajownictwa.

Mech K. inz., Nowe kierunki w budowie i wyposazeniu
technicznem wagondéw tramwajowych.

Michalski J. prof.,, Komercjalizacja, przedsiebiorstw ko-
munalnych.

Minchejmer inz., Projekt ustawy o ruchu autobusowym.

Nestrypke P. inz., Organizacja reklamy w wagonach
przedsiebiorstw komunikacyjnych.

Podoski R. inz., Stan urzadzen polskich przedsiebiorstw
tramwajowych w zwiazku z wymaganiami bezpieczenstwa.,

Radwarsks L. inz.,, Obcigzenia socjalne przedsiebiorstw
komunikacyjnych w Poznanskiem i na Pomorzu.

Rubczyriski W. inz., Organizacja ruchu autobusowego
w miastach polskich,

Skwarczyriski .J. O akcji w dawnej Galicji na polu ko-
lejnictwa nizszorzednego, o stanie obecnym kolei lokalnych
w Matopolsce i ich postulatach.

Zieliviski F. inz., Obrébka
jowych.

termiczna szyn tramwa-

Kleska powodzi, ktéra nawiedzila Malopolske, wyrzadzita duze szko-
dy na linjach kolejowych, zwlaszcza w okregu Stanistawowskiej Dyrekeji
Kolejowej. Tor kolejowy w okregu Dyrekcji Stanistawowskiej zostat
w wielu miejscach podmyty, uniemozliwiajac regularna komunikacje.

Specjalnie duze szkody wyrzadzily wezbrane wody na odcinku
Stryj — Bednaréw linji Stryj — Stanistawdéw, gdzie woda zniszczyta nasyp
kolejowy tak dalece, iz ruch kolejowy osobowy i towarowy zostal z dn.
31 sierpnia b. r, catkowicie wstrzymany az do odwotania, Réwnoczesnie
wstrzymany zostal na tej linji naladunek wtasny, oraz przyjmowanie tran-
sportéw od sasiednich Dyrekcji. Wtladze kolejowe wydaty odpowiednie
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zarzadzenia, aby przesytki kierowane do miejscowosci, lezacych na tej
linji, wstrzymac i odpowiednio zabezpieczyc.

Réwnocze$nie w tejze samej Dyrekcji wstrzymany zostal réwniez
ruch kolejowy osobowy i towarowy na odcinku Podle$niéw—Woronienka
linji Stanistawéw—Jasina, gdzie woda réwniez wymyla tor kolejowy.

W Krakowskiej Dyrekcji Kolejowej podmyty =zostal tor kolejowy
na szlaku Mecina—Marcinkowice, gdzie nasyp kolejowy zostal formalnie
zerwany na przestrzeni 180 m. Ruch pociagéw towarowych wstrzymano
catkowicie na przeciag 48 godzin, za§ ruch osobowy odbywa sie z prze-
siadaniem.

Z dniem 1 wrzeénia r. b. weszla w zycie taryfa zwiazkowa pol-
sko-czechostowacka, ustalajaca stawki taryfowe na przewéz giéwniejszych
artykutéw, ktére skladaja sie na obrét towarowy pomiedzy Polska a Cze-
chostowacja. Taryfa ta wydana zostala w obszernym tomie, liczacym
kilkaset stron druku w jezyku polskim i czeskim, Zawiera ona S$cisle
obliczone oplaty przewozowe dla poszczegdlnych towaréw od stacji nada-
nia w jednym panstwie do stacji odbioru w drugiem panstwie i wyrazona
jest za cala przestrzen w czeskiej walucie.

Po wprowadzeniu w zycie bezpos$rednich oplat zwiazkowych na
gléwniejsze artykuly pomiedzy Polska a Czechoslowacja zamierza Mini-
sterstwo Komunikacji po odpowiedniem uzgodnieniu tej sprawy z kolejami
czeskiemi, wprowadzi¢ dodatkowo bezpoérednie oplaty przewozowe i na
inne towary, grajace mniejsza role w stosunkach handlowych polsko-cze-
sko-stowackich.

W wyniku dlugotrwaltych ukladéw, zapoczatkowanych jeszcze w r,
1924 w dniu 21 wrzednia r. b. wznowione zostaly w Berlinie prace nad
utworzeniem taryfy na przewéz oséb i bagazu w bezpoéredniej komuni-
kacji pomigdzy Anglja, Francja i Belgja z jednej strony a Polska, Litwa,
Lotwa i1 Estonja z drugiej strony tranzytem przez Niemcy.

Po ukonczeniu prac tych przez komisje, w ktérej wezma udziat
delegaci wszystkich interesowanych zarzadéw kolejowych, w ciagu paz-
dziernika r. b. uskuteczniony zostanie druk biletéw, kwitéw bagazowych
i t. p., oraz taryfy, ktéra wejdzie w zycie z dniem 1 listopada 1927 r.

Od tej daty podréini beda mogli nabywac bezpoérednie bilety
w kasach kolejowych odnoénych stacyj, oraz odprawiac bezposrednio ba-
gaz w komunikacji z Polski do Anglji, Francji i Belgji i odwrotnie.

Dnia 9 wrzeénia r. b. rozpoczela sie w Krakowie kilkudniowa ko-
lejowa konferencja polsko-adrjatycka z udzialem przedstawicieli zarzadéw
kolejowych Polski, Austrji, Czechoslowacji, Wegier i przedstawicieli to-
warzystw zeglugi morskiej z Morzem Adrjatyckiem. Konferencja ta zaj-
mowata sig ustaleniem bezpoérednich kolejowych stawek towarowych dia
przewozu towardéw z Polski do portéw Fiume, Trjest i stamtad dalej mo-
rzem do Lewantu.

Dotychczas transport towaréw z Polski do portéw wioskich odby-
wal sie na podstawie lamanej taryfy, co stwarzalo caly szereg niedogo-
dnoéci tak dla nadawcy, jak i dia odbiorcy. Braki te zostana usunigte
z chwila wprowadzenia bezpoérednich stawek na tej przestrzeni, co przy-
czyni sie niewatpliwie do ulatwienia stosupkéw handlowych miedzy Polska
a Wlochami oraz bliskim Wschodem.

