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XXII' Kongres Migdzynarodowy

w sprawach tramwajnictwa, kolejnictwa dojaz-
dowego i komunikacji autobusowej.

dniu 29 czerwca r.b. rozpoczyna swe obrady XXII Kon-

gres Miedzynarodowy w sprawach tramwajnictwa, ko-

lejnictwa dojazdowego 1 komunikacji autobusowej.

Zwlazek Miedzynarodowy ,Unlon Internationale des Tram-
ways, de Chemins de fer d’Intérét Local et de Transports
Publlcs Automobiles z siedzibg w Brukseli Istnieje od roku
1885 i jednoczy okoto 450 przedsieblorstw komunikacyjnych
w 28 panstwach europejskich 1 pozaeuropejskich. Kongresy
podobne obecnemu zwoluje Zwlazek co dwa lata { w tym to-
ku przypadl nam zaszczyt goszczenla Kongresu na polskiej
zlemi.

Zagadnienia podnoszone na Kongresach sg bliskie nam
Inzynlerom kolejowym, a z kolejami zelazneml S$cisle zwia-
zane. Zagadnienia te w daZeniu swem .majg zawsze ten sam
cel — zapewnlenla spoleczefistwom, ktére przedsiebiorstwa ko-
munikacyjne obstuguja, najlepszych 1 najtafszych $rodkéw ko
munikacyjnych,

Znaczenle Kongreséw Mle,dzynarodowych nie wyczerpuje :
sl¢ jednak samemi obradami i wymlana wiadomo$ci nauko-
wych | technicznych, wzglednle uchwataml powzietemi przez
Kongres. Majg one jeszcze inne donloste znaczenle zawlaza-
nia stosunkéw osobistych, sposobnofé poznania przedstawiclell
przedslgblorstw komunikacyjnych, wreszcle poznania kraju,
w ktérym si¢ Kongres odbywa i ocenlenla pracy, jaka obser-
wowany naréd dokonywa. '

W naszych warunkach, po strasznych zniszczenlach woj-
ny Swiatowej, praca ta byla nader clezka i mozemy tylko
prosi¢ o wyrozumialo§¢ wzgledem zauwazonych brakéw
i uchybien, S+

Witajac wszystkich milych nam dostojnych godci — z'y—‘

czymy Kongresowl najdoniolejszych rezultatéw w powzietych
przez Kongres uchwatach.

REDAKCJA.
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XXH Congrés International

Pour les tramways, les chemins de fer d'intérét
local et les transports publics automobiles.

e XXII Congrés [nternational pour les Tramways, les Che-

. mins de fer d'intérét Local et le Transports Publics Au-

tomobiles commence ses débats & Varsovie le 29 juin de
'année courante,

»L'Union. Internationale des Tramways, des Chemins de

fer d’Intérét Local et des Transports Publics Automobiles,“ qui
a son slége & ‘Bruxelles, existe depuis 1885, réunissant envi-

- ron 450 entreprises de communicatjon, appartenant & 28 Etats

européens et non-européens.’

Des Congrés, analogues 3 celul-cl, sont convoqués par
I'Union tous les deux ans, et cette année-cl nous avons le
grand honneur d’offrir au Congrés I'hospitalité du sol polonals,

Les problémes, discutés dans les séances des Congrés
sont trés familiers pour nous, Ingénieurs ferroviaires, étant
étroitement llés aux questions de chemins de fer, Ces pro-
blémes d'allleurs visent toujours le méme but: celul d’assurer
4 la soclété desservie par les entreprises de transport les
mellleurs et les plus économiques moyens de communi-

~ cation.

L'Importance des Congrés Internationaux ne se borne pas

>toutefols aux séances et 3 léchange de nouveau!és sclentifl-
% ques et techniques, volre méme aux. motions votées par les

Congrés, ces dernlers .ayant encore un autre but important,
" Nous entendons par {ia latmosphére favorable produite par les
Congrés, qui facilite :les relations personnelles, qul offre .une
occasion propice de se.mettre en contact avec des représen-
tants des entreprises de transports et qui, enfin, contribue
a réyéler la face du pays, .oh le ,Congrés a lieu, en fournis-
sant les éléments nécassalres pour juger du travail et du .ren-
dement de ce pays.

;En ce qul concerne notre patrle, aprés la dévast_ation
formidable causée par la Grande Guerre, ce travail a é'¢ par-
ticulidrement ardu, ce Qul nous autorise a solliciter I'indul-
gence de ceux, qui y trouveront des lacunes,

1Nous .saluons .hc_:_;rd_lglement nos hoétes -bienvenus et for-
mons :nos mellleurs yoeux pour la réussité de leurs travaux
importants.

REDACTION. *
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N 7.

Koleje waskotorowe Polsklch
Kolei Panstwowych

sklad ogélnej sieci polskich kolel panstwowych wcho-

"dzi 2307 km, linlj waskotorowych, w oddzielnych 27

jednostkach. Linje te pozostaja pod zarzadem I w eks-
plaatacji 7 Dyrekcyj Okregowych Kolei Panstwowych:

3

Warszawskiej

Kol. wask. Kujawskie o szerok. toru 600 mm 172

e b = = . 100 mm 242 414 km
, - Sierpc— Lubicz , , 600 mm 111

,, Ostroleckie E b PPt T3l i

, Rogéw—Rawka—Biata , -~ ,. , 49 . .,

»  Rawa-Przasnysz-Ciechanéw , 68

. Blata Podlaska ., » 150 mm o
Razem 830 km

Radomskiej

Kol. wask. Miechéw-Dzialoszyce o szer. toru 600 mm 44 km
- Jedrzejéw—Szczucin Sl e L

A Zwierzyniec—Bitgoraj 3 " » 29 ,

: Nateczow—Opole " , 150 mm 49 ,

2 Antonowiecka i T e Al

= Hrubieszé6w—Uhnéw - N i £ 128 ,

5 Rokitno—Moczulanka ARl e 39
- ' Razem 595 km

- Wllenski ej

Kol. wask, Nowoéwieciany-Kobylniki o szer. toru 750 mm 68 km
» Nowojelnta-Nowogrédek-Lubcza , 600 , 50 ,

,  Oranczyce—Pruzany AR i | Sy

»  Dukszty—Druja ' A e 100

. Iwacewicze-Janéw-Kamien Kosz, , © , , 260 ,.

»  Juraciszki—Piesiewicze gl S 2 WP

3 Gawje—Iwje o g Ao 10

» Marcinkance—Horodyszcze 9 # s PR

» Baranowicka " A8l

»  Gonczary—Filipowicze 3 7OO mm 24 ,

Razem 712 km

Katowickie]j

Kol, wask. Gérnoé]a,skle' o szerok. toru 785 mm. 118 km.
Lwowskiej

Kol. wask. Nowy Lupkéw-Cisna o szerok. toru 760 mm 25 km.
Poznanskiej

Kol. wask., Wielunska o szerok, toru 750 mm - 27 km

Ogétem 27 kompleks. 2307 km.

- Dworzec na st. Rawa.
Gare a Rawa.

Chemins de fer a voie eétroite
de I'Etat Polonais.

e réseau total des Chemins de fer de I'Etat Polonals com-

- prend 2307 km, de lignes & vole étroite, composées de

27 unités. Ces lignes sont exploitées et administrées

par 7 Directions Réglonales des Chemins de fer de I'Etat Po-
lonais, a savolir:

Direction de Varsovie

Ch. de fer de Kujawy a vole de 600 mm

172
p i | k 700 mm 242 414 km
3 - Slerpc—Lublcz de 600 mm 111 ,
. " d'Ostrolenka o e 131
5 A Rogow-Rawa-Biala A 49
: J Mlawa—Przasnysz— -
Ciechanéw de . 5 68
= - Blala Podlaska , 750 &7 i,
Total 830 km

Direction de Radom
Ch. de fer de Miechow Dzialoszyce & vole de 600 mm 44 km

- . Jendrzejow-Szczucin ,, e o BT
o » Zwierzyniec-Bilgoraj . SR Y
: . Nalenczow-Opole 7o B RN 401
,, » Antoniew " e ga 85
n , Hrubleszow-Uhnow o) et S 2865
d » Rokitno-Moczulanka * R DO
Total 5956 km
Direction de Wilno
Ch, de fer Nowoswienclany-Kobylniki de 750 mm 68 km
X , Nowojelnia-Nowogrodek-
Lubcza a vole , 600 mm 50 km
5 . Oranczyce-Pruzany . - , LT 13 ,
" » Dukschty-Druja o 100
4 . lwacewicze-Janow-Kamien Koszyrskl 260
N » Juraciszki-Plesiewicze de A v e 32 ,
” » Gaw]e Iw]e s L4 n 10 n
0 » Marcinkance- Horodyszcze fACTE 2IE)
nt , de Baranowice de ey 115 ,
. . Gonczary-Fillpowicze de 700 24
Total 712 km
Direction de Katowice
Chemins de fer de H. Silésie a voie étroite de 785 mm 118 km

Direction de Lwéw
Chemins de fer de Lupkow-Cisna 4 vole étrojte de 760 mm 25 km

Direction de Poznan

Chemins de fer de Wielun a vole étroite de 750 mm 27 km
Total des 27 unités 2307 km

Quelques-unes des llgnes susmentionnées, administrées

' par lEtat constituent une propriété privée, et sont exploitées,

solt en vlgueur des contrats spéclaux avec les propriétaires,
soit & titre de substitution aux propriétaires, dont les droits
de propriété sont en voie d’établissement. La premiére caté-
gorie comprend les chemins de fer Nowy tupkow — Cisna
(Direction de Lwow) et la section Nowo-Swienciany — Lyn-
tupy (Direction de Wilno). La seconde — le chemin de fer
Nalenczow — Opole (Direction de Radom), ainsi qu'une par-
tie des lignes de Kujawy, qui vont étre rachetées par I'Etat.

Les chemins de fer a voie étroite administrés par I'Etat
ont été construits pour la plupart pendant la guerre par les
autorités allemandes et autrichiennes 3 1'époque d’occupation,
et ‘aussi, en partie par les troupes russes,
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Niektére z powyzszych linij waskotorowych, bedgce pod
zarzadem panstwowym stanowig wlasnd$é ‘prywatng i eksploa-
towane sg badZ na podstawie specjalnych uméw-'z wlascicie-
lami, badz tez w zastepstwie wlaSciclell, ktérych prawa wlas-
noSci sa w toku ustalania. Do pierwszych z nich nalezg ko-
leje Nowy—Lupkéw—Clsna w Dyrekeji Lwowskiej | odcinek
Nowoswieclany—Lyntupy w Dyrekcjl Wilenskiej, do drugich—
kolej Nalecz6w—Opole w Dyrekcji Radomsklej oraz czesé Ii-
nij Kujawskich, wykup ktérych od wiasciciell jest obecnie do-
konywany. ‘ :

Koleje waskotorowe, pozostajace w zarzgdzie panstwo-

Parmi les lignes susnommées les suivantes éxistalent
avant la guerre: Ies lignes a voie étroite de H. Silésle, les
lignes de N. Lupkow — Cisna, Nowo-Swienciany — Lyntupy,
comme partie d'un_réseau plus important de la ,Fremiére
Société Russe des Chemins de fer & vole étroite”, ainsi qu'une
partie de la ligne actuelle d’Antorowiec, une partie du: réseau
de. Kujawy, et celle’ du chemin de fer Nalenczow — Opole,
qui-avalent ‘un-- caractére de- lignes d’intérét privé desservant
des sucrerles ou des secteurs forestiers, et qul ont été sai-
sles dans la sulte par les occupants,  Enfin le chemin de fer
Rokitno — Moczulanka a été construit en 1921 par 1’Admini-
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Dworzec na st. Dobre. kol. Kujawskich.
Gare & Dobre sur le ch. de f. de Kuiawy..

wym w przewaznej czesci wybudowane zostaly w czasie wiel-
kiej wojny przez wiadze okupacyjne niemieckie 1 austrjackie
oraz w nieznacznej czeScl przez wojska rosyjskie.

Z posréd wyszczegdlnionych wyzej linij przed wojna
istnialy tylko: koleje waskotorowe Gérno$laskie,.linje Nowy
Liupkéw—Cisna, Nowo Swieciany—Lyntupy, jako czgs¢ wiek-
szej siecl t. z, ,Kolel Podjazdowych Pierwszego Towarzystwa
w Rosji“, pozatem czesé obecnej kolel Antonowieckiej, czgsé
sieci Kujawskiej oraz czgéé kolei Nateczéw—Opole, ktére stu-
zyty tylko do uzytku prywatnego, jako kolejki cukrowniane
1 le$ne i byly podczas wojny zarekwirowane przez okupantéw.

Wreszcle kolej Rokijtno—Moczulanka zostata wybudowa-
na w r. 1921 przez panstwowy zarzad kolejowy dla celéw
gospodarczych kolejowych,

Linje waskotorowe wybudowane przez okupantéw, jak
réwniez 1 linje zarekwirowane przez nich, stuiyly dla celéw
wojskowych i dla cywilnej okupacji 1 skutkiem tego, po prze-
jeciu ich po wojnie przez panstwowy zarzad kolejowy, nie od-
powiadaly w nalezytym stopniu celom gospodarczym kraju tak
pod wzgledem rozmleszczenla w kraju, jak | pod wzgledem
kierunkéw, ktére nalezalo zmieniaé, kasujgc niektére linje
i przebudowujac inne dla nadania im wlaéciwszych kierunkéw,
uwzgledniajacych bardziej wiasne potrzeby gospodaroze.

Niewla$ciwosé rozmieszczenia i kierunkéw potwierdza i ta
okollcznosé, ze sieé kolel waskotorowych, pomimo wybudowa-
nla przez panstwowy zarzad kolejowy, w okresie lat od 1921

do 1926, okoto 213 km, nowych linij, zamiast rosnaé, zmnlej-

sza sle z 2766 km. w r. 1923 do 2186 km. w r. 1926, wias-
nie wskutek rozebrania zbednych odcinkéw i linij.

Budowe nowych linij zarzad kolejowy podjat w celu
lepszego przystosowania siecl waskotorowej do potrzeb gospo-
darczych kraju juz w r, 1919 1 za czas ublegly ‘wybudowat
nastepujace znaczniejsze linje: Nowogréd—bLomza, diugosci
15 km. w obrebie kolel Ostroleckich, Clechanéw—Grudusk
27 km., w obrebie kolel Mlawa—Przasnysz—Ciechanéw, Som-
polno—Cegielnia 23 km. i Dobre—Pieczyska 17 km, w obre-

Dworzec na st. Boniewo kol. Kujawskich.
Gare & Bonlewo sur le ch, de f. de Kuiawy.

-
Dworzec na st. Nowogrédek kol. Nowojelnia —
Nowogrddek.

Gare a Nowogrodek ch. de f, Nowoielnia — Nowogrodek.

'?‘\"T'l_;_\‘w(___;" :Ia_, l“_&_’!!‘.. ot
— -’.!“w:ll iy
‘.IE .& i § "

Most na kol. Bialskief — Podlaskiej.
Pont sur le ch. de f. Biala— Podlaska.

stration ferroviaire d'Etat, en vue des besoins de service des
chemins de fer.

