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Inz. St. Wiktor.

edna z podstaw -racjonalnej gospodarki jest ustalenie

prawdziwych minimalnych kosztéw, potrzebnych do spraw-

nego 1 pewnego wykonywania ruchu danego przedsig-
biorstwa.

W gospodarce utrzymania kolei jedna z najwaznlejszych
I wymagajacych najwiekszych kosztéw — jest stuzba utrzyma-
nia nawierzchni. _

I tak, np. wedle preliminarza Polskich Kolel Panstw,
na rok 1928/29, dla Dyrekcji Kolei Warszawskiej prelimino-
wano na sluzbe drogowa 58,738,000 zl, a2 w tem na sama
nawierzchnig 44,360,000 zi,, t. j. 75%/, calych wydatkéw; dla
Dyrekcji Kolei Lwowskiej ogélne koszta stuzby drogowej wy-
nosza 23,123,000 zi, a z tego na nawlerzchnle przypada
13.000.000 zi. t. j. 57°/,; dla Dyrekcjl Kolei Stanistawowskiej
na 10,267,000 zl. ogélnych wydatkéw stuiby drogowej— wy-
nosza koszta utrzymania nawierzchni 5,860,000 zi., t. j. 589/,.

Jako specjaliste w sprawach drogowych—zainteresowaty
mnie koszta utrzymania nawlerzchni, ich ustalenie dla réz-
nych warunkéw w Polsce | statystyka.

Ze fragment ten gospodarki kolejowej nle jest bez zna-
czenia i ze w tej gatezi tak co do preliminowania wydatkow,
jak tez w wydatkach samych panuje pewien nietad,—pozwole
soble pokrétce udowodnic, ‘

Do preliminowania kosztéw utrzymania nawierzchni uzy-

wany jest wzér Schuberta T=a+ 30 V;, gdzle T oznacza

ilos¢ dnidwek w roku na utrzymanie 1 km toru (oprécz trzech
miesiecy zimowych), ,n“ to ilo§¢ pociggédw kursujgcych na
dobe, a ,a“ wspélczynnik zalezny od podtorza i zwiréwki,
Dla normalnych warunkéw i 10 godz., dniéwki, przyjmowatl
Schubert a=>50, dla gorszych warunkéw ,a“=75-— 100,
Np. dla kolei saskich dla szlakéw o poclagach pospiesznych
ustalono T=150 dniéwek, a dla kolei bez ruchu pociggéw
posplesznych T =125 dniéwek (dziesieciogodzinnych).
Przyjmuje zarazem, e ta 1lo§¢ T odnosita si¢ tylko do
naprawy blezacej toru (konto polskie 2.2.4.1) bez uwzglednie-
nia kosztéw robocizny przy wymianie pojedyficzej podktadéw.
Chcac otrzymaé koszta w zlotych, wymnaza sig 1losé dniéwek
przez wypoSrodkowany Sredni koszt dniéwki (n. p. 6.50 z1.).

We wzorze Schuberta tylko wplyw ilosci pociagéw, jest ujety
specjalnie czlonem 30]/ n, natomiast wszelkie inne wptywy
mieszcza sle w jednym wspétczynniku ,a“.

Ten jedyny wspélczynnik zalezny od wielu wplywéw,
jest trudny do okre§lenia, a wahania jego wielkoscl sa.znacz-
ne, bo wynosza 100°, (od 50— 100). ;

Z braku lepszego wzoru preliminowanie kosztéw utrzy-
mania nawlerzchni musialo si¢ na- nim opierac, a poniewaz
przydzielane poczatkowo przez Ministerstwo Komunikacji dniéw-
ki w ilosci np. 135 na km. zast, toru dla Dyrekcji Stanista-
wowskiej nie wystarczaly, musiato sie co roku te ilos¢ pod-
nosié, az doszto do 210 dniéwek (km. zast.).

To samo musialo sie dziaé zapewne i w innych Dy-
rekcjach.

Czy ta érednla ilosé 210 dniéwek jest stusznie prelimi-
nowana dla Dyrekcji Stanistawowskiej, majacej wszelkiego
rodzaju linje w swolm okregu, pczwalam sobie powatpiewat,
a to tem bardziej, ze nie posiadam dla niej dotad jeszcze
uzasadnienia.

Widzimy wigc, ze preliminowanie kosztéw naprawy bie-
zacej toru, nie ma S&cislego uzasadnienia i opiera sle¢ na
mniejszych lub wigkszych Zadaniach poszczegdlnych Dyrekejl.

Przypatrzmy sie teraz rzeczywistym wydatkom w bud-
zecie r. 1928/29, na naprawe biezaca toru (wedle aneksu do
sprawozdania budzetowego).

Koszt naprawy biezacej toréw w calej Polsce w r.
1928/29, wynosit 28,652,148 zi, a koszt naprawy biezacej
toréw przeliczony na 1 km. zast. toru w r. 1928/29, wynosit
érednio 1,250.00 zi., przyczem wynosit np. w Dyrekejl wi-
lefiskiej 751.03 zl., w radomskiej 890 zi, w stanistawowskiej
1,044.80 zi., w katowickiej 1,419.48 zl., a w warszawskiej
az 2,659 zi,

Widzi sie tu wielka rozbieznod¢, bo w poréwnaniu z ra-
domska, koszt w warszawskiej jest 3 razy tak wysoki,.a w sto-
sunku do katowickiej wynosi 187%.

Natomiast 5 innych Dyrekcji nie wykazuje takich roz-
bleznoécl, bo koszta 1 km. zast. toru wynosza od 947 zi. do
1,250 zi.
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Koszt naprawy blezacej toréw w calej Polsce w roku
1928/29, jak wspomniatem, wynosil okraglo 29 miljonéw zi

Ta cata -pozycja odnosi sie do samej robocizny, bo wy-
datek na materjal (kotkowanie, zapuszczanie olejem drzewnym
dziur) jest minimalny i mozna go wcale nie uwzgledniaé,

Je§li wiec na samga robocizne wydaje sie 29 miljonéw
ztotych rocznle, to warto sie zastanowi¢ nad zmniejszeniem
i ustaleniem tej kwoty, a do tego droga poczatkowa beda
nastepujace rozwazania.

Jezeli wiec uda mi sie ustali¢ jednostkowe koszta na-
prawy biezacej toru, to cze$é najwazniejsza, t. j. zaprowadze-
nie ladu w tej dziedzinie gospodarki bedzie pomyélnie zata-
twlona, a co do reszty kosztéw utrzymania nawierzchni, jak
wymiana szyn, podkladéw zwiréwki i t. d,, to ustalenie ter-
minarzy na poszczegélne roboty rozwigze sprawe nalezycie.

Pracujac od szeregu lat w stuzbie drogowej,—zaczatem
sie od 8 lat Interesowaé sprawg ustalenia kosztéw utrzymania
nawierzchni. Literatura naukowa nle ppdawata mi zadnych
pewnych czyto wzoréw, czy wskazan do wyposrodkowania
tych kosztéw, postanowilem wiec rozejrzeé¢ sie za statystyka
kosztdw utrzmania nawierzchni, ale i tu natrafilem na po-
wazne braki, tak, ze postanowllem sie sam zabraé do wlasnych
obserwacji 1 metod. i

Dodaé mi wypada, ze poszukiwanla moje tego rodzaju
statystyk w innych Dyrekcjach polskich, nle doprowadzily mnie
do pozadanego rezultatu.

Dlaczego trudno jest utworzy¢ wzory, czy wskazania do
obliczenia kosztéw utrzymanla nawierzchni, latwo sobie wyttu-
maczy kazdy inzynler, obeznany z utrzymanlem nawierzchni,
. skoro rozwazy, jakie czynniki wplywaja na te koszta, a wiec:
jako$é linjl kolejowej 1 jakie ona krzywizny i wznlesienia po-
slada, jako§é | budowa nawierzchnl tj. typ szyn, podkiadéw,
facznikéw i Ich wiek, jako$é i gruboSé zwirdwki, jako$§é pod-
torza co do materjalu, jego przepuszczalno$ci i odwodnienia,
chyzo$¢ i gesto§é pociagéw, maksymalne obclazenie na oS,
jakos¢ 1 budowa kursujgcych parowozdédw i wozéw oraz odstepy
ich osi 1 wiele innych jeszcze warunkéw, jak np. pogoda, tu-
nele, wyszkolenie robotnikéw i sposéb wykonywania robét
konserwacyjnych (reczny czy maszynowy, na dniéwke lub na
akord).

W ,Handbuch der Ingenieurwissenschaften* jest powie-
dzlane: ,Przy réznorcdno$él warunkéw wplywajacych na koszta
utrzymania i odnowy nawierzchni — nalezy wszelkim wzorom
tylko ograniczong uyzyteczno§é przypisywaé“. Dalej powlada
autor, ze wobec tego nalezy robi¢ do§wiadczenla na linjach
o tych samych lub. zblizonych warunkach 41 to na linjach
wlasnych. :

Azeby wiec zblizyé sle do celu—uznalem za konieczne
zajag¢ si¢ sprawa ustalenia sposobu prowadzenia statystyki
kosztéw poszczegdlnych robét z dziatu utrzymania nawierzchni
na naszych kolejach, a rezultaty moje polegajg na 5-letnich
obserwacjach.

Plerwsza mojg préba, ktéra sle odbyla przed 8 laty w zi-
mle, bylo badanie statystyczne kosztéw usuwania $niegu i lodu
w poszczegdlnych Sekcjach utrzymania kolei Dyrekcjl Lwow-
skiej, w ktérej podéwczas pracowalem.

Dla celéw zbadania tych kosztéw polecitem Naczelnikom
Sekcji nadsyla¢ mi co niedziele za ubiegly tydzien ilo§é dnid-
wek, zuzytych do usuwania $niegu i lodu na poszczegdlaych
odcinkach zawladowcédw odcinkéw drogowych — z podaniem,
czy w danym tygodniu byly opady $niegowe, wzgl. zamieé
I przez jakl czasokres. Podang ilo§¢ dniéwek przerachowywa-
tem na km. toru | przedstawialem graficznie rzedna.

- W ten sposéb otrzymalem dla poszczegélnych zawiadow-
céw odc. drog. szereg rzednych.

Erzy obserwacji danych rzednych okazalo sie, ze w réw-
nych warunkach terenowych 1 atmosferycznych poszczeg6lni
zawladowcy odc. drog. réznili sie o kilkadziesiat ,procent, co
dowodzito, Ze zatrudniali niepotrzebnie pewng ilo§é ludzi lub
tez wykonywywali zbyteczne roboty, wzgl. prowadzili roboty
bardzo niefachowo | nieekonomicznie. Polecitem kontrolerom
utrzymania kolei zbadaé stosunki na miejscu J w rezultacie
okazato sle, ie W nastepnym juz tygodniu réznice rzednych
byly mniejsze, a po dalszym tygodniu réznice prawle zupelnie
znikly. Ta mata préba, ktéra wydata doraznie bardzo dobry
efekt, bo zawiadowcy odcinkéw .drogowych zmuszeni do pro-

wadzenia tej prymitywnej statystyki dla wlasnych odcinkéw,
zaczeli ze soba wspélzawodniczyé w oszczedno$ciach na ro-
bociznie, zachecita mnie do dalszego zajecia sle graficznem
ujeciem statystyki kosztéw robdét nawierzchniowych,

Zabierajagc sie do tej sprawy — postanowilem przede-
wszystkiem:

1) nie robl¢ statystyki kosztéw robocizny w plenigdzach,
ale -w dnidwkach, bo place robotnikéw nawierzchni byly i sa
bardzo rézne w réznych osrodkach, a ponad to sg bardzo wiel-
kie réznice miedzy placami robotnikéw stalodziennych i przej-
Sciowych; 9

2) badac¢ statystycznie nie tylko ogélne koszta robét
utrzymania nawierzchni, ale przedewszystkiem koszta poszcze-
gélnych robét wedle tego, jak je dziell szemat budzetowy na
poszczegblne pozycje. Poniewaz jednak plerwsza pozycja bu-
dietowa obejmuje ,Blezaca naprawe toru” (2. 2. 4, 1.), w kto-
rej mieScl sie nletylko naprawa blezaca (latanie), ale i na-
prawa giéwna (tj. gruntowna regulacja niwelety i1 kierunku
calego ‘poszczegéblnego odcinka toru bez wymiany poszczegdl-
nych zuzytych czesci toru), postanowitem pozycje 2, 2. 4. 1.
rozdzieli¢ na dwie, tj. na wlasciwa naprawe blezacg 1 na na-
prawe gléwna;

3) badania statystyczne prowadzi¢ dla kazdej roboty
i Sekcji U. K, osobno | dla kazdego milesigca z osobna.

Ponadto polecitem przeliczaé robocizne przy ,Blezacej
naprawie toru“ w kazdym miesiacu na t.zw. kilometr zastep-
czy toru z wylaczeniem toréw bocznych (précz gléwnego)
wiekszych stacyj, dla ktérych prowadzilem statystyke wtérng
z podzialem kosztéw robét na kaidym torze. Dla obliczenia
km. zastepczych, przyjatlem zalozenia preliminarzowe Minister-
stwa Komunikacji, tj. dla toru drugiego linji dwutorowej 75°/,
kosztéw, a dla toréw stacyjnych (précz gtéwnego) 33%/, kosz-
téw toru biezgcego na szlaku.

4) Z badan nie usunatem kosztéw materjatéw, choclaz
chodzifo mi wlasclwie o ustalenie i okreslenie kosztéw samej
robocizny,

5) Badan nie przeprowadzalem co do kosztéw utrzy-
mania | wymiany rozjazdéw i krzyZni, bowta pozycja jest
nlewielka w stosunku do ogélnych kosztéw nawierzchni,
a wiec 1 oszczednoScl z niej beda w ogélnosci mialy mini-
malny wplyw na calo$é.

Ponadto nie chcialem Sekcji Utrzymania Kolei zanadto
obarcza¢ wprowadzaniem dodatkowej zmudnej statystyki kosz-
téw utrzymania rozjazdéw i krzyzni, 5

W roku 1925-tym, t. j. zaraz po objeciu przezemnie
zarzadu Dyrekcji Stanistawowskiej wprowadzilem plerwsze
wykresy na koszta naprawy blezacej i giéwne] we wszystkich
Sekcjach Utrzymania Koleli catego okregu, Co roku, na
podstawie doswiadczen z roku ubiegtego, wprowadzalo sie
pewne zmiany oraz rozszerzylo sie na wniosek inz. Schragera,
Kierownika Dzialu Nawlerzchni, prowadzenle wykreséw o dal-
sze 4 nowe wykresy kosztéw wymiany szyn i ztgczek, podkia-
déw i zwiru, oraz na wymiane ciggla nawierzchni,

Celem tych dodatkowych wykreséw miato byé ustalenie
zalozen do preliminarza na koszta jednostkowe wymiany 100 mb.
szyn, 100 podkiadek, 100 wkretéw, 100 hakéw, 1 m3 zwiréwki,
1 podkiadu i t. d.

Natomiast wykres dla wymiany ciaglej mial nam ustalié
koszt ulozenia nowej nawierzchni na diugo$ci 1 km, toru.

Za pomoc | inicjatywe wykazang w moich przedsiewzie-
ciach przez inz, Schragera, Kierownika Dzlalu Nawierzchni —
sktadam mu na tem miejscu podzieke.

Przechodze teraz do oplsu poszczegélnych grafikonéw
z r. 1928/29, zestawlonych na podstawie rzeczywistych wy-
datkéw buczackiej Sekcjl Utrzym, Kolel. Rys. 1 podaje
graficznie, ile wydano dniéwek na biezaca naprawe (2.2.4.1.)
rzeczywiscie w kazdym mieslacu naprawianych kilometréw
toréw z wyszczegélnieniem, ile dniéwek co miesigc przypadalo
na naprawe 1 km. zast, toru. a) Na samym dole jest ru-
bryka (mledzy dwoma poziomemi linjami), wyznaczajgca
odcinki zawiadowcdédw odc. drogowych z podaniem ich nazwisk.

b) Ponad tg rubryka jest linja pozioma, wyznaczajgca
kilometry szlaku oraz polozenie stacji (prostokaty czarno
pomalowane) | ich nazwy.

c¢) Ponad ta linjg jest 12 rubryk poziomych (na 12 mies.
roku), w ktérych oznacza sie kolorem clemnym miejsca pracy
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(kilometrycznie odrzucajac je w skali rubryki b). Rubryki te
maja takze podzial zasadpiczy (pionowa kreska) na odcinki
zawiladowcéw odc. drogowych. Kazda rubryka w danym mie-
sigcu i odcinku zawiadowcy odc. drogowego ma takze uwi-
doczniong cyfre wydatkéw 'w zlotych, zuiyta na naprawe
biezaca toru w danym miesigcu,

d) Nastepna t. j. czwarta pozioma rubryka podaje
miesigce pracy dla powyzej sle znajdujacego wilasclwego gra-
fikonu zuzytych dniéwek (w danym miesigcu pracy) przez
wszystkich zawladowcow odcinkéw drogowych na 1 km,
zastepczy szlaku,

73
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biezaca naprawa toru -

Celem wuproszezenia tego wykresu moznaby miejsca
pracy opu$cié¢, a wtedy ten wykres mialby wyglad jak na
rys. la, Ma jednakowoz wykres ten, rys. 1 wzgl. la, pewna
wade, a mianowicie, nie daje nam obrazu, ile dniéwek pracy
wypadato na poszczegdlne kilometry w poszczegélnych mie-
sigcach. Azeby taki obraz uzyskac, proponuje zamiast rys. 1,
wzgl. la, nowy wykres wedle rys. Nr,11 (gérny wykres),
w ktérym na kazdym km. szlaku co mlesiagc przepracowane
dnléwki przy naprawie blezgcej sa wykazane,

Rys. 2 podaje graficznie ilo§¢ dniéwek wydanych na
naprawe gléwng (konto 2,2.4.1), naprawionych rzeczywiscie
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e) Ponad mieslgcami pracy znajduje sie wiasclwy,
wykres. Z boku mamy skale na dniéwki zuzyte na 1 km,
zastepczy toru przy naprawie bleza,ce]

Na osi odcietych (poziomej) odcina sie laczna dlugosc
naprawianych w danym miesiacu kilometréw zastepczych
szlaku w pewnej podzialce, a na osl rzednych wedle podanej
skall odcina sie ilosé dnléwek przepracowanych na 1 km. zast,
szlaku w danym mieslacu, - W powstalym w ten sposéb pro-
stokacle wpisuje sie u dotu cyfre km, zastepczych, na ktdérych
byla naprawa biezaca robiona, u géry- cyfre dniéwek na 1 km

torow w danych miesigcach z wyszczegdlnieniem iloSei dnié-
wek na 1km. zastepczy toru.

Uklad tego grafikonu niczem sie nie réznl od rys. 1.

rys. 1 1 2, winna byé zupelnie {dentyczna.

Poniewaz ,naprawa gléwna“ czyli gruntowna regulacja
co do kierunku i niwelety toru wymaga duzo pracy, to tu
tego braku przejrzystoScl w rubrykach miejsc pracy nie widzi
sie 1 tu latwo$§é skonstantowania, czy dany odcinek nie by!
2 razy w tym samym roku gruntownie regulowany, jest bar-
dzo pozadana i pozyteczna. Z wysokoScli rzednych wypada-
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zast., a w Srodku prostokgta ogélng ilos¢ dnidwek przez
wszystkich zawiadowcéw odecinkéw drog. przepracowanych
w danym mlesigcu, O ile jest w danéj sekcjl jaka$ wigksza
stacja, to dla niej wykre§la sie (wedle rys. Nr, 10) miejsca pracy
osobno z podaniem toréw stacyjnych, w ktérych wykonywalo
sle naprawe w poszczegélnych miesigcach.

Jak widaé z tego wykresu, ktéry wykonywat sle wblurze
Sekcji, to wyznaczanie miejsc pracy przy naprawle biezgcej
(t.j. ,iataniu® toru) bylo bardzo zmudne; trudno jest dokiadnie
odczytaé miejsca pracy, a przytem przejrzysto$¢ jest mala.
Natomiast gérna czeéé, t.j. wlasciwy wykres jest przejrzysty.

jacych na naprawe gléwng mozemy sie tylko orjentowac, ile
kosztuje érednio 1km. zast. naprawy giéwnej toru.

Wielkie skoki rzednych wskazujg albo na specjalne
trudnosci np. regulacja samych lukéw (wysokie rzedne) albo
na ulatwienia przy robocie, np. w prostych (niskie rzedne),
albo tez wykazujg nieekonomiczna robote np. w kwietniu lub
marcu w czasie stoty i:zimna. Réwnlez moina mieé¢ z tego
wykresu dokladny obraz czy naprawe gtéwna robiono w odpo-
wiednich miesigcach t.j. w korzystnym czasie i w jakim
zakresie ja robiono,

Wykres ten ma ]ednak te wade, 1z nie widaé z niego,
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ile dnidéwek przypadato na naprawe gtéwna w poszczegélnych
km. toru w poszczegélnych miesigcach.

Wobec tego proponuje wprowadzenie nowego wykresu
wedle rys. 11 (dolny rysunek).

Wykresy rys. 11 sa bardzo jasne i przejrzyste.

Liczby arabskie wpisane w poszczegdlnych prostokatach
wykresu, oznaczaja miesiace pracy. Z tych wykreséw mozna
juz dokladnie i szybko obliczaé, ile dnidéwek pracy wypadato

Dla ilustracjl podam przyk}ad odczytywania dat z wy-
kresu Nr. 11:

Pytanie: lle dnidwek wydano w 6-m miesiacu na ,na-
prawe gléwna“ w km. 58.2 do 60.2, i ile wypada na 1 km,
zast. w tym miejscu?

Odpowieds. Od km 58'2 do 59'4, t. j. na diug, 12 km.
rzedna dniéwek wynosi 200 — 68 — 132 dniéwek na 1 km,
zast.,, a na 1'2km, toru=132 X 1°'2=158'4 dniéwek, Odkm,

Rys. 2.
Rok 1928/23. KONTO 2.2.4.4., A
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[ Sktadtig) =1 Ledniak I Wikalsoyn | Wowalaht [ Brodroann = SO ) T .
‘Rok 192829 Rys. 3. 59° 4kdo 602, t. j. na dlug.
: ’ 0.8 km rzedna dnléwek wy-
llos¢ dnidwek nych n n e ; .
S owe wyda Y a konto 2.2. 4, 1 nosi 100 dniéwek /1 km.
na 1 km. zast catego szlaku. zast, a na 08 km.=0'8 X
; 100 = 80 dnidwek; prze-
d pracowano wiec wkm, 58.2—
SEHCIA  BUCZTRARCZ
u.g,ued. k ne { kn.zash. s k urlopbw, chond . g s L,
Linga: Chrypolin~Briots Cz arthowsha. ik oo ::;”::;w‘;:;"”‘°” ______ 60'2 w miesiacu 6-ym lgcz
S i o e R maprowy gloungj ¢ e bl nie: 1584 -}- 80 = 238'4
sumaryczns ilo8E dnidwek na { km. zast. _ dniéwek, przyczem W km,
582 — 59.4 intensywnosc
= see | Pracy byla 132 dn./km, zast,
s aver _____G,LF_ﬁﬂ—/‘L—': a od km 59.4 — 602, tylko
A
::_. ws'u/ & 80 dn,/km zast. . 1
o] it AN Rys. 3 podaje 1los¢ wy-
. wonlw danych na konto 2.2.4.1,
> #04: SRS e e A
oy ! aooa | | o e e T ) (biezaca nansrawa na 1 km,
70058 |~ L,
wl R ) zastepczy catego szlaku to-
] ss-lo/ oo Fw  réw) w poszczegélnych mie-
£ ] s +*  sigcach i w calym roku,
B arugl” ™
e o iz o Rubryka dolna ma za-
s :E st -, sadniczy podziat na 12 mie-
i: o s s &
5 . C AT =] Sam wykres obejmuje:
~ ez ; szeal .. 3630 3630 630 . 3890 |- e Yy
w] By waef a0 L g ~» | linje krzywa, sumujaca
] b =T Lt s iloSci dniéwek, zaliczonych
-i & o L oor | ew| _oem| . ewml|. es|® wskutek urlopéw, choréb i za-
FWECEN T —HA3 [ esthwiee | Opifc | SERPER [ WAZEoRh [PATOIEANI [ L15ToPAD | GRUZER [ STYCZER | LUtV | WARZEC | sitkéw w poszczegélnych mie

facznie w calym roku lub w poszczegélnych miesigcach na
naprawe biezgca lub gléwna toru w poszczegélnych km. tort,
co daje miare intensywnoscs pracy.

Rubryka na ,wymiane ciagla“ jest tylko po to wprowa-
dzona, aby Oddzial wzgl. Sekcja miata orjentacje, gdzie robi
sie lub zrobilo si¢ wymiane ciagla, —bo w tych miejscach
nie powinna by¢ robiona naprawa gtéwna,

slacach i w calym roku na
1 km. zastepczy calego szlaku.

II-ga lln)q, krzywa,” sumujaca dniéwki, przepracowane przy
y,haprawie gtéwnej* od poczatku do konca roku na 1 km zast,
catego szlaku, lll-cia linja, sumujgca dnidwki, przepracowane
przy ,naprawie biezacej* od poczatku do konca roku na 1km.
zast. cafego szlakw. 1V-tg linje sumujaca wszystkie potrzebne
dniéwki linij I, 111 III, (t. j. caly wydatek na konto 2.2.4,1
na 1'km. zast, toru calego szlaku od poczatku do konca roku).
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W tym wykresie brak jeszcze jednej iinji, t. j. wydatku
dnidwek na obchody techniczne, o ile one byly zaliczane na
to samo konto (2.2.4.1). W tym konkretnym przykiadzie
tego wydatku nie bylo, wlec 1 wykresu niema.
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szlakdw o tym samym charakterze i analogicznych warunkach.
Je$li wiec pewna linja zmienia charakter swéj, np. z dolino-
wej robl sie gdérska, to wykres musi byé dla tych szlakéw w 2
czesciach robiony. :

KONTO 2.2.4.9, fyab.
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Wykres 3-ci jest ostatecznym wynikiem wszystkich wy-
datkéw na biezaca naprawe (2.2.4.1) 1 km. zast. toru da-
nego szlaku i on nadaje sle do roblenia wszelkich poréwnan
statystycznych. Wykres Nr. 3 robi¢ nalezy wspélny tylko dla

Rysunek 4-ty obejmuje wydatek na wymiane pojedyncza
szyn i zlgczek (konto 2.2.4.2).

Cztery rubryki od dolu ku gérze s3 analogicznie skon-
struowane, jak na rys. 1, '
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Powyzej sg 2 wykresy wiasciwe, z ktérych plerwszy ma
na linjl odcletych uwidocznione miesigce pracy, a na rzednych
sg w 3 skalach odciete dniéwki, wydane na wymiane 100 m.
b, szyn, 100 tlubkéw i1 100 &rub tubkowych. Drugi wykres
w ten sam sposéb skonstruowany podaje w 3 skalach, ile
dnidwek zuzyto na wymiane 100 siodetek, 100 hakéw i 100
wkretéw.

Rysunek 5. Podklady (Konto 2.2.4.3),

Ten grafikon obejmuje tylko wymiane podkladéw bez
podrozjezdnic, aczkolwiek te ostatnie do tego konta wchodzag—
bo chodzito narazie o statystyke co do samych podkiladéw,
ktérych wymiana wynosi lwig czesé¢ kosztéw danego konta.

Cztery dolne rubryki sa ulozone tak, jak w poprzednich
rysunkach. !

Sam. whadciwy grafikon
podaje w rzednych, ile sztuk

ey
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Ponadto w gérnych grafikonach wyszezegélnia sie ilo&é
ogélna dnléwek zuzytych w danym miesigcu na poszczegélne
roboty i ilo§¢ zuiytego materjalu. Natomiast w dolnych ru:
brykach zawierajgcych milejsca pracy i miesigce pracy, poda-
ne sg koszta robocizny w zlotych (konto 2.2.4.2) i koszta
materjatu w zlotych.

Koszta wymiany ciaglej szyn ewent. i wtérnej nie sa ob-
jete tym grafikonem.

okieee2 KONTS’ME,.QI 23y Py podkiadéw wymieniono w
o T jednej dniéwce. Oprécz tego
=) e podane sz nietylko zuzyte
! R g ogélem dnléwki w danym
e 72 = miesigcu, ale takze wysz-
KONTO 2.2.4.4. B o Pl SRl KONTO 2.2.4. 4, czegblnione sg dniéwki zu-
) Nopraws brezaco i glowna ' i T/’““ - Iwin zyte na wyladunek i rozwéz-
o g . ke. Ilos¢ i jako§é podkiadéw
“ﬂﬂfﬁg;;';;;;;;;;;'f e T - oy E R T (miekkle lub twarde) jest
171 I = O g réwniez zaznaczona (kolorem
w;l% = s e = F i lub réinem szrafowaniem).
T Tk /i ‘ ; j-— B S Rysunek 6. Szuter, kon-
T ot e A ’ | t02.2.4.4.
B il Cin P el L t Dolne rult()ryki ulozone
o=t TP T ) o analogicznie jak w rys. po-
f‘ﬁi : 1 o [P sInPizgi,.Q' L przednich.
(e ] ored / B | | 1 | ‘ Sam grafikon podaje
b’ || | , | | FEjTaN | (i) fle m3 Zwiru wymieniono w
' ./'T X | , F Tkl PR T b ) i“ P A 1-ej dnléwce w poszczegdl-
""" 5 i S | B Eariy i Al ‘ OEJEEE " nych miesigcach, Ponadto
'mkly R T 3 3 T "”"'md ‘M wyszczeg6lniono, ile dniéwek
A a [l 3 —| s NS N el e pochloneta sama wymiana,
o f [ e 4 w1 1T D ile zaladowanie, ile robienie
=2 i O A T e st R I R D saczkow i ile dniéwek rafo-
'.r:.'j’ﬂ{ 9/ 7 A AR * ot wanie., Podana jest réwniez
LT ITWIR TN TNT T T W LE W R TE IO TCTTATH] (VT CAT U {losé¢ 1 jakosé zwiru. W miej-
scach pracy zaznaczone s3
gatunki balastu kolorami.
B P TR /{_’_4,,_./11.,,:' Rysunek 7 obejmuje graficzne zestawienie {acznych kosz-
“ | KONT0 2.2.4.4. ‘ / { 200 téw poszczegélnych kont utrzymania nawierzchni (t.j. 2.2.4.1;
wl | Nosé dnidwek na 4 k. castepezy ' fs.8 b. 2.2.4.2; 2.2.4.3; 2.2.4.4) w zlotych w poszczegélnych
b hprm“:‘*::::‘igwwn& miesigcach roku. Kolorem czerwonym (na rysunku cyfry w na-
: j | wiasie) sg zaznaczone kredyty przydzielane miesiecznie. U do-
= | tu sz wykresy wydatkéw w poszczegélnych miesigcach, nato-
ol | | miast krzywa kreskowana sumuje nam wydatkl miesleczne,
" | O ile krzywe sumujgce sg ponizej granicy kredytéw miesiecz-
2 i nych, to znaczy, ze niema przekroczenia kredytéw.
a | Rys. Nr. 9 przedstawia nam graficznie ilosé¢ dnidwek,
£ | i zuzytg na wymiane ciggla szyn na pewnym odcinku. Skia-
o “ da sie z kilku trapezéw, ktérych wysokoSé obrazuje nam wy-
by datek dniéwek na: ulozenie szyn i zlgczek, na wymiane wzgl.
ST montaz podkladéw i na wymiane zwiréwki,
(s Czwarty trapez, tj. jego wysoko§é podaje nam sume
”d"m;RAWABIEiAGAIGtOWNA AL wszystkich poprzednio wyszczegblnionych kosztéw na 1 km,
: et S L e e Rys.8 a biezacy wymiany toru. Ten wykres mozna prowadzi¢ z po-
wl |1 N dziatem wydatkéw na miesiace lub sumarycznie, jak w tym
S S ‘ | | A wypadku rysunek Nr. 9 przedstawia,
5L 7 S iy arabatis ouna- Innych wykreséw nie prowadziliSmy.
- 2% G cxaya miassace pracy.
. 4% Ogdlne uwagi co do wartosdci i celowosci powyzszych
| sy Nivavi: wykresow.
ot LY o i ) 4 25!

Wykresy Nr. 1 lub la i 2 a raczej uproszczone na rys.
Nr., 11 sa bardzo celowe, bo nietylko ujmujg koszta wedle
miesiecy, a wiec i pory roku, ale dajg takie dobra orjentacje
co do miejsc pracy i jej rozmiaréw, dalej, czy byla intensyw-
nie prowadzona, czy byla w stosunku do innych szlakéw,
wzglednie do pracy w latach poprzednich (o ile ma sle wy-
kresy z roku lub lat poprzednich) ekonomiczna, czy nie?

Na to-ostatnie klade bardzo wielka wage przy naprawie
gtéwnej, ktéra- jest najkosztownlejszag. W poszczegdlnych la-
tach mozna zobaczyé¢, czy dany odcinek nie ulegal za czesto
naprawie gtéwnej, t.j. czy nie byl niepotrzebnie zawczasu
naprawiany gruntownle; natomlast jesli zawczesnie ulegt po-
psuciu, to albo byl niedbale naprawiony, albo tez z jakich§
wzgledéw, np. zlego podtorza i zwiréwki i t. p., musial byé
przedwcze$nie ponownie naprawiany.
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Przez zbadanie dokladne stosunkéw miejscowych mozina
potem wydaé bardziej celowe, a wigc 1 ekonomiczne za-
rzadzenia,

Z wykreséw tych prowadzonych niezaleznie przez kilka
Sekcyj pracujgcych w tych samych warunkach, t. j. na tym-
samym szlaku i1 na tej samej nawierzchni przy réwnych wa-
runkach ruchowych, trakcyjnych i t. d. mozna przez poréwna-
nie zbadaé, kto pracuje ekonomiczniej, naturalnie co do ilasci
dniéwek, a nie co do ich kosztu, bo on zawist od sredniej
wysokosci ptaconej dnidwki, Pamlietaé nalezy, zZe rozpietosé
kosztéw dniéwki robotnika statego 1 przejsciowego jest bardzo
duza, bo staly pobiera 6 — 12 zl, a przej§ciowy od 2— 6 zi.

Réwniez przy wymilanie clagtej szyn — wykres Nr. 9
daje doskonalg orjentacje, ktéra Sekcja pracuje taniej 1 spraw-
niej, jeSli wymiana odbywa sie w tych samych warunkach

Rya. 9.
WYMIANA CIAGEA
TYPEM ,S"
[losc dnidwak na i km. biezacy wykonansj wymiany
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ruchowych, na tejsamej linji 1 tymsamym typem nawierzchni.
Powazniejsze réznice w wymianie 1 km, toru tego samego
szlaku, na jakie natrafillSmy przed 2 laty, a dochodzace do
przeszio 200 dniéwek na 1 km. po zbadaniu wykazaty, ze
pewne Sekcje nie zaliczaty kosztéw zbiérki i odwézki starego
materjalu do stacji na place skiadowe, tylko zostawialy stary
materjal nieuporzadkowany na szlaku (np. szyny w rowach,
stary zwir na laweczkach, a stare podkiady na szlaku),

Wykres rys. 3-ci, podaje nam ogélna ilos¢ dniéwek
uzytg w roku (na konto 2.2.4.1.) na naprawe biezgca i gléw-
ng na I km zast: catego danego szlaku,

Poréwnujgc te ilo§é dnidwek z kilku sasiednich Sekcyj
tego samego szlaku i tej samej nawierzchni, oraz z kilku lat,
mozemy zbadaé, czyja praca jest najtansza, przy jednakiem
naturalnie utrzymaniu nawierzchni.

Wykresy rys. 4, 5 1 6, majg specyficzng tylko wartosc,
a mianowicie miaty byc do pewnego stopnia podstawg do
ustalenia terminarza tych robét. Ponadto mialo sie z nich
réwniez wywnioskowaé przez poréwnanie z innemi Sekcjami
pracujacemi w analogicznych warunkach, ktéra pracuje eko-
nomicznlej.

Stale prowadzenie tych wykreséw uwazam za uclazliwe
1 zbedne, bo nie dajg dat scls%ych z powodu trudnego okre-
Slenia czasu 1 warunkéw pracy.

Jezeli te wykresy nie daly rezultatéw dobrych, to wy-
ttumaczyé da sie tem takze, ze nie prowadzono dla tych ro-
bét ani zapiskéw dokladnych ani nie” robili wykreséw sami
zawiadowcy odcinkéw drogowych, Wykresy zawladowcéw od-
nosilyby sie do rob6t w mniejszych zakresach i datyby sie
ujaé fatwiej i trafniej; mimo to sadze, ze i na tej drodte nie
nzyska sie tak pewnych dat, jak przy pracy w prébnych part-
jach 1 przy zastosowaniu chronometrazu,

Wykres rys. 7 natomiast uwazam réowniez za wskazany
i celowy, bo on przedstawia bardzo obrazowo stosowanie sie
do przydzielanych miesiecznie kredytéw.

Zachodzi pytanle,

czy 1 kiedy te wykresy majg peing wartosé. Otéz tu potrzeba
kilku zalozen:

1) Praca zuzytkowana na dane czynno$ci musi by¢ skru-
pulatnie zestawiona i doskonale opisana, aby nie zachodzilo
podejrzenie, - ze jaka$ inna czynno$¢, nie nalezaca do danego
konta, zostata niestusznie zaliczona.

2) Nie wolno falszywle zalicza¢ innych robét na dane
konto, bez ich wyszczegélnienia, np. naprawy podtorza lub
budynkéw na naprawe toru, lub tez

3) z rozmystu falszywle koszta naprawy nawlerzchni za-
liczaé na zupeinie inne konta, np. na budynki lub mosty, ce-
lem odcigzenia danego konta.

Rys.40.
liya.: Lwow- Svalyn Zafcre
Staa Stanistawow .

KONTO 2.244.
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4) Nalezy celowo i ekonomicznie wykonywaé utrzymanie
nawlerzchni, np. nie zezwoli¢ na niecelowe i zbyteczne utrzy-
mywanie linji Il 1 1lI-rzednych w taki sposéb, jak sie utrzy-
muje linje gtéwne o najsilniejszym ruchu i t. p.

Azeby te zalozenia mogly byé utrzymane — nalezy cze-
sto objezdzaé szlakl wszystkie, .badaé jakosé i celowos¢ robét,
oraz przez zapytywanie robotnikéw, co kiedy robili, przeko-
nywaé sie, czy kontowanie robdét bylo uczciwe, czy nie,

Dotychczasowe kilkoletnie wykresy daty nam nastepu-
jace donioste rezultaty:

I. Wykazaly, ktére Sekcje notorycznie falszuja konto-
wanie czynnoS$ci.

[I. Wykazaly, ktére Sekcje pracujg ekonomiczniej w po-
réwnaniu z innemi, bedacemi w tych samych warunkach.

1. Udowodnily, ktére Sekcje utrzymuja szlaki swoje
racjonalnie i celowo, a ktére zbytkownle, a wiec nie celowo
i nieekonomicznie.

IV. Zobrazowaty, ktére Sekcje pr“cujq w ramach przy-
dzielonych kredytéw miesiecznych i rocznych,
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V. Zezwolily na orjentacje co do terminarza wykona-
nia niektérych robét nawierzchniowych; ponadto udowodnity,
ze zebranie pewnych dat terminarzowych co do wymiany
szyn i ztacz oraz iwiru na tej drodze nie prowadzi do celu
ze wzgledu na wielka rozbiezno$é otrzymanych rezultatéw.

VI. Co najwazniejsze, pozwalaja te wykresy, prowadzo-
ne przez kilka lat, ustalié potrzebng ilo§¢ dniéwek na napra-
we biezaca i1 giéwng 1 km. toru, oraz na wymiane ciagta
1 km. biezacego toru,

VII. Wskazane jest zaprowadzenie wykreséw dla na-
prawy biezacej i gtéwnej u zawiadowcéw odcinkéw drogo-
wych, dotad nie prowadzonych, wedle projektu na rysunku
Ne 8 (a i b).

Rys. 8a przedstawia nam, ile dniéwek w kazdym mie-
slacu wydano na.danym km. odcinka osobno na naprawe bie-
zgca i osobno na naprawe gtéwng. Réine szrafowanie pro-
stokgtéw obrazuje nam jako$é naprawy.

Rys. 44.
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W rubryce ,wymiana ciggta“ zaznaczona dlugo$é uswia-
damia nas, gdzle ta wymiana Swiezo byla zrobiona; przez co
mozemy sie orjentowaé, czy w tych miejscach byia roblona
naprawa gtéwna, czy nie.

U dotu tego wykresu sa zaznaczone stosunki kierunko-
we, rodzaj podsypki oraz syst. nawierzchnl i wiek jej.

Rys. 8b. przedstawia nam linje krzywa, sumujaca mle-
sieczne wydatki na naprawe biezacg i clagla w dniéwkach
na 1 km, zast. catego odcinka (zaw. odc, drog.), Krzywa ta
nie uwzglednia zadnych innych wydatkdéw liczonych na konto
2.2.41, jak choroby, ptatne urlopy, obchody it. p. —jest wiec
obrazem wydanej pracy na km. zast. toru i nadaje sie do
zestawien poréwnawczych,

W tym wypadku Sekcja Utrzymania Kolei bedzie mogla
czuwa¢ na tem, aby koszta naprawy 1 kl. w identycznych
warunkach na szlaku byty do siebie zblizone, natomiast w wa-
runkach rozbieznych (np. dla odcinkéw majacych duzo | malq,
ostrych lukéw), mozie na odclnki trudnjejsze przydzielaé wie-
cej- dniéwek, a na latwiejsze mnlej. Poza tem prowadzenie
wykreséw przez zawladowcéw odcinkéw drogowych wywota
pomledzy nimi szlachetng emulacje, co da w rezultacle oszczed-
nosé w pracy.

OLEJOWY Ne 6

W wykresach zawiadowcéw odcinkéw drogowych, rys.
Ne 8 powinny by¢é zaznaczone nastepujace dane, charaktery-
zujgce dany odcinek, a mianowicie: proste i krzywizny z ewent.
podaniem promieni tukéw, tuneli i t. p., typ szyn i rok ich
ulozenia, rodzaj balastu oraz ewentualnie ilo$é. pociggéw re-
gularnych na dobe,

Wykresy prowadzone przez zawiadowcéw odcinkéw dro-
gowych. moga takze obejmowaé préby, wzgl. doswiadczenia
robiene z mechaniczng naprawa toru przez uzycie mechanicz-
nych podbijakéw itd.; w takim wypadku naznaczy sie w wy-
kresie, ze pracuje sie na tym odcinku mechanicznie. Gdyby
sle nie prowadzito takich wykreséw u zawiadowcéw odcinkéw
drogowych, byloby ujecie dokladne w statystyke graficzng ta-
kiego doswiadczenia trudne i dawatoby wyniki problematycz-
ne, jak to wyszto przy wykresach rys. 4, 51 6.

Dla utatwienia pracy mozina przygotowaé gotowe odbitki
dla zawiadowcédw odcinkéw drogowych wedle schematu rys.
Ne 8 i wtedy zawiadowcy bedg tylko wkreslaé miejsca pracy
i rzedne.

Nim zestawie ostateczne wnioski—musze zaznaczyé, na
jakie trudnoSci formalne natrafitem przy poréwnaniu wykre-
séw naprawy biezacej toru z poszczegélnych lat na poszcze-
gblnych Sekcjach:

Konto 2.,2.4.1 zawlera w pewnych wypadkach précz
kosztéw naprawy biezacej i gléwnej, "koszta:

a) urlopéw piatnych i choréb do dni 7 trwajgcych, da-
lej pewne zasitki, co tylko podraza te koszta a zaciemnia
jasno§¢ spostrzezen;

b) koszta obchodéw technicznych, o
konywane przez nieetatowych obchodnikéw;

c) cze$é kosztéw wymiany ciaglej, gdyz w roku 1927
Ministerstwo Komunikacji zarzgdzilo zaliczanle 900 dniédwek
na 1 km. wymiany na to konto i to trwalo przez 2 lata t.j,
1927 1 1928. Dopiero ze wzgledu na usterkowanie tego za-
liczenia przez Izbe Kontroli Panstwowej zarzadzilo Minister-
stwo Komunikacji w roku 1929-tym, aby tylko koszta regula-
cjl szpar stykowych i ich prostopadiosci przed ulozeniem,
oraz pierwszej regulacji i podbicia toru po ulozeniu byly liczo-
ne na to konto, .