Zarzad P. K. P. w trosce o rozwéj ruchu turystycznego w Polsce
i przyciaganie jak najwiekszej liczby turystéw zagranicznych do uzdrowisk
polskich, rozwinal szeroka propagande na terenie migdzynarodowym, za-
wierajac specjalna umowe z biurem podrézy Cooka. Réwnoczednie stara-
niem Ministerstwa Komunikacji wydany =zostat ilustrowany bprzewodnik
kolejowy, cze$é 1 w jezyku polskim, francuskim i angielskim. Przewodnik
ten Ministerstwo Komunikacji wydalo w duzym nakladzie i jest on roz-
powszechniany na réznego rodzaju wycieczkach i zjazdach. Wydanie
francuskie i angielskie przewodnika rozdawane jest na réznego rodzaju
miedzynarodowych zjazdach, ktérych kilka odbylo sie w ostatnim czasie
w Polsce, a pozatem duza ilo§¢ egzemplarzy rozeslana zostala naszym
placéwkom, zagranicznym oraz migdzynarodowym ajencjom biur podrézy.

Przewodnik ukaze sie w najblizszym czasie réwniez i w jezyku nie-
mieckim.

Wydawnictwo to znajduje sig w sprzedazy we wszystkich ksiggar-
niach i kioskach ,Ruchu®.

Poza przewodnikiem kolejowym na bardzo ladnym papierze w ladnej
oprawie zewnetrznej Ministerstwo Komunikacji wydalo szereg propagan-
dowych plakatéw oraz ilustrowanych rozkladéw jazdy.

P. Minister Komunikacji inz. P. Romccki odbyt w dniu 4 z. m. po
uroczystem otwarciu Targéw Wschodnich i Wystawy Komunikacyjnej,
inspekcje zniszczonych przez ostatnia powédz odcinkéw linji kol, w lwow-
skiej dyrekcji kolejowej.

Nicktére odcinki zwiedzal P. Minister na drezynie, gdyz stan ich
byt taki, iz pociagi nie mogly dochodzi¢ do miejsc zniszczonych.

Miedzy innemi P. Minister przeprowadzil inspekcje odcinka Sam-
bor — Kulczyce na ktérym wezbrane wody Dniestru zniszczyty duzy most
kolejowy oraz odcinka Chlopczyce — Sambor, gdzie powdédZ =zniszczyta
na przestrzeni jednego kilometra nasyp kolejowy.

P. Minister przeprowadzil inspekcjg w towarzystwie radcy Min,
Kom. p. Dolanowskiego oraz naczelnikéw poszczegéinych oddzialéw i na
miejscu osobiécie wydawal odpowiednie zarzadzenia. Nalezy zaznaczyd,
iz Zarzad Kolejowy robi wszystko, aby ruch na zniszczonych linjach kole-
jowych mégltbyc jaknajszybciej podjety.

Zarzad austrjackich kolei wystosowal ostatnio proébe do wszystkich
zarzadéw kolejowych, nalszacych do Migdzynarodowego Zwiazku wagono-
wego, w ktérej prosi poszczegélne zarzady kolejowe o niezaliczanie
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czynszu za pobyt obcych wagonéw na linjach kolei austrjackich w okresie
ostatniej wiedenskiej rewolucji, t. j. w okresie od 15 do 18 lipca r. b.,
wychodzac z zalozenia, iz wypadki wiedenskie byly sila wyzsza, ktérej
Zarzad kolei austrjackich przeciwdziala¢ nie mégt.

Pan Minister Komunikacji inz. P. Romocki wyrazil zgode na te
prosbe, wskutek czego kwota okoto 3.000 frankéw zi., ktéraby przypadia
Polskiemu Zarzadowi kolejowemu z tej racji, zostala zbonifikowana kole-
jom austrjackim, co niewatpliwie przyczyni si¢ do utrzymania dobrych
stosunké6w migdzy kolejami polskiemi i austrjackiemi.

W dniach 9 i 10 z. m. toczyly sie w Krakowie przy udziale 23
delegatéw réznych Zarzadéw kolejowych i linij okretowych narady w spra-
wie utworzenia bezpodredniej taryfy zwiazkowej pomiedzy stacjami P. K. P.
a portami adrjatyckiemi Triestem i Fiume. Narady te, bedace niejako
dalszym ciagiem prac, zapoczatkowanych na konferencji, odbytej w Wie-
dniu 16 i 17 maja b. r., mialy za zadanie—na podstawie prac wstepnych,
przeprowadzonych przez miedzynarodowa komisje urzednicza w Budzie-
jowicach —- usunac¢ wszelkie réznice zdan miedzy Zarzadami kolejowemi
w sprawach przewozowych, a w nastepstwie tego ustali¢ zasady oraz
forme taryfy bezpoéredniej.

Dzigki wzajemnym ustepstwom doszlo do zupelnego zasadniczego
porozumienia we wszystkich kwestjach z projektowana taryfa zwiazanych
(lista towar6éw, podzial kierunkowy, przej$cia graniczneit.p.) tak, ze prace
wykonawcze rozpocznie powolana specjalnie miedzynarodowa komisja

urzgdnicza juz 16 b. m. we Florencji. Ukonczenie prac tej Komisji na-
stapi, wedle wszelkiego prawdopodobienstwa, w drugiej polowie pazdzier-
nika b. r

Przy opracowaniu taryfy beda wziete pod uwage — postulaty i zy-
czenia k6t gospodarczych wszystkich zainteresowanych krajéw.

Ostateczny projekt taryfy bedzie jeszcze rozpatrzony na plenarnej
konferencji, ktéra na zaproszenie delegatéw kolei wloskich odbedzie sig
w Rzymie w polowie listopada b, r. Taryfa wejdzie w zycie z dniem
1 stycznia 1928 r.