Les lignes & vole éiroite construites par les occupants,
ainsl que celles salsles par eux, servalent uniquement le but
des occupants au point de vue militaire ‘et civil, et comme
telles, ayant été reprises aprés la guerre par I'Administration
polonaise, n'ont pu répondre entiérement aux besoins écono-
miques du pays, tant par leur configuration, que par leur di-
rection, Il en est résulté la nécessité de supprimer certaines °
lignes, d'en reconstruire d’autres, en changeant leur direction,
et de les adapter en général mieux aux exigences économi-
ques du (pays. :

Cette Incohérence dans le tracé des lignes est corro-
borée par le fait, que le réseau des chemins de fer a vole
étroite, bien qu'accru de 213 km de nouvelles lignes con-
struites par i’Administratlon ferroviaire entre 1921 et 1926 —
au lleu de s’étendre, au contraire: se rétrécit, étant réduit

Dt'vor.zec na st. Telechany kol, Iwacewicze — Jandw.
Gare & Telehany sur. le ch. de f, Iwacewitche — Ianow.
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bie siect Kujawskiej, Rokitno—Cielesnica 11 km. i Klonowni-
ca—Janédw 10 km. w obrebie kolel Bialskiej Podlaskiej, Ro-
kitno Wotynskie—Moczulanka 58 km, jako kolej samoistng,
oraz kilkanaScie polaczen krétszych na calej siecl, z ktérych
najwaznlejsze na siecl goérnoSlgskiej, dla unikniecia tranzytu
przez niemlecka czeS¢ Gérnego Slqska

' Wszystkle prawle koleje waskotorowe objeto po oku-
pantach - w' stanie optakanym, Na stan taki poza niedosta-
tecznem 1 nledbatem utrzymaniem kolel wplyneta ta okolicz-
no&é, zZe koleje te wybudowane byly prowizorycznie, dla do-
raznych potrzeb, z materjaléw starych, gdzleindziej wycofa-
nych | zarekwirowanych, ulozonych prawie bez balastu, o nie-
dopuszczalnych normalnie: wzniesieniach 1 tukach, prowlzo-
rycznych mostach 1 t. p. = Zamliast statych. budynkéw budo-
wano przewaznle prowizoryczne baraki dla pomleszczenia

urzadzen kolejowych — stacyj, parowozownl, warsztatéw | ma-.

gazyndw, mieszkan dla pracownikéw zupeinie nie uwzgledniano,
Réwniez parowozy uzyto starej konstrukcji, o malej sile po-
claggowej, wagony o matej noSno§ci 3 — 8 t. przy duzym
stanie zuzycia i zniszezenla (do 40°/, chorych).

Objete w takim stanie linje nie nadawaly sie do regu-
Jarnej eksploatacjl, ktérg jednakowoz nalezalo natychmiast
podjaé na niektérych linjach, potoZonych w obrgble Dyrekcyj
kolejowych — Warszawskiej i Radomskiej, dla przewozu su-
rowcéw dla fabryk i aprowizacjl, a takze dla przewozéw
oséb. Zarzad kolel polskich znalazl sle przeto w nader tru-
dnych warunkach, przy braku kredytéw, aby poprawié stan
linji, urzadzen, budynkéw 1 taboru w takim stopniu jak tego
wymagaly potrzeby wprowadzenia regularnego ruchu towaro-
wego- | osobowego.

Owczesne potrzeby renowacyjne | lnwestycyjne w naj-
ogélniejszych zarysach przedstawlaly sie w takich rozmliarach,
ze wykonanie ich musialo byé z konfecznoscl rozlozone na
szereg lat, Nalezalo wymienié¢ szyny slabych typéw na typy
silniejsze na dtugosci 1069 km, wybudowaé nowych i przebu-
dowaé starych budynkéw 60.000 m?, przebudowaé 9.269 m. b,
mostéw, przekué 550 km, linij z przeswitu 600 mm i innych
na prze$wit 750, wybudowaé 40 stacyj wodnych, dodaé bra-
kujace 75%, balastu oraz wymienié 50°/, parowozéw 1 okolo
40°/, wagonéw, .

Tuczapy linfi Hrubieszéw — Uhndw.
Gare @ Tuchapy sur la ligne Hrubiescow — Uhnuw.

Dworzec na st..

Program ten, wykonywany systematycznie do roku 1924
ze Srodkéw eksploatacyjnych, a wlatach nastepnych, w miare
przyznawanych skromnych kredytéw inwestycyjnych, zostat juz
w znaczne] mierze zrealizowany, jednakie wymiana szyn, pa-
rowozéw, a' w szczegélnoSci wymiana wagondw pozostawla
jeszcze wiele do Zyczenla, przy najbartzie] sprzyjajgcych wa-
runkach mozie byé wykonana nie wczesniej jak w ciagu lat 5-u.

Ogélnie charakterystyka kolel waskotorowych, eksploato-
wanych przez P. K. P., w ich dzisiejszym stanie przedstawia
sie nastepujgco.

Linje waskotorowe P.K.P. maja prze§wity toru 600 mm,
700 mm, 750 mm | 785 mm, przyczem ten ostatni przeswit
majg wylacznie tylko linje gérnoslaskie. Ponfewaz przeéwit
*toru 750 mm okazal sl¢ przy eksploatacjl najodpowledniej-
szym, przeto w miare sprzyjajacych warunkéw, o ile istnleja-

-indépendante,
_ plus courtes sur 1'étendue du reseau entier, dont les plus im-

de 2776 km en 1923 & 2186 km. en 1926, ce qul s’explique
par le démontage des sections. superflues des: lignes,

Le tracement des nouvelles lignes 3 voie étroite, entre.
pris par I'Administration ferroviaire déjd en 1919, a. aboutl
a la construction des. lignes suivantes, plus. importantes: No-
wogrod—Lomza 15 km, dans le district des chemins de fer
d'Ostrolenka; Ctechanow—Grudusk 27 km, dans le district du
chemins de: fer Mlawa — Przasnysz — Clechanow; Sompolno —
Ceglelhia. 23 km et Dobro—Pieczyska 17 km, dans le district
du réseau de Kujawy; Rokitno — Clqleshlca 11 km et Klono-
wnica—Janow 10 km, dans le district du chemin de fer Blala
Podlaska; Rokitna. Volynskie——Maczulanka 58 km, comme ligne
1l faut y ajouter plusieurs lignes de ‘jonction

portantes sont celles- du; réseau silésien; construites dans le
but d'éviter le transit par la partle allemande de la H. Silésie.

Presque tous. les chemins: de fer & vole étroite. ont été
laissés par les. occupants dans un état déplorable,

- Non:.seulement: le manque d’entretlen: en général insuf-
flsant de la vole, mals aussi un caractdre provisoire.'de ces
constructions, visant suelement un service temporaire des lignes
en était la cause. Ce point de vue 2 conduit les occupants
A construire leurs lignes en se servant de matériaux usés,
éliminés ailleurs, ou salsis par-ci et par-l2, assis presque sans
ballast, en admettant des courbes et des pentes proscrites

" dans les conditions normales.

Most na kol. Nowojelnia — Nowogrddek.
Pont sur la ligne Nowoielnia — Nowogrod.

Au lieu de batiments permanents on se contentait trés
souvent de baraques provisoires, qui tenaient lieu de stations,
remises, ateliers et magasins. Quant aux habitations pour
employés — on ne s’en préoccupait nullement,

Les locomotives étaient toutes d'un vieux type et d'une
force de traction insignifiante, les wagons d'une petite capa-
cité de 3—8 t.—1le tout fort usé, sinon détraqué. Le pour-
centage du matériel roulant malade s’exprimait par 40%.

11 est. évident que les lignes reprises dans cet état ren-
dalent l'exploitation normale impoS3sible,

D’autre part il était d'extréme urgence de la rétablir
incessament ne seralt-ce que sur quelques lignes, situées dans
les districts des Directidns Réglonales de Varsovie et de Ra-
dom, ces lignes jouant un réle important au point de vue du
transport des matiéres premiéres pour usines, des vivres et,
-enfin, des voyageurs.

L'Administration ferroviaire polonalse s'est trouvée dans
une sltuation extrémement difficile, grdce au manque de cré-
dits, dans les limites fixées par les besolns impérieux du tra-
fic ferroviaire désorganisé, et pourtant Indlspensable a la vie
narmale,

Les exigences aux chapitres des rénovatlons et de l'inve-
stissement de cette -8poque représentalent dans leur ensemble
un tel volume, que leur liquidation ne pouvait &tre envisagée
qu'échelonnée en plusieurs années.

Il fallait remplacer les rails de type faible par un type
renforcé sur une longueur de 1069 km; construlre ou' recon-
struire 60.000 mi? de batiments; reconstruire 9.269 m. c. de
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ce linje o 600 mm przeswicie nie lgeczg sle¢ ze znaczniejszemi

linjami prywatnemi o takim prze§wicle, sa one przekuwane"

na przeswit 750 mm. Dotychczas przekuto linij o prze§wicie
600 mm a takie i 760 mm — 215 km; w najblizszym za$
czasle przewidziane jest do przekucla 345 km.

ponts; changer 550 km de vole de 600 mm contre celle de
750 mm: construire 40 stations d'alimentation; suppléer 75%
du ballast, et remplacer 50% deslocomotives, ainsi que 40%
des wagons. j

Ce programme étendu, poursuivi sans relache jusqu’a

Most na kol. Nowo-Swieciany — Kobylniki.
Pont sur la ligne Nowo-Swieciany — Kobylniki.

Stan nawierzchnl, budowli'i urzadzen na linjach wasko-
torowych nie jest wszedzie jednakowy: Linje gdrnoslaskie sa
pod tym wzgledem .najlepiej uposazone — posiadajg nawierzch-
nie normalnotorowa typu lekkiego, tcrowisko szutrowane, mo-
sty murowane, centralizacje zwrotnic, telegraf, budynki muro-
wane 1t. p. Natomiast linje bedace w eksploatacji innych Dy-
rekcyj kolejowych, maja przewaznle nawierzchnie typéw wasko-
torowych — szyny o wadze 10 — 16 kg/m. b., torowisko bala-
stowane zwirem | plaskiem, Mosty drewniane z dZwigarami
zslaznemi, zwrotnice, recznie przestawiane, telefon, budynki
czesclowo drewniane, cze$clowo murowane, wyb‘udowan'e prze-
waznie juz w najnowszym czasie,

Duworzec na st. £omza. kol. Ostroleckiej.
Gare @ Lomza sur le ch. de f. d'Ostrolenka,

i

W ostatnich paru latach zaczeto przy wymianie szyn
| stosowaé na kolejach waskotorowych szyny normalnotorowe

najstabszych typéw, wycofane z linij normalnotorowych, w ce-.

lu wykorzystania - znacznych zapaséw, pochodzacych z daw-
niejszej wymlany na torze normalnym. Zamiana taka stoso-
wana jest ze wzgledu -na nizszy koszt wymiany, tadsza kon-
serwacje toru, mniejsze niszczenle taboru oraz mozno$é wy-
datnego zwigkszenia szybko§ci biegu pociagéw., W pierwszym
rzgdzie wymieniane sa-szyny lekkich typéw waskotorowych na
zelaznych podkladach; utrzymanie ktérych, przy braku dobrego
" balastu jest trudne | kosztowne.
Podktady stosowane sz drewniane, sosnowe i debowe,
przyczem Sosnowe w ostatnich latach sg nasycane.
. Do naprawy taboru Dyrekcje: kolejowe posiadajg dla
swych linlj waskotorowych odrgbne warsztaty waskotorowe, kté-

; Budynki mieszk., st. Huta Marta kolei ‘Gdrnoslaskich.

'Maisons d'habitation & Huta Marta, station des. ch. de f. d
1 "H: Silésie, ] b

1924, en utilisant les revenus d’exploitation, et, passé ce
terme, des modiques ‘crédits d’investissement—est déja réalisé
en sa majeure partie. Le renouvellement de rails, de loco-
motives et surtout de wagons laisse pourtant beaucoup a dé-
sirer, et, admettant méme les circonstances les plus favora-
bles, ne sera effectué définitivement que d'ici cing ans,
= La caractéristique des lignes & vole étroite, exploitées
par les Chemins de fer de I’Etat Polonals, peut étre repré-
sentés 'dans leur état actuel ainsi: ‘
Les lignes sont & vole de 600, 700, 750 et 785 mm.
Le dernler écartement ne se rencontre que ‘dans les voies de
H. Silésie. o o

b st

] 75t v Eed :

¥

Most na kol. Dukszty — Druja.
Pont sur la ligne Dukschty — Druia.

L'écartement de 750 mm. ayant prouvé ses avantages
dans l'exploitation dans tous les cas, ol les lignes existantes:
de 600 mm. n'aboutissent pas aux lignes privées plus impor-
tantes du méme écartement, les premiéres lignes sont échan-
gées contre les lignes de 750 mm,

Cette transformation a été appliquée jusqu'a présent
a2 215 km. de voies leslignes de 760 mm, comprises. On pré-
voit encore uné transformation de 345 km. de lignes. L'état
de la superstructure, des batiments et des installations ferro-
viaires n’est ‘pas partout le méme sur les chemins de fer
a4 voie étroite. Le mieux dotées sous ce rapport sont les
lignes de Haute Silésie— munles d'une superstructure de voie
normale type léger, de ponts en magonnerle, d’une centrali-
satlon des signaux, d’un télégraphe, des batiments en magon-
nerle e.t.c. AR

Le lignes, situées dans les autres Directlons, ont pour
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re poza wszelkiemi naprawami taboru, zmuszone “byly budo-
wac dla swych potrzeb nowe wagony osobowe, a to wobec
wysokich cen, Zadanych przez wytwérnie prywatne. Jedynie
linje waskotorowe gérno$laskie nie posiadaja wlasnych warsz-
tatéw | naprawe swego taboru zmuszone sz wykonywaé czes-
clowo w fabrykach prywatnych, czesciowo za§ w warsztatach
waskotorowych w Innych Dyrekcjach kolejowych, a ostatnio
I warsztatach kolel normalnotorowych. Poniewaz to podraza
koszty naprawy, przewidziana jest w na]bhzszym czasie budo-
wa wilasnych warsztatéw qukotorowych w okregu Dyrekeji
Katowickiej, :

Parowdz dla foru 785 mm. o mocy 450 K. M wylwdrm
w Chrzanowie.
Locomotive pour la voie de 785 mm. d'une puissance de 450 CV.
consfruife par les ateliers & Chrzanow,

Na wszystkich linjach wa,skotorowych drobne né.brawy'

taboru wykonywane sa przez podre;czne warsztaty przy paro-
wozownlach,

Przy warsztatach waskotorowych sa urzqdzone mate elek-

trownie, ktére po zaspokojeniu- wiasnych' potrzeb pradu, do-
starczaja prad rownlez | dla oséb | zakladéw prywatnych w naj-
blizszej okolicy. _

Pod wzgledem taboru koleje wgskotorowe posiadaja, 336
parowozdéw, z ktérych 83 szt. nowych, zakupionych w okresie.
1919 — 1924 r, zagranica; poczynajac od roku 1927 wykona-
no 30 szt. parowozéw w wytwérniach krajowych. Budowane
parowozy sa polskiej konstrukejl typéw ’Kujawy“, » Wista“,

» Wilno* 1 ,Gérnoslaski“.

