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(Dokorczenie).

Druga robota przy budowie metro w Paryiu wykonywa
sl¢ na przedtuzeniu linji Nr. 7 na odcinku, gdzie ta linja
przechodzi pod Sekwana. Tutaj poza specjalnym chara‘kterem
samej roboty, wyplywajacym z faktu budowy linji pod rzeks,
dochodza jeszcze trudnodci z powodu stabych poktadéw grun-
téw pod fundamentam! nieruchomosct, pod ktérem! przebiega
trasa wspomntanej linjl.

Diugosé tego odcinka wynost 964,87 m. Trasa idzie
na lewym brzegu Sekwany od ul. Monge, skreca w strong
rzekl na placu Jussieu, skad rozpoczyna sie omawiany odci-
nek, nastepnie przechodzi pod halami skiadéw win, pod ma-
gazynaml tych sktadéw idzle pod wykopem kolet Orleanskiej,
zaglebia sie pod Sekwana, ktérg przecina pod prostym katem,
poczem wynurza sle na prawym brzegu na nadbrzezu Henri {V.
Zatem linja- zawraca na ul. Schomberg pod domami magazy-
néw miasta Paryza | dochodzi do bulw. Henri IV, gdzie kon-
czy sie wymieniony odcinek (rys. 12).

Poczatek odcinka znajduje sie*na placu Jussieu, gdzie
projektowana jest stacja na'poziomie, zatem zaczyna si¢ spa-

dek 40°/,,, tunel od tego miejsca jest rurowany w zelaznych

pierscieniach. ‘Pod kolejg Orleanska linja znajduje sie na po-
zlomle. Zatem podnosi si¢ wzniesienlem 1°/4, pod lozyskiem
rzekl 1 40°/,, na prawym brzegu rzeki (rys. 13). W miejscach
podejscla pod magazynami miasts, zaszla potrzeba w trakcie
" robét zastosowania sklepienia ochronnego nad rurowaniem.
Na lewym brzegu wykonano taklego 'sklepienia 192.10 m.
I na prawym 135,18 m, b. pod wszystkiemi nieruchomoscia-
mi, ktére znajdowaly sie pod trasa linji.

Opis projektu.

Tunel wykonywa si¢ na dwa tory w rurach o przekro—‘

ju kotowym o $rednicy wewnatrz 7,236 m.,1 zewnatrz 7,776 m,
Rury przedstawiajg szereg pier§cieni lanych 0,750 m diu-
gich, Kazdy pierScien skiada sie z trzynastu segmentéw zwy-
kiych { trzech specjalnych w kluczu (rys, 14). Ziacza s3
krzyzowane, Kazdy segment ma 0,040 m, grubo$ci, wzmde-
niony zeberkami 0,200 m. wysokiemi. Odlew ten z wewnetrz-
nej strony ma lozysko, w ktére ubija sie beton, tworzacy lico
Wewnetrzne tunelu, Segmenty sg szczelnie dopasowane jeden
do drugiego | polgczone $rubami. Jak mnie informowano za-
dnych przekladek uszczelniajgcych w zlgczach nie stosuje sie.

3

W kazdym segmencle znajduje sle otwér, zachowany dla za-
strzykéw cementu w grunt, ktére wykonuja sie pod cisnie-
niem do 3 ch atm. do nasycenia otworéw zaprawa. Zaprawa
jest wykonana w stosunku 1 : 2, przyczem piasek bierze sie
wyjatkowo czysty i1 drobny. Otwory w segmentach zasrubowy-
wane sa przed | po zastrzykach cementu. Wewnetrzna po-
wierzchnia betonu, ktdéra zapeinia lozyska pier§cieni pokrywa
sle warstwg zaprawy cementowej grubosci 0,03 m.

. Typ wzmocniony przekroju mirowanego tunelu w podej--
§ciach pod lozyska rzeki ma wewngtrz 6,60 m. szerokos$ci na
poziomie szyn i 7,10 na poziomie wezglowia sklepienia (rys.15). *
Sklepienie jest koszykowe 'o promieniach 4,984 | 2,116 m,
Odwrécone sklepienie jest cyrklowe. W najnizszym punkcie
wewnetrznym odstep do giéwkl szyny wynosi 1,00 m. Otwér
pionowy tunelu réwna sie 5,50 m. Odwrdcone sklepienie wy-
konane jest z dwéch warstw 0.29 m. i 0,55 m. grubosci.
ocianki majg grubo$é 1,0 m. przy wezglowiu sklepienia, sto-
pniowo zgrubiajgc sie w kierunku oporu. Zewnetrzne powierzch-
nie sa pionowe, W Sciankach znajduja sie nisze rozstawione
w szachownice w odlegtosci 12,50 o§ od osi. Niszé maja
wysoko$é 2.15 m, ich odwrotne sklepienie jest nizsze od giéw-
ki szyny o 0,15 m, Szeroko§¢ otworu réwna sie 1,50 m.
Sklepienia nisz majg strzatke 0,15, Mury pokryte sg warstwg
zaprawy cementowej gruboSci 0,03 m,, przyczem w odwrot-
nem sklepieniu znajdujg sie dwie warstwy izolacyjne. Stacja
(rys 16) na placu Jussieu ma dlugo§¢ 105 m. | szeroko$é
wyzej giéwki szyny o 1,50 m na poziomie wezglowia 14,14 m."
Sklepienle ma forme eliptyczna o polowe malej osi réwnej
3,70 m. W zworniku skleplenie posiada 0,70 metra, Ze-
wnetrzna powierzghnia sklepienia jest cyrklowa o promieniu
16,621 m, Sklepienie odwrécone ma grubos¢ 0,94 m i skila-
da sie jak zwykle z dwéch warstw o grubosci 0,60 i 0,34 m,
przyczem ’rozdzlelone sg te warstwy zaprawg cementowa grubos$ci
0,03 m. Scianki przy wezgtowiu majg grubo$é 2,0 m i wy-
sokos¢ 3,50 m. Jak na wszystkich objektach wewnetrzne po-
wierzchnie sg pokryte zaprawa cementowg grb. 0,03 m. Li-
cowane sg powierzchnie ptytkami ceramicznemi,

Platformy maja szeroko$é 4,00 m, spoczywaja na S$clan-
ce o grubosct 0,40 m, opartej na odwrotnem sklepientu. Prze-
strzen zapeiniona jest chudym betonem. Powierzchnle plat-
form maja spadek ku torowl 2°/; i sz pokryte podwdjng war-
stwa bituminy.
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Rys. 13.

Wysoko$é robét.

Schemat wykonania
pokazany jest na rysunku
17 w podtuznym przekroju.
Na prawym brzegu wy-
konana jest studnia nad
" tunelem mimogrodkowo do
jego osl wraz z komora
na poziomie spodu tu-
nelu, Komora 1 studnia
stuzg do montowania tar-
czy, przy pomocy ktoérej
jest przesuwana naprzod
przy przejSciu pod Sekwa-~

. ng. Druga studnia o wy-

miarach 6 X 4 metr,, u-
mieszczona na planie z bo-
ku tunelu i potaczona z nlm
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Rys, 14,

stuzy jako zblornltk wody. Tutaj woda przepompowuje sig
{ rurami wstawlonemi do studni odprowadzona jest nazewngatrz.
Précz tego studnia ta stuzy dla wydobycia z tunelu ziemi i dla
dostawy materjatéw do jego wnetrza, [ednoczesnie roboty .

_gospodarcze , usuwanie ziemi i dostawa materjaléw wykonu-

ja sle tez i bezpoSrednia droga od nabrzeinej w jej pozio-
mie pod estokadz. Plerwsza wymieniona studnia wraz z ko-
mora majg wymiary dostateczne do dogodnego opuszczania
czesct skladowych tarczy 1 ich montowania w. komorze, Stu-
dnia i komora mcntazowa byly wykonane najsamplerw. Szyb
wykonany byt jak zwykle, rozplerajgc | szalujgc $clanki. Ko-
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Rys.

mora wykonana byta przy pomocy poziomej sztolnt, stopniowo
Poszerzanej w strong, poczem murowano sklepienie,

Skoro komora byta wykoficzona, od niej rozpoczeta by-
ta w osi tunelu sztolnla pozioma, ktérej géra odpowiadata
gérze komory montazowej. Na dtugosci 28 m od komory mon-
taiowej w strone rzeki, rurowanie pierscieniami dokonane bylo
bez zgeszczonego powletrza, sposobem analogicznym do spo-
sobu opisanego przy robotach na wielkich bulwarach, a mia-
nowicle poszerzono sztolnle, stemplujgc 1 zakiadajgc stopniowo
Segmenty, ktére tgczono nastepnie na Sruby. Po wykonaniu
tego odcinka zmontowana byla tarcza w komorze montazowej

19,

I przeprowadzona na 28 m od komory po tunelu opancerzo-
nym rurowaniem. Zaraz po przejsclu tarczy na koncu wyko-
nanego odcinka ztylu za tarcza, wykonano sclane poprzecz-
ng z betonu grubosci 3 metry, zamykajaca otwér wykonanego
odcinka. W $clance umieszczone byly trzy szluzy (rys. 18),
z ktérych dolna stuzyla dla szluzowania ludzi, druga dolna
dla materjaléw 1 trzecia gérna zapasowa, ktéra miala byé
czynng w razie przerwy wody w tunelu lub innego wypadku,
Gérna szluza polaczona byla z tarczag mostklem, umocowanym

na opancerzowaniu. Mostek w miare posuwania sie tarczy byt
odpowiednio przediuzany.
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Podczas budowy tunelu nie zdarzy! sie zaden wypadek,
wskutek ktérego korzystanoby z tych zapasowych urzgdzen.

Zgeszczone powietrze pod ci$nieniem 2,4 klg/cm? wpro-
wadzone bylo okolo tarczy do przestrzenl zamknietej z jednej
strony tarcza, z drugiej strony murem ochronnym.

Zaznaczy¢ musze, iz w obecnej chwili przejscle pod
Sekwang przy pomocy tarczy juz bylo dzietem dokonanem.
Udalo mi sie jednak zobaczyé zakonczenie robét tego  odcinka
pod rzeka. Dzieki uprzejmosci kierownika robét z ramienia
miasta inz. Henrl, otrzymatem wszystkie interesujgce mnie in-
formacje. Nie udalo si¢ natomiast dostaé od przedsiebiorcy
szczegétowego rysunku tarczy, co bylo motywowane tajemnicg
handlowg. Milalem jednak mozno$¢ zdjgé szkic. Naniesione
przeto na rys. 19 wymiary tarczy wobec tego nie sa zupeinie
doktadne,

Rys. 20.
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Na rys. 17 widoczne jest rozstawienie na trzech pietrach
robotnikéw, ktérzy koplag ziemie od czola i wyrzucajg jg przez
osiem otworéw widocznych na rysunku 19 1 20. W Srodkowej
czeSci tarczy sa dwa pomosty. Na dole robotnicy stojg. przy
nozu.- Wyzsze pomosty zabezpleczaja pracujqcych na nizszym
od usuwan ziemi, Gérna przednja czgsé tarczy ma noze wy-
sunlete naprzéd. Précz tego umieszczone sz przy obwodzie
ruchome blachy, ktére na 0,75 metr. moga byé zapuszczone
w grunt. Tem samem przy pomocy tej wysunietej czescl tar-
czy ochronieni sa robotnicy od mozliwych osuwan gruntu. Za-
dnych innych ostroznodci nie stosowano, przygotowano sie
jedynie do potrzeby zaszalowania od czota balami otwartego
frontu robét, rozpierajac szczyty o ulozone uprzednio czeéci
rurowania. Jednak konieczno$ci zastosowania tych Srodkéw
nie bylo. Wspomniane 8 otworéw maja drzwi zamykane na
rygle. Ziemia przez te otwory wyrzucana jest do wézkow,
ktére podchodzg do otworéw tarczy, lub mechanicznie kubtami,
transportowane sg do rezerwuaréw, majacych pojemnosé koto
35 mi Po obwodzie tarczy ustawione sa dzwigl hydraulicz-
ne szt. 27, ktdre opleraja sie ztylu o ostatnie ustawione seg-
menty rurowania, Dzwigl te igczone sa grupami, jednak kaz-
den poszczegdlny dzwig moze byé uniezalezniony. Przy naj-

" wzruszona daje silne parcie na plerScienie.

wiekszem przysunieciu tlokéw tarcza posuwa sie naprzéd na
0,75 m. Dzwigi te tacznie rozwijaja sile 127 tonn. Siia ta
przezwyclieza tarcie ziemi | tarcie miedzy blachami tarczy
i ostatniemi plerScieniami rurowania, Tylna cze$é tarczy ma
wymlary, ktére pozwalajg na przykrycle dwéch plerScleni ru-
rowania wtedy, gdy tloki sa wsuniete. Kiedy tlokl sg wy-
suniete maxymalnie na 0,75 m. tylna czes¢ tarczy przykrywa
wiecej niz jeden pierScien. Diwigi précz powyziszego muszg
przezwyciezyé sile przyczepnosci zaprawy, ktéra sle zastrzy-
kuje bezposrednio po przejsciu tarczy w otwory segmentéw.
Zaprawa ta przenlka przez nieszczelnosci w gruncle do tylnej
czedcl tarczy { w ten sposéb wiaze powierzchnie dotyku tar-
czy 1 segmentéw. Celem zmniejszenia tej przyczepnoéci 1 uni-
kniecia ucleczki zaprawy w kierunku tarczy miedzy ostatni
plerScien i konce tarczy zapychano gline i ptétno. Tarcza
z zewnetrznej strony ma 3 arkusze blachy grubosci 19 mm,
diugosci kazda 5,500 m. Laczenia podluzne blach sg rozsta-
wione w szachownice. Nity dla zmiejszenia tarcia o ziemig
sa skryte. Srednica wewnetrzna tarczy miedzy blachami réw-
na si¢ srednlcy zewnetrznej rurowania -} kilka cm luzu, ra-
zem wynosi 7,80 m. Zewnetrzna Srednica réwna sle 7,91 m;
Szkielet tarczy podzielony jest w kierunku poprzecznym dwie-
ma Scianami, odlegiemi o 1,400 m, i w podtuznym trzema
pionowemi &cianami i dwiema poziomemi. Waga calej tarczy
wynosi 180 t. Wymieniona tarcza jest wzleta ze wzoru tar-
czy zaprojektowanej przez inz. Jacobs’a, ktéry wykonat projekt
dla tunelu pod rzekg Hudson, miedzy New-Yorkiem | Jersey-
City.

Na rysunku 21 pokazany jest opatentowany przez firme
przyrzad, ktéry po szynach umocowanych na pierscieniach prze-
suwa sle wslad,za tarcza.

Przyrzad ten polega na tem, e segmenty podprowadzo-
ne pod niego przy pomocy kamienia, pod dzialaniem lewaréw,
odnosnych blokéw i lin segmenty podnosza sie i ustawlajg,
dotykajac do segmentéw uprzednio ustawionych. Po ustawie-
nia segmentow na wlaSciwe miejsce nastepuje ich zesrubo-
wanle.

Musze zaznaczyé, ie cho¢ segmenty sg szczelnle dopa-
sowane jedne do drugich, tem nlemniej w kilku miejscach
zauwazylem przeciekanie wody. Kierownictwo sadzi, ze po
wypeinleniu od wewnatrz segmentéw plerScieni beétonem i po
dodatkowych zastrzykach wyclekl ustang. Uwazam jednak, ze
beton utrwalony nie bedzie na powierzchni, przez ktdrg sgczy
sie woda. Prawdopodobnie zacieki pozostang zawsze w tych
miejscach.

Wykop przed tarcza wykonywal sie na dilugosci okoto

0,75 m, poczem tarcza przesuwana byla na te dtugos¢ naprzéd.

Mantpulacje dZwigami dokonywane byly w ten sposéb, ze
tarcza posuwata si¢ nalezycle w kierunku wyznaczonym. Catly
czas przy posuwaniu sle tarczy, kierunek jej byl obserwowa-
ny przy pomocy niwelatora i teodolitu i przy najmnlejszem
zboczenlu natychmiast przez wigczanie i rozlaczanie odpowie-
dnich dZwigéw kierunek ten byl poprawiany:. W razie obawy
osuwania sie gruntu w gérnej czeSct przed tarcza wciskane
byty blachy jak najdalej naprzéd w ziemie, poczem grunt za-
bezpieczony w ten sposéb, bez obawy byt usuwany z przed
tarczy. Za caly czas pracy w zgeszczonym powietrzu nie bylo
wypadkéw zastabnieé personelu.

Wyzej wspomniane bylo, 1z tunel przechodzi pod nleru-
chomosciami skiadéw miejskich na prawym brzegu i pod skia-
dami win na lewym brzegu. Poktady gruntu w tych miejscach
skiadajg sle ze stabej gliny. Pod nig znajduje sie waplen.
Nieruchomosct sa posadowione na stabej glinie.

Po wykonaniu rurowania pod skiadami miejskiemi za-
obserwowano peknigcia w murach i pewne ruchy powierzchni
ziemi, uwidocznione na chodnikach, wobec czego zdecydowa-
no sie na wykonanie sklepienia ochronnego na prawym brze-
gu diugos$ci 135,18 m i na lewym 192,10 m. Sklepienie to
o grubo$ci w kluczu 0,60 m, ma na celu odcigzenie rurowa-
nta od ci$nlenia. Rzecz ma si¢ tak: przy wykonaniu opance-
rzenia bez pomocy tarczy wyrabiany jest przekréj na cala po-
wierzchnie plerécienl. Slaba glina z domleszka plasku, bedac
Précz tego za-
kladanie pierscieni wymaga duzo czasu i mocnego szalowania
rozpér. W tym celu wykonane byly sztolnie w gérnej czesci
pokrycia tunelu, nastepnie poszerzane stopnlowo wpoprzek
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w poziomym kierunku. Na bokach wykonane byly wykopy
glebokoScl koto 11/, mtr. dochodzace do pokladéw twardego
wapienia, Zaktadane byly nastepnie krazyny i wykonane skle-
pienia.

Wewnetrzna powierzchnia tych skleplen jest cyrklowa
o promleniu réwnym promieniowi pierScieni rurowania. Pod
ochrong tego sklepienla wykonywa sle wyrobisko rurowania
tunelu. W miejscach, gdzie fundamenty budynkéw byly po-

sadowlone blisko tego sklepienia, sklepienie to podprowadzone

bylo pod fundament tak, ze budowla spoczywala na nim. Po
wykonanlu sklepien ochronnych, spoczywajacych na dobrem
podiozu ruchy ziemi ustaly.

Stacja elektryczna na prawym brzegu na ul. Schomberg,
0o wymlarach w planie 15 X 30 m poslada transformator dla
zamiany pradu wysokiego naplecia na niski, dostarcza pradu
dla motorédw rozmaitych instalacji na placu i oswietlenla, W je-
dnej sall ustawlone sg kompresory, pompy hydrauliczne { ta-
blice rozdzielcze, a w druglej sali znajduje sie transformator,

4 kompresory zgeszczaja powietrze niskiego cl$nienia,
z nich kaidy moze dostarczyé powletrza 60 m3 na minute,
o ciénieniu 2,4 klg/em? zuzywajac energje 190 — 245 K. M,
Komoresor zaopatrzony jest regulatorami automatycznemi, po-
zwalajacem! regulowaé cisnlenle wedlug potrzeby, a cyrkula-
cja wody 1 chlodzenie w cylindrach jest uskutecznione dwiema
motorowemi pompkami o mocy 4 konl. Razem wymlenione
kompresory majag daé na godzine 14,400 m3 powietrza, co
wyraza 290 m® powietrza na 1 m? frontu robét.

Zgeszczone powietrze wysokiego ciSnienla uzywane jest
do zastrzykéw cementowych 1 do dtut wiertniczych, Dwa
kompresory o mocy 37 koni zgeszczaja powletrze do 6 kg/cm?,
czyll dajg 7 m?® powletrza. na minute kazdy. Dwle pompy hy-
drauliczne, z ktérych kazda moze dostarczyé 43 litry wody na
minute pod ciénleniem 350 kg/cm? -polaczone s3 z kranami
od diwigéw, ktére stuzg do przesuwania tarczy, przesuwania
. Wspornlkéw {do uruchomiania aparatu, montujacego segmenty
plerScienl rurowania, Kazda z tych pomp zuzywa energje 45
K. M. Rury powletrzne do nisklego ci$nienla maja $rednice
300 mm, wysokiego ci$nienia 70 mm | przewody wodne 36 mm.

Zmilenny prad o napleclu 12000 volt o 42 okresach do-
starczany przez elektrownie paryska, przeistaczany jest na
staly o naoleciu 220 volt przez 6 transformatoréw, o wydaj-
nosci 250 K. V. H. W razie przerwy w dostarczaniu pradu
ze stacji dla unikniecla nieszcze§liwych wypadkéw stuzy za-
pasowy kabel pomocniczy, ktéry moze byé wigczony do trans-
formatoréw ze stacjl lewego brzegu.

Razem stacja prawego brzegu posiada 4 kompresory dla

niskiego ci$nienia . . . . . o mocy 1040 K. M,
2 pompy dla wysokiego cisSnienia . 74
i R 4 Gl R L ren 5 106
2, motorowe . . . . . " 841
warsztaty St IR ek 5 O TR
inne silniki w tunelu i na gérze 241

Razem instalacja zuzywa energji o mocy 1500 K. M.
Instalacje na lewym brzegu na placu Jussieu zuzywaja
100 K. M.

Wykopanie linji Nr. 7 pod Sekwana bylo uskutecznione
analogicznie do przeprowadzenia linjl Nr. 8 kolo mostu Con-
corde { Hnji Nord-Sud,

Kierownictwo w jednym i drugim wypadku wybralo spo-
séb przeprowadzenla tunelu pod rzeka sposobem rurowym,
a to ze wzgledu na zgdanie Ministerstwa Robét Publicznych,
ktére stol na stanowisku, iz przy tym sposobie rzeka nie jest
‘zagrodzona 1 nie jest tamowana zegluga. Co si¢ za$ tyczy
bezpieczefistwa tego sposobu w poréwnaniu do zapuszczania
kesonéw, to zdania tutaj sa podzielone, W tunelu rurowym
zachodzi zawsze obawa przerwania sle wody przed nozem
tarczy, choé w dwéch przyktadach linjl 7 1 8 tego nie bylo.
Przy opuszczanych kesonach, jakto mialo miejsce na linji Nr, 4,
§Poséb ten okazal sie réwniez bardzo korzystny, wypadkéw

- Zadnych nie bylo, jednak polaczenle kesonéw migdzy sobg
stanowi jedna z najniedogodniejszych czynno$ci; pozatem przy
stosowaniu tego sposobu zagrodzenie rzeki urzadzeniami i rusz-
towaniami dla opuszczenia kesonéw na rzece jak Sekwana,
stwarza wielkle niedogodno$ci. Przy sposoble rurowym tych
trudno$ci niema, za to stale jest obawa osunigcia ziemi, Przy

INZYNIER KOLEJOWY

. gruntach piaszczystych przejécie rurami jest nie do zastosowa-

nia, Jednak przy prowadzeniu robét w gruntach niepiaszczys-
tych, jak to ma miejsce w opisanym odcinku, sposéb ten da-
je rezultaty pomysine.

Koszt jednego m. b. tunelu rurowego przy pracy w zge-
szczonem powletrzu wynosi okoto 60 tysiecy fr.

Musze zaznaczyé, ze wszystkie roboty metro w Paryzu
wykonywane sa sposobem podziemnym nawet w miejscach,
gdzle tunel podchodzi pod sama powlerzchnle ulicy 1 wyso-
ko$é mledzy jezdnia, a gérg tunelu jest mniejsza od 1 m.
W miejscach odludnvch, na peryferjach miasta, gdzie zdawatoby
sie proéciej wykonaé wykop otwarty, a potem wykonaé tunel,

rum
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Rys. 23.

sposéb tunelowy jest jednak zawsze zastosowywany, Wykonaw-
cy twierdza, iz nadmiar czynno$ci, jakie potrzeba uskutecznié
przy sposobie otwartym robét, jak odwozenie ziemi z odkryw-
ki, zatem zasypywanie pokrycia, konstrukcje odcizzajgce dla
jezdni, podnosza koszt roboty w tym stopniu, iz tafiszym oka-
zuje slg sposéb tunelowy. Pozatem znaczniejsze oszczedno-
Sci oslagane - s3 przy glebszym tunelu, przy mnlejszych iloé-
clach przenoszenla przewodéw uzytecznoSci publicznej, jak
woda, §cieki, gaz, elektryczno§é 1 t. p.

Nie przesadzaijgc jaki sposéb jest wlasciwszy i uwaza-
jac, Zze przedewszystkiem miejscowe warunki f kosztorys po-
réwnawczy przystosowane do jednych i tych samych danych, .
moze rozstrzygngd te kwestje, pozwole sobie przytoczyé w skré-
cenlu przyktad robét analogicznych w Berlinie, wykonywanych
sposobem otwartym, . . .
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Kolej podziemne w Berlinie.

W przeciwienstwie do robét tunelowych w Paryzu, w Bar-
linie przy budowie kolel podziemnych stosuje sig¢ sposéb otwar-
tych wykopéw, przyczem tunele sa naogét ptyclej posadowio-
ne, niz w Paryzu.

MyS$l tu jest dania jaknajwiekszego udogodnienia pasaze-
rom, zaoszczedzajac energje podnoszenia i opuszczania na
zbytnig wysokosé, jak to by mialo miejsce przy wglebnym
tunelu-

Mialem moznosé dzieki uprze'moém firmy Dyckerhoff
i Widmann zwiedzié odcinek ‘robét przy zbiegu Siegfriedstr.
i Hermannstr, Sposéb wykonania tej budowy jest podobny do
systemu przyietego przy budowle tunelu kolejowego linji Sre-
dnicowej w Warszawie,

Trasa -kolel idzie Srodklem ulicy. Po stronach ulicy ko-
fo chodnika wbijane sa pale z dwuteéwek Nr. 36 (rys, 22),
ktére zaglebione sa nizej posadowienia fundamentéw na 11/, m
Takis wzoré6wki celem unikniecia wszelkich wtrzaséw, niepo-
zadanych dla miejscowych budowli, wbijane s3 przy pomocy
ciezkiej baby, ktéra poprostu wgniata te pale w grunt. Trzeba
mie¢ na uwadze, iz grunt w calym Berlinie jest przewaznie
plaszczysty. Zdarzaja sie wypadki wyboczenia takich stupéw,
lecz jezeli spéd ich oslagnal pewna gleboko§é nizej funda-
mentéw, zabezpiecza to w zupelnoSci stup od przesunieé po-
ziomych. Wzdtuz chodnikdw kopig sie rowki 1 zakiadane sg
ksztaltki [ Nr. 30, wigzace gére konstrukeji. W wykopane
rowki uktadane s3 poprzeczne belki Nr. 46 i na nie podluine
dylowanie. W dylowaniach przy. chodnikach rozstawione sg

. tunelu,

co pewien odstep otwory, ktére stuza dla wyrzucania ziemi
na zewnatrz. Ziemia stopniowo sle wyjmuje z pod konstruk-
cji 1 Scianki zaszalowuja sie balami pionowo; konce bali za-
chodzg za pétki stlupéw teowych. Stupy rozplerane sz w mia-
re postepu robét poprzecznicaml. Fundament i Sclany wyko-
nywane sg z zelbetu. Za $clang uktadane sg 3 warstwy papy
dla lzolacll

Nadsypka wynosi okoto 0,80 m do 3,30 nad pokryciem
‘Zresztg powyzsze cyfry zmleniaja sie w zaleznoscl od
profilu podtuinego tunelu, Sclany w grutach twardych majg
co pewien odstep rozpérke. W gruntach naslgknigtych wodg
konstrukcja jest ramowa (rys. 23).

Specjalnego odwodnienia na wymienionym odcinku nie
wykonywa sie,

Zdarza sle czesto, ze male domy na odlegtych cze$ciach
nie maja gtebokich fundamentéw, Wtedy przed rozpoczeciem
robdt tunelowych dla zabezpieczenia fundamentéw te ostatnie
poglebiane sa do spodu fundamentu tunelu. Pogiebianie to
wykonywa sie odcinkami w szachownice, 'Szeroko$é pasa
poglebionego fundamentu wynosi okolo 2,00 m, Przed do-
mem buduje sle studnia, dotykajgca $clany domu, ktéra w mia-
re pogleblania studni szaluje sie i rozpiera, poczem po doj-
$ciu do odpowledniej gtebokosci wykonywa sle podmuréwke
fundamentu, Przy wiekszych gtebokoSclach operacja ta po-
wtarza sie kilkakrotnie.

Przecietny koszt 1 m. b. tunelu wynosi koto 8 tysiecy
marek. Rysunki i informacje udzielito mi uprzejmie kierownic-
two robét,

Wyrabianie opdznien pociagow.
Inz. St. Felsz.

(Referat wygloszony na Zebraniu Kola Warszawskiego Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych w dn. 13 listopada 1929 r.)

W sezonie letnim roku bieiacego w zwiqzku, po czesei, ™ 7) niewtas$ciwa zmiana punktow skrzyzowania pociggdw;

ze wzmozonym ruchem, tak osobowym, z powodu Wystawy
Poznaniskiej, jak 7 towarowym — nastapito pagorszenie requ-
larnosci bregu pociqgdw osobowych i znaczne ich opoénz'em'a
co znalazlo wyraz w licanych skargach publwznos‘cz i arty-
kutach dziennikarskich.

Przyczyny opéénien. pociaqgdw sq bardzo liczne i réino-
rodne; wyszczegdinienie wazniejszych z mnich znajdujemy
w okdlnikowem zarzqdzeniu Ministerstwa Komunikacji do
Dyrekeyj okregowych kolei z dnia &5 pasdziernika r. b. za
Nr. IV. 13314/12] (Dz. Urz. M. K. Nr. 19, poz. 17¢) @ przy-
taczamy w wyciqgu ponizej.

Uznajac, ze reqularny bieg pociqqéw jest sprawq pierw-
szorzednej wagr tak dla publicznodci korzystajqcej z ustug
kolez, jak i dla samej kolei ze wzgleddw bezpieczeristwa ru-
chu, otwieramy szpally ,Inzyniera Kolejowego* dla mozli-
wie wszechstronnego osSwietlenza tej sprawy ¢ na poczatek
podajemy referat inz. S. Felsza, odczytany w dniu 13 listopa-
da r. b. na zebraniu Kola Warszawskieqo Zwigzku Polskich
Inzynierdw Kolejowych, oswietlajqcy sprawe wyrabiania w dro-
dze wyniklych jué opdénien. pociggdw.

Wedtug wskazanego zarzqdzenia okdlnikoweqo Minister-
stwa Komunikacji najczesciej powtarzajqcemi sie przyczyna-
mé opdZnien, sq:

1) biernosé dyzurnych ruchu w odprawmmu pociqgéw
zwlaszcza spoinionych

) brak opiekowania sie druiyn konduktorskich podrd-
Znymi;

3) brak nadzoru ze strony zawiadoweéw stac{ﬁ,

4) brak celowych zarzqdzer wobec ' wzmagajgeeqo sie
wykorzystywania pociqgéw osobowych do przewozu przesylek
eksportowych;

8) zalrzymywanie pociggéw przed sygnalem wjazdu
ne stacje;

6) przepetnienie pociqgdw podrdinymi ¢ bagazem w pe-
wnych okresach ¢ na pewnych linjach wskutek braku we
wlasciwym czasie polrzebnych zarzqdzen;

8) prazekraczanie czaséw jazdy przez pociqgi towarowe,
idqre pociqgiem osobowym, lub zdazajace z mim do skrzy-
Zowanza; i

9) psucie sie lub niedostateczna sprawno$é parowozéw,
usytych do pociqgéw osobowych;

10) niesprawnofc w dostarczaniu parowozdw zastepezych
W razie zepsucia sie Parowozu. Pociagoweyo,

11) niepolrzebne przyhamowanie pociqgéw w biegu;

12) dluqotrwajqce préby hamulca przed odjazdem ze
stacji zmiany parowozu lub skiadu;

13) zwolnienie jazdy wskutek nadmiernej ¢loscé ostrze-
zent, powodowanych robotami na szlakw;

14). biernuv$é personelu stacyjnego w przygotowaniv ba-
gazu ¢ przesylek przed przyj.s‘uem pociagu; -

15) przetrzymywanie pocigou z powodu naboru wody;

16) brak dostatecznego ci$nienia w wiezach wodnych <

17) miedostateczna widocznosé sygnaléw stalych, zmu-
szajaca maszynistéw do zwalniania jazdy.

KOMITET REDAKCYJNY

W ostatnich czasach prasa codzienna zaczela mocno pod-
kreslaé sprawe opézinien pociagédw osobowych, zwlaszcza po-
spiesznych. Sprawa ta przeszla réwniez na porzadek dzienny
debat w Ministerstwie Komunikacji 1 w Dyrekcjach.

Przyczyny opéZnienia sg liczne, Wiele z nich zalezy od
stuzby kolejowej t przy wiekszej jej sprawno$ci opdZnienia
moga byé zmniejszone. -

Usuniecie niektérych przyczyn wymaga plenieznych wkta-
déw. Ale s3a przyczyny, ktére nie dadza sie usunaé i ktére
w rozkladach jazdy przewidywane byé nie moga.

Do przyczyn tych naleig: konleczne zwolnienia na rekon-
strukcjach toru, zwolnienla miejscowe przy zamieclach 1 po-
wodzlach, wypadki, zalezne od publicznoSci, opéZnione wypra-
wianie pociggéw na stacjach granicznych pafistwa, czy to z po-
wodu péZnego przybycia z zagranicy, czy tez przediuzonej

. procedury celnej.
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Te ostatnie przyczyny sg najwazniejszemi dla poclagéw
pospiesznych, komunikujgcych sle przewaznie z kolejami za-
granicznemi 1 w tym zakresie watpliwem jest, aby P. K. P.
mogly te opéznienia zmniejszyé.

Faktem naprzyklad jest, ze pocigg zagraniczny z Kato-
wic przchodzit czesto opézniony, a w jednym miesigcu codzien
opdzniony, gdy do Katowic z Warszawy szedt o czasle.

Pozatem — zwigkszone rygory karne lub wkiady inwesty-
cyjne moga zmniejszyé opébznienia, zalezne od P. K, P., ale
Ich nie znlosg calkowicie. Przyczyny te (jak wogble wszelkie
tarcie wewnetrzne) byly, sg i beds tak, jak bylo, jest 1 bedzie
wszelkie tarcie zyciowe miedzy ludZmi, .

Chodzi tylko o to, aby to tarcle mozliwle ztagodzié,
a jego skutki w postacli opéznien pociaggéw — mozliwie zre-
dukowag. ‘

Dla zmniejszenia lub usuniecia opdéinien z przyczyn
nieprzewidzianych, a zarazem nieuniknionych, jest jeden tylko
Srodek gidwny i radykalny: zwiekszenie predkos$cl pociagu
opéznionego na calej przestrzenl jego biegu.