W dniach 3, 7 i 9 wrze$nia b. r. odbylo sig otwarcie kurséw dla
kandydatéw kolejowych ze $redniem i wyzszem wyksztalceniem w Gdan-
sku dla dyrekcji gdanskiej, poznanskiej i katowickiej, w Warszawie dla
dyrekcji warszawskiej, wilenskiej i radomskiej i we Lwowie dla dyrekeji
Ilwowskiej, krakowskiej i stanistawowskiej. Na kazdym z tych kurséw
ksztalci sig po 50 kandydatéw. Kurs teoretyczny na k%Xtérym wyklada
sig 16 przedmiotéw z dziedziny kolejnictwa trwa 9 miesiecy, poczem kan-
dydaci przechodza na 3-miesieczne praktyczne szkolenie na stacjach
w okregu dyrekcyj macierzystych, a po zloZzeniu egzaminéw obejmuja sa-
modzielnie stuzbe przechodzac poczawszy od dyzurnego ruchu, wszystkie
dzialy stuiby eksploatacyjne;j.

Obecnie juz 400 absolwentéw takich kurséw pelni samodzielnie
stuzbe na stacjach, za§ 150 absolwentéw odbywa praktyke po ukonczeniu
ktérej obejma samodzielne stanowiska na stacjach.

Kronika zagraniczna.

llostan i wyczyn taboru elektrycznego w trakgji
Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych.
llostan lokomotyw elektrycznych i elektrowozéw stale wzrasta na

Szwajcarskich Kolejach Zwiazkowych.
Na 1 stycznia 1927 r. posiadaly C. F. F.:

elektrycznych lokomotyw linjowych . 280
przetokowych . . . 2

elektrowozéw (15000 Violia) ced"am ans oow o U7
E (SS00Q" % o) . S ()
Razem jednostek taboru elektrycznego 309

Dlugo$c linji zelektryfikowanych wynosila w tym samym czasie
1.054 kim,, co w stosunku do ogélnej diugcdci sieci C, F. F., czyli
2.895 klm., stanowi przeszlo 35Y,.
Lokomotywy elektryczne i elektrowozy wykonaly w 1926 r.:
w stuzbie pociagowej 17.484 231 lok./kim.
% przetokowe;j 229.496 =

Ogéiem przebiegéw . 17.713.727 lok./klm.

Stanowi to w przecigciu rocznem na 1 lokomotywe elektryczna
wzglgdnie elektrowéz, okolo 64.000 lok./klm., naogét za$ 41,8°%/, wszyst-
kich przebiegéw lokomotyw C. F. F.

Przewieziono trakcja elektryczna w tym samym okresie przeszlo
S miljardéw t./klm, brutto, co na 1 klm, uzytecznego przebiegu lokomo-
tywy elektrycznej stanowilo 307 t./kim. brutto, za§ w stosunku do ogbl-
nej liczby przeszio 9 miljardéw t /kim. stanowito 55,4%,.

Ogétem obrét taboru na C, F. F. wynosil w 1926 r. 1.140 miljo-
néw osio/klm., z tego na przebieg taboru w trakcji elektrycznej przypada
620 miljonéw osio/klm., t. j. 549,

Koszta naprawy taboru elektrycznego wynosily w
fr. szw. 5.356.650,00, co daje w przecigciu:
na 1 lokomotywe elektryczna, wzglednie elektrowéz
» 1 lok./klm, w trakcji elektrycznej.

1924 rokn

fr. szw. 19.289,00
cent. 30,24

W tym samym okresie rocznym zuzyly C. F. F. dla celéw trakcyjnych
okoto 237 miljonéw KWL. energji elektrycznej, co stanowilo w ujsciu od
stacyj transformujacych w przyblizeniu 213 miljonéw KWL. Koszt tego
pradu wynosit fr szw. 12.839.379.00, czyli po 6,03 cent. szw. za 1 KWL.

Po ukonczeniu elektryfikacji w 1929 r. koszt 1 KWL. energji elek-
tryczne] ma zosta¢ obnizony do 2,5 cent. szw. i w tym stosunku maja
byé obliczane koszta trakeji elektryczne]

H—ui,

Stan personelu na kolejach Brytyjskich.

Koleje Brytyjskie okredlaja wydatki
100 miljonéw funtéw szterlingéw (
$zfo 4 miljardéw zlotych) rocznie.

Zatrdnialy one w 1925 r, 671.500 pracownikéw w stuzbie czynnej,
oraz utrzymywaly 41.000 pracownik5w na emeryturze.

Koleje Brytyjskie zaplacily w tym samym 1925 r.:

podatku na Panstwowy Fundusz Zdrowia . L. 598.000,00

, Panstwowa Pomoc Bezrobotnym L. 443.000,00

czyli obydwa panstwowe podath na cele spoleczne wynosily przeszio
1 miljon funtéw szterlingéw.

Jest to jeden z licznych przykladéw celowosci i spolecznej uzytecz-
noéci prywatnej gospodarki na kolejach. H—vi.

osobowe w wysokosci okoto
okoto '/, miljarda dolaréw = prze-

Wypadki na kolejach Brytyjskich w 1926 r.

Koleje Brytyjskie ogtosily niedawno urzedowe sprawozdanie o bez-
pieczenstwie ruchu pociagéw w roku ubieglym,
W ciagu 1926 r.:

podréznych . . . . . 13
pracownikéw kolejowych 2
{ podréznych . . . 1765
\ pracownikéw kolejowych 98
Mialy miejsce 232 wykolejenia.
Liczba zderzen pociagéw wynosila:

zabito 1S oséb . . z tego

odniosto rany 863 oséb A

w 1926 r. — 247
» 1925 , — 281
. 1924 , — 246
. 1923 , — 181
Rozerwanie sprzegiel! miato miejsce:
w 1926 r. — 7.905 razy
» 1925 , — 10.053 .

H._vi.

Nowe nazwy pociagéw kurjerskich na kolejach
Niemieckich.
Na wz6r kolei Brytyjskich i Francuskich, gdzie wszelkie ekspresy

szybkobiezne maja nazwy specjalne, jak np.:
Atlantic Coast Express. . na Southern Ry.