Jako wnioski ostateczne pozwalam sobie na podstawie
5-letnich do§wiadczen, przeprowadzonych w okregu Dyrekeii
Stanistawowskiej w czasie od roku 1925-go do 1930-go, po-
stawlé nastepujace wnioski:

A, Celem racjonalnego ustalania kosztéw utrzymania
nawierzchni—nalezy badanie to podzieli¢ na szereg poszcze-
gélnych nastepujacych czynnoéci:

1) badaé na wszystkich linjach ilo§¢ zuzytych dnidwek
osobno na naprawe biezaca i osobno. na naprawe gtéwng toru
na 1 km. zast. toru w sposéb przedstawiony na wykresach
wzorowych Ne 11 z zastosowanlem wykreséw u wszystkich
zawiadowcéw odcinkéw drogowych.

2. badaé ilos¢ zuzytych dnidwek na wymiane. ciggia
toru na 1 km. biesqcy toru w sposéb przedstawiony na” wy-
kresie Ne 9. — Zaprowadzenie wykreséw u zawiadowcéw od-
cinkéw drogowych moze by¢ zbedne;

3. ustalié terminarz reszty robét nawierzchniowych
w réinych warunkach zapomoca chronometrazu czasu pracy
w prébnych partjach robotniczych ad hoc ziozonych, co robi, .
o ile mi wiadomo, od kilku lat Dyrekcja krakowska;

4. Poniewaz oszczednoSci w pracy okoto uirzymania
nawierzchni dadza sie w duzej mierze uzyskaé przez tech-
niczne wyszkolenie personelu, powtarzam nie poraz plerwszy
méj wniosek, aby przez zatozenie szkét technicznych nizszych
i §rednich wyksztatcié inteligentnych torowych (przewodnikéw)
i zawladowcéw odcinkéw drogowych, ktérym dopiero wtedy
moznaby powlerzyé skomplikowane mechaniczne narzedzia
pracy. Dostarczanie skomplikowanych maszyn do utrzymania
nawlerzchni ludziom zupetnie nleukwalifikowanym, uwazam dla
bezpleczenstwa ruchu za niebezpleczne.

Azeby badanla ad A 1), i A 2), racjonalnie przeprowa-
dzi¢ — nalezy "'pod wzgledem formalnym podzielié czasowo
konto 2.2.4.1 na podkonta:

a) naprawa biezaca,

b) naprawa gidwna ‘

¢) ptatne urlopy, choroby, wkitadki do kasy chorych,
zasitki 15 i 5°%g-owe i t. p. zallczane na to konto;

ile sg3 one wy-
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d) obchody techniczne wykonywane na to konto, wzgl.
wszelkie obchody zalicza¢ nie na konto 2.2.4.1,

Ponadto konieczne jest wymiane ciggta wyeliminowac
zupelnie z utrzymania nawierzchni, badz tez przynajmniej
prowadzi¢ koszta jej osobno a nie tacznie z poszczegélnymi
kontami utrzymania nawierzchni,

Jezeli w mowie bedgce badanie kosztéw utrzymania
nawierzchni, a wiaSciwie naprawy biezacej ma daé rezultaty
miarodajne, musi sie podzieli¢ sieé¢ naszych kolei na szlaki
o jednakich lub zblizonych warunkach i dla nich okreslié roz-
miary naprawy biezacej i gtéwnej, przydzielajac dla nich tym-
czasowo pewne ilosci dni6wek na 1 km. zast. toru.

Przez 2 do 3 lat, zaczgwszy od roku 1930/31., nalezy
robl¢ badania na wszystkich szlakach normalnotorowych, celem
sprawdzenia. czy przydzielone dniéwki wystarczaja na celowe
utrzymanie toru t, j, naprawe biezaca i gléwna.

Przytem proponuje, aby. organy Giéwnej Inspekcji badaty
skrupulatnie przez te 2 czy 3 lata, czy wykonuje sie naprawe
biezaca t gtéwng celowo, (t. j. jednako na tychsamych szla-
kach i nie luksusowo lub niedostatecznie), i czy nie falszuje
sle zarachowanla robét w ksigzeczkach, bo bez utrzymania
tych zasadniczych zalozen statystyka nie doprowadzi do celu
i da rozbiezne rezultaty.

Spotkalem sle ze strony nielicznych kolegéw z zarzutem
ze nlepotrzebnie proponuje robic badania kosztéw naprawy
biezgcej toru zapomoca statystyki, robié sie majacej w calej
Polsce, 1 ze do tego celu byloby prosciej ustanowié prébne
partje robotnikéw, ktére na kilku linjach w pewnych odcin-
kach pracowalyby przy naprawie blezacej i clagtej pod nad-
zorem inzynieréw. '

Czas pracy byiby chronometrycznie okreslany i mierniki,
na réznych odcinkach wyposrodkowane, moglyby byé. ustalone
dla poszczegdlnych szlakéw,

Ot6z twierdze stanowczo ja i1 dodwiadczenl autorowle
niemijeccy, ze do okreslenia czasu potrzebnego do naprawy
biezacej 1 naprawy gléwnej dla poszczegdélnych szlakéw,
wobec ogromnej ilosci zmiennych warunkéw pracy, moga po-
stuzy¢ tylko celowe spostrzezenia co do przepracowanyvch
rzeczywiscie dniéwek, Na podstawie statystyki robionej wsze-
dzie, uzyska sie wynikl rzeczywiste, ktére w poréwnaniu
z analogicznemi moga ulec jeszcze pewnej poprawce, a zre-
szt beda wytyczng realna, poparta wiasnem kilkuletniem. do-
Swiadczeniem, .

Z okazjl Zjazdu Naczelnlkéw Wydzialdéw Drogowych,
odbytego w marcu b, r. w Ministerstwie, na ktérym odczyta-
lem ninlejszy referat, spotkalem sie z =zarzutami, dlaczego
dziele ,naprawe biezaca nawierzchni tylko na 2 dzialy, {. j.
na wiaSciwa naprawa bilezgca (lataning) 1 na naprawe gléwng,
podczas gdy niektére. Dyrekcje dzlelg ja na 4, a nawet na 7
czynno$ci.

Pozwole sobie moja odpowiedZz daé¢ i na tem miejscu,
Celem mojej statystyki nie jest ustalenie terminarza robét na
wszystkie lub kilka poszczegdlnych czynnosci z zakresu ,bie-
zacej naprawy nawierzchni* (konto: 2.2.4,1), tylko ustalenie
tych - kosztéw przedewszystkiem sumarycznych. Poniewaz
jednak naprawa biezaca nawierzchni, w my$l schematu zara-
chowania, nie ma zadnych podpozycji, zalezalo mi na wy-
dzieleniu w osobne podpozycje przedewszystkiem tak zw. na-
prawy gléwnej, przyczem jako reszta pozostaje ,tatanina®,
czyll dorazna lub wlasciwa naprawa biezaca nawierzchni.

Wobec nieustalenia wyrazownictwa, musze zauwazyé, ie
do ,naprawy gléwnej* (ktéra nie ma nic wspdlnego z ,wy-
miana clagla“) zaliczam gruntowna regulacje toru co do kie-
runku 1 co do wysokoScl z podbiclem podktadéw, usunieciem
wegetacji, bez ‘wymiany jakichkolwiek czesci skiadowych na-
wierzchni (co zalicza sie na inne konta). \

Celem wydzielenia ,naprawy giéwnej* w osobng pod-
pozycje, byla nietylko cheé ustalenia kosztéw tej naprawy,
ale mozno$é ustalenia i kontroli, ktére partje toru i jak cze-
sto ulegaly w clagu lat ,naprawie gléwnej* (po niemiecku
.ariindliches Durcharbeiten des Gleises*), tak stosunkowo bar-
dzo kosztownej w odniesieniu do doraznych naprawek bieza-
cych (tataniny).

Ta moznosé kontroli, kiedy i jak dtugo robito sie w po-
szczegblnych partjach naprawe gidéwna, jest dla oceny ekono-
micznego utrzymania nawierzchni bardzo wazna j miarodajna;
podczas gdy statystyka kosztéw utrzymania nawierzchni, dzie-
lona na 4, czy 7, lub wiecej czynnosci, ma zupeinie inne za-
danle, t. j. ustalenie terminarza tych 4,.czy 7 czynnoSci.

W kazdym razle prostsza. sprawa jest prowadzenie sta-
tystykl 2 czynnosci, niz-4 lub 7 czynnoSci.

Oprécz tego pozwalam sobie twlerdzi¢, ie uzyskanie
terminarza co do owych 4, czy 7 czynnosci na tej drodze
prowadzenla statystyki w catej Polsce, byloby raz za zmudne,
a ponadto nie celowe, jak to sie juz wykazato na moich wy-
kresach, odnoszacych sle do wymiany zwiréwki, szyn, zlacz itd.

Dla ustalenia terminarza trzeba tylko prowadzi¢ chro-
nometraz czasu pracy pod nadzorem doswiadczonego inzyniera.

W konicu nadmieniam, ze pc zamknieciu roku 1929/30
przedstawle rezultaty spostrzezen S-letnich' Dyrekcji Stanisia-
wowskie] 1 zaproponuje tymczasowy podzial szlakéw na kilka
kategorji z przydzialem dla nich dnidwek na 1 km. zast. toru
na naprawe biezaca i g{éwnq

Wreszcie zauwazyé musze, ze majac przyznane maksy-
malne granice dnidwek na naprawe biezacg toru na 1 km.
zast. — mozna bardzo latwo urzadzié premjowanie oszczedno-
§ci, wzgl,, o ileby nasze biurokratyczne wigzy dozwolily,
moznaby przej§¢ na prace w akordzie, coby réwniez dalo
oszczednosci. .

Konkurencja ruchu samochodowego.
Prof. inz. dr. Al.-Wasiutytiski.

(Dokonczenie).

1. Inne przyczyny konkurencji samochodowsj
i Srodki do jej zlagodzenia.

P. Sudbourough nie daje wyraznej odpowiedzi na pyta-
nie, jaklm przyczynom, poza usterkaml! ruchu kolejowego i sy-
stemu taryfowego, nalezy przypisaé powodzenie konkurenciji
samochodowej 1 jakie $rodki nalezaloby zastosowaé do jej
ztagodzenia. Zdaje sle jednak, Ze na-to pytanie mozna zna-
lezé odpowiedz chol czesciowa i posrednia w jego objasnie-
niu, przytoczonem wyzej w punkcie S-ym, mianowicie, ze
w Stanach Zjednoczonych migdzystanowe linje autobusowe nie
podlegaja obecnie zadnym osobnym  przepisom prawnym i ze
projekt prawa, na ktérego podstawle te przepisy majg byé wy-
dane zostal zlozony Kongresowi.

Pp. Le Besnerais i Degardin przytaczaja trzy rodzaje
przyczyn, posiadajacych wszystkie charakter finansowy, a.mia-
nowicie: zapomogi, podatki i koszta utrzymania -drég. Zdarza

sie czesto, ze wladze miejscowe przyznajag zapomogi przed-
siebiorstwom samochodowym, ktére, nie bedac wywolane ja-
ka$ nowg potrzebg, ktérej nalezatoby uczynié zado$é, stwa-
rzaja konkurencje istniejgcej komunikacjl kolejowej.

Wyzej w p. S-ym byly wyllczone ciezary finansowe,
ktére ponosza drogi zelazne we Francji, Hiszpanji i innych
krajach w postaci kosztéw budowy i utrzymania toru i ktére
sa bez poréwnania wieksze od ciezardw, przypadajacych na
samochody. Pp. Le Besnerais i Degardin zwracaja uwage,
ze konkurencja samochodowa rozwineta sie w sposéb zastra-
szajgcy we Francjl | Belgji dopiero od roku 1926, t. j od cza-
su, kiedy we Francji nalozono na przewozy kolejowe ciezki
podatek, a w obu tych krajach wprowadzono taryfy w takiej
wysokoscl, aby pokrywaly wszystkie koszta wiasne, podczas
gdy wiekszg czgS¢ tych clezaréw, ktére powinny obcnqzac sa-
mochody, ponosi w dalszym ciggu cale spoteczenstwo,

P. Wilkinson daje w swoim referacie nader -ciekawy
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przeglad przyczyn, ktére sprzyjaty rozwojowi ruchu samocho-
dowego w Wielkiej Brytanji i utatwily mu konkurencj¢ z dro-
gami zelaznemi. Z koncem wojny $wiatowej przedsigbiorcy
przewozowi mieli doskonala: sposobno$¢ zakupienia po nader
niskich cenach wielkiej liczby podwozi samochodowych i sa-
mochodéw ‘ciezarowych, wracajgcych z pola walki, oraz zu-
zytkowania ustug ludzi, wyrobionych na doskonatych kierow-
céw i mechanikéw podczas stuzby wojskowej. Z drugiej stro-
ny taryly osobowe na drogach zelaznych zwigkszono w roku
1927 o 50°/,. Drogi zelazne znajdowaly si¢ pod zarzadem
panstwowym 1 zostaty zwrdcone towarzystwom prywatnym do-
piero w r. 1920 w lichym stanie.
drogi zelazne angielskie i szkockie zostaly potaczone w czte-
ry wielkie sieci, przyczem spadta na nie koniecznos¢ doko-
nania bardzo skomplikowanej rewizji taryf i inne trudne obo-
wiazki, W tym stanie rzeczy drogi zelazne w r. 1926 padiy
ofiara strajku powszechnego, co dalo nowego bodica rozwo-
jowi komunikacjl samochodowej. Dopiero w r. 1928 drogi
zelazne mogly przystapi¢ do zbadania zagadnief, stojgcych
przed niemi, i przedstawi¢ parlamentowi prosbg o udzielenie
im ogélnego prawa korzystania z dréj zwyczajnych. Do tego
czasu bowiem drogi zelazne Wielkiej Brytanji nie mialy pra-
wa korzystania z drég zwyczajnych i tylko niektére poszcze-
gélne towarzystwa, ktére weszly do skladu wielkich sieci, po-
siadaly ograniczone prawo korzystania z tych drég. Specjal-
ne ustawy-z r. 1928 przyznaly czterem wielkim sieciom drég
zelaznych prawo organizowania stuzby samochodowej na dro-
gach zwyczajnych lecz z zastrzezenlami, zabranlajgcemi im
przejécie przez niektére okregi i uruchomianie linij samocho-
dowych, Ktére stwarzalyby konkurencje linjom, eksploatowanym
przez_wladze miejscowe na wiasnem terytorjum,

Oprécz tych ograniczen p. Wilkinson podaje szczegéto-
wa liste zobowigzan, nalozonych na drogi zelazne, i przywi-
lejéw, z ktérych Kkorzystaja przewozy samochodowe. Przed-
siebiorca samochodowy zastaje droge i sygnaly na niej zupei-
nie gotowe i ma mozno$¢ szybkiego rozpoczgcia eksploatacii
niewielkim nakiadem. Nie jest on ‘przewoznikiem publicznym
(common carrier), jakim obowigzana jest by¢ droga zelazna.
Nie obowigzuja 'go zastrzezenia co do klasyfikacji towaréw
i statego rozkladu jazdy. Jego wozy mogg krazyé po drogach
bez Scislego ograniczenia trwania pracy personelu, ktéry tez
nie podlega ogledzinom lekarskim,

Wobec tych przywilejéw przystugujgcych samochodom
towarzystwa kolejowe zastosowaly oprécz §rodkdw, przytoczo-
nych wyzej w punktach 9 i 10, liczne sposoby zmierzajace
do rozwoju ruchu na swoich linjach, korzystajgc z ustug ludzi
praktycznie wykwalifikowanych, ktérzy jednajag im klijentow
na catem terytorjum Wielkiej Brytanji, zapomoca publikacji
i reklamy. Jednakie Towarzystwa kolejowe zdajg sobie spra-
we, ze oprécz zastosowania Srodkéw dla wzmozenia ruchu na
drogach zelaznych, dzialalnosé ich musi i8¢ takze w kierunku
wziecia udziatlu w tym nowym rodzaju przewozu, jakim sg
samochody.

Sytuacja, w jakiej sie znalazky drogl zelazne Wielkiej
Brytanji wskutek rozwoju przewozéw samochodowych, spowo-

dowala wyznaczenie komisji krélewskiej, ktdrej obowigzkiem -

jest zbadanle zagadnien, powstalych. w zwigzku z tym rozwo-
jem, wskazanie Srodkéw, ktére nalezy zastosowac w celu
ulepszenia ustawodawstwa samochodowego, o ile tego wymaga
interes publiczny, oraz przyczyuienie sie¢ do uzgodnienia ru-
chu samochodowego z innemi komunikacjami 1 do jego rozwoju.

P. Zietzschmann w swolm referacie wskazuje réwniez na
braki w ustawach, ktére traktujg nlejednakowo drogi zelazne
1 komunikacje samochodowa, jako na jedng z giéwnych
przyczyn konkurencji samochodowej. Srodki przeciwko kon-
kurencji samochodowej  nie majg na celu zdlawienia ru-
chu samochodowego, lecz podzial przewozéw pomigdzy dro-
ge zelazng a samochody, w sposéb najbardziej z punktu wi-
dzenla ekonomicznego wiaSciwy. Lecz podzial sprawiedliwy
i sluszny nie jest mozliwy, dopéki drogi Zelazne i samochody
sg traktowane przez prawo w sposéb tak nieréwny. Nalezy
2adaé przedewszystkiem, aby przewéz samochodowy byi po-
zbawiony tych przywilejéw, ktére mu prawo przyznalo. Sa-
mochody powinny ponosié catkowicie te wydatki na utrzyma-
nie drég, ktére stusznie obcigzaé je powinny, Odpowiedzial-

nosé za wykonywanie przewozu powinna byé jednakowa. Na- .

Na mocy ustawy z r. 1921

'lazty sie czesto w takiej Sytuaciji,

lezy szczegdlnie wymagaé, aby ciezary publiczne byly réwno-
miernie rozlozone na oba rodzaje komunikacji. Aby system
koncesji mial wigksze znaczenie dla ruchu towarowego, powi-
nien by¢ stosowany do wszystkich publicznych przedsighiorstw
samochodowych, nie za$ tylko do linjl regularnych.

Z drugiej strony, drogi zelazne, ktére przestaly posiadac
monopol przewozu, powinny by¢ upowaznione do swobodnego
stosowania taryf w zaleznosSci od potrzeby, z zastrzezeniem,
ze taryfy te beda ogloszone i stosowane jednakowo do wszyst-
kich klijentéw. Specjalne znizki dla niektérych przdsiebiorstw
przewozowych winny byé dozwolone wyjatkowo w przypad-
kach konkurencji samochodowej,

12. Regularne linje samochodowe, jako pomocnicze
przedsigbiorstwo kolejowe.

P. Sudborough stwierdza, ze drogi zelazne Stanéw Zje-
dnoczonych rozpoczely obecnie wielka kampanj¢, majgca na
celu zespolenie przewozéw samochodowych z przewozami ko-
lejowemi.i daje przykiad tego, omawlajac program drogi ze-
laznej ,Pennsylvania Ralltoad”.

Program ten, ogloszony w . styczniu 1929 r,, zawlera
w zakresie ruchu osobowego calkowite uzgodnienie przewozu
kolejowego i autobusowego na terytorjum, obstugiwanem przez
sie¢ drogi zel. Pensylwanskiej, zaprowadzenie w pewnych
przypadkach wiasnych nowych linji autobusowych, w innych
przypadkach zawarcie uméw z istniejgcemi juz linjami i umie-
szczenie w tych przedsiebiorstwach swoich kapitaléw, Towa-
rzystwo dr. zel, ,Pennsylvania Railroad“ przewiduje zorgani-
zowanie linji autobusowych, majacych zastapi¢ pociagi miej-
scowe na odcinkach linji kolejowych pierwszorzednych, w celu
przyspleszenia biegu pociaggéw dalekobieznych, na odgatezie-
niach za$ o stabym ruchu, majgcych zastapié¢ catkowicie ruch
kolejowy, Ponadto istnieje zamiar wyzyskania, w sposéb bar-
dziej skuteczny niz dawniej, linji autobusowych, jako linji
dojazdowych do drogi zelaznej. Wykonanie tego programu
jest powierzone przedewszystkiem towarzystwu pomocniczemu,
noszgcemu nazwe ,Pennsylvania General Transit Company*.

W zakresie ruchu towarawego droga zelazna Pensylwan-
ska, jeszcze przed utworzeniem wspomnianego towarzystwa
pomocniczego, podjeta inicjatywe uzycia samochodéw cigza-
rowych, dostarczanych poczgtkowo przez towarzystwa samo-
chodowe, do zastapienia pociggéw towarowych. zbiorowych
w okolicach o slabym ruchu, jak réwniez do przewozu tadun-
kéw miedzy stacjami koncowemi w duzych miastach. Pelnige
czynnoéci zbiorcze, samochody przebiegaja od stacji do stacji,
zabierajg ladunki 1 zastepujg publicznosci pociggi towarowe.
Do 31 stycznia 1929 r. drs zel. Pensylwanska ,zmotoryzowa-
fa“ w ten sposéb 5446 km. linjl o stabym ruchu, obstugujgc
697 stacji. Na stacjach krancowych dr..zel. ,Pennsylvania
Railroad®, uczestniczy, wraz z wieloma innemi drogami ze-
laznemi, w przedsieblorstwach do przewozu wszelkich towaréw
pomiedzy ‘stacjami i linjami przy pomocy samochodéw cieza-
rowych.

Drugi przyklad regularnych linji samochodowych, jako
kolejowego przedsieblorstwa pomocniczego w Stanach Zjedno-
czonych, znajduje sie w odczycie p. Bacon'a, inzyniera drogi
zelaznej ,New York,. New Haven and Hartford Ratlroad®,
wygtoszonym w r. 1927 na sesjl londynskiej wszechs§wiatowe-
go kongresu samochodowego, z ktérego wyclag byt przytoczo-
ny w moim pierwszym referacie *).

Pp. Le Besnerals i Degardin stwierdzaja w swym refe-
racie, ze wobec przywilejéw, przyznanych przez wiadze pu-
bliczne przedsiebiorstwom samochodowym, drogi zelazne zna-
ze nie pozostawal im inny
sposéb walki, jak utworzenie warunkéw do korzystania z tych
samych przywilejéw, przez uruchomienie wiasnych linji samo-
chodowych, Linje te byly utworzone badZ przez same zarzady
kolejowe, jak to bylo we Francji i w Belgji, badZ przez osoby
prywatne, z ktéremi zarzady drég zelaznych zawarly umowy.
We Francji utworzenie przedsiebiorstw pomocniczych przewozu
samochodami bylo formalnie poparte przez wiadze 1 przedsie-
biorstwa takie byly zalozone przez wielkie towarzystwa kole-
jowe w r. 1928. Na poczatku roku nastepnego kazde wielkie

*) Patrz [nzynier Kolejowy No 4/68 str. 123.
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towarzystwo kolejowe posiadato od 5 do 10 regularnych linji
samochodowych o dtugo$ci od 50 do 150 km. Pp. Le Besne-
rais i Degardin zauwazaja, ze, o ile mozna sadzié, te towa-
rzystwa pomocnicze nie beda mogly daé " Swietnych ‘wy-
nikéw finansowych. Linje eksploatowane obecnie maja tylko
na celu przewéz podréinych i przesylek pospiesznych; wiek-
szo§¢ towarzystw istniejagcych nie zorganizowala jeszcze prze-
wozu ladunkéw matej szybkosci. Ot6z wydaje sie, ze do egzy-
stencji przedsiebiorstwa samochodowego pasazerskiego nie-
zbedne jest albo obstugiwanie jakiego duzego $Srodowiska
zaludnienia albo utrzymywanle komunikacji miedzy dwiema
miejscowo$clami o ruchu bardzo ozywionym, konkurujgc bez-
posrednio z droga zelazna, Towarzystwa kolejowe wolg prze-
waznie wprowadzaé w ruchu swoich pociggéw zmiany i ulep-
szenfa, konieczne do odzyskania przewozéw, ktére sie im wy-
mykaja. W pewnych wypadkach, w ktérych konkurencja wy-
 kazuje, ze droga zelazna nie jest najbardzlei odpowiednim
srodkiem przewozu, wyjéclein z sytuacijl jest zastgpienie obstugi
koleiowej obstugg samochodowa, do czego w kilku przypadkach
uclekly sie drogi zelazne francuskie z pomy$lnym skutkiem.
Osobno nalezy postawié linje turystvczne, ktérych dluaosé ogélna
na niektérych sieciach, jak dr. zel. Paris— Lyon—Mediterranée,
dochodzi do” 11.000 km. i ktére sa przewaznie eksploatowane
na podstawle uméw, zawieranych z przedsiebiorcami prywat-
nymi. Niektére szczegéty o tych linjach mozna znaleZé w me-
morjale ztozonym w r. 1928 pa sesjl rzymskiej wszech§wiato-
weqgo kongresu samochodoweao przez p. Pourcel’a przytoczo-
nym w streszczeniu w referacle Ne 4,

Zarzadyv kolejowe w Italil dotychczas nie stworzyly same
ani nile powierzyly przedsiebiorstwom prvwatnym eksploatacil
regularnych linji samochodowych.

W Wielkiej Brytanil obstuga autobusowa, zorganizowana
przez niektére towarzvstwa kolejowe istniala od - wielu lat,
iednak dopiero z chwila qdv w r. 1928 drogi zelazne otrzy-
maly prawo ogdine korzystania z drég zwyczajnych, skuteczne
uzvcie tego Srodka stalo sie jednym z aldwnvch przedmiotéw
badan. W ruchu osobowym pewna f{lo§é linji autobusowvch,
majacvech na celu dowéz podréznvch do drogi zelaznei, istnieje
juz obecnie. W fazle opracowania znaijduja sie proiekty mie-
szanej obstugl kolejowei | samochodowej iak réwniez projekty
zastaplenia obstuaa samochodowa nieprodukcvinej obstual ko-
lejowej na odgalezieniach. Towarzvstwa kolejowe maja zamiar
korzystaé z bardzo waznego uprawnlenia zawlerania uméw
z Istnlejacemi przedslebiorstwami samochodowemi jako " tez
z wladzaml miejskieml co do komunikacji po drogach muni-
cypalnveh.

W ruchu towarowym towarzystwa kolejowe maia moznosé
obecnie zbierania 1 dostawy tadunkéw badZz samochodami badz
koleja, co pozwala Im stosowaé przewéz samochodami na cze-
Sci przeblegu gdzie ruch fest malv, lub na szlakach przela-
dowanvch, lub dla skrécenia przebiequ, gdzie trasa linji ko-
lejowei jest kreta.

O rozprzestrzenlaniu sie istnieiacych kurséw samocho
déw ciezarowych na okreal wilejskle bylo juz powiedziane wy-
Zej w punkcle 9-ym. :

Zarzad dréag zelaznych niemieckich zorganizowal 57 re-
aqularnveh linjl autobusowych, z ktérveh 11 eksploatuie sam
46 zas na spbélke z innemi przedsieblorstwami. Wyniki eks-
vloatacil tych linjl sz dobre. Eksploatacja wlasna daie lep-
sze wynikl finansowe jezeli nie wymaga utworzenia osobnedqo
zarzadu. Zarzad dr8g zelaznych nlemieckich zantechal obec-
nie organizowanfa we wlasnym zarzadzie reqularnych linjl au-
tobusowyeh, gdvz zawart umowe z zarzadem poeczt co do eks-
ploatacji tych linjt na spétke, Ta umowa pozwala mu wy-
wleraé wplyw na rozwdj sieci autobusowei, ktérej czesé wiek-
sza nalezv do zarzadu poczt, i nie mieé do czynienla z male-
mi przedsleblorcaml, ktérzy sa jedna z gléwnych przyczyn ist-
nfenla wlelkiej llczby konkurencyjnych lnjl samochodowveh.

Co sle tyczy przewozéw towarowvch, to poczta zrzekla
sle udzialu w nich na korzyé¢ kolel. Drogl zelazne niemiec-
kie zorganizowaly 43 linje samochodowe clezarowe, z ktérych
14 eksploatuja same, 29 zas na spétke z innemi przedsle-
biorstwami. i

P. Zietzschmann uwaza jednak, ze wspolpraca samo-
chodéw clezarowych z koleja mogta by daé dobre wyniki
giéwnie w ruchu na matle odleglosci. Dobrze zorganizowana

obstuga dowozu samochodami ciezarowemi moze ograniczyé
konkurencje, lecz naogét mozliwoscl ekonomiczne uzycia sa-
mochodéw ciezarowych w sfuzbie kolejowej nie sa duze.

Konkurencja z samochodami ciezarowemi nalezacemi do
zakladéw przemystowych i doméw handlowych, dla ktérych
waznem jest posiadaé wlasne samochody w celu podtrzymy- -
wania §ciélejszych stosunkéw z ich klijentelg, jest prawie nie-
mozliwa. Liczne male przedsiebiorstwa przewozu samochodo-
wego wykonywuja przewoz po cenach minimalnych, czasem
nawet nizszych od kosztéw wiasnych, liczac na inne dochody.
Doswiadczenié niemieckich drég zelaznych dowiodlo, ze dla
drogi zelaznej rzadko jest korzystne zawleranie uméw z przed-
siebiorstwami przewozu samochodowego, ktére zrzekaja sie
mozliwych zyskéw tylko gdy otrzymuja wzamian odpowliednig
rekompensate. Dlatego tez drogi Zelazne niemieckie rozwia-
zaly w r. 1928 umowe, zawarta z towarzystwem przewozu
samochodowego, zorganizowanem przez nie przy pomocy pafnstw
rzeszy w r. 1924, ze wzgledu na to, ze umowa ta nieodpo-
wiadala oczekiwaniom stron, ktére ja zawarly.

13. Obsluga mieszana przewozu bezposredniego.

W Stanach Zjednoczonych czesclowo. wprowadzono juz,
czeSciowo zamierzono wprowadzié bilety pasazerskie na po-
dré6z dowolna — koleja lub autobusem — i bilety bezposrednie
na podréze mieszane. W ruchu towarowym uzycie samochodéw
clezarowych w porozumieniu 2z drogami zelaznemi uczynilo
mozliwa calkowita obstuge przewozu bezpo§redniego od drzwi

,nadawcy do drzwi odbiorcy.

Pp. Le Besnerals { Degardin podaja, Ze organizacja
obstugl mieszanej orzewozu bezpoSredniego nile jest jeszeze
ogélnie rozpowszechniona i istnieie tylko gdzieniegdzie, mia-
nowicie niektére droal zelazne francuskie i Inne wydaja na
wielkich staciach niektérych miejscowosci bilety bezpoSrednie
wazne na koncowy orzew6z samochodem. Droga zelazna Pét-
nocno-francuska w dnle wyscigéw w Chantilly dowozi podréz-
nych autobusami na dworzec péinocny 1 po powrocie rozwozi
ich po Paryiu za cene biletu zwyczajnego. W ruchu towaro-
wym bezpoérednia obstuga koleja { samochodem jest dosyé
rozpowszechniona. jednakze cena tego rodzaju przewozu bez-
poérednieqo jest stosunkowo wysoka i z tej racjl nie ogranicza
konkurencji samochodowej.

W Italjl drogi zelazne panstwowe i dr. zelazna ,Emilji®
zawarly umowy z nlektérem! przedsieblorstwami samochodo-
wem| na wydawanie biletéw, waznych na przejazd catkowity
samochodem 1 koleia.

W Wielkiej Brytanji proiekty obstugi
chodami 1 koleja sa w opracowaniu.

W Niemczech w $§wlezo zawartym kontrakcie miedzy

mieszanej samo-

. zarzadem drég zelaznych Pafistwowych | zarzadem poczt Rzeszy

przewidziane jest wprowadzenie dla podréinych i bagazy taryf
bezposrednich na przewéz koleja i linjami autobuséw pocz-
towych,

14. Inne $rodki rozwiniecia ruchu samochodowego
jako $érodka dowozu.

Sposobem, ktéry obiecuje byé bardzo skuteczny dla od-
zyskania od samochodéw znacznej czefci tddunkéw zabranych
drodze Zelaznej 1 dla rozwinlecia .ruchu samochodowego jako
$rodka dowozu do drogi zelaznej, jest uzycle skrzyh zblor-
czych (containers), stalowych, zbudowanych tak, ze moga byé
zaladowywane bzdZ na wagony, badZ na samochody clezarowe.
Skrzynie te, postawione na samochody clezarowe, shuza do
zablerania przesylek z domu od kllijentéw, nastepnie sa zala-
dowywane przy pomocy wind na wagony kolejowe, na stacjach
za$ przeznaczenia znéw przeladowywane na samochody, co
pozwala unikngé wszelkich manipulacii z towarami w drodze
od mieszkania klijenta do dworca kolejowego. Uzycie skrzyn
zbiorezych ulatwia réwniez przetadunek na okrety oraz z je-
dnej kolei na druga o innej szerokosci toru. Ten sposéb prze-
wozl, zapewniajagcy wykonanie przewozu od drzwl do drzwi,
zmniejszajacy koszta manipulacji i opakowania jako tez moz-
liwo§¢ uszkodzenia tadunku w drodze, rozwija sie szybko
w Stanach Zjednoczonych i w Wielkiej Brytanji 1 znajduje
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sie w okresie: préb na pierwszorzednych drogach zelaznych
francuskich | na drogach zelaznych niemieckich,

ll. Resumeé.

.Przytoczone wyzej fakty i opinje mozna strescié jak na-
stepuje:
1. Ruch samochodowy osiagngt w ciggu lat ostatnich

we wszystkich krajach wysoki stopien rozwoju, co nadaje mu-

wielkie znaczenie w ogdlnym systemie komunikacji.

2. Dlugo$é ogélna regularnych linji samochodowych
i towarowych dochodzi w niektérych krajach do dlugosci sieci
kolejowej, w wielu innych krajach jest dwa do trzech razy,
czasem nawet wiecej razy, wieksza niz dtugoéé linji kolejowych.
Wiekszosé linji samochodowych posiada mata dlugosé, prze-
cietnie od 20 do 35 km.

3. Stosunek dilugosci ogblnej regularnych linji samo-
chodowych, utrzymujacych komunikacje miedzy miejscowoscia-
mi, majgcemi juz polaczenie kolejowe, oraz linji, mniej lub
wiecej réwnoleglych do drég zelaznych, a wiec linji, mogaeych
konkurowaé z drogami zelaznemi, do diugosSci ogélnej wszyst-
kich linji samochodowych zalezy od gesto§ci zaludnienia, od
rozpowszechnienia wéréd ludnosci zaje¢ przemystowych i han-
dlowych i od rozwoju sieci kolejowej. Na ten stosunek wy-
wiera wielkli wplyw stan prawny linji samochodowych, istnie-
jacy w danym kraju. '

4. Wielkosé ruchu na konkurencyjnych linjach ‘samo-
chodowych w stosunku do ruchu na drogach zelaznych jest
w réznych krajach nader niejednakowa. Przewdz osobowy

(pasazero-kilometry) na konkurencyjnych linjach samochodo-«

wych dochodzi w Stanach Zjednoczonych w przyblizeniu do
40°/, przewozu na drogach zelaznych, podczas gdy w Europle
stosunek ten zdaje sie nie przewyzszaé 5%,

W ruchu towarowym stosunek przewozu samochodowego
konkurujagcego do przewozu drogami zelaznemi jest naogél
znacznie nizszy,

Brak® w wielu krajach oficjalnej statystyki przewozéw
samochodowych nie pozwala na doktadniejszy sad w tej sprawie.

S. Prawie we wszystkich krajach eksploatacja regular-
nych linji samochodowych, a zwlaszcza regularnych linjli au-
tobusowych, wymaga pozwolenia wladz administracyjnych,
ktére przy udzielaniu tego pozwolenia biora pod uwage po-
trzebe projektowanej linji oraz interesy komunikacji istniejg-
cych. Tylko w niektérych krajach 1 w warunkach specjal-
nych, pozwolenie to ma charakter koncesji-z prawem monopolu,
obowiazujacego na pewien okres czasu.

W Niemczech i w Szwajcarji zarzady poczt majg prawo
eksploatacii regularnych linji autobusowych zapewnione usta-
wowo.

Koncesjonarjusze sa przewaznie wolni w wyborze kie-
runku linji, ktére chca eksploatowaé.

W niektérych kra]ach w okolicach niedostatecznie zao-
patrzonych w komunikacje, oprécz zapomdg, udzielanych regu-
larnym 11n]om samochodowym przez panstwo, udzielane sz tym
przedsiebiorstwom dosyé czesto zapomogi przez zainteresowa-
ne gminy.

Dochody z podatkéw, nakladanych na samochody, na
opony i benzyne dla nich, czasami od wagi wozéw i ich prze-
blegu, sg obracane zwykle na koszta utrzymania drég. Lecz
wysokoS¢ tych podatkéw, stanowigcych udzial przedsiebiorstw
samochodowych w wydatkach drogowych, jest daleka od tego,
aby mogia pokry¢ te koszta, a tem mniej amortyzacje kapi-
talu budowy i koszta ulepszenia drég. Przeciwnie, drogi ze-
lazne musza ponosié, oprécz wydatkéw na swoja budowe
i utrzymanie, jeszcze podatki i opiaty dodatkowe, bardzo wyso-
kie w niektérych krajach.

W wiekszo$ci krajéw taryfy regularnych linji samocho-
dowych lub ich rozmiar najwyzszy, czasami tylko taryfy pasa-
zerskle, sa wyznaczane przez wiladze, udzielajgce zezwolen na
uruchomienie linji.

W zadnym kraju nie istniejg przedsiebiorstwa ktéreby

korzystaly z zasady z prawa pierwszenstwa do otrzymania' kon-
cesji na regularne linje samochodowe. W dwéch panstwach
plerwszenstwo do otrzymania pozwolenia przystuguje drogom
zelaznym w przypadku, gdy projektowana linja samochodowa
stanowilaby konkurencje dla danej drogi zelaznej. W innym

jeszcze panstwie koncesjonarjusze regularnych linji samocho-
dowych korzystaja z prawa plerwszenstwa przy otrzymywanju
koncesji nalinje przylegte.

6, Taryfy regularnych linji samochodowych wahaja sie
w réznych krajach w bardzo szerokich granicach, Taryfy pa-
sazerskie sag bliskie na ogét do cen 2-ej klasy kolejowej, lecz
w niektérych krajach natomiast nizsze od tych cen.. Taryfy
towarowe regulujg sle réwniez stosownie do taryf kolejowych
i na male odlegloéci sg przewaznie nizsze od tychze, chociaz
w nlekférych krajach sa od nich wlelokrotnie wyzsze,

7. Okreslenie strat poniesionych przez drogi zelazne
w rozmaitych krajach, ktére moglyby by¢ przypisane bezpo-
§rednio rozwojowl ruchu samochodowego, przedstawia wielkie
trudno$cl ze wzgledu na to, ze jest prawie niemozliwe wyeli-
minowaé wplyw innych czynnikéw, ktére mogly oddzialywaé
na wysoko$§é tych strat, jak réwniez okres§li¢ korzysci, ktére
mogly wynikngé dla drég zelaznych z rozwoju ruchu samo-
chodowego, jako zrédla dowozu. Brak statystyki przewozdéw
samochodowych utrudnia w wiekszosci przypadkéw to zadanie.

Pozostaje uciec sie do okreSlenia zmniejszenia docho-
déw kolejowych i wnioskowac stad, po wprowadzeniu mniej
lub wiecej prawdopodonych poprawek, o stratach w przewozie.

Jeszcze trudniejsza jest ocena wplywu, jaki wywiera na
przew6z kolejowy konkurencja regularnych linji samochodo-
wych, oddzielnie od wpitywu innych rodzajéw przewozu samo-
chodowego. Wediug wszelkich danych wieksza czedé przewo-
z6éw zabranych drogom zelaznym jest wykonywana wiasnie
przez przedsiebiorstwa, utrzymujace ruch samochodowy nie-
regularny, oraz przez samochody osobowe i ciezarowe, stano-
wigce wlasno§¢ oséb prywatnych.

Konkurencja samochodowa rozwija sie w ruchu osobo-
wym jak i w towarowym giéwnie na male odleglosci, i zmniej-
sza sie w stosunku odwrotnym do odleglosci, skutkiem czego
straty wielkich linji kolejowych sg stosunkowo mniejsze niz
straty linji znaczenia miejscowego i odgalezien.

W ruchu osobowym w Stanach Zjednoczonych, ogélne
zmnlejszenie dochodéw wszystkich pierwszorzednych drég ze-
laznych oceniono w roku 1927 na 249, podczas gdy straty
poszczegblnych wielkich towarzystw kolejowych nie przewyz-
szaly 7°/,. Straty drég zelaznych europejskich sa naogét znacz-
nie mniejsze, lecz réznica strat poszczegélnych towarzystw ko-
lejowych w zalezno$ci od charakteru ich ruchu jest bardzo
wyrazna.

Straty drég zelaznych niemieckich, wywotane w r. 1928
konkurencjg samochodowa, oceniono w ruchu pasazerskim na
10/, dochodu, z czego piata czesé, t.j. 2%/, przypisano re-
gularnym linjom autobusowym.

W ruchu towarowym straty nlektorych drég zelaznych
Europy, spowodowane konkurencja samochodowa sz oceniane
na 6%/, do 10°/, dochodu. Konkurencja regularnych linji sa-
mochodowych zdaje sie posiadaé w ruchu towarowym jeszcze
mniejsze znaczenie w poréwnaniu do konkurencji linji niere-
gularnych .1 samochodéw prywatnych, niz w ruchu osobowym.

8. Ocena skutkéw konkurencji samochodowej na prze-
wozy kolejowe jest inna w Europie niz w Ameryce,

Zdaniem p. Sudbourough, jakkolwiek ruch osobowy na
drogach zelaznych Stanéw Zjednoczonych zmniejszyt sie w ostat-
nich latach, zato jednakze przypadl im przewdz wielkich, stale
wzrastajagcych mas ladunkéw towarowych. Jednym zas z gléw-
nych czynnikéw, ktére ten wzrost spowodowaly, byl olbrzymi
rozwéj przemysiu samochodowego. Dzieki temu drogi zelazne
Stanéw Zjednoczonych zyskaly w rzeczywistoici na powstaniu
i rozwoju przemystu samochodowego.

Drogi zelazne w Europie dalekie sa od uznania korzyscl,
jakieby przewdz kolejowy miat osiaggnaé wskutek rozwoju prze-
wozu samochodowego, oceniaja natomiast swoje straty I skarza
sie na Ich ponoszenie. P, Zietzschmann stwierdza, ze drogi
zelazne niemieckie zaprzeczajg kategorycznie istnieniu posred-
nich korzysct, jakie mogtyby dla nich wynikaé z przewozéw
dla przemyslu samochodowego, { przytacza ich dowody.

9. Ulepszenia w przewozie, zastosowane na drogach
zelaznych dla zwalczania konkurencji samochodowej, sa bardzo
liczne.

W ruchu osobowym starano sie przedewszystkiem ulep-
szy¢ rozklady jazdy pociagéw oraz zapewnic¢ podréznym wiekszy
komfort i réine ulatwienia w podrézy. Zastosowano m. in.:
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przySpieszenie biegu pociagéw, zwiekszenie ich liczby, pola-
czone z wprowadzeniem w ruchu miejscowym lekkich i cze-
stych pociagéw przy pomocy wagonéw motorowych i autobuséw
na szynach oraz pociagéw bezposrednich na odgalezienia, za-
prowadzenie w 3-ej klasie wagonéw wyscietanych i wagondéw
syplalnych, utatwienia w wysytaniu bagazu z domu | w do-
stawie do domu, szybkle przewozenie samochodéw po cenach
znizonych 1 in, Niektére linje o ruchu natezonym zostaly ze-
lektryfikowane.

Pp, Le Besnerais i Degardin uwazajg, ze pomimo wszel-
kich ulepszen przewdéz po drodze zelaznej zachowa pewne
braki, ktére nieraz byloby zbyt trudno usunaé. Z tej racji na-
lezatoby skierowaé wysitki ku Scistej wspéipracy drég zelaz-
nych z samochadami, pozostawiajagc samochodom przewozy na
linjach mniej uczeszczanych i w niektdrych razach catkowite
zastapienie ruchu kolejowego. Poglad ten wydaje sie zupelnie
sluszny w przypuszczenlu, ze drogi zelazne beda mialy moznoéé
same urzeczywistnic te wspdélprace z korzyscia wtlasna, jak
réwniez z korzyScia dla ogétu.

W ruchu towarowym starano sie przedewszystkiem osia-
gnaé przySpieszenie przewozu, uproszczenie formalnodeci eks-
pedycyjnych i wprowadzenie bezposredniego przewozu od domu
do domu, Wobec tego, ze konkurencja samochodowa ma miej-
sce giownie w zakresie przesylek poSpiesznych i drobnico-
wych, zmniejszono zwloki w przewozie, zwickszajac szybko$é
pociagédw 1 zmniejszajac postoje na stacjach, zorganlzowano
miedzy oSrodkami przemyslowemi przewéz czesty 1 szybki
z dostawa nazajutrz na duze odleglosci, przediuzono czas
otwarcia kas, poza tem wprowadzono zajecia nocne W maga-
zynach towarowych wielkich stacji i urzadzono sklady dla
klijentéw; zorganizowano dowéz towaréw samochodami cieza-
roweml, ktérego drogi zelazne coraz czeSclej
dejmuja.