~¥Sprawa zwiekszenia tej predkoéci nie znajdywala u nas
nalezytego zrozumienia | prawdopodobnie nie znajduje go
w niektérych panstwach na Zachodzie, gdzle opdznienia po-
ciagéw sa stanem chronicznym,

" Przy poruszeniu sprawy opéznien pisma codzienne stusz-
nie dajg za przyklad Droge Zel. Warszawsko-Wiedenska, gdzie
opéinienia byly dos¢ rzadkim wyjatkiem, '

Ale na D. Z. W, W. byly zadawane zgéry dwle szyb-
kosci: zasadnicza i najwyzsza.

Czas normalnego biegu pociggu byl obliczony na pod-
stawie zadanej predko$ci zasadniczej, ktéra dla poclagédw po-
spiesznych wynosita 70 wiorst, czyli 75 klm, na godzine. Przy
opdéznieniu pociggu maszynista miat prawo zwiekszaé predkosé
do 80 wiorst, czyll 85 klm. na godzine.

Byla to predko$é najwyzsza dopuszczalna, ktéra musiata
by¢ stosowana tylko przy opéznieniu i ktéra dla bezpieczefistwa
ruchu nie mogla byé przekraczana.

Pozatem na D. Z. W. W. druzyny parowozowe byly
premjowane za wyroblenle czasu opdznlenia.

: W ten sposéb dana byla:

.1) mozno$é wyrablania opdznien przy kontroli nad pred-
koScig, )

2) zacheta do wyrabiania opéZnien (choéby w postaci
jednostronnej — tylko przez parowéz).

Obecnie nietylko niema zachety, ale sama mozno$¢ jest
zupeinie ograniczona przez to, ze na wielu linjach predko$é
zasadnicza (70 klm/g.) byla dotad zarazem najwyzszg dopuszczal-
ng predkoscia (réwniez 70 klm/g.)

Tam na terenach poziomych i spadkowych niema zad-
nej rezerwy czasu, i jezell pomimo tego w skréconym czasie
jazdy na terenie poziomym zamlast 20 minut naprz. wskazane
jest 19 minut, to ta skrécona minuta urwana jest z czasu na
rozped | hamowanie (zupelnie dowolnie przez W-1 Eksploata-
cyjny, ktéry musl wskazaé czas skrécony, a nie ma innej
rezerwy).

Przy takiem stawlanlu sprawy moze byé skrécony nieco
czas jazdy tylko na wiekszych wzniesieniach — duzym kosztem
wegla przy forsowaniu kotta | maszyny z malym skutkiem
wzglednym, L

WezZmy dla przykladu pociggi pospieszne linji Warsza-
wa-Szczakowa z zasadnicza i najwyzszg predkoécig 70 kim/g.

Odlegtos¢ 308 klm, Gdyby poclag mégt momentalnie
rozwinaé przy ruszanis szybko$é 70 klm/g. i momentalnie sta-
ngé na stacji krancowej, to czas potrzebny na przebieg wy-
niésiby 308:70=4 g, 24 minuty.

Doliczajgc po 3 min. na rozoed i hamowanie na kazdy
Z 8 postojéw otrzymujemy 4 g. 48 min, biegu — z predkoécia
70 klm./g. W rzeczywistoscl przy skréconym czasle jazdy
Przy tej samej predkoscl zadanej dano ma bieg: '

4 g. 52 min. dla poc. Ne 1, 31 5
44g 44 min. , , N2 416

W tych warunkach zmusza sle parowéz Ok 1 z clgza-
rem 480 tonn (czesto doéé: znacznie przekraczanym) ciagnaé
pociag na duzych wznlesleniach z szybkocia zasadnicza ko-
sztem forsowania kotta | maszyny i rozpedzaé go przy calko-
witem wyczerpaniu sity przyczepnej t. j. przy poslizgach,
niszczacych mechanizm parowozu,

W ten sposéb kosztem rujnowania parowozéw 1 prze-
paléw wegla osigga sie na tym dystansie 21 — 25 minut przy-
spieszenia czasu biegu pociagu. )

Do tego trzeba dodaé natezona uwage maszynisty na
wskazania szybko$ciomierza, kosztem uwagi na czynniki bez-
pieczenstwa ruchu.

To samo prawie wyrobienie czasu mozna osiggngé kosz-
tem znacznle mniejszym, jezeli przy opdznieniu predkosé zo-
staje zwiekszona do 75 klm, (co nastapllo obecnie).

Na tym dystansie przy tej réznicy S klm. zysk na cza-

, i e R
sl€ WwWynosl zgruba: 7—0— —_— 75 =

Przy zwiekszeniu predko$ci najwyzszej do 80 kl./g. mo-
znos¢ wyrobienia czasu na tym dystansie wzrostaby do 33 mi-
nut, a przy 85 kim., do 47 minut. Wszystko to osigga sig¢
tafiszym kosztem — przewaznie na spadkach i poziomej.

Jezeli we wskazanych warunkach jazdy z jedna i ta sa-
ma predkoScia zasadnicza i najwyisza zamiast 480 tonn pa
rowéz Ok 1 musi clagnaé 600 tonn 1 wiecej (nadanych z za-
granicy lub w warunkach szczegélnych), to kazde ruszenle
z miejsca potaczone ze zZmudnem i pochianiajgcem czas co-
faniem i szarpaniem pociagu, bolesnem dla pasazeréw. Wtedy
na rozped nie wystarcza zadanych 2 minut 1 opéznienie mo-
ze wzrastaé, o lle niema rezerwy czasu w zwigkszonej szyb-
koscl.

Wtedy przykre wrazenia podréznego sumujg sie.

Przy organizacyjuych obradach w 1919 r, nad przepisa-
mi ruchu pociagéw, kiedy zdecydowano, ze predko$é zasad-
nicza ma by¢ tylko jedna, wniostem votum separatum w tej
sprawie w imleniu Dyrekcji Warszawskiej, Zzadajac wyraZnego
1 dodatkowego ustalenia predkosci najwyzszej, przy opéZnieniu
pociagu: (wzorem przepiséw D, Z. W. W.)

Niestety — nie zostato to uwzglednione.

Pomimo tego jednak przez kilka lat nasze pociggi cho-
dzity regqularnie tylko dlateqo, ze predkosé ich mie byla
rejestrowana, przyczem dopuszczano predkosé byla niewqtpli-
wie stale przekraczana. Przekraczante to moglo dochodzié do
granic nicbezpiecznych.

Wtedy wystarczala ambicja naszych maszynistéw, aby
wyrobié wszelkie opéZnienia—oczywiScie przy bezkontrolnem
i bezkarnem przekroczeniu dopuszczonej szybkosSci zasadniczej.

Wegiel Dabrowski pozwala na to latwo.

Dopiero po wprowadzeniu na parowozy pospieszne. szyb-
kosciomierzy ¢ po pierwszych karach na maszynistéw za prze-
kroczenie predkosci (vkolo 1926 r.) zjawily sie skutki braku
wysszej szybkosci legalnej przy opdénieniu pociqgu.

Maszynista stracit moznoS¢ normalnego wyrabiania cza-
su w miejscach tatwych. Moznos¢é ta zostala ograniczona do
najtrudniejszych warunkéw jazdy wysokim kosztem wegla,
kotta 1 mechanizmu parowozowego, za co on odpowiada.

Obawa przed dopuszczeniem predkoSci najwyzszej po-
wyzej 70 klm/g. byta uzasadniona, gdy pociagi chodzity po
starych podkiadach i szynach, po ztem torowisku.

Szczesliwle jednak nawet wéwczas nie dochodzito do ka-
tastrof, ktére mozna byloby objasnié wyzsza od zasadniczej
bezkontrolng szybko$cia, jaka stosowana byla przez maszy-
nistéw. ’

Zwiekszenie predkoScl najwyzszej dla poprawionych to-
rowisk Dyrekcji Warszawsklej do 75 kim/g. a w przysziym
rozktadzie do 80 klm, g. pozwoli na latwiejsze wyrabianie opé-
znlen, o ile zasadnicza predkoéé normalnego biegu (70 kim.)
nie zostanie zwiekszona, ‘

Praktykowane dotad zwiekszanie tej zasadniczej pred-
kosci do najwyzszych granic, jakie bezplecznie znosié mogg
mosty 1 torowiska skrupla sie ostatecznie na parowozach i na
stuzble mechanicznej i przy duzym wysitku osigga sle maly
skutek. :

Im wieksza jest rdimica miedzy predkoscig najwysszq,
potrzebng przy opdinieniu. a zasadniczg dla normalnego bie-
gu, tem wicksze opdinienia mogq byc wyrobione na danym
dystansie. ; ‘

Wtedy traca ostrod¢ swoja przyczyny, powodujace opé-
Znienia nietylko na gruncie rodzimym, ale i zagranica.

Dla poclagéw skomunikowanych z pociagami zagranicz-

nemi nalezatoby wprowadzi¢ wiekszg rozpietosé, miedzy obu

18 min.
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predkosciami (do 15 klm.) Im wieksza jest ta rozpietosé, tem
tatwiej takze wyrablaé opdznienie z pociagami o silnie prze-
kroczonym tonnazu, nadawanym czesto z zagranicy lub zagranice.

Réwnolegle zwiekszenle obu predkosci wymaga oczywis-
cle jodpodwiednich wktadéw w zmocnienie torowisk jak réw-
niez w ich szabro ‘anie: kurz daje sie we znaki nietylko po-
dréznym, ale takze cze$ciom tracym i maZnicom taboru.

Nalezy zastrzedz, ie wszelka predko$é zadana moze oka-
zaé sie flkcyjg dla poclagdw podmiejskich, ktére maja przy-
stanki co 2— 3 klm., Tu stwie-dzono, ze dany parowdz przy
danym skitadzie na krotkim dystansie mégt sie rozpedzié za-
ledwie do S0 klm, gdy wypadio juz hamowac poclag.

W takich warunkach kazda wyznaczona zgéry predkosé
zasadnicza czy najwyzsza pozostanie tylko na papierze

Wtedy zjawia sie rozbieznosé miedzy blurklem i paro-
wozem, w ktérej racja pozostaje przy parowozie.

Zgaszona od kilku lat ambicja maszynistéw na punkcie
przyjazdu o czasie nie u wszystkich prawdopodobnie zostanie
wskrzeszona, o ile dana bedzle mozino$é tatwiejszego wyra-
biania opdZnien,

Byé moze — zgaszong na tym punkcie ambicje moga
zdooingowa¢ pewne represje za niedocigganie szybkosci przy
opéznieniu do predkoSci najwyzszej na fatwym terenie, a czas
jazdy — do czasu skréconego. Jednak wszelkie takie kwe-
stje moga byé decydowane nie na podstawle raportéw jazdy,
a tylko na podstawie wskazan tasm szybkosciomierzy, jako
kontroli zupelnie bezstronnej.

Musi byé jednak uwzgledniona tolerancja wskazan szyb-
koSciomierzy, wynikajaca z réznej grubosSci obreczy, u két
napednych,

Maxymalna réznica w grubo$ci obreczy, wynoszaca 50 m/m,
w promieniu kota, mozie dawaé odchylenia wzkazan szybko-
sciomierza, wynoszace przy Srednicy két 1800 m/m. prawie 39/,
predkosci w jedng Iub druga strone. Przy predkosciach 70—
90 klm/g. tolerancja musi wiec wynosi¢ 2 do 2,5 klm. w kaz-
da strone.

Zatem przy predkofel najwyzszej 90 klm. dopuszczalne
jest na tasSmie przekroczenie jej do 92,5 klm. lub nie docia-
gniecle do 87,5 kim. na terenie fatwym,

Na trudm@s’ych terenach orjentacja zaleiy od skiadu
pociqqu.

[ to jest kardynalnq wada systemu represyjnego.

Dlatego zupelnle stusznie uznano na b. Drodze Zel W.
Wied. za lepszy — system zachecajacy dla druzyn porowozo-
wych w postaci premjéw za wyrobienle czasu opdznienia,
ktore powstato nie z winy druzyny, pod warunkiem nieprze-
kroczenla predkosci najwyzszej w graulcach tolerancji wska-
zan tasmy szybkoSciomierza.

Nie nalezy jednak powtarza¢ pewnych omylek prze-
sztosci z powyiszego przyktadu b, Dr. Warsz. Wiedenskiej.

Premjowanie to bylo jednostronne: premjowane byty

Skutek byt ten, ze stacje baga-
,maszynista wszystko

tylko druzyny parowozowe,
telizowaly soble wyznaczony czas postoju:
wyrobi,

Précz tego nawet przy opéZnieniu przyjScia pociagu nie
skracano czasu postoju, pomimo, Ze pociagg gotéw byl do
odjazdu. Pisze to z wilasnych obserwacji.

Wskutek niepremjowania stacyj za skrécenie czasu po-

stoju opéZnionego pociggu — caly ciezar wyrabiania opéZnien
spadat na parowdz, na czem clerpiat parowdz, nie zalowany
juz przez druzyne ze wzledu na okrase osobista w postacl
premjéw.

Zatem premjowanie powinno byé obustronne: druiyny
parowozowej za wyrobienie opdénienia w biequ pociqqu, a sta-
¢ji — za skrdécenie postoju opdénionego pociqgu (wystarczy
zawiadowca 1 dyzurni).

To wszystko wykazuje tasSma bezstronnie i Sciéle.

Tak samo obustronne moga byc represje za wyniki
odwrotne.

Druga kwestja tych premjow jest stawka za wyrobiong
minute. Na b, D. Z; W, Wiedenskiej stawka ta wynosila,
o ile dobrze pamietam, 10 kop w pociagach pospiesznych
i 5 kop w poclagach zwyczajnych.

Stawki te byly za wysokie: zbyt dopingowaly wyrabia-
nle czasu kosztem wegla i parowozu.

Mam w pamieci takie wyrabianle czasu w kurjerze
z Plotrkowa do Granicy (dzisiejszych Maczek), kiedy zamiast
45 korcy wegla spalono 90, u parowozu polaly rury, a po-
mocnik maszynisty zachorowat z przemeczenia.

Nalezy dawaé w tych premjach tylko pewien rdwno-
waznik straty na premjach weglowyeh z niewielkq nadwyzkq
dla zachely umiarkowaney.

Obowigzywaé tu musi ogdlna zasada wszelkiego premjo-
wania: utrzymanie réwnowagi miedzy ogélnemi zyskami i ogél-
nemi stratami.

Poniewaz obliczenie premjéw za wyroblony czas i skré-
cony postéj musi byc oparte na wskazanlach szybkoScicmie-
rzy, zatem prem:e te moga byc¢ stosowane tylko do tych pa-
rowozow, gdzie sa szybkcSciomierze.

Oczywiscie nalezy sie liczyé z tem, ze obliczanie tych
premjéw z tasm bedzie pracg dodatkowa dla personelu rachun-
kowego, ktéra moze i powinna byé wykonywana w Oddzna—
tach Mechanicznych.

Bedzie to jednak praca i wydatek produkcyjny. Nie-
tylko bozpo$rednio zaoszczedzi on duzo czasu podréimym, ale
posrednio zwiekszy wyczerpang na wielu lingach zdolnosc
przepustowa, dla ruchu towarowego.

Ten ostatni skutek jest bardzo widoczny dla ludzi, kté-
rzy jezdza towarowemi pociagami i widza jak silnie wypacza
ich bieg opdzZniony pocigg osocbowy, a zwlaszcza pospieszny.
Powtarzam jednak: stworzenie zachety bez dania moinosce nie
da nic, lub da wiewiele. Trzeba przedewszystkiem: dag mo-
2m0$é, a te moznodé stwarza zwiekszona wydatnio szybkosé
dla opdéndonych pociqgéw dalekobiesnych osobowych a zwla-
szcza pogpiesznych.

Dla pociggéw osobowych podmiejskich i towarowych na
hamulcach-recznych ustalenie obu predkosci zadanych* wyma-
ga warunkéw dodatkowych.

* Istnieje podobno projekt przemianowania predkosci zasadniczej
na rozkladowa czy inna, Niczego to nie zmieni i nic nie poprawi, a za-
gmatwa ustalone juz pojecia w przepisach ruchu i innych przepisach ra-
mowych i wykonawczych, Zasadnicza predko$é jest predkodé zadana,
a rozkladowa predko$é jest predkosé obliczona na podstawie predkosci
zasadniczej | ciezaréw przewozonych (patrz artykul wyze) podpisanego
w Nr. 9 ,Inéyniera Kolejowego“ 1927 r. p, t. .Kwestje predkosci jazdy*).

Do Nr. 12 (64) ,,lniyniefa Koleiéwego" zalaczony jest Nr.12 (32)
sPrzegladu zagranicznego piSsmiennictwa kolejowego”.
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Przyczynek do sprawy dbliczeh ilosci taboru
dla Polskich Kolei Panstwowych.

Inz. §. Wasilewski.

Ne 10 (62) , Inzyniera Kolejowego® w artykule ,I10$é

taboru na Polskich Kolejuch® inz S, Sztolcman poru-

szyl sprawe zaopatrzenla Polskich Kolei Pafstwowych
w tabor, Zagadnienie to, mimo iz uplyneto lat 10 od cza-
Su powstania jego, ciggle nle przestaje byé aktualne; dowo-
dem tego sa choclazby comiesteczne dyskusje na posiedze-
nlach Komisji Miedzyministerjalnej w sprawie podziatlu wago-
néw do przewozu tadunkéw 1 opracowania planu kolejnosci
przewozéw, dyskusje i uchwaly Dyrekcyjnych 1 Panstwowej
Rady Kolejowej | t. d. Kohcowe za§ wywody autora przema-
wiajg za tem, ze poruszony przez niego temat przez czas
dlugi jeszcze nie przestanie zajmowaé umysty sfer miarodaj-
nych | nie raz zapewne bedzie omawiany przez czynniki
zainteresowane.

Godzac sie catkowicie z ostatecznemi wywodami, za-
wartemi we wspomnianym wyzej artykule, pragnalbym, jako
jednostka stojaca w przesziosci do§é blisko omawianych obli-

czen, dorzucié stéw kilka dotyczacych historji ujecia sprawy .

zaopatrzenia Polskich Kolei Panstwowych w tabor kolejowy.
Nie czynie tego z checi obrony oséb, ktére tych obliczen do-
konywaty, Juz sam fakt, ze inkryminacje ida co lat pare we
wrecz odmiennych kierunkach, (do r. 1923 skarzono si¢ na
catym froncie gospodarczym na zbyt szczuple okreslenie po-
trzeby taboru dla P.K.P., w nastepnych paru latach ubolewano
nad zbyt szeroko zakreslonem zapotrzebowanlem i wybujate-
mi zaméwieniami, a obecnie, jak sie zdaje, wkraczamy w po-
nowny okres skarg na brak wagonéw i parowozéw) dowodzli,
ze w krytyce tej cos nie jest w porzadku.

Gdyby w przyszloScl zaszta konieczno$é¢ obrony obliczen
z 1.,1919 { 1920, to nie potrzeba nic wiecej nad artykut
91086 taboru ma Polskich Kolejach®, zamieszczony w Ne 10
(62) , Inzyniera Kolejowego®, wydanym w kovicu r. 1929,

8 wiec &cile w lat 10 po dokonaniu obliczen, W samej rze-*

€2y: mamy ustalone ostatecznie granice Pafstwa, | co zatem
ldzie- sieci kolejowej, mamy wydawane od r. 1922 co raz
Petnlejsze Roczniki Statystyczne Polskich Kolei Panstwowych,
dajgce petny obraz eksploatacji sieci polskiej, znany nam

jest rozwéj konjunktur gospodarczych Kraju za ubiegle dzie- .

sleciolecie i tatwe sa stosunkowo horoskopy na przysziosc,
wlemy po jakich ltnjach kroczyé moze rozwéj przewozéw
Podstawowych tadunkéw kolejowych (wegtel, drzewo 1t, p.),
mogliémy przestudjowaé rozwéj za lat 10 wszystkich czynni-
kéw gospodarczych, spolecznych 1 politycznych decydujacych
lub majacych wplyw przemoiny na ksztaltowanie sie prze-
wozéw kolejowych, znamy dokladnie uklad powojennych sto-
sunkéw gospodarczych i politycznych w Europie i na - §wiecie
catym, wreszcle przezyliSmy niejedno do$wiadczenie, i oto
ustam! jednego z najwiekszych autorytetéw kolejnictwa -pol-
skiego, méwimy pod koniec r. 1929: ,opracowanze prawidio-
wego planu zaopatrzenia polskich kolez w tabor na diuzszy
okres czasu jest jeszcze obecnie niemozliwe®.

Ale przeciez w r, 1919 bylo ono konicczne!/ Bez takie-
go programu mniej lub wiecej prawidiowego, Rzad nle mdgt
Przystapié do planowej, najpllniejszej wéwczas akcji urucho-
mlenia polskiego ciezklego przemystu taborowego, a zaden
Przemystowiec nie pomyslatby o budowie nawet najskromniej-
Szej wytwérni parowozéw lub wagonéw.

Gwoli §cistosci musze zaznaczyé, ze plerwsze, aczkol-

‘Wlek nieoficjalne obliczenia potrzeby taboru dla Polskich Ko-

lei dokonane byty na kilka mieslecy przed przystgpieniem
d? obliczen urzedowych. Odnosza sie one do plerwszej | dru-
glej potowy r. 1918, do okresu, kiedy inzynlerowie i prze-
mystowey polscy, tak pozostall w Kraju, jak réwniei rozgiani
Przymusowo po bezkresach Rosji, przygotowywali sie do gos-
podarczych poczynan zwiazanych z wkrzeszeniem Panstwa
Polskiego. 2atowaé wypada, ze gdy zywiolowe przejecie ko-
lel od okupantéw przez ogét kolejowcéw doczekalo sie swych
historykéw, ta plekna karta przyszlej polskiej administraciji

kolejowej nie znalazla dotad swego dziejopisa. A przygetowa-
nia byly roznorodne. Obliczano potrzebe siecl kolejowej
w przysziem panstwie Polskiem, zastanawiano sie nad moz-
liwg konfiguracjg ruchu na kolejach 1 rozwojem przewozéw,
opracowywano projekty ustroju kolejnictwa polskiego, ukiaaa-
no projekty ustaw kolejowych, opracowywano polskie przepi-
sy kolejowe, instrukcje i t. p. Nie byly to prace pobiezne,
dorywcze, dowodzi tego forma ujecia ich w postaci rzeczowo
opracowanych broszur, memorjaléw, odczytéw i t. p. (Na tem
miejscu przypomnijmy chocby prace drukowane, ogloszone
przez p. p. 1. Kociatkiewicza, W. Jakubowskiego. J. Gieysz-
tora, J. Stecewicza, A. Gulghiowskiego, i Innych oraz odezyt inz.
S. Sztolemana, wygloszony w Stowarzyszeniu Technikéw
w Warszawie w dniu 8 listopada roku 1918, a wiec na
2 dni przed usunigciem okupantow, tematem ktérego byly
2Lodstawy teoretyczne projektowania, rozwoju sieci kole-
jowej < zastosowanie ich do potrzeb Pavstwa Polskiegu®).

Jasnem bylo wéwczas dla’ wszystkich, ze sprawa zaopa-
trzenia Polskich Kclel w tabor, musi by¢ jedng z pierwszych,
do rozstrzygniecia ktérych beda powolane Kkzady Polskie,
Dla tego to jeszcze w potowie r, 1918 grupa przemystowcdédw
polskich przebywajacych w Rosji opracowala obszerny memor-
jal o zaopatrzeniu Kolei Polskich w parowozy i wyplywaja-
cych stad koniecznoSciach uruchomienia wlasnego przemystu
parowozowego. W tymze mniej wiecej czasie kilku inzynieréw
kolejowych znajdujacych si¢ w Warszawle, ktérzy nie mogli °
by¢ jeszcze zatrudnieni w tworzgcej sie wédwezas z mozolem
sekcjl kolejowej Ministerstwa Przemystu i Hanalu, rozpoczeto
prace nad obliczeniem zapotrzebowanla ‘taboru ala przysziej
polskiej sieci kolejowej, Punktem wyjscia tych nieoficjalnych
obliczen bylo: 18.000 km. dilugosct sleci normalnotorowej
przysztych P, K. P., | zaopatrzenie ich w tabor w iloéci
odpowiadajgcej natezeniu ruchu na tej sleci w r. 1913- 14,
Przypuszczano ‘wéwczas, e taka 1lo¢ taboru powinna sie
znales¢ na ziemiach polskich niezwlocznie po objeciu ich przez
wiadze Rzeczypospolltej, gdyz zdawano sobie nalezycie spra-
we z tego, ze przy ilosci taboru utrzymywanej przez okupan-
tow na slecl kolejowej zlem polskich, rozwéj gospodarczy
Polski bylby niemozliwy. Kalukacje zapotrzebowanla taboru
na przyszlo$é ograniczono do r. 1925 t, j. okresem 7 letnim,
przytemr opierano sie dla zaboru rosyjskiego na wzroscie
przewozéw z lat poprzednich poczynajac od r. 1910, (pocia-
go-klm i osio-klm.) dla dwéch zas innych zaboréw, wobec
braku niektérych danych, ograniczono sie do przypuszczenia,
ze wzrost przewozéw nie’ bedzie przenosit corocznie 59/,.

Jezeli sie zwazy w jak dziwnych warunkach obliczenie to
bylo robione, gdy wszystko bylo jeszcze nieuchwytne jak mgla-
wica i lezato w sferze przewidywan, w wiekszo$ci natury poli-
tycznej, to trzeba przyznaé, ze wytyczne tego. obliczenia byly
obrane dos$¢ trafnle, a nawet dlugosé slecl kolejowej nie tak
bardzo odbiegla od tej, ktéra nam przypadla w udziale, a $ci-
slej ktérasmy sobie orezem wywalczyll,

Obliczenia te niestety nie dochowaly sie w aktach urze-
dowych, a szkoda, mozna :byloby  sprawdzié¢ z nich jak po-
waine ilosci taboru otrzymano juz dla r. 1925, wychodzac z prze-
stanek przedwojennego stanu posfadania i przedwojennego
wzrostu ruchu na linjach kolejowych. O ile jednak pamietam,
byly one nizsze, niz liczby okreélone przez inz. S, Sztolcma-
na, co prawda dla okresu dalszego, bo r. 1931, dla ktérego
wypadia u niego iloéé¢ taboru: parowozéw — 10.706, wagonéw
osobowych — 18,372 i wagonéw towarowych — 237.622. To
ostatnie obliczenie, choé wykonane odmiennemi drogami, byto
réwniez oparte na normalnym wzro$cie przewozéw kolejo-
wych z okresu przedwojennej pracy kolei na ziemiach polskich
we wszystkich 3 zaborath | wychodzilo z okredlenia wzrostu
ilodcl tonno-klm. fadunkéw z kazdych 100 km.2 powierzchnt
zlem polskich, oczywiscle odmiennie dla 3 panstw zaborczych.

To: tez gdy wypadlo przystapié do obliczes u-zedowych,
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na podstawie ktérych miato sie okreslié zapotrzebowanie taboru na
dtugi, bo 10—12-letni okres czasu, majagc w pamiecl wyniki obli-
czen nieoficjalnych, zrezygnowano z cala SwiadomosScla z obli-
czen opartych na wzroScie przewozéw ladunkéw. Diluisze za-
stanowienie nad tgz kwestja doprowadzilo bowiem do przed-
$wiadczenia, ze aczkolwiek polozenie geograficzne Polski po-
zostato bez zmian, i bogactwa przyrodzone kraju prawie niet-
kniete, lecz nie ma danych, aby warunki rozwoju przemysiu
w Polsce odrodzonej poszly toraml SciSle poprzedniemi; przy-
puszczano tez, Zze charakter | naplecie ruchu na poszczegdl-
nych linjach ulegnie zasadniczym zmianom, Tak sie istotnie
I stato, Klerunkl wywozu i wwozu Rzeczypospolitej Polskiej
mato maja wspdlnego z kierunkami eksportu i importu przed-
wojennego na ziemiach Polskich, ktére nalezaly do Rosjl,
Niemiec 1 Austrjl (Poréwnaj prace inz 4. Golebiowskiego
Charakterystyka przewozéw kolejowych w b, zab. rosyjskim *).

Ladunki wewnetrzne przemyslowe, aprowizacyjne i inne
Ida tez nleco odmiennemi drogami. Mapa wspéiczesnego na-
tezenla przewozéw towarowych P. K. P. nalozona na przed-
wojennag mape tejze sieci wskaze dokiadnie, ze tylko nie-
liczne czesci magistrali, kolejowej utrzymuja na P. K. P. swéj
dawny przedwojenny charakter, wiekszo$¢ linjl zmienllo do
gruntu swdj charakter arterjl przewozowych. Ze wzgledéw
zrozumiatych bardziej szczegblowo na tej sprawie nie wolno
sie zatrzymywad, wystarczy zaznaczyé, ze najwieksze niespo-
dzianki w sensie zmniejszenla ruchu, a wiec w sensie niebez-
piecznym dla obliczen na przysztosé, wykazaly koleje b, Kré-
lestwa Kongresowego, polozone na prawym brzegu Wisly.
Coby sie stalo gdybySmy, naprzykiad, dla b. sieci kolei Nad-
wislanskich, opierajac sie na wykonanych pudo-wiorstach ia-
dunkdw w okresie r. 1910 — 1913, kiedy one b. silnle wzra-
staly, obliczyll wzrost przewozéw na rok 1931 dla linij takich
jak Warszawa — Brzes§é, Brzesé — Kowel, Lublin — Lukéw?
Przeciez linje te pracujg obecnie w ruchu towarowym z na-
tezeniem nle przekraczajacem 0,2 przedwojennego.

Sprawa ruchu osobowego na tymze brzegu Wisly przed-
stawia sle bynajmniej nie leplej. Gdzie sa te liczne pary kurjer-
skich 1 osobowych pociagéw na Petersburg, Moskwe i Kijéw,
ktére kursowaly za czaséw kolei Nadwislanskich i Warszaw-
sko - Wiedensklej, stanowigcych wéwczas gléwna droge ko-
munikacyjnag Imperjum Rosyjsklego z Zachodniag Europa? Na-
wet ruch podmiejski, mimo ze Warszawa stala sie miastem
przeszio miljonowem 1 stolica niezaleznego Panstwa ostabl
w tym kierunku znacznie, a przynajmniej skurczyt sie tery-
torjalnle. Dla przyktadu przytoczyé mozna, ze na linji War-
szawa — Wyszkéw przed wojng kursowalo nie mniej, jak
5 par pociagéw osobowych, tymczasem jeszcze w r. 1928
miellSmy na tej linji zaledwle 2 pary pociagéw. Sa to przy-
klady wziete plerwsze z brzegu, ale | one $wiadcza jak nie-
bezpieczne byloby dla obliczenia' potrzeby parowozéw i wa-
gonéw opieraé sle na wzroscie przedwojennych pociago - kim,
| brutto-tn-km, w danym wypadku w stosunku do czesci
slecl odziedziczonej po kolejach Nadwislanskich.

Skoro wiec uznano za njemozliwe opleranie sie na
progresji wzrostu przedwojennych przewozéw kolejowych,
gdyz takle oparcie bylo wysoce niebezpleczne | nie dalo
sie dostatecznie umotywowaé dla warunkéw, ktére byly bez’
precedensu, — tworzenie duzej sieci kolejowej dla nowego
wielkiego Panstwa, z odmienng struktura gospodarcza i poli-
tyczna, — trzeba bylo obejrze¢c sie za innemi metodami
obliczen.

Tu wilasnie znalazly swéj poczatek te przecietne mier-
niki kilometryczne, ktérym sle dostaly w przyszioéci tak bo-
lesne clegl, a ktérych nie szczedzi | inz. S. Sztolcman nazy-
wajac je ,jakiemi§®.

Nie spierajac sie o to, czy trzeba bylo przyjgé zaopat-
rzenie sieci na kilometr, tak jak sadzil p. S. Kader, (ktéry,
nawlasem méwiac, zaczat swe wywody od wskazéwki ze ,na-
lezy dokonaé calego szerequ obliczen, opartych na pracy, kidrg
tabor ma wykonaé* a skohczyl.. na miernikach na 1 km linij
istniejgcych) 0,34 dla parowozéw i 8 dla wagonéw, towarowych,
.czy tez trafnie byly przyjete wspétczynniki 0,4 dla parowo-
z6w 1 8,5 dla wagonéw towarowych, chce w Imie S$cistosci

*) Referat ten byl wygloszony w Stowarzyszeniu Technikéw w ro-
ku 1924, .

wyjasnié, dlaczego przyjeto wlasnie te, a nie inne wspétczyn-
niki i dowie§é, ze nie byly one bynajmniej wypadkowe, tylko
mozliwie najblizsze do tych, jakie mogiyby byé wogéle brane
pod uwage. _

" Pan S, Kader w poszukiwaniu wspétczynnikéw zaopatrze-
nia kolei w tabor siegal do kolei Francji, Wioch i nawet
Wielkiej Brytaniji; takie zalozenle bylo nie do przyjecia dla
autoréw obliczen; co mogly mieé wspdlnego wyspiarskie ko-
leje “wysoce uprzemystowionej Wielkiej Brytanji z praca przy-
szlej sieci kolel polskich?

Co innego wspéiczynniki Austrji, Niemiec i Rosji, a wiec
tych panstw, z ktérych powstalo Panstwo Polskie. | odra-
zu uwaga: rozumie sie nie brano przecietnych liczb dla
calej sieci austrjackiej, niemieckiej i rosyjsklej, gdyz, bylo-
by to nlestuszne, a tylko dla tych Dyrekcji, ktére weszty
péZniej w skiad polskich kolei panstwowych, a wiec w za-
borze rosyjskim: koleje W. Wiedenska (cala), Nadwislanskie
(cale), Poéinocno-Zachodnia, Poludniowo-Zachodnia, Lipawo-
Romenska i Poleskie (czesciowo), w zaborze pruskim: Dyrek-
cja Poznanska (cala), Bydgoska (cata), Gdanska i Krélewiec-
ka (czeSciowo). (Przypominamy, ze byfo to przed plebiscytem
w Prusach Wschodnich). W zaborze austrjackim — Dyrekcje
Krakowska, Lwowska 1 Stanistawowska w caloscl, Dla Dy-
rekcji,- ktére wchodzily w sie¢ P. K, P. w calosci, wybranie
spofczynnikéw nie przedstawialo wiekszych trudnoSci, gdyz
potrzebny materjal byl pod reka. Inaczej rzecz sie miata
z Dyrekcjami, z ktérych tylko poszczegélne linje weszly
w sklad Dyrekejl polskich; okreslenia iloSci taboru przypada-
jacej na te linje, moina bylo dokonaé tylko z pewnem przy-
blizeniem. -

Przypuszczano nle bez shisznodci, ze ilo$¢ taboru na zie-
miach polskich przed wojna odpowladala dcsé blisko rzeczywi-
stej potrzebie, a wiec 1losé parowozdéw i wagonéw przypadajaca

. na 1 km. ‘tej sieci daé musi przyblizony stosunek potrzeby

zaopatrzenia w tabor dla nowej sieci polskiej, cho¢ rozumiano
dobrze, ze bedzie pracowaé ona w odmiennych warunkach.
[ zalozono tez, Zze Panstwo tak zniszczone przez wojne, jak
Polska, nie dZwignie sle odrazu z ruiny gospodarczej i, ze
minie lat 10 — 12, zanim prawdopodobnie zaistnleje potrzeba
tej iloscl taboru, jaka byla na sieci polskiej przed wojng

“Swiatowa.