Roya Scotch L LMS Ry.
Cornisch Riviera . . GCreat Western Ry.
Golden Arrow-Fléche d Or ., Nord.

Etoile du Nord . Nord & Etat Belge

it d
wprowadzily koleje Niemieckie podobne nazwy dla swych pocia-
géw kurjerskich (Fern — D — Ziige), a mianowicie nazwane zostaly:
FD. 6/5 — Berlin — Frankfurt-Main — Heidelberg: Main-Neckar-Express;
FD. 22/21 — Berlin — Essen — Kolonja: Rhein-Ruhr-Express;
FD. 80/79 — Berlin — Monachjum: Ise'ar-Express;
FD. 164/163 — Amsterdam — Bazylea: Helvetia-Express;
FD. 211/212 — Amsterdam — Osnabrueck -— Hamburg: Hansa-Express;
FD. 264/263 — Amsterdam — Frankfurt-Main — Monachjum: Bavaria-Ex-
[press.

H—vi.

Stan personelu na kolejach Stanow
Zjednoczonych A. P.

American Railway Association podaje nastepujaca tabelke poréw-
nawcza stanu personelu w 1920 r, oraz w ubieglym 1926 r.
Przecigtna roczna liczba pracownikéw kolejowych wynosita:
w 1926 r. — 1.805.780 oséb
. 1920 , — 2.054.160 ,

Ogélna suma wyptacanych uposazen i poboréw dochodzila:
w 1926 r. do § 2.990.441.936.—
. 1920 3.733.816.186.—
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Przecigtne roczne uposazenie 1 pracownika wahalo sie:
w 1926 r. na wysokosci £ 1.636.--
PETO0 N . ., 1.818.—
co pozostaje w zwiazku ze znacznym spadkiem drozyzny w Stanach
Zjednoczonych A. P. w ciagu ostatniego 5-ciolecia.
Dlugosé sieci kolei Amerykanskich wynosila w 1926 r. 250 tysiecy
mil angielskich #). H—upi.

Dochody kolei Amerykanskich w ruchu
towarowym i osobowym.

Bureau of Railway Economics kolei Amerykanskich analizuje w na-
stgpujacy sposéb dochody z ruchu towarowego i osobowego, sprowadzajac
je do dochodu przecigtnego od przewozu 1 tono/mili tadunku w ruchu
towarowym oraz 1 pasazera/mili w ruchu osobowym.

Liczby te, od czasu powrotu po wojnie kolei Amerykanskich do go-
spodarki prywatnej, wykazuja nastepujace wahania:

I Dochéd od przewozu I

Rok | 1 tono/mili 1 pasazero/mili

w centach amerykar'lskic-h

1920 1.052 2.745
1921 1.275 3.086
1922 1.177 3.027
1923 1.116 3.018
1924 1.116 2.978
1925 1.098 2.934
1926 1.082 2.936

Przecigtny przebieg dzienny 1 wagonu wzrést nastepujaco:
1920 r. — 25,1 mil na dobe
1526"al_ZI80:4" | gl s
Przecigtny ladunek 1 wagonu spadl w tym samym czasie i wynosit:
w 1920 r., — 29,3 ton na wagon
5 19264, —=gd. 5
H—uvi

ll. Konferencja Generalna Komisji Komuni.kacji
i Tranzytu Ligi Narodow.

W koncu sierpnia r, b. obradowata w Genewie w sie-
dzibie Ligi Narodéw Il Konferencja Generalna Komunikacji
i Tranzytu. Zadaniem Komisji Komunikacyjno - Tranzytowej
Ligi Narodéw jest koordynacja w zakresie miedzynarodowym
poszczgdlnych kwestji, pozostajacych w zwiazku z zasadami
Umiedzynarodowienia Komunikacji i Wolnoéci Tranzytu, jak
przewiduje to Traktat Wersalski.

I Konferencja Generalna Komunikacji i Tranzytu, ktéra
zwolang zostala w 192] r. do Barcelony, i [I Konferencja
Generalna, odbyta w 1923 r. w Genewie, — wprowadzily
w zycie szereg uméw miedzynarodowych, dotyczacych regu-
lacji komunikacji kolejowych, rzecznych, morskich, transportu
energji elektrycznej, reglamentacji komunikacji radjo-telegra-
ficznych, samochodowych i t. d.

Zadaniem Il Konferencji Generalnej, stanowigcej rodzaj
parlamentu miedzynarodowego w dziedzinie komunikacji, byto
ustalenie programu prac na okres najblizszy, szczegdlnie za$s
ustalenie wytycznych dla skoordynowania ustroju poszczegél-
nych rodzajéw komunikacji pomiedzy sobg, celem rozwoju ich
uzytecznej 1 ufatwionej wspélpracy, jak to ma miejsce np,;
nomiedzy kolejami, komunikacjami samochodowem!, zegluga
napowietrzng, drogami wodnemi, zegluga morska i t, d.

Poza tem w zakres obrad Konferencji wchodzity kwestje
utatwien paszportowych i celnych w ruchu miedzynarodowym.

H—uvi.

Analiza systemizacyjna wydatkéw na Kolejach
Amerykanskich.

Na odbytem latem r. b. ogélnem 2zebraniu American
Railway Association przedstawil Prof. W.]. Cunningham, zna-
ny w Ameryce badacz ekonomiji przewozowej i dziekan wy-
dziatu transportowego w Harvard University w Cambridge,
obszerng analize wzrostu kosztéw utrzymania linji, budynkéw,
taboru i urzadzen kolejowych w poréwnaniu do wydatkéw
przewozowych i innych w ciggu ostatniego 25-cio lecia w Sta-
nach Zjednoczonych A. P,

*) 1 mila ang. = 1,6 klm,

Ogélne wydatki eksploatacyjne dzieli Prof. Cunningham
na nastepujace pozycje:
1. Wydatki na utrzymanie Linji i Budowli, (U. L. B.)