Plerwsze dwa typy — tendrzaki 0—4 — 0, dla toréw
o przeswicie 600 inm i 750 mm, o sile pociggowej 2700—3050
kg., trzecl typ — parowozy-z oddzielnym tendrem 0 —4 —0
dla toru o “przeswicle 750 mm, sile poclagowej 4800 kg.,

z przegrzawaczem, ostatnl typ tendrzak O — 5 — 0 dla toru °

785 mm o stle poclagowe] 7880 kg.
waczem,

Stare parowozy sa przestarzatej konstrukcji, o bardzo
malej sile pociagowej i, jako nieekonomiczne przy eksploata-
cjl, s3 stopniowo wycofywane w przy$pieszonem tempie z uzy-
cla, w miare budowy nowych.

Park’ wagonéw osobowych sklada sie z 325 ]ednostek
z ktérych okolo 759/, starych, konstrukejl prowizorycznej, prze-
robionych z wagonéw towarowych.
we nowych wagonéw II/IIl kl, we wlasnych warsztatach kolei
waskotorowych 1 wybudowano dotychczas 32 szt. dla toréw
600 mm i 750 mm. Wybudowane wagony sa dtugosci 11—12 m.,
typu pulmanowskiego, z ogrzewaniem parowem lub wodnem.
! Wskutek zauwazonego zmnlejszania sie przewozéw oséb
i w celu przeciwdziatania konkurencj:i autobuséw drogg zwiek-
szenla szybko$cl biegu poclagéw na linjach majacych wieksze
znaczenie komunikacyjne, projektuje si¢ wprowadzenie dla
ruchu osobowego wagonéw motorowych 1 w tym celu przepro-
wadzane sg badania co do wyboru typu.

Park wagonéw towarowych skiada sle z 8385 jednostek
wszystkich rodzajéw — krytych, platform, weglarek, wapniarek
i t. p., o noSnosci od S5 do 15 t, W okresle 1919 — 1921
zakupiono czeSciowo zagranlcg, czebclowo w kraju 781 szt
a od r. 1927 krajowe wytwérnie wykonaly 620 szt.

' Jako zasade przy budowie wagonéw towarowych przyjeto

réwniez z' przegrze-
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- exécutant
.nouvelles voitures, pour parer a leurs besoins, en se ‘soustra-

Od r. 1927 podjeto budo-_

la plupart -une superstructure- type vole étroite: des-rails de
10-16 kg/m.c. du ballast de gravier et de sable, des ponts
en bols avec des poutres en fer, des .algullles & main, un té-
léphone, des batiments en partie en bois, en partie en macon-
nerle, ceux-ci construfts tout récemment.

Depuis quelques années, en renouvelant des rails sur
les chemins de fer a4 voie étroite, on se sert de rails de vole
normale, de, types l1égers, enlevés des lignes & voie normale,
en mettant’ ainsi. & profit les réserves de ces rails, accumu-
lées dans les années précédentes.

Ce procédé est préféré grace & un abaissernent 'des frais

Parowdz dIa foru 600 i 750 mm. o mocy 1003KM. wylwdrni
i) Chrzanowle. -

Locomolwe pour_ la voie de 600 et 750 mm. d'une puissance de
100 CV. construite par les ateliers a Chrzanow.

du renouvellement et d’ entretien de la voie d un coté, et con-
sldérant la réduction de 1’'usure du matériel -roulant et l'accroi-
sement sensible \de la vitesse des tralns — de l'autre.

Ce cont les rails du type léger des voles étroites, assis

"sur des traverses en fer, dont I'entretien est ‘difficile et cofi-

teux faute de bon'ballast, qui sont échangés en premiére ligne.

Quant aux traverses mémes, elles sont en bois de ché-
ne et de sapin. Actuellement les derniéres sont soumises
4 une imprégnation.

Pour réparer leur matériel roulant les Directions Régio-
nales ont & leur disposition des ateliers spéclaux, qul, tout en
des réparations, ont été obligés de construire de

yant ainsi 2 la nécessité de payer les prix élevés, demandés
par I'industrie privée.

Seules les. lignes silésiennes sont privées d'ateliers spé-
claux, et dolvent falre exécuter toutes les réparations couran-
tes soit en dehors, soit aux ateliers spéciaux des-autres Di-
rections, ou, tout récemment, "aux ateliers ferrov{alres affec-
tés aul matérlel de vole normale,

Cette fagon de procéder ayant une influence indésirable
sur le colt des réparations, on a prévu la construction d’a-
tellers spéciaux pour les chemins de fer a vole étroite de la
Direction Réglonale de Katowice,

De petites réparations se font sur toutes les lignes a voie
étrolte par des ateliers auxiliaires, attachés aux remises & lo-
comotives.

En outre les-ateliers spéclaux des chemins de fer a voie
étroite possédent de petites stations électriques, qul fournissent
I'excédent du courant aux personnes et aux établissements pri-
vés du voisinage,

Au point de vue du matériel roulant l'inventaire des
chemins de fer & vole étroite indique 336 locomotives, dont
83 nouvelles, achetés en 1919 — 1924 a I'étranger. A partir
de 1927 — 30 locomotlves ont été exécutées par les atellers
de construction du pays Les locomotives polonalises appar-

-tlenpent aux types: Kulawy“, » Wista®, ,,Wllno" et ,H. Sl-
1ésienne”.
‘Deux’ premiers types — locomotives-tenders 0-4-0 _pour

les voles de 600 mm et 750 mm, déve]oppent une force de
traction de. 2700—3050 kg.
Le trolsléme type — locomotlves avec tender séparé
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: 4 e e =B
Besviczouka na slaku Miasteczko ~ Bibiela.

Ch. de f. & iJ’&ie étroite de la Direction Re’gianaie de Katowice.

1) Maisonnette de garde - frontiére sur la nouvelle chaussée'
Bgesiny — Lagiewniki.

3) Station Bytom Nowy.

5) Voi¢ Sucha Gdra — Kessel.

dla toru 700 m/m Wwagony 4-oslowe, o noénoici 10 t, dla
toru 750 m/m 4.osiowe, o no$hosci 15 t, a dla forit 785 mj/m
2-oslowe o no$nobci 8 t systemiu Ziehla (¥4mowyladowujace),

Dla wiekszej oszczednoscl” w Koszfach utfzymadnia { na-

prawy wagondw oraz zmnlejszenia odélnych ‘kosztow przewo-
zéw, przeprowadza si¢ stopniowo llkwidacje wagonéw starych
stabej konstrukcjl i matej nosnosei,

Przechodzgc do charakterystyki o6gélnej zhaczEiia . go-
spodarczego kolel waskotorowych, wypadnie powledzieé, ze

pracujg one gtéwnle dla przemyslu gbrniczego (linje gérno-

2) Station Pole Pétnocne.
4) Station Sucha Gdra.

' 6) Maison de forestier sur la voie Miastetchko — Bibiela.

0-4-0, pour les voles de 750 mm, développe ure force de
traction de 4800 kg. Il est potrrvu d'un surchauffeur,

Le dernier type — locomotive-tender — 0—5—0 pour les
voles de 785, développant une force de traction de 78¢0 kg.,
st également muni d’un Surchauffeur,

Les viellles locomotives sont d'une construction sufannés,
et he développent qu'une force de traction insignifiante.

N’étant -pas économiques dans l'exploitation, elles sont
retirées de la circulation au fur et & mesure, et remplacées
par dés uhités ndiivelles.
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Slaskie), cukrowniczego 1 rolnego (cze§é linlj polozonych
w okregach Dyrekcyj kolejowych Warszawskiej | Radom-
skiej) oraz® leSnego (czeSé linlj w okregu Dyrekeji kolejowej
Wilensklej).

Parowozownia na st. _ Nowo-Swiqciany.
Remise a locomotive a la station de Nowo-Swienciany.

Juz samo zalozenie budowy kolel waskotorowych P. K. P.
wskazuje na przeznaczenie ich przedewszystkiem dla ruchu
towarowego, Ruch osobowy nieregularny wprowadzilli okupan-
cl, za§ pafstwowy zarzad kolejowy ze wzgledu na brak linij
kolejowych, niedostatecznej ilosci drég bitych, szczegélnie na
terenach wojewdédztw wschodnich, przystosowat odpowtednio
linje waskotorowe 1 zaprowadzi} regularny ruch. osobowy naj-
plerw na linjach, polozonych w okregu Dyrekeji kolejowe]
Warszawsklej, pézniej Radomskiej 1 w koncu Wilenskiej.

Ze panstwowe linje waskotorowe opleraja swa eksplo-
atacje na rucht towarowym, wskazuje na to poréwnanie do-
chodéw z ruchu osobowego | towarowego, np. dochéd z ruchu
osobowego wyniést w r. 1925 15%;, za§ w r. 1929 tylko 119/,
dochodéw z eksploatacjl. Pomimo tego ruch osobowy na ko-
lejach waskotorowych, w szczegélnoscl na niektérych linjach,
otaczany jest pleczolowita opleka ze strony zarzadu kolejo-
wego pomimo jego deficytowosci. Dotyczy to takich linij,
ktére 1gczg z kolejami normalnotorowemt wleksze miasta
z sledzibaml urzedéw panstwowych, jak np. Nowogrédek, lub

stanowlg jedyny $rodek komunikacyjny, jak w niektérych oko-'

licach” w wojewddztwach wschodnich.

Z danych statystycznych za ostatni rok 1929 widaé, ze
na catej slecl kolel waskototowych w zarzgdzie panstwowym
natadunek produktéw przemystu gérniczego wynosit 68°/, ogél-
nego naladunkd, naladunek produktéw przemystu cukrowni-
czego | rolnego 13%,, drzewnego 15°,, za§ natadunek innych
towaréw wyniést zaledwie 4°/,, taki ukiad przewozéw charak-
teryzuje najlepiej role kolei waskotorowych dla najwaznlejszych
gatezl naszego przemysiu.

Wagon osobowy dla toru 750 mm., wykonany w warsztatach

" wlasnych w Somnolnie,

Voiture pour la voie de 750 mm., construife par les ateliers
propres @ Sompolno.

Le parc de voitures est composé de 325 unités, dont 75%/,
de vieilles, d’une construction provisoire,'proviennent des wa-
gons & marchandises transformés.

Dés 1927 la constructlon des wagons mixtes de 1l — IlI

)

Parowdz dla toru 750 m/m mocy 110 KM wytwdrni
wPierwsza Fabryka Lokomotyw w Chrzanowie'
Locomotive pour la vole de 750 m/m d'une puissance de 110CV,
construite par , Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Chrzanowie*

classe continue. Les ateliers spéclaux' des chemins de fer
a vole étroite en ont construit 32 pidces, pour les voies 600
mm, et 750 mm. Ces voltures ont uné longueur de 11—12
m. elles représentent le type Pullman et sons munies d’un
chauffage & vapeur, ou 4 eau. '

A la suite d’'une diminution constatée des transports des
voyageurs, et en wue d'unme augmentation de la -vitesse des
trains, ce qui doit contrebalancer la congurrence des autobus—
on projette I' Introduction d’ automotrices sur les lignes plus
Importantes pour le transport des voyageurs., On procéde ac-
tuellement & P'établissement du type approprié d’automotrice.
Le parc de wagons est composé de 8385 unités diverses —
wagons fermés’, Ib]ates-forme’s, wagons & charbon, & chaux e.t, c.,
d’une capacité de 3 & 10 ft. ,

781 unités ont été dchetées dans la période 1919—1921
soit & I'étranger, soit dans le pays, et dés 1927 les usines
polonaises en ont consfruit 620 piéces.

Comme base de construction on a accepté pour la vole
de 600 mm. I& wagon & 4 essieux, d’'une capacité de 10 t;
pour la vole dé 750 mm. un wagon & 4 éssleux, d'une capa-
citg¢ de 15 t; pour la volé de 785 mm. — un wagon 2 2 es-
sleux, d’'une capacité de 8 t., systéme Zfehl, (& déchargemet
automatique).

Faisant valoir toutes lés mesures tendant & rédulre les
frals d'entretien et de réparation des wagons, alnsi qu'a di-

[ R

Wagon osobowy dla foru 750 mm., wykonany w warsztach
wlasnych w Nowo-Swiecianach.

Voifure pour la voie de 750 mm, construite par les alellers
| propres a N‘owo-éwimciany. '
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~ Doda¢. nalezy, ze pewna czes¢ linij waskotorowych bie-
rze bardzo staby udzial w obrocie gospodarczym i posiada
podrzedne ‘tylko znaczenie. dla komunikacjl ogélnej. Sa to

linje przewaznie krétkie, sluzace dla dojazdu do kolel normal- -
Nowogré-

notorowych jak -Wieluniska, Rogéw—Rawa—Biala,

* dek—Nowojelnia, Zwierzyniec—Bilgoraj, Oraficzyce—Pruzany,
Gawje — Iwja, Juraciszkl — Piesiewicze i Marcinkance — Ho-
rodyszcze.

W zaleznosci od gestoscl i staloSci ruchu ogélnego ko-
leje waskotorowe sa podzielone na pierwszorzedne (81%/)
i drugorzedne (199/,).
ciagéw osobowych 1 towarowych i pod wzgledem oplat prze-
wozowych podpadajg pod ogélna taryfe przewozowa P. K. P.
waskotor., drugle, tak zwane koleje gospodarcze, maja ruch
pociagéw nieregularny, w ‘zaleznoscl od zglaszanych do prze-
wozu tadunkéw w iloSciach wystarczajacych na ' uruchomienie
pociagéw. Koleje te posiadajg odrebne taryfy na przewéz to-
waréw I podréznych, wyzsze od taryfy normalnej, ustanawiane
przez Dyrekcje kolejowe z takim wyrachowaniem, aby dochody
z przewozéw pokrywaty przynajmniej koszty eksploatacil.

W skiad grupy kolei gospodarczych wchodz_a,l nastepu-
jace koleje:

Rokitno — Moczulanka, w okregu Dyrekcji kole]owej Ra-
domsklej oraz Juraciszki — Piesiewicze, Gawja — Iwja, Mar-
cinkance — Horodyszcze, - linja Iwacewicze — Janéw, Barano-
wicka, Koséw—Chochtéwka i Gonczary—Filipowicze w okregu
Dyrekeji kolejowej Wilenskiej. Ogélna diugo$é¢ linij.gospodar-
czych wynosi 434 km t. j. 19%/, ogdlnej dlugo$ci calej sieci
waskotorowej, bedacej w zarzadzie panstwowym.