Zalozenle bardzo skromne, ale i ono czesciowo okazalo
sie zbyt optymistyczne w warunkach czestych i dugotrwatych kry-
zyséw ekonomlcznych, jakie przechodza dotychczas panstwa
europejskie po wojnie. _

Jeszcze jeden wzglad przemawlat za przyjeciem wspéi-
czynnikéw dla okreslenia zapotrzebowania taboru. Oto bada-
nie zaopatrzenia ‘szeregu kolei w tabor wykazaly, ze poza
nielicznemi wyjatkami, wspéiczynniki te mato sie réznia dla sieci
panstw wysoce uprzemysiowionych, jak Belgja i Anglja, dla
sieci krajéw &rednio uprzemystowionych | panstw o strukturze
przewaznie rolnej.

Oto przyklad, potwierdzajacy, a posteriori, te spostrzezenia.

Przypada na 10 kim. linji eksploatow.
Nazwa panstw.
parowozéw |T wag. osob. f wag. tow.
| |

Grupa A. }

Belgja 9,5. | 19,3. 252.
Anglja 9,1. [ 18,2. 268.
Grupa B, ‘ '

Niemcy 4,7. | 11,8. 1249
Francja 4,8. 7,8. 134,8
Grupa C,

Wtiochy 3,4. | 5,4. 92,2
Czechostowacja 3,3. ' 6,6. 83,6
Poiska (r. 1928). 3.0, ‘ 5,8. 82,0.

I

‘Pomimo calej niecheci do wspétczynnikéw trudno za-
przeczyé, ze czekaja nas tu mniejsze nlespodzianki, niz przy
innym obrachunku. Nie daja tej niespodzianki nie tylko kraje
o zblizonej strukturze gospodarczej, jak np. do pewnego stop-
nia Polska i Czechosiowacja, lub Belgja— Anglja, lecz i bar-
dztej odrebne organizmy gespodarcze, np, {Polska I Wiochy
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i to nawet w stosunku do ruchu nsobowego,
daje we wspodtczynnikach taboru

z powyziszego zestawienia,

ktéry jak widac

najbardziej rézniace sie liczby; co sie za§ tyczy wspdlczynnikéw
dla parowozéw i wagondéw towarowych, to niezaprzeczalnie sa
one dos¢ bliskie. Jakiez wspélczynniki byly przyjete przy obli-
czenlach z r. 1919 i 207.

Sie¢ catag P. K. P. podzielono na 3 strefy: linje istnie-
jace bez Kreséw Wschodnich, linje na Kresach Wschodnich,
linje nowozbudowane i przyjeto:

’ Na 10 kim. linji przypadaé bedzie
Lyl '_ na 111 1931 .
parowo- | wagonéw 1 wagonéw | Dlugosé
| .Z0W osobow. | towarow. linij
| i
T | [ “
Istniejace - 4,0 8 85 i 12,470
Kresy Wschodnie . 3.5 7 70 3,330
Nowozbudowane 3,0 9 60 ‘ 3.000
| | 18,800
Przy tem zalozeniu sieé¢ ‘P. K. P. przy kovcu r. 1430
powinna byta posiadaé parowozow . 7054.
wagonéw osobowych z bagazowemi
i pocztoweml 14407,
wagonéw fowarowych . 147305.

Posladata za§ przed wojng Swiatowa przy diugoscl sie-
et okoto 16.500 km:

parowozow. ; ! 5.564
wagonéw osobowych z bagazowem1 11.084
144.558

wagonéw. towarowych .
Przetlumaczone na jezyk wspdiczynnikéw daje to zaopa-
lrzenie na 10 km. siect polskiej:

r. 1913  r. 1931
parowozow , 3,4 3,7
wagonéw osobowych ] - 7 7,6
wagonéw towarowych 87,6 76,9

Przyjeta niewlelka 109/, zwyzka wspélezynnikéw w gru-
Pie parowozéw i wagonéw osobowych znajdowala uzasadnienie
W tem, 7e iloéé taboru tego w 2 Dyrekcjach przedwojennych:
na kolei W. Wiedenskiej i Nadwislanskiej, ktére mialy ode-
graé bardzo powaina role w ksztaltowaniu slg przewozéw
Przysziego Panstwa, byla przed wojna niewystarczajacg, z dru-

na rok 1931 jak nastepuje:

a) powiekszeniu stanu iloSclowego spowodowanego wzrostem
przewozow b) wymianie taboru na skutek koniecznoscl zamia-
ny jednostek nieekonomicznych, przestarzalej konstrukcji, ma-
fej pojemnosci lub stabej sily pociggowej, jednostkami,. jakich
bedzie wymagac¢ wspdiczesna eksploatacia. Ten drugi wzglad
zniewolit do przyjecia niskich stosunkowo norm przecietnego
wieku taboru podlegajacego skresleniu z inwentarza, miano-
wicie dla parowozéw i wagondw towarowych lat 30 i dla wa-
gonéw osobowych lat 25,

Normy te znajdowaly uzasadnienle w stanie gatunkowym
odziedziczonych juz jednostek, a mato bylo nadziei, aby ta-
bor, ktéry miala Polska w przyszlosci otrzymaé z repartycjl
byt jakosciowo lepszy.

Dla ilustracjl tego stanu mozemy przytoczyé, ze po ukon-
czeniu repartycji taboru posiadaty P. K. P. parowozéw 2 | 3
osiowych, mato 'zdatnych do ruchu — 2300, .czyli 50°/, 6w-
czesnego ilostanu, wagonéw towarowych malej tadownosci
10— 12 tonn okoto 20.000 czyli 199/, stanu ilo$clowego, wa-
gonéw oscbowych 2 1 3 osiowych 5484, czyli 52%,; ilostanu.
Co do parku wagondw osobowych, to zaznaczyé naleiy, ze
nawet wagony 4 osiowe, ktérych Polska otrzymala zaledwie
800, nie moglyby byé uznane za catkowite odpowiednie dla
eksploatacji, albowiem znaczna czes¢ ich, bo okolo 409/, sta-
nowlly wagony z wejSciami boczneml, dobre do przewozu pa-
sazeré6w w poiudniowej 1 srodkowej Europie, ale nie dla wa-
runkéw klimatycznych Polski. - W roku 1919 — 1920 liczono
sie powaznie z tem, ze wagony takie beda uzywane tylko
w pociggach podmiejskich, dla catego zas ruchu dalekobiez-'
nego trzeba bedzie pobudowaé nowe zupeinie jednostki.

Poza konstrukcjag 1 wiek taboru zniewalat réwniez do
mozliwie predklej wymiany przestarzatych jednostek,

Po ukonczeniu. repartycjl posiadaliSmy bowiem tabor
w wieku nastepujacym: ' :
[lodé jednostek w wieku do |at

Rod taboru. N 5

CREL 10 | 20 [ 30| 40 | so |Ponad

. : 0

Parowozy 1043 | 973 | 1376 602 412 10
Wagony osobowe. 1982 | 3885 | 2522, 1239 | 367 122
Wagony towarowe . 13321 |29051| 37979 | 12487 | 5217 | 3032

. Na tych podstawach okreSlono potrzebng ilo§é taboru

giej zas strony wiadome bylo, iz Dyrekcje bytego zaboru
austrjackiego posiadajg liche parowozy i wagony.

Co do wagondéw towarowych, to liczono sig z bUdOW%
1 zakupem weglarek o duzej pojemnosci, 30 — 50 tn, ktére
miaty zastapi¢ kazda po 2— 3 wagony zwykle.

Obecnle przy koncu roku 1929 poslada]a, P. K. P

parowozéw , 5.304
wagondéw osobowych 10,139
wagonéw towarowych 144.133

Przy d%ugoscl 17240 km 'na mlermk 10 km wypada:

parowozow, 0,31
wagonéw osobowych 5,81
wagonéw towarowych . 81,21

Przyznaé trzeba, ze nie safto liczby tak.dalece odbie-
gajace od obliczonych na rok 1931. A bytyby one znacznie
blizsze, gdyby nie to, Ze smutna konieczno$¢ — brak odpo-
wledmch Srodkéw, podclety u podstaw jedno z kardynalnych
zatozen obliczeniowych: meljoracje taboru.’

Musimy pamigtaé, iz przy obliczentach flo§ci taboru po-
trzebnego w czasie od r. 1920 do 1931 wychodzono z zalo-

zenla, ze budowa taboru bedzie sie opleraé na 2 elementach:

Stan ilo4ciowy taboru. Ilos¢ taboru potrzebnego do 1/ 1931 r. Oczeki- Nalezy zakupié
e e by 2] wany )
el ! 2 | [  §f przydzial
rzeczy wisty obliczony Na powig- Na' ;krg- z repar- Ogétem Rocznie
na 1/I na 1/I kszenie ilo- | $lenie z in- RAZEM - tycji :
1920r. 1931 r. stanu wentarza
] 1 I
Parowozy , 3568 7054 3486 1530 | 5016 - 827 4189 400
7 (639) (1194) . '
Wagony ésobowe . 7930 14407 6477 5111 11588 3622 7966 785
| (1209) (3449) Y
Wagony towarowe . 52800 147305 94505 41550 136055 38840 97215 8800
: } (12025) (58292) |

Przypatrzmy sie, co w tych liczbach przy koncu okresu,
dla ktérego byto robione obliczenie zawlodio, § w jakim stopniu,

W nawiasach wskazane sg liczby taboru otrzymanego
w. rzeczywisto$ci z repartycjl, oraz skreslonego z inwentarza
do IV kwartatu r. 1929. Widzimy, ze iloS¢ wagonéw osobo-
wych, otrzymanych z repartycji jest bliska rzeczywistoSei
(mnlej o 173), natomiast otrzymaliSmy o 367 parowozéw
! 19.452 wagonéw wlecej, niz rachowano. Jesto to zrozu-
miate, liczono bowiem w r. 1912 — 20 na przydztal taboru
jedynie od Austrjl i Niemiec, natomiast nie mdégt wéwczas
wej§é w rachube tabor rosyjski, zdobyty przy koncu r. 1920
slig oreda polskiego w ogdlnej iloScl 276 parowozéw, 700 wa-
gonéw osobowych 1 14828 wagonéw towarowych. Po uwzgled-
nieniu tej poprawkl otrzymamy dla rubryki repartycyjnej réz-
nice: + 91 parowozéw,—873 wagonéw osobowych i + 4624 wa-
gondw towarowych, czyll przewidywania repartycyjne naogét
byly do&é trafne | zawodu wiekszego nie przyniosty:

Zgota inaczej przedstawla sie sprawa skreéleria taboru
z inwentarza, czyll Inaczej méwigc zamierzen meljoracyjnych.

 Przyjmujac dotychczasowe ‘tempo wymiany: przecletnie rocznie
.po 71 parowozdéw, 145 wagonéw osobowych 1:2336- wagonéw
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towarowych, znajdziemy, ze do r. 1931 moze byc skreslone
z Inwentarza: 781 parowozéw, 1595 wagonéw osobowych
i 14696 wagonéw towarowych; stanowi to wykonanie progra-
mu skreslenia w 51°/, dla parowozéw, 31°/, dla wagonéw
osobowych i 35%, dla wagonéw towarowych,

A zatem przewidywania co do moznoSci wymiany znacz-
nej czeSci taboru odziedziczonego na tabor nowy, odpowied-
niej konstrukciji, przystosowany do potrzeb Polskich Kolei Pan-
stwowych zawiodly bardzo powaznie,

Wynikiem tego jest, ze przy koncu r.
wiek taboru dla P. K. P. wynosik

1928 przecietny

parowozy ! 18,6 lat
wagony osobowe . 20,3 ,
wagony towarowe 18,9

wéwezas gdy na kolejach nlemlecklch doprowadzono wiek
przecietny taboru do:

parowozy . 12 lat
wagony osobowe . 17,5 ,,
wagony towarowe 13,1 ,

Widzimy réznice bardzo duze i nlc dziwnego, bo w jednym

r 1925, t, j. wkrétce po przejeciu linji w eksploatacje T-wo

Reichsbahn -skreslilo z inwentarza:
parowozéw 2479 (8,5%):
wagonéw osobowych . 3179 (3,5%,)
wagonéw towarowych . . 41696 (6,05°%/p)

Tempo wymiany taboru na kolejach niemieckich utrzy-
mywane jest w dalszym ciggu, §wiadczy o tem chdéby licz-
'ba parowozéw skre§lonych w przedostatnim roku eksploata-
cyjnym — 1797.

Jeszcze bardziej zawodne okazaly sie przewidywania co
do potrzeby taboru dla linij nowozbudowanych. Zamiast
3000 klm. nowych linij zbudowano w ciagu lat 10 zaledwie

644 klm, czyli rocznie budowano nie wiecej ponad 209/, prze-

widywanego programu.

Tutaj znowu podkreslié naleiy, Zze program budowy
3000 klm. nowych linij przyjety do obliczen nie byt bynaj-
mniej fantazjg, W stosunku do naszych mozliwosci finanso-
wych obecnie jest on istotnie do§é fantastyczny, lecz dla r.
1919 | 20 wydawal sie nieodbitg konleczno$ciz | programem
catkowicie realnym. Opracowanie projektu rozwoju sieci ko-
lejowej Pafstwa Polskiego bylo jedna z najpierwszych trosk
tak Ministerstwa Komunikacji i Izb Ustawodawczych, jak Sa-
morzadéw, sejmikéw i sfer gospodarczych. UpoSledzone w ko-
leje zelazne Krélestwo Kongresowe, posiadajace kolei cztery
razy mniej niz Prusy, a 3 razy mniej niz Francja, a jeszcze
bardziej Kresy Wschodnie, domagaty sie wielkim glosem roz-
budowy sieci kolejowej, sekundowata im w tem i1 Malopolska.

Rozbudowa siec! polskiej byla potrzebna dla wzmozenia
wytwérczoSci krajowej, dla wymiany bogactw naturalnych, dla
dZwlignigcia | ulatwienla eksportu, jak réwnlez udoskonalenia
naszej komunikacji z Battykiem | Wschodem, Stad zaprojek-
towanie { jaknajszybsze zrealizowanie sieci nowych drég dla
tych terenéw bylo i nle przestaje byé dotychczas konieczno$-
cla panstwowa. Przy obliczeniach swych Ministerstwo nle
bralo bynajmniej pod uwage licznych i zgofa nierealnych pro-
jektéw pokrycia kraju gesta siecig kolejowa, ze wspomnimy
chociazby program doprowadzenla w krétkim. czasie polskich
kolei do dlugosci 30,000 kim, lecz nowa sieé kolejowa w gra-
- nicach okolo 5.000 klm. wydawala sle wéwczds programem
zupeinie wykonalnym.

Autorzy obliczen zapotrzebowania taboru byli 1 tu ostro-
zni, bowlem przy obliczeniach swoich zredukowall §wiadomie
' obszerniejszy program, przyjety przez Ministerstwo i clata Us-
tawodawcze, obejmujacy budowe z gérag 4.000 kim. nowych
linij, do skromnlejszej diugosci — 3000 klm,

Ta krétka analiza metody obliczen, dokonanych na za-
raniu naszej wskrzeszonej panstwowoscl, powinnd osoby nieu-
przedzone doprowadzié do prze$wiadczenia, ze obliczenia byly
wykonane mozliwie ostroznie, ze wybér wspétczynnikéw za-
leznych od technicznej 7 eksploatacyjnej strony zagadnienia,
jak nasycenie. sieci taborem, wymiana parowozéw 1 wagonéw,
koniecznosé rozwoju siecl, odpowiadat wymaganiom, ktére na-
suwaly si¢ nieodbicie z tytulu przejecla siect kolejowej w rece
polskie 1 racjonalnego jej eksploatowania.

Strone fmanaowq zagadnienla musimy usungé z nlnlej-
szych rezwazef, tak, jak byla ona usunigta z programu prac

oséb, ktére dokonywaly w okresie 6wczesnym omawianych ob-
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liczen. Oddzielamy réwniez w tej notatce sprawe okreslenia
zapotrzebowania taboru dla P, K. P. od sprawy wydania za-
méwien na budowe-parowozéw i wagonéw, na podstawie kté-
rych powstata wiekszo§¢é polskich wytwdérn taboru. Aczkol-
wiek nie da sie zaprzeczyé, ze zamdwienia byly wydane na
podstawie dokonanych obliczen, lecz decyzja wydania za-
mowien w zakresie , catej obliczonej potrzeby taboru, czy tez
dla przezornoSci tylko w czeSci jej, leiala w plaszczyznie
zupeinie innej.

Wierzono woéwczas, i nie tylko w resorcie Ministerstwa
Komunikacji, w daleko lda,ce mozliwoSci finansowe malo obdiu-
zonego Panstwa Polskiego, w latwosé zaciggania powaznych
poz‘yczek zagranicznych, zwlaszcza inwestycyjnych, w zasob-
no$¢ obywateli, zniszczong péziniej przez inflacje i t. p.
W krétkim czasle to zaufanie w finansowe sily Panstwa zem-
Scito sie gorzko,

Nie wdajac sie wiec w ocene, czy trzeba bylo na pod-
stawie zaméwien wydanych, powota¢ do zycia 2 czy 3 wytwér-
nie parowozow (o jednej niegdy nie moglo by¢ mowy ze wzgle-
du na mozliwosé niespodzianek — pozar, strajki, zniszczenla
wojenne), czy wystarczyloby rozbudowaé 2 istniejace fabryki
wagonéw, czy tez uruchomié jeszcze pare, musimy wystgpié
tylko przeciw dosé czesto wyglaszanym opinjom, jakoby umowy,
dlugoterminowe na te lubfinng ilo$é taboru wogéle byty zbyteczne,
i ze wytwérnie w oczekiwaniu zaméwien rzadowych na tabor
kolejowy same by sle zorganizowaly i pobudowaty.

Takie twierdzenie jest zgota nle do przyjecia, Zniszczenie
Kraju-i kapitaléw, ustawodawstwo socjalne, lustawiczne strajki
{ t. p. warunkl powojennego chaosu nie mogly zachecié :za-
dnego przemystowca do podobnego ryzyka. A gdyby nawet
wytwdrnie powstaly bez pewnosci zaméwlen, to czy mogtyby
sle utrzymacé przez czas diuzszy? Przeclez] Rzad Polskl, nie
zwigzany zadng umowa W tak trudnych okresach zalamania
gospodarczego, jakle przezywaliSmy w r. 1924 | 25, mégiby
wcale taboru nle zamawiaé i napewno by go nle zamawiat,
gdyz staly w zapasie setki i tysigce parowozéw 1| wagonéw.

Mogto wprawdzie Towarzystwo Kolei Niemieckich w r.
1927 daé.zaméwienie na... pieé parowozéw dla koncernu obej-
mujacego w Niemczech kilkanascie fabryk parowozowych i fa-
bryki te nie pobankrutowaty, ale dotyczy to wytwérn starych,
firm $§wiatowych o mocnych podstawach finansowych, pracu-
jacych nadto juz od lat wielu przewaznie na eksport. O tem,
aby nasz ciezki przemyst taborowy mégl rozpoczaé swa egzy-
stencje od eksportu, méwié powaznie nie mozna. | zapomina
sie tu jeszcze o jednem — o roli jaka odegraly wytwérnie pry-
watne .w dzledzinie uzdrowienia naszego taboru. Liczby 1864
parowoz6w naprawionych do r, 1928 i 33614 wagonéw mé-
wlg same za siebie.

Na pogtebienie réznicy pomiedzy liczbaml zapotrzebo-
wanla taboru na rok 1931, a obecnym jego stanem floScio-
wym, ztozyla sie réwniez zwlekszona wartosé przewozowa za-
kupowanych jednostek i lepsze ich wyzyskanie. Te momenty,
jak stusznle wywodzi inz. S. Sztoleman, musialy zawazyé na
obliczeniu, Naprzyktad w r. 1919, opierajac sie na opinji spe-
cjalnej Komisjl, powotanej do opracowanla typéw parowozéw
dla sieci Kolet Polskich, liczono sie z tem, ie w dzledzinie
budowy parowozéw koleje przez diugi szereg lat opieraé sie
beda na typie Consolidation 1—4—O0 (,Baldwiny®“ 1 normal-
ny, jak sie'wéwczas zdawalo dla P. K. P. parowéz serji
Tr. 21). Aliscie rozwéj naszego przemystu weglowego, a prze-
dewszystkiem zbyt mala zdolno$é przepustowa linji magistral-
nych, pchnety' zdecydowanie Ministerstwo Komunikacji w kie-
runku budowy znacznie cleiszych parowozéw typu 1—5—0
serjl Ty 23.

Dotychczas pobudowano parowozéw serji Tr 21—148,
Ty 23—374, z tego wynika, ze gdyby kontynuowano budowe

" parowozéw Tr 21, to, biorac pod uwage réinice wagi naped-

nej obu typéw 69 tn. 1 85 tn,, musielibySmy dla wykonania
tej samej pracy przewozowej zamiast 148-} 374 =522 jedno-
stek wybudowac W przyblizeniu:

373 = 642, czyli o 120 parowozéw wigcej, to

samo dotyczy budowy parowozéw osobowych typu 1-4-0 (serji
Os 24), 1| jeszcze bardzlej projektowanego obecnie parowozu
posplesznego typu 2-4-1 zamiast przyjetych wdwczas za pod-
stawowe parowozdéw typu 2-3-O o mniejszej sile pociagowe;j,

Nie inaczej ma sig¢ z wagonami: 2 i 3 oslowych wago-
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- néw osobowych, na ktére w znacznej cze$ci oplewaly umowy
z wytwdrniaml, z wyjatkiem specjalnych ogrzewczych i pocz-
towych pobudowaliémy malo, bo tylko 191 sztuke. Budujemy
natomiast obecnie wylgcznie wagony 4 osiowe, korytarzowe
zelazne; niema potrzeby dowodzié, ze pod wzgledem wartoSci
przewozowej stojg one o wiele wyzej, i nle moga byé poré-
wnywane z jednostkami 2 i 3 osiowemi. Najmniejsze moze
réznice zachodza w ujeclu jakosci wagonéw towarowych, bo
typ wagonu 20 ‘tn. dla weglarki, 15 tn. dla krytego, 15— 18 tn,
dla platformy brany byl pod uwage juz przy dokonywaniu
obliczen. Co wigcej, liczono sie z budowa wagonéw towa-
rowych 40 i 50 tonnowych, tem sie tlumaczy pewna rezerwa
w okresleniu potrzeby wagonéw towarowych.

Natomiast wyzyskanie wagonéw towarowych przyniosto
rezultaty zupelnie nieoczekiwane, tak pod wzgledem wzrostu
ciezaru tadunku. w wagonie, jak i zmniejszeniu obrotu. Te
dodatnie wyniki odbily sie powaznie na zapotrzebowaniu wa-
gonéw towarowych 1 obnizyly go znacznie.

Na podstawie zdobytego do§wiadczenia nasuwa sie wniosek,
ze we wszystkich sprawozdaniach i robionych na podstawie
Ich obliczeniach, pozytecznem byloby dla mozliwoéci dokony-
wanla poréwnan wprowadzié¢ pojecie jednostki zasadniczej
I wyraza¢ stan iloSclowy naszego taboru w tych wilasénie jed-
nostkach. Dla wagonéw towarowych méglby to byé wagon
15 ton. (takie obliczenie przyjete jest juz na posiedzenlach
wymienionej wyzej Komisji Miedzyministerjalnej w sprawie
podzialu wagonéw do przewozu tadunkdéw kolejami), dla oso-
bowych wagon 2 lub 3 osiowy, mieszczgcy okolo 50 pasaze-
réw, w taborze za§ parowozowym za jednostke mozna by
Przyjac parowéz o pewniej iloSci osi sprzezonych, lub okre-
Slonej mocy w konlach mechanicznych (np. 4 osie dla paro-
wozdéw towarowych | 2 osle dla parowozéw osobowych).

Na jedno jeszcze trzeba zwréci¢c uwage, mlianowicie na
stoplen pokrycia zapotrzebowania taboru, miernikiem ktérego
najbardziej wymownym jest ilo§¢ wagonéw towarowych, pod-
stawlonych pod naladunek w stosunku do zapotrzebowania.

Poczynajac od r. 1926 Ministerstwo Komunlkacji stale
Wypozycza do$é znaczng ilosé wagonéw przewaznie weglarek,
Ponadto od lat paru korzysta z pomocy kolei ntemieckich,
podstawiajgcych platformy pod eksport materjatéw drzewnych,
W roku 1926, gdy panowala nader korzystna konjunktura ze
wzgledu na strejk weglowy w Anglji, kursowalo nadto 2133 we-
glarek wypozyczonych przez przedsigbiorstwa prywatne. Wta-
sne wypozyczanla taboru dla P. K. P. wynosily: :

|
Kryte | Niekryte | Razem

] |
W roku 1926 6441 i 6441
w roku 1927 997 4309 5406
w roku 1928 995 3621 ‘ 4616
w roku 1929 1046 4791 | 5837

Mimo tego wynajmu procent pokrycia zapotrzebowania
wagonéw towarowych, obliczony w liczbach $rednich dla kaz-
dego rodzaju taboru wynosit: :

w 8 Dyrekcjach P, K. P,
bez Gérnego Slaska
RO K DT = DR g LR e |
wagony
kryte | weglarki platformy

Rok 1926 95 89 ‘ 71
Rok 1927 © 97 90 66
ol 1928 e S 96 90 78
Rok 1929 (za 10 miesiecy) | . 96 i 91 ! 79

|

Jezeli chodzi o rok obecny, to, .wedlug' o$wiadczen prze- '

mystowcéw weglowych, dla braku taboru nie wywleziono oko-
*_0 1,500.000 tonn wegla eksportowego, przemyst drzewny uskar-
za slg na clezka konjunkture spowodowana brakiem platform,
wedtug za§ wlasnych obrachunkéw M, K. pokrycie wagonéw
towarowych w stosunku do zapotrzebowania wynosi nie wiele
ponad 800/0,

Gdyby nie ciezkie warunki finansowe, to iloéé brakujg-
cego taboru towarowego, wagonéw | potrzebnych dla obslugi
ich parowozéw bylaby niewatpliwie zaméwiona, Tak samo

staly brak wagonéw osobowych dla ruchu Miedzynarodowego
wywolywal od szeregu lat zadluzenie w rozrachunkach miedzy-
narodowych, dochodzace do kilkunastu miljonéw osio-kim.

Jezeli za$ obecny stan taboru P. K. P, nie pokrywa ca-
loScl zapotrzebowania 1 nie pokrywal jej w przesztosci, to ma-
my prawo twierdzi¢, Zze réinica pomiedzy potrzeba obliczona,
a stanem dzislejszym jest wynikiem, nietylko przyczyn wy-
mienionych wyzej, ale i hamowanla rozwoju gospodarczego
kraju przez koleje, z powodu braku Srodkéw na przebudowe
urzadzen kolejowych i zakup odpowiedniej ilosci taboru,

Reasumujac powyzsze wywody, twlerdze:

1) Obliczenie zapotrzebowania taboru dla sieci kolejowej,
pracujacej w warunkach normalnych niezmiennego ustroju po-
litycznego i gospodarczego, naleiy opleraé zawsze i tylko na
rozwoju przewozéw kolejowych w okresie poprzedzajacym obli-
czeniowy,

2) Oparcle w r. 1919 — 20 zapotrzebowania taboru dla
siecl kolejowej tworzonej -na nowo w ramach wskrzeszonego
po 130-letniej niewoli Panstwa Polskiego na zasadzie wyzej
wymienionej doprowadziloby do réznic bardziej razacych, niz
mamy je na podstawie obliczes kilometrycznych.

3) Réinica pomigdzy liczbami, okre§lonemi przez obli-
czenie, a stanem iloSciowym dzislejszym taboru P. K. P., po-
glebiona zostala przez:

a) ogromne zmniejszenle programu rozbudowy siec! kolejowej,

b) odpadniecie rynkéw wschodnich, na ktére nastawiony

by} przewaznie przemyst polski,

c) zbyt powolna | niedpstateczng wymiane taboru i za-

niechanie meljoracji na wiekszg skale,

d) niepokrywanie zapotrzebowania na tabor w calej roz-
ciggloscl, jak tego wymaga zycle gospodarcze kraju,
znaczne postepy w wyzyskaniu taboru, zwilaszcza zas
pracy parowozéw i parku wagonéw towarowych,
budowe jednostek taboru o odmiennej warto$cl prze-
wozowej, niz -byla plerwotnie planowana,
brak rézniczkowania w statystyce urzedowej jedno-
stek taboru w stosunku do ich warto$ci przewozowséj.

Na udowodnienie za§ tezy postawionej juz nle przéze
mnie, lecz autora artykutu, ktéry wywolal niniejsza notatke,
o niemozliwoscl opracowania na dluzszy okres czasu prawi-
dlowego planu zaopatrzenia P, K. P. w tabor, pozwole sobie
podaé wykres charakteryzujacy prace- P, K. P, od roku 1925
I zapytuje, jakle wnioski co do rozwoju przewozéw na pod-
stawie tego rodzaju krzywych moina wysunaé?

Oczywiscie zadnych.

g)

Wykres pracy wagonéw towarowych na P K. P,
($rednio dziennie w wagonach 15 tonnowych)
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‘Ostateczne wyniki racjonalizacji pracy stacyjnej w Radomskigj
Dyrekciji kolei panstwowych oraz proby zastosowania je;
w innych dyrekcjach.

Inz. St. Tarwid.

Referat wygloszony na 1X Zjetdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w Poznaniu.

a VIII Zjeidzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w roku
. 1928, w Katowicach, mlalem zaszczyt wyglosi¢ referat
o wprowadzeniu racjonalnej organizacji pracy technicznej
" na stacjach rozrzadezych 1 przejsclowych w obrebie Dyrekeii
Kolel p. w Radomiu,
. Obecnie, w my$§l uchwaly tegoz Zjazdu, pragnatbym
przedstawié wyniki, jakle, dzieki zastosowanlu tej organizacil,
zostaly oslagniete. :

Do chwill mego plerwszego referatu (w zeszlym roku)
byly zbadane dwle stacje. Obecnie racjonalizacja pracy zo-
stata wprowadzona na wszystkich stacjach rozrzadczych. Zba-
danych zostalo 11 wiekszych i Srednich stacji rozrzadezych.
Nie bede wspominal o sposobach prowadzenia badan, gdyz
o tem moéwilem: juz szczegbtowo na ostatnim Zjezdzie. Tu
‘zaznacze tylko, ze w miare posuwania sie tych prac naprzéd,
system badan 'ulegal stopniowo udoskonaleniu. Chclatbym
wiec tylko, przed przejéciem do ostatecznych wynikéw wska-
zaé, na czem badanla pracy stacji byly oparte,

Jak wiadomo, praca stacjl przetokowej, pod wzgledem
technicznym, polega na nalezytem zorganizowaniu przetokéw,
Stacja taka przyjmuje 1 wyprawia w ciggu doby tysiace wa-
gonéw do punktéw, rozrzuconych po calej sieci kolejowej,
chodzi wiec gtéwnle o to, aby przy sortowaniu wagonéw
| formowaniu z nich pociagéw do najdalej polozonych weziéw
byly .jaknajleplej wykorzystane tory, parowozy przetokowe
I personel, prace te wykonujacy.

Dla ustalenia, co pod tym wzgledem osiagniete byé moze,
prowadzone byly badania na kaidej poszczegélnej stacjl roz-
rzadczej. . Po zebraniu odpowiedniego ‘materjalu i ustaleniu
stopnila wydajnosci kazdej stacjl, biorac pod uwage 1losé
toréw, ich rozplanowania, oraz urzadzenia techniczne, praca
sortowania wagonéw zostala podzielona pomiedzy poszczegdlne
stacje rozrzadcze. Stacje, pod wzgledem technicznym lepiej
urzadzone, zostaly wiecej obcigzone praca, stacje zas gorzej
urzadzone, zostaly odcigzone w mniejszym stopniu.

Jednocze$nie po'dokonaniu zasadniczego podziatu pracy
pomiedzy stacje, zostala przeprowadzona na kazdej stacji
racjonalizacja, t. j. =zostal ustalony ‘ :
szczegblowy plan pracy staciji, z uwzgled-
nieniem podzialu pracy pomiedzy posz-
czegblne parowozy, przeznaczenia toréw
dla wagonéw kazdego kierunku i po-
dzlatu pracy pomiedzy poszczegélnych
pracownikéw. ‘

Przedstawiony tu wykres, (Nr, 1)
uwidacznia przebleg pociagéw tranzyto-
wych - przed i po wprowadzeniu plano-
wej organizacii na weztach Dyrekeji
Radomskiej. Pasma zatuszowane przed-
stawiajg przebleg pociagéw przed uspra-
wnieniem pracy na stacjach, pasma zas
czarne — po usprawnieniu pracy. Wy-
kres ten jest niezbitym dowodem, jak
drogg zastosowania racjonalnego po-
dziatu pracy pomiedzy stacje oraz
usprawnienia pracy na tych stacjach
osiagngé mozna olbrzymia zmiane w
dalekobieznosci pociagéw towarowych.
Pierwotnie pociagi byly formowane prze-
waznie do najblizszych weziéw. Tak np.
pewien procent wagonéw, idacych z Ko-
wla, podlegal zatrzymaniu dla przero-
blenia w Lublinfe 1 Deblinie, .a idacych
z: Deblina podlegat zatrzymanlu w Skar-

g Gdanik

zysku, Taka zbedna praca obcigzata niepotrzebnie poszczegéblne
wezly, a poniewaz wiekszo$¢ weztéw pod wzgledem ilosct toréw,
nie odpowiadala tej pracy — powstala koniecznosé budowy
dodatkowych toréw w Skarzysku, Deblinie, Lublinie i Kiel-
cach. Obecnie, wagony. dalekobiezne przechodza wezly te
oraz szereg dalszych wezléw bez zatrzymania.

Stacja Kowel formuje pociagi do Poznania | Gdanska,
stacja Deblin formuje pociagi bezposrednio do Kowla i poza
Strzemieszyce i t. d. Stacja Lublin, jak widaé z wykresu,

- zostala wytgczona z_liczby stacji, formujacych pociagi daleko-

biezne, a to dzieki reorganizacji pracy, przeprowadzonej na
stacjach Deblin i Kowel, Praca stacji Skarzysko i Kielce
zmniejszyla sie w znacznym stopniu przez odpowiednie obcia-
zenie stacjl Strzemieszyce i Deblin. .

Obciazenie tych weziéw dodatkowg praca nietylko ze
nie wywolato zwiekszenia rozchodu parowozo-godzin na tych
stacjach, ale przeciwnie, na st, Kowel rozchéd zmniejszy! sie
nawet o 40°/,.