10. Liczne &rodki taryfowe dla ztagodzenia ‘konkuren-
cji samochodowej w ruchu osobowym dotyczyly gtéwnie podrézy
na male odlegtoscl oraz podrézy: powrotnych, grupowych (zblo-
rowych), na konlec tygodnia lub na niedziele, lub niektérych ro-
dzajow biletéw: abonamentowych, familijnych, wycieczkowych,
robotniczych, do stacji klimatycznych, lub utatwien pod wzgle-

dem okresu waznosci biletéw, przerw podrézy, granicy wieku

dzieci 1 t, d.

Cena przewozu ma daleko wieksze znaczenie w ruchu
towarowym niz w ruchu pasazerskim, dlatego tez obnizenie
taryf towarowych jest najlepszym ze §rodkéw dla zwalczania
konkurencji samochodowej.. Obnizenie "taryf mialo miejsce pra-
wie na wszystkich sieciach kolejowych i dotyczylo wielu przy-
padkéw, zwlaszcza przewozu na mate odlegioscl do 100 km,
w niektérych kierunkach lub w stosunku do pewnego rodzaju
towardw. Znizki taryfowe lacznle z réznemi ulatwieniami
w ekspedycji 1 przewozie towardw, kontrolowane przez wyniki
finansowe ich zastosowania, pozwolily w wielu przypadkach
przyciagngé do drogl zelaznej i odzyskaé utracone przewozy.

Zastosowanle wyjatkéw w systemie taryfowym, obowla-
zujagcym obecnie, bylo Srodkiem koniecznym ze wzgledu, ze
obnizenle ogélne taryf w pewnych okregach lub w stosunku
do pewnych klas towardw, pociagnetoby za sobg straty w do-
chodach i niebezpleczne skutkl w gospodarce spotecznej. Na-
lezy przewidywaé, ze rozwdj przewozu samochodowego, za
ktéry oplata jest oparta na Innych zasadach niz taryfy kole.
jowe, zwigkszy ilos¢ przypadkéw, w ktérych okaze sie niezbed-
nem zastosowanie wyjatkowych znizek w taryfach kolejowych,
| doprowadzl do zréwnania cen przewozu z ujma dla przewo-
zu towarédw pierwszej potrzeby i malowartoscliowych.

11. Inne przyczyny konkurencji samochodowej, poza
brakaml technicznemi i taryfowemi drdg zelaznych, moga byé
podzielone na dwle kategorje: z jednej strony — braki w us-
tawodawstwie przewozu samochodowego i przywileje, .z kté-
rych przewéz ten korzysta, z drugiej strony clezary i obo-
wiazki, obclazajace drogi zelazne.

Podziat ekonomiczny przewczu pomigdzy oba Srodki ko-
‘munikacji, powinien byé podstawa ich polozenia prawnego.
Przedsleblorstwa samochodowe nie majg cbowiazku wykony-
wanla przewozu, jednakowego traktowania klijentéw 1 Scisiego
przestrzegania taryf, Ich odpowiedzialno$é cywllna, ogranicze-
nla czasu pracy ich pracownikéw i inne zobowlgzanla sg mi-
nimalne; ponosza one zaledwie w stabym stopniu koszta utrzy-
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same sie po-

mania drég, natomiast za$ korzystaja w wielu krajach z za-
pomég panstwa i gmin. Z drugiej strony drogi zelazne, pod-
legajac obowlazkom wyliczonym wyzej i ponoszac wszystkie
koszta budowy 1 utrzymania swoich urzadzen, sa obcigzone
czesto bardzo ciezkiemi podatkami i innemi ciezarami.

Takie nierdwne traktowanie przedsiebiorstw samochodo-
wych i kolejowych jest gléwna przyczyna konkurencjl samo-
chodowej, przyczyna, ktéra musi byé przypisana nowosci ru-
chu samochodowego i jako skutek tejze brakom ustawodaw-
stwa samochodowego.

Niektére zarzady kolejowe zaznaczyly, ze projekty zmian
w ustawach, majace na celu wlasciwe ujecie obowlazkéw prze-
wozu samochodowego oraz zlagodzenie pewnych zasadniczych
obowlazkéw drég zelaznych, sa w opracowaniu,

12. Korzysci techniczne i ekonomiczne przewozu samo-
chodowego, jako to: moznoS¢ szybkiego podjecia ruchu malym
kosztem, operowania malemi jednostkami, czestemi i szybkie-
mi, przewoz6éw od domu do domu i m,. nie dadza sie w wielu
przypadkach zaprzeczyé. To tez wspélpraca tego Srodka prze-
wozu z drogami zelaznemi, poteznym &rodkiem przewozu wiel-
kich iloSci podréinych i wielkich mas towardw, jest, jakby sie
zdawalo, ‘jaknajbardziej wskazana.

Lecz obecny stan prawny przedsigbiorstw samochodowych
utrudnia wspéiprace z niemi, stawiajgc je w sytuacji uprzywi-
lejowanej w stosunku do drég zelaznych 1 przeciwstawiajac
wzajemnie interesy tych dwéch sposobéw komunikacji., Wsku-
tek tego drogi zelazne. powziely mysl utworzenla wilasnych
przedsiewzie¢ samochodowych i uzgodnienia ich dziatalno$ci
z eksploatacjg kolejowa, aby méc ciagnaé korzysci z przywi-
lejéw, przyznanych przewozowi samochodowemu,

Ten program zostat szeroko nakreslony i jest energicz-
nie doprowadzany do skutku na drogach zelaznych w Stanach
Zjednoczonych i wchodzi w zyclie w Wielkiej Brytanji 1 w In-
nych krajach. Wiele zarzadéw kolejowych zorganizowalo linje
samochodowe, ktére pracuja tacznle z drogaml zelaznem! jako
§rodki dowozu do nich, lub jako polaczenia krétsza drogg miej-
scowosci majacych juz polaczenie kolejowe, lub ktére idg réw-
nolegle do drogi zelaznej aby odcigzyé ruch zbyt gesty lub
zastgpic droge zelazng, pierwotnie projektowana. Linje te sg
eksploatowane przewaznie przez drogi zelazne jako ich przed-
siebiorstwa pomocnicze, lub przez towarzystwa filjalne na ra-
chunek drogi zelaznej, lub wreszcie przez przedsieblorstwa
prywatne, z ktéremi drogi zelazne zawarly umowy. Drogi Ze-
lazne niemieckie zawarty umowe z zarzadem poczt, ktéry eks-
ploatuje wieksza cze§¢ linji autobusowych w Niemczech,
Eksploatowanie linji samochodowych bezposSrednio przez droge
zelazng wydaje sie rozwlazanlem najodpowiednlejszem o ile
nie wymaga tworzenia osobnego zarzadu.

Wiele zarzadéw kolejowych (Pensylwanja Rd., New-York—
New Haven and Hartford Rd, Wlelkie Towarzystwa Francu-
skle, drogi zelazne Holenderskie) powierzyly towarzystwom,
zorganizowanym przez sie | ze swolch kapitatéw, oprécz eks-
ploatacji linji samochodowych, takze sluzbe dowozu samocho-
dami ciezarowem| i wszystkle sprawy, odnoszace sle do sto-
sunkéw ruchu samochodowego z droga zelazng oraz konku-
rencii miedzy niemi, Towarzystwa te rozwijaja sie i dajg do-
bre wyniki.

13. 'Organizacja w ruchu osobowym przewozu miesza-
nego kolejg i autobusami, z prawem. woliego wyboru przez
podréznych Srodka przewozu, jest stopniowo wprowadzana na
wielu sieciach kolejowych Stanéw Zjednoczonych oraz w In-
djach Holenderskich i jest zamierzona lub zastosowana w pew-
nych klerunkach na niektérych sieciach drég zelaznych w Eu-
rople, : i
W ruchu towarowym przewéz mieszany bezposredni i zu-
pelny, od domu do domu, stanowigcy gléwna zalete przewozu
samochodowego, rozpowszechnla sie coraz wiecej,

14, Wsrdd innych Srodkéw majacych na celu rozwéj
ruchu samochodowego, jako Srodka doplywu tadunkéw do dro-
gl zelaznej, uzycle skrzyn zblorczych, zbudowanych w ten
sposéb, ze moga byé zaladowane badZz na platformy wagono-
we badz na samochody ciezarowe i pozwalaja unikngé opa-
kowywanla towaréw i manipulacji z -niem! w ‘drodze, rozpo-
wszechnla sie szybko w Stanach Zjednoczonych | w Wielkiej

Brytanji, jest w okresle préb na linjach wielkich towarzystw

francuskich i w Niemczech i oblecuje staé sie skutecznym:
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$rodkiem zwalczanla konkurencji samochodowej w przewozle
drobnicy.

Whnioski referentéw sa prawle jednomyslne. Doprowa-
dzaja one do stwlerdzenia co nastepuije:

Interesy drég zelaznych jak réwnlez korzysé spoleczen-
stwa wymagajg §cistej wspélpracy samochodu z koleja. Dla
zapewnienia najlepszych wynikéw technicznych 1 ekonomicz-
nych konieczne jest, aby ta wspéipraca byla nalezycie uzgod-
niona, co nie jest mozliwe w obecnym stanie ustawodawstwa
samochodowego oraz przy zobowigzaniach prawnych i cleza-
rach podatkowych nalozonych na drogi zelazne; ustawodawstwo
te jest gléwna przyczyna niewlasSciwej konkurencjl samochodo-
wej 1 jej skutkéw szkodllwych dla spolteczenstwa.

Dppéki istnieje obecny stan prawny przewozéw samocho-

dowych, S§rodki, ktére pozostaja drogom zelaznym dla zwal-
czanla rujnujacej je konkureneji samochodowej polegaja, précz
niektérych ulepszef technicznych w przewozie na ich linjach,

badZ na moznoSci stosowania taryf wyjatkowych lub specjal-’

nych uméw komunikacyjnych lub na towary najbardziej podle-
gajace konkurencji, ze szkoda innych taryf, badZ na wyzyska-
niu przywilejéw, przystugujacych przewozom po drogach zwy-
czajnych przez organizowanie wlasnego przewozu samocho-
dowego.

. Drogi zelazne w Stanach Zjednoczonych i w Wielkiej
Brytanjl zdaja sie przypisywaé najwieksze znaczenie ostatnie-
mu sposobowi zwalczania konkurencji samochodowej, podczas
gdy w innych krajach, nie zaniedbujac organizowania w pew-
nych przypadkach wlasnego przewozu samochodowego, jako
przedsiebiorstwa pomocniczego, skierowuja gléwna uwage na
ulepszenia techniczne przewozu i §rodki taryfowe.

Ill. Whnioski ostateczne.

1, 'Wazrastajace znaczenle przewozéw samochodowych
po drogach zwyczajnych i ich wspélzawodnictwo z przewozami
kolejowemi wymagajg, we wspélnym interesie tych dwéch §rod-
kéw przewozu jak i w interesie ogétu, slusznego ocenienia ich
wzglednej wartoSci w caloksztalcie komunlkacji i1 skoordyno-
wania ich ustug,

Dla osiagniecia tego celu niezbednem jest, aby obecny
stan prawny przedsieblorstw samochodowych, ktéry w wiek-
szoécl krajéw zapewnia im sytuacje uprzywilejowang w sto-
sunku do drég zelaznych, zostalt zmlenlony, aby samochody
ponosity w catoScl przypadajaca na nich cze$é wydatkéw dro-
gowych oraz aby §wiadczenia publiczne obu tych §rodkéw prze-
wozu byly na nie réwnomiernle roziozone,

2. System wolnej konkurencji, przyjety w niektérych
krajach, lub czysto formalne udzielanie zezwolen na regularne
linje samochodowe, bez uwzglednienia komunikacji istniejacych
| bez dostatecznej gwarancji odpowiedzialnoSci cywilnej kon-
cesjonarjuszéw, nle daje zadnych korzysci z punktu widzenia
interesu publicznego.

Udzlelanle koncesji regularnym linjom samochodowym,
konkurujacym z drogami zelaznemi lub z innemi istniejacemi
juz komunikacjami, lecz nie mogacym zapewnié ogétowi zad-
nych innych korzySci ponad te, ktérych dostarczaja Istniejace
przedsieblorstwa komunikacyjne, winno byé zabronione. Wiadze,
ktérym przystuguje prawo udzielania koncesji, powinny byé
obowigzane do zasiegania opinji mlejscowych zarzgdéw kole-
jowych przed udzielenlem koncesji na kazda regularng linje
samochodowag.

3. Zalety nilezaprzeczalne komunikacji samochodowej,
jako to przewéz bezpos$redni z domu do domu, operowanie je-
dnostkami matemi lecz czestemi i szybkiemi, tatwo$é nlezwlocz-
nego organizowania przewozu w dowolnym kierunku, tanim
kosztem, sprawiaja, ze komunikacja samochodowa jest w wielu
przypadkach, jako to: przewozu miedzy dworcami, przewozu

stabego lub rozpoczynajacego sie, wycieczek turystycznych i t, p., .

nader cennym pomocniczym $rodkiem przewozu, ktérego wspél-
dziatanie z drogg zelazna, stanowiaca potezny $rodek prze-
wozu wielkich mas podréznych i tadunkdéw, jest jaknajbardziej
wskazane. :

W celu zapewnienia, o ile mozno$ci, $cislej wspélpracy
przewozéw samochodowych z drogami Zelaznemi i polgczenia

ich w ogélnym planie komunikacji, drogi zelazne powinny mieé
prawo plerwszenstwa w otrzymywaniu.koncesji na regularne
linje samochodowe 1 ich eksploatowaniu.

4, Konkurencja samochodowa przejawia sie przewaznie
w przewozie na krétkie odlegtoscl (do 50 lub do 100 km)
i wywoluje zmniejszenie przewoz6éw na drogach zelaznych, ktére
wynosi, w zaleznosci od rozwoju przewozéw samochodowych,
ich systemu oraz innych okolicznoSci miejscowych: w ruchu
osobowym do 24°/, przychodu linji znaczenia ogélnego i do
609/, przychodu linji znaczenia miejscowego, w ruchu za$ to-
warowym — do 10°%/, przychodu linji znaczenia ogélnego.

W tych cyfrach, straty spowodowane konkurencja przed-
siebiorstw samochodowych, nie prowadzacych ruchu regular-
nego, oraz konkurencja prywatnych samochoddéw lekkich i cie-
zarowych, sa w niektérych krajach o silnie rozwinietym ruchu
samochodowym znacznie wieksze (w Niemczech np, cztero-
krotnie wicksze) od strat. spowodowanych konkurencia regu-
larnych linjl samochodowych.

5. Ceny przewozu podréznych na regularnych linjach
samochodowych sa naogét zblizone do cen przejazdu 2-a klasa
w drodze zelaznej, jednakze w niektérych krajach sa one do
60°/, wyzsze, w niektérych zas innych krajach — nizsze od
cen klasy 2-ej.

Taryfy samochodowe towarowe dostosowujg sie réwniez
do taryf kolejowych 1 sg na krétkie dystanse przewaznie niz-
sze od tychze, jednak w niektérych krajach sz one kilkakrot-
nle wy2sze od kolejowych.

Réznorodnosé tych cen dowodzi, ze konkurencja samo-
chodowa, zwlaszcza w ruchu osobowym, winna byé przypisana
innym przyczynom nie za§ wzgledom oszczednoScl,

6. Dla zlagodzenia kenkurencii samochodowej zastoso-

‘wano z dobrym skutkiem nastepujace ulepszenia w komuni-

kacji kolejowej:

a) w ruchu osobowym:

zaprowadzenie w ruchu miejscowym, na linjach o sla-
bym ruchu, lekkich i czestych pociagéw’ w postaci wagonéw
motorowych lub autobuséw na szynach, z ‘czestymi przystan-
kami miedzy stacjami; zaprowadzenle poclagéw komunikacijl
bezposredniej na odgalezieniach linji plerwszorzednych; zapro-
wadzenie pociagéw S$wiatecznych o taryfle znizonej; ulepszenie
polaczen poclagdw na stacjach wezlowych 1 inne ulepszenia
w rozktadach jazdy; zaprowadzenle wagonéw syplalnych i sie-
dzen wyéclelanych w 3 klasie; ekspedycia bagazy od miesz-
kania do mieszkania, i inne.

b) w ruchu towarowym:
przy$pieszenie przewozu przez wprowadzenie pociagéw bez-
poérednich i doczepianie w pewnych razach wagonéw tadow-
nych do pociggéw osobowych; skrécenle czasu jazdy 1 posto-
jéw na stacjach; zmiany w ekspedycjl towaréw, zwlaszcza
sztukowych w celu ulatwienia ich nadawania i odbioru- oraz
w celu przySpieszenia ich przewozu; przy$pieszenie przeeks-
pedjowywania na stagjach przetadunkowych; organizacja skla-
déw dla klijentéw | inne.

7. Organizacja przewozu wlasnemi samochodami oso-
bowemi i ciezarowemi lub zawarcie odpowiednich uméw z przed-
siebiorstwami prywainemi, dla zapewnienia swym klijentom
catkowitego przewozu od drzwi do drzwi, zostato urzeczywist-
nione na wielu drogach zelaznych.

8. Zastosowanie skrzyn zbiorowych, ktére moga byé
zatladowane badZ na wagony, badZ na samochody ciezarowe,
ktére utatwiaja bezpo$redni przewdz przesylek drobnicowych,
rozwija sie szybko na niektérych sleclach drég zelaznych.

9. Znaczna 1lo§¢ Zarzadéw kolejowych juz zorganizo-
wala lub organizuje u slebie w postaci przedsiebiorstw pomoc-
niczych regularne linje samochodowe, majace stuzyé jako linje
dojazdowe lub pomagaé w miare potrzeby linjom kolejowym
o ruchu natezonym, przejmujac réwnolegle z niemi ruch miej-
scowy. Niektére zarzady (Pensylwania Railroad, Wielkie To-
warzystwa Francuskle, Towarzystwo dr. zel. Holenderskich,
Zarzad dr. zel. Zwiazkowych szwajcarskich) powierzyly eks-
ploatacje swolch regularnych linji samochodowych oraz prze-
wozy samochodam! clezarowemi i wszystkie sprawy z tem
zwiazane spétkom akcyjnym, ktére te zarzady zorganizowaly
jako przedsiebiorstwa niezaleine, dostarczywszy im potrzeb-
nych kapitaléw, Wediug otrzymanych wiadomosci oba wzmiap-
kowane rodzaje przedslebiorstw pomocniczych daja doskonale
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wyniki w kierunku uzgodnienia i wspélpracy stuzby samocho-
dowej z droga zelazng.

10. Obstuga mieszana przewozu bezposredniego kolejg
i regularnemi linjami samochodowemi, nalezacemi bgdZz do
drogi-zelaznej, badZz do innych przedsiebiorstw, z pozostawie-
niem klijentorn wyboru dowolnej marszruty, zostala zorgani-
zowana przez wiele zarzadéw kolejowych w Stanach Zjedno-
czonych i na kilku sieciach europejskich i nalezy sie spodzie-
waé dalszego jej rozwoju. :

11, Na wszystkich sieciach kolejowych zastosowano
liczne znizki taryfowe w ruchu osobowym itowarowym, zwla-
szcza na krétkie odlegtosci do 100 km, badz w pewnych kie-
runkach, badZz w stosunku do pewnych towaréw, najwiecej
wystawionych na konkurencje. samochodowa.

Nieréwne warunki w jakich drogi zelazne znalazly sie
w stosunku do ruchu samochodowego, pod wzgledem obowigz-
* ku przewozu ze S$cistem zachowaniem taryfy, zmusily rzady
wielu krajéw (Danja, Holandja, Szwecja, Czechostowacja) do
udzielenia kolejom prawa zawierania specjalnych uméw z kli-
jentami co do statego przewozu po zniZonej cenle umdéwionej
llodci towaréw. Ten S$rodek, stosowany pod warunkiem, ze
przyznana ‘znizka oplaty przewozowej odpowiada wilasciwie
obliczonym kosztom przewozu samochodami i zapewnia dro-
dze zelaznej zysk odpowiedn! w stosunku- do kosztéw wlas-
nych przewozu, okazal sig¢ skutecznym.

12, Przewozy samochodowe odebraly drogom Zelaznym
charakter przedsigbiorstwa, posiadajacego monopol taniej i szyb-
kiej komunikacji miedzy pewnemi miejscowosciami, Stan praw-
ny drdég zelaznych, obowigzujgcy obecnie w wielu krajdch, hie
liczy sie.z glebokiemi zmianami, ktére zaszly w ich polozeniu.

Pozadane jest, aby te braki prawodawstwa, ktére sa jedng
z najwaznlejszych przyczyn szkodliwej zbyt czesto konkuren-
cjl samochodowej, zostaty usuniete i, aby nadanie wiekszej
gletkoSci taryfom kolejowym i ulg w ich stosowaniu przyczy-
nito sie do zréwnania warunkéw przewozu koleja 1 samocho-
dem i spowodowatlo ich Scista wspdiprace z korzy$cia spo-
teczng. ;
13. Dane stowarzyszonych zarzadéw kolejowych oraz
inne dokumenty Swiadczg, ze konkurencja przewozu. samocho-
dowego, bardzo zaostrzona na niektérych sieciach drég ze-

laznych wskutek warunkéw miejscowych, mogta byé znacznle

zlagodzona na innych sieciach przez przysSpieszenie i ulepsze-
nie przewozu kolejowego, przez zorganizowanie jako przedsie-
biorstw pomocniczych regularnych linji samochodowych, przez
wprowadzenie mieszanego przewozu bezposredniego jak réw-
nfez dzieki innym sSrodkom technicznym i taryfowym, zastoso-
wanym przez zarzady kole]owe i popartym $rodkami prawne-
mi rzadu,

- Kilka zarzadow kole]owych donosi o pro]ektach reform
ustawowych, ktére maja na celu unormowac zobowigzania i cle-
zary przedsiebiorstw samochodowych, jak réwniez ztagodzié
pewne zasadnicze zobowiazania drég zelaznych. '

Te przyklady pozwalajaz mieé nadzieje, ze przewbz sa-
mochodowy po drogach zwyczajnych nalezycie zorganizowany
stanie sie poteznym wspélpracownikiem drogi zelaznej, przy-
czynla]qcym sle do uzupelnienia I rozwoju komunikacjl z ko-
rzysciag spoteczna.

Dla osiagniecla tego celu nalezy goraca zaleci¢ zarza-
dom kolejowym 1 Kongresowl dalsze prowadzenie badan w tej
sprawle ‘ 3

Mechanizacja i racjonalizacja pracy przy robotach drogowych
na kolejach Potnocnych we Francji.

Inz. B. Hummel.

. Na artykul niniejszy zlozyly sie spostrzezenia, poczynio-
ne przez nizej podpisanego przy ogladaniu toréw i urzadzen
drogowych na niektérych linjach, nalezacych do sieci kolei
Pénocnych we Francji, gdzie od  pewnego czasu stosuje sie
dosy¢ daleko posunieta mechanizacje i racjonalizacje robdt to-
rowych,

Technikom .naszym zagadnienie mechanizacji zasadniczo
znane jgst zapewne z literatury fachowej, tak zagranicznej jak
I krajowej, chocby z artykutéw nizej podpisanego, zamieszcza-
nych w swolmr czasie w , Przegladezie Techniczrym” i w ,Me-
chaniku®, jak réwnlez z podanego przez inz. Pekla w ,Iny-
nierze Kolejowym® z r. ub, sprawozdania o wynikach, osiag-
nietych w Dyrekcji Gdansklej z mechanicznem podbijaniem

podktadéw. W ostatnich zwlaszcza czasach stwierdzi¢ wypada

w calym Swiecle widoczne coraz wicksze zainteresowanie sie
tg sprawa; jak wiadomo, ma ona byé obecnie przedmiotem obrad
najblizszego miedzynarodowego kongresu kolejowego w Ma-
drycie (patrz obszerny raport referenta 1. Hauera, zamle-
szczony w numerze. styczniowym , Bulletin du Congrés In-
lernational“). Na to samo wskazywalby réwniez fakt coraz
szerszego stosowania mechanizacji na kolejach niemieckich,
jako tez na francuskich kolejach Pélnocnych, gdzie .ostatnio
w uzupetnieniu dawnlej juz znanych, a przeze mnie w swoim
czasie opisywanych przyrzadéw systemu ,André Collet* (do
podbijania i do skrecanla) zaczeto wprowadzaé przy wymianie
cigglej jeszcze inne urzadzenia, a mianowicie ukladanie przy
pomocy diwigéw calych przesel szyn z podkladami razem,
zmontowanych zawczasu na bazie i przywozonych na miejsce
pociggami, oraz réwniez mechaniczne oczyszczanie balastu.
Idea zastosowania dzwigédw do celéw, o ktérych wyzej
mowa, urzeczywistniona zostata wczesniej jeszcze w Niem-
czech, wzmianki o tem wraz z krétkim opisem podawane byly
w swoim czasie w ,Inéynierze Kolejowym", Istnieje obecnie
w Niemczech pare nawet réznych konstrukeyj takich dzwigéw.

Wszystkie one odznaczajg si¢ tem, ze dzwig posuwa sie
po torze, na ktérym odbywa sie wymiana ciagla, robota wiec
wykonywana jest- od czota; tymczasem przy systemie francus-
kich kolei Péinocnych dzwig posuwa sie po torze sasiednim,
Wyjaénié tu jednak trzeba, ze éw diwig, stosowany tam nie~

" spetna od 2 lat, skonstruowany zostal specjalnie — przynaj-

mniej na razie — dla wymiany na- linji 2 torowej Paryz—
Chantilly, . obstugujgcej ruch bezposredni pospieszny, obok kté-
rej na wspélnem podtorzu biegnie réwniez dwutorowa linja,
obstugujaca ruch lokalny.

Dzieki podobnemu ukladow! warunkéw mozna- byto za-
stosowac taka organizacje pracy, ze o godzinie 22-ej kazdego
dnila ruch na obu torach, przeznaczonych dla komunikacji bez-
poéredniej, bywal zamykany i przenoszony z pewnemi, oczy-
wiscle, modyfikacjami w rozkladzie na dwa sgsiednie tory
dla komunikacji lokalnej. Poczem na‘ tamtych dwéch dokony-
wano przez ciag nocy kompletnej wymiany nawierzchni, O godz.
6 rano ruch na nich otwierano z nakazem zwalniania chyzo$ci
na odcinku Swiezo wymienionym do 30 klm. na godz., o godz,
9 rano ustawiano tamze sygnaly, zezwalajace na chyzoéé do
80 km/godz., po 3 dniach wreszcie wznawiano normalne wa-
runki ruchu (chyzos¢ 120 km/godz.) W ten sposéb—w okre-
sle od 21/I do 29/IV r. 1929 —.z przerwg od 3/II do 11/IlI
z powodu mrozéw-—wymieniono 24 klm. nawierzchni na torze
parzystym, w dalszym ciagu za$ do 21/VI — tylez na torze
nieparzystym,

Szczegélty wykonywania powyzszych robét przy pomocy
wspomnianych na poczatku urzadzen specjalnych — znajdzie
czytelnik w artykule p. Dyr. Tettelin w , Revue Géndrale des
chemins de fer“ z patdziernika 1929 r.

Tu ograniczymy sie jedynie do opisu ogélnege. A wiec
o calo$cl urzadzenia mechaniczaego daje pojecie szematyczny
rys. Ne. 1; z lewej jego strony na torze gérnym stoja platformy
z naladowanem! przestami nowemi, w $rodku widaé-czesé ro-
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zebrang toru, na stronile za$ prawej platformy, na ktére taduje
‘sle nawlerzchnie rozebrana; na torze sgsiednim ustawione sg
dzwigi do zdejmowania przeset starych i do ukladania nowych,
obok — wagony z agregatami do wytwarzania sily, oraz —-
wspomniana juz poprzednio maszyna do przesiewania podsypki.

Rézine swe czynnodci— wraz z samonapedem — wykony-
wuje on ogdlem zapomocg 12 motorédw elektrycznych, ze-
silanych albo ze stacji parowej o mocy 150 koni na osobnym
wagonie, albo z zapasowej stacji spalinowej (tez na osobnym
wagome) mocy 120 koni.

Wracajgc do dzwigéw, wyjasnié trzeba, Ze
posiadajg one réwniez naped wiasny, dzieki cze-

T Eed et

mu, jeden z nich— po wyjeciu przesta z toru, —

110

podnosi je do stojacej opodal platformy i skia-

Fig. 2 daje widok dzwigu w chwili, .kiedy on unosi w gére
cate przesto z podkiadami zelaznemi; fig. 3 przedstawla prze-
slewacz w catoScl, fig zas 4— jego cze$é boczna, skiadajgcg
sle z szeregu obsadzonych na taSmie elewatora czerpakéw,
ktérych przeznaczeniem jest wygrzebywanie podsypki z toru
i przeprowadzenie jej do bebna, gdzie podlega ona przesiewa-
niu, poczem oczyszczony ttuczen spada na inny znéw taSmo-
wy elewator, ktéry go przenosi | przerzuca z powrotem na tor,
“odsiany za$ 'mial zapomoca trzeclej taSmy odrzucany jest
poza tor. :

- Rys 3.

Rysunek szematyeczny Ne 5 uzmyslawia sposéb powigza-
- nia ze sobg wszystkich powyzszych czynnoSci; elewator pierw-
szy oznaczony ,jest numerem 7; elewator drugi — numerami
8 1 9,—trzecl—numerami 10 i 11; beben ma numer 5; z le-
wej strony widaé w rzucie plonowym elewator z czerpakami;
pozostatemi numerami oznaczone sa motory oraz mechanizmy
rozdzielcze,

Opisany przesiewacz posiada naped wiasny, zapomocg
ktérego moze posuwaé sie naprzéd z szybkoscla 150 mtr./godz.
przyczem ‘pozostawla za soba balast' kompletnle oczyszczony'
i réwnomiernie rozsypany.

da na niej — drugi zas, zdjawszy przesto nowe
z innej platformy, przewozl je do miejsca wilas-

Rys, 4.

ciwego i uklada na tor. Motory dZwigéw—tak do podnoszenia
jak i do napedu — otrzymujg prad z umieszczonej na dZzwigu
elektro-generatorowej stacji o mocy 40 konl.:

WydajnoS¢é pracy catego opisanego wyzej kompletu—wy-
nosi ok. 600 metr. toru w ciagu 8 godzin pracy nocnej, przy-

. czem site roboczg stanowi 75 ludzi potrzebnych do obstugi

urzadzen oraz 150 ludzi przy mechanicznem podbijaniu -pod-
ktadéw. W cyfrze plerwszej miesct si¢ réwniez obstuga po-

f:_Rys. 5.

ciagu gospodarczego, ktéry rozwozi i rozsypuje tluczen, nle-
zbedny dla uzupelniania warstwy balastu po przesianiu. Wa-
gony tego pociagu posiadaja specjalne klapy w podiogach,
stuzace do wytadowywania materjalu wprost na tor — bez po-
trzeby wyrzucania go topataml; klapy te potaczone sz z przy-
rzadami do regulowania wyrzucanych ilosci. Dla catosci obrazy
dodaé jeszcze nalezy, ze montowanie nowych przeset na bazie
oraz demontowanie starych. wynosl razem mniej wiecej ok,
0,2 dniéwki od metra czyll prawie drugie tyle, co robocizna
przy wymianie, o ktérej wyzej. i

Co do calkowitego kosztu roboty, t. ]. tacznie z wydat-
kami na pedzenie maszyn, tudziez na oprocentowanie 1 amor-
tyzacje kapitalu zaktadowego — danych dokladnych niema,
poniewaz opisana instalacja stanow! wiasno$é prywatnej firmy,
ktéra — jak to sle czesto we Francji praktykuje, — podej-
muje sle w- charakterze przedsiebiorcy prowadzenia kapital-

- nych robét torowych. To wigc wynagrodzenie *), jakie firma

od metra roboty pobiera, nie jest w tym wypadku calkiem
scisle miernikiem kosztéw rzeczywistych; przytem sama kwota
plenigzna, choéby przekalkulowana wedlug kursu na zlote, nie

*) -52 fr, wraz z dodatkiem za nocng robotg, bez tego ostatniegov

“liczy sie 32 fr.
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wiele nam jeszcze wyjasnia, zwazywszy na znacznle wieksza
we Francji, niz u nas, wysokosS¢ plac roboczych.

Podaé mozna natomiast nastepujace informacije,
mane na miejscu:

1) wyjecie z toru 1 przesla starego (18-metrowego) i na-
ladowanie na wagon trwa ok. 6 minut, przesiewacz obrabia
co minute przecietnie po 2 metry biezgce toru; zdjecie z wa-
gonu 1 nowego przesta (24-metrowego) i ulozenie w tor
(oprécz zlaszowania) trwa 9 minut; wyladowanie wagon po
wagonie calego pociagu, zawierajagcego ilo§¢ podsypki, obli-
czona dla 600 mtr. toru, trwa ogétem 30 minut; podbijanie—
wraz z podniesieniem na potrzebng wysokos¢ — uskutecznia
sle zapomoca 4 grup podbijaczek, rozrzuconych na 'dtugosci
600 metr., czyli po jednej na kazde 150 metréw toru. Grupe
stanowi 8 podbijaczek; obrabia sle kazdy podklad wszystkie-
mi jednoczesnie, ustawiajac po 4 z obu jego stron,

Podbljaczki sg systemu ,André Collet*, napgdzane elek-
trycznie.

otrzy-

2) ilo$é i rozklad calej sily roboczej przedstawiajg sie

nastepujaco:
1) zdejmowanie stare] nawierzchni — 2 mechanikow,
1 kierownik, 12 ludzi; do wykonania tej samej pracy potrze-
ba przy pracy recznej 50 ludzi i 2 torowych; .
2) rozgarnianie i przeslewanie podsypki, oraz rozsypy-
wanle jej z powrotem: 5 mechanikéw, 1 elektrotechnik, 7 ro-

"na 3 lata na kazdym danym edcinku,

skorzystaé calkowicie z wzoréw, wyzej
wykluczong jest zgéry mozliwosé
2 toréw, choéby na czas krotki, nie mdwigc juz o linjach
jednotorowych. Wypadnie, natomiast obmysle¢ system, oparty
na zasadzie wykonywania roboty od czota. Stosowne projekty
sa juz przez M. K. rozwazane.

Poza wymiang ciggla jak réwniez, oczywlscle, i wtdérna
Koleje Pélnocne stosuja mechanizacje pracy nawet i do ro-
bét, wehodzacych w zakres utrzymania biezacego, ktére w zwigz-
ku z tem prowadzone jest tam zupeinie planowo, to znaczy
jednym ciggiem, kilometr za kilometrem ! nie czesciej, niz raz
Okolicznoscig sprzyja-
jaca jest to, ze nawet drugorzedne linje, przynajmniej te, kté-
re zdarzylo mi si¢ ogladaé, leza tam na dobrym tluczniu (no-
ta bene: ze szlakl wielkopiecowej!), przytem posiadajg szyny
wagi teoretycznej 45 kg. m, b. Omawiana generalna naprawa
biezaca przynajmniej taka, jak ja widzialem bezpoérednio na
miejscu, polega na wyréwnywaniu dotkéw — droga podbijania
podktadéw — oraz na dokrecaniu wkretéw i Srub tubkowych.
Domyslaé sie trzeba, ze w miare potrzeby wykonywana jest
tam réwniez i regulacja linji w planie oraz korygowanie prze-

opisanych, poniewaz
zamkniecia gdziekolwiek

§witu, Natomiast wymiana pojedyncza podktadéw — wobec
przyjetego sposobu ich renowacji, o czem mowa w poprzed-
nim moim artykule, — zdarza sie tylko - wyjatkowo, réwniez

i dosypywanie balastu, wobec starannego przesiewania tegoz—

botaikéw i 1 kierownik, zamiast — 3 torowych i 100 ludzit tak przy wymianie cigglej jak i wtérne],—po{a,czonego Z uzu-

przy pracy recznej w tyeh samych rozmiarach.

3) zdejmowanie z platform przeset nowych i ukladanie g,
ich w tor: 2 mechanikéw, 1 kierownik, 20 ludzi —- zamiast:
70 ludzi i 2 torowych, potrzebnych przy r¢cznem wykonywa-
niu tej samej roboty;

4) wytadowywanie balastu (liczac 4-800 tonn na 600 me-
tréw toru): 24 fudzi z 2 przodownikami zamiast 120 ludzi
z 4 przodownikami — przy sposobie zwykiym wykonywania
takiej samej roboty; :

5) podbijanie: 4 mechanikéw, 4 przodownikéw, 40 ludzi
zamiast 8 przodownikéw i 80 ludzi.

Jak wynika z powyiszego, oszczedno$¢ na sile roboczej
jest wprost bijgca w oczy.

Jezeli nawet zmniejszymy korzy$ct powyzsze o wielko$é
wydatku na Srodki pedne (przy tacznej mocy silnikéw okoto
250 koni, oprécz rozchodéw frakcyjnych. przy przesuwanlu
skladu z. balastem), oraz na oprocentowanie i amortyzacje
zakladowego kapitatu (wartosé urzadzen oceniaé trzeba ogd-
tem na 4 600000 zt), to w kazdym razie jasnem jest, ze po-
zostang jeszcze zyskl b. powaine.

Jest rzecza oczywista, ze przy tylu skomplikowanych
pracach wtedy tylko mozna utrzymaé prawidtowy bieg roboty,
gwarantujgcy wypelnienie jej w czasie,
jezeli wszystko jest zgéry obmyslane i prawidiowo zorganizo-
wane, przedewszystkiem za$§ jezeli kazda czynnosé odbywa sie
w chwili wlasciwej. Na kolejach Péinocnych warunki te byly
Scisle zachowywane, czego dowodem doreczony mi odpis ,po-
rzadku dnia” (a raczej nocy), wedlug ktérego robota cata, o ja-
kiej mowa, Scisle byla wykonywana. A wiec: o godz. 22-ej—
wyjazd' z odnos$nej najblizszej stacji catego taboru z maszy-
nami, dzwigami i t. d,, celem ustawienia tegoz na miejscu wy-
znaczonem, o godz, 22 m. 15 poczatek rozblerania starego
toru, o godz. 22 m. 30 poczatek przesiewania balastu; o godz.
23 m. 15 poczatek uktadania nowego toru; o godz 2 m 30 —
zakonczenie rozbidrki toru; o godz. 3 m. 15 — zakonczenie
przesiewania; o godz. 3 m. 45 — koniec uktadania toru;
o godz. 4 — poczatek rozsypywania balastu; o godz. 4 m. 30 —
zakonczenie tej czynnosci 1 poczatek podnoszenia; o godz.
4 m, 45 — poczgtek podbijania; o godz. 6 — zakonczenie
podnoszenia; o godz. 6 m. 15 — zakonczenie podbijania.

Abstrahujgc od idel prowadzemla wymiany cigglej za-
pomoca urzadzen,
wiscie mozliwem jest w warunkach tak szczegélnych, jakie
istnieja na danym czterotorowym odcinku kolei Péinognych,
samo zastosowanie mechanizacji do wymiany nawierzchnl wy-
daje 'sie pomystem bezwarunkowo dobrym; réwniez za wielce
fortunny uznaé wypada przyjety przez francuzéw sposéb: roz-
wigzania tego zagadnienia, Polskie Koleje Panstwowe musza
predzej czy pdiniej

tem niewatpliwie bedzie lepiej. Tylko, oczywiscle, nie da sie

na to przeznaczonym,

ustawianych na torze sgsiednim, co oczy- -

zrobi¢ to samo, a im predzej to uczynig,:

~ petnieniem warstwy, Wracajagc do owej generalnej naprawy
biezgcej, zaznaczy¢ trzeba, ze wykonywana jest ona catkowi-
cie przy pomocy instalacji mechanicznej (o napedzie elektrycz-
nym, systemu André Collet) i mianowicie w sposéb nastepu-
jacy: ddzie naprzéd 4 ludzi do rozgarniania balastu, dalej
dwaj z dokrecaczka wkretéw, nastepnie tez 2 z dokrecaczka
srub tubkowych, wreszcie — 8 ludzi z tyluz podbijaczkami,
oczywiscie, nad caloScia komende ma torowy. Na podstawie
bardzo starannie prowadzonej statystyki flnansowych wyaikow
powyzZszej roboty wypada, ze na linji o 43 parach pociggéw
na dobe: a) przy nowych podkladach debowych 1 mtr. biez.
toru kosztuje 2,98 fr.; b) przy podkladach starych debowych—
5,44 ir.; c) przy z'elaznych — 3,08 fr,

Rozgarmanle 1 zagarnianie balastu — osobno jeszcze po
2,40 fr./mtr. biez.

Pragnalbym teraz, zaznajomié czytelnikéw z bardzo cie-
kawym eksperymentem usuwania dolkow bez zwyktego podbl-
jania podkladéw, mianowicie drogg podsypywania pod nie —
po uprzedniem podniesieniu — odpowlednlej porcji drobnego
ttucznia. Jest to tak zwany ,system a Soufflage mesuré*, wy-
wyslony przez inz. Lemaire (zatrudnionego w T-wie Kolei
Pétnocnych). Przebieg roboty, ktérej mialem sposobno$é przy-
patrze¢ sie bezposrednio na odcinku Laon—Rozoy—Meziéres,
przedstawia sie jak nizej: przedewszystkiem, po stwierdzeniu
na oko, jak to sie zwykle robi, miejsc zapadnietych, oraz
punktéw wywyzszonych w toku szynowym, wyznacza sie te
ostatnie przez ustawlenie w nich na zewnetrznych koncach
podktadéw niewielkich  blaszanych kwadratowych tarcz na
krétkich podstawkach.

Nastepnle wizuje sie¢ przez niewielka lunetke z kazdego
takiego punktu na tarczg¢, postawiong w punkcie sgsiednim;
tarcza podzielona jest dwiema krzyzujgcemi sie linjami (pio-
nowg | poziomg) na 4 rowne kwadraty (dwa zamalowane na
biato, dwa na czerwono). OS$ lunetki znajduje sie na tej sa-
mej wysokoSci, liczac od podktadu, co i punkt $rodkowy tar-
czy; ustawlajgc, teraz po kolei miarke na kazdym podkiadzie
poérednim, mozna przez lunetke okredli¢ - réznice wysoko$ei
pomiedzy tym podkiadem, a podktadami, na ktérych stojg lu-
netka oraz bialo-czerwona tarcza, To jednak jeszcze nie
wszystko, Przeciez podkiady poza tem osiadaja- pod naciskiem
két taboru i to niejednakowo; otoz
glebokoéé tego osiadania okresla
sie zapomoca bardzo prostego, a
jednoczesnie dowcipnego przyrzg-
du, zwanego ,dansomeétre”, o ktd-
rego urzadzeniu daje pojecie sze-
matyczny rysunek ' Ne 6, Jest to
mianowicie tréjnozek zelazny A
(trzecla jego nézka jest w ptasz- ot
czyznie prostopadiej do rysunku),

Rys. 6.
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przez $rodkowa gérng platioremke ktérego przechodzi piono-
wy zelazny pret B; pod naciskiem sprezyny & dolne jego
zakonczenie ¢ przyciskane jest stale dopowierzchni pod-
ktadu, nad ktérym tréjnozek jest ustawiony. Torowy ma
8 takich przyrzadéw, ktére przed przejsciem pociggu usta-
wia albo nad wszystkiemi podkiadami danego zaklesniecia,

jezeli ono jest niedlugie, albo tez nad niektéremi, jezeli
jest nazbyt diugie (do pozostalych stosuje sie potem
w takim razie interpolacje). Podczas przejscia pociggu, pod-

kiady osladajg, krazki ¢ pod naciskiem sprezyny ida réw-
niez za nimi; po przejsciu za$ pociggu odbywa sie ruch

powrotny, jednak wskutek odpowiedniego zazebienia na gér- -

nej czeSci preta — krazek a, przez ktéry 6w pret przy ruchu
wdét przechodzit swobodnie — teraz zostaje przezen poclag-
niety ku gérze. Oczywiscle, wysokodé, na ktéra tenze sie
wzniesie ponad platforemke tréjnéika, pokaie nam wielko$é
osladania podkiadu, Cyfre te sumuje sie¢ z cyfrag obnizenia
poziomu podkiadu, okreslong przedtem droga wspomnianego
poprzednio niwelowania zapomoca lunetki, — poczem, dzwig-
nawszy podkfad do géry zapomoca podnosnika, podsypuje sle
przy pomocy specjalnej topatki pod jego spéd odpowiednig
porcje drobniutkiego zwiru, taka mianowicle, aby grubosé
warstwy odpowiadala sumie cyfr: zakleSniecia i osiadania.
Droga obliczen ustalone sa wielkoSci porcyj, odpowiadajace
réznym grubo$ciom; torowy jest w posiadaniu stosownej tabelki.
Podobno jednak dochodzg oni do takie] wprawy, ze okreslaja
wielkoSé potrzebnej porcji na oko. Wystarczy potem, oczy-

N 6
wiscie, opusci¢ podkiad, -— aby zapewni¢ mu — bez potrzeby
podbijania — nalezycie w kierunku pionowym wyregulowane

potozenie, .