2, . 5 . Taboru ¢ Urzadzers Kolejo-
wych, (U, T. U.)
3; . Ruchowo-Przewozowe, (R. P.)

4. Rdzne wydatki (R.).

Analiza poréwnawcza wzrostu tych wydatkéw w okresie
lat 1901 — 1926, wykazuje nastepujace liczby i ¢/,-owe
zestawienia.

W 9/, od sumy
Rodzaj ROl Wzrost ggélnej
1926/1901f—— 1.
Wyt 1901 1926 % 1901 1926
w dolarach
Wl T, 512 231.056.602 | 874.244.048 278 23,4 18,5
U. T. U. | 190.299.560 {1.291.919.172| 579 19,2 27,4
REMES 505.163.886 |2.209.245.908 337 51,0 46,9
R. 63.653.915 | 339.612.750 433 6,4 7,2
Ogdblem 990.173.963 I4.715.021.878 373 1009/, 1009/,

Naocznem jest, iz w okresie rozwoju Kolei Amerykan-
skich w ciagu biezacego stulecia najbardziej wzrosly wydatki
na tabor i urzadzenia techniczne, co $wiadczy o silnym
wzmocnieniu ruchu przewozowego. Charakterystycznem jest
jednak, iz udziat wydatkéw ruchowo-przewozowych w ogélnej
sumie rocznej wszystkich wydatkéw wogdle sie obnizyi, co
swiadczy o racjonalnej gospodarce eksploatacyjnej i obnizeniu
kosztéw wiasnych.

Tabela powyisza przy poréwnaniu lat 1908 — 1926
daje nastepujacy stan rzeczy,

W ©/, od sumy
Rodzaj R O K Wzrost ogblnej
o 1926/1908——
At 1908 1926 o/, 1908 1926
w dolarach
U. L. B. 314 100.349| 874.244.048 178 19,3 18,5
U. T. U. 366,168.27311,291.919.172 253 22.5 27,4
R. P. 851.443.784/2209.245.908| 159 521 | 46,9
R. 99.797.548 | 339.612.750 240 6,1 ‘ 7,2
Ogétem 1.631.509.954 (4,715.021,878 189 1009/, I 100%/,

Obydwie tabele stwierdzajg, iz ogélna suma wydatkéw,
jak réwniez i poszczegélne pozycje wzrastaly stopniowo z bie-
giem lat i w nastepujacym stosunku:

Rok. U.L.B. i | B R. Ogélem,
1901 1009/, 100°/, 1009, 1009, 1009/,
1908 1789, 2539/, 159,  240Y, 1899,
1926 278/, 579%, 337%, 4339, 373Y,
H—ui,

Nowe rekordy trakcyjne Kolei Brytyjskich.

Przed niejakim czasem, w zwigzku z wprowadzeniem
w lipcu r. b., letniego rozkiadu jazdy, wprowadzila London &
North Eastern Railway nowy pociag kurjerski z Londynu via
New-Castle do Szkocji.

Pociag ten po raz pierwszy kryje cala przestrzen z Lon-
dynu do New - Castle, czyli 268 mil angielskich ¥), bez za-
trzymania.

Kursuje on wedlug nastepujacego rozkiadu:

®) 1 mila angielska = 1,6 km.

i
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de facto
London-King’s Kross LNER. odjazd o2 ]
Peterborough (przyjazd 1119 — 11 f'
Craniieer . . R 113 — 11 :”3
Retford. i e el - 12 ?f) — = 2
Doncaster Central . . . . . ( L2 TRE) v | 1224
York ASET & s O = 1336 — 13 3%
New-Castle-on-Tyne Central przyjazd 152 — 151¥

Pierwszy skiad wazyt 293 t. i zawieral 8 wagondéw 4-o
osiowych. Przebyl on wspomniana przestrzen w czasie o 1
min. krétszym od podanego rozkiadu z wahaniami uwidocz-
nionemi obok przewidzianych rozkladem minut.

Do obstugi tego pociagu wyznaczono 7 silnych lokomo-
tyw typu 2-3-1 Pacyfic, serji 2500 i 4400 LNER.

Druzyny skladajg sie tylko z 2 oséb — maszynisty i pa-
lacza. Paliwo — wegiel kamienny zwykly. Tendry specjalne
do brania wody w ruchu z kanaléw polozonych na torach,
sposéb ten rozpowszechniony jest na kolejach Brytyjskich.

W tym samym czasie wprowadzila London Midland &
Scottich Railway nowy kurjer do Edynburga via Glasgow,
zwany ,Royal Scotch“. Pociag ten odchodzi ze st. London-
Enston LMS o godz 10 i przychodzi do st. Carnforth o g.
1420 ¢zyli pokrywa 236!/, mil ang. przez 260 minut bez
zatrzymania. H—ul.

Efekty ruchowe elektryfikacji Szwajcarskich
Kolei Zwigzkowych.

Elektryfikacja gléwnych magistrali CFF, pozwala juz
obecnie na zestawienie ogdlnych wynikéw ruchowych, beda-
cych w zwiazku z wprowadzeniem trakcji elektrycznej.

Catkowite wprowadzenie trakcji elektrycznej na linji Go-
tardzkiej nastapilo z poczatkiem 1924 r., na linji Simplonskiej
z wiosna 1925 r., na wielkiej magistrali poziomej Genewa-
Bern-Zurych-Rorschach w maju 1927 r,

Jednolito$é trakcyjna tak dlugich linij i jednostajno$¢ ru-
chu w jego szybkosciach i napieciu na waznych tych magis-
tralach nietylko zwiekszyly ich przelotno&é, lecz i wplynely
znacznie na obnizenie kosztéw sluzby przewozowej w trakcji
i ruchu, zmniejszyly ilo§¢ druzyn pociagowych i maszynowych
niezbednych dla dokonania przewozéw, skrécily znacznie sam
czas trwania przewozu oséb i tadunkow.

Szwajcarskie Koleje Zwiazkowe wykazuja wraz z wpro-
wadzeniem nowego rozkiadu jazdy na 1927/1928 r. nastepu-
jace udogodnienia ruchowe.