To ostatnie dalo sie osiagng¢ droga usprawnienia
na tych stacjach.

Jasny przykiad takiego usprawnienia daje wykres sta-
cji N.N, przed i po wprowadzeniu na tej stacji racjonali-
zacji pracy. Rozpatrujac wykres Nr, 2, przedstawlajacy bieg
pracy przed jej usprawnienlem, widzimy, zZe przebiegi paro-
woz6w Sg. zbyt duze, ze gbrka przetokowa jest w bardzo
malym stopniu wyzyskana, ze nie ustalono nalezytego po-
dzialuy pracy pomiedzy poszczegélne parowozy, jak bowiem
widaé z wykresu, prawie kazdy parowdz przetokowy zajmuje
sie rozformowaniem pociaggéw na gérce. Wykres nr. 3 przed- ,
stawia prace tej samej stacji, po wprowadzeniu na niej reor-
ganizacjl pracy., Widoczna jest znaczna rdéznica w rozplano-
waniu pracy parowozéw, praca zostala podzielona pomiedzy
poszczegélne parowozy, przebieg parowozdw znacznie sie
zmniejszyt, gérka przetokowa zostala calkowicie wyzyskana,
poniewaz niezaleznie od rozformowywania poclagéw, w wol-
nych chwilach bylo réwniez dokonywane z gérki formowanie
pociagdéw. :

pracy

L uiow

Wykres Nr. 1.

8(!9 pgdqge‘w pried i po wprowmodzaniu
vacjonalne) organizaci na stacjach weriswyeh,

vied

il
HO

o
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Planowa praca dala nastepujace wyniki: przedtem na .
stacjli pracowato 5 parowozéw, po reorganizacjl ilo$é parowo-
z6w zostata zmniejszona do 3, t. j, oslggnieto 40°/, oszczed-
no§ci w zuzyciu parowozo-godzin, a 1lo§é pracownikéw prze-
tokowych zmniejszyla si¢ o 389/,
pod wzgledem formowenia pociagéw, zostala znacznie ulepszona,
poniewaz poclagi zostaly formowane do weztéw po

znacznej odlegtosci.

W ostatecznym rezultacie, przez wprowadzenie organi-
zowanej pracy na wszystkich weztach dato si¢ osiagnaé:
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zmnlejszenle ilosci personelu stacyjnego,
polepszenie obrotu wagondéw;
zmniejszenie przeblegu parowozéw w
rowym,
zaoszczedzenie kredytdw inwestycyjnych na rozbu-
dowe stacjl, oraz zmniejszenie wydatkdéw zwigzanych
z utrzymaniem stacjl,
Powyzsze wyniki zostaly ustalone w drodze poréwnania
odpowiednich danych za drugl kwartat 1929 r. z takiemiz da-
nemi z roku 1927.

2)
3)
4)

5)

ruchu towa-

Jednoczesnie, jakosé pracy

lozonych na

1) zaoszczedzenle w zuzyciu parowozo-godzin,

Wykres Nr, 2,
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IiNZYNIER KOLEJOWY

I. Zaoszczgdzenie parowozo-godzin pracy
przetokowej.

: Przejscie poszczegdlnych pociagow przez caly szereg
wezlédw, bez przerabiania, przy jednoczesnem uregulowaniu
pracy przetokowej na stacjach rozrzadczych, dalo mozno$é
zaoszczedzenia w 2-gim kwartale 1929 (kwiecien, maj,
czerwiec) w poréwnaniu z 2-gim kwartalem 1927 r, 25919
par - godz, (okolo 28%,), co w stosunku rocznym wyniesle
okoto 103676 par-godz., liczac po 9 zl. za jedng parowozo-
godzine (koszt wiasny), daje to oszczednoSci okoto 933,084 zi.
(patrz tablice na str. 365 p. 1 i wykres nr. 4).

Oszczednosci zostaly dokonane dwoma réinemi sposo-
bami, a mianowicie bioragc za podstawe: a) stosunek do zata-
dowanych 1 przyjetych wagondéw (praca stacjl) i b) stosunek
do przebiegu brutto-tonno-kim.

Wykres Nr. 4.

Dane o zuZyciu parowozo-godzin pracy przetokowej i osiagnigtych oszczednosclach
w Il kwartale 1929 r. w poréwnamu z tymzie kwartatem r. 1927.
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sowania ng poszczegélnych stacjach pewnej iloSct ustawiaczy,
spinaczy, maszynistéw, zwrotniczych, kancelistéw i t. p, Ogé-
tem skasowano 144 pracownikéw, co przy sredniem uposa-
zeniu okoto 225 zi., daje oszczednoSci, w stosunku rocznym,
388,800 zt.

Hl. Korzysci osiagnigte wskutek polepszenua obrotu
: wagonow.

Poréwnanie 2-go kwartalu 1627 r. z 2-im kwartalem
1929 r. dato polepszenie obrotu wagonéw. okoto 259/,

Powyzszy °/, polepszenia obrotu daje mozno$¢ zaoszcze-
dzenia do 3,500 wagonéw dziennie. Przypusciwszy, ze do-
chdéd z kazdego wagonu réwna sie tylko czynszowi dzierzawne-
mu, to i w tym wypadku, przyjmujac czynsz dzierzawny wago-
nu 2,5 zi. za dobe i biorac pod uwage jedynie okres braku
wagonéw, trwajacy do czterech miesiecy
w roku, otrzymamy zwiekszenie do-
chodu za te mliesigce do 1.440.000 zi.
(patrz tabllce i wykres nr. 5).

W rzeczywistosci wagon ladowny

przynosi kolei dochodu nie 2,5 zi. dzien-
nie, a kilkadziesigt zlotych, co daje
= zwiekszenie dochodu za te miesiace do
Sl 1,000,000 zi. miesiecznie,
s S, | Z wykresu nr. 5 widzimy, ze dla
dufit wykonania pracy, osiggnietej w 1929 r.
przy ilostanie 10,920 wagondw, trzebaby
w warunkach 1927 r. mie¢ ilostan do
14,079 wagonéw; dato to moznos¢ osiag-
o] nlecia w 1929 r. oszczedno$ci w wa-
gonach do 259/,
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IV. Oszczedno$é przebiegu paro-
wozéw w ruchu towarowym.

Przez uregulowanie pracy na
| stacjach  przejsclowych z pociggami
zbiorowemi i’ unikniecle przy' wzmozo-
nym ruchu przestoju pociaggéw na stac-

—— jach poérednich, w oczekiwaniu przy-

b Bracic
ity iz

jecia ich przez stacje rozrzadcze, osia-
gnleto zmniejszenie obrotu parowozéw

pociagowych, co dalo moznosé za-
oszczedzenia przebiegu parowozéw w

ruchu towarowym. Poréwnanie 2 kwart.

1929 . z 2kwart. 1927 r. daje oszczednosé
w stosunku rocznym do 190,080 kilo-
metréw przebiegu parowozéw (okoto
4°/) co przy wydatkach (zaleznych od

ruchu) 2 zit, 75 gr. na 1 par, klm, da-
je. oszczedno$cl okoto 522,720 zlotych.

V. Oszczqdnosci w inwestycjach.-

Odpowiednie rozdzielenie pracy-

toco0 | 1 = i )

pomiedzy poszczegélne stacje wezlowe
umozliwito zlikwidowanie stacjl towa-

Parsd A
M . kwiiziend sy

rowej w Lublinle, a tem samem pro-
jektowana rozbudowa toréw na tej sta-

s ey g S
P ]

zcl( 1917

Na wykresie Nr. 4 przedstawiono rozchéd parowozo-
godzin w drugim kwartale 1927 i 1929, wedlug poszczegdi-
nych miesiecy. . Jak wida¢ z wykresu, rozchéd w r. 1929 za
odno$ne miesiace jest mniejszy, a praca za te miesiace wy-
konana w brutto-tonno=kilometrach, ewentualnie w. stosunku
do ilo§ci zatadowanych i przyjetych ladownych wagonéw —
wieksza.

~

. Oszczednosci w personelu.

Zmniejszenie iloSci parowozéw przetokowych na stacjach
rozrzadczych, a iakie racjonallzacja pracy daty mozno$¢ ska-

"1"3' IR

A b =T cji, okazata sle zbedna.

Wprowadzona reorganizacja pra-
cy na stacjach Skarzysko | Kielce data
moznosé wykonama daleko wiekszej pracy, bez odczuwania tych.
trudno$ci, jakie mialy miejsce poprzednio, przy znacznie mniej-
szym obrocle wagonéw. Trudno§cl te’ wymagaly szybkiego
powiekszenla 1loécl toréw 1 przebudowy stacjl, gdyz tamo-
waly one ruch na zachodnich odcinkach Dyrekcjl. Z prze-
prowadzeniem reorganizacjl przebudowa tych stacjl okazala sle

* zbedna,

Osiagniete korzyéci, nie liczac zaoszczgdzonych wydat-
kéw inwestycyjnych, wynosza ogétem, w stosunku rocznym
okolo 3,285,804 z!, (patrz wyktes nr. 6). Z wykresu nr. 6,
ktéry przedstawia ogélne wyniki osiggnigtych oszczgdnosci
w zotych, nalezy przyj$¢ do wnlosku, ze najwyzsza oszczed-
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nos¢ przy usprawnieniu pracy stacji rozrzadeczych daje sie
uzyskaé przez polepszenie obrotu wagonéw.

W wyniku przeprowadzonych badan, Dyrekcja Radomska

osiagneta korzysci w obrocie wagonéw, w parowozach przetoko-

Zestawienie cyfrowe.

Za podstawe do obliczenia przyjeto koszt 1-ej par. godz.=—9 zt. wagono-dnia=2,50 zi. i par.-klm. w-poc. tow,=2,75 zi.
1. Zaoszczedzenie parowozo-godzin pracy przetokowej.
% AR 4 5 6 7 X SR pai 1T 11
Hatad Ogéiem Ogélny koszt| Przy Ogdlem Ogéblny koszt ‘Prl.yp na 1 uzyil?:)aych
i e ‘ z Zyp. na 2 2yp. L
lwl;rgzgljjeéc:’e zuzyto zuzytych | 1 wagon N?}:‘;“;gk’ zuzyto zuzytych 1 wag. n%:zcﬁd1 ogzg:zl:: oszczednosci
tadownych parowozo- parowozo- | zal i prazyj. €vayo§16w parowozo- parowozo- |zal, i przyj. AL CorE z powodu po-
(praca) godz, godz. tadunku g godzin godzin tadunku g lepszenia pra-
I cy —Ww zlotychH
2-gi kwartat 1927 r. miesiace (IV, V, Vi) i 2-gi kwartat 1929 r. (kwiecien, maj, czerwiec)
187,478 83,035 | 745,000 ! 0 - 216,770 ’ 70,381 l 633,429 | 2,9 1,1 28% !
: b 3 |
l | w stosunku kwartalnym | 233,271
[ W stosunku rocznym | 933,084
o 2 3 4 , 5 f 5 | 7 wych i pociagowych, oraz w wydatkach personalnych, a jednocze-
: $nie unikneta w poszczegdlnych wypadkach wydatkéw na
llosé [ Ogétem logé 2 S rozbudowe stacji.
Hakehanseh zuiyto [ & ' 3 ] 15 b 2 Wyniki reorganizacji pracy na wezlowych stacjach
¥ y !Par godz. EE S'§  ELR ;’ S EEE £ moglyby' byé jeszcze o wiele lepsze, gdyby praca stacyjna
TR e S g brutto-tonno-| ¢ 3 .| @6’ | ¥ .| na stacjach sasiednich Dyrekejl byta réwnlez uregulowana.
kilometréw | pratcyk BEN kim. | §> 58|85 gf Obecnle, Dyrekcja Radomska grupuje pociagi tranzytowe
R 0T ol i A ‘na najbardziej oddalone Dyrekcje, jak Gdanska i Poznanska,
2.gi kwartal 1927 r! . 2-gi kwartal 1929 r. co znacznie ulatwia prace tym Dyrekcjom, przez ktére pociggi
IV, Vi VI m-ce) (1V, V i VI m-ce) te przechodza bez przegrupowania, sama natomiast przerabia
| ] 7 niepotrzebnie do 600 wagonéw dziennie (prawie 12 pociggéw),
1.124.370.480| 83.035 | 13,500 |1.258.434.180| 70.381 | 17.700 | 24% otrzymywanych z innych 'Dyrekcjl pociggami niegrupowanemi,
| ktére w wiekszoscl wypadkéw mogltyby przej§¢ przez poszcze-

2. Oszczednosci personelu. ~

Zmniejszono etatéw stuzby wykonawczej
144 po 225 zi. miesiecznie —32.400 zi.
w stosunku rocznym 390.000

3. Oszczednosé z tytulu polepszenia obrotu wagonéw:

Tablica A. -
1 s R e e R P g

= - LR BE 9 , I
= | o B O e : o Ll >
8 | .| 38|95, . | 58| 59| 28|%8¢8 ¢
g0 . S LorH S 0% o 25 o # o' 5 N'g';l AT
SH e Qo |85 g 9o N~]| 20| 2N ot
alel I S.]|878 D] Bul 87| 2.|B8E| 58
=35 o | BE =c9o| o I' 2E! 88| nE ;'332" O
2-gi kwartal 1927 r, 2-gi kwartal 1929 r

e Yok | ; f
12,175 | 2,060| 5,9 110,52012,388| 4,4 1,5 25% | 3,569 | 2,5

L .

w stosunku rocznym 4,320,000
za okres braku wagonéw 1,440,000

4. Zaoszczedzenie przebiegu parowozéw w ruchu

towarowym.
L LT T T T Gl R aly
3 oy .2 |g 4 o 0 < S o 2
N 9’ [ £ 8.2 N Eg L 5 :
80fy| 55 |g8E |KegElcs . (s¥EE|Say
g .2 i < 8 50 g8 L0 gm0z | & UM|noa >
=) g | Qe R v o SURFSAS AR e O W Bl
S mEE|od g5 12 .G o eS8 N ul oD~ E
oelo| dre NRoE|QIEL (TRog NA_SIFEN X
OBX5 | =08 |b~uwd|OSNE |=880 |A~FE|[NASS
2-gi kwartal 1927 r. 2-g1 kwartal 1929 r,
570,060 | 164 3,470 | 516,000 ‘ ' 144 ‘ 3,580 | 4%
w stosunku kwartalnym 130,680.00
w stosunku rocznym 522,720.00
Razem oszczednosci w stosunku rocznym
wynosza 3,285.704,00

gdlne wezly Dyrekecji Radomskiej tranzytem, bez przerabiania.

O ileby sasiednie Dyrekcje wysylaly wagony pociagami
zgrupowanemi, wéwczas stacje rozrzadcze Dyrekcjl Radomsklej
zmienityby znacznie swdj charakter pracy, w zalezno$ci od
czego .niektére z nich stalyby sie dla duzej flofei pociagéw
stacjami przejSciowemi, na ktérych bylyby formowane prze-
waznie tylko pociagi zbiorowe,

W tym wypadku w Dyrekcji Radomskiej wiekszo§é pra-
cy przetokowej przypadtaby dwom stacjom, a mianowicie
stacjom Strzemieszyce i Kowel. Pozostale wicksze stacje,
jak Skarzysko i Dgblin, mialyby jedynie charakter stacjl po-
mocniczych, przyczem praca ich polegalaby — przewaznie na
zmniejszeniu, czy to zwickszeniu iloSci wagonédw w przecho-
dzacyeh pociggach, w zaleznosci od dopuszczalnego obcigze-
nia pociggéw na przylegajacych odcinkach.,

Niezaleznie od znacznych zmian, jakie moga powstaé
w Dyrekcjl Radomskiej przy nalezytym podziale pracy pomie-
dzy poszczegdlne stacie na catej sieci P. K* P., zmieni sie
réwniez charakter pracy poszczegélnych stacji rozrzadczych
innych Dyrekeji. Mozliwe jest, Ze te stacje, ktére w obeenych
warunkach wymagaja rozbudowy, przy innym podziale pracy,
rozbudowy wymagac¢ nie beda.. Oprdécz zaoszczgdzenia kre-

- dytéw inwestycyjnych zmniejsza sle takze wydatki na utrzy-

manie tych stacji., Pod tym wzgledem przykiadem moze by¢
Dyrekcja Radomska. 'Uregulowanie pracy na wszystkich sta-
cjach, niezaleznie od zmniejszenia ogdlnych kosztéw utrzyma-
nia stacji, daloby znaczne wyniki w polepszeniu obrotu wa-
gondw, co jest takze w Scistym zwiazku z terminowoscig do-
stawy fadunkéw. Przez polepszenie obrotu wagonéw daloby
si¢ uniknaé wydzierzawiania wagonéw obcych | znacznego
zmniejszenia braku wagonéw w okresie przewozéw sezonowych,
dochodzacego do 25°%, Zwigkszenie szybkodcl dostawy la-
dunkéw, osiagnigte droga przejscia wagonéw przez szereg
weziéw bez zatrzymanla, da moznosé, jak bylo powiedziane
wyzej, unikniecia kosztéw, powstajacych z reklamacji, a tak-

" Ze zazalen zagranicznych odblorcéw, z powodu powolnego prze-

blegu tadunkéw przez terytorjum Polski,

Z powyiszego wynika jasno, e o ileby zostala wszczeta
energiczna akcja w kierunku usprawnienia stacjl rozrzadezych

przez wszystkie Dyrekcje Kolejowe, wéwczas w wyniku daty-
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by - sle oslagnaé oszcit;dnoécl slegajace dzlesigtek miljonéw
zlotych, co w wysokim stopniu wplyneloby na poprawe bud-
zetu kolejowego.

Wyniki osiagnigte w innych Dyrekcjach.

Sprawa systematycznego, planowego badania weztéw nie
znalazta, niestety, w wiekszo§cl Dyrekcji nalezytego zrozumienia.
' Pomijajac akcje prowadzong w tym kierunku przez M. K.,
Dyrekcje pozostaly przewaznie gluche na wezwanie do upo-
rzadkowania tej tak waznej gatezi eksploatacij.

Poczatkowo, Dyrekcje nle poczynitly przez dluzszy czas
zadnych krokéw w tym kierunku. Niektére Dyrekcje, po je-
dnodniowem sprawdzeniu pracy na poszczegélnych wezlach,
uznaly, ze praca ta jest u nich uporzadkowana.

Nastepnie jednak w trzech Dyrekcjach zostaly zorgani-
zowane Komisje do-prowadzenia badan., Po diuzszym czasie
jedna z tych Dyrekcjt przerwala prace Komisji z powodu nie-
przydzielenia odnosnych kredytéw przez M. K. W pozostalych
dwéch Dyrekcjach, zwlaszcza w jednej z nich, praca rozwija
sie normalnie, szereg stacji rozrzadczych zostalo uporzadko-
wanych i osiagnieto zaoszczedzenie w personelu i parowozo-
godzinach- pracy przetokowej.

1

Wykres Nr. 5,

Oszczednodci otrzymane
Poréwnawcze dane Il kwartatu 1929 r.

z tytulu polepszenia obrotu wagondéw
z Il kwartatem 1927 r.

Nalezy podkreslié, ze praca Komisjl moze by¢é owocna
tylko wéwczas, kiedy zostana zachowane nastepujace warunki:

1) odpowledni dobér czlonkéw Komisii,

2) zainteresowanie sie sprawg badan kierowniczych or-
ganéw Dyrekciji,

3) nieobclazanie Komisji zadneml sprawaml, nie maja-
cemi zwiazku ze sprawami badan,

4) nleograniczanie czasu badan poszczegélnych stacjl.

Przy braku chociazby jednego z tych warunkéw, nle mo-
zna spodziewaé sie dodatnich wynikéw badan. Poniewaz nie
we wszystkich trzech wspomnianych Dyrekcjach warunki te
byly catkowicie zachowane, przeto | wyniki nie mogty byé
jednakowe,

Brak zainteresowania sle sprawg uporzadkowania pracy
stacyjnej w pozostatych Dyrekcjach nle znajduje usprawiedli-
wienia, tembardziej, ze uptyneto 11/, roku od czasu za-
inicjonowania tej sprawy, ktéra przeszia juz okres prébny
| stala sle na tyle aktualng, Zze winna by¢ traktowang naréw-
nl z innemi waznemi sprawami, stanowigcemi podstawe eks-
ploatacii.

Uporzadkowanie pracy stacyjnej jest wiasciwie zasadni-
czym obowigzkiem kazdej Dyrekcji, Ocigganie sie z tg spra-
wg - przynosi kolei dziesigtki tysiecy -strat
dziennle, Byloby przeto wskazanem,
azeby Ministerstwo Komunikacji pole-
cito Dyrekcjom, ktére nie przystapily
jeszcze do badan, wprowadzi¢ je bez-
zwlocznie,

Sprawa racjonalnej organizacji tech-

nicznej pracy stacyjnej na Miqdzy-

narodowym Kongresie naukowej

organizacji w Paryzu.

W czerwcu r. b, odbyl sie w Paryzu

1V. Miedzynarodowy Kongres naukowe] or-

ganizacjl pracy.

M ™ N R
S
3
§‘:\ i
N

Na Kongresie tym pomiedzy calym

™
v
N
R

szereglem spraw, dotyczacych przemyshu,

BN

plerwszy raz byla poruszona sprawa za

&

stosowania naukowej organizacji przy

usprawnieniu pracy technicznej na stacjach

N

rozrzgdczych.

Referaty w tej sprawie byly wy-

gloszone przez Polske 1 Francje.

\

Przedstawiclel Polski, inz. S. Tarwid,

w referacie swoim udowndnit, ze zasady

\

naukowej organizacji pracy moga byé

w calej rozcigglosci zastosowane 1 w pra-
cy technicznej na stacjach rozrzadczych

=

i ze stosujac zasady - tej organizacji,

S

<>

gq:ﬁ\», PN S X S PN T

o _ fsecisr

maj

mozna osiagngé, bez wprowadzenia jakich-
kolwiek nowych urzadzen, wymagajacych

Rek 1987 %

Wykres Nr, 6.

Ogélne oszczednodci otrzymane z tytulu wprowadzenia racjonalizacji pracy
na stacjach rozrzadczych w zlotych.

0914-.44_.4;:.;."11 ha-

1. 1,440,000
2. 390.009 obroce Lopes
3. 522720 1.440.000 2.
4. 533,084

Ogétem 3,285,804 zl,

duzych nakladéw, znaczne korzyscl, jedy-
- nle drogg ulepszenia organizacji.

W referacie wygloszonym przez przedstawiclela Francii,
inz, Raburdin'a, byla ujeta sprawa zastosowania naukowej
organizacji na staclach rozrzadczych w inny sposéb, .a mia-
nowicie—mozno$¢ osiggnigcia znacznych korzy§ci przewaznie dro-
ga wprowadzenia na stacjach udoskonalen urzadzen technicznych, -

Prelegent opisywal organizacje pracy techmczne] na stacjl
rozrzadczej Bainville, pofozonej koto Nancy.

Na stacji tej udalo sie osiggnaé szereg znacznych ko-

‘rzySci droga zastosowanla odpowiednich spadkéw na gérkach

przetokowych, zmechanizowania zwrotnic i stacyjnych urzadzen
do hamowania wagonéw, wprowadzanych w ruch przy pomocy
elektrycznosci, a takze uruchomienia specjalnych traktoréw dla
pomocy parowozom przetokowym.

Uzyskano oszczednoSci 25500 parowozo-godzin pracy
przetokowej (w stosunku rocznym), skasowano 144 pracowni-
kéw stuzby placowej, czas rozformowanla jednego pociggu
w skladzie 50 wagonéw doprowadzono do.8 minut, zmniej-
szono ilo§é wypadkéw z wagonaml o 50°/, 1 t. d,
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Précz tego, byly zastosowane w szerokim zakresie premije
za najlepsze wyzyskanie. parowozéw i traktoréw, za zmnlej-
szenie omylek przy przetaczaniu i unikniecie niepozytecznych
ruchéw.

Zmniejszenie ilosci pracownikéw, a takzé rozchodu paro-
wozowo-godzin pracy ' przetokowej dato mozno$¢ zaoszczedze-
nla do 2,700.000 frankéw rocznie,

Poniewaz wydatki na dostosowanie gérek przetokowych,
na zakup traktoréw, na elektryczng instalacje posterunkéw
i aparatéw do hamowania, a takze na premje dla pracowni-
kéw, wyniosly okoto 1,400.000 frankéw, przeto ostateczna
oszczednoSé wyrazila sie w sumie 1,300.000 frankéw.

Obydwa referaty wywolaly szerszg dyskusje ze strony
cztonkéw Kongresu.

Przemawlal przedstawiciel Belgji, ktéry w swojem prze-
méwieniu podkreslit, ze Belgja od dwdéch lat zajmuje si¢ spra-
wa uporzadkowania stacjl rozrzadczych; ‘ dotychczas zostaly
zbadane cztery stacje rozrzgdcze, na ktérych zastosowano
naukowa organizacje pracy i wprowadzono rézine ulepszenia
techmczne

Poza tem zabral gfos przedstawiciel Niemiec, ktéry za-
znaczyl, ze sprawa uporzadkowania stacji rozrzadczych jest
szeroko przeprowadzona na niemieckich kolejach i pod tym
wzgledem niema ani jednej wiekszej stacji, na ktérej nie zo-
stalaby wprowadzona racjonalizacja pracy. Najlepiej udowo-
dnily by to cyfry, ale niestety przedstawiciel Niemiec nie
mégt ich przytoczyé, poniewaz nie oczekiwal, ze sprawa upo-

rzadkowania eksploatacji ruchowe;j be,dzne na biezagcym Kon-

gresle poruszana.

Zakonczenie i. wnioski.

Jak * widzimy, sprawa wprowadzenia racjonalnej organi-
zacjl pracy technlcznej na stacjach rozrzadczych jest sprawg
aktualng i palaca nie tylko u nas, ale i na kolejach zagranicz-
nych., Zostalo ogélnie uznane, ze idac tg droga osiggngé mozna
znaczne korzyéci przy eksploatacji kolei, co w zupelnosci potwier-
dzity takzie badania przeprowadzone w Radomsklej Dyrekcji.

Nalezy podjaé wszelkle mozliwe wysitki, aby Polskie
koleje- w sprawie zastosowania nowych metod -pracy szly
w pierwszych szeregach pomiedzy Panstwami. przodujgcemi,
a zalézy to tylko od nalezytego zrozumienia nagloscl tej
sprawy przez wszystkie Dyrekcje.

Abstrahujagc nawet od miloSci wiasnej, faktem jest,
ze droga usprawnienia pracy we wszyskich dziedzinach gospo-
darki kolejowej, osiagngé mozna powazne zyski, tak niezbedne
dla naszego budzetu.

W kofici pozwole soble postawi¢ nastepujgce wnioski:

1) poniewaz zastosowanle racjonalizacji' pracy techmczne]
na stacjach rozrzadczych, jak .wykazala praktyka, przy-
nosi kolel znaczne korzysci, nalezy uznaé za niezbedne
zorganizowanie odpowiednich Komisji w kazdej Dyrekcji,
przyczem Ministerstwo Komunikacji powinno w sprawie tej
wydaé kategoryczne zarzadzenia;

2) pontewaz zostalo stwierdzone, ze zagraniczne koleje
wprowadzity u siebie w szerokim zakresie racjonalizacje
pracy w eksploatacji kolejowej, — nalezy uznaé za nie-
odzowne, aby Ministerstwo Komunikacji delegowato swych
przedstawicieli zagranice, dla dokiadnego zaznajomienia sie
w poszczegdlnych Panstwach-z postepu prac organizacyj-
nych 1 ulepszeniami technicznemi w zakresie pracy stacyjnej.

Polskie Koleje Panstwowe w roku 1928.

St. Nagérny.

Tor normalny.

1. Diugodé linji eksploatowanych.

Dhugo$é linji normalnotorowych w dniu 31 grudnia 1928 1.
wynosita 17.227 km. i w porédwnaniu. z dlugoscia w dniu 31
grudnia 1927 r. (17.184 'km.) zwigkszyta sl¢ o 43 km. Prze-
cietna diugo$é eksploatacyjna w 1928 r. wynosita 17.208 km.
w tej liczbie 5,143.km. linji dwutorowych.

- II, Tabor i jego wyszyskanie.

Dane o ilogci taboru w 1928 r. w porédwnaniu z rokiem

1927, przedstawiajg sie jak nastepuje: ;

Wyszczegélnienie danych r. 1928 r, 1927
| 5
Przeciginy dzienny ilostan taboru
na P, K. P. ] '
a) Parowozéw wogble . 5,215 5,223
na 100 km. przecigtnej dlugoém "
eksploatac, . . b 30,3 . 30,5
b) wagongw oeobowyck pocztowych_ ; ‘
i bagazowych wogéle . 11,941 11,653
na 100 km. przecie,tnej-dlugoéci
eksploatac, . " 69,4 68,0
c) wagondw towarowych wogéle .| 144,652. 136,846
na 100 km. przecietnej dtugosci i G ;
eksploatacyjne] . . .| 8410 798,1
Z przecietn. ilostanu taboru bylo: Hosé % llogé %
a) parowoz6w w naprawie 1.206 | 23,1 1.240 | 23,7
" wylaczonych zruchu 746 | 14,3 911 | 17,5
A czynnych . 3263 | 62,6 3.072 | 58,8
b} wagondw osobow., pocstow. i ba- .
gazowych w naprawie . 1,384 | 11,6 1,489 | 12,8
s wylaczon, z ruchu .. 533 4,6 593 | 5,1
3 czynnych . 10,004 | 83,8 9,571 | 82.1
c) wa_qono'w towar. w naprawie . 11,290 | 7,8 12,651 | 9,2
. , Wwylacz, z ruchu 15318 | 10,5 | 12835 9 4
5 . czynnych 118,044 | 81,7 | 111,360 | 814

oraz znajdujacych 'sie, w naprawie wagonéw
:Zmniejszenie to wyniklo po czeSci wskutek -zmniejszenia sie

Z zestawlenla powyzszego widaé, ze ilostan parowozéw
w poréwnaniu z rokiem 1927 zmniejszyt sie nieznacznie wsku=

‘tek wycofania z ruchu starych parowozdw, zwickszyl sie nieco

ilostan wagonéw taboru osobowego i nleco wiecej ilostan wa-
gonéw towarowych. Zwraca na siebie uwage wydatne: zmniej-

szenje -sl¢ iloSci wylaczonych z ruchu i odstawlonych do za-

pasu parowozéw i wagondéw zaliczonych do taboru osobowego,.
towarowych,

iloéci odziedziczonego przez keleje polskie taboru starych ty-
péw, nienadajgcego sie do racjonalnej eksploatacji i spisywa-

nego stopniowo z, inwentarza,

Wyniki pracy i wyzyskania taboru przedstawm]q sie jak
nastepuje:

Wyszczegélnienie danych r. 1928 | 'r, 1927
Przebieg pociagéw ruchu osobow. tys. kim. poc. 60.041 56.747
7 - . towarow.', 4 . . 59279 54,415
.  wszystkich pociagéw . '’ 119.320 | "111.162
Przecietna dzienna iloéé pociagéw na 1 km.; '
ruchu osobowego . . . . . , . 9,5 90 -
. towarowego. . . . . . . . 9.5 8,7
wszystkich - " i 19.0 17,7
Przebieg osi wagonéw w poclagach
ruchu osobowego tys.: osio-km. 1.640.702 | 1.546.626
4 towarowego = A 5.841,627 | 5.266.030
~ wszystkich L’ . .| 7.482579 | 6.812.656
Przecietny sklad pociagéw ruchu osobow. osi 27,3 27,3
i 4 . . towarow. , 98,5 | 96,8
- »  wszystkich pociagéw . 62,7 61,3
Przecietna ilo§¢ podréz. w pociagu ruchu osch. 118 113
. gilnael o ikt L) A 42
Przeciet, ilogé tonn tadunk. W poc. ruchu towar. 416 351
. . nal os Sl e 4,15 3,67
Przebieg parowozéw z pociagami tys. par. km, 121,272 113.016
% od przebiegu ogélnego | 77,2 76,8
" 5 bez pociagéw 4 35.878 34.211
% od przebiegu ogélnego 22!8 | 23,2
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Powyzsze dane dowodzg znacznego polepszenia w wy-

zyskaniu taboru:

i na o§ wagonu (o 13,1%,).

sktady pociggow ruchu towarowego zwiek-
szyty sie nieznacznie (o 1,8%/,),

jednoczesnie jednak zwiek-
szyta sle przecietna ilosé tonn fadunkdéw na pocigg (o 18,5°/,)

Wreszcie stosunek procentowy

przebiegu parowozéw bez pociagéw do przeblegu ogélnego

zmniejszyl sle o 0,4Y%/,.
III. Personel.

Ilo§é pracownikéw w roku 1928,

jak i na wszystkie mierniki,
z rokiem 1927,

zaréwno bezwzgledna,
zmniejszyta si¢ w poréwnaniu
Uwidacznia to zamieszczona ponizej tablica,

zawierajaca dane o iloSci pracownikéw stalych (etatowych

i nleetatowych) bez personelu sezonowego, wynajmowanego
CZasowo.

Wyszczegélnienie danych r. 1928 r. 1927
Przecietna roczna iloé¢ pracownikéw statych 159,670 162,883
Przypada pracownikéw: ;

na 1 km, dlugodci linji . 9,97 9,50

na 100,000 pociago-km. , 133.00 146,53

" i parowozo-km, ., 101,57 110,63
% - osio-km, wagondw 2,14 2.39
- tonno-km. netto 0,60 0,68

1V.  Przewozy.

Dane o przewozach za lata

1928 i 1927

przedstawiaja

sie jak nastepuje:
Wyszczegbinienie danych r. 1928 r. 1927
a) Przewdz 036b.

1. lloéé oséb przewiezionych. 174.358.563 159,385,853
2. ., osobo-kilometréw " 7.076.575,492 6.435,185,565
3. Dochéd z przew, 0séb i bagazu Zl ' 387,057,845 330,882,626
4, . z jednego osobo-klm 0,052 0,051
5. Przecietny przejazd osoby km, 40,6 40,4

b) Przewdz towaerdw. ;
1, lloéé tonn przewiezionych, 81,412,213 64,838.929
2. , tonno-kilometréw 20,179.598.336 | 17.428.120.413
3. Dochéd z przewozu towaréw Zi. 969,955,692 890.170.097
4. - z jednego tonno-kim* 0,049 0,051
5, Przeciet, przebieg jednej ton. km, 278 269
6, llod¢ wagonéw naladowanych na ' ‘

linjach wtasnych ., e 5.412.360 4.958.113
7. lloéé wagonéw tadewnych, przy-

jetych od kolei obcych. 599,303 610.280

Przewéz oséb, ktéry do roku 1927 stale zmniejszal sie,
od roku 1927 stopniowo zwieksza sie. W roku 1927, w po-
réwnaniu z rokiem 1926, 1lo§é oséb przewiezionych zwiekszyla
sle o 8,4%,, ilo§¢ osobo-kilometréw — o 5,2°/,, przebleg prze-
cigtny jednej osoby — o 2,9°/,, za§ w, roku 1928, w poréwna-
nlu z rokiem 1927: ilo§é przewiezionych oséb zwiekszyla sle
o 9,4%,, ilo&¢ osobo-kilometréw o 9,99/, .przecietny przebieg
jednej osoby — o 0,5%/,.