Opisany system znany jest od bardzo niedawna; stoso-
wany jest narazie tytulem préby; inzynierowie drogowi, z kt6-
ryml mialem sposobnos¢ méwié, wyrazajg sie o nim z uzna-
niem. i

Na zakonficzenie nie moge oprzec sie pokusie, azeby nie
wspomnie¢ o jednym jeszcze pomysle, ktéry powszechnie sto-
suje sie na kolejach Péinocnych, a ktéry nacechowany jest —

jak wiele rzeczy u francuzéw — tym prawdziwym t. z. , du-
chem gallljskim®, Oto wzdiuz warstwy balastu — na burcie
torowiska — pozostawiony jest na wszystkich torach gléw-

nych specjalny pas szerokosci ok. 50/cm., czysto i starannie
utrzymany, a nawet specjalnie ugnieciony (t. z, ,la piste*),
stuzacy specjalnie do tego, aby po nim mogli jezdzié¢ funkcjo-
narjusze drogowi, przeznaczeni do nadzoru nad torem lub do
drobnych napraw torowych,

Ludzie ci jezdza zwyklemi rowerami, ktére dla nich na-"
bywa Zarzad Kolei, $ciagajgc nastepnie naleznos¢ drobnemi
ratami. Sciezka ciggnie sie, oczywiScie, nieprzerwanie—i przez
mosty | przez przejazdy w poziomie. W podobnie prosty spo-
séb rozstrzygnieta zostala — dosy¢ zdaje sie zadawalniaja-
co — kwestja lokomocji dla stuzby drogowej, ktéra zwlaszcza
przy tak intensywnym ruchu, jaki tam ma miejsce — musia-
faby nastreczaé duze trudnoSci.

Gospodarka kolei Paryz — Orlean.
' Inz, M. Wezyk-Widawski..

(Z odezytu wygloszonego w doiu 26 marca b, r. na zebraniu Kola Warszawskiego Zwiazku Pol, In2. Kol).

W poczatkach grudnia ubiegiego roku Ministerstwo Ko-
munikacjl wydelegowalo na kolej Orleanskg komisje celem
zbadania organizacji' 1 dzlatania stuzby zasobowej tej kolei.
Wiasciwym wiec celem delegacji byly kwestje specjalne, mato
moze ciekawe dla ogétu kolegéw, Przy okazjl jednak bada-
nia tych spraw specjalnych komisja miata moznos§¢ zetkniecia
sle | pobieznego chociaz wejrzenia w inne dziedziny pracy ko-
lef, mogta zda¢ sobie sprawe z metody i sposobéw dziatania
administracji kolejowej, uchwycié wreszcle ni¢ przewodnig ca-
fej polityki kolei Orleanskiej, i temi wiasnie spostrzezeniami,
jako jeden z czlonkéw komisji, chclalbym sie podzielié z ko-
legami.

Kolej Paryz—Orlean, pesiadajaca okoto 5000 km, nale-
zy do jednej ze starszych kolel francuskich, pilerwszy bowiem
jej odcinek z Paryza do Orleanu, zbudowany byt w potowie
ubfegtego stulecia. W miare jak idea tego nowego S$rodka
komunikacji zdobywala sobie prawo obywatelstwa, kolej roz-
szerzata stopniowo swe linje. Kolej powstata z inicjatywy
prywatnej 1 pozostaje koleja prywatna dotychczas.

Te dwa momenty: fakt, ze kolej jest przedsiebiorstwem
prywatnem i ze rozrost jej powstawal stopniowo, na skutek
potrzeb, wysuwanych przez Zycie, nadajg specjalne pietno tak
wszystkim urzadzeniom kolel, jak 1 pocizgaja za sobg specjal-
ne metody dzialania 1 postepowania Zarzgdu kolejowego.

' Rozpatrzmy bardzlej szczegéiowo te dwa momenty i po-
starajmy sie uchwyci¢ wynikajace 2 nich istotne cechy cha-
rakterystyczne.

Wiec przedewszystkiem moment pierwszy: kolej jest in-
stytucjg prywatng uzytecznoSci publlczne], przedsieblorstwem
handlowem nie urzedem, a jako takie musi dawaé dochody
swym akcjonarjuszom. Z tego punktu widzenia—dochodowoscl

przedsigblorstwa — rozpatrywane s3 wszelkie pociggniecia Za- *

rzagdu kolejowego oraz dzialalno$é poszczegélnych stuzb, stad
statle 1 konsekwentne dazenle do wyeliminowania wszelkich
nieprodukeyjnych wydatkéw, do takiego zorganizowania dzia-
16w technicznych, handlowych i administracji, aby maximum
efektu otrzymaé przy minimum nakladu,

A wiec jezeli dotkniemy dziedziny tak powaznej, jaka
bezsprzecznle sa inwestycje kolejowe, to widzimy, Ze przy
najdalej posunietej oszczednosci, kolej Orleaniska wprowadza
wszystkie te ulepszenia, ktére rzeczywiscle mwga zmniejszyé
rozchody eksploatacyjne, lub wogdéle wzméc dochodowosé ko-
lei, jednem stowem, w tym przypadku rozstrzyga kalkulacja
kupiecka przedewszystkiem. ' Jako przyklad przytoczy¢ mozna,
wybudowanie kosztem kilkunastu miljonéw frs. nowego maga-
zynu giéwnego w St. Pierre de Corps, pomimo posiadania kil-°

“kunastu magazynéw w zupeinie dobrym stanle. Fakt ten wy-

dawatby sie niezrozumlalym, gdyby nie widoczny efekt tej
budowy.

Efekt za§ gtéwny budowy nowego magazynu —to zasad-
nicze uporzgdkowanie stuzby zasobowej kolef, skasowanie trzech
innych magazynéw niezwlocznie, a w przyszloscl jeszcze dwéch
innych, a wiec zmniejszenle nietylko wydatkéw na personel,
robocizne | t. p., lecz, co wazniejsze, znaczne zredukowanie
zapaséw, gdyz im mniej magazynéw, tem mniej, oczywiscie,
zbednych zapaséw. Poza tem centralizacja materjaléw 1 nowo-
czesne urzadzenia magazynu dajg takle oszczedno$ci na ma-
terjalach 1 robociZnie, ze pozwola one zamortyzowaé kosziy
budowy w ciagu okresu lat kilku.

Otéz ta celowosé inwestycyj, jakie zaprowadza kolej Or-
leanska, wlasciwy wybér chwili do ich przeprowadzenia —to
ten drugi moment, ktéry chcialem podkreslié, wyplywajacy,
mojem zdaniem, nietylko z charakteru kolel, jako przedsie-
biorstwa prywatnego, lecz réwniez i z faktu stopniowego roz-
rastania sie tego przedsiebiorstwa pod wplywem wymagan zy-
cia. O ile moglem zrozumie¢ polityke Zarzadu tej kolel, pod-
stawa dzialanla jest cheé jaknajbardziej intensywnego wyko-
rzystania urzadzen istniejacych, moze nawet przestarzatych.
Zarzad wprowadza rzeczy nowe, cho¢ moze dobrze juz znane
w Swiecle technicznym, doplero wtedy, gdy potrzeba ulepszen
dojrzala, gdy zastosowanie ich da duze korzySci rzeczywiste,
jak poprzednio wymienione, pozwalajgce szybko zamortyzowaé
wkilady. .

_ Kolej nie wprowadza ulepszonych maszyn, nowych pa-
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rowozéw lub nowszych urzgdzen dlatego tylko, ze istniejg one
wogéle, lub na kolejach innych lub wreszcie dlatego, ze w dzia-
faniu s3 moze nawet bardzlej ekonomiczne od posiadanych;
rozstrzygzjgcym, powtarzam, jest tu moment celowo$ci, potrze-
by i zysku, jakl przez to sie¢ osigga, a nieraz zyskowniej be-
dzle odpowiednio wykorzystaé posiadane urzgdzenia starsze,
Jednem stowem, sprawa kazdej inwestycji jest bardzo doktad-
nie badana i studjowana przed jej zdecydowaniem, zato in-
westycje zadecydowane sa wcielane w zycie planowc z ze-
lazng konsekwencjg. Wobec podobnego stosunku do sprawy
ulepszen widzimy zatem na kolel Orleanskiej takie, np., po-
zorne anomalje: odcinek kolei Paryz — Orlean zelektryfiko-
wany — ostatnie stowo techniki kolejowej,—a na st. Tours do
pociggu osobowego podaja parowéz budowy lat 80-tych ubie-
gtego stulecia. Anomalja ta jest jednak tylko pozorna: parowéz
ten wycigga¢ moze do 80 km na godz. i w ruchu na bliskie
przestrzenie doskonale' peini swa prace, (na odcinku Tours —
Orlean), zakup za$ nowych typéw parowozéw wobec projekto-
‘wanego w najblizszym czasie wprowadzenia trakcjl elektrycz-
nej na tym odcinku Zarzgd uwaza za niecelowe.

Kiedy méwimy o inwestycjach, nie od rzeczy bedzie
zwréclé uwage na doktadno§é opracowania projektéw nowych
robot: wszystkie plany, projekty sa opracowane przed przysta-
pieniem do robdt w jaknajdrobnlejszych szczegétach, nie pozo-
stawiajac nlc na los przypadku. Jako przykiad charaktery-
styczny podaé moge wspomniang juz budowe wielkiego maga-
zynu gtéwnego zasobéw w Saint-Plerre des Corps. Pomljam
juz, ze sprawy takie, jak wybdér miejscowosci, w ktérej miat
by¢ zbudowany ten magazyn,” kwestja, czy magazyn mial byé
" budowany w jednym poziomie, czy tez pietrowy, sprawa roz-
planowania budynkéw, placéw i skiadéw- byly przedmiotem
szczegotowych  studjow, opartych na danych statystycznych
obrotu materjatéw lub innych obserwacyj sluzby- zasobowej,
pomijam bardzo clekawe skadingd techniczne * rozwigzanie
sprawy budynku gtéwnego, jak najbardziej idealnie, jezeli tak
mozna sie wyrazié, dostosowanego do potrzeb, jakim ma shi-
zy¢ budynek, podkresle tylko dwa drobne detale, ktére moga
da¢ pojecie o tem, do jakiego stopnia projekt by} opracowany,
Wydawaloby sle, budynek magazynu zbudowany, wystarczy
ustawié pétki, przewiezé materjaly i umiescié ]e na péikach
w pewnej kolejnosci.

Oczywlscle francuzi to zrobill, tylko ze przed przysta-
pieniem do budowy wszystkie wewnetrzne urzgdzenia maga-
zynu, pétki | gniazda na materjaty zostaly Scl§le obliczoné na
te ilosci materjatéw, jakie magazyn faktycznie bedzie przecho-
wywat; rozplanowanie poszczegdlnych materjatéw, a jest ich
‘okolo 70.000, zostalo juz wtedy szczegbtowo przeprowadzone,
_przewlidziano odpowiednie tablice, wskazniki i t. p,, opraco-
wano nawet plan przewlezienia materjaléw do magazynu gtéw-
nego z innych, ktére wskutek jego otwarcia ulegaty likwidaciji,
i kolejnosé tych.przewozéw, a wynik byl ten, ze:

1-0 po "ukonczeniu budowy magazyn niezwlocznie mégt
byé oddany do uzytku, nie byl ani za maly, ani za duzy, tylko
akurat — jak potrzeba;

2-0 ze przerzucenie tych 70,000 materjaléw, wartosci
okoto 60 milj. frs., odbylo sle planowo, bez zamieszania, kazdy
materjat trafial odrazu na' wla$ciwe miejsce, zgéry wyzna-
czone, bez poszukiwan 1 zbednej mitregi czasu,

Drugim takim detalem projektu jest, np., opracowame
specjalnego rodzaju pétek, zastosowanie ktérych usuwa ko-
nieczno$¢ uzywania drabinek lub schoddw przy wydawaniu lub
umieszczaniu w gniazdach materjatéw,

Sa to oczywiscie rzeczy drobne, ale charakterystyczne

Zasada wykorzystania do maximum przedewszystkiem
lstme]a,cych urzgdzen kolejowych przy jednoczesnej statej ten-
dencjl wzmozenia dochodowoséci kolel.zmuszata Zarzad jej do
rozpatrzenia wszystkich warunkow pracy, usuniecla prac. zby-
tecznych, wreszcle do wynalezlenia Srodkéw celem wzmoze-
nta wydajnoSci pracy we wszystkich dzlalach kolei. Pracujac
w tym kilerunku, kolej Orleariska przedewszystkiem ustallla
czas wykonania poszczegdlnych robét, przyczem przy okresla-
niu tego czasu robote rozfozono na czynno$ci elementarne,
usunieto czynnoéci- zbedne, czas za$ wykonywania pozostatych
ustalono na podstawlie wielokrotnego chronometrazu. W ten

sposéb ustalono czas wykonywania .poszczegélnych robét stuzby
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drogowej, czas réznych robét w warsztatach mechanicznych,
czasy ‘natadunku i wyladunku i t. p.

Nastepnym etapem bylo opracowanie metody przepro- -
wadzania prac oraz ich kolejnoSci.

Jak dodatnie wyniki osiggnieto na tej drodze mozna sg-
dzié, np., po wyniku i wydajnoécli prac warsztatéw parowo-
zowych w Tours.

Warsztaty te, zatrudniajgce okoto 1500 robotnikéw, maja
urzadzenia zasadniczo przestarzale, jednak dzieki wprowadzo-
nej reorganizacji doprowadzily wydajnosé pracy swej do tego,
ze naprawa giéwna parowozu trwa 6 tygodni i nie zuzywa
wiecej niz okoto 11.000 godzin roboczych.

Warsztaty przy reorganizacji podzielono na dzialy wedlug
specjalno$ci, w kazdym dziale maszyny tego samego typu zgru-
powano razem i w jednem miejscu, co, wedtug zdania kolel
Orleanskiej, daje lepsze wyniki pracy, pozatem nadano wszyst-
kim maszynom tego samego typu {(np. frezarkom, heblarkom
i t. p.) te samg szybkos¢. -

W dalszym ciaggu do organizacji pracy zastosowano sy-
stem Taylora. Warsztat w organizacji swej posiada:

a) biuro studjéw (bureau d'études), ktére 'ustala czas
kazdej roboty i wyznacza ilosé materjaléw dla jej wykonania.
Bluro to opracowuje czasy absolutnie kazdej roboty zaréwno
dla pracy maszynowej, jak i recznej;

b) biuro podzialu pracy, ktére dla kaidego parowozu
ustala naprawe, jaka ma byé wykonana, rozdaje te robote,

" wypisuje polecenla jej wykonania, podajac czas wykonania za-

réwno dla catej pracy, jak i dla poszczegdlnych jej elementéw,
oraz wystawla zapotrzebowanie materjatow, Biuro to prowadzi
codzienng kontrole wykonanej pracy i dotrzymania wyznaczo-
nych terminéw jej wykonania. W tym-celu kierownicy dziaiéw
warsztatowych na konferencji codzien zdaja sprawe z wyko-
nania wyznaczonych Im robét, przekroczenie terminu musi byé
usprawiedliwione, Obrady konferencji sg protokétowane, a z roz-
patrzenia ksiegi protokéidw, w ktérej przekroczenia terminéw
wpisywane sa czerwonym atramentem, widac, jak te przekro-
czenia sg rzadkie;

c) biuro narzedzi (bureau d’outillage), ktére zajmuje sie
normalizacjg narzedzi zaréwno recznych, jak i przy maszynach.
Robotnlkom nie wolno pracowaé narzedziami nieznormalizo-
wanemi.

FPo takiem uporzadkowaniu sposobu wykonywania pracy
przystapiono do wprowadzenia premij dla robotnikéw i perso-
nelu, uwazajgc racjonalny system premjl za jeden z wazkich
czynnikéw dla zmniejszenia kosztéw produkcji. System prem-
jowy na kolel Orleansklej ma na celu zwiekszenle wydajnosci
pracy robotnika | zaoszczedzenle zuzywanych materjatéw,
przyczem opracowany jest w ten sposéb, aby nie doprowadzaé

‘do przemeczenia personelu i aby zachowaé gradacje ptac ro-

botnikéw, personelu niiszego i wyiszego.

Jest to zatem system premij ograniczonych, ustalone jest
bowiem pewne maximum, ktérego premja danego pracownika
przekroczyé nie moze.

Robotnicy sa prem;owam za wyrobienle lepszego czasu,
niz wyznaczony dla danej roboty. . Kierownicy nie otrzymujg
premji za wyrobienie lepszego czasu, bowiem, zdaniem Zarzg-
du, mogloby to doprowadzié do zbytniego i z ujemnym dla
sprawy wynikiem przecigzenia personelu, natomiast otrzymujg
premje za oszczedno§¢ materjaléw, za wykorzystanie materja-
16w starych oraz za stan i wyniki dokonanych pod ich kle-
runkiem prac, kierownicy wyisi —za wyniki finansowe kiero-
wanych przez nich dzialéw.

Premje wyplacane sa lub majg by¢ wyplacane pracowni-
kom wszystkich stuib, kolej Orleanska nie uznaje bowiem
przewagi wartosci jednej stuzby nad druga: na kolei tej nle-
ma stuzb bardziej waznych, ze' tak powiem I klasy, 1 mniej

waznych — II lub III klasy, wszystkie sa jednakowo wazine.

Musze podkreslié, ze stosunek wszystkich stuzb, zaréw-
no w centrali, jak i na linji, cechuje Scista, rzeczywista wspét-
praca, polegajaca na stalym i zZyczliwym kontakcie we wszyst-
kich wspélnych sprawach. Motywem takiego postepowania
jest dobrze zrozumiana przez wszystkie organa jedno$é inte-
resu kolel, ze§rodkowujacego prace i wysitki réznych jej ele-
mentédw, oraz réwnorzedno$¢ | réwnowarto$é ustug, oddawa-
nych dla tego ogdlnego celu przez wszystkie sluzby, kazda,
w swym zakresie.
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Dazac do jaknajlepszego spétczynnika wydajnosci pracy,
kolej Orleanska w bardzo szerokim zakresie stosuje mechani-
zacje pracy, zastepujac prace ludzka pracs maszyn wszedzie
tam, gdzie daje to rzeczywiste zyski, szybko amortyzujgce
wktady, Np., wiec w wydzialach rachunkowych wprowadzono
powszechnle ulepszone, nowoczesne maszyny do liczenia, kté-
re, np.,, wykonywujg po S00 mnozen liczb wielocyfrowych na
godzine; zastosowano specjalne maszyny do prowadzenia kslag
rachunkowych, przyczem nie zawahano sie zerwaé z tradycja
kslegl rachunkowej przesznurowanej, opieczetowanej i t. d.,
wprowadzajac na jej miejsce t. zw. kartoteke, zlozona z luz-
nych kart, laczonych w tomy dopiero po zakonczeniu roku
budzetowego. Niezaleznie jednak od tego system pracy ma-
szyn zostal tak obmyslany, Ze, np., w rachunkowosci materja-
fowej, bardzo skomplikowanej, bo zawlerajacej w magazynie
agléwnym okoto 80.000 kont réznych materjatéw, grupy maszyn
wzajemnie sie kontroluja, a ostateczne wyniki, otrzymane z ich
pracy, musza dawaé liczby identyczne.

Innym przyktadem mechanizacji pracy stuzy naladunek
i wyladunek materjaléw za pomoca dzwigéw elektromaanetycz-
nych, dajacy wynik, Ze prace, ktéra poprzednio speiniato 4

robotnikédw w ciagu 2 godzin, dZwig wykonuje dostownie w cia-
gu kilkunastu minut, rola zas robotnikéw doprowadzona zo-
stala jedynie do kierowania maszyna.

Zaznaczyé trzeba réwniez stosowanie na kolei Orlean-
skiej maszyn do podbijania podkiadéw oraz do mechanicznego
czyszczenla parowozéw zapomoca specialnych urzadzen i spe-
cjalnym plynem, czego jednak nie mieliéiny mozno$ci obejrzeé.

'Reasumujac wyzej powiedziane, mozemy stwlerdzi¢, ze
dziatalno§é kolel Orleanskiej cechuja: '

1) najdalej idace wykorzystanie istniejacych urzadzen,
a to droga zastosowania racjonalizacjl pracy;

2) najdalej idace wykorzystanie pracy personelu przez
ustalenle norm pracy 1i-premij za ich ulepszenie;

3) wzmozenie wydajnosci pracy przez stosowanie ulep-
szonych narzedzi | odpowiednich maszyn;

4) celowosé wszelkich inwestycyj,:dostosowanie ich wpro-
wadzanla do mozliwoéci flnansowych, stale jednak i konse-
kwentne wprowadzanle w Zycie przyjetych programéw;

5) stala wspélpraca wszystkich stuzb, brak taré pomie-
dzy niemi i nlezdrowej rywalizac;ji.

a—

Proby tepienia zielska w torowisku srodkami chemicznemi.
Inz. H. Pekel.

(Z referatu, wygloszonego na [X Zjezdzie Pol. Iniynierdw Kolejowych).

Nim opisze préby, wykonane bprzez Dyrekcje Kolejowa
w Gdansku, w czasie od roku 1924 do roku 1929, podam
pewne dane o sposobach tepienia zielska na linjach niemiec-'
kich, opierajac sie na niemieckich czasopismach fachowych,

W ,Bahnbau“ Ne 33 z 16/VIII. 25 powtarza dr, Banz-
haf odczvt swéi, wygtoszony w Griesheim dnia 23/V 1925 na
zebraniu iInzynleréw ruchu 1 z. 0. d. o chloranie sodu, jako
Srodku do zwalczania zachwaszczenia torowiska. Poslada on
nastepujagce zalety:

1) Latwa rozpuszczalnosé. Juz w litrze wody o temp.
12° C rozpuszcza sie 893 gr. llo§é ta, rozumie sie, wzrasta
wraz ze wzrostem temperatury.

Ta tatwa rozpuszczalno§é utrudnia wypadanie samej soli
z roztworu, a co zatem idzle osladanle na gleble i utrate jej
dzialania.

2) Nie posiada wtasnosci zracych, jak kwasy lub lugi, i nie
stanowi dzieki temu niebezoleczenstwa dla skéry obuwia i odzie-
2y robotnikéw przy przypadkowem skropieniu. Natomiast chlo-
ran sodu, sam clalo niezapalne, zmleszany z palnemi mater-
jataml, pomaga silnie paleniu.: p

3) Gtéwna jednak jego zaleta jest taniodé, adyz dzlala
on skutecznie juz nawet w niskiej koncentracjl, Doswladcze-
nla wykazaly. ze 1 do 2-procentowy roztwér, uzyty na 1 m?
w llodcl 1 —2 litréw daje dobre wyniki. Iloéc! te wahaja
sle zaleznie od pory roku, stanu pogody i wlaéciwoscl gleby.
Przy cenle 40 fenlgéw za kg, wypada na 1 m? 0,4 — 0,8
okraglo 1 fenig. -

4) Chloran iest $rodklem nietrujacym. I

W okrequ dyrekcii Frankfurt n.M., doéwiadczenia po-
czynione chloranem sodu na dworcu Grieshelm daly wysoce
zadawalajace rezultaty.

Podczas gdy plewienie reczne metra toru wypada 0,2—
0,4 godzin pracy, kosztuje wiec 30—40 fen.,, to przy uzyciu
polewaczkl i skrapianiu toru chloranem, koszt obniza sle do
6 fen., a przy uzvciu specialneqo wozu (skrapiaczk!) nawet do
3,5 fen., przy 2%,-wej koncentracii roztworu. Duza role
odgrywa przytem réwniez koszt doprowadzenia wody.

Jako wozu do skraoiania uzyla dyrekcja ‘odpowlednlo

urzagdzonego tendra, ktéry objezdzal przeznaczone do skrapia- ,

nia tory.
W Ne 25 z 1926 r, czasopisma ,Bahnbau“, wypowlada
sle chemik dr.-J, Hausen, po dokonaniu préb w tych samych

*) Amex:ykaﬂskie koleje uzywaja do tepienia chwastéw, podobno
z dobrym skutkiem 1,5 — 2%-go roztworu arszenikowego.

warunkach z chloranem sodu i preparatem ,chwast-ex* (kté-
ry sklada sie z 78°/, NaC10,, 129/, sody i 10°/, perboratu
sodu), za plerwszym, gdyz chwast-ex dziata tak samo jak
chloran, a nawet nieco gorzej, jest za§ od chloranu sodu dwa
do trzech razy drozszy. .

Ten sam dr. .J. Hausen roztrzasa w ,Bahnbau* Ne 30
z 1926 r. warunki, ktérym winien odpowiadaé srodek chemicz-
ny do tepienia zielska, a to 1) nile szkodzenle zielsku, lecz
jego niszczenle, 2) mozno$¢ uzycla go jako roztworu o niskiej
koncentracji, 3) nieszkodliwos¢ dla skéry ludzkiej, odziezy
{ obuwia, 4) nie oddzialywante ujemne na zelazo, podklady
i podtorze, a wreszcie 5) niezapalnosg.

Dochodzt on do wnlosku, ze wszystkim tym warunkom
odpowiada chloran sodu. Zaleca uzywaé roztworu 1—29/,-go.
z wiosna, a tam, gdzle sa twarde chwasty o rozgalezionych
korzeniach. radzl po 4—6 tygodniach ponowne skropienie to-
ru, Skutek jest widoczny po 2—4 tygodniach,

Ten ssm chemik podaje w ,Gleistechnik® Ne 22 1927 r,,*
ze tory plelone maszynaml na wiosng, byly w jesieni zachwasz-
czone nonownle. ,

Najodpowiedniejszym $érodkiem do teplenia zielska oka-
zat sie chloran sodu, sél. Nie oddzlalywujac szkodliwie na
szvny i podklady, wykazuje NaCl0, szczegdlnle trujace dzia-
fanle na plazme ro$liny. Dzialanie to ma przebleq bioche-
miczny w komdrce, ady tylko wniknie w drodze dyfuzjl do
organizmu roéliny. Wywoluje ono tam, przez wysoka zawar-
tosé tlenu, przetlenienie komérki, powodujac jej gwaltowne
kurczenie sie, a wreszcle obumarcle, Tego rodzaju bioche-
miczne zmianv powstaja juz w obecnoseci bardzo malych ilo§-
ci chloranu tak, Ze moze on dzialaé w bardzo matych rozwo-
dnlonvch floéciach, w przeciwienstwie do substancji zracych,
ktére iednocze$nie atakuja materjaty nawierzchni.

Dziatanie chloranu na tor nie jest momentalne, lecz sto-
sownie do postepujacych hiochemicznych zmian w organiZmie
roslinnym, widoczne w 2—4 tvgodnie. Prowadzl ono w tym cza-
sle przy zastosowaniu 11/,9/ -weqo rozczynu do bezwzgled-
neqo zniszczenia wszystkich dellkatniejszych traw. Twarde
chwasty, jak 'skrzypy. osty | t. p. majace w swych podziem-
nych czesclach ‘nagromadzone rezerwy, z pomoca ktérych sta-
rajia sle puszczaé¢ nowe pedy, wvmagaja z natury rzeczy sil-
nieiszeqo ataku. Przy tvch roélinach stosuje sie 2°%/,-wy roz-
czyn, requlujac jego 1lo$¢ na jednostke powlerzchni, zaleinie
od wielkoscl zachwaszczenia,

Przy prébach, wykonywanych na wielka skale przez
dyrekcje Hanower, oslagnieto rezultat w ten sposéb, ze skra-
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plano z jednego lub wiecej tendréw,
zachwaszczenia, Wylano przytem na powierzchniach stabo,
érednio 1 silnie rozwinietych 1, 1,5, 2 litry plynu (2°/,-wego
rozczynu), Jednorazowe skroplenie wosenne zniszczylo zupel-
nie chwasty, nawet na sllnie zarosnietych czeSclach toru, Na-
wet twarde zlelska, jak skrzypy, ktére recznie nie daja sie
wogéle usunaé, znikly i okazalo sie znaczne zmnle]szeme za-
chwaszczenia.

Jezeli skropié po raz drugi, to linja jest w nastepnym
roku niemal ‘wolna od zachwasznienia. Naogdl jednak wy-
starcza — jak okazaty wspogmiane préby — jednorazowe wio-
senme skropienie. Wyragano wielokrotnie zdanie, 14 przed
skropieniem chloranem sodu nalezy zwilzyé ziemie. Tak nie
jest. Roélina nle jest na chloran sodu wrazliwsza w stanie
wilgotnym niz w suchym. Poprzednie zwilzenle pozadane ]est
tvlko dla osiagniecia jednostajnego rozdzlalu wytryskiwanego
ptynu. Odarywa to wieksza role przy ciezklej gliniastej gle-
bie, nlewiele znaczy przv gleble przepuszczalnej. Dzlatania
na zelazo i podklady niema, Pominawszy, Ze chloran sodu
jako taki, lub rozpuszczony, nie ma wlasnoSci Zrgcych, tem-
bardziej nie posiada ich koncentracja rozczynu tak staba.
Staje sie ona jeszcze slabsza wkutek. deszczéw. Niema tez

obawy by podktady pod jej wplywem stawaly sle latwo za-

palne,

Co do gospodarczej stronv, przewyzsza metoda dzlatania
chloranem sodu wszystkie inne. Podlug rachunkéw poréw-
nawczych Sehulfe-Schwarmstedt'a kosztuje skroplenie jednedo
km toru chloranem sodu okraale 65 m. niem., za$ preparatem
,Unkraut-ex“ okragte 145 m. niem,, plelenie reczne 100 m., niem.

W niemnlej zajmuiacym artykule, .Gleistechnik® Ne 3
z 1929 r, podaje inZz. Fruhmann sposéb wynalezionv przez
sieble do rozpylania roztworu chloranu sodu na mgle, a to
" w ten sposéb., ze na nicl plynu, wytryskuigceqo z otworéw
skraniarki, dziala w kierunku prostopadlym strumien pary, kté-
ry je rozpyla, Twlerdzi on, 1Z po dziehn dzisieiszy nie jest
jeszcze ostatecznle wyjasnione w jaki sposéb chloran sodu us-
mierca roéliny. Sklania sle do przypuszczenia, iz chloran ni-
szczy 118é.. pozbawliajac ros]lne niejako pluc | w ten sposéb
ja uémierca; o lle nowo odroéniete li§cie zostana po raz dru-

ai lub nawet trzecl zniszczone, to roslina teqgo nile przetrzvma.

W tych warunkach zlewanie korzenl jest nietylko rzecza zbed-
na, ale nawet marnotrawleniem piynu. Chodzi wiec o to. by
vokryé wszystkie liScle rosliny clenka warstwa plynu, niescie-
kajaca z nich.

Nie przeczy- on wecale i2 chloran sodu dziata i na ko-
rzenie — lecz dziatanie to jest stosunkowo mate i do osiggnie-
cla tylko wielkiemi ilosciami roztworu, a K wiec wysoce nle-
ekonomiczne. Podczas ady kazda kroola badajaca na li§é
pozostaje tam 1 dziala, to plyn wnikajacy w zlemle wsiaka
w niag, nle dostajac sie do korzeni. Glebokn§é wnikania
nawet w najkorzystniejszych warunkach wynosl 5 cm,, zwykle
iednak nle ponad 2 cm, Gdy ‘sle rozwazy, Ze np. skrzyo
1 niektére inne chwasty maja korzenle czesto na przeszlo
metr dlugie, a 1lo§é ‘plynu ktéra wnika w podloze byla zni-
koma i mimo to chwasty te o 2 do 3 dniach ostatecznie
wiedly { obumieraly, to wnilosek cstatecznv jest, ze dzlalanle
chloranu na korzenfe jest bez poréwnania mnieisze niz na
liscle | nalezy to ostatnie wyzvskaé — nawet i wtedv qdvby
sle okazalo nilezbednem dwukrotné skrooienie w odstenie
1 — 2 mieslecy. Nalezy skrapiaé tak by mozliwie wielka
flos§é plynu zostawala na lisclach, a jak naimniejsza dostawala
sie na ziemie. Krople plynu tem latwiej zatrzymuja sle na
powlerzchni Hécla Im sa mniejsze — stad dochodzi do wnlosku,
iz plyn nalezy rozpylaé, Pare do, rozpylania daje oczvwibcie
parowdz. Poclag Fruhmanna, skladajacy sle z parowozu
i tendra o poiemnosc! 16 m3, oprédznia sie w 120 minutach
{ ma zaslea 20 — 30 km,. moze byé obstugiwanv przez jedne-
an czlowieka, ktéry jest iednoczednie kierownikiem nociaqu.
Fruhmann lezy sle z 6 do 7-mio krotna oszczednoscia.
nawet przv dwurazowem skropieniu, w stosunku do 7kaieqo
spnsobu skraplania, Jako dalsza korzvéé nodaie. ze moina
dzfennie skropié takim poclagiem 50 do 100 km. toru, a wiec,
7ze jeden wagon wystarczy na cata dyrekecie.

Dalei pisze w ,Bahnbau* Ne 5 z 1926 r. H, Hof: Pod-
svpka staje sle .z czasem przez piasek, kurz, nieczystosci
z poclagéw, szczegdlnie z wagonéw restauracyjnych, nieprze-

zaleznie od wielkosel

puszczalna 1 do przyjecia nasion wszelkiego rodzaju przygo-
towana i wrazliwa, Zeszle nasienie chwastu otrzymuje przez
te materje obficie nawéz tak, ze roSliny maja mozliwie naj-
lepsze "warunki bytu, Dalej otrzymuja one pozywienie przez
obumierajace i gnijace w jesleni chwasty. To pozywlienie
w formie humusu jest jednem 2z najgorszych zanieczyszczen
balastu. Ma ono podwdéiny skutek: po plerwsze wzmaga
wzrost ro§linnoéci, po wtére zanieczyszcza podsypke.

Wykonywano préby usuwania chwastéw przy pomdcy
pluga — skutek byl znikomy.

. Préby uzycia chloranu sodu na :kolejach niemieckich

siegaja roku 1925.

Nalezy wlewaé do rezerwoaru naprzéd wode, a potem
wsypywaé chloran sodu 1 rozczyn dobrze mieszac, az nastapl
rozpuszczenie, ‘

Nalezaloby skraplac w pierwszym roku dwa razy: raz
na wiosne, drugi raz péino w lecie, azeby pierwsze skrapla-
nie objelo roélinkl jeszcze kietkujdce z naslenia. W nastepnych
latach wystarczy jednoroczne skroplenie na wiosne. Skrapial
nalezy o zle moinoéei po deszezu, gdyz ptyn dostaje sle az
do korony podtorza (zdaje sle nlezupeinie stuszne z punktu
widzenla gospodarczego). Niecelowe jest skrapianie w czasie
posuchy lub nawet podczas upatu — gdyz woda ulatnia sle
po zetknleciu z ogrzana podsypka | drobny chloran sodu osa-
dza sie na podsyoce.  Préby wykazaly, ze wszystkie chwasty
po 8 do 10 dniach gina i, znikaja.

Zauwazyé nalezy, ze roS$lina, ktérej przeszkodzono pare
razy w roénleciu, wzglednie ktérej zarodek tepiono kilkakrot-
nie, musi z powodu utraty sil zginaé zupelnle, a zatem z ko-
rzeniem.

Wykonano tez préby tevienia skrzypu. Skrapiano 2,5%,-ym
rozczynem — 3 do 4 litry na 1 m2 W 10-ciu dniach wy-
ginely zarodkl skrzypu, a po- kwartale nie okazaly sie nowe.

W .Bahnbau* Ne 25:z 13 czerwca 1926 r, pisze Dlthmar-
schen: Zadany od dostawcéw chloranu sodu | ,chwastu-ex*
warunek dla skutecznoSci ich produktéw, mianowicle azeby
.przed dokonanem skropienlem mozliwle deszcz padal® nie
da sie ‘spelnié. Czekajac na deszcz tracl sle zwykle wladci-
wy czas, o ile skraplanie ma byé dokonane na wieksza skale,
a przeciez nalezy to uzyskaé, Naleiv sle bezwzglednie unie-
zaleznié¢ od atmosfery i stworzyé sztucznv deszcz. W pociagu
skrapiajgcym nalezy umieSci¢ przed wlasciwa skrapiarka ten-
der z czysta woda, ktéry podsypke wydatnie zwilza Zapew-
ne beda potrzebne dwa tendry z czysta woda. Taki pociaq
pracowatby wvdatnie od rana do nocy przy kazdej poqodzie.
dla oszczédnoscl personelu mogtvby oba tendry z woda byé
pofaczone wezem, Urzadzenle do skraplania musialoby bvé
tak urzadzone, azebv oble cysterny i wagon z rozczynem réw-
noczesnie sie wypréznialy. Nalezaloby skraplanle rozpoczynac
w maju,

Na wiosne r, 1925 wykonano prébe z ,chwastem-ex*
i miedzy innemi skropiono nim wyrosniete 1 gesto obok sie-
bie rosnace skrzypv.

Skrzyp zesecht w krétkim czasie 1 wiecei nie odrési.

Najwleksza przeszkoda regularnego uzywania chwastu-ex
do tepienia zlelska jest wysoka cena preparatu, Bez wodv,
kosztéw pociaqu i personelu, wynosi. koszt skroolenia 1 m?,
zaleznie od wzrostu zielska 1,5 do 2 fenigdw. O ile torowi-
wisko nle iest zbvt zaroéniete, daje sie ono za te cene od-
chwascié¢ reczng maszvnka (Grasstecher). [est prawdopodob-
ne, iz moznaby oprzez kilkakrotne skraplanie przeszkodzié kiet-
kowaniu nasienla chwastéw na bardzo diuai czas.

W Ne 5 ,Gleistechnik® z 1/I11 1929 r.. zastanawia sie
techniczny insoektor W7ll nad warunkami. ktérym winien od-
powiadaé dnbry. wéz-skraplarka | wymfenla je, a mianowicie:

1) Odpowlednio silne zwilzanfe roslin przy malem zu-
zyciu chloranu sodu;

2) szybkie sptywanie ptynu,
wielkiej chyzoécl;

3) wielka “objeto§é skrapiarki, wzgl. pociagu, by mozna
objezdzaé mozliwle diugle przestrzenie bez uzupe’mlanla zapa-
su wody:

4) prosta budowa, by mozna uzywac do tego celu stare
pojazdy:

5) tatwa«i oszczedna obs%uga

celem uzyskanla mozliwle
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i 6) mozliwle najwleksza ochrona zbiornika i rurocia-
aéw przed niszczacem dzialaniem roztworu.

Nie jest rzecza prosta osiagnaé wszystkie te warunki—
najtrudniejszy do spetnienia jest plerwszy i on stanowi nie-
mal o§ catego problemu.

Nasuwa stg my$l, by poddaé plyn cisnieniu pary i uzy-
skaé w ten sposéb wielka szeroko§é rozpryskiwania. Nie zaw-
sze sie to uda, gdyz stare tendry czesto sa malo wytrzymatle
na .takle ciSnienle, Dlatego umieszcza on pod wiasciwym
rezerwoarem dwa mate cylindryczne rezerwoarki, potaczone
z wlaScilwym, | w tych poddaje piyn’ ciSnieniu zgeszczonego
powletrza, gdy jeden z nich sie opréznia, napelnia sle drugi.
Ze wzgledéw konstrukcyinych nie zawsze dadzg sle umiescié
na podwoziu takie rezerwoarki.

Dla uzyskania oszczednosci w uzyclu chloranu, musi
istnie¢ moznosé regulowania wydatnoSci i szeroko$ci skrapia-
nia, Do tego celu moze stuzyé: 1) regulowanie ciSnienia,
2) stosowanie réznych rodzai rur skrapiajacych, stopniujacych
szerokos¢ 1 wydatnos¢ skrapiania i 3 urzadzenie ruchome,
zakrywajace cze§é otworéw, ktéreml wyplywa plyn. Postepem
jest umieszczenle zamiast rur — rozpylaczy, gdyz zmnle]sza]a,
one ilos¢ zuzytego plynu,

Jak z powyiszego przedstawienia sprawy juz na tle tych
kilku notatek widoczne, nie Istnieje jeszcze w Niemczech usta-
lona metoda tepienia chwastéw w torowlsku zapomoca §rod-
kéw chemicznych,

Podczas gdy jedni twierdza, ze dziatanie nieml na ro-
§liny powinno odnosié sie tylko do lisci, innl obejmuja niem
takze korzenie lub glebe celem jej wyjalowienia, gdy jedni
przyrzekaja sobie wiekszy skutek przez zwilzenie poprzednie
torowiska wodg — drudzy nie przywlazulq do tej okolicznosci
wiekszej wagl.

Odstep czasu miedzy dwoma skropieniami jest nieusta-
lony, a réinorodne sz tez zapatrywania co do urzadzen skra-
piajacych; przedewszystkiem otwarte zostaje jeszcze pytanie
czy skraplaé pod ci$nienlem ciezaru wiasnego plynu,.czy pod
wiekszem, sztucznem.

Wiele jest jeszcze kwestji spornych, natomiast sa dwie,
co do ktdérych niema zadnych watpliwosci, a mianowicie: 1) ze
teplenie zielska odpowiedniemi Srodkami chemicznemi

chaniczne i 2) ze w chloranle sodu znaleziono, jak utrzymuja
wszyscy jednoglosnie, odpowledni do tego celu preparat.

Zdaje sie,
przy tak wszechstronnych prébach nie ogladano sle jednak za
innemi odpowiedniemi $rodkami chemicznemi, ktére przeciez
Istnieé¢ moga I jak péZnlej o tem mowa, faktycznle istnieja.

Préby wykonane w dyrekc]i Gdansklej datujg sie od
roku 1924 i pozwole sobie opxsac je w porzadku chronolo-
gicznym.

W ¢ 1924 wykonaro péznem latem préby te;plenla
zlelska w torze sposobem podanym przez niejakiego p. ‘Maz-
gaya, polegajacym na stosowaniu pary parowozu pod cisnie-
niem 4 atm., rozpraszanej wezem na torowisko,

Mle}sce bardzo zaroéniete zielskiem wielkosci okolo
1 m? poddano przez 30 minut dziataniu pary. Po uplywie
. tego czasu zlelsko zczerniatlo | zdawalo sie byé wyteplone,
lecz _po trzech dnlach zaczelo wschodzi¢ na nowo.

* Préba jakkolwiek na mata skale przeprowadzona, oka-
zala bezuzyteczno$é tej metody.

Stusznie jednak pisze w liscle swym z 3/VI-24 p, Maz-
gay, ze niszczenie traw motyka jest dlatego niepraktyczne,
poniewaz 1) ziemla zostaje spulchniona i pozostale w niej
mate roslinki t odiamki korzonkéw bardzo.szybko zaczynaja
ponownie roéé i 2) naslona znajdujace sle w wiekszych ilo-
Sclach gle,ble] w zieml, dostajg sle na powierzchnie i zaczy-
naja rosé,

O podobnym sposobie teplenia zielska wspomina czaso-
pismo ,Bahnmeister* Ne 28 z r. 1924 w notatce pod tytulem
nUsuwanie zielska z torowiska“ co nastepuje: Przy systemie

stosowanym na linjach Southern — Rallway w Ameryce pr6-,

bowano z lepszym skutkiem usuwaé zlelsko rosnace w pod-
Sypce za pomocg przegrzanej pary.

Majaca byé oczyszczona linje objezdzat osobny pociag,
skladajacy sie z parowozu i cysterny. Para wychodzaca z pa-
rowozu dostawala si¢ do ogrzewanej ropg cysterny, gdzie

jest
znacznie ekonomicznlejsze niz tepienie reczne lub nawet me-

ze ta druga okolicznosé spowodowatla, iz -

byla przegrzewana od 400 do 500 stopni przy ciSnieniu 5—6

atm, Przegrzana pare ‘wprowadzano zapomoca izolowanych
rur do dwéch plaskich okolo 6 m dlugich skrzyn parowych,
umleszczonych na podwoziu cysterny. Skrzynie te mogty byé
opuszczane i podnoszone. W skrzyniach miescily sle u dotu
rury zaopatrzone otworkami, ktére zmuszaly przegrzanag pare
do uchodzenia w kierunku podsypki, celem niszczenla zlelska.