Linje gérno$laskie majg wylacznie tylko ruch towarowy
i odrebna taryfe przewozows.

Pierwsze posiadajg regularny ruch po- -

minuer les frais genéraux des transports — on procéde systé-
matiquement 2 une liquidation graduelle des wagons d’une
construction débile et d’une capacité restreinte. ,

Pour la caractéristique générale de l'importance écono-
mique des chemins de fer & voie étroite, disons qu’elles tra-
vaillent surtout pour: l'industrie miniére (lignes silésiennes),
I'industrie du. sucre et agricole (une partie des lignes situées
dans les Directlons de Varsovie et de Radom) et, enfin, pour_
I'industrie forestiére (une partie de lignes dans la Direction
de Wilno).-

L’idée méme de la construction des lignes de chemins
de fer & voie ‘étroite de I'Etat Polonais fait ressortir leur ca-
ractere des moyens de transport des marchandises, avant tout.

Le trafic des voyageurs irrégulier a été.introduit par les
occupants, et I'’Administration ferroviaire polonaise se rendant
compte de l'insuffisance des lignes ferroviaires ainsi que des
chaussées existantes, surtout sur le territoire. des palatinats
de I'Est, a adapté les lignes & voie étroite au trafic des voya-
geurs, en établissant un mouvement régulier des trains.sur
les lignes de la Direction de Varsovie d’abord, sur celles des
Directions de Radom et de Wilno - ensuite.

Que le traflc des marchandises constitue pourtant la
base de l'existence des lignes 4 voie étroite, on le volt net-
tement par comparaison des recettes des deux catégories du
trafic. Ainsl p. ex. en 1925 les recettes du transport des
voyageurs ne représentaient que 15%, et en 1921 méme 11%
des recettes totales de I’exploitation.

Malgré cette disproportion® le trafic des voyageurs' sur
les chemins de fer & voie étroite jouit, et spécialement dans
quelques endrolts, d'une protection spéciale de la part de
'Administration ferroviaire, Ceci concerne particuli¢rement

Whnetrza wagonéw osobowyéh dla toru 750 mm. wyk'onanych w warsztatach wlasnych w Sompolnie.
‘Intérieurs des voitures pour la voie de 750 mm., construifs par les ateliers propres & Sompolno.

Koleje pierwszorzedne od kilku lat wlgczone zostaly do
komunikacji bezposredniej z kolejami normalnotorowemi; précz
tego -koleje ]¢drze]6w——Szczucln i Miechéw — Dziatoszyce,
na podstawie umowy o ruchu sgsledzkim, weszly w bezpo-
§rednig komunikacje osobowa i towarowa z komunalnemi Ko-
lejami Dojazdowemi Plnczowskiemd.

Organizacja zarzgdu kolejami waskotorowemt oparta ]est
na odrebnoSci eksploatacjt tych kolei od kolei normalnotoro-
wych, Bezposrednio kieruja na miejscu eksploatacja poszcze-
gélnych kolel (grup) t, z. kierownictwa —-pod -zarzadem Wy~
dzialéw Kolei Waskotorowych w Dyrekcjach kolejowych., Wy-
dzialy takie zostaly utworzone w Dyrekcjach Warszawskiej,
Radomskiej 1 Wilenskiej, jako posiadajgcych znaczne flosci
grup kolel waskotorowych, W Dyrekcji Katowickiej, posiada-
jacej jedna grupe, lecz o bardzo silnem napleciu ruchu, eks-

les lignes servant de jonction pour les lignes & voie normale
qui desservent les: villes plus importantes, sieges des autori-
tés locales d'Etat (p., ex. Nowogrodek), ou bien les lignes qui
représentent 'unique vole de communication, ce qui se voit
surtout dans certaines localités des palatinats de I’Est.

Les données statistiques pour I'année d’exercice 1929.
prouvent, que le chargement des produits miniers sur l'éten-
due des chemins de fer & vole étroite administrés par I'Etat
représente H8% du chargement’ total. -Ausst le chargement
des produits des sucreries correspond & 13% et de ceux de
Pindustrie forestiére & 15% du total, tandls que le reste des
marchandises chargées ne représente que 4% du total chargé.

Ce sont ces chiffres qui caractérisent le mieux le rdle
des chemins de fer & vole étroite dans les branches les plus
impontantes de llndustrle polonalse
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ploatacje prowadzi kierownictwo, zaleine bezposrednio od Dy-

rektora Okregu Kolei Panstwowych. W Dyrekcjach Lwow-
skiej | Poznanskiej, posiadajacych po jednej o  nieznacznej
dtugosct linji (25 1 27 km), kierownictwa podlegaja Wydziatom
Eksploatacyjnym kolei normalnotorowych,

Eksploatacja kolel waskotorowych opiera sie na ogélnych
zasadach kolel normalnotorowych z pewnemi uproszczeniami
i specjalnemi normami, ktére ujete sa w przepisach o budowie
1 eksploatacji kolei waskotorowych uzytku publicznego z r. 1919,

W zwigzku z wlaSciwoSclami ruchu na kolejach wasko-
torowych oraz ich stanem technicznym szybko&é biegu pocig-
géw wynosi od 15 do 25 km na godzine, Ruch pociagéw
zasadniczo odbywa sle w dzief. Ruch -nocny, jako wyjatek,

stosuje sie tylko na linjach o znaczniejszym ruchu osobowym

i niezbednych polgczeniach pociggéw qukotorowych z pocia-
gami na linjach normalnotorowych.

System sygnalizacji jest podobny jak na kole]ach nor-
malnotorowych, ale znacznie uproszczony.

Na kolejach gospodarczych dozwolone jest d:zielenie po-
ciggu, przed trudniejszemi wznlesieniami, na dwile czescl
w celu nie zmniejszania skiadu pociggéw. Dopuszcza sie kur-
sowanie pociagéw z parowozami i
nych na warunkach i za oplata wedlug specjalnych uméw.

tadowno$é 15.000 wytwdrni
wZaktady Ostrowieckie”.
Wagon fermé pouwr la voie de 750 mm. d'une capacité de 15 {.,
' consfruite par les ,Ateliers d'Qstrowiec".

Wegon kryty dla toru 750 mm.,

W celach oszczednosciowych obsadza sie personelem
tylko stacje o znaczniejszym ruchu | stacje wezlowe.

Personel, wobec uproszazonych - warunkéw eksploatacji,
zasadnlczo wykonywuje polaczone czynnoéci np. zawiadowca
stacjl peini jednoczeénie funkcje kasjera biletowego, bagazo-
wego | towarowego; konduktorom poleca sie sprzedaz biletéw
w pociaggu w drodze miedzy stacjami nieobsadzonemi, précz
tego wykonywuja oni na ta.takich stacjach czynno$ci zwrotni-
czego, spinacza oraz smarownika; zawiadowca parowozowni
jest jednoczesnle dyspozytorem parowozéw i t. p.

Przechodzgc do oméwienla wynikéw pracy kolei quko-
torowych, nalezy zaznaczyé, ze tak charakter tej pracy jak
| jej napiecle oraz rozwdj ksztaltowaly sie réwnolegle *z usta-
leniem sie¢ warunkéw ekonomicznych kraju | z przystosowa-
niem sie kole! do tych warunkéw.

W latach 1919 — 1921 koleje qukotorowe zna]du1a sie
w okresie ustalania swego stanu posiadania, przystosowywania
si¢ do potrzeb ruchu i pracuja cze$clowo, jak na terenie Dy-
rekcjl kolejowych Warszawskiej i Radomskiej, dla przemyshu
cukrowniczego 1 aprowizacji, majac przy tem do$é znaczny
przewéz podréinych, czesciowo, jak w Dyrekcji Wilenskiej,
pracujg dla potrzeb wojskowych i odbudowy zniszczenh wojen-
nych oraz rozwijajacego sie przemystu lesnego.

W latach 1922 — 1924 ustala sie ostatecznie charakter
pracy i przewozéw, koleje waskotorowe podejmujg szereg prac
przy przebudowie i budowie linij wylotowych dla przystosowa-
nia sle do zmienlonych kierunkdéw’ przewozéw.

" Wynikl pracy w tych okresach sa juz doié znaczne, lecz’

finansowe w ogdlnym wyniku, jeszcze ujemne, ze wzgledu na

wagonami oséb prywat-

I! faut ajouter, qu’une partie des lignes & vole étroite
ne participe que fort peu & I'échange économique du pays
et joue un réle médiocre dans la communication générale.

Telles sont les lignes courtes, servant exclusivement de
jonction entre les lignes & voie normale: la ligne de Wielun,
les lignes de Rogow — Rawa — Biala, Nowogrodek—Nowojel-
nia, Zwierzyniec — Bilgoraj, Oranczyce — Pruzany, Gawje —
lwja, Juraciszkli— Piesiewicze et Marcinkance — Horodyszcze,

Les chemins de fer & vole étroite se divisent en voies
de premiére (81%) et de seconde (19%) catégorie, d’aprés

‘la densité et la .permanence de leur trafic.

Les premiers suivent un horaire régulier en ce qui con-
cerne le trafic des voyageurs et des marchandises, et leurs
tarifs sont -conformes au baréme général des transports sur
les chemins de fer A voie étroite de I'Etat Polonais.

Le trafic des seconds, nommés chemins de.fer économi-
ques, en général irrégulier, est sujet aux varlations détermi-
nées par les offres de transports, suffisantes a justifier la mise
en marche des trains. '

Ces lignes appliquent des “tarifs spéciaux, plus elevés
que les tarifs ordinaires, fixés par les Directions respectives
de fagon a couvrir au moins les frais d’exploitation,

Most na Kolei Nowo-Swieciany-Kobylniki.
Pont sur la ligne Nowo-Swienciany-Kobylniki.

Le groupe de chemins de fer économiques comprend les
lignes sulvantes: Rokitno—Moczulanka (Direction de Radom),
Juraciszki—Piesiewicze, Gawja—Iwja, Marcinkance—Horody-
szcze, lwacewicze — Janow, Kosow—Chochlowka et Gonczary—
Filipowicze (Direction de Wilno). Leur longueur totale est de
434 km, ce qui correspond aux 19%; du réseau ferroviaire
a vole étrolte, administré par I'Etat,

Les lignes de H, Silésie n'ont que le trafic des marchan-
dises aux tarifs spéciaux.

Les chemins de fer de premxére catégorie sont incorpo-
rés, il y a quelques années, dans.la communication directe
avec les lignes 3 volé normale.

Les chemins de fer Jendrzejow—Szczucin et Miechow—
Dzialoszyce sont en outre en communication directe avec les
Chemins de fer viclnaux de Pinsk, qui. constituent une orga-
nisation communale,

L'organisation de I'administration des chemins de fer
2 vole étroite est basée sur le principe de leur indépendance
de l'exploitation. des chemins de fer & voie normale. _L’admi-
nistration des groupes particuliers de ces chemins de fer se
trouve sur place entre les mains des’ Départements des Che-
mins de fer a vole étroite, dont les sléges sont fixés aux
Directions’ Régionales. -

De tels Départements existent aux Directlons Régiona-
les de Varsovie, de Radom, et de Wilno, qui contiennent
toutes une quantité de groupes de chemins de fer & vole
étroite. Dans la Direction de Katowice, qul n'a qu'un seul
groupe, mals trds important au point de vue de I'intensité du’
mouvement, |'exploitation est dirigée par .le Directeur de
la Direction Régionale des Chemins de fer de I’Etat Polonals,
Les groupes de Poznaf et de Lwow, comme n’ayant chacun
qu’une ligne d’une lonqueur insignifiante (25 et 27. km), !sont
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nlemozno$é do§é szybkiego dostosowania taryfy przewozowej
w okresie inflacjl, z jednej strony, i konieczno$é wydatkowa-
nia znacznych sum z wplywéw eksploatacyjnych na odbudowe
i niezbeédne inwestycje, z drugiej,

o2 0 e,

Whetrze wagonu osobow. dla toru 750 mm.,”
wykonanego w warsztatach wlas. w Nowo-
wiecianach.

Intérteur de la voiture pour la vole de
750 mm., construite par les ateliers propres

@ Nowo-Swienciany.

To tez mozna uwazaé, ze koleje waskotorowe dopiero
od r. 1925 weszly w okres normdlnej eksploatacji z wlasci-
wynmi budzetem eksploataeyjnym 1 inwestycyjnym,

Przytoczone nizej tablice statystyézne ofwietlaja w ogél-
. nych zarysach przebieg eksploatacji w przeciagu ostatnich
S lat—od r, 1925 po r, 1929 wiacznie.

TABLICA 1.
Stan posiadania i $rodki eksploataciji.

Wyszczegblnienie 1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929
1. Przecietna dlugoéé linij eks-
- ploatowanych — km . ; 2434 | 2186' | 2231 | 2287 | 2307
2. llosc bocznic przemystowych 277 | 285 | 285 | 306 | 298
3. Dilugos¢ bocznic przemysto-

wych — km, . 248 | 258 | 258 | 375 | 355
4, Ilo&¢ stacyj i przystankéw 501 | 497 | 483/| 484 | 485
5. lloéc warsztatdw i parowo-

zowni . . 74 69 82 83 83
6. llosc parowozéw w eksploa—

tacji (czynnych) ] 135 130 | 157 | 173 | 172
7. lloé¢ wagondw osobowych i

w eksploatacji (czynnych) . 282 | 235 | 269 | 288 | 284
8. llo$¢ wagonéw towar-owych .

w eksploatacji (czynnych) . | 5685 | 5076 | 5477 | 6081 | 6212

Z tablicy tej widaé znatzneé zmnlejszente sie w r. 1926,
W poréWnaniu z r. 1925, dlugodcl eéksploatowanych linfj,
4 w zwigzku z tem zmnlejszenle flo§ct stacyj, parowozowni
I warsztatéw oraz taboru. Wyjasnia sie to tem, ze w r. 1926
zostala zamknieta dla ruchu pewna ilo§¢ linlj dospodarczych
w Dyrekejl Wilefiskiej z powodu nieoptacania sfe eksploataciji
I wydzierzawienia tych linij prywatnym firthoni przemystowym,
Réwnlez w tym roku przekazana zostala do eksploatacji wia-
Sciciélom kolet Przeworsk — Dyné%w w Dyrekéjl Lwowskief,

poZostajgca do tego czasu w eksploafacjl pafistwowedo zarzadu,

_kolejowego.

_ Pcczynajde od r. 1927 widaé. staly wzrést diugodcl linii
gksploatéwanych, a w z¥idzku z tem powiekszenie itinych
sfedlkéw eksploatacji. Majg tu wplyw czeScicwe przybywajace
do eksploatacil nowo budowdne linje lub uruchamianfe Iinij
‘Famkalétych poprzednio dla ruchu £ powodu braku przewozéw.

| s

dirigés par les Départaments d’'Exploitation des chemins de
fer & vole normale.