Przewéz towaréw, w poréwnaniu z rokiem 1927, wzrési
znacznie, a mianowicie: 1lo§¢ przewlezionych ladunkéw wzro-

sta o 11,99/, ilos¢ tonno-km. o 15,6°,, przecletny przebieg
jednej tonny o 3,3°/,. Wzrost ten jest wynikiem zwiekszenia
sie w poréwnaniu z rokiem 1927 eksportu wegla o 47°/,, spo-
zycla wegla wewnatrz Panstwa o 6,4°,, wwozu z Rosji
o 7,7%,, tranzytu przez Polske o 2,3%/, | naiadunku wiasne-
go o 9,2%,, co dowodzi rozwoju zycia gospodarczego kraju.

V. Wyniki finansowe eksploatacyi,

.Dane o dochodach i wydatkach eksploatacji przedsta-
wiaja sie jak nastepuje:

Wyszczegblinienie danych r. 1928 r. 1927
Dochody:
Z przewozu 0séb . tys. zt 366.751 313.254
5 bagazu:d s o v b LT 20,307 17.629
= LOWArOW ol <3 " ps B npe g L5 969.956 890.179
" pocziyam It L s RN 12 003 11,184
- przesylek gospodar, . . . - %) 4.517
inne s 111.600 104 760
Razem . . . .tys zi. | 1480.617 | 1.341.523
Wyszczegblnienie danych r, 1928 ‘ r, 1927
Wydatki: '
Stuzba centralna . . ., . NSty ST 37.168 33.568
drogQwar] = i ST sen ST R, = 222.241 183.327
AT AR ER T Bt i 7 e Y Do £ 144,523 127,779
- handlowahd g i T o S 5 46 528 40.990
. konduktorska . - 81.724 71.234
. .trakcyjna - 24 990 22.642
. parowozowa . . . . . . . 188.160 | 162,485
1plawagonowamt. ESet Seg RSy Rt S n e 20.032 ] 17.925
e warsztatowa ... SITL T, 318983 | 287.529
. - elektrotechniczna . , . . . 13,793 | 12.900
LS sanitaria e Sk Sp R IPLSAr ] 10.737 9,660
2a50bSWAI-NCTAE BYTL Ll Pl e S g 11.632 10.240
Wydatkl wgpoine $ TTLSLRETT A STt 105 025 74.801
Urzadzenia humanitarne £ 58.287 44.889
Razem . . . . tys.zh. | 1.283.823 | 1.099.969
Nadwyzka dochodu . o oy T 196.794 241.554
. Wspélczynnik eksploatacji. . . . . ., 86,07 81,99

Wskutek wzrostu iloSci przewozéw wplywy wzrosty takze
w roku 1928, w poréwnaniu z rokiem 1927 o 10,3%,, jedno-
czesnie jednak wzrosty i wydatki (o 17,6°,). Nadwyzka do-
chodu spadia z 241,554 do 196,794 tysiecy ziotych (o 22,7° ro)
a wspéiczynnik eksploatac;l wzrést z 81,99 do 86,07.

Zmniejszenle sle nadwyzki dochodu wyniklo wskutek
powiekszenia wynagrodzenia personelu, wzrostu cen materja-
16w potrzebnych do eksploatacjl, zwiekszenia wydatkéw na
polepszenie stanu toru 1 taboru i t. p.

*) Z dniem 1 kwietnia 1927 zniesiono zaliczanie tak w dochodach
jak i w wydatkach naleznoici przewozowych za przesylki stuzbowe na
cele eksploataciji.
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Kronika krajowa.

: Praca P. K. P. we wrzesniu 1929 r.

Sytuacja przewozowa we wrzesniu r. b. ksztaltowala sie
na P. K. P. w sposéb nastepujacy: przy normie przyjetej na
wrzesien 18,950 wagonéw 15 tn. wykonano prace 19,374 wa-
gonéw przecigtnie dziennie; w r. 1928 za tenze miesiac 18.334
wagony; wzrost wyraza sie liczbba 1.040 wagonéw dziennie,
co daje 5,67°, zwyzki. .

W szczegélno$ci naladunek wlasny wynosit 17.426 wa-
gondéw 15 tn. przecietnie za dzleh kalendarzowy (w dniu ro-
boczym — 20.995), w poréwnaniu z wrze$niem 1928 roku
zwiekszenie .wynosito 1.085 wagonéw dziennie, t. j. o 6,61,
wiecej; w stosunku do sierpnia roku biezacego natadunek byt
réwniez zwiekszony o 340 wagonéw, czyli 2,04%/,.

Przyjecie od kolei zagranicznych i tranzyt daly 1.878
wagonéw; w poréwnaniu z wrzesniem roku ubleglego zazna-
czyto si¢ zmnlejszenie o 45 wagonédw dziennie (2,35%,),
jeszcze wigksze zmniejszenie wypada w stosunku do sierpnia
r. b. — 100 wagonéw dziennie, czyli 5,6°/,.

Natadunek wegla na P. K. P.

| a |
Na_ wrzesien r. b. przyjeta byla jako norma 8,000 wa- -

gonéw dziennie ladunku wegla, Wykonano przecig¢tnie dzien-
nie naladunek 8.193 wagonéw, czyll 2,41°/; wiecej; w poréw-
nanju z natadunkiem r. 1928 za tenze okres — 7.194 wago-
ny, naladunek zwiekszyl sie o 11,2%.- :

Natadunek wegla dla potrzeb kolel wynosit we wrzesniu
Przy normie 1,058 wagonéw tylko 957 wagonéw, czyli mniej
o 10.50/0' 1 ] : . .

Dla usprawnienia przewozéw jesiennych Ministerstwo
Komunikacji wynajeto 5,800 weglarek, mimo to, w poréwna-
niu z zapotrzebowaniem wagonéw pod wegliel, pokrycie wy-
nostto mniej o 1,712 wagonéw, czyll 82,37%, Zadania.

Eksport wegla przez porty polskie.

Do Gdariska we wrzeéniu r. b, przybylo 27.318 wago-
néw wegla eksportowego z 500,832 tn., przeladowano na
statki 27.113 wagonéw, czyli 498,937 tn. Przecietny dzienny
zapas wegla, oczekujacego na przetadunek, wynosit 2.627 wa-
gonéw — 47,574 tn,, za§ przecietny postéj wagonéw z we-
glem, oczekujacych na przetadunek, wynosit 1,7 dnia.

Opéznienie statkéw notowano w 70 wypadkach, od 1
do 7 dni, przecietnie za$ dni 2.

Ladowato przecigtnie 16 sta;kéw, czekalo 11, brakq-
walo 6. ‘

Do Gdyni w tymze czasle nadeszlo 12.794 wagony we-
gla eksportowego z tadunkiem 228,143 tn., przetadowano na
statki 13.079 wagonéw, t. j. 233.874 tn. Zapas wegla, ocze-
k-uiqcego na przeladunek, wynosit $rednio 1.073 wagonéw —
= 19.820 tn. ,

Przestéj wagonéw, w oczekiwaniu na przeladunek, wy-
nosil przecietnle 1,7 dnia.
kach, przecietnie po dni 2.

Przecletnle fadowato' dziennie 8 statkéw, czekalo 9, bra-
kowato 4,

Ulgowe taryfy przy przewozie burakéw
cukrowych.

Celem umozliwienta nadawcom korzystania -z taryf ulgo-
Wych przy przewozie burakéw cukrowych i wytlokéw buracza-
nych w wagonach o tadowno$ci 10 tn,, Ministerstwa Kamuni-
kacjl polecito Dyrekcjom. podstawiaé pod takle przesylki, przy
braku 15 lub 20 tn. wagonéw, zastepczo 2 wagony 10 lub
12 tn,, obliczajac przewoine za wage rzeczywista tadunku, nie
mniej jednak niz 15 tonn, wedhig taryf wyjatkowych G1 1 G2,

Statki opéznily ste w 35 wypad-

Praca portéw polskich we wrzes$niu 1929.

Port Gdansk.
Wywodz (w tbnnach).

y - 2o
R Sl Eatt i 8 ENE ol St A
=) 8 = 8 2 § |98 [ 5| Razem
Sl =a ] ™ > ] o% |ieo -
3 | N O o (@] N e | -8
i I [ . 7 [
498937, 26830| 3625 J 57544 | 10080 i 390 | 1898 | 15400 614710
Wwadz (w tonnach).
i = @
< g o [0 8 N 2 o :,
5 o o P ’ e s § =g Razem
@ N N N { (2 28| 53
e : . - ’ 4 — et
66623 | 24293 ‘ 165 .| 10 ) — | 13295 | 25994 130378
| e |
Port Gdynia.
Wywadz tw tonnach).
Wegiel ‘ Cukier | Inne ladunki Razem
ehtal = SEF R el . miis
233874 915 } 1425 236214
W wéaz (w tonnach).
o |
© =] NS o ¢ .
Dt e : 4 § g = Razem
| . o = | e~ N
14 | o z [ =
1971 4798 8915 6350 655 22689
i

Odbudowa mostu‘ kolej'owego przez Wiste |

pod Degblinem.

Odbudowa tego powaznego objektu dobiega juz kofnca,
Zastuguje ona na oméwienie z uwagi na trudnodci, zwigzane
z konleczno§cig przeprowadzenia robét montazowych mozliwie
bez ograniczania ruchu pociggéw po moScie, lub tez z ogra-
niczeniem ich do koniecznego minimum, ze wzgledu na ozy-
wiony ruch, panujacy na szlaku Deblin-Radom-Skarzysko.

Zbudowany przez rosjan most pod dwa tory stadal sie
z pieciu kratownic o pasach réwnoleglych i systemie kraty
wielokrotnym. Rozpietoscl poszczegdlnych przeset wynosily po
88 m kazda.

W czasie wojny Swiatowe] cztery przesta tego mostu
ulegly zburzenlu, ocalalo jedno tylko przesto skrajne od stro-
ny Deblina,- Podczas okupaciji austrjackiej most zostal odbu-
dowany prowizorycznie: zbudowano na istniejacych filarach
cztery przésta skiadane systemu Roth-Waagnera — pod je-
den tor, Prowizorjum to przetrwalo do jesient roku bilezzcego.

Odbudowa mostu tego na most staly obejmowata zbu-
dowanle czterech nowych zelaznych kratownic pod dwa tory,
wzamian prowizorjéw sktadanych. 6 Pozatem, ze wzgledu na
to, ze stare przesto rosyjskle okazalo sig¢ za stabe dla obecig-
zen clezkieml parowozami | wykazywalo przenatezenia, zde-
cydowano, zamiast wzmacniania go, uzyé je gdzieindzlej, na
miejscu za§ tego przesfa zbudowaé przesto nowe, takie sa-
mo jak pozostale cztery.

Nowe przesta posiadajag ukilad kraty tréjkatny, systemu.
Warrena z dodatkowem podwieszenlem dolnem jezdni, Sa to
kratownice pétparaboliczhe o skosnych ramownicach portalo-
wych. Wysoko§é teoretyczna kraty w Srodku przesta wynosi

15,0 m, co przy rozpletodel 88,0' m daje stasunek—lf-' = o3 3,9.

Odleglosé miedzy dzwigaram! giéwneml wynosi 9,00 m,
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Montaz i zbiérke nowych przeset wykonano w clé;gu lata
I na jesleni r. b, na rusztowaniach ponizej ‘mostu. Gotowe

zatem przesta mialy by¢ w ciagu krétkotrwaiych przerw mie-.

dzy pociggami nasuwane kolejno na o§ mostu po zesunieciu
dotychczasowych - prze,sel na rusztowania, “zbudowane powyzej
mostu.

Plerwsze nasuniecle dzwigara nowego nastapilo w dniu
26 1X r. b. Wysunieto wtenczas przesto stare rosyjskie, plerw-
sze od strony Deblina i na ‘jego miejsce nasunieio przesto
nowe. Przesuwanie to odbywalo sie w ten sposéb, ze stary
_dzwigar rosyjski podlewarowano zapomoca dzwigéw hydrau-

licznych, a nastepnie, po zaklinowanlu go na specjalnie skon-
struowanych zelaznych sankach — przetoczono na walkach
zelaznych po torze z utozonych dZwigaréw dwuteowych na od-
legto$¢ okoto 10/, metra (fot. 1).

W ten sam sposéb nasunieto nastepnie na przygotowane

tozyska przesio nowe. I

" Zkolel w miare postepu montazu nowych prze,sel doko-
nano w dniu 6 listopada r.
przgsel mostowych — tym razem od strony Radomia,
przesuwaniu tem powstaty dodatkowe trudno$ci,

Dzwigary Roth - Waagnera przy rozpletoSci przeset, wy-
noszacej 83 m, wykazywaly przenatezenia, celem wiec umo-
zliwienla przepuszczania po nich réwniez i clezkich parowozéw,
nalezalo wesprzeé te dzwigary na filarach w sposéb jak naj-
korzystniejszy. Dalo sie to oslagnaé przez polaczenie poszcze-
gélnych przeset Roth-Waagnera nad filarami w jedpa kratow-
nice clagla na 5 oporach. Uzyskano tym samym’ zmniejszenie
momentéw gngcych, a zatem' i zmniejszenie napl¢c W po-
szczegdlnych pretach (p. fot. 2).

W dniu wiec 6 XI r. b., gdy celem nasunl¢c1a dwéch
nowych diwigaréw na o§ mostu wypadlo zesungé na ruszto-
wanie odpowiadajgce im dwa przesta Roth-Waagnera — nale-
zalo roztaczyé te przesta nad oporg. Dokonano tego zapomocg
przepalenia paséw diwigara R, W. autogenem.

Pozostate jeszcze dwa przesia Roth-Waagnera w $rodku
mostu jakkolwiek polaczone ze sobg 1 stanowigce tem samem

Przy

belke ciggls na 3 oporach — znalazly sle w . polozeniu' mniej -

korzystnem od poprzedniego, gdyz stanowily -zamiast belki
claglej na 5 oporach, takaz belke na 3 oporach, co spowodo-
walo zwickszenie momentéw gnacych w przesfach. Aby wiec
zapoblec dalszemu przenatezeniu tych dZwigaréw podparto ka-
zde z dwdch pozostalych przegsel Roth-Waagnera na jarzmach,
a fozyska podklinowano. Ponadto wypadlo wzmoenié stupki
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b. przesunigcie dwéch dalszych

I skosy kratownicy R. W, nad nowemi oporami ze wzgledu
na znaczne sily tngce, wywolane w tych miejscach podparciem.

Pozostalo do wykonania jeszcze nasuniecie dwéch ostat-
nich przesel nowych w Srodku mostu wzamian przesel Roth-
Waagnerowskich. Poniewaz montaz nowych przesetl jest na

ukonczeniu, przesuniecie to nastagpi¢ ma w poczatkach grudnia
r.b. W ten sposéb nowy most przez Wiste pod Deblinem be-
dzie oddany do uzytku jeszcze w roku biezgcym,
Obszerniejszy artykul o odbudowie. mostu Deblinskiego
ukaze sie w jednym z najblizszych numeréw ,Inzyniera Ko-
po ostatecznem zakonczeniu robét.

lejowego* Z. B.

Miedzynarcdowa : Wystawa Komunikacji i Tu-
rystyki w 1930 r. w Poznaniu.

W lipcu 1930 r. zbiera sie najplerw w Warszawie a potem
w Poznaniu §wiatowy Kongres Zwiazku Przedsieblorstw Ko-
munikacyjnych (L'Union Internationale du Transport en Commun).

Kongres ten, w ktérym wezma udziat reprezentanci prze-
szto 3.000 przedsigbiorstw, nalezacych do Rzadéw, gmin wiej-
skich 1 miejskich, samorzadéw prowincjonalnych i wreszcie
prywatnych, reprezenfuje rynek odblorczy przemysiu komuni-
kacyjnego catego swiata,

Z okazji Kongresu odbedzie sie w lipcu 1930 roku
w Poznaniu plerwsza w Polsce Miedzynarodowa Wystawa Ko-
munikacji i Turystyki. Trwaé ona bedzle od dnia 6 lipca do
dnia 10 sierpnia 1930 r,

Wystawa ta o charakterze fachowym, specjalnym i po-
waznym obliczona jest tez na publicznosé fachowa a miano-
wicle: Inzynieréw, finansistéw, fabrykantéw, kupcéw, hote-
larzy, przedstawicieli zdrojowisk i t. p. . . )

Zgodnie z powyzszem zalozeniem Miedzynarodowa Wy-
stawa Komunikacji i Turystyki dziell sie na trzy sekcje:

1. Sekcja automobilowa.

Do niej naleza:'automobile, autobusy, cyklonetki, trakto-
ry, automobile dla specjalnego uzytku, jak pozarnictwo, kuch-
nle wojskowe, czolgi, motocykle, rowery, akcesorja. Sekcja
automobilowa posiada kilka dziatéw.

Dziat samochodéw, ktéry wymaga specjalnego zezwole-
nia Migdzynarodowego Zwiazku Producentéw automobili, be-
dzie otwarty “— zgodnie z pozwolenlem, otrzymanem’ od biura
Zwiazku, na przec1qg trzech tygodni.

II. Sekcja komunikacyi ogdinej.

Tu wchodzg wszystkie $rodki komunikacyjne, nie wy-
szczegblnione w sekcjl I', a mianowicle: lokomotywy, wagony,
sygnalizacija, urzadzenfa dworcowe, chlodnie | wszystko, co sie
odnost do kolejnictwa szeroko- i waskotorowego, dalekobiez-
nego 1 lokalnego, ‘tramwajnictwa, zeglugi morskiej { rzecznej,
urzadzenia portowe, lotnictwo, urzgdzenia portéw ‘lotniczych,
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telegraf, telefon, radjo, telewizja, towarzystwa transportowe,
towarzystwa okretowe, propaganda portu, propaganda towa-
rzystw kole]owych budowa mostéw i drég, $luz, kanaléw i t.p.

117,

Do tej sekcji nalezy przeglad waznie]szych zdrojowisk,
uzdrowisk, sanatorjéw, zabytkéw, propaganda miast i catych
prowincyj, propaganda turystyczna kolejowa, Hotelowa i t. p.
Tu réwniez beds wystawione wszystkie wydawnictwa, odno-
szace sie do tych tematéw oraz kartografja. Pokaz jest po-
mysSlany w ten sposéb, ze kazde Pafstwo otrzyma swoja ha-
le, ktdérej dana prowincja b¢d21e miala szereg stoisk, kazde
reprezentujagce inng miejscowosé, W poszczegdlnem stoisku
powierzchnia S&cian bedzie rozsprzedana hotelom, sanatorjom,
pensjonatom, wiekszym sklepom, teatrom, kasynom i t. p.

Sekcja turystyks.

*
* ¥ . :
Ceny stoisk, ze wzgledu na istnienie juz odpowiednich
budynkdédw wystawowych, beds.nader niskie.

' Bardziej szczegétowych informacyj o warunkach i udo-
godnienlach dla, Wystawcéw, udziela Zarzad Miedzynarodo-
wej Wystawy Komunikacji i Turystyki-w Poznaniu, ul. Mar-
szatka Focha 18,

Drugi tor na odcinku Kalety — Herby Nowe.

Wyznaczona przez Ministerstwo Komunikacji Komisja pod
przewodnictwem delegata Ministerstwa Inz, Wisznicklego doko-
nata technicznego zbadania i odbioru drugiego zbudowanego to
ru na odcinku Kalety — Herby Nowe o dtugosci 21,5 kim na
Gérnym Slasku, Na podstawie dodatniego wyniku ogledzin
Komisji Ministerstwo Komunikacji zezwolilo na otwarcie ruchu
dwutorowego na tym odcinku. .

Odcinek Kalety — Herby Nowe, wybudowany przed kilku
laty dla obejscia niemieckiego wezta Kluczborka i uzyskania
bezposredmego potaczenia Gdrnego Slaska z Poznahskiem,
jest poczatkowym odcinkiem linji Kalety — Podzamcze. Sta-
nowi on réwniez ‘wazne poczatkowe ogniwo maglstrall weglo-
wej Gérny Slask — Gdynia.

Drugi tor na odcinku Kalety — Herby Nowe przyczyni
sie ogromnie do zwiekszenia przelotnoéci linji Ka]ety Herby—
Podzamcze,

Nowe linje kolejowe.

Na Slqsku otwarto dla ruchu publicznego wybudowang
przez wojewddztwo Slqskle i przekaizang do eksploatacji Dy-
rekcji Kolejowej w Krakowie, normalnotorowa linje kolejowa
Polana — Wista, dlugo$ci okoto 5 klm, Pozatem otwarto wy-
budowang przez prywatne Towarzystwo normalnotorowg linje
kolejowg Mtociny — Lomianki dtugosci 13,8 kim., prywatng
kolej elektryczng Bedzin — CzeladZ, dlugo$ci 4,5 klm. i pry-
watng waskotorowa kolej elektryczng Konstantynéw — Luto-
mirsk diugosci 7,3 klm.

Podzigkowanie dla p. Ministra Komunikacji.

P. Minister Komunikacji inz, Alfons Kihn otrzymal od
generalnego dyrektora kolel Szwajcarskich 1 przewodniczacego
europejskiej konferencjl rozktadéw jazdy p. Ettera telegram, w kt6-
rymdyr. Etter wserdecznych wyrazach sklada p. Ministrowl podzie-
kowanie za goscinne przyjecie delegatéw europejskich zarza-
déw kolejowych, na konferencji, ktéra odbyla sie w Warszawie
miedzy 21 a 26 pazdziernika r. b,

Znaczyé nalezy, iz delegaci obcych zarzadéw kolejowych,
ktérzy brali udziat w konferencjl warszawskiej opuscili Polske
Pod doskonatem wrazeniem, wywotanem bardzo dobrg organi-
Zacjg konferencyj, co pozwolito im nie tylko wydatnie praco-
Wa¢ w warunkach sprzyjajacych, ale .i zapoznatp delegatéw
zagranicznych z zyciem gospodarczem i kulturalnem kraju oraz
Jego sferam! kierowniczemi. Warszawska konferencja wyda
obfite rezultaty w dziedzinle propagandy polskle] ra terenie
Zagranicznym,

Rozwéj krajowej fabrykaciji lokomobil

Do dziedzin produkcjl polskiego przemystu ciezkiego wy-
kazajacego-z kazdym rokiem imponujacy rozwéj, a w ktérych

do niedawna mialy monopol fabryki zagraniczne, naleza loko-
mobile przemysiowe stacyjne.

Obecnie dzieki wyrobom powyzszych maszyn fabryki
H. Cegielski Sp. Akc. w Poznaniu zdotano zdobyé samowy-
starczalno$¢ w tej dziedzinie, podczas gdy jeszcze w r. 1928
zakupiono zagranica lokomobil na sume przeszio 11/, mil-
jona ziotych. .

Lokomobile te wykonane wedlug najnowszych zdobyczy
techniki, stoja pod wzgledem doskonatoSci wyrobu wyzej od
fabrykatéw zagranicznych, i daja najlepsza re,kolmle, swej do-

_broci w uzyclu.

Praca portow polsklch za pierwsze 3 kwartaty
1929 r. ‘

Podajemy nizej wyniki pracy portéw polskich za pierwsze 3 kwar-
taly r. b. wyrazone suma wywozu i wwozu towardw.

Miesiac przez Gdansk przez Gdynie

wagonéw tonn wagonoéw tonn
Styczen . 37.238 686.881 11.975 214.089
. Luty . 18.828 | 338320 3.717 64.163
Marzec 16.664- | 297.445 4.292 73.579
Kwiecien -t 46.411 837.654 14.720 | 258,228
Maj . . . . . . . | 47792 | 863.057| " 15285 | 271.209
Czerwiec 44,803 | 799.604 15.841 278,298
Lipiec . *. 46.200 | 808.527 17.444 | 307.332
Sierpien . 43,871 773 027 15.758 | 274.078
Wrzesien 42.114 745.088 14.662 | 258.903
‘Razem 343,921 6.149,603| 113.694 [1.999.879

Od Lipca oba porty wykazuja zatem do$¢ powazny spadek pracy,
bedacy odbiciem pogarszajacych sig konjunktur gospodarczych kraju,

Budowa duzej stacji graniczne] Zebrzydowice. Na skutek umowy
granicznej, zawarte] migdzy Polska a Czechoslowacja, czynnoéci celne
i paszportowe w ruchu towarowym i osobowym na gléwnej arterji komu-
nikacyjnej, laczacej Polske z Czechoslowacja :i Austrja przeniesiono
z czeskiej stacji granicznej Petrovice do nowowybudowane] stacji granicz-
nej polskiej w Zebrzydowicach.

Przed wojna istniala w tem miejscu tylko mala stacyjka przéjscio-
wa z kilkoma krétkiemi torami i. bardzo skromnemi urzadzeniami. W roku
1926 przystapiono do przebudowy stacli na wielka stacje graniczna,
a 0 ogromie pracy wiloZonej w te roboty $wiadcza nastepujace cyfry i dane:

Dotychczas wykonano na terenie stacyjnym okolo 800.000 m? ro-
bét ziemnych, ulozono okoto 20 km, toréw, wybudowano wielki magazyn
towarowy celny, ladownie otwarta, przetadownig kryta, wieze ciénien,
obrotnice, szereg doméw mieszkalnych i budynkl noclegowe dla druiyn
konduktorskich i parowozowych urzad celny i dom mieszkalny dla strazy
celnej,

Poniewaz pierwotny budynek dworca osobowego jest za ciasny i nie
dostosowany do nowych potrzeb i warunkéw, wybudowano po drugiej
stronie stacji dworzec, z nowoczesnemi urza'_dzeniami dla dokonywania
rewizji celnej i paszportowej. Obecnie buduje sie drogq dojazdowa do
nowego dworca od pobliskiej 5208y, a W najblizszym czasie nastapi odda-
nie do uzytku nowego dworca i likwidacja starego.

Pozatem bedzie jeszcze w biezacym Toku urzadzona w Zebrzydo-
wicach stacja rozrzadowa dla pré2nych weglarek, wracajacych z zagranicy
na Gérny Slask przez co osiagnie sig¢ skrécenie przebiegéw préznych wa-
gonéw a temsamem duze korzysci eksploatacyjne.

W latach przyszlych' projektowany Jest dalszy stopniowy rozwéj
toréw i urzadzen stacyjnych a miedzy innemi budowa wielkiej rampy by-
dlecej dia odprawy weterynaryjne) zwierzat, eksportowanych zagranice,

Przebudowa linjl waskotorowe] Nowojeinia— Nowogrédek— Lubcza,
Miasto wojewédzkie Nowogrédek polaczone jest ze stacja Nowojelnia,
linji normalnotorowej' Lida — Baranowicze waskotorowa kolejka o szero-
koéci toru 0,60 m. Ministerstwo Komunikacji rozwazalo mozliwo$é prze-
kucia tej linii na linje normalnotorowa celem polepszenia komunikacji
z Nowogrédka, Przeprowadzane studja wykazaly jednak, ze z powodu sil-
nych spadkéw i ostrych lukéw, jakie posiada kolejka waskotorowa, trze-
baby wybudowaé zupelnie nowa linje normalnotorowa na innej trasxe kosz-
tem okolo 8.000.000 z}. Wobec braku potrzebnych funduszéw Ministerstwo
Komunikacji zdecydowalo narazie przekuc tor kolejki na szerokoéc 0,75 m.,
co da mozno$¢ uruchomienia na linji tej silniejszych parowozéw i wu:k-
szych wagonéw oraz pozwoli na zwiekszenie szybkosci.

Roboty zwiazane z:przebudowa linji beda wykonane z wiosna 1930 1.
Budowa nowych wagonéw, ktére kursowac beda po tej-linji zostala juz
zarzadzona. 5

Wielka stacja rozdzielcza na Gérnym élqsku Celem zapewnienia
jaknajsprawnlejszego wywozu wegla z naszego Zaglebia Weglowego, Mini-

‘sterstwo Komunikacji rozwaza projekt budowy w Zaglebiu Weglowem

wielkiej stacji rozdzxelczej w Janowie Slqskim pod - Katowicami, Do stacli
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tej naplywalyby z poszczegélnych kopalh transporty weglowe, bylyby na
niej grupowane wedlug miejsc przeznaczenia i formowane w wieksze po-
ciagi w jednym kierunku. Wysylanie tak zorganizowanych pociagéw przy-
$pieszy ich bieg, gdyz pociagi takie zatrzymywac si¢ beda tylko na nie-
ktérych stacjach, i da mozno$é przepuszczania wigkszej ilosci pociagéw
na danej linji, a tem samem umozliwia szybszy obrét wagonéw.

Nowy system naprawy starego zelastwa na P. K. P. Ministerstwo
Komunikac]i delegowalo ostatnio Naczelnika Wydzialu Nawierzchni inz.
Hummla i in2ynieréw Marynowskiego i Paderewskiego do Niemiec i Francji,
celem zbadania mozliwos$ci zastosowania na kolejach poiskich tak zwanej
regeneracji czyli naprawy zlaczek szynowych t. ). drobnego zelastwa
(podkladki, tubki) taczacego szyny miedzy soba oraz szyny z podktadami.

Regenerowanie zlaczen polega na tem, ze zlaczka szynowa nie jest
trzymana w torze do czasu, gdy sie stanie juz zupelnie niezdatna do dal-
szej pracy, lecz zostaje wyjeta wczesniej, przy czesciowem tylko zuzyciu
i poddana w fabryce odpowiedniej przerébce pod prasa w goracym stanie.
Zuzyta cze$¢ zlaczki odzyskuje w ten sposéb swéj przekrdj normainy
kosztem slabiej pracujacych czesci i staje sie na nowo zdatna do uzycia.

System regenerowania zlaczek jest od paru lat stosowany zagra-
nica, zwlaszcza w Niemczech i na niektérych kolejach francuskich. Wedle
posiadanych informacji system ten ma dawac duze oszczednodci w kosz-
tach utrzymania toru.

Konferencja kolejowa w Paryzu. W okresie od 12 do 14 listo-
pada r, b, odbyla sie w Paryzu sesja Komitetu Zarzadzajacego Miedzyna-
rodowego Zwiazku Kolejowego celem zalatwienia szeregu spraw z dzie-
dziny techniki i eksploatacji, zmierzajacych do utatwienia miedzynarodo-
wej komunikacji pasazerskiej i towarowej,

W sesji Komitetu Zarzadzajacego uczestniczyto okolo 40 przedsta-
wicieli 17-tu zarzadéw kolejowych. Rozpatrzono wzglednie zatwierdzono
kilkadziesiat réznych wnioskéw poprzednio opracowanych w poszczegélnych
komisjach i ustalono program prac, ktére maja by¢ dokonane w komisjach
dia nastepnej sesji. Z wazniejszych spraw omawianych na sesjl wymie-
ni¢ nalezy nastepujace: ujednostajnienie warunkéw przewozy recznych pa-
kunkéw w przedzialach wagonéw, ulg dla przewozu eksponatéw na wy-
stawy, postepowanie z wagonami prywatnemi w razie zepsucia si¢ w dro-
dze, opracowanie szeregu postanowien co do urzadzen elektryfikacyjnych,
sygnalzacji, budowy nawierzchni, urzadzen wagonowych i t. p.

Nastepne posiedzenie Komltetu Zarzadzajacego odbedzie sig za rok,
Poprzedza je konferencje komisyjne, ktére beda zwolane do Cannes.

Zwiekszenle tranzytu przez Polske. Dnia 8 z. m. ukonczyta w Ber-
linie prace swoje konferencja delegatéw kolei rosyjskich, polskich i nie-
mieckich, zwolana w sprawach tranzytowej taryfy towarowej i ekspreso-
wej w komunikacji niemiecko-rosyjskiej przez Polske.

Konferencja uchwalila wprowadzi¢ przewéz wagonowych przesylek
pospiesznych w tranzycie przez koleje polskie, rozszerzyé te komunikacje
na wszystkie stacje kolei rosyjskich i wprowadzi¢c w pewnym ograniczo-
nym zakresie ubezpieczenie dostawy. W zakresie taryfy ekspresowej
uchwalono urzgdzenie przewozu przesylek ekspresowych pociagami po-
$piesznemi réwniez na linjach kolei rosyjskich oraz ustalono ostatecznie
zakres odpowiedzialnodci za terminowodé dostawy. Postanowienia konfe-
rencji przyczynia sie niechybnie do zwiekszenia udzialu kolei polskich
w ruchu tranzytowym niemiecko-rosyjskim.

Podpisanie Umow Kolejowych Polsko-Rumufiskich. Dnia 1 listopada
roku biezacego powréecil do Warszawy zastepca dyrektora departamentu
ruchu p, F, Moskwa, ktéry jako delegat rzadu polskiego podpisat osta-
tecznie trzy umowy kolejowe polsko-rumunskie. Pierwsza z nich to ogélna
umowa 0 ruchu kolejowym miedzy Polska a Rumunja. Druga umowa
stwarza uprzywilejowany tranzyt z Polski do Polski miedzy Zaleszczykami
a Jasienowym Polnym, trzecia za$ tranzyt uprzywilejowany z Polski do
Polski miedzy Kutami, Wyznica i Sniatyniem-Zaluczem oraz miedzy Kutami,
Wyznica, Stefanéwka i Zaleszczykami, Ruch tranzytowy miedzy Zaleszczy-
kami a Jasienowem Polnym obstugiwaé beda druiyny kolejJowe i parowozy

polskie. Most kolejowy na Dniestrze pod Zaleszczykami, ktéry byt zni-
szczony i obecnie jest odbudowywany bedzie gotéw w grudniu r. b.

Polsko-Niemieckie Obrady Holejowe w Berlinie. W dniach 29 i 30
pazdziernika odbyla sie w Berlinie polsko-niemiecka konferencja kolejowa
w sprawie taryfy osobowej i bagazowej dla komunikacji migedzy Prusami
Wschodniemi a Francja, oraz miedzy Prusami Wschodniemi a reszta Nie-
miec przez Polske. Narady te doprowadzily do uzgodnienia pogladéw
prawnych i techniczno-taryfowych.

Opinje zagranicy o nowej polskiej taryfie. Nowa taryfg towarowa
kolei normalnotorowych, potozonych w Polsce i Gdansku. obownazujaca
od dnia 1/X r, b., przyjely z uznaniem réwniez i zagraniczne kota ku-
pieckie i kolejowe

Dowodem tego moze byé artykul zamieszczony w wydawnictwie
wiedenskiego ,Allgemeine Tarifanzeiger”. Autor artykutu nazywa system,
obrany przez taryfe¢ polska, znakomitym.