Podlug sprawozdan amerykanskich okazaly sie rezultaty
tego sposobu, przy chyzo$ci 4 km/godz. przy silnem, a 6,5
km/godz. przy stabszem zachwaszczeniu, bardzo' dobre, Jed-
nak koszt tego sposobu teplenia chwastéw wynosit podiug
amerykanskich, sprawozdan okolo 21 do 26 niem. marek zilo-
tych na km. Poniewaz zielsko musi sie tepi¢ cztery razy
rocznie, wiec wynosit ostatecznie koszt tego sposobu.tepienia
1,5 razy wiecej,*) niz teplenia recznego. Przy tym sposobie
tepienia zielska nie rozpulchnia ste jednak zwiréwki jak przy
recznym sposobie;**) pozostaje ona w niezmienlonym stanie.

Réwniez w ,Bahnbau* Ne 8 z 1926 r. na str. 95 znajdu-
jemy nastepujaca notatke o usuwaniu zieiska para.

Do usuniecia zielska w torach uzywaja koleje w Pana-
mie przegrzanej pary. Platforma uzywana do tego celu jest
zaopatrzona w boczne skrzydla. ktére mozna opuszczaé az
do wysoko&ci szyn. Ciagnie jg parowdz, ktéry dostarcza ré-

— Pvetrze sodnipng
e

___emyl dlo pownirza sosmonego

‘rorerwuarek f|

wnoczes$nie pary do niszczenia zielska. Para ta uchodzi pod
skrzydla | tepl kazde zielsko, z ktérem sie zetknie. Pociag
porusza sle z chyzoscla 3 km/godz. Koszt teplenia zlelska
wynosl okoto 12 dolaréw za mile (1,61 km), podczas, gdy
$cinanie zielska zapomoca urzadzenla mechanicznego kosztuje
okoto 75 dolarédw. Jednakowoz teplenie zielska musl sie od-
bywaé raz na miesigc, podczas gdy $cinanie trawy bylo ko-
nieezne' trzy razy do roku.

W r, 1925 pojawia sle nlemiecki preparat ,chwast-ex”
(Unkraut-ex), o ktérym juz poprzednio byla mowa, bardzo re-
klamowany | bardzo drogi, gdyz kosztowa! w Gdansku 1 kg
lacznie z clem 2,25 g, gd. = 3,94 zi

*) Podlug niemieckich stosunkéw.
. *%) Te sama korzy$é daje kazde chemiczne tgpienie zielska.
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W sierpnju tego roku skropliono w Dyrekcji Gdanskiej
tym Srodkiem okolo 5 m? powierzchni zaro$nietej wysoka i ge-
sta trawa, W czerwcu r. 1926 wygladata powlerzchnia ta,
jakby chwast na nlej zostal spalony, lecz mtejscami zielenil
sle nowy porost, pochodzgcy prawdopodobnie z nasienia ota-
czajgcej trawy.

W r. 1926 skroplono 3°/,-ym rozczynem érodka ,Ex® oko-
to 3.000 m? silnie zachwaszczonych toréw NN. 21, 22 i 70

8 =
e 4

dworca przetokowego w Gdansku, Uzyto.do tego celu 100
kg, preparaty. Skutek byl dobry, lecz skropienie m. b, toru
wypadlo na 0,25 g. gd.— wiec mniejwiecej tyle, ile kosztuje
plewierle reczne. (Tu nadmieni¢ wypada, ze niemleckl za-
rzad kolejowy zabronil uzywania tego $rodka, ze wzgledéw
ekonomicznych).

W maju 7. 1927 przeprowadzono na wielkg skale préby
z chloranem sodu, przyczem uzyto 40,000 kg. tego preparatu,
przy zastosowaniu po raz pierwszy osobnego pociagu.

Pociag skiadal sie z wagonu :stuzbowego, siedmiu wy-
cofanych z uzycia tendrédw o sumarycznej pojemno$ci 83 m?,
dwu krytych wagonéw towarowych do transportu chloranu so-
du, wreszcle jednego wagonu dla personelu. Calkowity cle-
zar poclagu wynosit z catym tadunkiem okolo 275 tonn.

Z tendrdéw trzy byly wyposazone kazdy po dwie poziome
rury do skraplania z przodu i z tylu, cztery za$§ dalsze, prze-
znaczone jako zblorniki na wode, polgczone byly zapomoca
wezéw z wiladclweml skraplarkami.

Pocigg podzielony byt na trzy grupy, z ktérych dwie

skiadaly sie kazda z 3 tendréw, a mianowicie: jeden tender-.

skrapiarka, przed nim za$§ { za nim po jednym tendrze- zblor-
niku, zlaczonym ze skraplarka wezami.

Pojemno$¢ tych obu grup byla w przybiizeniu réwna (36
i 31 m?3),

Grupe trzecla stanowil jeden tender- skraplarka 0 po-
jemno$ci okolo 16 m?, nie majacy potaczenia z tankamdi.

Poziome rury do skrapiania umieszczone na wysokosci

‘45 cm nad glowa szyny; maja one $rednice zewnetrzna 70

mm, Umieszczono je tak nisko, by otrzymaé mozliwle wiel-
kie ci$nienie takze wtedy, gdy tendry sa juz niemal prézne,
Na obu konicach sa rury wygiete, a diugo$¢ ich w linji pro-
stej wynosl 3,15 m. Wyglecie rur ma na celu osiagniecie sze-
rokoscl skrapiania okolo 4,50 m. W kazdej rurze wywierco-
no okoto 700 dziur, ktére w srodku rury maja srednice 3,5 mm,
ku kofcom 4,0 mm. W $rodkowej czeSci rury sa otwory wier-
cone mnlej wiecej plonowo ku dotowi—ku koncom nleco uko-
¢nie ku gérze, by uzyskaé mozliwle wlelka szerokoS¢ skra-
piania.
Poclag objechal i skropil nastepujace linje:

1) Puck-Krokowo . . . . . okolo 22 km
2) Reda-Puck, od km 60 do km 120 et i1 6 ,
3) Reda- We]herowo o SV S BTN S G e
4)ePraust=Stara iPilat LSy d e T b St e a2 0 e
5) Hohenstein-Lipusz-Chojnice ," . NAl1201 -
6) Tczew-granica niem. koto Malborga iz powr MERNSOES

7) Simonsdorf-Tlegenhof . . . . A SRRETS DO
8) Bydgoszcz-Laskowice | z powrotem TF=Z0N
9) Torun Mokre-Grudzigdz . . {0}
10) Grudziadz-Jabtonowo, od km. 41 do km 51 L0 10,

11) Jablonowo-Jamielnik, od km 196 do km 211 . , 15 ,
12) Kapuscisko Mate-Chelmza . . . . ., . | 45
13) Unistaw-Chetmno . . . . . . . . . 15
14) Chelmno-Kornatowo. . . Rah Fobabiny o 16 ,
15) Stacja Bydgoszcz, tory stacy]ne o L I LSas

. razem okolo 465 km

Skraplano tylko :tory o podsypce zwirowej, gdyz jak juz
przedtem wspomniano, w tluczniu, szczegélnie czystym, anl
trawa, anl zlelska nie zapuszczaja chetnie korzeni. Do skro-
pienia uzyto mieszaniny 2%-ej, t. j. na 100 1 wody 2 kg.
chloranu sodu. '
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- Chloran sodu dostarczony zostal w beczkach po 100 kg.
netto. Dla wypetnienia rozezynem wszystkich 7 tendréw o po-
jemnosci 83 m.?%, potrzeba byto okoto 1600 kg. chloranu sodu.
Umieszczono te ilo§¢ w tendrach, poczem dopiero napelniono
ie woda, by nastapilo dobre i szybkis rozouszczenie chloranu
sodu pod wplywem oradu wodyv spuszczanej z zérawia. Zaleca
sie podczas napeiniania wody jeszcze mieszaé roztwar dra-
gami drewnianemi.

Oadlnie biorac wystarcza do zniszczenia zielska na
1 m? powierzchni 1 litr dwuprocentoweqo rozczynu.

Azebv osiagnac zupelne zniszczenie trawv i zielska na-
wet z najsilniej zarosnietego torowiska. podzielono linie na
stabo, Srednio i cilnie zachwaszezone. Podzial uskuteczniony
zostal przez z. o. d. i oddzialv: zestawienia te przedlozone
dvrekecii, stuzvly jako wskazéwki dla kierownika poclagu (inzy-
niera dvrekcil).

Skrapianie uskuteczniano w ten sposéb. iz na 1 m? sta-
bo zarosSnieteqo odcinka wypadl 1.litr, §rednio zaroénietego
1.5 litra, za$ silnie zaro$nieteqo 2 litrv rozczynu, tak, ze przy
Sredniej szerokosci skrapiania 4,5 m, uzyto:

na 1 km. stabo zachwaszczonego odcinka 4.5 m3 rozeczynu,
. 1 . ‘Srednio : 1 R RO IR -
. 1 . silnle 0 8:5%,

Na podstawie doswiadC7en niemieckich kolei panstwo-
wvch okazalo sle, 1Z orzy chyzosel 15— 18 kmjagodz. uzyskuje
sie odpowiedni rozdzial plynu na torowisko, Na stabo za-
ch-vaszczonych odcinkach skrapiano dwiema rurami.
nio — czterema, a na silnle zachwaszczonych — szescioma ru-
rami réwnoczeénie. Ten sposéb skrapiania okazal sie orak-
tveznym, gdyz zwilzanie bylo réwnomierne i plyn wnikat dogé
ateboko,

Pociaq kursowal iako stuzbowy. Poniewaz skutek skra-
plania zalezy od stosunkéw atmosferycznych (skrapianie nie
moze sie odbvwaé podczas deszczu, a ile moznosci i nie
nrzed deszczem, bv chloran sodu nie zostal splukany), uktla-
dano dla .nieqo rozkladv jazdv tylko na trzy dni. Caly objazd
trwatl okoto 3 tyaodni | odbyl sie bez jakiegoknlwiek wypadku.

Skranianie chloranem sodu winno sle odbywaé mozliwie

wiosna, gdy zwiréwka jest jeszcze nieco wilgotna, lub po
deszczu.
Seadnio rozlewano dziennie 2 X 7 tendréw. t. i. okoto

165 m3 rozezynu. Do obstugi tendréw i ich napelnlanla po-
trzebni bvli 3 robotnicv,
Koszt ysuwania trawy i %ielska zapomoca chloranu so-
du z torowiska 1 bankietdw wynika z nastepujaceqo obliczenia:
Jak iuz wspomniano potrzeba na 10 m3 wody — 200 ka.
chloranu sodu. Za 1 kg. chloranu sodu olacono f{ranko ma-
gazyn kolejowv Gdansk bez cta 1.25 zi. Kosztuie wiec chlo-

ran sodu do 10 m3 wody 200 X 1,25 zi. —= 250 zl. Ilocia
ta skrapialo sie §rednio 2 km. toru,

Za dostawe parowozu z druzvna liczono dziennie 130,00 z}p.*)
do obshiai | napetniania tendréw 3 dniéwkia 6,50 zt. 19,50

kierownik pociagu, woda. inne wydafk; amort., diety 20.00 . ‘

, 169.50 71,
Koszt skropoienia 1 km toru wynosi wiec w przyblizeniu:

250 4 170X 19.dn _ o0 1 g o5 131,05 22, %%)
2 © 465 km. , .
Jako przeciwstawlenie przytaczam koszt pielenia recznego
trawy 1 zielska, Przenielenie 1 km. Srednio zaroénietego , toru
wymaaa $rednio 25 dnidwek 3 6.50 zt. — 162,50 zt,

Réznica na korzvéé chloranu sodu 30,55 zi., przyczem
jak sorawdzilo sie. tenienie chloranem sodu jest stanowczo
doktadniejsze niz reka ludzky. :

Ale obliczenie powyisze nle daje obrazu caltkowitej
oszczednoscl. Wiadomo iz plelenie reczne odbywa:sle zazwy-
czai dwa razy w clagu roku, a po kilkakrotnem skropieniu
chloranem sodu, mam wrazenie, iz nastapitoby wyjalowienie
torowiska, tak iz nastgollyby okresy (roczne, moze nawet
dluzsze). w ktdrych trawa f zielsko wogéle by nle odrastaly.

Wtedv oszczedno$¢ bylaby dwa, trzy, a moze nawet wiecej -

krotna od wyzej wykazanej.

*) Owczesna cena za parowéz 130 zt. dziennie.

**) Kwota wzglednie wysoka w poréwnaniu z wynikami osiagnie-
temi na linjach niemieckich: réznica pochodzi badZto z wiekszego za-
chwaszczenia, badZto ze zbyt obfitego skrapiania

na Sred-

- dy z nich dzlala jako skraoiarka.

- ziome;.

‘ W r.' 1928 nie kontynuowano préb z chloranem sodu,
by nie sprowadzaé do kraju produktu zagaranicznego, to tez
nie uwazam rezultatu finansowego préb dokonanych chloranem
sodu za ostateczny.

Nawlasem wspomnieé wypada, iz niemozliwo$§é sprowa-
dzenia zagranicznych S$rodkéw do tepienla trawy 1 zielska
miala ten dodatni rezultat, iz zmusila nas do szukania takich-
ie §rodkéw w kraju, a nawet wzbudzila zalnteresowanie dla
tej sorawv u kilku zarzadéw fakryk, lecz o tem ponizej, Fak-
tem jednak pozostaje, 1z chloran sodu nadaje sie do zamie-
rzoneqo celu. W trzy dni po skropieniu zielsko przewaznie
brunatnialo 1 opadalo. Stosunki' atmosferyczne byly w czasle
skranlania’ naogdét sprzyjajace. Tylko z powodu nawalnych
deszczdw w nastepnych tygodniach zmnieiszyla sle skutecz-
no§é o tyle, ze zlelska o glebokich korzeniach, jak osty
i skrzvoy, odrosty ponownie z niezupelnie wytepionych korzeni.

~ Laboratorjum chemiczne panstwowej vpolitechniki w Zu-
rychu podaje, po dokonaniu odpowiednich badan. ze chloran
sodu dziata na podkladv raczej konserwuiaco i nie sprzyia

‘tworzeniu 'sfe rdzy, a takze nie_ przpdstawm niebezpleczen-
_ stwa oania.

Gtéwny zarzad nlemieckich kolel panstwowych zaleca te-
pienie zielska w torowisku chloranem sodu rozp. 81. D. 5025
z 20/IV-217. (,Bahnbau* Ne 25 z r. 1927), ktdrego tres¢ jest
nastepuiaca:

~ .Obszerne préby usuwania zielska z forowiska w drodze
chemlczne| okazuia, ze uzyty na wlielu miejscach chloran sodu
jest odpowiednim Srodkiem do tego celu i moze byé zale-
cony do uzytku. Przez stosowanie chloranu sodu osiagnieto
dodatnie korzysci aospodarcze, w stosunku do recznego usu-
wania zlelska. Upraszamy, by do usuwania zielska z toréw.
zaréwno miedzv stacjami jak | na dworcach, w' przyszloici
korzystano mozliwie z tego §rodka.

0O gospodarczodcl teqo sposobu usuwania zielska nalezy
nrowadzié dok}ad‘ne zapiski, w ktérym to celu centralnv. pan-
stwowy nrzad kolejowy wyda i przeéle wkrétce dyrekcjom
odpowiedni formularz.

Upraszamy o korzystanie z doswladczen dyrekcli w Ha-
nowerze co do stosowania chloranu sodu, w szczeadlno$ci co
do urzadzenia skrapiarek, ustalenia 'stosunku roztworu, ilosci
stosowanych plynéw, jak i wogéle co do sposobu uregulowa-
nia wszvstkich z odchwaszczeniem linij ztaczonych praktyez-
nvch | qospodarczych kwestyj. Dyrekcja w Hanowerze wypra-
cuir tvmczasowe wskazéwki i przesle je wkrétce innym dy-
rekcjom kelel pafistwowych, :

Zwracamy uwage, 1Z chloran sodu w nierozpuszczonvm
stanie, szczegblnie zanieczyszczony organicznemi materjami.
jak mial weqlowy { t. p. jest latwo zapalny.. Dlateqo naleiy
go porzechowywaé w miejscach zabezpieczonych przed eaniem,
chronié¢ przed zanleczyszczem‘ami i ostroznie sfe z nim ob-
chodzié¥, 3

Praktyka z r. 1927-go0 wykazala koniecznoac wykonania
pewnvch zmian, zaréwno przv tendrach jak { rurach skrapia-
iacvch., Przedewszystkiem zwiekszono iloéé tendréw z 7 na 9
i kazdv z nich zaooatrzono jedng rura skrapiajaca. 'Potacze-
nie poszczegdélnveh tendréw, wezami obecnie nie istnieje i ka7-
Przy takiem urzadzenin
odnadaja wentvle, .jeden z gtéwnych powodéw zatykania sie
rur doorowadzajacych.

Calv poclaq obecnie pomiesct okolo 160 m3, co nrzv
éredntem zuzvciu 5 do 6 m3 na 1 km, daje promien dzlata-
nia okoto 30. km,

Prébne iazdy odbywaija sie z chyzoscia do 50 km/aodz.
i omlia sle przez to, o ile to mozliwe, napelniania zblornikéw
na matlvch staciach, gdzie ono trwa znacznie diuzej.

Tendry sa polaczone ze soba pomostami, umieszczone-
mi'tuz ponad zderzakami | poreczami do skiadania na gérnei
powlerzchni. by obstuaa bvia mozliwie bezoleczna (ew. nawet
podeczas ruchu poclaqu). Wzmocnienie ci§nienia w rurze po-
celem .otrzymania . szerszej powierzchnl skrapiania,
oslaanieto w ten sposéb, ze zamiast jednej rury doprowadza-
jacei rozczyn, umieszczono dwie o przekr. 70 mm, za$ rurze
poziomei dano Srednice 100'mm. 1 zaopatrzono w' 1400 otwo-
réw, wykonanych tak samo jak poprzednio wspomniano.

W 1928 roku wykonane zostaly préby przedewszvstkiem
z karboling Ulricha lit T. Zakuplonych zostalo 3000 kg.
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w beczkach po 200 kg, brutto za netto loco stacja Warszawa
po 70 zi za 100 kq.

Dnia 14/VI-28 skropiono 10 km. linji We]herowo — Za-
mostne 5°%/,-ym rozczynem karboliny. Chyzo$€ pociagu wy-
nosita z Zamostnego do Géry 15 km/godz., przyczem praco-
waly trzy rury poziome. Z powodu zatkania jednej z rur za-
stosowano z Géry do Wejherowa chyzo$é 10 km/godz.

Przed skropieniem padal silny deszcz, tak, ze warunki
dla karboliny bvly korzystne. Cze§é linit Zamostne — Géra
bvia silnie zaro$nieta, reszta stabiej. W.jakie 3 godziny oo
ukonczeniu robdt spadt silny deszcz, ktéry pézniej zmienit sie

w nawalny, Przy prébie byl obecny zastepca firmy inz. Ty-
mowski, _
Takim samym rozczvnem skroplono 28/VI-28 okotlo

5,1 km szlaku Luzino— Wejherowo, §rednio zachwaszczoneqo,
przy pochmurnej pogodzie bez deszczu.

Przy badaniu linjl Weihérowo—Zamostne z poczatkiem
lipca 1928, skonstatowano, Ze trawa skropiona karbolina it T
zostala powierzchownie zniszczona, lecz korzenie nie zostaly
wogdble zaatakowane. Chwasty jak osty, skrzypy i t. p. skro-
pione 5%/,-ym rozczynem karboliny Ht T zostaly nienaruszone
i rosty swobodnie dalei.” To samo zauwazono na linji Luzino—
Wejherowo. Preparat okazal sie nlewla$ciwy do zamlerzo-
nego celu, 71 '

Nasteonie snétka Akcvina Eksploatacii Soli Potasowych
pismem z 3.VIII.28 skierowanem do Dyrekcii Gdanskiej zaofia-
rowala jako produkt do niszczenla chwastédw 1 wszelkich
szkodnikédw specialny gatunek kafnity Stebnickiego, t. zw.
yRamit pylasty” (K,S0, -+ MgSO, -+ MgCl, 4 6H,0). -

Préb nie wykonano. Dyrekcia obawiata sie uzycia kai-
nitu w stanie suchvm. sproszkowanym, by rozwiany nrzez
sliny wiatr py}, nie dostal sie na pola sasiednie — wzglednie
by pozostala w torze nlk}a jego reszta nie dzialala jako Sro-
dek nawozowy,

Pismem 2z dnia 4.VI.28 powiladomila nas firma, iz
do=tarcza kainit pylasty w stanie suchym i miatko mielonym.

Od dokonanta préb wstrzymata Dyrekcie giéwnie opinia
miejskiego laboratorjum chemiczneqo w Gdansku z 14.VII.28
oplewajaca, ze .kainit nalezv do naibardziej znanych, nisko-
procentowych potasowych Srodkéw nawozowych bez dzialania
trujacego. Szkodzf on ro§linom tylko o ile zawlera sél ku-
chenng i magnesiumchloricum (MaCl,) { wtedy nadmiar
potaczen chlorowych dzlala na roélinv zraco, Byloby wiec
wa7ne w danym wypadku zbadaé filoéci zawarteao w kainicie
chloru. Nle nalezy sie obawiaé azeby kainit powodowat
powstawanie rdzy na szynach®,

Zastanowiano sie mad stosowaniem chloranwu: potaswu
(KC10,) do tepienia chwastéw i trawy. majac opinje panstwo-
weqo aqronomiczneno zakiadu dodwiadczalnego w Auqusten-
burqu, z dnia 30.1V.28. Za$wiadczenie to oplewa: ,Doswiad-
czenla poréwnawcze nad chloranem sodu 1 potasu wykazaty,
3e chloran potasu w koncentracil 2 do 2.5% nadaje sle do
tepienia zielska w tej samej mierze co chloran sodu. Prébie
poddano nastenuigce roéliny: Taraxucum officinale. Geranium
Robertianum, Rumunculus repens, Bellis perennis, Runcex

acetosa, dalei rézne rodzale traw i mchdéw drzewnych, tak
jak rosna. Sposéb uiycia byt taki. iz 1 m? skrapiano 1 litrem
rozezvnu. Obserwacja skropionych powierzehni tricata w ciagu

3 miesiery: w tym czasle nle spostrzezono zadnych rdéinic
w sposohie dzialania chloranu sodw 7 potaswu.

Takze. dyrektor laboratorjum chemiczneao w Gdafisku
dr. Law zapytany o opinie podaje pismem z 14,VII.28. iz
niema obawv co do niebezoleczenistwa zapalno$cl wzgl.
eksplozvwnosgi tego Srodka.
| Cena chloranu potasu 175 28. (100 %a.) f-ko wagon Gdansk,
Préb nie wykonano, .qdy¢ miala je wykonaé inna dyrekeja
kolejowa.

Dyrekcia Gdanska nawiazala poza tem korespondencie
z firma Azot, ktéra podaje w oidmie z 19.10.28, iz ,w tym
roku uruchomiliSmy w naszej fabryce w Jaworznie produkcie
srodka. stuzacego do tepienia chwastéw pod nazwa ,,chwadcien®.
Zwigzek ten, ktérego mala prébke oddzielng poczta przesy-
lamy, sorzedajemy wielkim odbiorcom po cenie 1,80 zI, za
1 kg, Dla orjentacji podajemy, ze do niszczenia chwastéw
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" zapomoca chloranu,

uzywa sie naszego produktu w rozciefczeniu 3°/,-wem, za$

"100 litréw tego roztworu wystarcza do opracowania okolo

100 m? powierzchni. Dzlalanie chwascienia jest tego rodzaju, ze
oddzialywa on nie na sama rosline, lecz na jej korzenie, przez
co dziatanie to jest zupelnie pewne, gdyz gruntownle wynisz-
cza wszelka ro$linno$é i nie dopuszcza do odrastania uporczy-
wych chwastéw. Najkorzystniejsza pora do stosowania naszego
preparatu sa dnie cifepte 1 stoneczne po deszczu; stosowany
w takiej porze daje mozno$é oszczedno$ci materjalu natrysko-
wego. Ro8liny gina bezwzglednie po 8 dniach. Chwascien
jest preparatem w Polsce jeszcze nie znanym, znany natomiast
w Nlemczech pod nazwa ,Formit® wyrabiany przez firme
chemiczng Ludwik Meyer w Moguncjl; flrma Azot wyrabia
chwalcien (formit) podlua recepty nabytej od Meyera®.

We wrze$niu 1928 r, nawiazalo Ministerstwo Komu-
nikacji kontakt ze Zwiazkiem Przemystu Chemicznego celem
dostarczenia opreparatu do teplenia chwastéw, wvrabianego
przez firme Lignoza w Katowicach, zlozonego z fluorokrze-
mianu sodowego, slarczanu zelaza 1 chlorku sodu. Firma
w pismié swem sklerowanem do Ministerstwa Komunikacii
twierdzi, iZ §rodek ten nadaje sie wedlug przeprowadzonych
doswiadczen lepiej do tepienia zielska niz chloran sodu.

Podaje ona, 7ze §rodek ten moze byé stosowany zupeinie
tak samo jak chloran sodu. gdyz jest latwo rozpuszczalny
w wodzie | nie nadiera anl szyn ani podkladéw. Roztwér
w stezeniu do 20°/, okazuje barwe szara i lekko opalizujaca.
Najkorzystniejsze wyniki otrzymuje sie przy stosowaniu 10
litréw-20°/,-wego roztworu na 1 m? zachwaszczonej powierzchni.
Przy stosowaniu stabszych roztwordw, i mniejszych iloSci
nalezy natryskiwanie powtarzaé w odpowiednim odstepie czasu,
zaleznie od pory roku, pogodv i gesto$ci zachwaszczenia.

Preparat jest wyrablany w postaci pasty. mozliwe jest
jednak réwniez dostarczenie go w postaci proszku krystalicz-
nego. W tej suchej formie preparat jest jednak nietrwaly
i musiatby byé® zuzywany natychmiast, Prace nad udoskona-
leniem tego sucheao preparatu prowadzi firma dalej. Wyniki
osiagniete zapomoca preparatu w postacl pasty oraz Swiezo
sporzadzoneao proszku nie réznia sie od wynikéw, otrzymanych
Od preparatu tego trawa czernieje i usy-
cha zupetnie. :

Z ‘inicjatywy dr. Law'a, postanowila Dyrekcja Gdanska
wvkonaé réwniez préby laboratoryjne 10°/,-wym rozezynem
soli okruchowej, spodziewajac sie skutku niszczacego przez
dzlatanie zrace. Niemieckie koleje panstwowe zaniechaly
uzywania soli okruchowych z obawy przed ich szkodliwem
dziataniem na czeSci zelazne, z powodu hygroskopijnych
wlasciwoscl soli magneziowych, zawartych w soli okruchowej
(powstawanie rdzy, utrudnione przestawlanie zwrotnic).

O ostatnich trzech érodkach, jak tez o dalszych, pod-
danvch prébom (formalina 1, siarczan miedzi) poda]e Panstwo-
wv Urzad Chemiczno - Badawczy w .Gdafisku, co nastepuie:
.Dvrekcja Kolei Panstwowych przestalta nam w konhcu grudnia
1928 r. trzy Srodki dla niszczenia chwastéw, do zbadania
ich uzvtecznoSci i skutecznoScl.

OtrzymaliSmy preparat fabrykacii Lignoza (47359/I11-28).
Badanie wykazato:

Z6tto zlelony, wilgotny proszek o specyficznym zapachu;
oddzialywanie chemiczne jak u kwaséw. Jak z badania wy-
nika jest to wldqcznide zasadowy solan Zelaza zanieczyszczony
domieszkam] organicznemi. Rozezynu 2,5°/, zalecanego przez
firme nie mozna sporzadzié, ponlewaz nawet po 10 minuto-
wem sllnem wstrzasaniu tylko 64,4%/, sie rozpuszcza, a reszta
osiada nlerozpuszczalna na dnie.

Od dalszych badaf co do skuteczno$cl 1 t. p. odstgpio-
no. ponfewaz wymaaanej rozouszczalno$ci preparatu anl w przy-
blizeniu nie mozna bylo osiagnaé. . -

Badanie przestanego §rodka ,chwasclen* wykazalo: Mial-
ki, biatly, w wodzle tatwo rozpuszczalnv proszek, bez zapachu;
sline oddzlatywanie.chemiczne iak u alkalji; jakoSclowo stwier-
dzono zawarto$ci: potas, séd, kwas weglowy, kwas chlorowy,
$lady wodv i tlenu. Wedlig chemicznej analizy preparat
wchwaselen® stanowl przypuszczalnie w zasadzie mieszanine
wydzielajaceqo tlen czynnika (chloran sodowy) z potazem.
Proszek tatwo rozouszczalny, otrzymano po prébach z nim
wyniki nastepujace: .
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TABELA BADAN KULTUR.

‘ x f T |
Ne Wysiane |Skropione|

dnia dnia
1r19.1.1929
AP e e &1
3l91 , | 42
4[18.1, 7.2,
5/18.1. 15.2.
6181, . | 7.2
7] 62. . -
8| 62. ., |252
9| 62. , 252
10| 62, , 1252

221929

Srodkiem cm? o/

Azot: chwascien 20 A Pt
Azot: . 20 L2
Formalina | 20 B
Siarczan miedzi i 20 2.9
Lignoza I I 20 s
S61 kamienna | 20 10,450
bez skrapiania dla celéw |

poréwnawczych f == =2
Lignoza I] ' 10 4,00
Lignoza 11 | 10 S0
Formalina i sl kamienna . : 20 | 1,50+10,00

Najpierw nalezy poda¢ wyjaénienia dotyczace do$wiad-
czen wegetacyjnych. Wysiano zwykle nasienle trawy, czeécio-
wo' do pojedynczych wazonikéw, czeSciowo do przedzialek
w skrzynkach, o kazdorazowej powlerzchni 100 cm?, Do skra-
piania uzyto 10 wzgl. 20 cm3® poszczegdlnego rozczynu, sto-
sujac wiec prawie ten sam sposéb, ktéry nam zostal podany.
(Przy skraplaniu szlakéw 1 itr, rozczynu na | m? podtorza).
Wysiewy poczyniono w 2 terminach; Nr. 1 —6, dnia 18
i 19.1.29 r,, NeNe 7, 8, 9 1 10 dnia 6.11.29 r, Wszystkie pré-
by siewne oznaczono biezacemi numerami od 1 do 10.

Dnia 13.111.29 sporzadzono fotografje slewéw, tu przed-
stawione.

Przy pierwszych dwdch prébach zastosowano preparat
.chwascien®. Prébe siewna Nr. 1 skropiono 20 cm?® rozczynu
2,5%,-ego dnla 2.11.29 (rozczyn jeszcze raz tak silny jak ten,
ktéry zamierzano uzywac w praktyce); prébe Nr. 2 dnia 2,11.29
20 cm® rozezynu 1,25%;, odpowiadajacym 10 cm® rozczynu
2,5%,-wego, jak przewidziano w praktyce. Skutki zauwazono
przy obu prébach stosunkowo péino, doplero po uplywie paru
dni. Obecnle po 6 tygodniach wyraznie uwidocznia sie -zamie-
ranie trawy; dzlalanle preparatu jednak nie jest zadawalajace.

Wobec zakwestjonowania niewystarczajacej rozpuszczal-
nosci preparatu Lignoza I, przestano nam po pewnym czasie
drugi preparat tej samej fabryki.

Badanie chemiczne wykazato co nastepuje: Zielono za-
barwiona, lekko nafta pachngca substancja. Dzialanie che-
miczne jak u kwaséw., Rozdrobniona materja !atwo rozpusz-
czalna w podanym tloSclowym stosunku. Rozczyn poslada jed-
nak brudnawy kolor, mate czeSci nie wchodzace zresztg w ra-
chube osladajg na dnie. Jak z badania wynika Srodek ten
sktada sle¢ w !/, ze soll kuchennej i w 3/, ze zwiazku zelaza,
a poza tem znieokreslonych blizej zanieczyszczen.

Chociaz $rodek Lignoza II nie latwo sie rozpuszczal,
to jednak mozna bylo sporzadzié Zadane rozczyny. Zastoso-
wano poczatkowo tylko jedng prébe Nr.5 { to w dniu 15-11.29r,,
skrapiajgc 20 cm?® rozczynu 1,25%,-wego (dalsze siewy nada-
jace sie do préb narazie nie istniaty). Nastepne doswiadczenie
Nr. 8 przeprowadzono dnia 25.11.29 r. 10 cin® rozczynu 4%,-wego
i w dalszym clagu Nr.9 tego samego dnia 10cm® rozczynu
5%/,-wego, We wszystkich trzech wypadkach skutki zauwa-
zono pbézno i teraz jeszcze po dlugiem dziataniu wynik nie
jest zadawalajacy.

Dla naszej wilasnej informacji przeprowadziliSmy niekté-
re dalsze préby doswiadczalne, i tak w dnlu 7, I 29. Nr, 4
stosujac 20 cm?® 2,5°/,-ego rozczynu siarczanu miedzi, Skutki
odpowiadaty mniej wiecej osiggnietym preparatem Lignoza II,
a przypisaé je nalezy przypuszczalnie w obu wypadkach za-
wartym w nich ciezkim solom metalowym. Dnia 4. II. 29,
poddano prébe siewu Nr. 3 dzlataniu 20 cm?® 19/-ego roz-

. czynu formaliny 1 dnia 7. II. 29. prébe Nr, 6, 20 cm?® 10°/,-ego

rozczynu solf kuchennej. W obu wypadkach zastosowane
§rodki okazaly sie skutecznemi i szybko dzialajacemi.

Formalina. juz po paru godzinach zniszczyla mioda deli-
katna trawke, a po nlewielu dniach i sflnle wybujata trawa
zamaria zétkngc zarazem, tak ze cala wegetacja zostala znisz-
czong. Po 4 tygodniach zauwazono jednak, Ze nasiona znaj-
dujace si¢ w zieml zaczely kielkowaé, z czego wnioskowaé
mozna, ze formalina we wspomnianym rozczynle niszczy we-
getacje, nle szkodzac jednak nasienlu w ziemi. Rozczyny
o wiekszej zawartoSci formaliny bytyby jednak za drogie i dla-
tego nierentowne. )

Przy zastosowaniu soll kuchennej na prébie slewnej
Nr. 6 uwidocznito sie dzialanie skuteczne juz po 24 godzi-
nach; stopniowo zostal caly zasiew zniszczony 1 przeszedi
w stan zgnilizny. Do dzi§ nie zauwazono dalszego kietkowa-
nia nasion. Dla zaobserwowania réwnoczesnggo dzialania
soli kuchennej i' formaliny, przeprowadzono doswiadczenie
Nr. 10 w dnlu 25, II. 29. r, Zastosowano 20 cm3 rozczynu
z 109, soli kuchennej 1 1%/, formaliny, Skutkl byly zadawa-
lajace; poczatkowo nastapito szybkle | wyraZne zanikanle mio-
dej dellkatnej trawkl, w dalszym zaé§ ciggu powolne catkowite

‘zniszczenle wegetacji.

Préby slewnej Nr. 7 stuzacej do poréwnanla nie podda-
no Zadnemu dzlataniu Srodka niszczacego.

Wobec powyziszego okazuje sie, ze przestane nam 3
Srodki: Lignoza I, chwasclen | Lignoza Il -nie nadaja sle do
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zastosowania dla zbyt powolnego 1 stabego dzialania i wyso-
kiej ceny.

Na podstawie przeprowadzonych doSwiadczen, zalecamy
do zastesowania zwyklq sl kuchennq, ktéra w rozczynie od
10 do 209/, latwo sle rozpuszcza, szybko i skutecznie dziala,
jest tania 1 w kazdej iloSci w kraju dostarczalna.

Dwie préby skraplania szlakéw, szybko po sobie naste-
pujace, (z przerwa okolo 4 tygodni) winny dac¢ dobre wyniki.

Uszkodzenia podkiadéw i szyn przez rozczyn soli w sto-
sunku przewidzianym nie ‘nalezy sle obawiac, przeciwnie na-
wet nalezy przypuszczaé, ze sél na drzewo winna oddziaty-
- waé konserwujaco. Takze i szkodliwe dziatanie soll na szyny
i materjat zelazny nie bedzie powazniejsze 1 wieksze od dzia-
lania powietrza, deszczu i $niegu. Silniejsze oddziatywanie
na zelazo uwazamy za wykluczone. Rysunki Nr. 7 a, b, ¢
i tabela dajg dokladny obraz rezultatéw osiggnietych w labo-
ratorjum®,

Zachecona niemi postanowila Dyrekcja Gdanska zajgé
sle w r. 1929 wylgcznie solg kamienng, jako Srodkiem do
teplenia zielska i trawy w torowisku, a to raz ze wzgledu

na jej tanio$é (tonna 40zl -} 7,50 zl za skazenle naftg) i du-

za jej 1los¢ w kraju, jak nlemniej i z tego powodu, Ze stanowi
ona monopol panstwowy.

Co do tanlo$ci juz tu nadmienic wypada, ze jak ponizej
przedstawiony rachunek wykazuje, jest ona bezkonkurencyjna.

Warto$é tych préb ma o tyle donioSlejsze znaczenle, iz
w razie dobrego rezultatu, powstaje mozno§¢ exportu do tych
krajéw, ktére nie majg soli chlorowych.

Skropiono rozczynem niespetna 10°,-wym nastepuja-
ce linje:

1) Wejherowo—Reda . T Dy R 8 km
2)ERed A= EUCK FRai st R S L U S ] Ol
_ 3) Puck—Jastarnia ., ., . . 2 R et 510 LT
4) Gdansk Wrzeszcz-—&tara Plla L {7888
5) Stara Pita—Praust, . . . ., . . 20 ',
6) Simonsdorf—Tlegenhof . . . . . 20 ,
7) Hohenstein—Chojnice . 120 ,

razem 225 km

Przytem uiyto do pierwszego i powtérnego skropienia
po 100 ton soli (NaCl).

Pojemno$é pociggu 160 m?;
napelnienie wystarcza na 30 km tj 5 m? na 1 km,

Czas napelniania solg i woda zaleznie od wydatnosci
stacji wodnej 1 stosunkéw ruchowych na dotyczacej stacji,
4 do 8 godzin,

Koszt robocizny napeiniania wszystklch 9 tendréw: $red-
nio 14 robotnikéw po 6 godzin — 84 godz.— 10 dniéwek
1 4 godz,, liczgc po 6.50 zt. dniéwke, daje 10,5 6,50—68,25 zt.

Oto jak postepowala robota:

Rozpoczeto dnla 2/VII, napeinianiem tankéw w Wejhe-
rowie | objechano plerwsze dwie linje o !acznej dilugoscl
18 km. Zuzyto okoto 90 m?® rozczynu. Uzupelnienie go
w Pucku trwalo od godziny 17-ej do przysziego dnia do go-
dziny 5-ej, okraglo 12 godzin,

Dnia 3/VIl, skrapianie linji Puck——jastarnla— przyczem
zuzyto caly zawarto$é wszystkich tankéw. Poclag odstawiono
do Gdanska, celem odczyszczenia go.

Przy tym objezdzie okazalo sle, Zze procentowo zupelnle
dokladnego rozczynu, nawet przy staranne] pracy (mieszanie
roztworu przy napelnianiu tendréw, a nawet podczas jazdy),
nie osiaggnleto. Powstawal osad zatykajacy wentyle 1 rury
skrapiajgce. Czterej robotnicy, towarzyszacy pociggowi, byli
stale zajecl, a mianowicie dwaj mieszanlem roztworu w obu
tendrach, ktéremi jednocze$nie skrapiano, za$ 'dwaj inni opu-
kiwaniem wentyli i rur-skrapiarek, by nie dopuécié do two.
rzenla sle osadu, (Préby laboratoryjne okazaly 8,9%/,, "4,8%/,,
i 3,69, soli). 7

ilosc sdll — 16 ton; jedno

Dnia 9/VIL
nej 57 km.

Napelnianie tendréw odbyto sie w Gdansku, Pruszczu
(Praust) i Pszczétkach (Hohenstein), a wreszcie w dniach 10,
11 i 12 lipca skropiono linje Hohenstein - Lipusz - Chojnice.
Cata praca trwala 7 dni roboczych, czyll dziennie wykonywano

2
?IE =32km

skropiono dalsze trzy linje o diugoSci igcz-

$rednio

Caly koszt wynosil:

a) 100 ton soli . . . . 4,750, —zi,
b) 4 robotnicy przez 7 dm po 9 zl 252, — ,
c) napelnianle tendréw w 9 stacjach 968,25 614.25 ,
d) personel pociggowy (klerownik { 2 konduktorzy) .
3X17X10 Tit St e 210.— ,
e) djety inzyniera 7 X13. A Wil=
f) 7 dni za parowéz 7% 200 . 1.400.— ,,
g) woda 5X225m® 4 0,20 zl. N ; 225.— .,
h) drobne od a) do g) nle objete wydatkl 5 58— .
razem 7.600,— zl.

czyll 1 km. kosztowal —7920?0—— 33,7 zk.

Po oémiu dniach zbadano stan roélin i skonstantowano,
iz najsilniej zostaly zaatakowane osty, skrzypy, cykorja,
krwawnik, rumianek tudziez trawy o niezbyt mocnych korze-
niach. Trawy o silnych korzeniach nie zostaly zniszczone.

W jaki§ czas okazalo sie, Ze wszystkie zielska . puScily
nowe pedy. Bylo to jednak do przewidzenia, gdyz staty
skutek nastapi prawdopodobnie dopiero’ po dwu—Ilub trzy-
krotnem skropieniu tego samego odcinka,

Nalezy przypuszczaé, ie przez te plerwsze skropienie
i nastepne, rozpoczete dn. 21.VIIL r. ub,, rosliny zostang tak
ostablone przez zniszczenie liSci, iz na wiosne roku 1930-‘ego
zarastanie torowiska bedzie znacznle stabsze,

Stosunki atmosferyczne podczas calego czasu skrapiania
byly nader korzystne; temperatura wahala sle miedzy 12a 18 G;
deszcz 1 wiatry bardzo stabe. Jednakowoz grunt by z powodu
poprzedzajacej ptugiej posuchy bardzo twardy, tak ze Zle wcig-
gat rozczyn,

Przy drugim objezdzie, ktéry rozpocqu sie w potowie
slerpnia 1 objgt te same co poprzednio linje, osiagnieto przede-
wszystkiem wskutek wprawienia sie robotnikéw mniej wiecej
zamlerzony pod wzgledem procentu rozczyn (préby laborato-
ryjne wykazaly 10,45°; 8,10%/, 1 10,75%/, zawartosci soli).

Tendry napelniano do %/, woda, poczem wsypywano sél
przy claglem mieszaniu, wreszcle dopeiniano woda. Précz
tego mieszano roztwér takie podczas jazdy w tych tendrach,
ktére bezpoSrednio dokonywaly skrapiania (dwa réwnoczesnie).
Osad byl maly i wynosil po zuzyciu 100 ton soll okolo.2 ton,

Objazd skoficzyl sie dnia 28 sierpnia tak, ze o rezulta-
cle nle mam wiadomoscl,

QOkazalo sie podczas drugiego ob]azdu Ze po plerwszem
skropleniu tory nle byly tak silnie zarosniete jak przedtem.

Dziatanie byloby nlewatpliwie wydatniejsze, gdyby oba
objazdy odbyly sie na wiosne, ‘a to plerwszy juz w czasle
klelkov.vanla roslin, Spéznienie nastapilo z przyczyn formalnej
natury, Rezultat skraplania zalezy w znacznej mierze od
doktadnoScl wykonania. Przedewszystklem nalezy oslagnaé
rozczyn o zamierzone] zawartoscl soll, czego jak wspomniano,
nie osiagnieto przy pierwszym objezdzle. Zdaje sle, ze trzeba
bedzie stosowaé do tego celu urzadzen badZz to mechanicznych
wyzyskujgcych obrét osi tendréw, badz tez mieszaé przy po-
mocy zgeszczonego powletrza wttaczanego w system rur dziur-
kowanych umleszczonych w tendrze.

Préb ze sola okruchowa — jakkolwiek oblecujg rezultat
dobry — nle uwazam za ukonczone; nalezy je kontynuowaé.

Sprostowanie

W Nr. 5 Inz. Kol. wydrukowano blednie na str. 117
nUchwaly XlII-go Zjazdu" zamiast ,XIII-go".
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Taryfa na przewozy gospodarcze na Polskich
Koiejach Panstwowych.