L’exploitation des chemins de fer & vole étroite se base
sur les principes généraux des chemins de fer & vole normale,
simplifiés par certaines normes, prévues par les instructions

sur la constructions et l’exploitation des chemins de fer & voie
ce 1919,

é'roite d'Intérét géréral,

Parowdz dla toru 750 mm. o mocy 180 KM. wytwdrni Warsz.
S. A. Budowy Parowozdw.
Locomotive pour la voie de 750 mm. d'une puissance de 180 CV.,
construite par la S-te A-ne de Consiruction de Locomotives
a Varsovie.

Dworzec na st. Wlocltawek Waqsk.

Gare a Wloclawek.

En considération des particularités du trafic des lignes
3 vole étroite, ainsl que de leur état technique, la vitesse des
trains est fixée & 15-25 km, & I'heure,

Le service se fait en principe pendant la journée, Le ser-
vice de nuit est admissible, & titre d’exceptlon, seulement sur
les lignes au trafic des voyageurs plus animé, et dans le but
d’assurer une correspondance avec les trains des lignes & voie
normale,

Le syst®me de signaux est celul des chemins de fer
3 voie normale, mals considérablement simplifié, Les trains
de service jouissent de la facuké de pouvoir étre scindés en
deux, 2 l'endroit des déclivités sensibles, cette mesure élimi-
nant la nécessité de limiter la composition des trains,

On admet aussi la circulation des. trains munis des lo-
comotives et des wagons appartenant aux particuliers, aux
conditions stipulées par des contrats spéclaux,

Pour des raisons d’économie le personnel ne se trouve
qu'aux statlons plus Importantes, ou aux points de jonction,

Le personel, en raison des conditions simplifiées de I'ex-
ploitatipn, remplit quelques fonctions a la fois. Ainsi p. ex.
le chef de gare délivre des billets et enregistre le bagage et
les marchandises, Les gardes vendent des billets dans le train
sur les parcours privés de stations avec du personel, et fls
font aussi le travall d’aiguilleur & ces statlons, ainst que celul
d'ouvrier-manoeuvre, L'algullleur est en méme femps gardien
de la statlon, et le chef de remise — dispositeur de loco-
motives.

Pour ce qui concerne les résultats du travail des che-
mins de fer & vole étroite il faut remarquer, que tant le ca-
ractére de se travail que son intensité et son développement
se faconnalent parallelement au procés de consolidation des
coridftions économiques du pays, en s’adaptant & leurs phases
trarsitoires.

La période de 1919 & 1921 marque l'époque dans la-
quelle les chemins dé fer A vole étrolte cherchent 2 ‘stabi-
liser leur état de posdession, €t & se souméttre aux besoins
de l'exploftation, en fravaillant fantdt, comme p. ex. sur le
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TABLICA 2,
Personel kolejowy.

Kategorje pracownikéw 1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929
1, Etatowi 1330 | 1379 | 1374 | 1390
2. Nieetatowi 1572 | 1396 | 1348 | 1249
3. Czasowi 1071 909 | 1494 | 1944
4  Razem . 3973 | 3684 | 4216 | 4583 | 4326
S. na 1 km eksploatowanych

lini) i 1,6 1,7 1.9 2,0 1,9
6. na 1000 tonno-km (netto) 0,06 | 0,05 | 0,04 | 0,04 | 0,04
7. na 1000 osio-km . , . 0,05 | 0,05 | 0,04 | 0,04 | 0,04

-lignes sortie,

Liczebno§é personelu w stosunku do dlugosci eksploato-
wanych linij stale wzrasta, aczkolwiek nieznacznie, do r. 1928,
‘W r. 1929' — spada w zwigzku z rozpoczeteml pracami nad
zasadniczem unormowaniem 1 systemlzacjg stanowisk.

Samooprdzmacz 2-osiowy syst ,Ziehl” na tor 785 mm. ladow-
noéé -8 t. wytwdrni Zaktady Ostrowieckie.
Wagon & dechargement automatique, & 2 essieux syst. ,, Ziehl”,
pour la voie de 785 mm, d'une capacité de 8 t, construite
par les Afeliers d'Ostrowiec.

W stosunku do .pracy kolel (osio-km i tonno-km) widaé
réwniez ‘tendencje do zmniejszenia sie ‘personelu. .

TABLICA 3,
Praca taboru.

{ Wyszczegélnienie 1925 1926 1927 1928 1929
: e vPrzebieg parowozéw 1
| w tysiacach parow-km 3.368] -3.350 3.976 4387 4.119]

a) w tem przebieg pa-
. rowozéw bez pociggéw 18% 199 18% 179 174
2, :Przebieg wagonéw w

tyslacach osio<km:

21,712 23.956

a) osobowych 21.343| 24593} 26,997
b) towarowych: tadow, | - 32:661| 36,544 - 46.761] 53.283| 52.736
c) .. préznych | 21.820| 23.838] 29.177| 12.405| 31.126
d) razem wszystkich

osio-km. : 76.193| 81.725! 100.531| 112,685} 107.818
¢) procentowy stosu-

nek przebiegu wago- |

néw  towarowych

préZznych ., . . . 38% 38% 37% 36% 36% |

3. llodé pociagdw ‘ruchu

osobowo - towarowego
i towarowego 169.488| 155.147| 178,041 186 925| 167.654
a) przebieg pocnqgéw

w tysiacach pocia- ;

go Tk S B § 2725 2.699| 3.269| 3.625| 3.387
b) przebieg cigzaru "

‘poclagéw brutto w

tysiacach tonno-km | 147,001; 157,036| 197.851| 227.952|222.684

¢) przebieg ciezaru {a-
dunkéw (osoby i to- 5
wary) w tysiacach

netto tonno-km . . 70.378] 75.422] 95910 108.164| 101.552
d) przeciqtny przebieg

1 pociagu — km .| 16,1 17,4 18,3 19,4 20,2
e) przecietny ciezar 1 .

‘poelagu-tonn, . .| 553 58,0 60,0 62,9 .65,7
f) przequtny sklad po-,. . |

clagéw- osi 28,0 30,3 30,7 31,7 31,8

territolre des Directions de Varsovie et de Radom, pour les
sucreries et .pour l'approvisionnement, tout en gardant une
quantité assez ‘grande de transports des voyageurs — tantét,
comme dans la Direction de Vilno, pour satisfaire les besoins
militaires, €t faire face aux exigences de !l'industrie forestiere
qui se développe puissament,

Ce sont' les années 1922 — 1924 qui fixent définitive-
ment le caractére (des transports €t du travafl futur des che-
mins de fer & :vole @troite, dant 1’Administrations entreprend
une sulte de travaux :de reconstruction, .ou ge gonstruction de
en vue de s'adapter aux nouvelles directions
des ‘transports.

Blen -que ‘les résultats du travail de -cette ©Epogue ‘soient
dé;a trés -appréciables, lle bilan de Ientreprlse reste pourtant
toujours négatif, ce qu'fl faut attribuer avx difficultés, qu’'é-
prouvent les tarifs pour suivre les oscillations rapides du change,
ainsi qu'aux dépenses énormes pour la reconstruction et pour
de nouvelles installations, lesquelles dépenses sont couvertes
toujours par les recettes de l'exploitation.

C’est pourquol on peut dire, que ce n'est qu'a partir de
1925 que les chemins de fer a vole étroite entrent dans le
stade de leur exploitation normale, avec leur propre budget
d’exploitation et d’investissement.

Les tableaux statistiques ci-joints renseignent sur les
résultats de l'exploitation dés chemins de fer & vole £troite
dans les cing derniéres années d'exercice, ¢, 3. d..de 1925
a 1929 .inclusivement,

Tl W
wirens

Yy
.‘ “m ,
Iy win Jff
gt

Weglarka dla toru 750 mm. sily noénej 15 t wyltwdrni
Zaktady Ostrowieckie.

‘Wagon & charbon pour la voie de 750 mm. d'une ca-

pacité:de 15 L., construite par les Ateteliers d'Ostrowiec.

TABLEAU L
Etat de possession et moyens d’exploitation,

Spécification 1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929
1, Longueur moyenne des ll-

gnes .en exploitation — km. 2434 | 2186 | 2231 | 2287 |.2307
2. Nombre de branches indu-

strielles . . 217 285 285 | 304 298
3. Longueur des branches in-

dustrielles — km ., . , 248 258 | 258 375 355
4. Nombre de stations et de

haltes . . .. y 501 497 | 483 | 484 | 485
5. Nombre d'ateliers et de re-

mises . . . T LR 74 69 82 83 83
6. Nombze de locomotives en |

FRTANE L ol T I 135 130 157 173 172
7. Nombre de voitures en | - |

Actlyite Rl Ry Ry s R 282 | 235 | 269 | 288 | 284
8. Nombre de wagons: en

activité, i 5685 { 5076 | 5477 | 6081 | 6212

Dans ce tableau on wvoit une diminution-considérable
de :la longueur des lignes en exploitation .en 1926 par rap-
port A 1925, et :ce .qui en résulte, une  diminutien du
nombre de stations, id’atellers et de remises, ainsi que du
matériel .roulant. iGette .chute s'explique par le fait de.la
suppression du trafic sur une partie des lignes économiques
en 1926 dans la Direction de Vilno, dont I'exploitation résul-
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wytwo'rni ‘

Wdzkt lesne dla toru 600 mm., Iadownosc 10 t
Huta Krélewska;
Triicks forestiers pour la voie de 600 mm. d'une capacité
de 10 t., construite par Huta Krolewska. -

Zestawienie cyfr pracy taboru uwidacznia staty, znaczny
wzrost przebiegéw i coraz lepsze wyzyskanie taboru, co wska-
zuje zmnlejszenie sie przebiegu préinych wagondéw, zwicksza-
jace sie obclazenie pociggéw i powiekszenie skiadu pociagéw.
Pewne pogorszenie sie pracy w r, 1929 objasnia sie fatalng
zimg tego roku, kiedy to z powodu zamieci S$nieinych czesé

‘la Direction de Lwow,

linij byta unieruchomiona na przecigg okoto 6 tygodni, oraz
spadkiem przewozéw z powodu kryzysu gospodarczego. '
 TABLICA 4
Ruch przewozowy. '
Wyszczegblnienie 1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929
1. Przewieziono pasazeréw-ty- =k
sigcy 1,648{ 1.750| 1.548| 1.572| 1,092
a) wykonano pasazero km 11 - [
tysiecy . . | 33.995| 36.912| 35.087| 34.421/25.442
b) przecxetny prze]azd pasa— =Y : .
zera-km g . |124,7 .j21,1 23,1 (21,9 (24,0
2. Przewieziono bagazu i la- e ‘
dunkéw  pospiesznych - ty-.
siecy tonn ,  , &7 2 3 ) 4
a) wykonano tonno km ty-
sigcy . 74 104 150 151 159
3. Przecigtny dzlenny naladu- .
nek-wagonéw 1.645| 1.789| 2.135| 2.318| 2.212

a) spbiczynnik obrotu wa-

" gonéw . 32 [ 27 | 26 | 26 |28
4, Przewieziono towaréw ty
siecy tonn > 3.629| 3.742| 4.580| 4.956| 4.604

a) wykonano
tonno-km. tysiecy .,
b) przecigtny przebleg tonny-

54,862| 70.4531 91,714} 95.433(83.744

km ", 15,1 '|18,5 '|18,8 (19,2 |18,1
S. Przewiezxono ladunkéw FIN
gospodarczych tysiecy tonn ' 87 31| 80 107 73
a) wykenano tonno-km - ty- ' - :
siecy . 2.231| 1.280] 2.825| 3.458| 3.281
b) przecletnyprzeblegtonny _
* km . . |250 |41,7 [36,0 |32,4 [45,0
6. Ogélem przew1ezxono |
ladunkéw pospiesznych, zwy-
czajnych i gospodarczych
tysiecy-tonn . 3.717| 3.774| 4.663| 5.065| 4.681

a) wykonano tonno- km ty-

siecy 57.124| 71.809| 94.6571 97.891|87.157

Ruch osobowy stale spada od r. 1927; przewdz pasaze-
réw w r. 1929 w poréwnaniu z r. 1925 wykazuje zmniejsze-
nie sie¢ ruchu osobowego o 35%,. Zjawisko to jest zrozumiate,
Zwazywszy na rozwijajacy sie z roku na rok ruch autobusowy,
z ktérym koleje waskotorowe, przy stosunkowo krétkich od-
leglosciach, malej szybkosci i potozeniu, przewaznie wzdhuz

drég, walczyé nle moga. Natomiast ruch towarowy stale sllnie

wzrastd. Wzrost przewozéw towarowych od r. 1925 do 1928
wynosi 75°/,, wykazujac tem, ze koleje waskotorowe odgry-
waja powazng role w pracy 1 rozwoju przemystu. Rok 1929
wogéle niepomysiny dla eksploatacjl, wykazuje znaczny spadek
przewoz6w, co zwlazane jest z zapanowaniem ogélnego kry-
zysu gospodarczego. :
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tait en déficit, et qui, par conséquent, ont été cédées 2 balil
aux entreprises privées.

Dans la méme année la ligne Przeworsk — Dynow de
exploitée jusqu'a ce temps-ci par
L’Administration d’Etat, a ét& transmise aux propriétalires.

A partir de 1927 on voit un accroissement continu de
la longueur des lignes en exploitation, ainsl qu'une amélioration
de tous les moyens auxiliares,

Une certaine influence y est exercée par les nouvelles
Ilgnea, mises en exploitation, ainsi que-par leslignes rouvertes,
qui ont été temporairement fermées faute de transports.

TABLEAU 1L, ’
Persone l

- Catégories des agents 1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929
1. Agents du statot . ©1330 | 1379 | 1374 | 1390 | —
' 2. Agents hors statut 1572 | 1396 | 1348 | 1249 | —
3. Agerhlﬁs temporaires . 1071 909 | 1494 | 1944 —
NPT : Total . | 3973 [ 3684 | 4216 | 4583 | 4336
5, Par 1 km, de lignes exploitées | 1,6 | 1,7 | 19 | 20 | 1.9
6. Par 1000 tonnes — km. nettes 0,06 _0,65 0,04 | 0,04 | 0,04
7. Par 1000 essisux — km, 0,05 | 0,05] 0,04]| 0,04| 0,04

Le nombre de . personnel par rapport a la longueur
exploitée augmente toujours, bien que dans une proportlon
falble, jusqu'a 1928. Il baisse en 1929 — & I’époque ol l'on
commerce les travaux sur lintroduction des normes et la
systématisation des postes, occupés par les agents.

Une tendance vers la diminution du personnel par rdp-
port au travail des chemins de fer (essieux-km. et tonnes-km.) —
s’accuse également. ; >

TABLEAU III
Travail du matériel roulant.