Szef wiedenskiego biura taryfowego pisze, iz taryfa polska jest
wzorem i przykiadem wlasciwego teoretycznego i praktycznego rozwiaza-
nia tak trudnego zagadnienia jakiem jest zagadnienie taryfowe. Mozna
rzec, ze taryfa polska jest jakby podrecznikiem dla tych, ktérzy ze spra-
wami taryfowemi nie mieli sposobnodci sie zapoznaé. Zdaniem wspomnia-
nego recenzenta, po dokonaniu jeszcze pewnych uzupelnien, bedzie mozna
zaliczy¢ nowa taryfe polska do najlepszych taryf europejskich.

Pewne zastrzezenia i niezrozumienia budzi jeszcze tekst poszcze-
gélnych, zwlaszcza zupelnie nowych, postanowien, np. o stosowaniu nie-
ktérych taryf wyjatkowych, Nieporozumienia te jednak nalezy klaé raczej
na karb niedostatecznej orjentacii firm nieoswojonych z nowym systemem
taryfowym,

0 taryfe na przewoz zhoza i maki. W —prasie i z wielu innych
stron podnoszona jest sprawa zréwnania taryfy na przewdéz zboza i maki,
ktére nastapilo z dniem 1 paZdziernika r. b. Przeciwnicy obecnego stanu
rzeczy zaznaczaja, ze taryfa kolejowa na zboze i make powinna byé rézna,
a précz tego tak Jedna, jak i druga nie powinna byé kilometryczna, lecz
zrézniczkowana w zaleznodci od odleglosci.

Ministerstwo Komunikacji wyjasnilo, ze zréwnanie taryfy na zboze
i make nastapilo jJedynie w my$l Zzadan reprezentantéw rolnictwa, popar-
tych przez rzadowe czynniki gospodarcze, ktére oddawna uznawaly po-
przedni stan taryfowy za nieuzasadniony potrzebami rolnictwa.

Sprawa zréwnania taryfy na zboze i make ze wzgledu na jej zna-
czenie gospodarcze byla w ostatnim czasie ponownie rozwazana przez
czynniki miarodajne, ktére wiekszoscia gloséw wypowiedzialy sie za utrzy-
maniem nowego stanu rzeczy do czasu, az zycie nie potwierdzi stusznosci
jedne] lub drugiej tezy.

Bezposrednia taryfa towarowa Polsko-Sowiecka. Ministerstwo
komunikacji uzyskalo ostatnio zgode sowieckiego komisarjatu drég komu-
nikacji na wprowadzenie bezposredniej taryfy towarowej polsko-sowieckiej
z dniem 1S5 listopada r. b, Taryfa ta ukaze sie w najblizszych dniach
w druku, Bezposrednia taryfa towarowa jest wynikiem prac szeregu kon-
ferencyj przedstawicieli kolei polskich z delegatami kolei sowieckich, Ostat-
nia konferencja w tej sprawie odbyla sig¢ w lecie r. b. w Odesie. Wpro-
wadzenie bezposrednie] taryfy polsko-sowieckiej bedzie mialo ogromne
znaczenie dla rozwoju stosunkéw handlowych migdzy Polska a Sowietami
i przyczyni sie¢ niewatpliwie do ich ozywienia.

Nowa taryfa kolejowa gérnoslaskiej kalei waskotorowej. Z dniem
1 listopada r. b, weszta w zycie nowa taryfa kolejowa dla gérnoslaskiej
kolei waskotorowej, ktéra obowiazywaé bedzie w komunikacji wewnetrznej
pomiédzy stacjami te] kolei.

Jednoczednie traci moc taryfa stara, ktéra obowiazywala na tej kolei
od dnia 1 pazdziernika 1926 roku, Nowa taryfa przystosowana jest do
postanowien taryfy Polskich Kolei Panstwowych | zawiera postanowienia
taryfowe, wykaz oplat dodatkowych, nomenkiature i klasyfikacje towaréw,

. taryfy wyjatkowe tabele oplat przewozowych oraz wykaz stacji, lédowni,

bocznic.

Kronika zagraniczna.

Lekkie pociagi towarowe.

W miare przejScia eksploatacji wiekszoscl kolei konty-
nentu na cleikie i dlugle pociagi towarowe, kursujace z pred-
koécia ograniczong znacznym clezarem przewozonych tadunkéw,
kwestja t. z. poclaggéw lekkich dla przewozu drobricy wy-
plynela sama przez sie, Takie poclagi uruchomila jedna
z plerwszych Finlandja, nadajac im charakter poclagéw zbio-
rowych, Z ‘wigkszych centréw jak Helsingfors, Wyborg i t. d.
wieczorem, po ukoficzenlu godzin zajeé handlowych 1 biurowych,
wychodzi codziennie pociag towarowy w skiadzie kilkunastu
wagonéw z posplesznemi tadunkami do wszystkich wiekszych
stacjt okollcznych, Na kaidym wagonie umieszczona jest
tablica z nazwa miasta, wyplisana duzemi literaml, Wagony
taduje sie w clagu catego dnia, najwiecej jednak pod wleczdr,
Przyjmowane s3 wszelkiego rodzaju fadunki drobnicowe, jak
réwniez wszelkie inne przedmioty bez opakowania —nadawane
jako zwykla przesytka bagazowa, To tez wewnatrz takiego

wagonu kursowego widzie¢c czesto mozna obok skrzyn i pu-
detek dyktowych czy tekturowych — kapelusz damski, zawi-
niety w papler, z przypietym do niego kwitem, zabawki dzie-
cinne lub pudetko cukierkéw. Zdarza sle, ze wagon kursowy
ma bardzo mato tadunkéw, mimo to regularnie wysyla go sie
w droge. Poclagl kursujg z maksymalng dopuszczang dla
danego sktadu predko$cla, ktéra w miare odczeplania wago-
néw kursowych, wzrasta, Takie same lekkie pociagl przycho-
dzg co rano do stolicy i innych centréw, -réwniez naladowane
drobnicag — przewaznle produktami spozywczemi: jak nabial,
jaja, bite ptactwo i t. d,

Inaczej nieco rozwigzaty sprawe pociggéw lekkich koleje
nlemieckie, Interesujace dane o tym nowym typle pociaggdéw
znajdujemy w organie Towarzystwa Koleli Niemieckich ,Die
Reichsbahn“. Pociggl te uzyskaty w Niemczech nazwe , Leig”.
Skiadajg sle one z parowozu | paru, zazwyczaj 2 tylko wa-
gonéw, ktére stanowlg cato§é nierozerwalng, przeznaczong do
przewozu przesylek drobnicowych. Wagony, najczesciéj 1 wa-
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gon bagazowy 1 1 —2 wagony kryte, przestrzenne, polgczone
s miedzy sobg w $§cianach czolowych drzwiami i harmonja,
umozliwiajacemi przejScie i przeladunek towaréw w biegu po-
cliagéw., Wagony posiadaja o§wietlenie, s ogrzewane, 1 majg
przedzial kancelaryjny. Lekki pocigg przewozi w Niemczech
przesylki drobnicowe tak zwykle, jak 1 poSpieszne; kursowanie
takiego pociggu zwalnia pociagi zblorowe od dlugich postojéw,
spowodowanych wytadunkiem 1 natadunkiem przesytek drobni-
cowych, z drugiej za$§ strony polepsza przewéz tych przesylek
1 daje oszczedno$é w wagonach kuvrsowych. Lekki pociag
w petnym skiadzie podjezdza pod rampy, magazyny i t.d.; mu-
§zg one zawczasu przygotowac przesylki do naladunku, wyta-
dunek za$ przesytek przygotowywany jest w samym pociggu
podczas blegu jego.

Odpowiednia organizacja stuzby przewozowej i wyko-
rzystanie wszelkich §rodkéw pomocniczych skracaja manipu-
lacje fadunkowe do minimum. Postoje pociagéw lekkich
skrécone zostaly nadzwyczajnie. Zarzady Dyrekcjl miejsco-
wych otrzymaly polecenie zbadania w jakim stopniu urzgdze-
nia torowe 1 zabezpieczenia pociaggéw pozwalajg na tatwe
przesuwanie pociggéw lekkich pod naladunek i wyladunek
i usuniecia wszelkich istgiejacych przeszkéd, bez wzgledu na
potrzebne na to kredyty.

Predko$¢ kursowania lekkich pociggéw towarowych jest
b. duta i za zgoda poszczegdlnych zarzadéw moze dochodzié
od 65 km, do najwyzszej predkosci dopuszczalnej, Warunkiem
wprowadzenia lekkich pociggéw jest mozno$¢ utrzymywania
predkoéci handlowej, przenoszgcej od 2 do 4 razy predkosé
pociagédw zblorowych na danym -szlaku. Jezeli warunek ten
nie moze byé wypetniony, Zarzad Kolejowy zabrania wprowa-
dzanla poclagéw tego typu. ,Réwniez tylko Zarzad Kolejowy
moze sie zgodzié na przyczepienie do lekkich pociggéw wa-
gonéw nie wchodzgcych w skiad jego; tak samo na polgcze-
nie lekkiego pociagu z innym skiadem dla zaoszczedzenia
personelu 1 przeblegu musi kierownictwo ruchowe wyjednaé
zgode Zarzadu,

Woprowadzenie kurséw lekkich pociggdw towarowych musi
znajdowaé uzasadnienie gospodarcze; w tym celu dokonywane
sa zwykle drobiazgowe badania przedwstepne. ktére powinny
wykazaé odpowiednig oszczedno$é na innych pociago-km, albo
pociago - godzinach danego szlaku (czas stuzby parowozéw,
personelu, obrotu wagonéw). Oczywiscie pociago-kilometrpociggu
lekklego typu musi byé oceniany inaczej niz pociaggéw zwy-
kltych. Pomimo zwiekszenia pociago-km, wprowadzenie - po-
ciggéw lekkich moze sie okazaé ekonomiczne przez oszczed-
noé¢ na czasle, przedewszystkiem w obrocie wagonéw. Od-
wrotnie, o ile niema moznosci osiggniecia przyspieszenia biegu
innych poclagéw lub oszczednosci na obrocle wagonéw, wpro-
wadzenie poclggéw lekkich nie jest wskazane. Przy bada-
nlach przedwstepnych Zarzady Kolejowe biora pod uwage nie
tylko oszczedno§cl bezpo$rednie, lecz i mozliwosé przyciagnie-
cia nowych fadunkéw na kolej, oderwania ich od ruchu auto-
busowego i konkurencje z inneml przedsiebiorstwami. Lekkie
pociagt wgrowadzane s3 nle wczesniej, az zostaly wykorzy-
stane inne $rodki prowadzgce do tegoz celu— przyspieszenia
przewozu tadunkéw drobnicowych. Raz wprowadzone, kursuja
one planowo w ciggu catego roku, Zarzady kolei niemieckich
wskazujg przytem na koniecznoé¢ ‘najsciSlejszej wspdipracy
personelu przewozowego i ruchowego przy rostrzyganiu za-
gadniefi poclagéw lekkich; przy pewnych okolicznosciach mogg
byé one zastgplone parg wagonéw towarowych, przeznaczo-
nych wylacznie na przesyiki drobnicowe, kursujacych przy po-
ciagach zbiorowych bezposrednlo za parowozem { obstugiwa-
nych przez tenze parowéz na stacjach posrednich,

Zastosowanie w wiekszej iloScl lekkich pociggéw towa- |

rowych wykaze, czy beda one rozpowszechnione na wszystkie
linje Kolei Niemieckich, czy tez zakres ich bedzie ograniczony,
zdecydowana bedzie przy tem i sprawa zamiany trakcji paro-
wej na prace wagonéw motorowych. Dotychczasowe jednak
doswiadczenle poczynione w Niemczech i gdzle indziej,z wa-
gonami motoroweml nie zdaje sie przemawiaé za tem, aby to
bylo mozliwe w krétkim czasie. |
Towarzystwo Kolei Nlemieckich zalecilo poszczegdlnym
Zarzadom Kolejowym, aby nad problemem lekkich pociggéw
‘towarowych zastanowily si¢ jak najpowazniej i podaty wnioski

dotyczace rozwoju i ulepszen w ruchu tego nowego typu po-
ciggow. :

Po ukazaniu sie powyzej przytoczonej notatki w pismie
, Die Reichshahn® inne czasopismo niemieckie ,Zettung des
Vereins Deutscher Eisenbahnsverwaltungen® oglosilo w Ne 43
z dnia 24 pazdziernika r. b, bardzo ciekawa prace Dr. Arthu-
ra Adama, omawiajgcg zastosowanie pociggéw lekkiego typu
w Dyrekcji Kolonskiej, ktéra jedna z pierwszych rozpoczeta
eksploatacje pociggéw tego typu, Do artykulu tego, przedsta-
wiajacego sprawe bardzo wyczerpujaco, odsylamy Czytelnikéw,
ktérzy zainteresujg sie nowym sposobem eksploatacji, majacym
jak sle zdaje wszelkie szanse zastosowania i na polskich ko-
lejach panstwowych. w.

Gtowne zasady kontroli panstwowej i organizacji kolei
Stanéw Ziednoczonych wedlug ksiazki D-ra L. Hombergera
» Gospodarka i racunkowosé kolei amerykatiskich’.

Stany Zjednoczone Ameryki péinocnej majg okoto 1600
Towarzystw kolejowych — 'z ktérych powaziniejsze znaczenie
posiada tylko 167 Towarzystw. Wplyw Panstwa na prowa-
dzenle tych kolei byl zrazu znikomy; a doplero poczawszy od
ostatnich dwudziestu lat minionego stulecia poczat stopniowo
wzrastac. ‘ i

Pierwsza zasadniczg podstawg nadzoru panstwowego nad
kolejami jest ustawa ,Elkins Act” z 19 lutego 1903 r., wpro-
wadzajgca szereg przepiséw w dziedzinie zwierzchnictwa taryfo-
wego, rozwinietych nastepnie szczegétowo ustawa ,Man Elkins
Act” z 18 czerwca 1910, b

Proklamacja Prezydenta z dn. 26 grudnia 1917r. przyjat
rzad Stanéw Zjednoczonych prowadzenie ruchu na wszystkich
kolejach, Ustawa ,Federal Control Act” z 21 marca 1918 r.
zatwierdzita proklamacje Prezydenta. Dnia 1 marca 1920 po
ukonczeniu wojny, przeszed? zarzad kolejami znowu w rece
Towarzystw kolejowych. Ustawa ,Transportation Act” z 28 lu-
tego 1920 uregulowala szczegétowe stosunki miedzy rzadem
zwigzkowym a Towarzystwami kolejowemi.

Réwnoczesnie wydana ustawa (,The Interstate Commerce
Act’’) stworzyla nowe podstawy stosunku-.kolei do Panstwa.,
Ustawa ta zaostrzyta wszystkie postanowienia dotyczace zwlerzch-
nictwa taryfowego, wykonanego przez organ zwiazkowy ,In-
terstate  Commerce Commission’’. Unlemozliwita ona' kon-
kurencje towarzystw kolejowych w dziedzinie taryfowej i zwré-
cita baczng uwage -na interesy gospodarstwa spolecznego.,

Taryfy maja byé — w mysl tej ustawy — tak skonstru--
owane, aby dawaly odpowiedni procent od wartoSci majatku
zakladowego danej kolel, przyczem w przypadku, gdyby procent
ten przekroczyl 6%, wartoSci majatku zakladowego, potowa
nadwyzki winna byé przeznaczona na rzecz wspomnianej wyzej
,Interstate Commerce Commission”. Wplywy te stuzy¢ majg
na utworzenie funduszu, ktérym komisja ma prawo rozporza-
dzaé, przeznaczajgc go przewaznle na pozyczki dla Towarzystw
kolejowych. :

Do.uprawniefi ,Interstate Commerce Commission’’ nale-
zy pozatem wydawanie przepiséw o systemie ksiegowosci To-
warzystw kolejowych. Postanowienia tych przepiséw stwarzajg
nietylko podstawe jednolitej statystyki amerykanskich kolei
zelaznych, ale ponadto umozliwiajg komisji kontrolowanie
rachunkowosci Towarzystw kolejowych,

Wszystkie te postanowienia przedstawiaja sle jako bardzo
daleko posuniete ograniczenie swobody \gospodarczej towarzystw
kolejowych,

Co do organizacii ',Interstate Commerce Commission’
zauwazyé mozna, ze sklada sie.ona z jedenastu ,commissioners’’,
ktérym podlegaja réZne Wydzlaly z Dyrektorami na czele,

" Najwazniejsze z nich sg: .

Wydzial rachunkowy (bureau of accounts).

Wydzial statystyczny (bureau of statistics).

Wydziat finansowy (bureau of finance).

Wydzial oszacowania (bureau of valuation).

Wydziat przewozowy (bureau of trafic).

Obok omawianego organu zwiazkowego wykonuja poszcze-

.gélne stany zwigzkowe mniej lub wigcej silny nadzér nad ko-

lejami. Posiadajg one réine komisje przewozowe lub podobne
instytucje, zajmujace sie¢ sprawami kolejowemi.

Organizacja amerykanskich towarzystw kolejowych jest
odnosnle do ich wladz naczelnych o tyle jednolita, ze kazde
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towarzystwo poslada Rade zarzadzajacg (Board of Directors),

majaca duze znaczenie, Rada zarzadzajgca posiada w ogdélno$-
cl powazniejsze uprawnienia niz rady nadzorcze niemieckich
spbtek akcyjnych. W Radach zarzadzajacych zasiadaja
w ogdlnoSci przedstawiciele kapitaléw 1 ludzie, ktérzy dzieki
swemu doswiadczeniu zawodowemu moga byé pozyteczni dla
- towarzystwa,

Prezydent zarzadu gidwnego jest w wielu towarzystwach
réwnoczesnie przewodniczacym (Chairman) Rady zarzadzajacej.
S3 jednak towarzystwa, w ktérych obie te godnoSci spoczywaja
w roznych rekach. Pozatem — jak to jest w zwyczaju
w amerykanskich spétkach prywatnych — takie poszczegélni
kierownicy Wydziatéw fachowych Zarzadu sa réwnoczesnie
czlonkami Rady zarzgdzajgcej. Dotyczy to specyjalnie Dyrek-
tora finansowego. -

Istnieje wiele towarzystw kolejowych, ktérych Zarzad nie
znajduje sie w Nowym Jorku, jakkolwiek Rada zarzadzajaca
ma tam swa siedzibe, W wypadkach tych przewodniczacy
Rady (Chairman) ma swe biuro przewaznie w Nowym Jorku.
O ile jednak Prezydent Zarzadu jest réwnoczeénie ,Chairma-
nem” 1 musi skutkiem tego przebywaé czesto poza siedzibg
Zarzadu, wéwczas zastepuje go Wiceprezydent.

Te biura nowojorskie, urzadzone dla celéw Rad Zarza-
dzajgcych, zalatwiaja czesto takze centralne interesy pieniezne
towarzystw kolejowych.

Rada zarzadzajaca interesuje sie najwazniejszeml zdarze-
niami | wydaje zarzadzenia tylko w najpowazniejszych spra-
wach, jak mianowanie najwyzszych urzednikéw, zatwierdzenle
duzych intereséw pienieznych, sprzedaz i kupno gruntéw it.p.
Sprawom natury flnansowej poSwieca Rada najwiecej uwagl.
Pisemne sprawozdania naleza do rzadkosci — przewaznie refe-
ruje sie ustnie, )

Rada zarzadzajaca zbiera sie raz na miesiac | to przewa-
znie na krétkie posiedzenia. Najpowazniejsze czynno$ci doko-
nuje ,,Executlve Committee’, ktéry zbiera sie regularnie raz
w tygodniu.

Dawnemi czasy wlasciwymi kierownikami towarzystw ko-
lejowych byly banki i poszczegélni kapitalisci; od czasu wzro-
stu znaczenia ,Interstate Commerce Commission” i w.zwliaz-
ku z ustawodawstwem przeclw trustowem, wplyw ich zmalat
znacznle, Przedstawiciele bankéw emisyjnych  nie zasiadaja
juz w Radach zarzadzajacych, co ogranicza silnle ich moznoéé
oddziatywania na prowadzenle towarzystw.

Prezydentowi Zarzadu Giéwnego podlegaja poszczegblne
Wydzialy, kierowane przez Wiceprezydenta.

Szczegélnie powazne znaczenie posiada z reguly kierow-
nik Wydzialu ruchu, zwany w niektérych Towarzystwach
»General Manager’.

Wiekszos¢ towarzystw poslada w Zarzadzie nastepujgce
Wydziaty: : ‘

1) Wydzial Ruchu (Operating). Do Wydzialu tego nale-
zy zwykle nietylko czysta sluzba ruchu, ale
rucho-magazynowa, sfuzba techniczno-budowlana i w niektd-
rych wypadkach warsztaty reperacyijne.

2) Wydziat Przewozowy (Traffic).

3) Wydzial Zakupéw (Purchasing), z potaczonemi z nim
przewaznie magazynami zasobdw.

4) Wydzial Finansowy (Accounting and Finance).

5) Wydziat Prawny (General counsel).

Ten stosunkowo prosty obraz organizacjl komplikuje sie
znacznie w przypadkach, gdy pewne towarzystwo kontroluje
wieksza 1lo$¢ innych towarzystw i gdy dla prowadzenia wspél-
nych intereséw posiada osobny sztab urzednikéw kierowni-
czych, YelFy:

Organizacja zarzadu wykonawczego nle jest jednolita,
lecz zalezy od wielkodcl poszczegélnych towarzystw, a nawet
w towarzystwach réwnorzednych wykazuje znaczne odchylenia.
W tendencja¢ch reorganizacyjnych ustepuje podziat pionowy
wedtug Wydzlaléw coraz to bardziej poziomej . centralizacit
prowincjonalne;j. W. B.

Wydatki eksploatacyjne kolei francuskich
| w r. 1928.

Jesll przyjaé za poczatek rachuby rok 1913, to wzrost
wydatkéw eksploatacyjnych w okresie 1913—1928 wyraza sie

takze sluzba

liczbg 553°/,, podczas gdy w okresie 1913 — 1927 wynosit
on 518%,. Jezell jednak odrzucié obclgzenie finansowe, to wzrost
ten w stosunku do r, 1913 wyniesie 850%,.

Swiadczenia na koszt panstwa wzrosly w stosunku zna-
cznie wiekszym, niz inne pozycje rozchodowe, jako Ze podat-
ki wzrosty w r. 1927 i 1928 w stosunku' do r. 1913 odpo-
wiednio o 1105°, i 12009/,.

Wzrost pozycji wynagrodzen personelu wzrést odpowie-
dnio o 606%, i 678%,. Inaczej przedstawia sie sytuacja z we-
glem, gdzle wzrost w r. 1928 wynoslt 597°/, zamiast 628%,
w r, 1927, w stosunku do r. 1913.

Inne wydatki eksploatacyjne przedstawialy §redni wzrost
o 1026%/, _

Obciazenie finansowe zwiekszylo sie, ale bardzo niewiele
w stosunku do r, 1927,

Nalezy wogéle zaznaczyé, ze wzrost obciazen finanso-
wych w stosunku do r. 1913 pozostaje o wiele ponizej wzro-
stu sredniego wydatkéw, ktéry wynosi, jak wspomniano, 553%/,.
Tlumaczy sie to dewaluacjg franka i stratami, jakie poniesli
akcjonarjusze przed jego stabilizacia,

Zestawienie wreszcle z wydatkami w r. 1927 wykazuje,
ze wiaSciwie wydatki eksploatacyjne zwigkszyly sie w roku
sprawozdawczym o 400 miljonéw, czyli o 5%/, Zwickszenie
to nalezy przypisaé rosnacemu kosztowi materjatéw w zwiaz-
ku z zarzadzonemi przez koleje naprawami linji i taboru.

Wydatki personalne powiekszyly sie o 440 miljon. czyli
o 10%/,. na skutek podwyzki pensji, dokonanej 1 marca 1928r.,
ktéra podniosta dodatek drozyiniany z 62,5 do 77,5%/,.

Na paliwie zato zaoszczedzono 257 miljondéw, czyli 20%/,.

Jesli teraz przyjrze¢ sie poszczeg6lnym pozyciom rozcho-
dowym, to okazuje sie, iz w 1928 roku najwieksza z nich
(38%/,) idzie na wydatki personalne. W r. 1913 pozycja ta
wynosita 31,8%/, a w r. 1927 — 36,3°/,. 1

Nalezy przewldywaé dalsze zwiekszenle tej pozycji w zwiaz-
ku z ogdlnym stanem gospodarczo - finansowym kraju, ktéry
doprowadzil do wyréwnania pensji personelu 1 lipca r. b.
Po tem wyréwnaniu $rednia pensja pracownika wynosi 15.900
fr, 1 jest wyisza od pensjl przedwojennej (przyjawszy pod
uwage dewaluacje) i od pensjl przecietnego urzednika panstwo-
wego (18840 fr.). Lirzqc w zlocie pracownik kolejowy otrzy-
mugje teraz srednio 3180 fr., podeczas gdy w r. 1913 otrzy-
mywat- 2.287 fr. .

Nastepujgcemi pozycjami w porzadku ich wielkoscl sa:
wydatki na utrzymanie toru i taboru; wydatki na pokrycie
strat i uszkodzeh !adunkéw, ktére w stosunku do roku 1913
wzrosty o 500°/,, przy jednoczesnym jednak wzroscie ceny
towaréw o 534°/, i Ich tonazu o 229, wydatki na paliwo
7°/y; podatki ‘skarbowe 17°/, (przed wojna 8,5%); procenty
1 amortyzacja 17°/,, wreszcie dywidenda akcjonarjuszéw 19/,
(8%, w r. 1913) 1 wynagrodzenie administracji 0,01¢%/,.

W ten sposéb udzial rzadu w zyskach wyrosi 15-krotny
udziat akcjonarjuszéw 1 1500-krotny — zarzadu. (Chronique
des Transport Nr, 19). Z. K.

Eksploatacja kolei niemieckich w‘oéwietleniu
angielskiem.

W Anglji ukazal sle raport Railway Research Service
(Wydzial Badan Kolejowych) o eksploatacji i administracji ko-
lei niemleckich. Przedsiebiorstwo kolei niemleckich zostalo
utworzone 1 pazdziernika 1924 r. jako wynik planu Dawes'a,
z kapitatem akecyjnym 750 milj. funtéw.

Dlugo$é eksploatacyjna sliecl brytyjskiej wynosila w ro-
ku 1927 — 20.240 mil ang., podczas gdy niemlecka sieé ko-
lejowa mierzyta 33.000 mil ang.

Zadanle zespolenia w.jedno ogromne przedsieblorstwo
kolejowe szeregu poszczegdlnych towarzystw, co wiasnie na-
stapilo . w Niemczech po wojnie, bylo bardzo powaznem.
Zadanle to zostalo wykonane o tyle dobrze, ze wspéiczyn-

nik eksploatacjl z 85%, (w 1925) spadl do 83%/, (w 1928).

W poréwnaniu z Wielkg Brytanjg pociagi njemieckie
chodzitly wolntej i nle tak czesto, jak moina bylo tego spo-
dziewaé sle. Rok temu Niemcy przeszly od systemu 4 klas
osobowych do wiaSciwie 2 klas, gdyz plerwsza klasa zacho-
wala sle tylko w pewnych poclagach miedzynarodowych i luk-
susowych, miedzy innyml w, t.zw. ,Rheingold Express®, ktéry
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jest uwazany za najbardziej dochodowy pociag w Niemczech.
Po wprawadzeniu powyzszej reformy, ilo§é pasazeréw podré-
zuigcych w lll-ej klasie wyniosla 929/, w 1l-ej — 7,8%/,; nle-
znaczny za$ utamek procentu przypada na klase I-g. Faktem
clekawym jest, ze tylko 4%/, podréznych przypada na pociagi
poSpieszne, a 3%, na przySpleszone (Ellziige), podczas gdy
939/, — na poclagi zwykle osobowe.

Najnowsza statystyka wykazuje wplyw za pasazero-km,
2,89 feniga (w r. 1926 — 3 fenigi), W 1928 koleje niemiec-
kie przewiozly przeszlo 2000 miljonéw podréznych, i liczba
ta bynajmniej nie zmniejsza sie w stosunku do lat poprzed-
nich, jak to nastapilo w Angljl. Wogéle. dochéd z przewozu
podréznych wzrést w r, 1928 o 4,6%/,, co wskazuje na to, ze
konkurencja samochodowa nie data sle tu jeszcze we znaki.

W dziedzinie przewozéw towarowych ruch tej kategorji prze-
wozéw w r. 1928 ostabt, jakkolwiek ogélne wplywy z przewozéw to-
warowych nie wykazaly spadku. W poréwnaniuzr, 1913 tonno-km
wzrosly o 30%/,, podczas gdy koleje brytyjskie stracity 11°/;. Ko-
leje niemieckie przewlozty w r. 1928 az 160.000,000 tonn
wegla, Sredni skiad towarowego poclagu wynosit 78 osi, czyli
39 wagonéw dwuoslowych., Odpowiednia pozycja na kolejach
angielskich przedstawia 35 wagonéw, z ktérych 11 préznych.
Z wyjatklem wegla 1 jeszcze kilku towaréw, taryfa towarowa
w Niemczech byla podniesiona o 119/;,, doprowadzajagc wptyw
za tonno-km. do 5 fenigéw. Jesli wigczyé podatek przewozo-
wy, to zwyzka taryf towarowych w roku 1928 w poréwnaniu
z rokiem 1913 wyniesie okolo 47%,.

W koncu r. 1928 okolo 1500 km. linji niemleckich byto
zelektryfikowanych (2,8%/,), z ktérej to liczby tylko 220 km.
Przypada na linje podmiejskie. :

Sygnallzacja automatyczna zainstalowana jest na odcin-
kach wspélnej dtugoéci 1040 km., a najciekawszym przyrza-
dem w tej dziedzinie jest aparat Boseler'a (komérka seleno-
wa), z ktérym préby sa obecnle prowadzone w Angljl. (Mo-
dern  Transport Nr. 562). Z. K.

Statystyka wypadkéw na kolejach francuskich
w r. 1927, '

lloé¢ wypadkéw na kolejach francuskich w r. 1927 wy-
kazuje znaczny spadek w stosunku do r, 1926, liczba oséb
zabitych bowlem spadia o 60°,, a rannych o 55°/,. )

Niezaleznie od kategorji wypadkéw, ktére pociagnely za
soba kalectwo lub §mieré ludzi, ogélna liczba wypadkéw z po-
clggami spada réwniez w roku 1927 w poréwnaniu z rokiem
1926, a mlanowicie ze 172 na 89.

W ogélnym rezultacle wypada w roku sprawozdawczym
mniej niz jeden zabity i 8,5 rannych na miljard pasazero-km.

Z poréwnania powyzszych danych statystycznych z od-
powledniemi pozycjaml ruchu samochodowego we Francji wy-
nika, iz ilo§é osob zabitych przez samochody w roku 1927
Wynosi 62,6 na miljard pasazero-km., wobec 0,806 zabitych
na kolejach, Zranionych za§ bylo: przez samochody S13,3,
a przez koleje 8,6 na miljard pasazero-km,

Ilo§é ofiar eksploatacji kolejowej, odnlesiona do 100
miljon. pasazeréw, przewiezionych, ktéra wyrazata si¢ w roku
1926 liczbg 6.6 zabitych 1 61.9 rannych — w r. 1927 spadla
do 2,8 1 30,3 czyll odpowlednio o 57,6%, 1 51%,. "

Wypadki na przejazdach kolejowych we Francji byly
zato czestsze w r. 1927 niz w 1926, co tlumaczy si¢ zwiek-
Szonym ruchem samochodowym, a mianowicie 443 wypadki
W poréwnaniu z 285. Na liczbe 443 wypadkéw sklada sie 175
Z pleszymi { 318 z wehikutami, przytem 1,04°/, na przejaz-
dach pilnowanych, a tylko 0,67°/, na niepilnowanych, co do-
Wodzi stabej gwarancjl, jakg daja przejazdy pilnowane.

liczbach abso>lutnych eksploatacja kolel we Francji w roku
1927 pociggneta za sobg $mieré 809 oséb (1010 w r. 1926)
I kalectwo 1093 (1673 w r. 1926).

W odniesieniu do 100 miljonéw pociggo-km: zabitych
330,7 (424) 1 rannych 446,7 (702), czyli spadek w r. 1927
odpowlednio 22°/, 1 36,4%/,. Najczgstszemi wypadkami byty
zderzenia i wykolejenia, stanowigce ilosciowo 39 wypadkéw
na 48,

Wreszcla stosunek zabitych pracownikdéw do liczby wszyst-

. géry.

kich offar wynosit w r, 1927: we Francji 39,3%/,, w Anglji
52°/, 1 w Niemezech 53°, W stosunku do stanu iloSciowego
personelu wynosi to: 1 zabity pracownik na 1586, w Anglji
1 na 2780 i w Niemczech 1 na 1575. (Chronique des Tran-
sport. M 19). Z. K.

Statystyka wypadkéw na kolejach angie!skich
w r. 1928.

Liczba o0séb zabitych w roku sprawozdawczym wyniosta
460, liczba za$ rannych —24.324. Odpowiednie pozycje w r.
1927 wykazujg 435 i 25.403 oséb. Rok 1928 jest uwazany
w Angljl jako wyjatkowo nleszczeéliwy pod wzgledem wypad-
kéw kolejowych, zwazywszy, ze liczba zabitych pasazeréw
wynosl czterokrotng, a liczba zabitych pracownikéw kolejo-
wych dwukrotng przecietng, notowana na kolejach anglelskich
w clagu ostatnich lat 8,

Nalezy jednak dodaé, ie z 48 zabitych pasazeréw — 41
zgineto w dwéch znanych katastrofach kolejowych pod Dar-
lington i Charfield.

Ogétem liczba rannych pasazeréw 1 pracownikéw wyzsza

jest od wspomnianej Sredniej, lecz w stosunku do samych pra-
cownlkéw — bardzo niewlele.
) Specjalna statystyka, prowadzona przez Ministerstwo
stwierdza, iz stopniowo spada ilo$¢ wypadkéw, wywotanych
wykolejeniem, brakami parowozéw i sprzegiel, a takze peknie-
clami szyn.

Liczba nieszczesliwych wypadkéw, spowodowanych uszko-
dzeniem aparatéw sprzegowych wynosita w roku 1928 — 49
w pociagach towarowych i 1 w osobowych.

W odniesieniu do iloéci oséb przewiezionych, zabitych
pasazeréw przypadalo: 1 na 34,7 miljonéw przewlezionych
1 1 ranny na 2,3 miljony przewiezionych. W stosunku do per-
sonelu liczby te wypadajg odpowiednio: 1 zabity na 27,8
miljon. osobowych i towarowych pociggo-mil. i 1 ranny na 39
miljon. pociggo-mil, :

llosé pasazeréw poszkodowanych wskutek wypadniecia
z wagonéw wynosi 69 (21 zabitych i 48 rannych).

W roku sprawozdawczym 52 osoby byly zabite i 58
zranionych na przejazdach. Z tych wigkszos¢ przypada na
pieszych,

Ostatnia okoliczno$é zdaje sie wskazywaé na koniecz-'
no§é¢ dodatkowego zabezpieczenia niektérych przejazdéw. (Mo-
dern Transp. 546). Z.

»

Kolej na Zugspitze.