Inz, S. Sztolcman.

rzewozy gospodarcze stanowlg jedng z wielu odrebnosci,

ktére cechuja gospodarke kolejowa w poréwnaniu z gos-

podarka innych przedsiebiorstw., Koszt przewozéw gos-
podarczych wchodzi do sumy ogélnej wydatkéw eksploatacii,
ale rozmiary ich sa tak znaczne, ze powinny byé wykonywa-
ne mozliwie oglednie i dla kontroli Scisle rejestrowane. W tym
celu koleje ustalajg dla przewozéw gospodarczych specjalne
taryfy, wediug ktérych mozna okresli¢ wielkos¢ wydatkéw zwig-
zanych z ich wykonaniem., Sume tych wydatkéw wilaczaja do
wydatkéw eksploatacjl, a dla jej zbllansowania wykazujg iden-
tyczng sume w dochodach. W takich warunkach taryfa na
przewozy gospodarcze powinna pokrywac tylko koszt wiasny
przewozu, a wiec nie dawaé ani zyskéw, ani straty. :

O rozmiarach przewozéw gospodarczych mozna sgdzi¢
z nastepujacych danych:

Ilos¢ tonn przewiezionych na kolejach polskich w roku
budzetowym 1927/8 tadunkéw gospodarczych (7.342 tys. t.)
stanowita 10,0%/, ilosci ogélnej wszystkich przewiezionych la-
dunkéw (73.362 tys. tonn) a przebieg ich (1.423.723 tys. ton.-
km.) 7,4°, przeblegu ogélnego (19.244,800 tys. ton.-km.).
Dochody z przewozu przesylek gospodarczych w roku budze-
towym 1926/7 wyniosly 35,781 tys. zl, a-rozchody 36.526
tys, zt. Roézinica miedzy rozchodami i dochodami 745 tys. zi.
stanowita oplate za przewozy przesyiek gospodarczych na ko-
lejach prywatnych. W sprawozdaniach budzetowych za ostat-
nie lata dochody z przewozdédw gospodarczych nie sg juz wy-
kazywane, a w rozchodach figuruje tylko oplata za przewozy
na kolejach prywatnych, niema wiec danych do sadzenia
o wielkosci wydatkéw 1 kontroli nad oglednem wykonywaniem
przewozdw gospodarczych pomimo tego, ze tu chodzi o po-
wazng sume dziesiatkéw miljondw zlotych.

Przewozy gospodarcze mozna podzielié na cztery zasad-
nicze kategorje: :

1) przewozy oddzielnemi poclagami roboczemi,

2) przewozy masowe zwykieml pociggaml towaroweml
o pelnym sktadzie przy nalezytem wyzyskaniu tadownosci wa-
gonoéw,

3) przewozy przesylek wagonowych i

4) przewozy przesytek drobnicowych.

Przeprowadzone w ostatnich latach badania kosztéw
wiasnych przewozéw wogdble zawlerajg dane dostateczne do
okreslenia kosztw przewozéw przesylek gospodarczych, wy-
magajg jednak pewnych zmian zaleznych. od charakteru tych
przewozéw, Taryfd dla przewozdw gospodarczych powinna
byé mozliwie prosta 7 jednolita dla calej sieci. Stad wynika,
ze koszty wiasne przewozéw, ktérym ta taryfa ma byé réwna,
nie powinny byé rézniczkowane, jak koszty wiasne przewozéw
fadunkow prywatnych ani zaleznie od odleglosci przewozéw,
ktéra przy zwiekszeniu poclaga za sobg zmniejszenie skosztu
na ton.-km, ani od gestosci przewozéw 1 catego szeregu wa-
runk6w miejscowych, ktére wywolujg znaczne réznice w prze-
cletnym koszcie jednego ton.-km w poszczegélnych Dyrekcjach.

Przechodzac do zmian w przecietnych kosztach przewo-

z0w roznych kategoryj, ktére nalezaloby wprowadzié¢ dla prze- .

wozéw gospodarczych, uwazam, ze przedewszystkiem nalezy
przyja¢ zasade, ze na kolejach niema wogéle wydatkéw nie-
zaleznych od iloici przewozéw, a je§li sa, to tak nleznaczne,
ze rhozna ich bez uszczerbku dla wynikéw ostatecznych nle
przyjmowaé pod uwage. Wszystkie przewozy, a wiec i prze-
wozy gospodarcze wymagaja jednakowej obstugi na stacjach
1 w pociggach, niszcza tabor, tor i wszystkie urzadzenia ko-
lejowe i dlatego powinny byé traktowane jednakowo, Ta za-

sada byla przyjeta w dotychczasowych obliczenlach kosztéw*

wlasnych przewozéw. na polskich kolejach, ale .wspéiczesnie
zostata wprowadzona druga zasada, a mianowicie zaleznos¢
kosztéw wilasnych od gestoécl przewozéw i ta mianowicle za-
sada powinna znalezé tutaj zastosowanie, Przewozy gospo-
darcze przez zwigkszenle ogdlnej gestoscl przewozéw, dajg

moznoSé lepszego wyzyskania personelu i wszystkich urzgdzen,
a przez to prowadza do ogélnego ich potanienia. Poniewaz
za§ wydatki na przewozy gospodarcze wchodzg do ogélnej
sumy wydatkéw eksploatacjl 1 zostaty ujete calkowicle przy
obliczaniu kosztéw wiasnych przewozéw fadunkéw prywatnych,
to suma otrzymanej przez to oszczednoScl moze byé zalicza-
na na dobro przewozéw gospodarczych i do .zmniejszenla ich
kosztéw w poréwnaniu z kosztem przewozu tadunkéw pry-
watnych.

Przypusémy, ze koszta przewozéw gospodarczych byty
jednakowe z kosztaml przowozéw {adunkéw prywatnych. Koszt
przecietny jednego ton.-km tadunkéw w roku budzetowym
1927/28 wynosit 4,07 gr. a suma ogdlna wydatkéw na prze-
w6z tadunkéw 725.598 tys, zi- przy przecietnej gestosci prze-

17.821.000.000
= 1.039 tys.

17.155
ton.-km na km. GdybySmy do tego dodali przewozy gospo-
darcze, to otrzymaliby$Smy przebieg ogélny 17.821 - 1.424 =
= 19.245 mll. ton.,-km, a koszt ogélny 725.598 -|- 142.400 X
X 407 = 725.598 - 57.957 =— 783.555 tys. z{. Poniewaz
jednak gestosé przewozéw by sie przytem zwiekszyta do 1 122
tys. ton.-km na km, to koszt ogélny powinienby si¢ zmniej-
szyé. Zalezno$é¢ kosztéw wlasnych przewozéw od ich gestos-
ci byta zbadana przezemnie na podstawie danych 1924 r. *),
Wzér okreSlajacy te zalezno§é wyprowadzony woéwczas zostal
ta sama metoda, przeliczony wediug danych 1927/8 r. | wy-
raza ja w sposdb nastepujacy:

K = 0,2180 T +4 0,1924 L.
gdzie K — koszt ogélny przewozéw w tysigcach ziotych

T — miljony konno-km

L — dtugo$¢ linij km,

Koszt teoretyczny wszystkich przewozéw, z wiaczeniem
przewozéw gospodarczych wedtug tego wzoru bylby w tem
przypuszczeniu 0,2180 X 19245 - 0,1964 X 17155 = 756.465
tys. zl., to jest o 783.555 — 756465 — 27.090 tys. zi, mniej-
szy, a przecietny koszt jednego tonno-km. tadunkéw bytby
3,93 gr. zamiast 4,07 gr. Poniewaz jednak w rzeczywistosci
catkowita suma wydatkéw byla zaliczona na koszt przewozu
tadunkéw prywatnych, to dla okre$lenia przypuszczalnego ko-
sztu ogélnego przewozéw gospodarczych nalezy przyjagé sume
nie 57,957 tys. zi., otrzymang w przypuszczeniu, Ze przeciet-
ny koszt wilasny tych przewozéw jest jednakowy z przeciet-
nym kosztem przewozu tadunkéw prywatnych, lecz zmniejszo-
na o teoretyczng oszczedno$§é 27.090 tys, zt., koszt ten bedzie
(5190 i=5i21030) X OV = 53,26%, od kosztu

57951
przewozdw prywatnych i wyniesle przecigtnie
(57957 —27090) X 100 Al :

1424000 = 0,5326 X 4,07 = 2,167 gr. za
tonn-km.

Dla okre$lenia kosztu wiasnego wskazanych na poczatku
czterech kategoryj przewozéw gospodarczych nalezy zmniej-
szy¢ w tym samym stosunku koszta odpowiednich przewozdw
ladunkéw prywatnych wedlug obliczenia na rok 1927/8. Obli-
czenle takie zroblono dla kategoryj 2, 3 1 4 w przypuszcze-
niu przecietnego przebiegu jednakowego dla wszystkich trzech
1,423,123
7342 = 194 km,

Kategorja 1. Koszt jednego poc.-km. roboczego 0,5326 X
X 13,16 = 7,01 zi,

Kategorja 2. Koszt jednego tonno-km iadunkdw maso-
wych przewlezionych calemi pociggami
0,5326 X 316,856 |- 0,5326 X 2,067 X 194

194

wozéw tadunkéw prywatnych -

wiec stanowit

kategoryj i réwnego

= 1,97 gr.

*  Inzynier Kolejowy 1926 r. Ne 12,
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Kategorja 3. Koszt jednego tonno-km }adunkéw peino-
WagonGwybRiAS 0,5326 Xx-316,856 {—-1;)45326 X 4,134 X 194 Py

/ = 3,07 gr.

Kategorja 4. Koszt ]ednego tonno-km tadunkéw drobni-
0,5326 X 633,712 --0,5326 XX 8,268 X 194 el bt ane
194 ' :
Koszty powyzsze zostaly obliczone wedlug danych roku
budzetowego 1927/8, ale zachodzi pytanle, czy one mogg by¢
przyjete i dla lat nastepnych, wobec tego, ze w latach po-
przednich ulegaly one znacznym wahaniom. Koszt przecietny
jednego tonno-km fadunkéw poSpiesznych i zwyczajnych wy-
nosit w latach:

cowych

iRepZE SRR e B R
19250 " i e s =78 Mt
ep o o R e B b i I )
LOZET JE TP et o R G TR
1928/9 . . 4,35 ,

Koszt przecietny w 1924 I. by{ maly wobec znacznego
zmniejszenia wydatkéw.ze wzgledéw oszczednosciowych, awr.
1926 wskutek ogromnego zwiekszenia tanich przewozéw we-

znacznle wyzszy, bo w tym roku po raz pierwszy zaliczono do
wydatkéw eksploatacji znaczng sume na wymiane taboru.
Rok 1928/9 pod wzgledem wielkosci wydatkéw eksploatacji
mozna uwazaé za normalny, a poniewaz w nim koszt prze-
cletny byt o 7%, wiekszy, anizell w-1927/8 r., to wyprowa-
dzone wielkosci kosztéw przewozéw gospodarczych nalezy na
przysztosé zwle;kszyc o ten procent, a wtedy z zaokrggleniem
otrzymamy,

Koszt przecietny w r. 1925 byl

Kategorja 1. Koszt jednego poc.-km roboczego 7,50 zi

» 2. Koszt jednego tonno-km 2,10 gr.
A Saales . - SO
» 4 ” ”» » 6 60 ”

Przecietny sklad pociggu towarowego w r. 1927/8 we-

"dlug ktérego byt obliczony jego koszt, wynosit 97 osi, a po-

ciggu roboczego tylko, 48 osi, wobec tego koszt poc.-km robo-
czego powinienby by¢é stosunkowo tanszy, ale danych dla okre-
Slenia wielkoSci tej réznicy nie posiadamy. Ponlewaz jednak
mozna przypuscié, ze przecietny przebieg dzienny pociagu ro-
boczego wskutek diuzszych postojéw (natadunek,  wyladunek,
przepuszczanie innych pocla,géw) byt mniejszy od przebiegu
towarowego, to mozina przyjaé, ze wplyw tych dwéch okolicz-
nosci kompensuje sie wzajemnie,

Dla pociagéw roboczych wynika tez potrzeba okreslenia
lch kosztu nie od przebiegu, ale od czasu z ich korzystania.
Koszt ten zalezy od wielu warunkéw rozmaitych w poszcze-
gélnych wypadkach, a dla okreslenia chociazby zasad ogdl-
nych jego obliczenia nie posiadamy danych. Zdaje sie, ze
oddanie pociggéw roboczych na czas winno byé traktowane
jako wynajem, a koszt jego na jeden dzien obliczany w kaz-
dym poszczegélnym wypadku oddzielnie,

Na podstawie powyzszego taryfa dla przewozéw gospo-
darczych jednakowa dla calej sieci moglaby byé ustalona-
w nastepujgcych rozmiarach:

1. Za jeden poz.-km pociggéw roboczych 7,50 zi.

2. Za jeden tonno-km fadunkéw masowych, przewozo-
nych calemi pociagami o peinym skiadzie 2,10 gr.

3. Za jeden tonno-km fadunkéw petnowagonowych 3,30 gr.-

4, Za jeden tonno-km tadunkéw drobnicowych 6,60 gr.

Praca Polskich Kolei Panstwowych w marcu 1930 r.
wediug danych przedwstepnych.

Przew6z podréznych w marcu r. b. utrzymywal sie
nadal na dos¢ niskim poziomie | wyniést ogélem 12,268.559
podréznych, w poréwnaniu z lutym r, b, (11.064.774) daje to
wprawdzie zwigkszenie o 10,9°/, wywotane jednak wilasciwie
wiekszg liczba dni w marcu (31) niz.w lutym (28). Natomiast
w porownaniu z marcem roku ubiegiego (13, 224810) przewdz
podréznych w marcu r. b, spadt o 7,2%/,.

W zwigzku z ogdlnem zmniejszeniem si¢ ruchu podréz-
nych zarzadzono w celach oszczednoSciowych nieznaczng wo-
géle redukcje pociagéw pasazerskich lokalnych mniej zalud-
nionych, nieprzekraczajacg jednak 2 — 3%,.

Regularnosé¢ biegu pociagéw pasazerskich wyniosta w marcu
przecietnie 98,49/,.

W ruchu towarowym trwalo w dalszym ciggu zmniej-
szenie sie¢ przewozéw, szczegdlniej wegla, Przewlozly koleje
W marcu r, b. — 5.644.996 tonn, co w poréwnaniu z lutym r, b,
(5.073.784 tonn) daje wprawdzle zwiekszenie przewozu o 11,3%/,
jest to jednak pozorne raczej zwiekszenle, wywolane wieksza
liczbg dni w marcu (31) niz w lutym (28) o 119/,

Natomiast w poréwnaniu z marcem roku ublieglego
(7.155.773 tonn) przewozy towarowe w marcu r. b.'zmniejszyly
sle 0 21,19/, a w stosunku do marca roku 1928 (7,449.200 tonn)
zmnle]szenle w roku bilezacym doslegto 24,29/,

Naladowano w marcu przy 26 dnilach roboczych na
stacjach linij normalno-torowych tgcznie z wolnem miastem
Gdanskiem — 359,321 wagonéw 1 przyjeto od kolel zagranicz-
nych adownych ‘wagonéw 53,103, czyll razem przewieziono
ladownych wagonéw 412.424,

W poréwnaniu z lutym r. b. (24 dni rob. z 325.360 wag.)
natadunek wlasny zwiekszyt si¢ o 10,4°/,, przewéz zas$ ogélny
(praca kolei) o 129/,

Natomiast w poréwnanju z marcem roku ubleglego w kté-
rym natadunek wilasny wynosit 448,477 wag., przyjecie od kolel
zagranicznych 64.790 wag. 1 stad ogélna praca 573.267 wag.
w marcu r, b. natadunek wiasny spadt o 19,9°/; 1 praca ogdlna
zmniejszyta sig¢ o 19,7%,.

Wreszcle w poréwnaniu z marcem roku 1928 natadunek
wlasny zmniejszyt sig¢ o 25,3%, i praca ogélna o 24,3%/,.

Natadunek najwazniejszych }adunkéw masowych bprzed-
stawial sie w marcu r. b, w zestawieniu z naladunkiem w la-
tach ublegtych jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych):
(tab, A).

Z zestawlenia danych powyzszej tabeli wynlka, Ze w marcu
r. b. najwiecej, bo prawie o 1/; w poréwnaniu z marcem r. 1929
i marcem r. 1928, zmniejszyt sie naladunek wegla. Réwnlez
i w stosunku do lutego, jezelli wziagé pod uwage wiekszg liczbe
dni roboczych w marcu, naladunek wegla w rzeczywistoSci
zmniejszyt sle. Natomiast naladunek drzewa i materjaléw bu-
dowlanych w poréwnaniu z lutym r. b,, a tych ostatnich nawet
w poréwnaniu z marcem r, ub. wydatme sle zwlgkszyl, Nawozy
sztuczne oraz tadunki rolnicze i aprowizacyjne tadowano wpraw-
dzie w marcu' r. b. wigcej niz w lutym, lecz znacznie mnle],
niZ w marcu r, ub.

Rozmiary natadunku wegla w kopalniach wedlug Zaglebi
ze wskazaniem krajéw przeznaczenia wegla eksportowego przed-
stawla ponizsza .tabela: (tab. B).

Zaznaczony juz wyzej znaczny spadek naladunku wegla
odbil sie na wywozie we wszystkich wazniejszych kierunkach

. przyczem wywéz przez porty Gdansk i Gdynie zmalat do roz-

miaréw wywozu z marca r. 1928, zwigkszenie o 67,6°/, w sto-
sunku do marca r. ub. nie jest miarodajnem, wobec tego, ze
w plerwszej polowie marca r. ub. z powodu czeSciowego za-
marzniecia 1 kry na Battyku obydwa porty pracowa%y bardzo
stabo.

Norma naladunku wegla wynosila w marcu r. b, dla
wszystkich trzech zagiebi razem 8.100 wag. 15 tonnowych
na dzien roboczy, w rzeczywistoSci za$ przecietny dzienny nata-
dunek wynidst zaledwie 4.835 wag. czyli 59,7/, powyzszej normy.
Niedoladunek nastapit wylacznle z powodu zmniejszonego za-
potrzebowania wagon6éw przez poszczeg6lne kopalnie.

W poszczegblnych zagleblach natadunek wegla w dniu
roboczym przedstawial sie w marcu r. b, jak nastgpuje:
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Zagtebie Gérnoslaskie przy normie 5982 wag. ladowato
3589 wag., czyll mnlej o 40%,.

- Zagteble Dabrowskie przy normie 1602 wag. tadowalo
905 wag., czyli mniej o 439/,. J

Zaglebie Krakowskie przy normie 516 wag. tadowato
341 wag., czyli mnlej o 34%/,. (tab. C).

Praca ogélna portéw Gdanska i Gdyni przedstawia sie
w marcu r, b. jak nastepuje: (tab. D).

Z zestawienia powyzszych danych wynika, ze w marcu
r.b. w poréwnaniu z lutym wywdéz przez obydwa porty zmniej-

szyl sle¢ o .22,707 tonn czyli o 3,1%/;, przywdz za§ zwiekszyl

sie¢ o 35.873 tonn, czyli o 38,3%, Ten niepomyslny z punktu

drzewa i zboia w poréwnaniu z lutym wzrést dosyé znacznie:
drzewa o 69,3%,, a zboia o 81,5%,.

Ogélny przywéz | wywéz tadunkéw z Polski i do Pol-
ski' przez obydwa porty | przez wszystkie stacje graniczne
w marcu r. b. przedstawla sie jak nastepuje: (tab. E).

Ogélny przywéz i wywéz w marcu wykazuje w poréwna-
niu z lutym r. b. zwickszenie: przywozu o 19,6°,, a wywozu
tylko o 3,5°/,. W przywozie wydatniejsze zwiekszenie przypada
na rude zelazng, produkcje przemystowa i materjaty budowlane,
w wywozie na drzewo i aprowizacje, :

Trudno$ci w ruchu towarowym, ktéreby odbity sie ujemnie
na sprawno$ci przewozéw, w marcu r, b. nie bylo.

Tab. A
R..P k 1930 W marcu __1_929 r'__ W marcu w 1_9~.2-8__r_ marzec
w stosunku do 1930 1930
Evae S AR RS o marzec luty lut?go j1930 marzec Xifiz?j + [SzEs wiece] +
: : wiece : = : ]
dni dni miie] i’ dni Wiprdcentach dni mniej —
roboczych 26 | roboczych 24 | w procentach | roboczych 26| do 1929 r. | roboczych 27| do 1928 r,
A) 'Naladowano *)
Wegla . 125,798 125.027 + 10,62 182.750 — 31,2 183,520 T 31,5
Drzewa AT L 39.649 33.488 + 18,4 48.298 — 17,9 68.448 — 42,1
Nawozéw sztucznych ., . . . . , . , 11.346 10.248 + 10,7 13.826 — 17,9 11.253 + 08
Materjaléw budowlanych: (oprécz drzewnych) 10.726 6 496 + 65,1 8.618 + 245 13.423 — 20,1
Rolniczych i aprowizacji . 33.387 29.204 + 14,3 44,547 — 25,1 38,967 — 14,3
Pozostalych‘}adunkéw 138.415 120.897 + 14,5 150,438 — 8,0 165.075 — 16,2
Razern 350321 | 325360 + 104 | 448477 | — 190 | 480686 | — 253
B) Przyjeto tadownych wagonéw od kolei za- ~ , ' i<
granicznych do Polski 14,756 13.132 + 12,4 24.335 — 39,4 22,072 — 33,2
Tranzytem przez Polske ytety PRLGLR g 38.347 | 29.876 + 28,4 40.455 — 5,2 ' 41,881 — 84
C) Ogélem przewieziono wagonéw ladownych 412.424 | . 368,368 + 12,0 513.267 — 19,7 544,639 — 24,3
Tab. B
: Natadowano wagonéw 16-to tonnowych.
Rok 193(') 1929 r, Brabentow s 1928 r. o b
i wigcej + 1930 r,
Z'A"GL E B I A marze.c luty.l | w marcu marzef: ot TR marzef: it o
\ 26 dni 24 dni | wxe,.cej + 26 dni w marcu 1930 27 dnx mnlef, —
roboczych roboczych | mniej — _roboczych do 1929 r roboczych do 1928 r
| S
Gorno$laskie . o = W R 93.372 92.715 + 0,7 130 510 — 28,5 137.330 — 32,0
" Dabrowskie . o 23.529 23.212 + 14 38.564 — 39,0 34,100 — 31,0
Krakowskie . 8.897 9.100 —— i) 13.671 — 34,9 12.090 — 26,4
Razem, 125.798 125.027 + 06 182.745 — 31,2 183,520 — 31,5
Z tego naladowano na wywiz zagranice:
a) praez :
Gdansk, Gdynig i porty rzeczne . R 32.519 38.724 — 16,0 19.406 + 67,6 32,147 +12
b) doi .
Wegier, Czechostowacji, Austrji,, Wioch 11.594 12.208 5 26.226 — 55,8 24614 — 52,9
Ru r.unji 217 280 — 22,5 620 — 65,0 961 — 77,4
Niemiec, Prus Wschodnich . 3.565 - 4,732 — 24,7 7.440 — 52,1 4.278 — 16,7
Rosji i Lotwy 682 672 AR 135 1,581 — 56,9 124 + 450,0
Razem. 48,577 56 616 — 14,2 55.273 = S 62.124 — 21,3

widzenta bilansu handlowego zwrot spowodowany zostal giéw- *

nie zmniejszeniem si¢ wywozu wegla oraz zwiekszeniem przy-
wozu rudy o 16.578 tonn, czyli o0 62,9%/, i ztomu o 12.486 tonn,
czyli o 165%,. Pomimo ogdlnego zmnijejszenia wywozu, wywoz

*) lacznie z naladunkiem w obrebie wolnego m. Gdanska.

Tabor parowozowy i wagonowy w dnia 1 marca
r. b. wynosit: parowozéw 5328, w poréwnaniu z marcem roku
1929 (5252) wiecej o 1,4°/,. W naprawie bylo 16,4%/, paro-
wozéw co w poréwnaniu z rokiem ubieglym (18,3) daje po-
lepszenie o 1,9%,.

Wagonéw osobowych — 10238, w poréwnaniu z marcem
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Tabh. C
Przetadunek wegla z wagonéw na statki w portach Gdansku i Gdyni przedstawiat sle w marcu jak nastepuje:
Rok 1930 1929 r. 1928 r. ‘
=3 = - procentowo marzec
wiecej + 1930
P O R T Y marzec luty w. ma.rc_:i marzec lub marzec Aitrg, =
26 dni 24 dni ke 26 dni moie] — | 27 dni S

K mniej — W marcu i i
roboczych: .| roboczych Gy roboczych do 1929 r. roboczych do 1928 r.

i a) w wagonach 15 tonnowych
Gdansk 24,023 26.872 . — 10,6 12,194 + 97,0 23.559 = e

; ‘ .
Gdynia 12.447 14.530 L 14,3 3.852 + 223,1 6.968 + 78,6
i J &
Razem, 36.470 41.402 i — 11,9 16.046 + 127,3 30.527 + 195
b)) w btonnach:
Gdansk 360.338 { 403.084 i =— 10,6 182,910 + 97,0 353.391 S0 AL
Gdynia 186.697 1 217.950 ‘ — 143 57.778 + 223,1 104.526 + 78,6
| |

Razem, 547.035 ‘ 621.034 l — 11,9 240.688 + 127,3 457917 95

1929 roku (10017) wigcej o 2,2°/,. W naprawie bylo 9,04/,
co w stosunku do roku 1929 (11,58°/,) wykazuje zmniejszenie
o 2,18%,, Wagonéw towarowych 156.854, w stosunku do
1929 roku (152.398) wiecej o 2,9°/,, w naprawie za$§ bylo 49/,
czyll w poréwnaniu z 4,19 mniej o 0,199/,."

W zwiazku ze zmnijejszeniem sie przewozédw i brakiem
zapotrzebowania odstawiono do rezerwy wagonéw krytych okoto
17,420, weglarek 29.430 i platform 3.450, zatem przeszto 50.300
wagonéw to jest 35%/, ilostanu,

W ciggu miesiaca marca otrzymano z fabryk nowych
parowozdéw 10, wagonéw osobowych 33 i wagonéw towaro-
wych 4785.

Przebieg pociggéw w marcu r. b, wyniést:
w ruchu osobowym. 5.380.654 pdc. kim.
W ruchu towarowym 4.080.528 b

W poréwnaniu z lutym r. b. przebieg pociggéw osobowych
zwigkszy% sie 10,6%/,, przebieg pociagéw towarowych o 9,1%/,
giéwnie® z powodu wiekszej liczby dni w marcu (31) niz w lu-
tym (28) o 10,7%/,. !

W poréwnaniu zas z marcem roku ubieglego ogélny prze-
bieg pociaggéw zmniejszyt sie o 4,0/, przyczem przebieg pocia-
géw osobowych zwiekszyl sie o 3,99, a przebleg pociagéw
towarowych zmniejszyt sie o 12,7 /0.

W zakresle taryf weszty w iycle w miesigcu marcu:
Taryfa ulgowa na przejazd oséb, ktére udawaly sie w okresie
czasu od 8 — 28 marca do Polski po zwiedzeniu Targéw Lip-
skich, Uzupelnienie targfy osobowej, bagazowej i ekspresowej
polsko niemieckiej nowym dodatkiem, wprowadzajacym nowe
tabele rozdzielcze oplat za linje polskie, Korektura polsko-
weglerskiej taryfy osobowej 1 bagazowej w zakresie tabel roz-

Razem 9.461.182 poc. kim. dzielczych na koleje wegierskie. Uzupelnienie czeskostowacko-
" Tah. D
Ogélna praca Gdanska w tonnach: Ogo6lna praca! Gdyni w tonnach.
[ 1930 7 T2 e o 1930 r 1929 | marzec
i 1930 1930
lut W marcu | arzec | wiecej A wiecej +
Rodzaj ladunké nEredle ¥ I sl 1 marzec luty 8 marzec ecej
ocea) UV | 26 dni | 24'dni | VieC ? T 2 an et Rodzaj ladunkéw | "ot | 24 dni | ™8 | 96 ani | mniej nk
5 | mniej — w stosunk, mniej — w stosunk.
robocz. | robocz. - rnboczr do r.1929 robocz. | robocz. w9 robocz. |4 y000
I ‘
W vy w ¢ 2z W y w 6 2
Wegiel . .| 360.338 | 403.084 | — 10,6 | 182910 | + 97,0 Wegiel , .| 186.697 | 217.950 | — 14,3 | 57.778 | + 223,1
Zboze . . . .| 28029 | 15439 | + 815 6.260 | + 347,7 Cukier . . . . 9.117 | 10761 | — 153 3552 | + 156,7
Cukier . 11571 | 11975 | — 34 8376 | + 38,1 Inne tadunki . . 1.480 1.112 | + 331 — | + 100,0
Drzewo. : 94.941 56.078 | + 69,3 37.982 | + 150,0
Cement. . . . 4.405 5.855 | — 24,8 3,085 | + 42,8 Razem, 197.294 | 229.823 | — 14,2 | 61.330 | + 321,7
Zelazo . . . 997 620 | + 60,8 215 | + 262,5
e B e B AT
b ; [ ] g ' ; '
nne tadunki Lged L ’ Ruda . , . .| 1370| 9535 — 86| — |+ 1000
AT = Y 19,041 4995 | + 281,2 2,205 + 763,5
R 521,307 | 511.485 | + 1,9 | 252,404 | + 106,5 A
WAL ¥ 40 : Ry¢. . . . .| 13715 1560|— 11,9 4205 | — 67,3
Nawozy sztuczne 9.486 16.354 | — 420 4,068 | + 133,2
} 4 { 3
S sy e Z Inne ladunki . . 1893 | 1210 | + 56,4 1,771 + 69
Ruda zelazna , 41,580 16.837 | + 147,0 8.875 | + 368,5 | | =
o TR B (SRR, 010 52,87 0:4 oD L A 0/6 29 | P d90 0 Razem. 33.165 | 33654 | — 1,5 12249 | + 1708
Zelazo L e ek 355 250 | + 42,0 212 | + 67,5 :
Zgoze  \hhL 4 - (% 90 | — 100,0
pawezy Szn_’cz"e 33,3474 20, OTE L 53,04 (RS18. 7330 PRl 2.8 rumuhskiej taryfy osobowej i bagazowej, tranzytowej dla linij
ziFiagank e, 20070 | 15265 |+ BLS | 11506 |+ 1744 polskich, nowym dodatkiem, zmieniajgcym tabele optat za linje
-rumunskie, !
fagents 96.367 | 60,005 | + 60,6 | 45.041 | + 1140 W dniu 1/Ill weszta w zycie nowa taryfa towarowa na

przewdéz wegla i koksu w komunikacji polsko-austrjackiej. Przy-
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Tah. E
w wagonach:
1930 r. 1929 r. procentowo 1928
. o I e
RODZAJ] LADUNEK o w marzec luty w'ma.rcu marzec Infl = marzec wiecej +
26 dni 24 dni Slscel T e R T s 7 227 9an1 mnie] —
roboczych roboczych TS roboczych |sunkudomar-| roboczych do 19%,8 Y
w procentach ca 1929 r, W o
Przywdz
Zboze . 58 43 T 34,9 613 — 90,5 1,238 S053
Maka . 13 6 +116,7 8 + 62,5 32 — 59,4
Wegiel 298 364 ~ 18,1 937 — 62,8 1.183 — 74,8
Drzewo 679 233 +191,4 417 -+ 62,8 191 +255,5
Bawelna . 519 566 — 8,3 995 — 47,8 1.172 — 55,7
Materjaly budowlane . 1.075 751 + 43,1 1,074 — 1,545 — 30,4
Produkcja przemystowa. 8.164 7.437 + 98 8.709 = 168 13.439 — 39,3
Ruda zelazna 2.665 1.472 + 81,0 2 048 + 30,1 3.822 - 30,3
Cukier — — — 7 —100,0 — —
Pozostala aprowizacja . 2.330 2.116 + 10,1 3378 eSO 2.955 =) 112
Inne ladunki. 5.684 4,973 + 143 9.062 n— 373 8.279 — 31,4
Razem . 21 485 17.961 + 19,6 27.248 — 21,2 33.856 — 36,6
Wywdz
Zboze . 3.604 | 3,633 0,8 2.071 + 74.0 1.617 + 1229
Maka , 100 ! 98 + 20 41 +143,9 38 + 163,2
Wegiel 49,607 53.248 ~ 68 47,997 + 3,4 58,935 — 158
Drzewo 18.912 15.189 + 24,5 15.439 + 225 27,882 =0 32:2
Bawelna , o S| 110 — 31,8 118 — 36,5 123 ='39,0
Materjaly budowlane . " 2.872 1.996 + 43,9 2.365 + 21,4 3.041 = G
Produkcja przemyslowa. 8.173 8,101 + 0,9 6.651 + 229 8,922 — 84
Cukier, 1,735 { 1,719 + 09 814 +113,6 83 +1090,0
Pozostata aprowizacja . 5811 | 4.181 + 39,0 4.178 + 39,1 4,358 + 33,3
Inne ladunki, 4,758 , 4117 + 15,6 4,747 + 0,2 4.221 + 12,7
Razem . 95.647 | 92392 H 3.5 84,421 ar R 109.220 — 12,4

tem ufraclta wazno$é dotychczasowa taryfa w ' tej komunikacii,
a natomlast utrzymana zostala waznos¢ znizonych opfat prze-
wozowych do Spielfeld-Strass, Tarvisio, S. Candido i Rosen-
bach. Do taryfy towarowej niemiecko-polsko-sowieckiej 1 pol-
sko-sowieckiej wigczono nowe stacje rosyjskie.

W dziedzinie kolejowych ukladéw migdzynarodowych
podpisany zostal w Koszycach dnia 18 marca 1930 r. uklad
dodatkowy do Konwencji z dnia 9/XI-1929 r. o tranzycle ru-
munskim przez terytorjum Rzeczypospolitej Polskiej i Republiki
Czeskostowackiej na linjl Grigore Ghica — Voda — Sniatyn —
Zalucze — Woronienka — Jasina — Valea Visaului.

Uktad ten podpisany przez przedstawiclieli Zarzagdéw cen-
tralnych: Polskich Kolei Panstwowych (P. K. P.), Kolel Rumun-
skich (C, F.R.) 1 Kolei Czeskostowackich (C, S.D.) zawiera po-
stanowlenia wykonawcze z dziedziny kolejowej, oraz czesclowo
z dziedziny stuzby celnej, bezpieczeistwa publicznego (pasz-
portowa) i pocztowej.

Wplywy polskich kolei pafnstwowych zwiekszyty sie
nieco w marcu r. b. i wyniosty:
a) z przewozu podréinych _zt. 25,274,845
b) z przewozu bagazul przesylek ekspresowych , 1.398.858
c) z przewozu towardw . . . . . . . . 74.868.860
g)HnTiesiboezR e SRS S LR R e LS C OR08

z}. 103 223.298

Razem

W poréwnaniu z lutym r. b., ktéry wyréznit sie wyjatkowo
niskiemi wplywami (89.275.119), wpiywy w marcu r. b. zwiek-
szyly sle o 15,6°/,. W stosunku za$ do marca roku ublegtego
(114.325.465) wplywy w roku blezgcym spadiy o 9,8%/.

K. K.

Do Nr. 6 (70) ,,Inzyniera Kolejowego’ zalaczony jest Nr. 6 (38)
sPrzegladu zagranicznego piS$miennictwa kolejowego”.
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"Kronika krajowa.

Dom zdrowia w Makowie Matopolskim.

Otrzymalismy od Tow. Kolonji Letnich odezwe, kidrq
ponizej podajemy do wiadomo$ce naszych czytelnikéw, chetnie
zaznaczajae, ze akcja, daiaca -do zapewnienia pracownikom
wlasnym wysitkiem najlepszych warunkéw bylu i zdrowia,
powinna znalesé poparcie wszystkich pracownikéw kolejowych.

_ Do og6iu pracownikéw kolejowych
Dyrekeji Okregowej Kolei Parstwowych w Warszawie,

W roku 1922, staraniem grona ludzi dobrej woli, zalo-
zone zostalo Towarzystwo Kolonji letnich pracownikéw War-
szawsklej Dyrekcji Kolejowej, ktére jako wytyczny cel swej
humanitarnej dziatalno$ci postawilo sobie plecz¢ nad zdrowiem
pracownikéw oraz rozwojem fizycznym dziecl szerokich warstw
spoleczefistwa kolejowego, Kto $ledzit uwaznie dzialalnosc
Towarzystwa, od jego zarania, przyzna¢ musi bezstronnle, ze
z groszowych skiadek nielicznych czionkéw, powstata rzecz
doniostego znaczenia, ufundowana zostata kolonja w Aleksan-
drowie Kujawskim, gdzie rok rocznie, pod troskliwa opieka
wykwalifikowanych wychowawcéw, krzepia zdrowie solankami
ciechocinskiemi liczne rzesze dziatwy pracownikéw kolejowych,

Dazac do dalszego rozwoju postawionego sobie zadania,
w trosce o ratowanie zagroZzonego warunkami zycia miejskie-
go zdrowla przysztych obywateli kraju, Towarzystwo zdobylo
sle na $miale przedsiewziecie: przystapilo mianowicie do bu-
dowy wlasnego uzdrowiska w pigknej i zdrowej miejscowosci
podgdérskiej w Makowie Malopolskim, dokad™ sterani codzien-
nym znojem pracownicy i ich rodziny a szczegdlniej wstepu-
jaca w zycle miodziez, udawac sie bedzie, podczas wywcza-
séw letnich, a nawet zimowych, po zdrowie 1 sily — by pelng

plersia czerpaé balsamiczne powietrze gér i laséw podta- .

trzanskich,

Srodki materjalne, jakiemi rozporzadza Towarzystwo Ko-
lonji Letnich, w 2adnym razie nie sprostaja urzeczywistnieniu
tego wielkiego 1 szlachetnego celu, jaki przySwieca zamiarom
Towarzystwa. . W poszukiwaniu drogi wyjécia na szeroki ho-
ryzont przyszloécl, opromieniony dumng &wiadomoscig, przy-
sporzenia krajowi i spoleczenstwu zastepéw zdrowych i dziel-
nych obywateli, Towarzystwo Kolonji Letnich zmuszone jest
dzi§ zwrécié sie do ogétu pracownikéw kolejowych, z goragcym
apelem o pomoc do ukonczenia rozpoczetego dzieta, Do Was
kolejarze! ktérzy niejednokrotnie dawaliécie przykiad jak ofiar-
nym czynem, niejedno zbozne poczynanie powstalo 1 dato
dwietne rezultaty, zwraca sie Towarzystwo Kolonji letnich
o poparcie 1 pomoc.

Pomoc . zapewniona bedzie catkowicie jeSll sklonicie
wszystkich pracownikéw kolejowych do nieznacznej stosunkowo
ofiary, na czas trwania budowy uzdrowiska w Makowie, za-
mierzonego przypuszczalnie na 3 lata, 1 opodatkujecie sig¢
wszyscy dobrowolnym datkiem miesigcznym po SO groszy od
poboréw pracownika etatowego | po 25 groszy od zarobkdw
pracownika nieetatowego. Ofiarodawcy korzysta¢ bedg w przy-
szloéci z dobrodziejstw uzdrowiska, gdy stang sie rzeczywi-
stymi cztonkami.

W gtebokim przekonaniu, ze solidarnym wysitkiem
wszystkich kolejarzy stworzymy ta pozyteczng placéwke hu-
manitarno-spolteczng, Towarzystwo Kolonjl Letnich ze spoko-
jem patrzy w przyszlo§é ufne, ze zamiarom i podjetym tru-
dom Wy kolejarze nle dacie péjs¢ na marne, a wobec tych
ktérzy po nas przyjda, zastuzycie na wdzieczng pamigé
o sobie,

TOWARZYSTWO KOLON]JI LETNICH
-Pracownlkéw Warszawskiej Dyrekcji P, K. P,

Warszawa, w kwietniu 1930 r.

IV Zjazd Inzynierow Mechanikow Polskich odbywal si¢
w dn. 2—4 maja r. b, w gmachu Politechniki Warszawskie;j.
Na pierwszem posiedzeniu plenarnem, zagajonem przez pre-
zesa Stow. Inzynieréw Mechanikéw p, inz. Cz. Mikulskiego,
przemdéwienia powitalne wyglosili: imieniem rzadu —. Minister
Przemystu i Handlu inz. Eug. Kwiatkowski, ktéry podkreslii

wybitng role inzynieréw w rozwoju przemysiu polskiego, oraz
imieniem Politechniki Warsz. jej rektor — prof.. dr. Inz.
A. Pszenicki. Nastepnie inz. ]. Piotrowski odczytal referat
,O polskim przemysle maszynowym®*.

Dalszy clag obrad Zjazdu odbywal si¢ w sekcjach, kto-
rych bylo pieé: metaloznawcza, energetyczna, warsztatowa,
konstrukcyjna 1 ogélna. Na posiedzeniach sekcyj wygtoszono
ogélem okoto 70 referatéw, z poéréd ktérych dla kolejowcéw
ciekawemi byly referaty p.p.: inz, B. Hackiewicza — ,Wplyw
podgrzewania panwi i temperatury odlewu na péiniejsza_’ pra-
ce tozysk wagonowych* (sekcja metaloznawcza); prof. W. Swie-
tostawskiego 1 prof. B. Stefanowskiego — ,,Zastosowanie mie-
szanek spirytusowych do napedu silnikéw szybkobieznych*;
inz. A. J. Uklanhsklego — ,Oszczednoscl oslagalne w turbinach
parowych z pobieraniem pary do podgrzewania kondensatu®;
inz. dr. B. Szczenlowskiegp — ,Nowy aparat do wyznaczania
przewodnoéci cleplnej materjaléw izolacyjnych®; prof, B. Ste-
fanowskiego — ,Zasobniki energji w elektrowniach*; inz. J.
Obrapalskiego — ,Spalanie pod kottami najdrobniejszych ga-
tunkéw mialu weglowego®; inz. Z. Fickiego — ,Badanie ko-
t'éw opalanych pylem weglowym*; inz. J. Madeyskiego —
,Najnowsze metody, stosowane dla poprawy sprawno$ci ko-
t}éw parowozowych z para przegrzang“; inz. M. Wozniaka —
,Nowy sposéb zwiekszania sprawnosci kotiéw istniejgcych”
(sekcja energetyczna); inz. St. Brzezifiskiego—,O zastosowa-
niu polskiego ukitadu pasowan w budowie parowozéw*; prof.
St. Pluzafiskiego — ,W sprawie normalizacji narzedzi®; prof.
E. Hauswalda — ,Koszty ogélne wyzyskania tygodnia pracy*;
inz, S. Kruszego—,Badanie strat mocy w pedniach dla obra-
biarek“: inz, E. Gutkowskiego — ,Racjonalne metody konser-
wacjl | naprawy obrablarek®; inz. B, Dziugielta—,Clecie me-
tall mechaniczne | acetylenowe w zastosowaniu warsztatowem®
(sekcja warsztatowa); inz. Al. Pawlowskiego—,O automatycz-
nych hamulcach towarowych 1 ich zastosowaniu w Polsce®
(sekcja konstrukcyjna) 1 in,

Na zakonczenie Zjazdu odbylo sie posiedzenie plenarne,
na ktérem powzieto uchwaly w sprawach poruszonych przez
prelegentéw, miedzy innemi w sprawle wprowadzenia hamul-
céw automatycznych w pociggach towarowych. Tresé tej
uchwaly podamy w nastepnym numerze. '

Zbiér referatéw, wygloszonych na Zjezdzie, otrzymaé
mozna w redakcji ,Przeglagdu Technicznego® w Warszawle,
Czackiego 3/5. : K-

Konferencja kolejowa europejsko-az atycka w Odesie. 13 maja
zakonczyla swe.prace w Odesie wielka doroczna miedzynarodowa konfe-
rencja kolejowa z udzialem 16 panstw europejskich i azjatyckich, w tej
liczbie i Polski.

Przedmiotem obrad tej konferencji byt dalszy rozwéj i usprawnie-
nie komunikacji osobowej pomiedzy Europa a Azja, tranzytem przez Syberje,
tak pod wzgledem techniczno-ruchowym, jak i przewozowo-taryfowym.

Usprawnienie komunikacji na tak olbrzymich odleglosciach, prze-
wyzszajacych dziesieé tysiecy kilometréw, posiada pierwszorzedne znacze-
nie dla podréznych. :

Konferencja uchwalila wprowadzié w tej komunikacji ksiazeczkowe
bilety kombinowane, Bilety te umozliwia podréznym korzystanie z réz-
nych klas i pociagéw na réznych odcinkach kolejowych. Poza tem przy-
znano dla przejazdéw grupowych znaczne znizki kolejowe.