Spécifications - 1925 1926 1927 1928 1929
1. Parcours des locomoti-
ves, en milliers de loco-
motives-km Al 3.368] 3350| 3.976| 4.387| 4119
a) dont le parcours des S .
locomotives sans trains.| 189/, 199/, 18%, 17%/, 17%,
2, Parcours de voltures et
des wagons, en milliers
d’essieux-km y
a) des voitures 21,712 | 21,343 | 24.593| 26,997 | 23.956
b) des wagons chargés 32,661 | 36.544 | 46,761 | 53,283 | 52.736
5 vides 21,820 | 23.838| 29.177 | 12,405| 31,126
d) total des essieux-km | 76,193 | 81.725| 100,531 | 112,685 | 107.818
e) pourcentage du par- "
conrs des wagons vides.| 389/, 38Y/, 37%, 36%, 36%,
3. Nombre de trains de vo-
yageurs et de marchan- .
dises . . 169.488 | 155,147 | 178,041 | 186,925 | 167,654
a) parcours des trams, ‘
en milliers de locm.-km . 2.725| 2.699 3.269 | 3.625 3,387
b) parcours des trains,
en milliers de tonnes-km
bruttes - 147,001 | 157,036 | 197.851 | 227,952 | 222,684
c) parcours des trains ‘
(voyageurs et marchan- ¥
dises), en milliers de ton-
nes-km. nettes. 70.378| 75,422 | 95.910 {108,164 | 101,552
d) parcours. moyen de 1
train, km, *. : 16,1 17,4 18,3 19,4 20,2
e) pomds moyen de 1
train, tonnes . 55,3 58,0 60,5 62,9 65,7
f) composition moyenne
.+ des trains, en essieux .| 28,0 30,3 30,7 31,7 31,8

: Une.comparaison des nombres doncernant le travail du
matériel' roulant prouve un accroissement continu du par-
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W zestawieniu wplywédw zwraca uwage wysoki procent—
od 15% do 20% —t. zw. innych wplywéw, niezwigzanych
z ruchem. Te wlasnie wplywy, podnoszac przecietny wplyw
z tonno-km, decyduja o dochodowosci przewozéw wogdble,
Normalnie nalezaloby te ,inne wplywy“ eliminowaé 1 budzet
ukiada¢ tak, aby wydatki pokrywaty sie wplywami z przewo-

Platforma dla toru 750 mm. tadow. 15 t., wytwdrni Zaklady
Ostrowieckie
Plate-forme pour la voie de 750 mm. d'une capacité de 15 t.,
construite par les Ateliers d Ostrowiec,

Budynek mieszkalny na st. Grabowo kol. Ostroteckie].
Maison d'habitation @ Grabowo, stat. du Ch. de f, d'Ostrolenka

ﬂ'ﬂlﬂﬂuﬂ"fﬁﬁ:::ﬂﬁhlﬁx“! = .

Most przez Kanal Krdlewski Kol. Jandw-Kamieri Koszyrski
Pont sur le Canal Royal sur le ch. de f. Janow-Kamien Koschyrski

z6w, jednakowoz na razie, jeszcze
kilku lat,

zmuszone sg do intensywnej renowacjl urzadzen i wymiany

dotychczas 1 w przeciggu

taboru, skutkiem czego wydatki na odpowiednich pozycjach -

stale przekraczaja zwykle normy,
w wyzszym, niz normalnie, stopniu.

obcigzajgc eksploatacje

nie bedzie to mozliwe, gdyz koleje waskotorowe

cours, ainsi qu'une meilleure utilisation du matériel roulant,
ce qui est indiqué par une diminution du parcours des wagons
vides, une augmentation de la charge des trams et une
amélioration de la composition des trains. °

Un certain ralentissement dans le travail observée en

' 1929 s’explique tant par les rigueurs de I’hiver de cette

année, ol des avalanches de nelge ont immobilisé¢ une partie

~de lignes — que par une chute des transports provoquée par

la crise économique.

TABLEAU IV.
Trafic.
|
Spécification 1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929
; J ,
1. Nombre de voyageurs transpor- : 3
tés, en miliers . . .| 1648 1,750 1.548; 1.572| 1.0924
\
a) voyageurs-km. ' effectués,
en milliers 33,995 36.912| 35.087| 34.421| 25.442
b) parcours moyen d'un voya-
geur-km , 21,7 {241 | 231 | 21,9 | 24,0
2. Marchandises et bagages trans-
portés en grande vitesse, en ]
‘milliers de tonnes . . . . 2 2 3 2 4
a) tones-km, effectubées, en
e HEDEA T e b 74 104 150 151 159
3, Chargament moyen des wagons
par jour e 1.645] 1.789| 2.135| 2.318] 2,21
a) coefficient de * la circula-
tion des wagons . , .| 3,2 2,7 26 2,6 2,8
4, Tonnage des marchandisestrans-
;ortge SRS e T 3.629| 3,742| 4.580| 4.956 4.6041

a) nombre de tonn-km. effec-
tuées en milliers .
b} parcours moyen duneton.-

54.862| 70.453| 91.714| 95.433| 83.744

km. . 15,1 | 185 | 18,8 | 19,2 | 18,1
5. Tonnage des matériaux de ser-, l
vice, en milliers. . . . . 87+ 31 80 107 73
a) nombre de tonnes - km,
effectuées, en, milliers . 2.231| 1.280| 2.825| 3,458| 3.281
b) parcours moyen d’'une ton- .
nes-km, 250 | 41,7 | 360 | 32,4 | 450
6., Total des transports:
des marchandises en G, V.,
en P, V. et transports en
. service, en milliers de tonnes | '3717| 3.774| 4.663| 5,065/ 4.681
a) nombre de tonnes-km, _
effectuées, en millliers . | 57,124} 71,809| 94.657| 97.891| 87.157

Most na rzece Drujce kol. Dukszty-Druja.
Pont sur la Druia ch. de f. Dukschty-Druia.

Le trafic des passagers baisse continuellement & partir
du 1927, Les transports des voyageurs en 1929 sont en
diminution de 35°/, par rapport & 1925. Ce phénomene
s'explique par la concurrence de 'autobus, toujours croissante,
et fort difficile & combattre pour les chemins de fer & voie
étroite, caracterisés par la petite vitesse de leurs trains et
leur situation le plus souvent le long des chaussées.

Il n'en est pas de méme pour le trafic des marchandi-
ses, quil augmente toujours en forte proportion, Cet accro-
issement s’exprime par 75°, dans la période 1925=-1928, et
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TABLICA — TABLEAU 8.

Wyniki finansowe.

-—— Résultats financiers

WYSZCZEGOLNIENIE—SPECIFICATION 1925 1926 1927 1928 1929
WPLYWY -RECETTES

Z przewozu 0s6b-zt. — Transport des voyageurs-zip. 1,978.818 2 011.606 2.378.674 2.416.715 2 063.551
a) ¢ od ogélnego wplywu — ©°/, des recettes totales . 15% 15% 149 12% 11¢
b) na 1000 pasazero-km.-zt — par 1000 voyageurs-km, zip. 58,60 54,50 66,65 70,21 81,07
Z przewozu bagazéw 1 poczty-z!. — Transport des bagages et des

colis postaux-zip. ? s 49.458 259 208 49,743 268.633 289,093
Z przewozu ladunkéw towar. zl —_ Transport des marchandsses zlp 9.062.108 8,284,413 | 11.714.784 13.035.602 14.061,603
a) % od ogblnego wplywu — 9/, des recettes totales. 68% 633 70% 66% 73%
b) na 1000 tonno-km-zl, — par 1000 tonnes-km.zlp, . 130,85 117,20 112,38 136,57 196,00
Ogélem wplywy z przewozéw-zl. — Recettes des transports zlp 11090384 | 10.555.227 14.203.202 15.720.950 16.414.247
a) % od ogélnego wpltywu — 9/, des recettes totales . 83"’ 803 84% 80% 85%
b) na 1 km eksploatowanych linij z. — par 1 km, de llgnes explox-

tées. zlp, , . ) AT FRs) » 21 1 4.658 4.884 6.786 6.874 7115
c) na 1000 poclago km- zl — par 1000 trams km zlp 4.070 3.911 4,651 4.364 4,846
d) na 1000 osio-km-zl, — par 1000 essieux-km.zlp. . 146 129 141 139 152
£) na 1000 tonno-km netto wszystkich przewozéw- zl — par 1000

. tonnes-km, nettes de tous les transports, zlp, 158 140 148 145 162
Inne wplywy niezwiazane z ruchem-zl. — Autres recettes mdépen- f

dantes du trafic, zlp, o 2.230.380 2.611.112 2612386 | 4.037 104 2.834.594
a) 4 od ogélnego wplywu z eksploatacp zl — °/0 des recettes totales 17% 20% 16% 20% 15%
Razem wszystkie wplywy eksploat -zt, — Total des toutes les recettes

d’exploitation, ztp. 13.320,764 | 13.196.339 16.815.588 | 19.758 055 | 19.248.841
a) nal km eksploatowanych llmj zl — par 1 km de llgnes explontées zlp . 5.473 6:107 8.034 8.639 8.343
b) na 1000 pociago-km-z}, — par 1000 trains-km, zlp. b £ 5.047 4.935 5.144 5.451 5,683
¢) na 1000 osio-km-zt, — par 1000 essieux-km-zlp, . . 175 162 167 . 176 178
d) na 1000 tonno-km netto z}, — par 1000 tonnes-km. nettes. zlp 189 175 175 183 190

WYDATKI—DEPENSES

Zarzad (stuzba dyrekcyjna i klerownictwa)-zl — Administration (Di- !

rection et Directeurs),zlp, 3 . 1.263.887 1.271.367 1.495.553 1,660 872 1.823.050
a) w tem wydatki osobowe — dont sur le compte du personnel zlp 97% 97% 979 979, 08%
b) w % od ogéinych wydatkéw — ©/, des dépenses totales 9% 10% 9% 9% 8%
¢) na 1 km eksploatowanych linij zt, — par 1 km, de lignés exploitées, zlp. 519 581 670 726 790
d) na 1000 pociago-km-zt. — par 1000 trains-km. ztp. 464 465 457 458 538
Wydatki wspéine (samtarne humanitarne, koszty magazynowe, czynsze.

odszkodowania i tp.) 2t. — Dépenses communes, (sanitaires, huma- .

nitaires, frais de magasins, rentes, dédommagements, etc.)-zlp. 342.420 547.040 574.477 722.453 849,238
a) w tem wydatki osobowe — dont sur le compte dy personnel 37% 31% .34% 44% 57%
b) w % od ogélu wydatkéw eksploatac. — °/, des dépenses totales. 2% 4% 4% 4% 43
c) na 1.km eksploatowanych linij-zl, — par 1 km, de lignes exploitées, zlp 142 250 257 316 368
d) na 1000 pociago-km-zl, — par 1000 trains-km. zip. : 125 203 176 200 254
Stuzba drogowa-zl. — Service de l'entretien de la voie, zlp 2,599,831 2:152.150 3.083.923 3.863 565 3.857.425
a) w tem wydatki osobowe - dont sur le compte du personnel- zlp 21% 25% 22% 21% 20%
b) w % od ogélu wydatkéw eksploatac, — 9, des dépenses totales 199 18% 20% 20% 18%
c) na 1 km eksploatowanych linij-2zt. — par 1 km. de lignes exploitées, zlp. . 1092 948 1398 1689 1672
d) na 1000 pociago-km z!. — par 1000 trains-km. zip. e e 985 805 944 1066 1.138
Stuzba ruchu-zi. — Service du mouvement,zlp . N 2.763.206 2.566.982 3.200,974 |- 3.797.133 4,188,230
a) w tem wydatki osobowe — dont sur le compte du personnel S 89% 88% 87% 86% 85%
b) w % od ogélu wydatkéw eksploatac — 9/, du total des dépenses

d’exploitation . 202 21% 21% 20% 209
¢) na 1 km eksploatowanych lmi] zl — par 1km de hgnes exploltées zlp 1.161 1.130 1.451 1.660 1.815
d) na 1000 pociago-km.-zt, — par 1000 trains-km. zlp. WL 1.047 958 979 1.048 1.236
Stuzba trakcji-zt. — Service de traction,zlp. 5 3.064.125 2.684.786 3.519.387 4.127.426 - 4.440,236
a) w tem wydatki osobowe — dont sur le compte du personnel T 69% 67% 61% 61% 602
'b) w % od ogélu wydatkéw eksyloat — %, du total des -dépenses

d'exploitation . . 23% 22% . 23% 21% 21%
¢) na 1 km, eksploatowanych lmi] zl — par 1 km de llgnes exploltées zlp 1.287 1,182 1,577 1.805 1.924
d) na 1000 pociago-km-zt. — par 1000 trains-km .ztp, N T A 1.161 1,004 1,077 1,139 1,311
Stuzba warsztatowa-z!. — Service d’ateliers;zlp. . . 3.549,677 2.820.612 3.746.647 5.079.260 6.287,746
a) w tem wydatki osobowe.— dont sur le compte du personnel 5% 5% 5% 5% 5%
b) w % od ogétu wydatkéw eksploat — % du total des dépenses

‘d’exploitation . 26% 239 24% 26% 29%
¢) nalkm. ekaploatowanych limj-zl — par 1 km de llgnes exploxtées zlp . *1.491 - 1,242 1.698 2.221 2.7125
d) na 1000 pociago km-zi. — par 1000 traips:km. zlp. . 1.349 1,055 -1.146 1.401 1.856
Ogélem wszystkie wydatki eksploatacyjne-zl — Total des dépenses

d'exploitation, ztp. , . : ! 13.583.145 | 12,042.937 | 15.620.925 | 19.250,710 | 21.445.524
a) w tem wydatki osobowe — "dont pour le personnel 4 50% 51% 48% 46% 48%
b) wydatki rzeczows — dont pour le matériel . 50% 49% 52% 54% 529
c) na 1km eksploatowanych linij-zt. — par 1 km. de lignes explortées zlp 5.705 5.303 7.081 8417 | 9,296
d) na 1000 pociago-km-zi,-— par 1000 trains-km. zip, i, 4,985 4.462 4.778 5.313 6.331
e) na 1000 osio-km-zt. — par 1000 essieux-km. zlp. . . . 180 147 155 171 199
f) na 1000 tonno-km (netto)-zt. — par, 1000 tonnes- km nettes zlp 193 160 163 178 211
Zestawienie wplywéw i wydatkdw: — Bilans des recettes.et dépenses e
a) wplywy — zL — recettes,zlp.. . . . . . . . . . . , , 13.320,764 | 13.196.339 16.815.588 19.758.055 19.248.841
b) wydatki — z}, — dépenses zlp. . 13.583.145 12 042.937 15.620.925 19.250.710 21.445.923
c) nadwyzka =+ lub deficyt — zt, — excédent (+) ou déficit (— —262.381 | T1.153402 | +1.194.663 | + 507.345 | —2.197 082
d) spétczynnik eksploatacjl — coéfficient de l'exploitation . 1.02 0.91 093 0.97 1.11
Zestawienie miernikéw; — Apercu des moyennes principales:
a) przecigtny wplyw na 1000 tonno-km (netto) zl. — recette moyenne

par 1000 tonnes km. nettes, zlp, : 189 173 175 183 190 i
b) przecietny koszt na 1000 tonrio-km (netto) — zl — dépense :

moyenne par 1000 tonnes-km.” nettes,zlp. . . . . . . L. . 193 160 163 178 211
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Pociqg w wykopie $nieznym. -
Train dans une tranchée pratiquée dans la neige.