Na linji Gotardzkiej
cym stosunku:

skrécono czas jazdy w nastepuja-

Bazylea-Chiasso — 320 km. w ruchu oscbow. po$piesznym o — g. 52 m,
= = —=313 i towarowym. . , .0 2g.52 m.
Chiasso-Bazylea — 320 ,, = osobow. pospiesznym o 1 g. 21 m.
" — 313 , = towarowym . o 3 g. 02 m.

Linja ta posiada wzniesienia do max. 27 %/,, oraz liczne
tuki i tunele, wplywajace ujemnie na rozwdj szybkosci.

Na linji Simplofiskiej o wzniesieniach od 10 — 209,
skrécono czas jazdy w nastepujacym stosunku;

Vallorbe-Lozanna-Iselle 214 km. w ruchu osobow. po$piesz. o — g. 35 m,

. 5 Brigue 192 towarowym . ., o 1 g 06 m.
Iselle-Lozanna-Vallorbe 214 , osobow, pospiesz. 0 — g. 45 m.
Brigue 5 3 192 , 4 towarowym . .0 1 g 12 m.

Na magistrali tranzytowej Genewa-Lozanna-Bern-Zurych-
Rorschach po calkowitem wprowadzeniu trakcji elektrycznej
zmniejszono czas jazdy w ruchw osobowym pospiesznym

w kierunku Genewa-Rorschach 386 km. o 1 godz. 50 m.
. Rorschach-Genewa , , o1l 32 m.

Najkrotszy czas jazdy wynosi obecnie

od st. Genewa do st. Rorschach — 7 godz. 59 min.

od st. Rorschach do st. Genewa — 7 47

Na tejze linji w ruchu towarowym czas jazdy skrécono
na odcinkach:

»

Genewa — Bern ] 157 km. 1 godz. 11 m.
Bern — Genewa [ max.10—18%,| 1 , 15,
Bern — Zurych \ 130 km, | — godz. 19 m,
Zurych — Bern | o ek T |o o 0
Zurych — st. Gallen 84 km, — godz, 51 m.
st. Gallen — Zurych [ max. 10—12%, | — » 30,

I'NZ YNNI ER BEOLIET0 WY

Naogét czas jazdy pociagdw towarowych i osobowych
zwykiych ulegi znacznie wiekszym zmianom, niz ma to miejsce
dla pociagéw kurjerskich, a mianowicie kompresja czasu wynosi:
dla ruchu towarowego i osobowego zwykiego okolo 20—25°,

,  poSpiesznego - . . . . . . 5 10—158%,
Dalej skrét czasu jazdy dla odcinkéw gdrzystych jest
znacznie wiekszy niz dla linji o profilu normalnym. Wchodzi

tu w gre szybszy rozped lokomotyw elektrycznych, ich wigksza
gietko§é terenowa i wieksza zdolnoé¢ pociagowa na wznie-
sieniach, Dlatego tez linja Gotardzka o wzniesieniach krot-
kich i stromych do 27%, oraz o licznych lukach, ruchowo
zyskala na elektryfikacji najwiecej.
Podczas, gdy silne lokomotywy typu 1-5-0, Decapod,

serji 2900 — CFF. mialy norme trakcyjng

na odcinku Erstfeld-Géschenen — max. 26°/,, — 330 t.

- ” Biasca - Airolo — max, 27%g, — 325 t.
nowe typy lokomotyw elektrycznych 1 — 3 -} 3 — 1 serji

Ce %/, — 14251 — 14283 ciagna na obydwu wzniesieniach
péinocnym i poludniowym Gotarda normainie po 500 t.
H—vi.

Zjazd w sprawie materjatow warsztatowych. Od Ko-
mitetu tego Zjazdw Redukeja otrzymata z prosbg o wmieszeze-
nie w pismie nastepujqcq odezwe. ,Zjazd w sprawie materja-
téw warsztatowych w Berlinie w pazdzierniku 1927, urzadzony
jest staraniem Zwiazku Niemieckich Inzynieréw (V. D. L) dla:
Zwiazku Niemieckich Hutnikéw. Towarzystwa Metalo-znawcze-
go, Centralnego Zwiazku Niemieckiego Przemystu Metalowego,
Walcowniczego i Hutniczego, Centralnego Zwiazku Niemiec-
kiego Przemystu Elektrotechnicznego, w porozumieniu z Nie-
mieckiem Stowarzyszeniem dla technicznego badania materja-
16w, dla Niemieckiego Komitetu Normalizacyjnego, jak réowniez
dla innych zwigzkéw konsumentéw i za zgoda Wystawowego
i Jarmarkowego Urzedu Niemieckiego Przemystu.

Przygotowanie do Zjazdu, ktéry odbedzie sie w Berlinie
w czasie od 22/X do 13/XI 1927 r., postapity juz bardzo da-
leko. W urzgdzeniu Zjazdu oprécz wyzej wymienionych Zwiaz-
kéw bierze udziat Urzad Wystawowo-Jarmarczno-Turystyczny
miasta Berlina. Program odczytow zawiera okolo 200 refera-
téw, ktére beda wygloszone przez przedstawicieli $wiata nauki
i praktyki. Fachowcy obcokrajowi otrzymaja glos pierwsi
w szeregu odczytéw 31-pazdziernika. O ile te odczyty, wygta-
szane w gmachu Politechniki w Charlottenburgu sa przezna-
czone giédwnie dla inzynieréw, o tyle wystawa materjaléw
warsztatowych, urzagdzona w nowej halli wystawowej przy
Kaiserdamm, bedzie interesowaé szersze kota ludnosci.

Wystawa ta nie bedzie miala charakteru jarmarku albo
targéw, lecz urzadzona z punktu widzenia $ci$le naukowego,
bedzie przedstawiala przeglad najnowszych zdobyczy z zakre-
su badan wilaSciwo$ci rozmaitych materjaléw warsztatowych,
granic ich zastosowania oraz mozliwosci rozpowszechniania.
Kaidy widz bedzie tam mial mozno$é zajrze¢ do laboratorjéw
i stacji doSwiadczalnych najbardziej nowocze$nie urzadzonych
zaktadéw przemystowych.