Zgodzono sie réwniez na wprowadzenie przewozu bagazu, naleia-
cego do oséb, odbywajacych podréi droga powietrzna, oraz przesylek
ekspresowych. W celu postawienia przewozu tych ostatnich przesylek na
wladciwym poziomie, wprowadzono po raz pierwszy zaliczenia.

Jest to niewatpliwie znaczny krok naprzéd w dziedzinie rozwoju
tego rodzaju przewozéw, Nie udato sie¢ osiagna¢ tego w innych komu-
nikacjach migdzynarodowych.

lloéé stacyj P. K. P. wilaczonych juz do komunikacji powy2szej,
powiekszono przez dodanie dwéch nowych stacy), mianowicie Gdyni i Po-
znania, taczac je z najwazniejszemi portami i stacjami Japonji i Chin.

Taryfy przeladunkowe w'komunikacji kolejowo-rzeczne]. Celem
poparcia rozwoju $rédladowej 2eglugi i portéw wydato Ministerstwo Ko-
munikacji nowele do obowiazujace] taryfy towarowej, zawierajaca taryfy
przetadunkowe w komunikacji z portami $rédladowych drég wodnych.

Nowa taryfa obejmuje narazie tylko porty rzeczne: Grudziadz, Ka-
puscisko Male, Migdzychéd,' Poznan—Tama Garbarska, Plock—Rzdziwie,
Tczew, Torun, Nadbrzezie, Wloctawek i Warszawe, t. J. porty ujawnia-
jace obecnie czynnoéci bardziej ozywione,

Jako przedsiebiorstwa zeglugowe, uczestniczace w tej komunikacji
przetadunkowej kolejowo-wodnej przewiduje sie: Lloyd Bydgoski, Zjedno-
czone Warszaw. Tow. Transportu i Zeglugi oraz S. A. Standard Nobel.
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Taryfy przeladunkowe przyznaja przewozom kolejowym do lub od
przystani rzecznej prawo stosowania wszystkich taryf wyjatkowych, usta-
lonych nietylko dla obrotu wewngtrznego, ale i zagranicznego, a wigc na
wywdz, przywéz lub tranzyt przez punkty graniczne ladowe, a w nie-
ktérych wypadkach takze przez Gdansk i Gdynie, przyczem dla przewo-
z6w niektérych artykuléw przewiduja ponadto specjalne znjzki — 209 od
taryf obowiazujacych. Do artykuléw uprzywilejowanych naleza: w za-
kresie wywozu zagranice—cukier, ryz tuszczony, wyroby mlynarskie, zboze
i nasiona, drzewo, wegiel, zapalki, oléw i cyna, w zakresie przywozu
z zagranicy — welna, bawelna, juta, kauczuk,’gutaperka, drzewo farbiar-
skie i garbarskie, §ledzie, tluszcze techniczne, Zzywice, indygo i t. p.

Dobér tych towaréw mial na celu zapewnienie statkom rzecznym
przewozéw dwastronnych, aby zapobiec powrotowi ich bez tadunku.

Powyisza nowela (zeszyt 3) wchodzi w zycie z dn. 1 czerwca r b,

.Budowa magistrali weglowej Gdérny $lask — Gdynia. Na lini
Bydgoszcz — Gdynia, ktéra jak wiadomo jest odcinkiem wielkiej magistrali
weglowej Gérny Slask — Gdynia, dlugoéci okolo 182 km, roboty budowlane
zblizaja’isie 'ku koncowi

Linja ta z dniem 15 listopada r,b. zostanie uruchomiona dla prze-
wozu ladunkéw weglowych, W tej chwili roboty ziemne oraz kamienne
czedci mostédw i przepustéw wykonano w 98%, montaz dZwigaréw mosto-
wych w 96%, za$ ukladanie toru w 90%, Stosunkowo duzo pracy pozostalo
jeszcze przy wznoszeniu dworcéw, budynkéw stacyjnych, doméw mieszkal-
nych, ktére wykonane zostaly dopiero w 30%. Wykonanie urzadzen zabez-
plecza]acych ruch pociagéw oddano firmie prywatne], ktéra zobow1azala
sie na’czas'swoja pracg ukonczyé,

Na odcinku magistrali miedzy Zdunska Wola 2 Inowroctawiem, ktéry
w roku biezacym jeszcze nie zostanie oddany do uzytku, roboty ziemne
wykonane zostaly w 45%, za§ roboty przy przepustach i kamiennych czes-
ciach mostu w 35%.

:

Taryfa portowa miedzy Polska a Portami Adrjatyku. Z dniem
1 maja r. b, weszla w zycie mledzynarodowa taryfa zwiazkowa na prze-
‘wéz towaréw pomiedzy stacjami kolei zelaznych na obszarze Rzeczypos-
politej Polskiej i Wolnego Miasta Gdanska a Trieste, Fiume, Pola
i Rovigno d'Istria,

Wymieniona taryfa zawiera postanowienia regulaminowe taryfowe,
przepisy o stosowaniu taryfy, skorowidz towarédw objetych taryfa oraz
caly szereg taryf wy]atkowych dla. poszczegélnych artykuldw, nadto
wykaz odleglogci i przepisy kierunkowe,

Stawki przewozowe wyrazone sa w walucie polskiej w jednej
cyfrze tak od wymlemonych w taryfach polskich stacyj nadawczych do
Trieste i Fiume, jakotez w’ kierunku odwrotnym.

Taryfami wyjatkowemi dla- wywozu z Polski objeto zboze, ziarna
rodlin straczkowych, jaja kurze, przetwory naftowe, tkaniny, wyroby
powroznicze, drzewo, meble giete, wyroby koszykarskie, papier, szklo, ze-
lazo, stal i wyroby z zelaza i stali, cynk, maszyny i ziemniaki $wieze —
za$ taryfami dla przywozu do Polski ryz, nasiona, krochmal, warzywa,
owoce poludniowe, wyroby z ciasta niewypieczonego, wino, makuchy,
tyton surowy, siarke, skéry, afrykanskie widkna roélinne, bawelne i szmaty
stare — nadto taryfami w obu kierunkach towary wszelkiego rodzaju
i przesylki zbiorowé. .

Kenferencja kolejowa polsko-estofisko-lotewska w Wilnie. W Wilnie
rozpoczely sie w tych dniach obrady komisji urzedniczej nad ustaleniem
nomenklatury, klasyfikac)i i przepiséw kierunkowych projektowanej taryfy
towarowe] zwiazkowej w komunikacji estonsko-lotewsko-polskiej, do ktérej
przystapié maja réwniez koleje rumunskie, czechoslowackie i wegierskie

Zasady nowej taryfy przyjete byly na konferencji odbytej w War-
szawie W paZdzierniku r. z. obecnie za$§ przygotowane beda w grubszym
zarysie poszczegblne czeSci taryfy,

Ruch stuzbowy.
A. W Ministerstwie Komunikacji.
Mianowani:

Inz. Czarkowski Marcin, Naczélnik Wydzialu Mechanicz-
lego D. O. K. P. w Warszawie — Radca Ministerjalnym Min,

Kom. w V st. st urz. panstw. w Departamencie Mechanicz-

nym i Zasobdw,

Inz, I2ycki - Herman Aleksander—— st. referent Biura Pro-
jektéw i Studjéw P. K, P. — Inspektorem Ministerjalnym Gt
Inspekeji Komunikacit w VI st. sl. urz. panstw.

\B- W Dyrekcjach Oergowy‘ch Kolei Panstwowych.

Mianowans:

Inz. Bobkowski Aleksander, Pulk. dypl. w rezerwie, —
Wicedyrektorem P. K. P, w Warszawie.

Inz. Zysko Jan-Andrzej — Naczelniklem Wydzialu Elek-
trotechnicznego D, O. K, P. w Wilnie.

Inz. Saganowsk: Wiadystaw — Kierownikiem Dziatu In-
westycyjnego w Wydziale Drogowym D. O, K. P. w Warszawie-

Inz. Szostak Aleksander — Kierownikiem Dziatu Ogélno
Gospodarczego w Wydziale Drogowym w Radomiu.

Inz. Wildfewer Mojéesz — Kierownikiem Dziatu Inwesty-
cyjnego w Wydziale Drogowym w Krakowie.

Inz. Majewsks Jan Erazm— Naczélnikiem Oddziatu Dro-
gowego w Sarnach.

Inz, Wohlfeld Karol —Naczelnikiem Il-gj Sekc;l Utrzy-
~mywania Kolei w Stanistawowie.
Inz. Zelezniak Wiadystaw — Naczelnikiem Parowozowni
w Brzesciu.
Inz. Swoboda .Jézef — Naczelnikiem Parowozowni I kl.
Lwéw-Zachéd,

Inz. Szeligowski Karol — Naczelnikiem Parowozowni I kl-
w Czortkowie.

Inz, Markiewicz Marjan — Starszym Kontrolerem Wy-
dzialu Elektrotechnicznego w Warszawie.

Inz. Krzyzanowski Adam — Starszym Kontrolerem Wy-
dzialu Mechan. D. O. K. P, Katowice,

I kl.

Przeniesienz:

Inz. Szelc Antoni, Naczelnik S. U. K. w Rozwadowie-—
na takie samo stanowisko do Przemysla.

Inz. Czarnock: Franciszek Cezary, Naczelnik Parowo-
zowni 1 kl. w Brzefciu — na takie samo stanowisko do Wilna.

Zwolnieni ze stuzby:

Inz. Czarnowsk: Tadeusz, Dyrektor Kolei Panstwowych
w stanie nieczynnym z dniem 31 marca 1930 r.

Inz. Zuczko Jézef, Naczelnik Wydziatu Drogowego w sta-
nie nieczynnym w D.O.K.P. w Poznaniu, z dniem 31 marca
1930 roku.

Inz, Dzieworski Jézef, Zastepca . Naczelnika Wydzlalu
Mechanicznego D. O. K. P. w Warszawie, z dnlem .31 gruduia
1929 r. z wyrazeniem uznania za dtugoletniaz 1 owocng' prace
w kolejnictwie. .

Inz. Freudenthal Szymon, Naczelnik S. U. K. w Rze-
szowie w D, 0.K,P. w Krakowle,

Most kolei North

Western Railway w

Indjach
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Kronika zagraniczna

Hiszpanska sie¢ kolejowa.

Z okazji odbywajgcego sie w Madrycie w maju r, b, XI
Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego rzuémy okiem na
Geograficzne polozenie Hiszpanji
ze wielkie drogi

sieé kolejowa hiszpanska.

w poprzednich wiekach stwarzalo, handlu

HAIN LINLS.
UmsuNOER
CONSTRUCYICH

SUBSIDIARY LikL3
AND LINES v -
PORTUGAL.

Z calej sieci 2950 km. stanowl starg siec,

prowadzacg przez
kraj rolny i 700 km. t. zw. Katalofskich linji, przechodzacych
przez przemyslowe dzielnice Hiszpanji (Tarragona-Barcelona),
Dwutorowych linji posiada 620 km.

3) Zachodnie narodowe koleje o diugoSci 1587 km. pow-
staly w r. 1928 z polaczenia 9-ciu towarzystw kolejowych.

4) Koleje Andaluzyjskie o dtugosci sieci 1650 km, obejmuja
linje potudniowe, i wreszcie

5) Centralna Kolej Aragonska o diugo$ci linji 299 km,

b
\

Typy lokomotyw na kolejach Hiszpatiskich
|

*

swiatowego szly przez Hiszpanje, stwarzajgc z nlej potgzne
panstwo. Z upadkiem handlu i stosunkéw Swiatowych wpro-
wadzenie kolei dato nowy rozwdj krajowi. Plerwsza koncesja
byla wydana w 1830 r., lecz kolej nie doszia do skutku i do-
plero w 1848 r. wybudowano pierwszg kolej z Barcelony do

Motaro. Od tego czasu diugoéé linji kolejowych predko wzra-
sta I wynosi:
w r. 1848 — 28 km. w r. 1885 — 8933 km,
. 1855 — 475 , 1914 — 15205 ,
, 1865 — 4823 , 1927 —15867 , 3

, 1875 — 6134

Koleje te byly budowane przez znaczng ilo§¢ wzajem-
nile wspéizawodniczacych prywatnych towarzystw kolejowych.
Obecnle obok matych towarzystw eksploatacyjnych ponizej
200 km,, istnieje 5 wiekszych okregéWw kolejowych:

1) Pélnocne Koleje Hiszpanskie o diugoSci sieci 3709
km,, powstale ze zbudowanej w 1856 r. kolel z Madrytu przez
Irun do Francji. Do kolei tej nastepnie przytaczyta sig kolej
Barcelona-Saragossa 1 Tudela-Bilbao. Na calej sieci 660 km.
jest dwutorowych,

2) Kolej Madryt-Saragossa-Allcante o dtugosci 3654 km.
powstala w 1857 r. [ to towarzystwo rozszerzylo sieé¢ swoja
przez lgczenie drobnych kolel 1 budowe nowych odcinkéw.

Koleje Hiszpanskie zbudowano o szerokosci toru 1672
m., lecz juz' obecnie niektére koleje rozpoczely przebudowe na
tor normalny (Barcelona-Puigerda). Charakter kraju stwarzat
warunkl ciezkie dla budowy kolel, Wzniesienia wahaja sig
miedzy 15%,, do 30%,, i to ostatnle jest powszechnie stoso-
wane. Inzynier mial tutaj szerokie zadanie w Zzaprojektowa-
niu mostéw, tuneli i budowll, natorniiast strona finansowa wy-
magata wskutek duzych kosztow uruchomienia znacznych ka-
pitaléw, Dlatego tez przejScie przez Piryneje bylo odkladane
i uskutecznione dopiero w ostatnim roku.

Historja kraju odbita sie tez na stylu. budynkéw. Obok
nowoczesnych budowli widzimy wdzieczny styl maurytanski,
zastosowany do dworcéw | doméw kolejowych.

Poprzednio sprowadzano caly tabor z zagranicy, obecnie
istniejag w Barcelonie i Bilbao fabryki lokomotyw, za§ w Sa-
ragossie fabryka wagonéw osobowych 1 towarowych.

Tabor kolei hiszpanskich sklada sie z 3600 lokomotyw,
6000 wagonéw osobowych i 85000 wagondéw towarowych,
z ktérych ostatnie w' wiekszosci 10-12 i 15 tonnowe.

Na linjach gérzystych w celu wzmocnienia sity pociago-
wej, przeprowadzono elektryfikacje na szeregu linji, jak: 62
km. kolei Pajares-Pass-Leon-Gljon, na ktérej najwyzszy punkt
wznosl sie 1270 m. nad poziomem morza. Odcinek ten stuzy
dla wywozu wegla z okregu asturyjskiego. Réwniez zelektry-
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fikowane sa linje; Barcelona-Manresa (62), Barcelona-S.Juan
(106), Pipoll-Puigerda w Pirenejach. Dalsza elektryfikacja
ma objac 2000 km. linji, przedewszystkiem wychodzacych
z Barcelony do Madrytu i Alicante o diugosci 293 km., a da-
lej cata sie¢ Kolei Katalonskich. Wykonanie tego planu za-
leze¢ bedzie od‘Srodkéw finansowych.

Dworzec w Madrycie

‘Dworzec w Barcelonie

Stan kolei hiszpanskich nalezy uznaé naogét za pomysiny.
Wywotane wielka wojng pewné cofniecie sie tych kolel po-
my$lnie przezwyciezono. Dzieki daleko 1dgcej pomocy pan-
stwowej i popleraniu zjednoczenia towarzystw kolejowych, stan
finansowy kolel uzdrowlono i sprawiedliwie mozZna powledzieé,
ze nie s3 one cigzarem dla gospodarstwa narodowego, w kto-
rego rozwoju bfora wybitny udziat. w. @.

Wiochy. Organizacja centralnego zarzadu paii-
stwowych drég zelaznych.

Minister Komunikacji

Podsekretarz Stanu drég zelaznych
Rada zarzadzajaca

Dyrektor Generalny
Wice-Dyrektorowie Generalni.

Organy centraine:

Generalna Dyrekcja.

Stuiba Ruchu i Przewozow.

Wydzial I. Sekretarjat { rachunkowo$¢, personel i spra-
wy ogdlne.

Sekcja 1) Sekretarjat 1 buchalterja. Sekcja 2) Personel.
Sekcja 3) sprawy ogélne, umowy, publicystyka..

Wydzial II. Eksploatacija.

Sekcja 4) Ruch, stuzba Telegrafu.
jazdy, bieg poclqgéw.

Wydziat III. Obieg wagonéw.

Sekcja 5) Rozkiady

Sekcja 6) Rozdziat wagonéw. Sekcja 7) Uzytkowanie-

wagonéw. Sekcja 8) Stuzba miedzynarodowa.
Wydzial IV, Przewéz.
Sekeja 9) Wypadki i spory handlowe, kradzieze. Sekcja
10) Formalnosci taczne | wymlenne, formalnosci celne, formal-
noécl portowe, -

Wydziat V. Taryfy i kontrola

Sekcja 11) Taryfy osobowe wewnetrzne. Sekcja 12) Ta-
ryfy towarowe wewnetrzne. Sekcja 13) Taryfy osobowe i to-
warowe miedzynarodowe, Sekcja 14) Kontrola 1 kierownictwo.

Oddzial przewozéw wojskowych (w Ministerjum Wojny),

Wydziat kontroli osobowej 7 bagasu (we Florencjl).

Wydzial kontroli przesylek zbiorowych wewnetrznych
(we Florencii).

Wydzial kontroli towardw w komunikacjz wewnetrzne)
i miedzynarodowej (w Turynie).

Stuiba Taboru i Trakcji.

Wydzial 1. Personel i buchalterja.

Sekcja 1) Sekretarjat i sprawy ogdélne. Sekcja 2) Per-
sonel i atrybucje dodatkowe. Sekcja 3) Obliczenia atrybucyj-
ne. Szkcja 4) Obliczenia kosztéw.

Wydzial II. Trakcja,

Sekcja 5) Urzadzenia i eksp]oatac;a trakcji parowe;j.
Materjaty opalowe. Sekcja 6) Kursowanie parowozdédw. Sek-
cja 7) Urzadzenia, eksploatacja 1 kursowanie wagonéw, Sek-
cja 8) Urzadzenia i eksploatacja trakeji elektrycznej.

Wydzial II1. Warsztaty.

Sekcja 9) Urzadzenia, warsztaty taboru kolejowego. Sek-
cja 10) Kierownictwo, warsztaty taboru kolejowego, Sekcja 11)
Reparacja parowozéw | wagonéw w zakladach prywatnych,

Wydzial IV, Tabor,

Sekcla 12) Badanla parowozéw, Sekcja 13) Badania
wagonéw. Sekcja 14) Budowa taboru kolejowego. Sekcja 15)
Zasoby.

Biuro komisyi odbiorczych (w S. Pler d'Arena, Floren-
cji, Ternie).

Laboratorjum fizyceno-mechaniczne (w Rzymie).

Stuiba Drogowa i Budowy.

Wydziat I, Sekretarjat, personel, buchalterja.

Sekcja 1) Sekretarjat i sprawy ogélne, Sekcja 2) Per-
sonel 1 atrybucje dodatkowe, Sekcja 3) Buchalterja, kontrola
rozchodéw i likwidacje.

Wydzial II. Kontrakty, spory, wywlaszczenla.

~ Sekcja 4) Kontrakty i umowy dzierzawne.
Spory z' dzierzawcami. Sekcja 6) Wywtlaszczenia,

Wydzial III. Budowle, nadzér linji 1 obstuga urzadzen
wodnych.

Sekcja 7) Badanla budowli i toréw. Sekcja 8) Budowle,
tory i nadzér linji, Sekgja 9) Obstuga urzadzen wodnych, me-
chanicznych i odnosne do prac tych przyrzady. Sekecja 10)
Kosztorysy, komisje odbiorcze 1 wydawanie materjatéw; war-
sztat w Fontasslevo | warsztaty oraz urzadzenia ruchowe do
impregnacjl drzewa.

Wydzial IV. Studja nad noweml] Iln]aml i zmiany linij
istniejacych.

Sekcja
wykonania.

Wydziat V. Budowa drég kole]owych i municypalnych.

Sekcja 13) Drogi | tunele. Sekcja 14) Konstrukcje mu-
rowane i mosty murowane., Sekcja 15) Budynki.

Wydziat VI. Konstrukcje metalowe.

Sekcja 16) Mosty, Sekcja 17) Prace rozmalte,

Wydziat VII. Elektryfikacja linji. :

Sekcja 18) Studja i urzgdzenla nowe. Sekcja 19) Eks-
ploatacja. Sekcja 20) Studja | opracowanie urzadzen hydro-
elektrycznych i termoelektrycznych, rozmaite zabudowania dla
elektryfikacji, Laboratorjum elektrotechniczne.

Wydziat V1II. Plany stacyjne, aparaty centralizacyjne
1 blokowe, telegrafy i telefony, oswietlanie pociaggéw i stacyj.

Sekcja'21) Plany stacyjne, Sekcja 22) Aparaty centra-
lizacyjne 1 bloki. Sekcja 23) Telegrafy, telefony, zegary, wa-
gi 1 miary. Sekcja 24) O$wietlanie poclagéw 1 stacji, spe-
cjalne mechanizmy elektryczne,

Sekcja 5)

11) Badania ogélne. - Sekcja 12) Projekty do

Stuzba Personalna | Spraw 0goinych.

Wydzial I. Sekretarjat i sprawy ogdlne zarzadu,

Sekcja 1) Sekretarjat, personel siuzby, zarzad gospodar-
czy, bieg | organizacja ogdélna spraw Zarzadu. Sekcja 2) Bi-
lety. Sekcja 3) Statystyka,
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Wydziat II. Eksploatacja, Roboty, Materjatly.

Sekcja 4) Sprawy dotyczace eksploatacji, umowy. Sek-
cja 5) Roboty i dostawa materjatléw. Sekcja 6) Kooperaty-
wy i kasy oszczednosciowe.

Wydziat III. Sprawy ogélne personelu.

Sekcja 7) Regulamin personelu, uzycie personelu, atry-
bucje dodatkowe, zapomogl, zallczki. Sekcja 8) Wyszkolenle,
odznaczenia, gratyfikacje. Sekcja' 9) Rejestracja ogélna, listy
starszenstwa.

Wydzial IV, Utrzymanie personelu.

Sekcja 10) Przyjmowanie | stanowisko personelu. Sek-
cja 11) Tranzlokacje, choroby, wypadki, urlopy, delegacje, za-
wizszenla, zwolnienla, dymisje. Sekcja 12) Emerytury,

Centralny Wydziat Sanitarny.

Sekcja 1) Zarzadzenia sanitarne, Wypadki, Leczenie ofi-
cjalne, Pomoc lekarska. Sekcja 2) Hygjena, Malarja, Statys-
tyka, Rachunkowos$¢, Laboratorjum hygjeniczno-bakterjologiczne.

Oddziat statystyki przebiegéw (siedziba w Bolonji).

Gabinet Ministra.

Sekretarjat Podsekretarza Stanu.

Centralny Wydzial prac poza godzinami urzedowems.

Sekretarjat Rady Zarzadzajgcees.

Sekretarjat Dyrektora Generalnego

Sekretarjat Wice- Dyrekiordw Generalnych.

Stuzba Obrachunkowa.

Wydzial I. Personel, sprawy ogélne, bilanse.

Sekcja 1) Personel, sprawy ogélne | raporty do Trybu-
natu Rachunkowego. Sekcja 2) Buchalterja ogélna i bilanse.

Wydzial II. Rachunki macierzyste, frozchody, finanse
i kasa.

Sekcja 3) Rachunkl macierzyste, inwentarze, zarzadzenia
specjalne i wspdlny stan posiadania. Sekcja 4) Rozchody,
Finanse i Kasa. Sekcja 5) Sekwestry, cesje, przedstawiciel-
stwo. Sekcja 6) Kontrola dochodéw (sledziba we Florencii).

Oddzial emerytalny.

Stuzba Zasobow.

Wydzial 1. Personel, buchalterja, sprawy ogéline.

Sekcja 1) Sekretarjat, personel i atrybucje dodatkowe.
Sekcja 2) Buchalterja. Sekcja 3) Przetargi, kontrakty i sta-
tystyka,

Wydzial II. Materjaly opatowe, smary, zywno$¢ i druki.

Sekcja 4) Weglel. Sekcja 5) Smary, materjaty opatowe
ptynne, Zywno$¢, druki, sprzedaz przedmiotéw bez uzytku,
urzqdzenla magazynéw.

Wydziat III. Tabor kolejowy, maszyny, materjaly me-
talowe i drzewne, :

Sekcja 6) Materjaty budowlane z metalu, drzewo budo-
wlane i do obrébki, specjalne mechanizmy. Sekcja 7) Tabor
kolejowy, maszyny warsztatowe, czeSci zapasowe, Sekcja 8)
Materjaly metalowe do robét, przyrzady, materjaly specjalne
do elektryfikacil.

Zarzad wydawania artykuldw zywnosciowych.

Zarzad naftq dla Albanje. . _

Zarzad eksploatacji laséw Albanji. W. B.

Wyniki eksploatacyjne kolei francuskich rzadowych za
okres 1926 — 1928 r. Podajemy ponizej za Archiv fir Ei-
senbahnwesen zestawienle clekawszych wyntkéw finansowych
francuskich kolei rzgdowych za ostatni okres trzyletni.

Dlugosé¢ eksploatacyjna nie zmienita sle 1 wynosila
8644 km linlj normalnotorowych i 420 km waskotorowych,
razem 9064 km. Wplywy wynosity w r. 1926 na kolejach
normalnotorowych 1.954.128,147 fr., na waskotorowych —
11,490,675 fr. W r. 1928 wzrosly’ na obu sieclach do
2.191.250,024 fr. | 12.775.631 fr. Wydatki réwnlez rosty
i stanowily w r. 1926—1.697.946.675 fr. dla linij normalno-
torowych 1 12,939.100 f{r. dla waskotorowych, w r. 1928
wzrosty odpowiednio do 1.956.236.535 fr. § 14.431.611 fr.

Nadwyzka dochodéw w okresie r, 1926, 1927, 1928
wynosita: 254.733.065 fr,, 121.431.916 fr. i 233.447,479 fr.
Podzial wydatkéw wskazuje nastgpujace zestawienie. Wydat-
kowano w r. 1928 (w mawiasach liczby dotyczqce r. 1926)

na wydatkl osobowe — 1.154,024.242 fr. (952.994.864)
- rzeczowe — 816.553,934 fr. (757.890.892)

Przeclgtny wydatek na 1 km linlj eksploatowanej

toru normalnego — 226.311,50 fr. (196.431)

toru waskiego — 34.146, 69 fr. (30.807)

to samo na 1 pociggo-kilometr

toru normalnego — 29,30 fr. (24.89)

toru waskiego — 12.47 fr. (11.09)

Przecietny dochéd na te same mierniki wynosit

na 1 km Iinjl eksploatowanej toru normalnego 253.499,55 fr.
(226.068)

na 1 km linji eksploatowanej toru waskiego 30.418,47 fr.
(27.359)

na 1 pociggo-km toru normalnego--32,82 fr, (28,65)

v waskiego—11,10 fr. (9.85)

Z liczb tych wypada spétczynnik eksploatacji za ostatnie
3 lata (r. 1928, 1927, 1926) — 89,41 — 93,89 — 87,04.

Przeszto polowe wszystkich wplywéw osiggnieto z ruchu
towarowego 54,60°/, (55,17) nastepnie Ida: ruch osobowy
23,92°/, (25,75), przewéz bagazu 1 przesytek ekspresowych
17,27°/, (16,36), wreszcie wplywy inne — 4,219, (2,72).

W wydatkach najwiekszg pozycje stanowia koszty utrzy-
mania stuzby mechanicznej | pociggowej, ktére sle jednak
zmniejszajg — 38,59%/, (43,95), nastépnie idzie stuzba ruchu
w wysokoSci wydatkéw bez zmian 32,589/, (32,55), dalej stuzba
drogowa — 17,65%, (16,03). Ogromnie si¢ zmniejszyty koszty
administracyjne — 9,04%/, (16,15, a w r. 1927 nawet 6,77).
Zato wzrosty wydatki rézne — 2,14 (0,32).

Na zmniejszenie wplywéw rzadowych kolei francuskich

-wplyneto zmniejszenie przewozdéw tak w ruchu osobowym, jak

i towarowym. Oto wyniki przewozéw; przewieziono pasaze-
réw — 188.690,996 (103.234.431) przewieziono towaréw —
32.777.691 ton (34.452.777). Odpowlednio do tego praca
sieci wyrazita sle nastepujgcemi liczbami: wykonano pasazero-
km — 5,194.598,378 (5.312,821.675), tonno-km, 3. 764 138.119
(4.053.416.050).

Przecietny przejazd 1 pasazera pozostal prawie bez
zmian — 27,5 km, przecietna odleglo$é przewozu 1 tn towaru
troche sle zmniejszyla 114,8 (117,7). Wykorzystanie taboru
poprawito sle: przecigtna 1los¢ pasazeréw w jednym wago-
nie — 17,4 (16,4), przecigtne obciazenie 1 wagonu towaro-
wego 8,4 tn (8,2), przecietny przebleg roczny 1 parowozu
czynnego 34,231 km (33.334), | wagonu towarowego 14047
(14022). Przecigtny przejazd pasazeréw wszystkich 3 klas
pozostal bez widocznych zmian 1 wynosit w ostatnim roku
eksploatacyjnym: w I klasie —22,5 km, w [1— 19,8, w III—
32,0. Najwieksze wplywy przyniosta kl. IlI — 65,31%/, (63,03),
kl, I1—25,21 (25,96), kl. 1—9,48 (10,11). Przechodzenie
pasazerdw do klas nizszych acz powoli, lecz zaznacza sie
stale; na 100 podréznych przypada w kl, 1— 7,47 (8,06),
w kL II 30,88 (31,69) , kl. Il —61,65 (60,25). Co sie tyczy
taboru to 1lo$¢ jego, na skutek przeprowadzanych renowacjl
i zast¢powanla jednostek slabszych 1 mnlejszych — mocniej-
szeml lub wiekszemi, maleje.

Wskazuje na to nastepujace zestawienle:

Stan iloSclowy parowozéw — ~ 3925 (4090)

” o tendréw — 3521 (3602)
y » lokomot, elek, '
1 wagon, mot, — 241 (231)
. . » Wwagon. osob. — 7539 (7830)

wagon towar.
wraz z bagaz, — 85161 (86657)

Tym zmniejszonym taborem wykonano réwniez I mniej-
sz prace, jak wskazujag na to nastepujace liczby:

Wykonano parowozo-km —  79.593.945 (85.166.559)
: wagono-km — 1.321.735,528 (1.402.119.572)
5 pociago-km — 66.750.444

(68.206.438)
w.

Zamowienia na tabor kolei francuskich. Stosownie do
postanowlen - Conseil Supérieur des chemins de fer mialy ko2
leje francuskie, poczynajac od r. 1921, wypracowywaé 5 letnle
plany zapotrzebowania taboru, ktére mialy byé sprawdzane na-
stepnie co rok, Na przeszkodzie wykonaniu tej uchwaly sta-
nety: po plerwsze, nadmiar taboru, jaki okazal si¢ na kolejach
francuskich po zawarclu traktatéw pokojowych. Nadmiar ten



pochodzil nietylko na skutek otrzymania duzej ilosci taboru
z repartycji Niemieckiej, lecz réwniez wskutek przekazania
przez Rzad Stanéw Zjednoczonych taboru kolejowego, ktéry
przypad! im na mocy tychze traktatéw pokojowych. Drugim
powodem byl spadek waluty francuskiej, ktéry unicestwial
wszelkie kalkulacje na dalsza mete.

Od r. 1928, gdy frank francuski ustabilizowatl sie, koleje
francuskie przystapity niezwlocznie do opracowaria planu, ja-
kiego wymagat od nich Conseil supérier. Plan ten jednako-
woz utworzono przez ostrozno$¢ nie na okres S letni, lecz
tylko 2 letnl, Tu réwniez napotkano na trudnoéci, gdyz ruch
pociggéw w_r. 1928/29 w okresie zimowym wzrést w sposéb
zupetnie nieoczekiwany.

W koncu jednak wychodzgc ze stanu iloSciowego taboru
w r. 1928 ulozono nastepujacy plan na najblizszy okres 2 letni.

‘Staniloécio- Zaméwienie
wywr.1928 | 1929 | nar. 1930
Parowozy . . ., , . . ’ 20,213
Wagony osobowe . 50.006 1.306
Wagony towarowe " I 511.961 11.750 1 15.425
1

Wykonanie tego planu wymagatoby wydatku wr, 1929 —
1217 miljonéw fr. a w r. 1930 — 1126, Wydatki te jednak
rozlozone zostaty w ten sposéb, iz na r. 1929 przypada ptat-
nos¢ zaledwie 673 miljonéw, na r. 1930 zas — 1211 milj.

Oczywiscie sg to zaméwienia przypadajgce na wszystkie
zarzady kolejowe, z kolejami- rzadowemi na czele | zapotrze-
bowania poszczegblnych zarzadéw sa bardzo rézne, Najmniej
taboru nowego potrzebujg koleje Midl i Paris - Orlean, ktére
przechodzg na trakcje elektryczna; zarzady innych kolei ro-
bia réwniez wysitki, aby w drodze reorganizacji stuib tech-
nicznych osiggna¢ mniejsze zapotrzebowanie taboru.

W kazdym razie na okres r, 1930 — 1934 opracowije
sie dalszy plan, w ktérym uwzglednione beds konleczne mel-
joracje w taborze oraz oczeklwany wzrost przewozéw. Plan
ten nie bedzie sztywny, lecz ulozony w ten sposéb, aby go
mozna bylo przystosowaé do ewentualnych zmian w napleciu

ruchu, (Zedt. d. Ver. D. Eisenbv. N8 12 — 1930). W

Most kolejowy w Szkocji (Carnarvonskire and Anglesey)

Podniesienie uposazen na kolejach francuskich. W 1929
roku podniosty koleje francuskie dwukrotnie wynagrodzenie
robotnikéw 1 stycznia i 1 lipca, a w lutym r. b. postanowlo-
no podnies¢ uposazenie ponownie, Srednie wynagrodzenie,
wynoszgce 7.000 fr, podniesiono do 8.100, a nastepnle do
9.000 fr. rocznle, Przy ocenle tych liczb nalezy mleé na
wzgledzle, ze frank obecny wart jest zaledwie 1/; franka przed-
wojennego. Ustanowienie 9.000 fr. jako minimum uposazenia
wejdzle w zycie doplero wtedy, gdy koleje zréwnowaig swdj
budzet. Kazda z tych podwyzek obcigzyta koleje francuskie
dodatkowym wydatkiem okoto 400 miljonéw fr, Biorgc pod
uwage wplywy 1929 r., moze niedobér 1930 r. wynie$é prze-
szto mlljard frankéw, wtedy gdy dotychczas ani razu nledobér
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nie przekraczat 500 milj,, poniewaz na podstawie umowy z r.
1921 kasy wspétdzielnej kolei francuskich ze skarbem podle-
galy te sumy zwrotowi jako zaliczki, Wspomniane umowy
pozwalaja towarzystwom kolejowym w podobnych warunkach
zadaé podwyzszenia taryfy. Podwyzka taryfy bedzie tem wyz-
sza, Im pézniej bedzie zastosowana i mogtaby byé ominieta
pod warunkiem obnizenla podatku obrotowego, przez co ko-
leje osiagnetyby wigksze wplywy, bez wyzszych oplat przez
sfery, ktére korzystaja z ustug kolejowych. (Z. V. D. G. b.
V. 151930). wy.

Projekt kolei podziemnej w Rzymie. Komitet Robét
Publicznych w Rzymie zaaprobowat projekt wykonania pierw-
szych linjl podziemnych w stolicy. Projekt przewiduje tym-
czasem budowe 3 linji, ogélnej diugosci 24,5 km w ciagu lat
12 od daty rozpoczecia robét.

Linja A (11 km), taczaca plac Verbono ze stacjg do
Ostji, bedzie stanowié gtéwne potaczenie Srodka miasta z ko-
leja do bazy morskiej. .

Bedzie ona plerwsza z kolei. Czas jej budowy obliczo-
ny jest na 6 lat i wyniesie 300 milj. lir,

Linja B (5,4 km) prowadzaca z Plazza del Popolo réw-
niez do wspomnianej wyzej stacji ma kosztowac, wedle kosz-
torysu 155 miljonéw. :

Wreszcie linja C (8 km) z Quartiere Trionfale, przez
plac S. Piotra, do Piazza di Roma, bedzie miala koficowy
odcinek wybudowany zaraz po zakoiiczeniu linji A, Koszt bu-
dowy, linji C obliczony jest 240 miljonéw, gdyz obejmuje
przejscie pod Tybrem.

Wiercenie tuneli odbywaé sie bedzie zapomoca tarczy,
przy zastosowaniu sprezonego powletrza { zakladaniu wycin-
kéw zelaznych sklepienia.

Linje beda uzywaé pradu statego o 750 v.
Budowa linji A bedzle subwencjonowana przez panstwo,
ktére po 50 latach stanie sle wlascicielem kolei — w wyso-

kosci 14 miljon. rocznle, w formie gwarancji udzielonej emisji
pozyczki 215 miljondéw lir.

Wydatki na pokrycie kosztéw budowy nastepnych linji
beda juz czerpane z wplywdédw eksploatacyjnych linji zbu-
dowanej.

Specjalne ostroznosci beda zachowane w stosunku do
wszelkich zabytkéw starozytnoSci podczas prowadzenia robét
na terytorjum tak obfitujacem w nie, jaklem jest Rzym,

(Rivistu d. Ferror. Ital. Nr. 1). Z. K.
Ulepszenia na kolejach czechosfowackich. Linja Ve- .

sell nad Moravou — Nove Mesto nad Vakom =zostala obecnle
ukonczona, w oczekiwaniu na ukonczenie linjl Handlova —
Horma — Stubna. Przewidziane jest réwnlez rozszerzenie
dworcéw w Pradze { Bratistawie. Ulozenie drugiego
jest postanowlone na odcinkach: Horovice — Zbiroh, Veltru-
sy — Vranany i Zabreh — Hoste]n

W r. 1929 wymlenlono 6 198 km szyn 1 176 zwrotnlc,
Na linji Praga — Przyréw kursujg teraz ciezkie parowozy,
serjl 387,

W stosunkach miedzynarodowych ma byé zaprowadzony
nowy ekspres Berlln — Batkany, via Praga, stanowlgcy po-
faczenle z Biatogrodem, Sofja,” Stambutem, Salonikami, Ate-
nami i Wiedniem.

Od r. 1929 wprowadzona jest taryfa mleszana z Ru-
munjg, Podobna ‘taryfa ma byé wprowadzona i z Wegrami.
W taryfie mleszanej ze Szwajcarjg obnliono stawki na cu-
kier i stéd. (Chron. d. Transp. Nr, D), Z. K.

Towarzystwo ,Niemiecka Kolej Panstwowa'” wedtug
planu Younga. Utworzone w pazdzierniku 1924 r, Towarzystwo
»Nlemiecka kolej panstwowa“ podlega powaznej reorganizacjl
w zwlgzku z planem Younga, Giéwne wytyczne tej reorga-
nizacji dotycza nastepujacych spraw: '

toru
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a) Zniesienia utworzonych planem Dawesa obligacyj
reparacyjnych i1 wprowadzenia w “ich miejsce specjalnego
podatku posredniego, z przewidzianemi w planie Younga
uprawnieniaml j gwarancjami;

b) usuniecia zagranicznego uczestnictwa Ww zarzadzie
niemieckiej kolei pafistwowej t.j. wszelkiego wspétudziatu
w tym zarzadzie organéw zagranicznych, jak komisji repara-
cyjnej, meza zaufania dla ohligacyj kolejowych, Komisarza
kolejowego 1 zagranicznych czionkéw Rady zawiadowczej; |

¢) Utrzymanie charakteru prywatnego i niezaleznego
Towarzystwa lgcznle z jego samodzielnym zarzadem pod
wzgledem gospodarczym i finansowym tudziez w sprawach
personalnych,

W szczegblno$cl zaprojektowano wzmocnienie postano-
wief ustawy o Towarzystwie ,Niemlecka kole] panstwowa“
w zakresie nadzoru panstwowego nad Towarzystwem z tem
zastrzezeniem, by autonomja Towarzystwa nle byla ukrécona,
oraz by wyplaty Towarzystwa na rzecz podatkéw reparacyj-
nych, obligacyj diuznych, dywidendy i akcyj pierwszefistwa
byly zapewnione, Z drugiej za$ strony wprowadzono do po-
siedzen Rady zawiadowczej przedstawiciela Ministra Komuni-
kacji tudziez rozszerzono kompetencje Trybunatu rachunkowego
(Rechnungshof), ktéremu przyznano rietylko rachunkowg (jak
dotychczas) ale i gospodarcza kontrole Towarzystwa, pod wa-
runkiem nie mieszania si¢ do biezacego zarzadu Towarzystwa,

W mys$l projektu, wszystkich 18 czlonkéw Rady Zawia-
dowczej mlanuje Rzad z posréd obywateli niemieckich, pod-
czas gdy dotychczas 9 mianowat maz zaufania wiascicieli
obligacyj reparacyjnych, przyczem 4 z nich nie moglo byé
Niemcami. Skrécono natomiast czas trwania mandatéw czton-
kéw Rady z lat 6 na 3. Mianowanie Prezydenta, wybieranego
przez Rade Zawiadowcza wymaga zatwierdzenia Prezydenta
Panstwa. Urzedowanie Komisarza kolejowego (obecnie Fran-
cuza), blorgcego dotychczas udzial w posiedzeniach Rady Za-
wiadowczej, skoniczyé ma sie z dniem, w ktérym plan Younga
wedlug protokuiu konhcowego konferencjl haskiej, uwazany
bedzle za wprowadzony w Zycle,

Podziat kapitalu zaktadowego Towarzystwa na 13 miljar-
déw akcyj zakladowych i 2 miljardy akcyj pierwszenstwa
zostal utrzymany, z tem, Ze po upiywie 10 lat, liczac od dnia
wejécila w.zycie projektowanej reorganizacji, Towarzystwo ma
wypusclé dalsze 2 miljardy akéyj pierwszenstwa (grupa b).

Te ostatnie akcje majg stanowié podstawe uzyskania
Srodkéw pienieznych na poprawe, uzupelnlenie i rozszerzenie
urzgdzen kolejowych i taboru,

Najistoiniejsza zmiana ustawy Towarzystwa polega na
wprowadzeniu podatku reparacyjnego w miejsce dotychczaso-
wych obligacyj kolejowych, splacanych w terminach pétrocz-
nych, Podatek ten wynosi 660 miljonéw ,m. n, rocznie,
ptatnych w ratach miesiecznych po SS miljonéw m.n. Wyplata
rozpoczela sie z dnlem 1 pazdziernika 1929 r. | trwaé ma
do 1 kwiletnla 1966, a wiec o 1!/, roku diuzej jak splaty
reparacyjne przewidziane w planie Dawesa.

. Gwarancje wyplat ponosi¢ ma w pierwszym rzedzie

. Towarzystwo; wyptaty pokrywane byé maja nle jak_dotad

z nadwyzki eksploatacyjnej lecz z dochodéw eksploatacyjnych,
a w razie konieczno$ci uziyte byé maja w tym celu wszystkie
fundusze zapasowe Towarzystwa. Przed podatkiem repara-
cyjnym plerwszenstwo majg tylko wydatki personalne, rze-
czowe postawione sa z nim na réwni, a inne (jak podatki

panstwowe i komunalne, obcigzenia hipoteczne) ida po po- .

datku reparacyjnym.

W drugim rzedzie gwarantuje wyplaty rzad panstwa,
ktéry kazdg zalegto$é Towarzystwa pokrywaé winien z wias-
nych funduszéw.

W dziedzinle kredytowej Towarzystwa wprowadza projekt

. to ulatwienle, ze umozllwla wywolanie jednolitej specjalnej

hipoteki kolejowej dla zabezpleczenia pozyczek na nalezgcych
do panstwa gruntach kolejowych i taborze kolejowym.

‘W zakresie budowy kolei wprowadzono do ustawy
postanowienie, ze zmiany koniecznych urzadzen na skrzyzo-
wanlach kolei z innemi drogami komunikacyjnemi, pokrywac
winna kolej tylko w tym wypadku w catoSci, gdy zmiany te
wynikly z ruchu kolejowego. Jezeli tak kolej jak i zarzad'dro-
gowy odnosi korzysSci skutkiem zmiany przejazdu, natenczas

(Verkehrstechnische Woche
W. B.

koszty rozdziela sie odpowiednio.

zesz. 11 7 12 2z 1930 r.)