W lecie roku zeszlego rozpoczgto roboty, zwiazane z prze-
prowadzeniem kolei na najwyzszy szczyt gérski w Niemczech.
Linja ta ma byé ukonczona w maju r. 1930. Chodzi tu mia-
nowicie o gére Zugspitze (3240 m. wysokosci), lezacg na
granicy miedzy Bawarjag a Austrjg. Do tego miejsca ,dochodzi
juz linja z Ehrwald, w Tyrolu, zbudowana w r. 1926, ale
nlemcy chca mieé¢ dostep od strony bawarskiej. Wspomniana
kolej austrjacka jest linowa; niemcy za$ buduja kolej zebata
z tunelami, Praca nad najwiekszym z nich — pod Riffelries —
idzle dniem i noca. Nie nalezala ona do tatwych w ubieglym
zimowym sezonle, gdy przecietna temperatura wynosita 40°
ponizej zera. W lecie znéw niebezpieczenstwo grozito z po-
wodu burz elektrycznych, szczegélnie niepozadanych ze wzgle-
du na kable metalowe, uzywane przy wykonywaniu prac. Oko-
licznoSclg niekorzystng byl réwniez charakter skaly, w kitérej
wiercono tunel, nadzwyczaj nlewytrzymalej i wymagajgcej wzmo-
cnien. llos¢ robotnikéw zajetych stale przy budowie waha sie
od 700 do 1000. Rekrutuja sie oni wylgcznie z bawarczykéw,
ktérzy jedynie moge wytrzymaé tak ciezka prace na zawrot-
nej wysokosci. Wedle obliczen, kolej po wykonczeniu, be-
dzie w stanie przewlezé 720 oséb na godzine, z doliny Gar-
misch - Partenkirchen do hotelu, umieszczonego na szczycle

Odlegtosé ta wynosl 19 km,
Calkowity koszt budowy obliczono na 12!/, miljona ma-
rek, Kierownikiem budowy jest inz. Weber, ktéry brat w swo-
im czasie udziat w budowie kolei na Jungfrau, (Modern Tramns-
port N 545), Z. K.
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Rezu'taty eksploatacji zelektryfikowanych kolei
bawarskich.

Administracja grupy elektrycznej tych kolei, zarzadzila
w r. 1928 serje prébnych jazd na réznych odcinkach, dla réz-
nych typéw pociggéw w celu okreslenia zuzycia energji. W roku
wspomnianym 9 miljonéw km zostalo wykonanych w przebiegu
lokomotyw i 2 miljony w przebiegu motoréwek. Catkowite
zuzycie energji wyniosto 110 miljon. kwt./godz. Oszczednosc¢
na weglu stanowita tedy 154.000 toan paliwa, stwierdzono
bowiem, iz w warunkach lokalnych 1 kwt./godz. odpowiada
1,4 kg. wegla. (Chron. d. Transports. N 19). Z. K.

Rezultaty eksploatacyjne kolei amerykariskich
za pierwsze poéirocze 1929.

Z posréd gléwnych linji kolejowych w Ameryce 181
wykazuje za ublegte péirocze czysty zysk w wysokosci 563
milj. dolar., czemu odpowiada liczba 462 milj, w pierwszem
pélroczu roku zeszlego. Wolywy z przewozdéw towarowych
wzrosty odpowiednio z 2,192 milj dolaréw do 2,319 milj.
Natomiast wplywy z przewozu pasazer6w — ciggle w zwigz-
ku z konkurencja samochodowa spadly z 442 mllj. do 431
milj. dolaréw. Wzrost dochodowosci niektérych linji zaznaczyt
sie w nader wybitny sposéb (Modern Transport. 647). Z. K.

Doktadno$é ruchu podmiejskiego w Londynie.

Administracja kolei
do personelu zaznacza, e zaletami najbardziej cenionemi przez
publicznoéé, jezdzacg kolejami, jest doktadnos§é ruchu pocig-
géw i kurtuazja personelu, O ile chodzl o doktadno§é ruchu
podmiejskiego, to w ubiegtym sezonie letnim pobita ona re-
kord. Srednie opéznienie przyjazdu pociggéw o trakcji elek-
trycznej wvniosto w tym okresie 1,12 minuty (w roku zeszlym
1,3 minuty). Opéznienie $rednie pociggédw elektrycznych sta-
le utrzymuje sle na poziomie 0,53 minuty, Rezultaty te sa
szczegblniej godne uwagi, skoro zwazyé, ie miesigczna 1losé
poclagéw wynosita 165,000. (Chron. d. Transports N 19).

Z. K.

Proby predkos$ci pociaggow w Niemczech.

W celach badan technicznych had taborem i nawierzch-
nig odbywaja sie na ko]e]ach niemieckich préby predkosci
pociagéw.

Niedawno np. byt urzadzony przebieg na odcinku Ham-
burg Wauen (251 km) z poclagiem w sktadzie 15 wagonéw.
Czas przebiegu wyniést 2 g. 37 m., co daje §rednig predkosé
100 km na godzine. Najszybsze pociagl, objete rozktadem
niemieckim, kursuja obecnie miedzy Berlinem a Hamburgiem,
przechodzac odlegtoé 288 km ze §rednig predkoécig 88 km,/godz.
Poniewaz pociagl niemieckie ,FD* osiagnety orzedwojenng
predko$é maksymalng (100 km), dalszy wzrost ich predkoéct
nie jest przewidzlany. Z. K.

Zamowienia kredytowe na wagony Towarzystwa Kolei
Niemieckich. Dawno oczekiwane na Kolejach Niemieckich
zaméwienia kredytowe na wagony osobowe wreszcie doszly
do skutku, Zwigzek wytwérni wagonowych zgodzil sie na
operacje kredytowa, majac na wzgledzie znaczne ograniczenie
zaméwien na tabor wagonowy ze wzgledu na brak odpowie-
dnich érodkéw. Suma kredytu przyznanego Towarzystwu Ko-
lei Niemieckich wynosi 100 mlljonéw marek, a oprocentowa-
nle 6,9%, Na podstawie odnosnej umowy majg byé zamd-
wione na kredyt 2.100 wagoné6w osobowych i 200 bagazowych.
Z parku osobowego beda dostarczone: 100 wagondéw I, II 1 III
klasy do poclagéw po$plesznych kurséw migdzynarodowych,
50 wagonéw 4-oslowych przejSciowych nowego typu do pocig-
géw osobowych, 1000 wagondéw II klasy, 500 wagonéw mikst
I/ klasy i 450 wagonéw III klasy.

Dostawa zaméwionych wagonéw rozpocznie sie¢ na wlosne.

1930 r,

Tabor wagonéw towarowych Kolei Niemieckich. Spra-
wozdanie Towarzystwa Kolei Niemleckich za rok eksploata-

»Soutern Ry“ w okélniku wydanym.

cyjny 1928 wykazalo w inwentarzu kolei 665.779 wagondéw
towarowych, z czego 282.359 wagondéw krytych 1 422,213
wagonéw weglarek, platform 1 roboczych, Wagenéw prywatnych
towarzystw 1 firm sprawozdanie wykazuje 31.747, z nich bylo
przypisanych: wagonéw zblornikowych (cysternowych, garnko-
wych i innych) 26.301, wagonéw specjalnych krytych do prze-
wozu towarédw lub zwierzat — 4814, wagondéw specjalnych nie-
krytych — 402, wagonéw chtodni z urzadzeniem maszyno-
wem — 31.

Poza tem na torze waskim bylo przypisanych 199 wa-
gonéw wiadcicieli prywatnych. w.

Wypozyczenie niemieckich parowozéw kolejom rumun-
skim. Zarzad Kolei, rumunskich zwrécit sie do Towarzystwa
Kolei Niemieckich z propozycjg dalszego wynajecla parowo-
zé4w dla eksploatacjl kolei rumurskich, Czynigc zado$¢ temu
zyczenlu, koleje niemieckie wypozyczyly S0 parowozéw towa-
rowych serji 55, 25 55 (dawna serja G8'). Lacznie z wy-
najetemi w sierpniu tez z Niemiec 100 parowozami stanowi
to powazna pomoc dla kolel rumunskich, ktére w zwiazku
z olbrzymiemi zbiorami odczuwaja ostry brak taboru w szcze-
gblnosci parowozéw. Ww.

~ Przewo6z pasazerow w wagonach miekklch Kolei Niemiec-
kich Po wprowadzeniu w pazdzierniku roku zeszlego nowej
taryfy osobowej ze skasowaniem czesclowem wagonéw [ i LV
klasy zanotowano zwiekszenle przejazdéw podréinych w kla-
sie 1I; zwigkszenie jest tak silne, ze T-wo Kolei Niemiec- :
kich nie moze dostarczyé wagondéw klasy Il w iloSci odpowia-
dajacej zapotrzebowaniu. Stad wynikla konilecznos¢ natych-
miastowych duzych zaméwien na wagony miekkie. Aby spro-
staé zapotrzebowaniu T-wo Kolei Niemieckich widzialo sie
zinuszone przystosowaé znaczng ilc§¢ wagonéw twardych IlI
klasy z liczby nowozbudowanych do przewozu podréznych II
klasy. Urzadzono w nich miekkie siedzenia i oparcla. W miare
dostawy zamoéwionych wagonéw, przypuszczalnie jeszcze w cig-
gu r. 1930, wagony III klasy przysposoblone w ten sposéb,
beda zwrécone eksploatacji jako wagony twarde.

w.

Zaméwienia urzadzen sygnalizacyjnych dla
kolei rosyjskich.

,The Union Switch aud Signal C** w Ameryce otrzy-
malo znaczne zaméwienie na urzadzenia sygnalizacyjne dla ko-
lei sowieckich.

Sygnaty kolorowe w liczbie 103 sztuk do sygnallzacll
blokowej sa przeznaczone dla linjl Wotokctamsk-Pokrowskoje
(114 km.) Postaw centralizacyjny z 15 dZwigniemi ma by¢
zainstalowany na st. Powszino. System ,dispatcheréw* ma
byé zalnstalowany na stacjach Opalicha i Tuszino. Zamdwie-
nie obejmuje réwnlez caly szereg czeSci zapasowych, (Rail-
way Age Sept.). Z. K.

Olbrzymie koncerny kolejowe w Ameryce;

W- lipcu r. b. nastapila fuzja 14 towarzystw kolejowych,
tworzac olbrzymi koncern, posiadajacy 11.200 km linji, war-
tosci miljarda dolaréw. Koncern ten obejmuje koleje od Kan-
sas City i Omaba do Nowego Yorku t Filadelfji. Konkuren-
tami jego sa: potezna kompanja kolel Pensylwanskich, posia-
dajaca 22.400 km linji w eksploatacji, wartosci 3 miljardéw
dolaréw; dalej ,New.- York Central* z 20.800 km, wartoSci
2,15 miljarda, wreszcie 3 towarzystwa mniejsze, posiadajace
kazde od 8,000 do 12.000 km, wartosci od 900 miljonéw do
1,5 miljarda dolaréw. (Modern Transport N 638.) Z. K.

Kolejo_wé towarzystwo frahcusko-greckie.

Powstale ostatnio kolejowe towarzysiwo francusko-grec-
kie (Compagnie Franco-Hellénique de chemins de fer) ma na
celu, na terytorjach oddanych przez Turcje, wykonywaé prawa
i zobowlazania Towarzystwa eksploatacjl kolei wschod-
nich—w szczegdlnosci za§ prowadzié¢ eksploatacje linji kolejo-
wej z Aleksandropol-Pythion do granicy grecko-bulgarskiej.
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Siedzibg Towarzystwa jest Paryz, jego kapital zaklado-
wy wynosi 25 miljonéw frankéw, z ktérego czesé zakupilo
Towarzystwo eksploatacji kolei wschodnich w Paryzu,

(Les ohemins de fer et les tramways N 9 z 19297.)
w.. B.

Niemieckie Koleje Parstwowe i plan Younga.

»Beeichsbahn” donosi, ze w celu uregulowania réznych
otwa_rtych dotad kwestyj, pozostajacych w zwigzku z wprowa-
dzen.lem w zycie planu Younga, utworzonych zostalo kilka
komisyj. Nalezg tu trzy komisje organizacyjne, majgce na
celu dostosowanie do tego planu zarzadu dochodéw wzietych
W zastaw, ustawy o kolejach niemieckich i ustawy bankowej.

Komisje te rozpoczely juiz swe prace w Hadze, nie doszly
jednak dotad do koncowych rezultatéw. Prace® ich beds
w 'najblizszym czasie prowadzone w Berlinie a nastepnie

w Paryzu. (Z d. V. D. E. V. Ne 39 z r. 1929). W. B.

Nowe przepisy bezbieczeﬁstwa na parstwo-
wych kolejach szwedzkich.

Z dniem 1 paZzdziernika 1929 wszed! w zycle na pan-

- stwowych kolejach szwedzkich nowy regulamin bezpieczenstwa

, ruchu, zawierajacy wiele zmian 'w stosunku do przepiséw

obowlazujacych dotychczas. Gléwna jego my$la przewodnia jest
obostrzenie poprzednich przepiséw. Pozatem wprowadzono
szereg nowych sygnaléw. Ww. B.

Przeglad pism. ‘

Rozwdj kolei a przemyst weglowy.

Pod tym tytulem podaje inz. St. Dyczakowski w Ne 15/16
Przegladu Gérniczo- Hutniczego artykul, w ktérym dowodzl
waznosci dalszego rozwoju kolel dla przemystu weglowego.
_S%usznle podnosi autor, ze dla przemystu weglowego réwniez po-
zagdanym jest rozwéj komunikacijl wodnych, jednakowoz, wo-~
bec olbrzymich naktadéw na te inwestycje, uwaza, ze na naj-
!)llz'szq przyszio$¢ trzeba sie ograniczyé ulepszenlami na istnie-
Jacych { budowg nowych kolei.

Rozpatrujgc rozwéj dotychczasowy -naszych kolei, pod-
nosl inz, Dyczakowski nalezyte wyzyskanie slect i taboru,
ktére stale wzrasta, W 1925 r. przewlozty koleje 52,5 milj. tonn
tadunkéw, w 1927 — 64.8, a na 1929 przewiduje sie 75 milj. t.
Niemnej wzrasta gesto§é ruchu: w r, 1925 — 652000 tn-km.,
W 1927 — 1016000 tn-km. na 1 km czyli wzrost o 56%,.
Wzrasta tez stale dzienny ladunek, z 4000 wagonéw w 1919 r.
do 19475 w lipcu 1929 r.

Réwnolegle z tem poprawiaja sie | wyniki finansowe,
Wykazujgc wzrost wplywéw nad wydatkami z 7 milj. zt. w 1925

- do 180 milj. w 1926 1 242 milj. w 1927 r. .

Wyniki te, zdaniem inz. Dyczakowskiego, wywotane s3
Wzmozonem!| przewozami tadunkéw, a przedewszystkiem po-
Prawg ogélnej organizacji: zmniejszeniem personelu, prowadze-
niem ciezszych pociaggdw, poorawg w obrocie wagonéw 1t p.
Autor przytacza nastep. tablice statystyczng z wydawnictwa
Mledz. Zwiazku Kol. Zel. odnoénie do 1927 r.

W taborze od 1925 — 27 r. przybywa zaledwie 2%/, pa-
rowozéw i 4,59, wagonéw towarowych, Maly procent ten,
pomimo znacznych zakupéw, jest wynikiem intensywnego wy- -
cofywania starych jednostek, otrzymanych w spusciznie po
okupantach i z repartycjj.

Maly przyrost taboru nie odpowiada wzrostowi przewo-
z6w kolejowych, a w stosunku do programu ustalonego przez
Ministerstwo Komunikacji w 1920-1921 r., przy zalozeniu, Ze
ruch bedzie wzrastaé tylko 59/, rocznie, ilo§¢ otrzymywanego
nowego taboru w stosunku do programu wykazuje niedobér
280 parowozéw | 5300 wagonéw towar. rocznie, Autor zau-
waza, ze gdy przecleiny wiek parowozéw wynost w Niemczech
12, a wagonéw tow. 13,1 lat, u nas wiek ten wynos! przeszto
18 lat.

Stad autor wyprowadza nastep, konkluzje:

1) Taboru kolejowego, a przedewszystkiem wagonéw to-~
warowych, mamy bardzo matu.

2) Tabor nasz jest nietylko przestarzaly, lecz zdradza
tendencje ku dalszemu starzeniu sle; doplyw nowych jednostek
nie zdaza obnizyé ich przecigtnego wieku.

3) llostan taboru wzrasta b. nieznacznle; nowe, coraz
bardziej ograniczane programy rozbudowy taboru, nie s3 wyko-
nywane,

4) Dysproporcja pomiedzy rocznym wzrostem pracy ko-
lei a ilosciowym przyrostem taboru jest zatrwazajgca 1 rodzi
obawy, ze Idzlemy ku wyniszczeniu sli przewozowych kolel.

Dalej omawia inz, Dyczakowski rozbudowe sieci kolejo-

Jak widaé przy niedostatecznej ilosci wagonéw, Polska
Ustepuje tylko Niemcom pod wzgledem natezenta pracy, czyli
gestoéci ruchu towarowego, przyczem préacuje przy bardzo nie-
k°l’zystnym przebiegu tadunku. Z rdéznych Zrédet, wyprowadza
autor, ze wzrost gestosci ruchu jest na naszych kolejach na-
der silny 1 w okresle czasu 1925.27 gesto$¢ ruchu raénie
U nas o 50°, gdy na kolejach niemieckich wzrasta o 16°/,.
Roance zapotrzebowanle przemysiu, niedostateczno$é taboru
nie moga byé wyrownane przez organizacje; autor w dalszym
clagu stara sie wyéwletli¢ najistotniejsze kwestje zwigzane
Z poprawa przewoz6w, jak; sprawe taboru, przelotnosel linji,
rozbudowe siecl, inwestycji i t. p. '

|

Polska Niemcy Czechoslow. Rumunja Francja |‘ Wtiochy Z. S.'S. R.

Dlugos¢ ekspl. linji klm. 17 146 W52 611 10 762 10 365 8 644 15 756 74 657
llod¢ parowozéw ogél. 5176 24 622 39.15 3719 4077 6811 18 189
3 ., na 10 kim. 3.0 4,7 3,6 36 4,7 4,2 2.4

~ Wagonéw towarow. . 137 620 657 266 206 878 36,962 82 045 153 028 486 728

. » tow. na 10 kim. 80.3 124,9 95,6 35,6 94,5 96,0 65,1
llos¢ przewiezionych towaréw — tys. ton . 64849 429 293 69010 19 164 30242 56 174 114'337
Ho&é wykonanych tonno-kim, — w tysiacach. 17428120 | 64834950 | 9233627 | 3734878 | 3341476 | 11598422 | 73 169 868
llo¢¢ wykonanych tonno-kim. na 1 kim, 1u14 455 1232342 835 966 336913 401 168 723 996 980 100
Przebieg $redni kim. . 263,0 151,0 133,8 194,9 116,4 206,5 | 640.0

wej. W przeclagu ubiegtego dziesi¢ciolecia, biedna pod wzgle-
dem gestoscl sieci kolejowej, Polska, otrzymala zaledwie
644 km nowych kolei, .gdy potrzeby kraju sg okreslane-na
ca, 5000 km — tylko najwazniejszych i najkonieczniejszych
kolel. Program rozbudowy sieci pozostaje nadal w fazle teo-
retycznych rozwazad, ,gdyz Pafistwo dotychczas nie potrafilo
da¢ planom rozhudowy siecl mezbednego fundamentu w po-
stacl planu finansowego tych budéw*“. ,W warunkach nieja-
snych finansowych, mozliwo$¢ rozbudowy siecl nosita®, po-
wlada autor, ,z koniecznoSci charakter dorywczy i fragmenta-
ryczny“, Przytacza opinj¢ inz. J. Mrozowskiego (Referat na
Zjetdzle Pol. Inz. Kol. w 1928 r.) wedlug ktérej dla wybu- -
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dowania najpilniejszych kolel 1 inwestycjl potrzeba wydaé
441 milj. zt. rocznie w przeciggu lat oSmiu. O pokryciu tej
sumy z dochodéw eksploatacyjnych, droga podwyzszenia taryf,
nie moze byé mowy, ,a Parstwo nie zdaje sie zauwazac tego”,
ze, méwigc slowami uchwaly Panstw, Rady Kolejowej z 1924 r,
#tylko plan finansowy, ustalony na diuiszq mete, umozliwi
odbudowe 7 techniczne udoskonalenie maszych koles“. Autor
dodaje: ,plan konsekwentnie przeprowadzany*.

Dotychczasowe wydatkl na Inwestycje i nowe budowy
wynlosty za okres 4 lat 1925/1928 441.740.482 zi. t. j. tyle,
ile, jak wyzej powledziano, nalezy wydawaé rocznie. Na skutek
tego pozostaja zaleglosci w stosunku do planéw budowlanych
i meljoracyjnych, ktére, wobec nadmiernej pracy kolel, beda
stale wzrastac. .

Inz. Dyczakowski stwlerdza, ze koleje, nawet w wypadku
ich komercjalizacji, nle moga liczy¢ na pozyczke zewnetrzna,
wobec zastawienla ich pod zastaw t. zw, poiyczki ,Dilono-
wskiej%, co potrwa jeszcze przez lat kilka. Tu musi przyj§¢
z pomocg kolejom Panstwo, przez zaciggniecie wigkszej po-
zyczkl specjalnie na cele kolejowe przeznaczonej. Pozosta-
wienie kolei samym sobie, przy zadaniu od nich nie tylko
usprawnienia i dopasowania do potrzeb kraju, ale nawet do-
tacjl na rzecz Skarbu, musiato powstrzymaé ich dalszy rozwéj.

Inz. Dyczakowskl powiada: ,Koleje daty Panstwu bardzo
wiele, przedewszystkiem wielkg intensywnosé pracy, polegajaca
na nadzwyczajnem wyzyskaniu szczuplych Srodkéw eksploa-
tacji, a nadto przestaty byé clezarem finansowym. Watpi¢ na-
lezy, by mogty daé co$ ponadto, nawet przy wyniszczeniu
wiasnych sil, wlasnej substancji, wywotanem praca ponad sily“,

Przechodzac do wywozu wegla, autor zaznacza, Ze prze-
myst weglowy od diuzszego czasu odczuwa rézne trudnosci
i skrepowania w dziedzinle transportu kolejowego. Szczegdlnie
zaznaczylo sie to w 1926 r. podczas strajku weglowego
w Anglji 1 wzmozonego u nas wywozu. TrudnoScli przewozowe
sa tak duze, ze czesé polskiego wegla idzie kolejami niemiec-
kiemi, placac im rocznie 150 milj. z}. za przewdz.

Wybudowanie kolel Kalety — Podzamcze (niestety jedno-
torowej), zaledwie na krétko odcigza giéwny stary szlak Sos-
nowiec — Czestochowa — Torun.

Ze wzrostem sprawno$cl urzadzen przetadunkowych
w Gdansku i Gdyni bedzie wzrasta¢ zapotrzebowanie wywozu
i koleje polskie musza sie do tego momentu przygotowaé.
Eksport nasz z 8,230.000 tn, w r. 1925 wzrést do 13.407.000
w 1928 r. | ma wszelkie widoki dalszego wzrostu. Nasze
linje kolejowe z Zaglebia ku péinocy przewozg 54°/, catego
eksportu, a nadto weglel potrzebny jest dla najwiekszych cen-
tréw przemystowych Polski. Powiekszenie wysylki iloscl wegla
w tym kierunku istniejgcemi linjami jest prawie niemozliwe,
a gdy i wszystkie inne kierunki sg réwniez utrudnione — wia-
dze kolejowe zostaly zmuszone do wprowadzenia ograniczenia
dziennego natadundu wegla. Trudnosci te dla przemystu we-

glowego sa znacznym hamulcem jego rozwoju, ale tez { w ogél- .

nej konjukturze ekonomicznej kraju winny byé jaknajpredzej
usuniete.

Przemyst weglowy na Gérnym Slq,sku odczuwa trudnosci
komunikacyjne tembardziej, ze sie¢ kolejowa G, Sla,ska nie jest
przygotowana do nowych zadan — wywozu na péinoc do portéw
i na wschéd kraju,

Ale nietylko sama miejscowa sie¢ weglowa wymaga ca-
lego szeregu powaznych inwestycji w kierunku pobudowania
stacjl sortowniczych 1 obejscia stacji nadmiernie przeciazonych,
na co wskazywal juz w swym referacie prezes Dyrekcji P.K.P.
w Katowicach, inz. B. Dobrzycki, na VII[ ZjeZdzie InZynieréw
Kolejowych w 1928 r., lecz réwniez konieczno$¢ pobudowania
linjil wywozowych od Gérnego Slaska sg sprawami palaceml.
W zwigzku z tem stoi tez rozbudowa naszych portéw, co
autor z naciskiem zaznacza, zauwaza jednak, ie koleje nie
nadazaja w do$é predkim tempie, a szczegblnie magistrala

Bydgoszcz — Gdynia i Herby — Inowroctaw jest opéintana.

z wielka krzywda dla rozwoju wywozu wegla §laskiego. Autor
szczegblowo wylicza nledostatecznosé asygnowanych srodkéw,
ktére. nadto nie sg wyzyskiwane w catoscl, jak to sle; stato
z kredytami r. b,

Ograniczenia w pracach inwestycyjnych kolejowych, jak
twierdzi autor, stwarzaja warunki, ze; ,przemyst weglowy, po-

" zawlera prace: prof. Sas-Zubrzyckiego —

zbawlony moznoScl zwigkszenia ekspansjl w kierunku péinoc-
nym, jest zatrzymany w swoim rozwoju na lat kilka“.

Autor konczy swéj artykut szeregiem konkluzjl:

1) Polski system kolejowy, ktéry dokonal wielkiego
usprawnienia eksploatacji 1 wykazal zdolno$é napiecia pracy,
wszedt obecnie w stadjum, nie gwarantujgce kolejom dalszego
rozwoju jego wytwérczosci, a nawet ten rozwéj hamujge, gdyz
zdolnoéé kolejowa jest wyczerpana, a sily organizmu kolejo-
wego wyniszczone. Panstwo winno da¢ pomoc finansowa swe-
mu kolejnictwu. Srodklem ku temu jest uzyskanie wielkiej,
dlugoterminowej pozyczki na rozbudowe kolei.

2) Nalezy pobudzi¢ inlcjatywe prywatng w kierunku bu-

dowy linji kolejowych, wytwarzajagc przedewszystkiem pod-
stawe prawng, przez wydanie ustawy o wywiaszczeniu, ustawy
t. zw. kolejowej, o prawach 1 obowlazkach Zarzadu kolei,
przeplséw o koncesjach kolejowych i t, p.
. 3) Panstwo winno przeprowadzi¢ uchwalong juz komer-
cjalizacje kolel, gdyz tylko gospodarka oparta na zasadach
handlowych, moze zapewni¢ potrzebny rozwéj i pozwoll w przy-
sztoScl otrzymywaé dlugoterminowe kredyty, wreszcle,

4) Najistotnlejsza, palacg kwestja dla Panstwa jest wzmo-
zony wywoéz wegla na eksport morski, powstrzymywany obe-
cnie wyczerpang przelotnoScia linji kolejowych, stanem sieci
Slaskiej i t. p. System linji weglowych powinien byé planowo
i sciSle wykonywany nie cze§ciowo, a we wszystkich czesciach
réwnoczesnie. Odpowiedni uklad sum w budzetach najblizszych
lat jest konieczny.

Takie sg wywody i wnioski autora artykulu. Dodaé mu-
sze, ze Zjazdy lInzynieréw Kolejowych zajmujg sie tem za-
gadnieniem od 1924 roku, uchwalajac szereg rezolucji, a Zwia-
zek Inzynieréw Kolejowych skiadal wladzom pafnstwowym
szereg memorjatéw i przedstawien.

Ostatnie uchwaly Zjazdu w Poznaniu dotyczace tej spra-

wy podane zostaty w Ne 10 r. b. ,Inzyniera Kolejowego“.
w. G.

Echa Powszechnej Wystawy Krajowej
w Poznaniu.

Zamknieta przed 2 miesiagcami imponujaca | w calosci

udana Powszechna Wystawa Krajowa w Poznaniu nie prze-
staje dotychczas zajmowaé najszerszych kot spoteczenstwa,
a przedewszystkiem technikéw | przemystowcéw, Swladczq.
o tem liczne wydawnictwa, wsréd ktérych zwrécily ostatnio
uwage:
o Album budownictwa polskiego®, wydany przez Polski
Przemyst jBudowlany, jako zeszyt zblorowy za lipiec - sier-
pien - wrzesien r. b. Album ten objetoSci 160 stron in 1/, zawie-
ra poza wstepem ogdlnym, wyjasniajacym cel wydawnictwa—
zebranle przejrzystych informacyj dla zobrazowania w skrdécie
architektury polskiej i zrosSnietych z nia galezi wytwdrczosci,
bardzo obfity materjal podzielony na 3 ezeScl. Dziat 1) opi-
sowy, 2) naukowy i 3) informacyjny. i

W pierwszym poswiecono 3 artykuly rozwojowi przemyslu
cementowego, pozostale omawiajg: odbudowe i rozbudowe Rze-
czypospolitej w ramach P. W. K., budowrictwo 1| przemyst
mineralny na P, W, K., oraz pokaz Ministerstwa Komunikacii,
(szczegblowy opis pawilonu M, K. z licznemi ilustracjami), Dziat
zamyka ogélny opis Powszechnej Wystawy Krajowej zatytuto-
wany: ,Gréd polskiej pracy, potegi | chwaty“. Dzial naukowy
JPlerwiastki Zrédlo-
we budownictwa Polsklego®. Dr. Thullie — »,Budownictwo
drewnlane w Polsce*. Arch.. W. Minkiewicza — ,Od roman-
tyzmu do konstruktywizmu®. Prof. A. Kuryllo — ,Konstruk-
cje szkleletoyve w budownictwie zelazobetonowem®. Prof. S%.
Bryly —-- ,Zelazne konstrukcje spawane®. Arch. Polkowskie-
go — Dachy plaskie”,

W Dziale 1nformacy]nym umieszczono duza ilo&é notatek
dotyczacych réznych dzledzin budownictwa | kwestjl natury
ogélnej, wiacznie do ,Problemu rozwiazania kwestji mieszka-
niowej w Polsce*.

Ogromna ilo§é zdjeé fotograficznych I ozdobna okladka
podnoszg walory wydanego starannie albumu, ktéry jednak
nie moze byé zaliczony do dziel ujmujgcych calosé zagad-
nienia,



Ne 12

INZYNIER KOLEJOWY

379

Echem i tadng pamiatka P. Wystawy jest réwniez ze-
szyt sprawozdawczy z Powszechnej Wystawy Krajowej, kté-
ry wyszedt jako Nr. 40 - 41 Przegladu Technicznego. Jest
to sprawozdanie w zakresie gtéwnych galezi techniki i prze-
mystu, reprezentowanych na P. W. K,, ilustrowane staran-
nym doborem fotografjl i wykreséw. Poza ogélnym opisem
Wystawy znajdujemy tu opisy przemystu gérniczego i hutni-
czego, kottowego, elektrotechnicznego, maszynowego, lotnicze-
go, budowy silnikéw spalinowych, chemicznego 1 ciezkiego
przemystu kolejowego i t, p. Poza tem omawiane sg poka.-
zy szkolnictwa zawodowego, budownictwa wodnego, panstwowej
stuzby hydrograficznej, miernictwa, gospodarki energetycznej,
budownictwa panstwowego i t. d, Z dzialu kolejowego omé-
wiono tylko pokaz taboru kolejowego pidrem inz. Odlanickie-
go-Poczobutta.

Pozegnalnym dzwonem P. W. K. jest réwniez Nr. 16
. Echa Powszechney Wystawy Krajowej* organu P, W. K.
Przynosi on szczegétowy opis zamknigecia Wystawy z przemé6-
wieniaml wszystkich oficjalnych oséb, garié wrazen cudzo-
ziemcéw o P. W, K., opisy poszczegélnych pokazéw, ,Ostat-
nie Stowo* i...
céw tak popularnej P, W. K.

, W najblizszym czasie ma sie ukazaé osobno cyfrowe
. przedstawienie bilansu Powszechnej Wystawy Krajowej.  W.

Przeglad organizacji. Zeszyt pazdziernikowy (10) obok
zwyklej tre§ci zawiera prace Il Polskiego Zjazdu Naukowej
Organizacji. W czesci ogélnej zabierajg glos: znakomity fizyk
I filozof W. Ostwald, ktéry omawia ,Czynnik biologiczny
W technice“, zastanawiajac sie nad zagadnieniami: czerpania
energji w biologji, ruchu w przestrzeni i czasie i t, zw, ,orga-
nizatoryki*, Generalny Sekretarz Miedzynarodowego Komi-
tetu Naukowej Organizacji E. Landauer zdaje sprawozdanie
z Naukowej Organizacji w okresie od Kongresu rzymskiego
do Paryskiego. Inz, M. Borstein omawia w dalszym clagu
zdgadnienle: Kierownictwo w przemysle. Inz. Verunac i Cecota
OPIsujg racjonalng organizacje pracy w wytwérni obuwia Bata,
zatrudniajgcej 12,000 pracownikéw, wreszcie p. W. Mileski do-
Wwodzl, ze polskim przestancem doktryn Naukowej Organizacjl
byt genjalny mysliciel polski Hoene- Wroriskz.

W czescl druglej umieszczono szereg prac Zjazdowych

dotyczacych zagadnieh ogélnych, Znajdujemy tu nazwiska nie
tylko popularnych polskich krzewicieli naukowej organizacit jak
Inz. Z. Rytel, inz, A. Kucharzewsks, prof. G. Mokrzycki,
P. Krasuska- Burzycka, inz. §. Razniewski, inz. L. S"migz'elski,
lecz réwniez staw $wiatowycn: H. Emersona, prof. F. Mauro,
inz. Spacka, dr. Stockiego.

Notatki kronikarskie i dotyczace dzialalnoSci Instytutu
Naukowej Organizacji zamykaja ten bogaty zeszyt.

Przeglad Teletechniczny poswiectt swéj zeszyt 9 w ca-
todcl szkolnictwu teletechnicznemu. Na wsteple inz. S. Da-
$zyrski omawia sprawe organizacjl zawodowej szkolnictwa
teletechnicznego w Ministerstwie Poczt i Telegraféw. Dalej
Znajdziemy opisy: katedry elektrotechniki pragdéw stalych na
Politechnice Warszawskiej, szkolenia kandydatéw na oficeréw
tacznodci w szkole podchorazych inzynierjl, szkoly teletech-
nicznej w Warszawie (wieksza praca inz. S8t Kowalskieqo),
szkblenia nizszego personelu technicznego w Wilenskiej Dy-
rekcil poczt 1 telegraféw; ogélnie w sprawie szkolnictwa po-
cztowego W Polsce méwi dr. I Roman. :

Reszta prac dotyczy stanu szkolnictwa teletechnicznego
zagranica: zobrazowano tu: techniczne kursy zawodowe przy
warsztatach zarzadu poczt 1 telegrafu w Paryzu, szkolenie te-
letechnikéw w Niemczech, rozwéj teletechnicznego wyksztat-
cenia w Dreznie, szkole telechniczna przy zakladach Siemensa
w Berlinie, szkolnictwo teletechniczne ‘w Czechostowacjl, Hisz-
panjl i Szwajcarjl,

Ladnie wydany zeszyt zdoblg liczne zdjecia fotograficzne:

Technik Ne 20 z 15 paZdziernika zawiera artykul inz,
L. Bindera p. t. ,Jony wodoru, a korozja®, w ktérym autor
wyjasnia, jak  praktycznle przeciwdzialaé korozji kotitdw.
Inz, S. M. opisuje nowe kompresory rotacyjne systemu Demag.
Poza tem zeszyt zawiera szereg artykuléw 1 notatek dotycza-
cych gérnictwa 1 hutnictwa.

szereg karykatur wybltnych osobistosci — twér- .