Na wystawie beda przedstawione trzy grupy materjaléw
warsztatowych: stal, zelazo, inne metale i elektrotechniczne
materjaty izolacyjne,

Zgéra 200 maszyn do prébowania materjatéw zaznajo-
mi widzéw z dziedzing badan materjatéw, ktéra nawet dla
wielu technikéw jest dotad pelna tajemnic.

Oprocz pokazéw praktycznych beda ulatwialy zrozumienie
zadan Zjazdu liczne rysunki, fotografje, przezrocza 1 filmy.

Jako trwala pamiatka wszystkiego co bedzie pokazane
na Zjezdzie, bedzie wydana praktycznie ulozona ksiega pod-
reczna materjatéw warsztatowych, ktéra w celu umozliwienia
péiniejszych uzupeinien ukaze sie zeszytami.

Jak wskazuja liczne zapytania ze strony akredytowanych
w Berlinie przedstawicieli panstw zagranicznych kontynentalny
i zamorskl $Swiat techniczny interesuje sie zywo tym nowym
i w swoim rodzaju jedynym kongresem,

Blizszych szczegéldw udziela Biuro Zjazdu: ,Die Geschaft-
stelle der Werkstofftagung, Berlin Ne W 7 Ingenieurhaus®.

Nie watpimy, ze nasze Ministerstwo Komunikacji za-
interesuje sig tym Zjazdem ¢ wumozliwi insynierom konstruk-
torom ¢ warsztatowcom P. K. P. uczestnictwo w kongresie
i zwiedzenie wystawy.
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»Z powodu sporu. Tramwaj czy omnibus?" inz. Kittel
z Berlina, wobec rozwijajacej sie stale daznosci do szerokie-
go zastosowania automobili do publicznych przewozdéw osobo-
wych i towarowych, podaje pod powyzszym tytulem szereg
spostrzezen z tej dziedziny, zebranych w drodze praktycznej
przez niektére miasta i stany Ameryki Pédinocnej, Autor
w swoich wywodach opiera sie na danych opracowanych przez
B. ]J. Budd’a (,Proceedings of the American Society of Civil
Engineers, Mai 1927“) i, rozpatrujac zalety kazdego rodzaju
lokomocji, dochodzi do przekonania, ze ruch autobusowy i ko-
lejowy czy tez tramwajowy dgzy¢ powinien w interesie tak
samych przedsiebiorstw, jak i w interesie publicznym do wspét-
dzialania, nie za§ do wzajemnego zwalczania, gdyz kazdy
z tych sposobéw komunikacji wykazuje w praktyce pewne
granice zastosowania, zaréwno w ruchu osobowym, jak i to-
warowym. Artykul zawiera dane liczbowe o pracy autobuséw
w poszczegllnych miejscowosciach Ameryki Péinocnej (Kali-
fornja, Chicago, Ohio) i o jej finansowych wynikach w walce
konkurencyjnej z koleja miejska i koAczy sie opinja, ze auto-
busy w ruchu miejskim i bliskim podmiejskim w zupelnoéci
i z dobrym skutkiem finansowym daja sie =zastosowaé do
przewozéw osobowych publicznych, gdy tymczasem w ruchu
dalekim wyzszo$§¢ wygody ilosci przewozéw i szybkosci jest
po stronie kolei zelaznych i w tym ostatnim wypadku autobu-
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sy winny sie ograniczy¢ do pozytecznej roli dowozenia ludno-
§ci do gltéwnych arterji kolejowych lub tramwajowych. Do ma-
sowych transportéw towarowych autobusy nie nadaja sie wcale.
(, Verkehrstechnik® Nr. 25, str. 429/450). 1 S.

,Koleje brazylijskie“. Pod powyiszym tytulem p. De-
nicke, prezes kolei z Berlina, daje krétki rys historyczny roz-
woju sieci brazylijskich kolei zelaznych, sposobu ich budowy
i zarzadu, oraz ocenia znaczenie poszczegdélnych ich czesci
z punktu widzenia gospodarczo-handlowego. Artykul zawiera
dane statystyczne dotyczace: rozciagtosci. sieci kolejowej
(31.000 klm.), jej przecietnej gestosci (0,27 klm. na 100
km.?) i gesto$ci w poszczegélnych stanach (od 0,04 kim. do
11,6 klm. na 100 km.%), typu przeSwitu toru kolejowego
(91%—1 m., 5!/,°% — 1,60; pozostale koleje posiadajg tor
o prze$wicie rozmaitym). Wkoncu, w opisie trzech najwazniej-

szych linji kolejowych: ,San Paulo Railway“, ,Leopoldina
Railway“ 1 ,Kolei Centralnej“, autor podaje gar$é szczegdidw
dotyczacych: technicznych warunkéw tych kolei (spadki i tuki),

gospodarczego ich znaczenia, intensywnosci ruchu towarowego
i osobowego, finansowych wynikéw eksploatacji, oraz pokrétce
przedstawia zamierzenia rzadu brazylijskiego, skierowane ku
rozbudowie linji kolejowych w najblizszej przysziosci. (Ver-
kehrstechnische W.* Nv. 1297 r. str. 241/215). JES

Przeglad pism.

Przemyst i Handel Nr. 33 i 37 z r. b. zawiera w dziale
komunikacyjnym nizej podane artykuly, ktdére, ze wzgledu na
zainteresowanie, jakie moga wzbudzi¢ wsréd naszych czytel-
nikéw, podajemy w catosci.

I Szyny na kolejach polskich. — Wazna cze$é toru ko-
lejowego stanowia szyny. Od odpowiedniego profilu i wagi
szyn zalezy plynny i réwny bieg pociagéw, a zatem i ich
predkosé, bedaca tak waznym czynnikiem racjonalnej gospo-
darki kolejowe;j.