Podziat wydatkow kolei niemieckich. Generalny Dy-
rektor kolei niemieckich Dr., inz, Dorpmiiller w odczycie o ak-
tualnych zagadnieniach kolei, wygloszonym w Diisseldorfle
1 kwietnia r. b, podal podzial wydatkéw kolei niemieckich.
Jezeli ogdlne wplywy roczne, réwne rocznym wydatkom po-
dzieli¢ réwnomiernie przez caly rok, to wplywy 365 dni roz-
toza sie nastep. w wydatkach:

205 dni na wydatki personalne, z ktérych
96 dni — urzednicy
34 , — emerytury
75 , — robotnicy

47 dni wydatki reparacyjne

21 , wydatki na wegiel

78 , specjalne rzeczowe wydatki

14 , dywidenda i zwroty.
(Ferkehrstechnik, Nr. 16 — 1930) wy.

- Organizacja kolei amerykanskich. W uzupetnieniu no-
tatkl p. t. Gtéwne zasady kontroli panstwowej i organizacji
kolei Stanéw Zjednoczonych (Inzynier Kolejowy Ne 12 z grud-
nia 1929) podaje si¢ dalsze szczegély, dotyczace organizacil
Towarzystw kolejowych:

Typowa organizacja duzego towarzystwa kolejowego
przedstawia sie w sposéb nastepujacy:

1. Akcjonarjusze: Wiasciciele kolei.

2. Wydzial Dyrekcyjny (Board of Directors): Czton-
kéw Wydzialu wybieraja akcjonarjusze za zgodg t. zw. ,In-
terstate Commerce Commission“, stanowigcej organ rzadu
zwigzkowego. Przewodniczacym Wydzlatu jest najwyzszy urzed-
nik Wydziatu. ;

Wydzial Dyrekcyjny jest organem o charakterze petno-
mocnika akcjonarjuszéw 1 odpowiada za prowadzenie spraw
towarzystwa.

Od czlonkéw Wydzialu nie wymaga si¢ specjalnego
do$wiadczenia w sprawach kolejowych. Wybiera sie ich gléw-
nie z tego powodu, Ze posiadaja powazng ilos¢ akcyj lub ze
wzgledu na stosunki finansowe z réznymi wlascicielami akcyj.
W niektérych towarzystwach istnieje. zwyczaj powolywania do
Wydziatu duzych nadawcéw, w celu zapewnienia kolei prze-
wozéw., Przewodniczacy jest zwykle jedynym czlonkiem Wy-

~ dzialu posiadajacym przygotowanie i1 do§wladczenie kolejowe.

W wielu Towarzystwach istnieje zwyczaj powolywania do
Wydziatu kilku Wiceprezydentéw Towarzystwa, poniewaz dzle-
ki swemu przygotowanlu I doswiadczeniu przedstawlajg sle
jako cenni czlonkowie Wydzialu,

3. Wydzial Administracyjny pod kierownictwem Pre-
zydenta Towarzystwa. Prezydent jest z reguly najwyiszym
urzednikiem administracyjnym Towarzystwa i ma do pomocy
kilku (sztab) Wiceprezydentéw, z ktérych kazdy jest kierow-
niklem pewnego dzialu situzby. Prezydenci mianowani sz
przewaznie z po$réd urzednikéw kierowniczych o wyksztatce-
niu technicznem; w ostatnich latach jednak mianowano sze-
reg Prezydentéw z wyksztalceniem prawnikéw, gtéwnie z tego
powodu, ze okazali sle oni najodpowiedniejszymi dla przepro-
wadzenia wielu ustawowych postanowien. Najwieksza ilosé
kandydatéw na Prezydentéw kolei amerykanskich dostarczajg
Wydziaty Ruchu,.co tlumaczy sie tem, ze praktyka w tych
Wydzialach daje najwlecej wiadomosci w zakresie réznych
dziatéw kolejnictwa, Réwniez jednak i1 Wydzlaly Przewozo-
we daly wlelu wybitnych Prezydentow.

4, Wydzial Prawny; kierowany przez jednego z Wice-
prezydentéw, ktéremu obok tytulu ,Wicedyrektor® stuzy tytut
»konsulent generalny*. Pomaga mu caly sztab pracownikéw,
majacych za zadanie opracowywanie poszczegélnych dziedzin
prawnych jak ,Radca handlowy“ (Commerce Counsel), zalat-
wlajacy sprawy zwigzane z miedzyzwigzkowa Komisjg Han-
dlowa (Interstate Commerce Commision) i inneml komisjami
panstwowemi (State Commissions), ,Radca taryfowy“ (Rate
Counsel) dla spraw taryfowych tacznie z rozprawami przed
Komisjami Taryfowemi, ,Radca oszacowan (Valuation Coun-
sel) dla spraw ustalania wartosci wiasnosci kolejowej, ,Radca
w sprawach pretensyj odszkodowawczych® (Claims Counsel)
dla spraw odszkodowan z przewozu towaréw i oséb, procesow.
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it d, ,Radca w sprawach wlasnosci nieruchomej i podat-
kéw“ (Real Estate and Tax Counsel) dla spraw nieruchomo-
Sci i ich opodatkowania, ,Radca w sprawach kontraktéw*
(Contract Counsel) dla spraw zawierania umdéw i przygotowy-
wania projektéw umoéw,

Poza tym normalnym sztabem pracownikow istnieja w po-
szczegélnych pafstwach zwigzkowych specjalnl radcowie. za-
znajomieni
1 ich stosowaniem.

S. Wydzial Finansowy, ktérego zadaniem jest zarzad
dochodami | wydatkami Towarzystwa, przechowywanie papie-
réw warto§ciowych, listéw zastawnych, kontraktéw i innych
dokumentéw Towarzystwa. W niektérych przypadkach nalezy
tu opracowywanie spraw ubezpieczeniowych, zawieranie uméw
ubezpieczenlowych 1acznie z ubozpieczeniem przeciw pozarom.
Od urzednikdw Wydzialu wymaga sle takiego samego wy-
ksztalcenia i1 przygotowywania jak w bankach, Wydzialem
Flnansowym kieruje zwykle jeden z Wiceprezydentéw, ktéry
nosi tytut ,Secretary® lub ,Skarbnik“ (Treasurer) | ma do
pomocy sztab urzedniczy do zalatwiania poszczegdlnych spraw
Wydzialu, np. ,Assistant Treasurer dla spraw inkasowanla
pieniedzy, ,Paymaster® (platnik) dla spraw wyplat uposazen
pracownikéw, ,Assistant Secretaries dla archiwum kontrak-
téw i papleréw wartoSciowych Towarzystwa.

6. Wydziat Rachunkowy ma za zadanie przechowy-
waé rachunki | dokumenty o wynikach eksploatacji Towarzy-
stwa. Kieruje nim zwykle jeden z Wiceprezydentéw, noszacy
tytul kontrolera (Comptroller), majacy do pomocy szereg urzed-
* nlkéw jak: Generalnego Rewizora (General Auditor), kontro-
lujacego prace podlegtych urzednlkéw, Rewizora dochodéw
z ruchu osobowego (Auditor of Passenger Accounts), Rewizo-
ra dochodéw z ruchu towarowego (Auditor of Freight Accounts),
Rewizora rozchodéw (Auditor of Disbursement), Rewizora ra-
chunku majatkowego (Audltor of Capital Accounts) wreszcle
Rewizora dla obrachunkéw wagonowych (Auditor of Car Ser-
vice Accounts),

Rzad Zwiazkowy w osobie ,Interstate Commerce Com-
misslon“ kontroluje stale przez swych urzednikéw stosowanie
wydanych ‘przez sleble przepiséw rachunkowych, Jednolita
rachunkowos$¢ wszystkich Towarzystw kolejowych wprowadzo-
na zostala w tym celu, by umozliwié¢ ustalenle wysoko$cl ich
dochodéw i rzadowego w nich udzialu, dzielonego w réznych
czgSclach mledzy panstwo, a Towarzystwo, w przypadku gdy
" przekroczy on 69/, rocznle od kapltalu zaktadowego Towa-
rzystwa,

Rachunkowos¢ towarzystw jest skutkiem powyzszych prze-
plséw ciezka 1 zawiklana, za§ wszelkie préby jej uproszcze-
nia utrudnione sg w znacznym stopniu, z powodu konlecznoscl
uzgadniania z wspomniang wyzej Komisja.

Wydziaty rachunkowe uwazane sa za jedna z najwaz-
niejszych czescl zarzadu kolejowego. Wielu urzednikéw kie-
rowniczych rozpoczyna swg stuzbe i wyszkolenle w tych Wy-
dziatach, nabywaja tam bowiem zdolno$ci ujmowania zadan
kolei z finansowego punktu widzenla, tak waznego dla istnie-
nia | rozwoju Towarzystwa.

1. Wydziat Ruchu obejmuje zwykle prowadzenie ruchu,
utrzymanie i budowe urzadzen kolejowych 1gcznie z budyn-
kami, materjal taborowy oraz budowe nowych linlj kolejowych.

Sluzba ruchowa dzieli sie zatem na trzy gléwne dzialy:

A) Stuzba utrzymania i budowy obejmujaca nawierzch-
nie, tory, miosty, budynki, wieze wodne, sprawy gruntowe
i drogowe, dworce, budynki warsztatowe, utrzymanie tych
urzadzen oraz budowe, nowych linij kolejowych.

- Na czele tej stuzby stoi inzynler naczelny (Principal
Engineer) skuplajgcy u sieble wszystkle sprawy budowy
I utrzyinania urzadzen kolejowych z wyjatkiem taboru. Pod-
legajg mu Inzynierowie utrzymania, mostédw, budynkéw, urza-
dzen wodnych, sygnalizacji i inzynierowie pomocniczy.

W organizacji linjowej naleza do tej gatezl stuzby:
Starszy intendent (Superintendent), decydujacy we wszystkich
sprawach swego okregu, Inzynierowie okregowi (Division en-
gineer), ktérym bezpoSrednlo podlega utrzymanie toréw, nad-
zorcy sygnatowl (Signal superrevisor) dla spraw budowy
i utrzymanla urzgdzen sygnalowych, nadzorcy mostéw i bu-
dynkéw (Superrevizor of bridges and buildings) dla utrzyma-
nia mostéw, budynkéw 1 innych budowll cztuecznych i wod-
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nych, nadzorcy utrzymania (Superrevisor of track) dla utrzy-
mania nawierzchni | toréw, wreszcie personel wykonawczy.

B) Stuzba utrzymanta taboru, do ktérej nalezy caly ru-
chomy tabor kolejowy, warsztaty i zaktady elektryczne. Do
stuzby tej nalezy réwniez projektowanie taboru, o ile Towa-
rzystwo posiada wlasne wytwérnie taboru,

Na czele tej stluzby stoi gléwny intendent dla sily po-
ruszajacej (General superintendent of motive power), kierujacy
wszystkiemi podleglemi dziatami, tudziez’ budowz i utrzyma-
niem parowozéw | wagonéw, majgcy do pomocy specjalistéw.
inzynier6w z dziedziny maszyn (Mechanical engineer) elektro-
techniki (electrical eng.) kottéw (General boiler inspector) ha-
mulcédw pneumatycznych (General air brake inspector).

W organizacjl linjowej naleza do tego dzialu stuzby star-
si intendenci dla sily poruszajacej (Superintendent of motive
power) mistrzowie maszynowi (master mechanics) starsi werk-
mistrze parowozowl (General locomotive foreman) starsi werk-
mistrze wagonowi (General car foreman) oraz inny pérsonel
pomocniczy.

C) Stuzba ruchowo-trakeyjna, do ktérej naleza wszyst-
kie sprawy ruchowe | obstuga ruchu osobowego 1 towaro-
wego, a wiec stuzba stacyjna pociagowa 1 trakcyjna. Na czele
tej stuzby stoi jeden z Wiceprezydentéw. ,General manager®
kieruje stuzbg ruchowo-trakcyjng w swoim okregu w porozu-
mieniu z innemi dzlalami stluzby Ruchu. ,General superin-
tendent* prowadzi bezposrednio stuzbe ruchowo-trakeyjna
w swym okregu. ,Superintendent prowadzi stuzbe ruchowo-
trakcyjna na pewnych okreSlonych linjach, a ,Trainmaster®
w pewnej cze$ci’ okregu (subdivision), ,Dispatcher ma obo-
wigzek kierowania ruchem poclagéw droga bezpoSrednich po-
lecen, wydawanych personelowi pociaggowemu, za$ kierownik
ruchu parowozéw (Road foreman of equipement). dysponuje
parowozami na linjach.

8, Wydziat Przewozowy stol na czele stuzby przewo-
zowej, do ktérej nalezg wszystkle sprawy polaczone z regulo-
waniem przewozow, naleznoSclami przewozowemi [ stosun-
kiem, do publiczno$ci w tym zakresie. W wiekszych Towa-
rzystwach przewdz towaréw i oséb podlega osobnym organom—
w mniejszych stanow! jedng gataz stuzbowa, Stuzba prze-
wozowa kieruje jeden z Wiceprezydentéw przy pomocy kie-
rownlka przewozéw towarowych (Freight traffic manager) i kie-
rownika przewozédw osobowych (Passenger trafflc manager) —
Stuzbe przewozowa w wiekszych okregach prowadzg ,Gene-
ral freight (passenger) agents“, za§ w mniejszych ,District of
division freight (passenger) agents®.

9. Wuydzial Zakupdw pod kierownictwem jednego z Wi-
ceprezydentdw zakupuje materjaly i narzedzia — oraz troszczy
o -ich przechowanie, utrzymanle | rozdzlal, Osobnl urzed-
nicy przydzielone majg zakupno poszczegélnych przedmiotéw,
a w szczegblnoSci zasoby (Purchasing agent), pallwo (Fuel
agent), podkiady i materjaty drzewne (Tie and timber agent).
Nadzér nad magazynam! spoczywa w rekach ,General store-
keeper i Storekeeper“. (Bulletin du G'ongr("s des chemins
de fer, zesz. 3 z 1930 r.). W. B,

Kole]e elektryczne Ameryki w 1929 r. Ublegly 1929
rok dla elektrycznych kolel, amerykanskich dat wyniki zada-
walnlajace. Ilo$¢é pasazeréw wzrosta, przecietna placa prze-
jazdowa podniosta sie nieco, wplywy brutto przewyzszyty wply-
wy 1928 r., za§ place personelu i wydatki budowlane pozo-
Koszty eksploatacyjne, wskutek polepsze-
nia administracji eksploatacjl, spadly, co w rezultacie dato
zwyzke czystego zysku, Finansowe wynlki kolei elektr. za
r- 1929 byly nastepujace:

Wplywy brutto, 1,130 mlilj, dolaréw
Place. 5 424, .
Koszta ekspl. . shswr .

_Wydatki prawne, podatki
_ Procenta, ) 264 "
Zysk 5 . . . . 83 ” ”

Koleje te w calej Ameryce Pdinocnej posiadaty w 1929
roku w 733 Towarzystwach razem 72.000 eksploatacyjnych
toréw, llosé lokomotyw elektrycznych wynosita 1.011, wago-
néw prowadzacych osobowych 70,866 i towarowych 2.101,
przyczepek osobowych 7.369 i towarowych 11.811, wagonéw
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stuzbowych 91.198 wreszcie autobuséw 12,451 przy 39.900 km.
obstugiwanych samochodami. W <cyfrach tych na Kanade
przypada 5 do 10°,. Diugosé¢ toréw przypada w 57°, na
tory miejskie, 33°/, na podmiejskie i miedzymiastowe, 8%/,
na elektryzowane koleje parowe i 2°/, na koleje podziemne.
Taryfa przejazdowa przewaznie na wszystkich kolejach z 5
do 6 centr. podniosta sie na 10 ctm, (Przed wojna byla taryf.
5 ctm.).  Taryfy strefowe spotyka sie rzadko.

Ceny materjatéw budowlanych i eksploatacyjnych, tacz-
nie z ceng pradu utrzymywaly sle w 1929 r. na stalym po-
ziomie nie wyzszym od lat poprzednich. W stosunku do cen
1913 roku (100%,) wynosily koszta budowy w 1929 r, 200—
205%,, koszta materjaléw eksploatac., 140 — 145°,, ptace
212°/,. Piace przerachowane wedlug kosztéw utrzymania
w stosunku do 1918 r. wyrazajg sie 1419%/,.

Towarzystwo Kolei Elektrycznych w Stanach Zjedno-
czonych i Kanadzie eksploatujg okolo 40.000 km, linij samo-
chodowych i w dalszym ciggu rozwijajg ten ruch, tak ze
w 1929 r. przybylo nowych 6.100 km. Najwieksze Towa-
rzystwo w New Jersey posiada 2.337 autobuséw i obstuguje
4,300 km, linij. 23 towarzystwa posiadaja kazde ponad 100
autobuséw. Znaczna cze$¢ autobuséw zalicza sie do typu
luksusowego, wprowadzonych w celu pozyskania podréznych
posiadajgcych wlasne samochody. (Verkt. Nr. 16 — 1930 —
wlg El. Radlway Journal 74 Nv. 1) w0g.

- Cenfralny dworzec kolejowy w New-Yorku

Koleje w Rodezji (Afryka Pat.). Dla krajéw pozbawio-
nych zupeinie dostepu do morza, lub ktére maja ten dostep
utrudniony-—jest waznem klerowanie przewozu swych produk-
téw ku morzu zapomoca budowy linij kolejowych w tym kie-
runku, co w przyszloSci sowicle optaca sie. Przykiadem
w tym wzgledzle moze stuzyé Rodezja. Przed 30 laty do-
chéd istniejacych w niej kolel wynosit 1/, miljona funtéw szt.,
gdy obecnie wynosi on 5,5 miljonéw. Fakt ten §wiezo pod-
niesiono na ogélnem zebranlu Towarzystwa Angielskiego Po-
tudniowo-Afrykanskiego, jako dowdd do zachety nle oglgdania
sle na odpowledzialnosé w przyszloSci. Tak Rodes i Beit
rozpoczeli budowe kolel w Rodezji, t. j. w kraju, ktéry nile
mial przed sobg widokéw na rozwdj przewozédw na export.
Ryzykowall duzo, ale nie bali sie odpowiedzialnoScl | rzeczy-
wistosé usprawiedliwila ich odwage, poniewaz rozwéj gérnic-
twa w Péinocnej Rodezji wymagal budowy znacznej diugosci

sie.

linij kolejowych, co tez obecnie i wykonywuje sie. Pocigga
to za sobg konlecznos¢ powiekszenia iloSci taboru i ulepsze-
nia nawierzchni. Jak dotad miejscem dostepu z Rodezji do
morza jest port Beira w posiadiosciach portugalskich 1 za-
pewne zostanie on nim na dlugie lata, jako najekonomiczniej-
szy | najlepszy punkt dla handlu morskiego. (Moderntran-
sport N2 573). Z. K

Ruch samochodowy podczas zimy w Szwajcarji. Ruch
samochodowy w-Szwajcarjl juz podczas lata, ze wzgledu na
ostre zakrety i znaczne pochyloéci, musi przezwyciezaé duze
trudno$ci, Zwiekszaja sie one znacznie podczas zimy, gdy
glebokie pojazdy grzezng w $nlegu.

Poczta szwajcarska juz w zimie 1925/26 r. zaprowa-
dzita pewna ilo§¢ ptugéw motorowych dla oczyszczania drég
od S$niequ. Byly to plugi i omnibusy zaopatrzone w gumowe
wstegi gaslenicowe w/g systemu szwedzkiego Nyberga. W r.
1926, a nastepnie w 1927/28 r, zbudowano’ specjalne maszy-
ny — plugl Hannomaga systemu fancuchowego, . zapomoca
ktérych udalo sie w znacznym stopniu ulatwié przejazd sa-
mochodami. Przy oczyszczanlu $nlegu ptugami pozostawiano
na drogach 30 cm warstwe $niegu potrzebna dla drogi san-
nej, na skutek czego jednak autobusy czesto grzezly w dro-
dze i pracowaty bardzo clezko. CzeSciowo usunieto zlo zasto-
sowujgc tylne kola trzema, a przednie dwoma zespolonem|
detkami. Zagleblanie sle két w $niegu bylo rozlozone na 10
obreczy, a réwnlez zabezpieczalo wéz od bocznego Sslizgania

Zima 1928/29 wprowadzono 12 wozéw zaopatrzonych
w gaslenice gumowe. Bardzo ostra zlma tego roku, szcze-
gélnie w okolicach Engadin, utrudniata ruch tych samocho-
déw, dla ktérych przy wiekszych zaspach trzeba byto oczysz-
cza¢ drogi ptugami. 5

Dlatego na sezon 1929/30 zaméwiono w znanej firmie
Citroén omnibusy szeéciocylindrowe o wadze 1,2 tn, posta-
wione na plozach.

TR

Zastosowane w grudniu 1929 r. na drodze z Chur do
Tschiertschen potwierdzily te wozy w zupelnosci oczekiwane
rezultaty, Przezwyciezajac spadki 18°/, nie grzezna one na-
wet w glebokim $niegu i jedyna zlg strong tych wozéw jest
ich niewielka no$no§é, Przy wysokich kosztach eksploatacii
podobne wozy, tylko dla siedmiu pasazeréw sa nie ekono-
miczne i wymagajg wysokich oplat przejazdowych. — Przy
zwiekszeniu pojemno$c! tych omnibuséw, a wiec 1 ich ciezaruy,
ciSnienie k6t na $nieg bedzie powodowaé trudnoéei, zauwazone
juz w plugach Nyberga i watpliwem jest czy fabryce Citroéna
uda sie te trudnosci przezwyciezyé. Sprawa ta dla komuni-
kacji zimowej w Szwajcarji nta duze znaczenle 1 zapewne
bedzie rozstrzygnieta przez stosowanle plugéw Snieznych
i lzejszych pojazdéw na plozach, (Ferkehrst. Nr. 14—1930).

: wg.

Budowa tahoru w Stanach Zjednoczonych. Przed wybuchem wojny
$wiatowej ilo§¢ taboru kolejowego budowanego w Stanach Zjednoczonych
byta bardzo wielka. Naprz. w r. 1910 pobudowano we wszystkich wytwér-
niach: parowozéw 4 755 (z tego 314 na eksport po zagranice Stanéw Zje-
dnoczonych i Kanady), wagonéw osobowych — 4.412 (na eksport — 276),
wagonéw towarowych — 176,374 (na eksport — 4,571), Podczas wojny
produkcja taboru znacznie spadla. Tak w r. 1915 pobudowano: 2.085 pa-
rowozéw (na eksport 835), 1919 wagonéw osobowych (14 na eksport)
i 74.112 wagonéw towarowych (14.128 na eksport), Do r. 1920 produkcja
wagonéw ulegala niewielkim zmianom, natomiast wzrastala produkcja pa-
rowozéw. ktéra osiagrieta w r. 1920 rekordowa liczbe 3,672 sztuk, z kté-
rych wywieziono po zagranice kraJu 1,650, liczbe dotad nie notowana,
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a ttémaczaca si¢ wywozem taboru ,do Europy zmszczone] przez wojneg
Swiatowa.

W nastepstwie wytwdrczo$é zakladdw na skutek braku zamdwien
zaczela sie kurczyé i spadla do niebywalego minimum w r. 1928, Rok 1929
przyniést znaczna poprawe z wyjatkiem dzialu budowy wagonéw osobowych,
ktéry na skutek konkurencji samochodowej wyraZnie zamiera jak o tem
dwiadczy nastepujace zestawienie wytwérczodci taboru w Stanach Zjedno-
czonych za ostatnie 3 lata,

miedzy Wiochami i Albanja byloby utrzymane za pomoca proméw. (Chr.
d. Trans. M 18) Z. K,

Nowy typ wagenu towarowego. Panstwowe koleje szwedskie
wprowadzily zgola nowy typ wagonu towarowego, ktéry laduje sig
przez dach,

Ostatni sktada sie z dwuch skrzydel, ktére po rozchyleniu odsta-

Zjazd w sprawie drog asfaltowych. W d. 3.1V odbyt sie¢ w Ham-
burgu Zjazd po$wigcony budowie drég asfaltowych.

Stale wzrastajacy ruch samochodowy, wymaga coraz wigkszego ulep-
szenia drég, pomiedzy zaé réznemi jezdniami, drogi asfaltowane, Jak do-
tychczas, sa najwiecej odpowiednie. dla samochodéw. Poza wygloszeniem
specjalnych referatéw prof. L. Obst wygtosit referat: ,O zadaniach gospo-
darczych Niemiec w granicach éwiatowego rozwoju“, w ktérym wydatnie
podkreélal zadania Niemiec na ich wschodniej granicy i potrzebe rozwoju
wszelkich komunikacji w prowincjach wschodnich. (Nawet wiec na tak spec-
jalnych zjazdach nie zapominaja w Niemczech o celach polityki panstwo-
wej) Zjazd zakonczy! sig ogledzinami i badaniem prébnych odcinkéw drég

_asfaltowych w samym Hamburgu i okolicach. (Verkehrstechnik Nr. 15 —
11930 r.). wg.

Podatek od przewozéw kolejowych w roznyoh krajach. Podatek
ten wynosi we: Francji — 13,9% calych wplywéw kolejowych, Czechoslo-
wacj? — 12,15%, Grecji — 11,53%, Jugoslawji — 11,05%, Hiszpanji — 7,23,
Austrii 1 na Wegrzech —4,3%, na Lotwie — 3,34, we Wloszech — 2,05%,
Turcji — 2%, Belgji — 0,9%, Niemczech — 0,2%, Portugalji — 0,12%.

W innych krajach Europy nie istnieje. (Chron, d. Transp. M 5).
Z, K. .

/

Projekt nowych kolei we Wloszech. Jeszcze w r. 1917 pewien
inzynier wloski wykazat, jakie korzys$ci wyciagnelyby Wiochy z polaczenia
kolejowego z krajami batkanskiemi, biorac za punkt wyjécia Albanje, z linja
wojenna. Projekt ten nie zostal wykorzystany w owym czasie, staje sig
on jednak aktualnym obecnie. Z poczatku my$lano o 2 linjach poprzecz-
nych, przeprowadzonych w pobllzu terytorjum jugoslowianskiego. Obecnie
plan ten uleg! modyfikacji, gdyz zamierza sig konstrukeje linji bardziej po-
tudniowej, wychodzacej z Valony, przez Albanje do Monastyru. Polaczenie

PAROWOZY WAGONY OSOBOWE WAGONY TOWAROWE

ROK v

dostawy dostawy et dostawy dostawy Lt dos?awy dostawy Firs

krajowe zagraniczne krajowe zagraniczne krajowe zagraniczne
1927 . 1,009 167 1.176 1,011 S0 1,061 66.241 1,087 67,328
1928 636 111 747 1,593 15 1.608 51.218 938 52,156
1929 1,022 1.390 1.161 1,416 20 1.436 90.797 3.168 93,965

W.

niaja w zupelnoéci wagon, i pozwalaja ladowac dofi, zapomoca zdrawia,
najbardziej nawet niedogodne przedmioty.

Po zaladowaniu skrzydla opuszczaja sig, zamykajac wagon herme-
tycznie. (Chron. d. Transp. Nr. 4— 1930 r.). 7. K
Elektryfikacja kolei
wych w Austrji czyni dalsze postepy.
Salzburg — Saalfelden sa catkowicie ukonczone; przejgto ruch pociagéw
. elektrycznych na odcinku Salzburg — Schwarzach —st. Olit. Dalszemu
rozszerzeniu trakcji elektrycznej stoi na przeszkodzie brak elektromoto-
réw. Z zaméwionych 29 elektromotordw osobowych dostarczono
w r. 1929 — 27; tak samo brakowalo 2 elektrowozéw do pocia-
géw towarowych, z liczby 22 zaméwionych. Co do wydatkéw to w ostat-
nim kwartale r, 1929 wynosily one: 4,000,000 szyl. na urzadzema trakcji
elektrycznej i 740,000 szyl. na budowe elektromotoréw, (7ezt Der. D.
Eisenb. Nr., 12 — 1930), w.

austrjackich, Eelektryfikacje kolei weglo-
Urzadzenia elektryczne na linji

Najpredszy pociag pospieszny na kelejach szwedzkich., Od Swiat
Wielkiej Nocy kursuje w Szwecji pociag kurjerski na dystansie Sztock-
holm — Gotenburg, ktéry przebywa przestrzen 458 km, w ciagu 5 g, 44 m.,
daje to przecigtng predko$é handlowa 80 km, na godz, Pociag sklada siq
z wagondw wszystkich 3 klas i wagonu restauracyjnego. Pociag ten za-
trzymuje siq tylko raz jeden na st, Hallsberg po przejechaniu 199 km,
od Sztockholmu.

Ze wzgledu na przestrzen ]aka przebiega nowowprowadzony pociag
i osiagana szybkoéc zajmuje on w Europie drugie z kolei miejsce, Pierw-
sze nalety sie pociagowi, Paryz — Bordeaux,' ktéry przebiega odle-
gloéé 588 km. z predkoscia przecietna 79 km/godz Podobna predkoéc
rozwija pociag Paryz — Nizza. Pociagi niemieckie pomigdzy Berlinem,
a Kolonja (579 km.) i Berlinem a Frankfurtem na Menie (539 km.) kur-
suje ze zblizona predkoscia przecietna 77,5 km/g., (Zeit. d. Ver. D.
Eisenby. Nr. 12 — 1930). ;

Przegla

Przeglad Techniczny w Nr. 20 r. b. podaje inz. J. Eber-

hardt ,Pieciolecie eksploatacjli kolei polsk.: 1924 — 1928"

Cyfrowe dane znane sa czytelnikom naszym z zestawien
licznych artykutéw, w Inz. Kol. traktujgcych ten temat. Autor
konczy uwaga, ze wzrost sprawnoSci ekspl. kolel jest spowo-
dowany wzrostem przewozéw. ,Byloby jednak niesprawiedli-
woscia” powiada autor, nle odddaé tutaj slusznosci zastudze
inzynieréw kolejowych. Sciggnieci z réznych stron -$wiata,
a zwlaszeza z olbrzymich przestrzeni dawnej Rosji, zabrali sie
oni na czele pospiesznie skompletowanego personelu na ko-
lejach ojczystych do pracy, w ktérg wlozyll bogaty kapitat
swego doSwiadczenia i twérczego pomystu. Zadanie bylo
nietatwe, a przedewszystkiem pilne. Juz 11.XL.1919 r, wypadto
przystapi¢é do pierwszego przewozu masowego. Bylo nim
odstawienie do granicy uchodzgcych mas, rozbrojonego zol-
nlerstwa niemieckiego. Wkrétce potem nastazplt przewdéz mil-
jonowej masy jeficéw rosyjskich, zwolnlonych ze zniesionych
obozéw niemieckich. Nasza mloda Rada Ministréw byta wéwczas
wprost zatrwozona obrazem przypuszczalnego zniszczenla kraju
przez pochdd tych wygtodzonych i obszarpanych mas. Ale kolej
zrobita swoje. Do Zadnego pochodu nie doszlo, gdyz w ciagu
kilku dni wszystko bylo przerzucone z Zachodu na Wschéd.

To tez kiedy w pare miesiecy potem zjawill si¢ wysian-
nicy 6wczesnege dyktatora zynoéciowego Europy, Herberta

d pism.
Hoovera, obecnégo prezydenta U. S. A., i przedstawili sprawe
podniesienia z okretéw w ~Gdafisku i rozwiezienia po kraju
zapaséw zywno$cl amerykanskiej, zadanie to nie stanowilo dla
kolet zbyt wiélkiej trudnosci i zostato wykonane ku stusznemu
zadowoleniu Amerykanéw, 'ktérégo wyrazem Jest reskrypt
dzigkczynny Hoovera z dn. 5.IX.1919 r., stanowiacy plerwsze
co do czasu, a nieostatnie pod wzgledem wartoSci odznaczenie
zaszczytne polsklego inzyniera kolejowego. Swiadectwem
dalszej skutecznej jego pracy jest obraz rozwoju eéksploatacji
kolei w ciggu plt;clolecla 1924—1928, ktéry miatem zaszczyt
przedstawic*’.

Te .pochlebne stowa o pracy inzynieréw kolejowych, wy-
powledziane przéz diugoletniego faktycznego kierownika P. K.P.,
beda szczytnie zapisane przez korporacje inzynieréw kolejowych.

w. @.

Pretensje . podréznych w razie wypadkéw kolejowych
w polskim korytarzu.

W artykule pod powyzszym tytulem rozwaza Dr. Eger
z Berlina w Czasopi$mie zwigzku niemleckich zarzadéw kole-
jowych Nr, 10 z r, 1930 kwestje odpowledzialnosci kolei
polskich z powodu wypadkéw, ktérym ulec mogg obywatele
niemieccy w czasle przejazdu przez polski korytarz.
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Podstawa regulujacg te wypadki jest konwencja paryska,
zawarta dnia 21 kwietnia 1921 miedzy Niemcami a Polska
i W. M. Gdanskiem, ogloszona w niemieckim Dzienniku Ustaw
Panstwa z r. 1921 str, 1069'). Na zasadzie tej umowy
nalezaloby rozpatrzyé dwie kwestje waine dla podréinego,
a mianowicie: ktéra kolej, polska czy niemiecka, ponosi odpo-
wiedzialnos¢ i jakie ustawodawstwo jest dla tej odpowiedzial-
no$ci miarodajne.

Kwestje, ktéra kolej odpowlada formalnie wobec podréi-
nego, rozstrzyga art 36 § 8 konwencji w tym kierunku, ze
naktada te odpowiedzialno$¢ na zarzad kolejowy eksploatujacy
dang linje. W mySl art, 22 konwencji nalezy uwazaé polski
zarzagd kolejowy, jako zarzad eksploatujgcy linje korytarzowe,
poniewaz w artykule tym Polska przyjela zobowlgzanie pro-
wadzi¢ caty ruch tranzytowy wlasnemi §rodkami przewozowemit,
bsz wzgledu na to, czy chodzi o ruch uprzywilejowany t. j.
wedtug art, 4 konwencjl wolny od formalnoscl paszportowych
i clowych czy tez'o zwykly ruch tranzytowy. Poniewaz nadto
wedtug art, 31 konwencji (poréwnaj réwniez art. 33) pociagi
tranzytowe majg byé ,zdawane“ na stacjach, na ktérych
odbywa sle¢ zmlana personelu, przeto pomiedzy temi stacjami,
a miejscem opuszczenia terytorjum polskiego Polska musi
by¢ uwazana za zarzad eksploatujgcy i skutkiem tego odpo-
wledzialny za ewentualne nieszcze§llwe wypadki. Niemiecka
kolej odpowiadataby tylko wtedy, gdyby stacja zdawcza znaj-
dowala sl¢ na polskiem terytorjum, a wypadek zdarzyt sie na
szlaku miedzy granica niemieckg a ta stacja.

Twierdzenie, ze kolej niemlecka jest wspétodpowiedzialna
z polskim zarzagdem kolejowym, z tytulu umowy o przewéz;
zawartej na nlemieckiej stacji poczgtkowej, jest z tego wzgledu
niewlaéciwe, ze kolej nlemlecka zawlera umowe o przewéz
na polskiej czesci linji wylacznie jako zastepca Polski,

Nalezaloby réwniez rozwazyé, czy przy okreélaniu odpo-
wiedzialnoScl za wypadek nie majg mieé¢ zastosowania posta-
nowlenia migedzynarodowej konwencjl bernenskiej,

W mysl wstepnych postanowied tych przeplséw nie
maja one zastosowanla w przewozie tranzytowym w wypadku,
gdy tak stacja poczatkowa jak koficowa znajduja sle na tere-
nie jednego i tego samego pafstwa, a oba panstwa zawarty
specjalna umowe, w ktdérej zgodzily sie przewéz tranzytowy
nie uwaza¢ za komunikacje miedzynarodowa. Wprawdzie

w cytowanej kilkakrotnie konwencjl polsko-niemleckiej niema .

taklego wyraznego postanowienia, jednak tak z jej sensu -jak
i ce,lu przyjaé sle musi, ze zaliczyé jg nalezy do tego rodzaju
umow,

W kwestji, ktére przepisy regulujz odpowiedzialnogé
za nieszczgSliwy wypadek, decyduje art. 36 § 1 konwencil,
ktéry postanawla, ze regulujg te sprawe ustawy obowliazujgce
w miejscu wypadku, Ponfewaz Polska na terytorjum koryta-
rzowem zatrzymala w mocy niemlecks ustawe o odpowledzial-
no$cl kolel za- nieszczesliwe wypadki, przeto ta ustawa bedzie
podstawa oceny wypadku, Wszelkie dalej slegajgce pretensje,
a wigc pretensje umowne ocenianie by¢ majg wylacznle wedhg
polskich przepiséw o zobowigzaniach, poniewaz na terenle kory-
tarzowym Polska uwazang by¢ musi jako strona zawierajaca
umowe z podréznym,

Jezell chodzi o bagaz to potozenie niemieckiego podrdz-
nego jest korzystniejsze, Dotyczace postanowienia zawiera

') W Polsce ogtoszona w Dz. U,R.P. Nr. 61 zdn, 8 sierpnia 1922
poz. 550.

art. 38 konwencji i rozporzadzenie wykonawcze do niego
stwierdzajgce, ze sprawe odszkodowania za bagaz zatatwia
kolej poczatkowa lub koncowa w zaleznosci od tego, do ktérej
z nich skierowano podanie o odszkodowanie,

Poniewaz jedna i druga stacja lezg na terytorjum nie-
mieckiem, przeto zawsze rozstrzyga¢ bedzie o pretensji pod-
réznego kolej niemiecka. Réwniez i niemieckie prawo ma-
terjalne stosowane bedzie w tych wypadkach, poniewaz sto-
suje sle tu wewnetrzne postanowienia kolel wysytajacej. Te
same zasady znajduja zastosowanie w wypadkach pretensji
o zwrot ceny biletu jazdy lub naleznoSci za przewdéz bagazu,
z tem ograniczeniem, ze pretensja skierowana byé winna do
kolel wysytajacej, jako tej, do ktérej wptyneta naleznosé, Jak-
kolwiek odnosne postanowienla wykonawcze nle stwierdzaja,
jakie prawo winno byé w tych przypadkach zastosowane, to
jednak nle ulega watpliwosci, ze wewnetrzne przepisy tej ko-
let, ktéra pobrala naleznosé.

O lle chodzi wreszcie o bagaz podreczny, to wchodzg
w gre te .same zasady, ktére sa wyrazone przy omawianiu pre-
tensyj z tytulu uszkodzen clelesnych, z ta rézinicg, Ze nie
moze tu mieé zastosowania ustawa o odpowledzialnoSel kolel
za nieszcze$liwe wypadkl, jako dotyczaca uszkodzen oséb
w Scistem znaczeniu. (Z. d. V. D. E. V. zesz. Nr. 10
z 1930 r.). - W. B.

Autostrady. Potrzeba zwiekszenia szybkosci srodkéw komunikacji
wymaga odpowiednich ku temu warunkéw. Dla samochodéw normalna
szosa jest obecnie nieuzyteczna z powodu konnych i innych zbyt wolnych
pojazdéw. Azeby umozliwié zwickszenie szybkodci nalezy, budowac drogi
wylacznie dla samochodéw. We Wloszech juz to zrealizowano, Czem dla
kolei jest torowisko tem dla samochodu jest autostrada. Wielka zaleta
jej jest kierunek prawie Ze prosty o zakretach rzadkich i duzych pro-
mieniach zakrgtéw. Projektodawca autostrad jest inz. Piero Puricelli,
ktéry zorganizowal towarzystwo akcyjne ,Autostrade Societa Anonima“,
Rzad w budowie nie bra! ‘udzialu, nadajac jedynie szerokie prawa jak
wywlaszczanie ziemi i tp. udzielil gwarancji finansowej zastrzegajac, ze
autostrada po 50 latach stanie sie jego wlasnoscia. Jako szlak obrano
potaczenie Medjolanu z jeziorem. Komo i Lesto Calende, — Ogélem wybu-
dowano w przeciagu 26 miesiecy 84, 61 km" o szerokodci 14, wzglednie
11 m, Azeby uniknac¢ krzyZowan z gesta siecia kolei, drég i rzek wybu-
dowano 219 mostéw, wiaduktéw i tuneli, Odcinki prostych wynosza
przecietnie od 10 do 11 km luki maja promienie wigksze niz 450 m.

Nawierzchnia ogélnej powierzchni. 750.000 km2 jest zbudowana
z cementu na co zuzyto: 120,000 m3 tluczonego kamienia, 62,000 m?
piasku i 5.000 t. cementu. Urzadzenia sygnalizacyjne sa nastepujace:
na 150 m. przed dojazdem znajduje si¢ semafor pomaranczowy przed
rozjazdem i kraricowym punktem semafor zielony; na poczatku i kofdcu
drogi zawieszono w poprzek jej napis ,Alt". Po bokach drogi umieszczono
biale cementowe stupki ostrzegawcze, za$ S$rodkiem biegnie biata linja
oddzielajaca kierunki ruchu, Aczkolwiek na autostradzie wolno rozwijaé
dowolna szybkoéé to jednak ,kierowca musi w kazdej chwili panowac
nad maszyna* jak gtosi regulamin i za przekroczenie. tego przepisu jest
karany wysoka grzywna. Na przejazd autostrada wykupuje sie bilet
w cenie zaleznej od mocy samochodu,

Jak wygodne dla automrobilistéw sa autostrady, a dla towarzystw
exploatacyjnych finansowo korzystne moze stuzy¢ za dowéd ze w roku
1928 sprzedano biletéw za ogéina sumeg 4.480.000 liréw podczas gdy cena
biletu wynosi $rednio 15 liréw. Sladem Medjolanu poszly inne miasta.
Istnieja juz autostrady Neapol — Salerno; Rzym — Ostja, Florencja —
Viareggio.

Kiedy korzystnem jest budowanie — autostrad? Na to pytanie
odpowiada twérca ich inz. Puricelli: 1) droga powinna taczyé dwa oérodki
przemyslowe, handlowe lub tez turystyczne; 2) w okolicy powinien byé
rozwinigty automobilizm; 3) istniejace drogi niewystarczaja dla ruchu;
4) zysk na czasie jest wainy dla mieszkancéw lub turystéw. Takiemi wigc
punktami powinno si¢ kierowaé projektujac budowe autostrady. (Aulo
A 8 — 1929). P, Q.

15 sierpnia r. b.

X ZJAZD POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH
odbedzie sie w STANISLAWOWIE i WOROCHCIE w dniu 7 — 9 wrzeénia r. b. Uprasza

sie o.nadsylanie referatéw do Komitetu ,Ziazdéw, Warszawa, Bracka 14, inz. W. Gassowski.
Zgloszenie na Zjazd za posrednictwem Zarzadéw Kol Zwiazku winny byé przeslane do dnia
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Komunikacji i Turystyki
w POZNANIU

W Wystawie
bierze udziat
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Z pieciu
kontynentéw

Przetavag.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Gdansku zwraca uwage
na ogloszony w Monitorze Polskim Nr 103 z dnia 5 maja r. b.
przetarg publiczny wyznaczony na dzien széstego czerwca reb,
na sprzedaz okolo 120 tonn réznych gatunkéw odpadkéw metali

péiszlachetnych.

Przetarag.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na dzien
16 czerwca 1930 r. na nacinanie zdartych pilnikéw, Blizsze
szczegély w Monitorze Nr, 115 z dnia 19 maja 1930 r.

MIEDZYNARODOWA WYSTAWA

Otwarcie 6 lipca 1930 r.

Przetarg publiczny.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Radomiu ogla-
sza przetarg na ulozenie rurociagéw tloczacych i rozprowadza-
jacych wraz z dostawa potrzebnej ilodci ksztaltek, zasuw, po-
wietrznikéw i blotnikéw, lecz bez rur, ktére do miejsca robét
dostarczy bezplatnie Dyrekcja na nastepujacych stacjach:

1) st. Kielce okolo 2700 mtr, $rednicy 250 m/m, 2) st.
Skarzysko-Kamienna okolo 1700 mtr, $rednicy 200 i 250 m/m,
3) st. Radom okolo 450 mtr, §rednicy 200 m/m i 100 mtr $redn.
250 m/m, 4) st. Klewan okolo 900 mtr, $rednicy 125 m/m.

Termin skladania ofert uplywa.dnia 25 czerwca 1930 r.
o godz. 12, Otwarcie ofert nastapi 25/VI-30 r. po godz. 12-ej.

Szczegblowe warunki przetargu, rysunki oraz ogélne zo-
bowiazania dla przedsigbiorcéw i dostawcéw, mo2na rozpatry-
wacé lub nabyé za oplata 50 groszy od stronicy i formatki ry-
sunku w Wydziale Drogowym w Radomiu (Plac 3-go Maja Nr, 1)
w godzinach urzedowych,

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Radomiu.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel,

Zaki. Graf, B. Wierzblckl | S-ka, w Warszawie.
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