Spawanie i cigcie metali. Zeszyt 9 przynosi artykuly
,Lutowanie zeliwa“, ,Spawanie®, ,Zastosowanie spawania do
naprawy walca®, ,Wypadki z wentylami redukcyjnemi®. ,Nor-
malizacja zaworéw do butll na gazy sprezone“. W dziale na-
praw kotléw  parowozowych zilustrowano opisem i fotografjg
naprawe bocznej S$clany stojaka kotla, ktéra pekia na diugosci
810 m/m, e L

Wspbélpraca kolei z samochodami.

W Schweizerische Bauzeitung z dnla 29 grudnia 1928 r,
wydrukowano artykut p. Schrafla, Prezesa Generalnej Dyrekciji
kolel w Bernie, w sprawie bardzo dzi§ aktualnej, dotyczacej
konkurencji powstatej dla kolei przez przewozy samochodowe,

Z koncem r. 1927 wypadat w Szwajcarji 1 samochéd
na 73 mieszkancéw, 1 motocykl na 126 mieszkancéw, mniej-
wiecej 1 pojazd mechaniczny na 46 mieszkancéw 1 1 rower
na 5,5 mieszkaficéw. W Niemczech w'tym samym czasie
1 samochéd na 198 mieszkancéw, we Wiloszech na 290, we
Francji na 44, Cho¢ nie osiagneliSmy jeszcze wynikéw ame-
rykanskich, gdzie statystyka wykazuje 1 samochdéd na 5 miesz-
kancéw, z powyzszych cyfr wida¢ jakie postepy zrobila w Eu-
rople wytwérczosé samochcdowa.

Koleje szwajcarskie, w ktére inwestowano kapitat 2,8 mil-
jardéw frankéw szwajcarskich, zarejestrowaly w r. 1927 zmniej-
szenie sie wplywéw o 36 miljondw, na. skutek konkurencji
samochodowej, z tego dwie trzecie z wplywéw towarowych,
i jedna trzecig z wplywéw osobowych. W miedzyczasie na
skutek dzialalnosci Szwajcarskiego Towarzystwa Anonimowego
.Sesa® ta redukcja wplywéw zmniejszyta sie do 30 miljonéw,
przedsgtawiajacych mniejwigcej 7°/, taryfy pasazerskiej i 6,3%/,
tonazu towarowego. Ta konkurencja odbila sie przewainie na
frekwencjl pasazeréw 2 klasy i na transportach o wysokich
taryfach, :

Koleje nlemieckie obliczajg w tym samym okresie (rok 1927)
straty spowodowane konkurencja samochodéw w przyblizeniu
na 250 miljonéw marek, (z czego 100 miljonéw przypada na
ruch osobowy 1 150 miljonéw na obrét towarowy). Na r. 1932
przewidujg, ze straty te dojda do 400 miljonéw marek t. j,
8,7°/, ogblnej sumy wplywéw.

W Szwajcarji konkurencja ta nie doprowadzita do defi-
cytu, zmusita jednak Kolej do przeprowadzenia bardziej ra-
cjonalnej eksploatacii. ;

Koszt przewozu automobilowego pasazeréw jest bardzo
wysoki w stosunku do przewozu kolejowego, przewazaja tu
jednak wygoda 1 szybkosé, to tez obnizenie cen nie zwalczy
konkurencji samochodowe;j.

Dla przewozu towaréw sprawa przedstawia sie inaczej,
W r. 1927 koleje szwajcarskie przewozlly towary liczac po
11,27 centéw za tonno-kilometr, cena za ten sam przewdz sa-
mochodem clezarowym 10 tonnowym, z pelnym }adunkiem
w jedng strone i z potowa fadunku z powrotem dochodzi do
15 — 16 centéw, Pomimo, ze dotad nle istnieje w. Szwajcarji
towarzystwo dla przewozéw samochodami, ktéreby rozporza-
dzato tak jak w Niemczech pokaznemi srodkami finansowemi,
jednak duzg juz czesé przewozéw miedzy fabrykantem, a kup-
cem uskutecznia si¢ za pomoca prywatnych samochodéw cie-
zarowych,

Gtéwne Srodki, ktére Koleje powinny przedsiewzigé dla
zwalczenia konkurencjl samochodowej odnosza sie do wygéd

1 komfortu, ktéry mozna stworzyé dla pasazeréw (powickszenie

ilosci pociggéw, udogodnienie potaczef, uruchomienie pocizgéw
wycleczkowych 1 t. p.; elektryfikacja sieci, pozwalajgca przy
zwigkszeniu szybkosci, na usuniecie dymu 1 ulatwiajaca utrzy-
manie wiekszej czystosci). Dla transportu towaréw musza byé
ceny nizsze, wigksze ulatwienia 1 wigksza szybkosé¢ w wyko-
naniu przewozu. Wreszcie wysilek wszystkich urzednikéw po-
winien daiyé do zadowolenia klientdw, jak to jest zadaniem
przedsiebiorstwa przemystowego.

"~ Chcac wywrze¢ swéj wplyw na Towarzystwach przewo-
z0w samochodami koleje w Niemczech, we Francji, w Anglji
i w Holandji zaktadaly 'same takowe, albo. braty w nich udzial.

W Szwajcarji, zalozono Towarzystwo ,Sesa“, ktére do-
tychczas oddalo wielkie ustugl Kolei Krajowej. ,Sesa“ jest
prywatnem towarzystwem akcyjnem, o kapitale zakladowym
1 miljona frankéw szwajcarskich, z ktérych 500.000 juz wply-
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neto. Kolej zachowala sobie wielkie wptywy w Radzie Nad-
zorczej, gdzie zasiada z przedstawicielami firm ekspedycyjnych,
wiascicieli samochod6éw ciezarowych, handlu, przemystu i rol-
nictwa., Sesa“ nie posiada sama zadnego samochodu, ale roz-
porzadza taborem swoich akcjonarjuszy, ktérzy stali sie jej
agentami, :

Towarzystwo to studjuje bardzo doktadnie wszelkie mo-
zliwo$ci nowego sposobu przewozu, aby médz odpowiednio in-
formowaé kolej.

«Sesa“ ustanowita na nowych podstawach zadanie auto-
mobilu, stworzyla nowe taryfy i stara sie by towary przesy-
lane byty przez administracje kolejowa wprost od wysylajacego
do odbiorcy, jak to si¢ robi samochodami.

Ostatnio zostaly zalozone stale linje automoblléw cieza-
rowych, ‘obsligujace miejscowosci oddalone od kolei. Za prze-
wozy te blerze odpowiedzialnosé ,Sesa“, za specjalnemi opta-
tami, ale za takim samym listem przewozowym jak na trans-
porty kolejowe. ,Sesa“ studjuje tez wszelkie ulepszenia przy
fadowaniu 1 wyladowywaniu, co wybitnie wplynie na popra-
wienie przewozéw kolejowych,

Wobec niemozliwosci ogélnego obnizenja taryf, ,Sesa®
zostala upowazniong, w celu zwalczenia konkurencji samocho-
dowej, do zawierania specjalnych uméw z osobami wysylajg-
cemi towary, ktére mogly by udowodni¢, ze przewé6z samo-
chodowy wypadiby taniej, niz przewdz kolejowy wedlug nor-
malnej taryfy. ;

Z racji powyzszych uméw (920 uméw od 1 pazdziernika
1926 r.) nastgpil wzrost wplywéw, i tak od 1 stycznia 1928 r.
do ‘30 paZdziernika 1928 r. zostatlo przewiezionych kolejg
770.000 tonn towaréw, ktére bez tych uméw bylyby pr%ewle—
zione samochodami,

Nalezy zaznaczyé, ze te umowy obalaly zasade jednoli-

toci taryf i mogty przedstawiaé powazne niedogodnoéci z punktu
widzenia konkurencji pomiedzy przemystowcem a kupcem.
Jednakowoz wprowadzenie przewozéw samochodowych przeta-
malo juz i tak te jednolito$é optat.

Przewéz towarédw jest korzystniejszy dla kolel szwajcar-
skich niz przewéz pasazeréw: w 'r, 1927 pozostawato tylko
S centéw na oprocentowanie i amortyzacje kapitalu z 1 franka
z wplywéw z przewozu pasazerdw po odliczeniu kosztéw tran-
sportu — w przeclwiefistwie do 44 centéw z 1 franka z wply-
wéw towarowych, Jest to powdd, z racji ktérego nalezy sig
zajgé specjalnie konkurencjg odnoszacg sie do przewozu to.
warowego.

Konkurencja ta jest ograniczona pewnemi niedogodno-
$clami przewozu samochodowego, z punktu widzenia ogdlno
krajowej gospodarki, Gdy zelektryfikowano siec kolejowg szwaj-
carskg, miano nadzieje zniniejszyé przywéz o 25 do 35 mil-
jonéw. Ale zmniejszenie przywozu wegla nie wyréwhato wzro-
stu importu, wywolanego przywozem samochodéw (70 miljonéw
frankéw rocznie) i Srodkéw pednych (30 miljonéw). Z'drugiej
strony rozwdj ruchu samochodowego wymagal specjalnych
ulepszen drogowych.

Pewno$é przewozu jest wieksza na kolei, podporzadko-
wanej surowym przepisom, ktérym nie podlega samochdd.
Uwaga ta dotyczy réwniez i oséb: w ciagu 1927 r. na kole-
jach szwajcarskich, ktéremi przewieziono 115.000 pasazeréw
i 18 miljonédw tonn towaru, bylo 52 zabitych wskutek wypadku,
gdy réwnocze$nie wskutek wypadkéw samochodowych zgineto
280 oséb.

P. Schrafl konczy swéj artykut uwaga, ze wszystkie te
rozwazania nie zmniejszajg bynajmniej wartosci realnej samo-
chodu i ze 100 lat temu, pojawienie sie kolel zelaznej wywo-
talo podobne obawy z ust konkurentéw.

Nie bez trudnoéct przyszedt rozwdj kolel i musiat byé
uregulowany przez prawa i przeplsy administracyjne. Unor-
mowanie ruchu samochodowego z czasem tez sie ustali, Na-
dejdzie chwila, Ze miedzy szosg, a szynami nastapi podzial
przewozéw, korzysiny dla intereséw ogotu, intereséw, zaspo-
kojenle ktorych nie zalezy od rozwigzania pytania ,koleje —
czy samochody* ale od wspélpracy, zaréwno owocnej jak
{ mozliwej pomiedzy temi dwoma sposobami przewozu. (R. G.

d. Ch. d. I, 2/1929).
8.

Koleje sowieckie w 1926/27 r. .

Ze wzgledu na bliskie sgsiedztwo wiadomosci o kolejach
sowieckich musza byé skrzetnie notowane, Dr. Wehde- Texzter,
w Ne 5 ,Archiw fiir FEisenbahnwesen® z r. b, podaje na
podstawie urzedowych sowieckich wynikéw statystycznych na-
stepujgce sprawozdanie za r. 1926/27, poprzedzone zestawie-
niem rodzaju produkciji, nie pozbawionem ciekawych szczegétéw.

Narodowa produkcja rosyjska w 1926-1927 r.

1913 !1924/25 1925/26|1926/27 |9 0d 1913
|
Zasiew milj. hekt. . . . .| 118 100 105 112 95,2
Wydobycie wegla  tys. ton. |29055| 16613 | 24425 30931 106,2
nafty - 9194| 6961 8216 | 10130 | 110,2
Obrébka drzewa . . , . [|29511| 18298 | 21267 | 28655 97,1
Produkcja zelaza . . , ~ 9230/ 2133 3307 4817 52,2
5 zel. lanego i
walc, . 7715 2682 | 4453 5694 74,1
,, RENNE D N 4247| 1868 2911 3587 84,5
3 bawelny . . , . | 2238] 1499 | 2028 | 2339 | 104,5
# welny . ., N 71 49 65 84 118,3
) CL KT i DR . — 304 456 396 —
Wydobycie soli . . . 1946, 1353 1587 2040 | 104,8
Produkcja cementu . , - — 717 1295 1574 =
- Intt oot e i g = -— 167. 176 —
Razem miljardéw rb. 1
Przemyst 77| 494| 688 | 7,82{ 1066
Rolnictwo 128 | 1030 | 1230 | 12,80 100,0
Wielkosé sieci kolejowej wynosita w km,
1923/24 | 1924/25 | 1925/26 | 1926/27
Kolej normalno-tor, . 72546 ! 73141 73465 74617
, wasko-tor, 1312 { 1258 1129 1097

Wzrost tadunkéw nie wykazal tego postepu co w latach
poprzednich i wynidst tylko 16,4°/, w stosunku do 1925/26 r.
gdy w tym roku byt 39,9°/, w stosunku do r. 1924/25.

Przewieziono tadunkéw:

% do 1913 w
1924/25| 1925/26 1926/27 granic.SSSR
Ogdlnie w 1000 t. 83454 | 116750 | 135934 102,7
Srednia odlegloéé przewozu
w km. 568 590 601 121,2

Poszczegblne tadunki w r. sprawozdawczym byly prze-
wozdne na dluzsze przestrzenie niz w latach poprzednich,
Tak pszenica 1215 zamiast poprzednie 890 km., Wegiel 660
zamiast 617 km, co podobno byto wywotane t. zw. ,przesu-
nieciami geografji zbiorow*.

Przew6z pasazeréw poraz pierwszy od czasu rewolucjl
spadt o 3,2, Gdy w latach poprzednich byia stala zwyz-
ka ruchu pasazerskiego, 1923/24 do 1925/26 przewieziono
154.376 000 — 211.825.000 — 262.,686.000 w r. 1926/27 prze-
wiezjono 254.199 000 (w Niemczech 1909 milj.).

Réwniez zauwaza sie spadek przewozu pakunkéw, ktéry
za trzy ostatnie'lata od 1924/25 wyniést 641.000 — 732,000 —

* 571000 tn. W tonno-km spadek przewozu pakunkéw zmniej-

szyl sie z 206,937,000 na 166.592.000 tonno-km.

Stan taboru pociagowego w ostatnich latach znacznie sle
zmnlejszyl, co-jednak przez wykluczenle niezdatnych wgiyneto
na jego uzdrowienie. Ilo§¢ parowozéw w reperacjl z 3064
w 1925/26 r. spadia na 2736.
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Szczegbtowe cyfry sa nastepujgce:

(Cyfry tej tablicy sa charakterystyczne 1 dowodzg ze,
naprz, przy pogiebianiu nierébstwa ilo§¢ dni urlopowych jest

przecietnie mata, przyp.)
1924/25 | 1925/26 | 1926/27 Sredni miesieczny zarobek wynosit 68,98 rb. (czerwon-
céw) lub 38,98 moskiewskich rubli handlowych, Zwyzka upo-
Sredni ilostan parowozéw 20113 19022 18354 sazenla w tym roku, do poprzedniego, wyniosta: najwieksza
Ogdlnie parow./km w tysiacach 300868 | . 403638 | 439925 20,9%/, w stuzbie telegrafu i najmniejsza 7,1°/; dla pracownikéw
w pociagach pasazer. 83345 | 108631 | 112799 Zarzadu. W abselutnych srednich cyfrach otrzymywali mie-
w pociagach towar. . 124237 | 170604 | 194898 siecznie pracownlcy: Zarzadu: 95,62 — warsztatu: 83,19 —
Ladunku brutto tonno/km w mlljonach 128681 | 179338 | 203765 maszynowi: 77,87 — telegrafu: 70,92 — eksploatacyjni: 61 70 —
Srednia waga pociagu towar. brutto zasobowi: 59,17 — drogowcy: 53,25 rubli.
w tonnach . . BEL ST 730 755 785 Place nie byly wszedzie jednakowe: najwyzsze byly na
kolejach wschodnich 1 Syberyjskich, najnizsze na kol. Mosk.-
] ek Kursklej 1 Srodkowo-azjatyckiej. Place kolejarzy przed wojna
Stan wagonéw byl nastepujgcy: byly wyzsze od ptac ro{)ot};xiké\av przemystowych.
1924/25 | 1925/26 | 1926/27 W poréwnaniu sg one nastepujgce:
1. Wagonéw osobowych 2 kl, 3238 1292 1254 1913 | 1924/25 | 1925/26 | 1926/27
2. . . 3 kl. 19444 | 14396 | 14897 .
3. ’. . innych . 5536 4592 5121 .Robotnicy przemystowi Sredmo 30,5 25,19 28,57 32,14
4. Wykonano wag./osio/km miljon6éw 3108 3916 4204 Metalowcy 43,201 29,12 33,43 317,74
5. Wagonéw towarowych . 433547 | 436389 | 450301 Kolejarze 46,18 | 217,10 35,14 38,98
6. Wykonano wag./osio/km miljonéw 10990 15557 18173 ‘
7. Z tych tadownych 7699 | 11055 12887 llo$é wypadkéw z pracownikaml stale wzrasta 1 wynosita
2 w % do rubryki 6 . 70,1 71,1 70.9 w latach: 1923/34 — 15318; 1924/25 — 25382; 1925/26 -—

W rezerwie pozostawalo dziennie 5903 wag. towarowych,
co wynosito o 13,19/, wiecej niz w roku poprzednim. Zwiek-
szenle dziennego przeblegu wagonu z 71,4 na 79,3 km przy
poprzedniej szybkosci jest wynlkiem zarzadzen skrécenia po-
stol wagonéw przez predszy na i wytadunek.

Personel kolel, facznie z robotnikami' podziennymi wyno-
sit 1.139.015 oséb wobec 1,064.164 w 1925/26 r. 1 881.895
w r, 1924/25.

 Personel eksploatacyjny zatrudniony byt wedlug shuzb’

SLUZBA: 1924/25 | 1925/26 | 1926/27

Maszynowa 281073 337634 352219
Drogowa . . 229498 | 281637 | 296238
Ruchu 163722 | 198709 | 216539
‘Telegrafu . 45157 | 48716 | 48593
Zasobowa . 26602 | 30523 | 31112
{opecs 55028 | 60428 | 59738
Razem 801080 | 957647 | 1004439

Srednio pracowal personel 265 dni roboczych. Ilosc dni

:valrllaia sle od 272,3 w sluzble zarzadu do 250,4 w warszta-
ac

Na opuszczanie robét z powodu choroby wypada 9,3 dnia
(W, warsztatach 14 D).

Na jednego pracownika wypadato érednio dni:

38802; 1926/27 — 70941 co w pewnym stopniu objasnia
Zarzad kolei wprowadzeniem doplero obecnie Scistej statystyki.
Ilo§é wypadkéw kolejowych wynlosta 19734 czyli 6,21 na
100000 poc./km wobec 9609/1921, 8958/1922, 8976/1922/23,
13541/1923/24, 14069/1924/25, 19135/1925/26.

[lo§é zuzytych materjaléw palnych wyniosta:

Ogélne zuzycie w tysiacach m® (ekwi- 40563 52557 59362
walent drzewa)

A. Drzewa w 1000 m?® . 5131 5556 4979

B. Wegla w 1000 t. 4810 7207 8904

C. Ropy w 1000 t. . 1612. 1741 1702

D. Inne rodzaje w %% . 0,4 0,3 0,3

Zuzycie parowozéw 33168 | 43795 | 50300
. na 100 parow./km w 10 mé, 1,098 1,061 1,140
. na 1000 t./km brutto w 10 m?, 0,257 0,244 0,247

Srednlo zuzycle na parowozy wzrosto o 14,99/, co przy-
pisuja ztemu gatunkowi dostarczanego dla kolel wegla.

Dochody i1 wydatki. Plerwsze wyrazaty sl¢ w poréwna-
nlu z latami poprzedniemi nastep.:

1 2 3 Rubryka 3 rozpada sie na:
Dni Sieta Opuszczone | Pracownicy Waine |Niewazne
i z innych w Urlopy | Choroby av |1 4
robocze | i dni wolne | o045y |organizaciach powody | jpowody
Zarzad ! 272.3 62,2 30,5 7,0 13,7 8,2 1,2 0,4
Linja ., . . . : 258,9 67,8 38,3 4,7 17,5, 12,2 2,0 1,9
Warsztaty . . . . 250.4 71,2 433 43 18,7 14,7 2,5 3.1
Sluzba drogowa ) 2734 624 | 289 3,9 15,0 7,3 15 1,2
. eksploatacyjna 267,0 74,8 23,2 2,0 13,0 6,6 1,2 0,4
.  telegraficzna . 268,4 " 62,6 33,9 6,1 16,9 9,5 1,0 0,4
[
Razem w 1926/27 265,3 68,0 31,7 4,0 15,6 9,3 1,6 1,2
W 1925/26 . 270,3 . 62,8 319 4,3 13,9 10,5 1,3 19
‘W - 1924/25 268,2 65,4 31,4 45 162 | 83 1.2 12,
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1924/25 | 1925/26 | 1926/27 1924/25 | 1925/26 | 1926/27
Ogblne wydatki (miljonéw) . 803 1184 1364
dziela sin na:
Ogélny dochéd w milj. 953 1366 1627 Personalne STl T e 445 | 678 805
! ‘ Opalieh ISSS U T T SRy A 105 149 179
w tem: | Materjaly " s RS s RS 161 205 240
Pozostale wydatki , . . . . . . 84 144 150
z przewozu pasazeréw . . . . . 197 I 273 296 Wydane stare materjaly . . . 8 8 10
! ¥ 1 Stosunek wydatkéw personalnych do
e PNk OHRIEROCALY 25, GRS L QR HAINEE,0 ogélnych w §. . . . . .. .| s | 57,7 | 586
e Nt tadunku poépiesznego 38,9 40,7 38,4 Réwnlez widzimy wzrost wydatkéw na opal.
Srednio wypadto wydatku:
5 - towardéw . 532 788 983
1924/25 | 1925/26 | 1926/27 |
Dochody poboczne . 94,9 130 136 1
Retnetwplysy 36,8 50,2 73,2 Na 1 km ATy | A~ [y 10787 15867l 18274
Na 100 poc./km . . . . . ., . . 381 410 436
Przewozy dla innych kolei . . . . 29 52 70 1¥4/,10CC 332 danoykyd P8 ) w73
Wspéiczynnik eksploatacjl wynosii:
Zwyzka dochodéw z przewozéw W znacznym stopnlu 1913 1922/23 1923/24 192425 | 192526 | 1926/27
ob]aénla sle podwyiszeniem taryly w jesteni 1926 r. Jedno- :
czeénle jednak wydatki wzrosly z 1184 na 1384 miljonéw 50.1 100,3 96,2 834 - 86,7 84.4
rubli i wynlosly: ‘ ‘
A. . E. B. W. 5/1929. -W. G.
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Stownlk polsklch wyrazow technicznych. Eksploatacja
techniczna drég zelaznych. Stownik polskich wyrazéw odno-
szacych sle do eksploatacji technicznej drég zelaznych, stano-
wigcy drobng czgstke zamieszczonego wydawnictwa, jest plerw-
szg jaskdika, zwiastujycg, Ze opracowanie tak doniostej spra-
wy, jaka jest ustalenie ,polskiego stownictwa technicznego, za-
czelo juz wydawaé wyniki realne, Akademja Nauk Technicz-
nych w Warszawle, postawita soble jako jedno z pierwszych
zadan swej dzialalpo$ci sprawe polskiego stownictwa technicz-
nego i w tym celu utworzyla specjalna Komlsje pod przewod-
nictwem inz, dr. A, Wasiutynskiego. Warunki, w jakich sie
znajdowata polska nauka techniczna pod obceml rzadami nie
pozwalaly na ujecie tej sprawy w szerszym zakresie 1 préby

stworzenia slownictwa technicznego podjete przeéz niektére or--

ganlzacje | pojedyncze osoby, choé bardzo chwalebne, nie mo-
gly z istoty rzeczy pretendowaé, by zostaly powszechnie przy-
jete tembardziej, Zze one byly roblone niezaleznie na terenie
b. Krélestwa Kongresowego 1 Malopolski, ulegajac przez to
réznym wplywom obcym, ,

Komisja przedewszystkiem; opracowata program catego
stownika, podzieliwszy go wediug treSci na cztery czesci
(I Nauki podstawowe, Il Inzynierja, llI Mechanika i Elektro-
* technika { IV Technologja) § 29 dziaiéw i wprowadzila nume-
racje dzlesietna wyrazéw. Stowntk wyrazéw eksploatacji tech-
nicznej drég zelaznych nalezy do Dzialu 24 (Komunikacje lg-
dowe. Drogi. Mosty). Poddziat 6 (Eksploatacja drég zelaznych,
Sygnalizacja. Hamulce. Oswietlenie, ogrzewanie i przewietrza-
nie wagonéw, Warsztaty). Punkt 2. Stownik ten, jak w przy-
szloScl | wszystkie inne, jest utozony w sposéb nastepujgcy:
Ne wyrazu, Wyraz, Scisla definicja.-pojecla, ktdére ten wyraz
przedstawia i réwnoznacznlkl wyrazu w j@zykach nlemlecklm

. Technicznych¥,

rosyjskim, ‘francuskim 1 anglelskim. W koncu sa podane sko-
rowldze alfabetyczne wyrazéw polskich 1 cudzoziemskich, co
ulatwia znalezienie kazdego wyrazu w czescl dzilalowej, Stow-
nik obejmuje przeszlo 600 wyrazéw 1 zajmuje IV -85 stronic.
Z tych paru cyfr moina wytworzyé sobie pojecie o ogromie
caloscl.

. Stownik zostal opracowany pod bezpoSredniem klerow-
nictwem niestrudzonego prof. A. Waslutynskiego, ktéry nie-
tylko jest Przewodniczacym Komisji, ale i duszg calego przed-
siewziecia, Caltkowicie nalezy sie przylaczyé do sléw kon- .
cowych slowa wstepnego: ,Oby on ulatwil dalsza jej (Komisji)

* prace, zachecajagc do wspéipracownictwa organizacje | osoby,

oceniajagce wazno$§¢ zadanla podjetego przez Akademje Nauk
8. 8.

Prof. E, T. Geisler: ,Obrabiarki do metali i praca na
nich“. Tom Il. 384—VIIl, 376 rysunkéw, XVII tablic cyfro-
wych. Ksiginica Atlas, Lwéw— Warszawa, 1929 r,

Ukazat sle nastepny tom tego podrecznika, omawiajgcy
budowe i obstuge obrabiarek do metall o ruchu roboczym
obrotowym, pracujacych narzedziami o niewielkiej liczbie ostrzy.
Wobec zupeinego braku w polskiej literaturze technicznej
szczegétowych podrecznikéw, poSwileconych temu przedmioto-
wi, autor staral sie zgromadzi¢ mozliwie duzo danych | wska-
z6éwek, czynlgcych ksiazke zardwno pozyteczna dla warsztatu,
jak i dla biura konstrukcyjnego, objasniajagc wszystko nader
licznemi tablicami 1 rysunkami, oryginalnie =~ wykonanemi,
z uwzglednieniem wykonan polskich, Ksigzka ta pomimo
swej gruntownoscl, jest pisana zupelnie przystepnle, tak, iz
korzy§¢ z nlej moga mie¢ nietylko inzynierowie 1 studenci,
lecz i szerokle kota rzemie$lnicze,

Wydawca: Zwigzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Ins. B: Hummel,
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Z posiedzenia Zarzadu Gléwnego
w dniu 10 X| 1929 r.

Obecni inz. inz. Gassowski, Kaczorowski, Raabe, Ula-
towski, Kotomyjski, Hummel, Paszklewicz, Holc, oraz z két:
Wylezynski, Wojdacki, Mazurowski, Zakrzewski, Wadolowski.
Peczke, Frilauff, Tokarski, Dziekonski. '

Odczytano | przyjeto protokét z posiedzenia Zarzagdu Gi,
w dn. 29 XL

Prezes Zarzadu zdat sprawozdanie o wystapleniach Pre-
zydjum w M. K., o ktérych to wystapieniach podano do wiado-
moéci ogétu czlonkéw Zwigzku w osobnym dodatku do Nr. 11
Inz, Kol, Po diuiszej dyskusji aprobowano zajete przez Pre-
zydjum stanowisko w wytozonych memorjatach. OdnoSnie prze-
sunieé¢ st. kontroleréw. D. K. P. Malopolskich z VII do VI gru-
py uposazeniowej winni zainteresowani sami wystaplé o umie-
szczenie ich na wolne etaty w macierzystej lub innych Dyrek-
cjach, Automatyczne przesuniecie bez kredytowego pokrycia
w budzecie nie moze byé zdaniem M. K. dokonane.

Przy omawianiu zmian personalnych. w Dyrekcjach, po
wyczerpujacej dyskusji uchwalono, majgc na uwadze wielkie
trudnosci w zdobyciu doptywu inzynieréw do kolei, przedsta-
wi¢ Panu Ministrowi skutki, jakie stosowanle artykutéw, roz-
porzadzenia Rady Ministréw z dn. 8 lipca r. b., o zwalnianiu
wyzszego personelu mieC moze, ‘ '

Dalej omawiano sprawy znajdujgce sie na porzadku dzien-
nym zapowiedzianego na 24 X[ Zjazdu delegatéw Zwiazku
Pol, Zrzeszen Technicznych i udzielono wskazéwek delegatom
ZIRP ST K

Nastepnie prezes Zwiazku przypominajgc o zbllliaja..cych
sie dorocznych zebranlach Koét, wnosi by sprawozdania ra-

2

chunkowe zostaly ulozone wediug jednego ukladu, jaki Z. Gh
rozeszle, oraz by Zarzady Kot zawczasu podaty do wiadomos-

ici Zarzadu Gléwnego terminy zebrah Walnych, dla ewentual-

nego wziecia udziatu przedstawiciell Prezydjum w tych ze-
braniach,

Ze spraw bieigcych rozpatrzono wniosek Redakcji ,InZ.
Kol.* o urzadzeniu podczas Wystawy Komunikacyjno - Turys-
tyeznej w Poznaniu w 1930 r. specjalnych dni, po$wieconych
kolejnictwu, urzadzenie odczytéw, pokazéw i t. p. Dla wy-
nalezienia na ten cel §rodkéw i oméwienia programu, zdecy-
dowano powlerzy¢ te sprawe Prezydjum wspdlnie z prezydjum
,Inz. Kol.“ i ,Komitetu Zjazdédw". ;

Dalej poruszono sprawe potrzeby stworzenia specjalnej
Komisjt dla rozpatrywania spraw emerytalnych czilonkéw Z. P.
I, K. Do komisjl tej powotano kolegéw L. Paszkiewicza i S,
Ko{orﬁyisklego. Wreszcle omawiano nienormalne zjawisko, ze
do zajmowania si¢ sprawami personalnem! w Ministerstwie nle
dopuszczani sg Inzynierowie, wtedy gdy udziat w Biurze Fer-
sonalnem paru inzynieréw mégiby znakomicie wpiynaé na
zalatwienle catego szeregu spraw personalnych..

Przyjeto na nowych cztonkéw Zwiazku:

1) Do Kota Poznafiskiego: inZ. Tomasza Kowalewskiego,
oraz na czlonkéw nadzwyczajnych pp. Edmunda Ciestelskiego
i -Stanistawa Reszelskiego.

2) Do Kola Lwowsklego: inz.: Tadeusza Schnajdera, Ada-
ma Mitaszewskiego, Tadeusza Fiodziriskiego, Marjana Jana
Kukla, Adolfa Stempla, Zygmunta Wasilewskiego ¢ Tadeu-
sza Demetra. :

3) Do Kofa Stanistawowskiego: inz. Henryka Bebna.,,

Nadto przyjeto do wladomo$ci korespondencje biezaca
i rozpatrzono wnioski wolne. :

Wydewca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gassowskz.

Druk, Za'kl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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Przetarg

Dyrekcja Kolel Panstwowych w Gdansku zwraca.

uwage na ogtcszony w ,Monitorze Polskim® Ne 269 z dn.
22.XI 1. b. przetarg bubllczny, wyznaczony na dzleh
3.XII r. b, na dostawe okoto 8,000 m? desek i dyli so-
snowych obrzynanych, 300 m® desek 1 dyli jesionowych
nieobrzynanych, 520 m? materjatu mostowego sosnowego,

300 'ms materjatlu mostowego debowego.

Dyrekcja Okregowa Kolel Panstwowych w Krako-
wie oglosita przetarg publiczny na dostawe w okresie
rocznym skor technlcznych, wyrobéw powroZniczych, nicl,
knotéw mazniczych 1| konopi. Termin sktadania ofert do
dnia 16 grudnia 1929.

Blizsze szczegély ogloszone sg w ,Monitorze Pol-

skim“ z dnia 23/XI 1929. Nr. 270.

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogtasza przetarg
na dzien 16 grudnia 1929 r. na dostawe réZnych mater-
jaléw i przedmiotéw

Blizsze szczegéty w ,Monitorze Polskim* N 270
z dnia 23.XI 1929 roku.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
zwraca uwage na rozpisany przetarg publiczny na dostawe

podrozjednic i mostownic na' rok 1930/31 ktéry sie od-
bedzie dnia 2 grudnia 1929.

Blizsze szczegéty podane sg w ,Monitorze Polskim*
z dnia 16/X1 1929 Nr. 264.

Okregowa Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krako-
wie oglosita przetarg publiczny na dostawe w okresie
rocznym 90.000 kg, pokostu, czystolnianego, 12.000 kg.
terpentyny, 10,000 kg, bieli szarej i 3.000 kg. pomeksu,
Termin skiadania ofert do dnia 21 grudnia b. r.

Blizsze szczegdly ogloszone sz w ,Monitorze Pol-
skim“ Nr. 273 z dnia 27 listopada 1929 r.

Dniz 17 listopada 1929 r. zmarl ‘przedwczesnie

Olech Stelmachowski

pr*of«zsor1 inzynier dyplomowany.

Jako wspolzatozyciel i naczelny dyrektor podpisanej spolki $. p.
Zmarly oddawal wszystkie sity swe dla dobra naszego Towarzystwa,
rozbudowujac je do ezolowego w Polsce stanowiska.

Niezmordowang praca, gleboka wiedzg i przemozng wola, zastu-

zyl sie dobrze spoleczeristwu polskiemu.

w1 BRI
Towarzystwo Robdt Inzynierskich
Spotkal Akeyjna w Poznaniu

.Zarzad i Rada Nadzorcza.
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