Poza Angljg i poczesci Francja, stosujaceml dotad jeszcze
dwugléwkowe szyny typu Stephensona, Europa wprowadzita
powszechnie szyny typu Vignolles’a, o podstawie pltaskiej, uzy-
wane réwniez wylgcznie na kolejach polskich.

Cecha znamienna szyny w poréwnaniu z innemi czeScia-
mi ustroju kolejowego jest ich dlugowieczno$é, siegajaca Srednio
35 lat. Nieunikniony w okresie tak dlugim postep w warun-
kach wytwarzania i pracy prowadzi¢ musi do znacznego sto-
sunkowo zrézniczkowania poszczegélnych typéw szyn, bedacych
w danej chwili w uzyciu na kolei. Nigdzie jednak mnogosc
typéw szyn nie doszta do takich granic jak w Polsce, gdyz
do naturalnego procesu zrézniczkowania typéw szyn dochodzi

jeszcze gmatwanina typéw niemieckich, austrjackich i rosyjskich.

P. K. P. posiadajg w chwili obecnej przeszto 40 poszcze-
gblnych typéw szyn wagi od 45 kg. na 1 metr biezacy az do
26 kg. i nizej.

W ogélnej liczbie 22,340 km. toréw normalnych, ktére
P. K. P. posiadaja na linji, 5.108 km., czyli 22:9°/, przekra-
czaja wage 41 kg./m., t. j. moga byé zaliczone do szyn cigz-
kich, 8.311 km., 37:2%, — 33 kg./m., j. naleza do szyn
$rednich, reszta za$ 8,921 km., czyli 39:9%/,, ma wage mniej-
sza od 33 kg./m., nalezy zatem do szyn lekkich.

Pod wzgledem wagi szyn P. K. P. ustepuja znacznie ko-
lejom zagranicznym, na ktérych normalna waga szyn siega
50 kg./m. Nadmiernie lekki typ szyn na P. K. P. tlomaczy
sie znaczng iloscig linij strategicznych, budowanych przed
wojna i podczas wojny na pograniczu trzech panstw zabor-
czych. Ruch na tych linjach obliczany bardziej na ilo§¢ niz
ciezar pociggéw, nie wymagal ciezkich szyn, i pozwalal w tym
wzgledzie na pewne oszczedno$ci. Dzisiaj wszystkie linje ko-
lejowe w Polsce musza byé przystosowane przedewszystkiem
do ruchu handlowego, a ten, czy to ze wzgledu na predkosé
pociggéw osobowych, czy-jteziciezar pociagéw towarowych,
wymaga szyn ciezszych. Obecnie wiec P. K. P. stoja przed
zadaniem wymiany szyn swoich na ciezsze, w czasle nieréwnie
krétszym od przecietnego okresu zywota szyn.

Zbyt staby w stosunku do warunkdédw pracy profil szyn
na kolejach polskich powoduje znaczna ilo§é pekniec, ktéra
z roku na rok wzrasta. Wprawdzie pekniecia te nie zagrazaja
bezposrednio bezpieczenstwu ruchu, gdyz dzieki starannej or-
ganizacji dozoru technicznego szyny pekniete sa zwykle w po-
re wykrywane i usuwane. Jednakowoz zjawisko zbyt czestego
pekania szyn w wysokim stopniu obciaza koszty utrzymania
toru i nie moze by¢ tolerowane.

To tez jeszcze w 1924 r. Ministerstwo Komunikacji usta-
lito program S5-letniej wymiany wszystkich szyn, ktére przele-
zaly w torach wiecej niz 33 lata,

Z powodu trudnosci kredytowych program ten jednak nie
zostal wykonany, Uskuteczniona byta na odcinkach, bardziej
tego wymagajacych, czeSciowa wymiana szyn, ktéra zdolala
utrzymaé tor w stanie wystarczajgcym dla wykonania ruchu
biezacego, nie doprowadzila jednak do ulepszen, jakich wy-
magaja przewidywania na blizsza przyszto$¢; wykonanie ogél-
nej wymiany 1 umocnienia szyn nie przestaje by¢ sprawg co-
raz pilniejsza.

Ministerstwo Komunikacji zamierza obecnie przej$¢ na
calej sieci tylko na trzy typy szyn, specjalnie opracowane ja-
ko typy polskie, a mianowicie typ lzejszy okoto 36 kg./m.,
éredni 42'6 kg./m. i ciezszy do 49 kg./m. Typ $redni jest juz
obecnie uktadany. Pewne obnizenie wagi typu ciezszego w po-
réwnaniu z cigzkiemi typami Zachodu, spowodowane jest wzgle-
dami oszczedno$ci, jak réwniez warunkami ruchu na kolejach
polskich.

Wszystkie szyny na szlakach pierwszorzednych, lzejsze
od 41 kg./m. maja byé wymienione na szyny typu $redniego
42'6 kg./m. w ciagu 5 lat. Na szlakach drugorzednych majg
byé w ciagu 8 lat stopniowo usuniete wszystkie szyny lzejsze
od 31'7 kg./m. i beda zastgpione zdatnemi do uzytku szyna
zdjetemi ze szlakéw pierwszorzednych, a w ich braku no-
wemi szynami typu 36 kg./m. Wszystko to niezaleznie od
wymiany czeSciowej szyn skutkiem zuzycia, albo potrzeby
wzmocnienia skutkiem miejscowych zmian warunkéw ruchu,

Wykonanie tego programu wymagaloby, wedlug cen obec-
nych, wydatku do 80 miljn. zl. rocznie, z czego okoto 70 miljn,
zl. na nowe szyny i zlacza.

Przekracza to, oczywiscie, mozno$¢ wydatkowania kolei
z biezacych dochoddéw rocznych, Dlatego caly tak wazny dla
P. K. P. program mégiby byélwykonany tylko przy odpowiedniej
operacji kredytowej.

Po zamierzonem przeksztalceniu kolei na samodzielne
finansowe przedsieblorstwo panstwowe, rzeczby sie niewatpliwie

il
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