Duworzec na st. Przasnysz kol. Mlawa-Przasnysz.
Gare a Pschasnys sur le ch. de f. Mlawa-Pschasnys.

W wydatkach wtasnie zwraca uwage pozycja wysokich
wydatkéw warsztatowych, a to skutkiem obcigzania tej po-
zycjl stale corocznie sumg okoto 1.500.000 z!, na zakup no-
wego taboru dla zamiany 'starego, wycofywanego z ruchu.

Wyniki finansowe — dodatnie od r, 1926, w r. 1929
uksztattowaly sie ujemnie wskutek spadku przewozéw — oso-
bowych o 26% i towarowych o 12%, spowodowanego, jak juz
wspomniano wyzej, ciezkg zimag i czeSclowo zastojem gospo-
darczym a ponadto, w duzej mierze, wyjatkowo duzemi w tym
roku, wydatkaml na renowacje taboru. .

: ) d . :
Dworzec na st. Wieluri wqsk. hol. Wieluriskiej.,
"Gare a Wielun sur le ch. de f. de Wielun.

prouve une fois de plus,.que les chemins de fer & voie étroite
constituent un facteur important dans le :travail et le dé-
veloppement de l'industrie du pays. g .
L’année 1929 — en général peu favorable & I'exploita-
tion — provoque , une balsse des rtransports comme résultat
d'une depression économique:
Dans I’énumération des recettes on est frappé par un

_pourcentage élevé, 15—20/, correspondant aux recettes indé-

pendantes du trafic.

C’est cette catégorie de recettes qui en augmentant la
recette ‘moyenne par tonne-km., décide du caracteére lucratif
des transports en général. : '

Dworzec na st. Brastaw kol Dukszty-Druja.
' Gare a Braslaw ch. de f. Dukschty-Druia.

A vrai dire on devrait éleminer les ,autres recettes® et
composer le budget de fagon, que les dépenses ‘soient cou-
vertes par les recettes des transports; ce qui pourtant, ne sera
pas possible maintenant, ni dans le courant de quelques années
suivantes en considérant que:les chemins de fer & vole étroite
sont contraints & un renouvellement intense de leurs installa-
tions ainsl que de leur matériel roulant, et que les positions
correspondantes des dépenses excédent continuellement celles
des recettes, en grevant |'exploitation plus que normalement,

C’est la position relative aux -ateliers, quf attire 1'atten-
tion dans le chapltre_des dépenses. Cette position est élevée,
étant donné qu'une somme de 1.500.000, — zip. est affectée
annuelement a I'achat du matériel roulant, remplagant le ma-
tériel usé.

Les résultats de l'exploitation, positifs a partir de I'année
1926, deviennent négatifs en 1927 & cause d'une chute des
transports de 269/, pour le trafic des voyageurs, et de 129/,
pour celui des marchandises, provoquée par un ‘hiver rigou-
reux, et en partie par un marasme €conomique,- sans parler
des dépenses pour le renouvellement du matériel roulant, par-
liculierement élevées en 1927.
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Jubileusz Profesora dr. inz.

15 czerwca r. b. swiat techniczny polski uczcit uroczy-
stym obchodem 30-lecie pracy profesorskiej i 45-lecle pracy
naukowej na polu kolejnictwa inz. Aleksandra Wasiutynskiego
profesora Politechniki Warszawskiej, Przewodniczacego Komisiji
do spraw przebudowy wezta kolejowego Warszawskiego i czton-
ka honorowego Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Urodzony w 1859 r. w majatku Lisowicach w powliecie
Brzezinskim, inz. A Wasiutynski ukonezyl gimnazjum 1V w War-
szawie, a nastepnie Instytut InZyniferéw Komunikacji w Peters-
burgu w 1884 r. Poczatkowo pracowal przy budowie kolei
z Lunifica do Homla i1 z Siedlec do Malkini, W 1889 r, wsta-
pit do Zarzgdu dr. zel. Warszawsko - Wiedenskiej, w ktérym
pozostal az do zajecia Warszawy przez Niemcéw w 1915 r.
byt wiec jednym z niewielu Polakéw, ktérym losy, pomimo
gwattownej rusyfikacjt kolei w b, Krélestwie Kongresowem, po-
zwolily wytrwac do konca na stanowisku w kraju.

Przy wielklem umliowaniu zawodu, ktéremu sie po$wie-
cit 1 umysle sktonnym do badan, inz, A. Wasiutyfski od sa-
mego poczatku swojej pracy na kolejach staral sie anallzowaé
wysuwane przez nia zagadnienia, wprowadzaé ulepszenia, dzle-
i1é sie ich wynitkami z ogélem 1 stopniowo wkraczaé na droge
naukows, kitéra rozpoczal systematycznie w otwartej w 1898
roku w Warszawie Politechnice., Pracujgc w b. zaborze rosyj-
skim inz. A, Waslutynski zmuszony byl wiekszosé swych prac
przed ‘'wojng wydawaé w jezyku urzedowym, ale nigdy nle
pominat sposobnosci, by podzielié¢ sle ich wynikami ze $wia-
tem technlcznym polskim ‘w doskonalym jezyku ojezystym.

Ulublonym tematem inz. A. Wasiutyaskiego, ktérym sie -
zajmowat specjalnie byla budowa wierzchnia drég zelaznych.
Plerwsza jego praca w tej dziedzinfe byl nowy typ szyny sta-
lowej drogi zel. Warszawsko-Wiedefiskiej o ciezarze 38 kg/m
(1894 r.) a nastgpnie projekt budowy wierzchniej dla linji Ka-
liskiej z szynami o clezarze 32 kg/m. Ten typ szyny by! jed-
nym z typéw zasadniczych szyn dla rosyjskich drég zelaznych
mag'lstralnych. opracowanych przez niego. Ale najwieksza
I najwazniejszg pracg w dziedzinie budowy wierzchniej, bylc.
przeprowadzenie Scistych badaf nad chwilowemi odksztalce-
nfami budowy wierzchniej przy przejéciu taboru. Ta praca
wykonana dzigki znacznym $rodkom, udzielonym na nig przez
Towarzystwo dr. zel. Warszawsko-Wiedefiskiej na specjalnie

wtym celu urzadzonej stacjl do§wiadczalnej sposobem fotogra-;_}*;
fleznym za pomoca przyrzadéw udoskonalonych przez inz. A.%4

Aleksandra Wasiutynskiego

Waslutyhskiego, byla przedstawiona na Kongres Migdzynaro-
dowy drég zelaznych w 1898.r. i zjednatla Mu imi¢ na sze-
roklm Swiecie, jako powagi w dzledzinie budowy wierzchnie;j,
Wedtug opinjl powojennych powag niemieckich do tego czasu

" badaf na podobna skale nie przeprowadzano. PFo obronie pu-

blicznej tej pracy w Instytucle Inzynieréw Komunikacjl w 1899
roku Inz. A, Wasiutynski uzyskal stopien Adjunkta Instytutu,
réwnoznaczny ze stopniem Doktora nauk inzynierskich.

Z licznych prac inz. A. Wasiutynskiego z okresu przed-
wojennego, drukowanych w jezykach polskim, rosyjskim, fran-
cuskim, angielskim i niemieckim w dziedzinle budowy wierzch-
niej 1 innych mozna zaznaczy¢ artykul polemiczny z powaga
rosyjska N. P. Pietrowem, w sprawie naprezefi, wywolywa-
nych w szynach przez sily pionowe (1904 r.) okreSlenie prze-
lotnoéci dr, zel. Warszawsko-Kaliskiej (1903 r.), okreslenie
zalezno$ci miedzy kosztami budowy'drogi zelaznej a kosztami
jej eksploatacji 1 takiego ich ustosunkowania, przy ktérem
ogéiny rozchéd roczny na oplate procentéw od kapitalu budo-
wy | wydatki eksploatacji bylby najmniejszy (1905). .

Najwiekszem atoli dzietem inz."A, Wasiutynskiego, ktdre
uwienczylo Jego 6wczesng dzialalnos¢, byty wyklady Jego w Po-
litechnice Warszawskiej, wydane w 1910 r. pod tytulem: ,Drogi,
Zelazne* w jezyku polskim i rosyjskim, jako jezyku wyktado-
wym, chociaz majgce charakter' podrecznika, ale zawierajace
wynikl wielu badan oryginalnych. Dzielo to po wyczerpaniu
nakladu plerwotnego, zostalo znacznie rozszerzone, uzupel-
nione | wydane na nowo w 1925 r.

W 1915 r. inz, A. Wasiutynskl byl ewakuowany do'Rosjl
i zostal powolany do Zarzadu drég zelaznych przy Sztable
Dowdédztwa Naczelnego armji rosyjskiej, W 1918 r, powrécit
do kraju, gdzie mégl odnowié swe wykiady w Politechnice
polskiej 1 poswiecié swa prace polskiemu juz kolejnictwu.
Powolany w tymze roku na Przewodniczgacego Komisji do spraw
przebudowy wezta kolejowego Warszawskiego, kieruje opra-
cowaniem projektu ogélnego i niezliczonych projektéw szcze-
gétowych, pracuje niezmordowanie nad urzeczywistnieniem tego
ogromnego i skomplikowanego zadania, wkiadajac w nie wie-
le inicjatywy 1 wledzy, broniac skutecznie od zakuséw jego
pogrzebania i walczgc o przySpleszenie jego ukonczenia, W 1925
r. zostal powolany na czlonka i zastepce Przewodniczgcego
Rady Technicznej, utworzonej wtedy w Ministerstwie kolei.

Ale to nie zadawalalo Jego aspiracyj. Jest jednym z za-
tozyciell i czynnym czlonklem Akademji Nauk Technicznych,
ktéra powoluje Go na Przewodniczacego Komisji do opraco-
wania polskiego slownictwa technicznego. Jest duszg tego
wielklego przedsiewziecla | wklada w nie ogrom pracy oso-
bistej, A gdy Komitet Kongresu Migdzynarodowego drég ze-
laznych, ktéry sle odbyt w roku biezagcym w Madrycie, zwré-
cit sle do niego z propozycja opracowanla referatu w sprawie
konkurencji ruchu samochodowego, przyjmuje ja i broni po-:
stawionych przez sieble wnioskéw tak Swietnie, ze zostajg one
przyjete przez Kongres prawie bez zZadnych zmian.

Zastugi inz. A Waslutynskiego na polu nauki i kolej-
nictwa byly juz oceniane przed wojng, Cesarskie Towarzys-
two Techniczne w Petersburgu przyznalo mu premjum, Sto-
warzyszenie Inzynleréw Komunikacji w Petersburgu Zeton imie-
nia Posjeta, a wystawa powszechna w Paryzu w 1900 r. me-
dal zloty. W odrodzonej Polsce zostal udekorowany krzyzem
Komandorskim orderu ,Polonla Restituta*; w 1922 r. otrzy-
muje tytut Doktora honorowego nauk tecznicznych od Poli-
techniki Warszawskiej, a po 1925 r. takiz tytul od Politech-
niki Lwowskiej. Uczczenie jubileuszu .Jego pracy uroczystym
obchodem, w ktérym wzieli udziat przedstawiclele Rzadu, Nau-
ki, Techniki, Stowarzyszen spotecznych jest nowym dowodem
uznania jego zastug przez szeroki ogét.

Do ogélnego hotdu dla jego zaslug i owocnej niezmor-
dowanej pracy na polu -naukowem, na polu wyksztalcenia licz-

‘nych zastepéw inzynieréw kolejowych i na polu polskiego ko-

Iejnictwa i do zyczen prowadzenia jej nadal przez jaknajdiuz-
sze lata przylacza 1 swéj glos

KOMITET REDARCYJNY.
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Tow. Akecyjne Warsz: Drog Zel. Dojazdowych.

l. Rys. | historyczny.

Powstanie kolei waskotorowej, jej cele, zadanie
i rola przed, podczas i obecnie po wojnie.

Koleje dojazdowe Grojecka i Wilanowska (polozone
na lewym brzegu Wisly) 1 Jablonna—Wawer—Karczew
(na prawym brzegu) powstaly za rzadu rosyjskiego z ini-
cjatywy grona obywateli polskich, majacych na celu nie-
tylko udogodnienia komunikacji podmiejskiej, lecz i ozy-
wienie blizszych i nastepnie dalszych okolic Warszawy
pod wzgledem handlowo-gospodarcyzm,

Staraniem Inz, H, Hussa i E. Chrapowickiego zapo-
czatkowana zostala w 1892 r. budowa dr. Wilanowskiej,
z inicjatywy hr. Tomasza Zamojskiego w 1898 r, — dr.
zl, Gréjecka .(odcinek Warszawa—Piaseczno—Gora Kal-
warja) i w tym roku przez Krzysztofa Kiersnowskiego —
budowa Cdstepu Miejskiego drogi Jabtonna—Wawer—
Karczew, ktory nastepnie przeszed! na wlasnosé ks. Ste-
fana Lubomirskiego,

Fowstale zatem trzy niezalezne jedno od drugiego To-
warzystwa Akcyjne kontynuowaly budowe rozpoczetych
dréog: 1) T-wo Akc. Wilanowskiej Watkotorowej Drogi
Zel, doprowadzajac budowe linji Wilanowskiej do Piasecz-
na i faczac st, Warszawa ze st. Warszawa Gléwna To-
warowa; 2) T-wo Akc. Drogi Zel. Grojeckiej i 3) T-wo
Akc. Warszawskiej Waskotorowej Drogi Zel. Jablonna—
Wawer, odcinki Warszawa — Jablonna i Warszawa —
Wawer.

Dworzec w Warszawie. — Dr. Zel. Wilanowska

W 1911 r, powyzsze trzy T-wa na zasadzie ustawy,
zatwierdzonej przez Rzad Rosyjski w dn. 3/VII—1911 r.
(20 st, st.) polaczyly sie w jedno T-wo Akc, Warszawskich
Drog Zel. Dojazdowych dla eksploatacji istniejacych juz
linij oraz dla budowy nowych odcinkéw: Wawer—Kar-
czew i Piaseczno—Groéjec—Jasieniec, przyczem wlascicie-

lem Odstepu Miejskiego (polozonego w granicach Warsza-
wy — od b. rogatki Moskiewskiej do b, rogatki Petersbur-

- skiej) linji Jablonna—Wawer—Karczew pozostal ks, Ste-

fan Lubomirski, od ktérego T-wo dzierzawi na zasadzie
umowy rejentalnej z 1920 r.

Dworzec w Klarysewie. -- Dr. Zel. Wilanowska

W 1912 r, (21{VI) T-wo Akc.-W. D. Z, D. przystapito
do budowy odcinka Piaseczno—Gréjec—Jasieniec linji
Groéjeckiej, a 4 maja tegoz roku do budowy Odstepu Wa-
wer—Karczew linji Jablonna—Wawer—Karczew,

Budowa powyzszych 3-ch linij przyczynila sie do
powstania calego szeregu osiedli wzdluz kolei Gréjeckiej
i Wilanowskiej oraz do intensywnej rozbudowy, istnieja-
cych miejscowosci wzdluz catej drogi Jablonna—Wawer—
Karczew.

Linje Grojecka nalezy uwazaé za linje o charakterze
handlowo-gospodarczym dzigki przewozom cegly i arty-
kutow zZywnosciowych do stolicy i dalej kolejami pan-
stwowemi,

Dworzec w Mogielnicy. — Dr Zel. Gréjecka

W czasie wojny wszechswiatowej w latach 1914 i 1915
linja grolecka odegrala role kolei strategicznej: w miare
zblizania si¢ frontu do Warszawy kolej ta mtensywme
pracowala, przewozac ma front amunicje i Zzywnos¢, z fron-
tu zas rannych specjalnemi pociggami sanitarnemi.

W czasie wojny wszech$wiatowej T-wo Akc, W, D.
Z. D. na zlecenie wladz wojskowych rosyjskich ze wzgle-
déw strategicznych rozpoczelo na poczatku 1915 r, bu-
dowg odcinka Gréjec—Nowe Miasto, doprowadzajac do
st. Mogielnica diugosci 24,23 km,

Frzy cofaniu sie woysk rosyjskich w r, 1915 wszystkie
trzy linje T-wa byly zniszczone z nakazu rosyjskich wladz
wojskowych, a tabor ich 1 materjaly ewakuowane do Rosji,
Wynikle stad straty wedlug sztzegolowego zestawienia
przedstawiaja sie. w sumie zi, 5.414.750,
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Po zajeciu terenéw przez okupacyjne wladze niemiec-
kie T-wo przystapilo do odbudowy zniszczonych drég
i w dn. 5 lutego 1916 r, ruch handlowy zostal wznowiony
na wszystkich trzech linjach., W lipcu tegoz roku T-wo
przystapilo rowniez do odbudowy =zniszczonego przez
wladze rosyjskie odcinka Grojec—Mogielnica.

Most zel. na Mogielance. — Dr. Zel. Grdjecka

\

Most zelbetowy na Jeziorce pod Lesznowolq, — Dr. Zel. Gréjecka

Po wojnie w zwiazku z rozbudowa stolicy, ozywie-
niem sie ruchu budowlanego w blizszych okolicach War-
szawy oraz ozywieniem sie dalszych okolic pod wzgledem
handlowo-gospodarczym, T-wo dokonalo szereg niezbed-
nych inwestycyj, zwiekszajac odpowiednio do potrzeb
czasu przewozno$¢ kolei, Nie poprzestajac na tem i idac
w kierunku dalszego rozwoju podmiejskiej komunikacii,
T-wo opracowalo szczegélowo projekty elektryfikacii,
wszystkich trzech drog i przy pomyslnych konjunkturach
- nosi sie z zamiarem rychlego przystapienia do przebudowy

w pierwszym rzadzie Odstepéw Miejskich i nastepnie dal-
szych odcinkéw linji. :

Il. Gospodarka kolei i jej rozwéj.

Stan techniczny kolei po ustgpieniu okupantéw; ewen-

tualna potrzeba wzmozonej naprawy, wzglednie odbu-

dowy toru, urzadzen i taboru; wykaz rob6t wykonanych

w powyiszym celu w okresie 1919—1927 (inwestycje)

i ich koszt; zakupy taboru na wymiang i powigkszenie

inwentarza i koszt zakupionego taboru, ewentualne
zakupy towaru zagranica.

Po usta,plemu okupantéw T-wo rozpoczelo intensyw-
na prace nad doprowadzeniem trzech linij do stanu przed-
wojennego przez odbudowe zniszczei wojennych, budo-
we nowych stacji oraz przez budowe wzglednie nabycie
nowego taboru kolejowego.

W r. 1919 i 1920 wybudowano we wlasnych war-
sztatach 8 wagonéw osobowych pulmanowskich dla_dr.
Gréjeckiej i 2 wag. osob. dla Wilanowskiej i Jablon-
nowskiej oraz nabyto od f. Orenstein i Koppel 25 wagonow

towarowych, krytych (sily nosnej po 10 ton) ogétem za
sume mk, 3.072,114 40,

W r. 1922 i 1923 wybudowano 4 wagony osobowe za
mk, 290.783.396,12 oraz nabyto 2 parowozy 3-osiowe
stanie

o wadze kazdy 152 ton w
sume mk, 852,752.000.

nieczynnym za

Dworzee w Otwocku.—Dr. Zel. Jablonna—Warszawa—Karczew

W r, 1925 T-wo kosztem zl. 412.878,24 dokonato
odbudowy i przebudowy na 1. Wilanowskiej i Jabtonna—
Wawer—Karczew (budowa st. Wilanéw, Klarysew, Sko-
liméw i st. Warszawa—Most); procz tego nabylo od Za-
kladow Ostrowieckich 20 weglarek dla 1. Gréjeckiej za
zl. 66.01,299 oraz od f. Orenstein i Koppel 2 parowozy
o wadze kazdy 12,3 ton w stanie nieczynnym: za zi

' 35.079,18.

. Pociqg osobewy. — Dr. Zel. Gréjecka

W ., 1926 T-wo kontynuowalo w dalszym ciagu prace
konieczne dla utrzymania linij T-wa w stanie odpowia-
dajacym potrzebom prawidlowej eksploatacji i dla umoz-
liwienia dalszego rozwoju przedsiebiorstwa.

Miedzy innemi mabyto 20 wagondéw osob. (zl.

Pociqg osobowy. — Dr. Zel. Wilanowska
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426.096,47), 2 wagony motorowe od f. A, E. G. (zL
364.541,66), przerobiono 20 wagonéw towarowych oraz
zainstalowano o$wietlenie elektryczne w 90 wagonach
osobowych (zi, 253.513,28).

W roku 1927 przebudowano tor odstepu Miejskiego
|. Jablonna—Warszawa—Karczew, st. Piaseczno dr. Gré-
jeckiej, zamieniono 5,55 klm. szyn typu h — 80 m/m na
szyny typu h = 95 m/m na dr. Gréjeckiej i dokonano
innych robot na wszystkich trzech' drogach na sume
142,459,03 zl.

. W roku 1928 pobudowano Stacje Miejska na st. War-
szawa dr, Grojeckiej i nabyto dla niej 2 ciezarowe sa-
mochody, nabyto dla dr. Gréjeckiej drezyne motorowa,
zamieniono 6 km. szyn typu h = 80 m/m na szyny typu
h = 95 m/m, oraz dokonano calego szeregu drobnych
inwestycji na wszystkich trzech drogach.

Pociqg osobowy prowadzony przez wagon moforowy
Dr. Zelazna Wilanowska

Dalsze inwestycje znajduja sie w Scistym zwigzku
z ogolnym planem eletryfikacji wszystkich drég Towa-
rzystwa. '

lll.  Budowa nowych linji.
Nowe linje wybudowane w okresie 1919-—1927 r.

W r. 1920 T-wo przystapilo do budowy odcinka Mo-
gielnica — Nowe Miasto. W tym roku wykonano robot
Ziemnych i toru na przestrzeni 36,3 km. wraz z budowa
8 mostéow i budynkoéw stacyjnych pomiedzy Gréjcem
a Mogielnica. £

W latach 1922 i 1923 wykonczono budynek stacyjny
wraz z zabudowaniami gospodarczemi na st. Brzostowiec
i ulozono tor na odstepie Brzostowiec — Nowe Miasto.

W r. 1924 zakonczono budowe st. Nowe Miasto
.1 otwarto ruch handlowy do tej stacii.

Plan dalszejprzebudowy, rozbudowy i elektryfikaci linji.

W celu rozwoju i podniesienia sprawnoéci swych
linij w komunikacji osobowej podmiejskiej, przez po-

wiekszenie czestotliwosci oraz predkosci biegu pociagow,
Towarzystwo opracowalo. mastepujace szczegélowe pro-
jekty, do urzeczywistnienia ktorych ma przystapi¢”
w roku 1931, {

1. Projekt przebudowy i elektryfikacji linji Warsza-
wa (Most) — Otwock ze zmiana trasy na odcinku od
Parku Skaryszewskiego do Wawra oraz przedluzeniem
linji od obecnej stacji Otwock do st. Otwock II, polozone;j
z lewej strony toru kolei normalnej Warszawa — Deblin.
Przeciecie projektowanej kolei elektrycznej z koleja nor-

Most zelbetowy na Swidrze
Dr. Zel. Jablonna — Warszawa— Karczew

malnotorowa projektuje sie w réznych poziomach, przy-
czem kolej elektryczna przej$é ma gora nad torami kolei
Warszawa — Deblin. Szerokos$é toru ma byé zwiekszona
z 800 m/m do 1 mtr, Dlugo$é linji elektrycznej od st. Most
do st. Otwock Il wynosi 28,45 klm., z tego odcinek Most—
Jozefow, dtug 21,38 klm,, projektuje sie jako dwutorowy,
a na pozostalej dtugosci 7,069 klm. — jako jednotorowy.

2. Obecna linja Wilanowska na calej swojej diugosci
ma byé usunieta; zamiast tej linji projektuje sie budowa
odcinka miejskiego wspdlnego dla linji Wilanowskiej i Gro-
jeckiej, od st. Warszawa — Gréjecka przy Pl. Unji Lu-
belskiej do st. Stuzewiec, oraz budowa linji Sluzewiec —
Klarysew — Konstancin — Piaseczno, :

Linja elektryczna Warszawa — Stuzewiec o szer.
toru 1.00 mtr, wychodzi¢ ma z obecnej stacji Warszawa
Grojecka osobowa przy Pl. Unji Lubelskiej i przechodzié
bedzie ulicami Batorego, Kazimierzowska, Krasickiego
i Wielicka przez Szopy.Niemieckie do st. Stuzewiec, po-

“tozonej w poblizu terenéw przysztych wyscigow konnych.

Od st. Stuzewiec po przecieciu w roznych poziomach
(dolem) Szosy Pulawskiej linja ta rozchodzié si¢ bedzie
w 2-ch kierunkach; do potaczenia z obecna linja Gréjecka
oraz w kierunku na Kabaty. '

Linja Warszawa — Stuzewiec projektuje sie jako 2-
torowa, o dligosci 5,76 klm., Z budowa tej kolei zwiazane
jest pobudowanie nowej st, Przeladunkowej na terenach
Szop Niemieckich oraz bocznicy mormalnotorowej do tej

" stacji od posterunku Nr. 6 o dlugosci 7,3 klm., a nadto

budowa nowych warsztatéw i remiz na st. Szopy. Na tej
ostatniej stacji odbywalaby sie zmiama trakcji parowej na
elektryczng i odwrotnie w pociagach kolei Grajeckiej.

3. Kolej elektryczna Stuzewiec — Klarysew — Pia-
seczno przechodzié ma przez Ursynéw, Wolice, Natolin,
las Kabacki i grunta wsi Powsin do Klarysewa poczem
przez Jeziorne, Konstancin (ul. Moniuszki) Krélewska Goére,

" Skoliméw (ul. Prusa), Chylice, Chyliczki do potaczenia

z linja Grojecka pod Piasecznem (Piaseczno II). Linja ta
ogoblnej dtugosci 19,840 kim., ma by¢ jednotorowa na diu-
gosci 14,31 klm, i dwutorowa — na dtug 5,530 klm. Sze-
rokos$é toru 1,00 mtr. _

4. Na linji Gréjeckiej przewidziano szereg robét;
zwigzanych z ukoficzeniem budowy kolei Gréjec — Nowe
Miasto oraz wywolanych koniecznoscia zwiekszenia
przelotnosci i zdolnosci przewozowej kolei Stuzewiec —
Piaseczno — Gréjec i Piaseczno — Géra Kalwarja. 5
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5. W zwiazku z p. 4 znajduje si¢ projekt budowy
kolei od st. Gréjec przez miasto Groéjec do potaczenia
z linjag Grojec — Nowe Miasto diug. 4,6 klm.,

Pociag osobowy o podwdjnej trakeji. — Dr. Zel. Wilanowska

6. Od st. Karczew dr. Jabtonna — Karczew projek-
tuje si¢ budowa nowej linji o trakcji parowej i szer, toru
1.00 mtr., przez Sobiekursk do osady Scobienie — Jeziory
ogolnej dtug, 17,24 kim.

Koszt wszystkich wymienionych powyzej robdot wy-
nosi wedlug szczegélowych kosztorysow 36.273.700 zi.,
a potrzebny na ten cel kapital obligacyjny — 48.490.100 zi.

W nastepnej serji rob6t przewiduje sie: '

1. Przebudowa i elektryfikacja kolei Grojeckiej od
st. Stuzewiec do Piaseczna oraz od Piaseczna do Géry
Kalwarji i do Gréjca.

2. Budowa linji elektryczne; Wawer — Milosna —
Otwock II, z lewej strony toru kolei Panstwowej War-
szawa — Deblin dtug, 19,5 kim,

Projekty powyzszych linji zostaly juz catkowicie
opracowane przez Zarzad Towarzystwa.

Ponadto Towarzystwo nosi si¢ z zamiarem uzyskania
koncesji na budowe kolei normalnotorowej Warszawa —
Radom — Ostrowiec — Bodzechéw o dlugosci linji glow-
nej 160 klm,

Whetrze wagonu motorowego II kl.—Dr, Zel. Wilanowska

Studja i projekt na budowe tej linji zostaly wyko-
nane.
Koszt robot kolei wyniesie wedlug kosztorysu:
Przy trakcji parowej 86.710.000 zt.
Przy trakciji elektrycznej 87.800.000 zi,

Poznanska Kolej Elektryczna.

Istniejace w Poznaniu od roku 1880, urzadzenia tram-
waju konnego przejete zostaly w r. 1896 przez Spolke
Akcyjna o kapitale akc. 1.000.000 m. n. ktéra w dwa lata
pézniej uruchomila pierwsze trzy linje tramwajowe. Ogélna
diugos¢ torow wynosila w chwili otwarcia ruchu 16,5
km. po ktérych kursowalo 25 wozéw i 10 doczepnych.

Tramwajowy wagon motorowy na 50 miejsc, wykonany w fabryce
: Zieleniewski i S-ka w Sanoku

Z rozwojem miasta w szybkim tempie zwiekszal sie stan
posiadania spotki, W r. 1913 dlugosé toréw wynosita 43,8
km., tabor skladat si¢ 78 wozéw motorowych i 46 doczep-
nych, ilo§¢ pasazeréw przekroczyla 13,6 milj, wobec 3,2
milj, w r, 1898 kapital akcyjny podniesiono do 3.600.000
m, n, } . et |

M
" EE |

Dalszy rozwéj przedsigbiorstwa przerwany zostal na
okres prawie 10 lat przez wojne Swiatowa i spowodowane
nig trudnoséci ekonomiczne. W r. 1923, przejeto- Poznariska
Kolej Elektryczna z rak niemieckich, przyczem Magistrat

- nabyl 78% akcji, del.e.guia(c zarazem swych przedstawicieli

do Rady Nadzorczej. Prezesem tejze jest od tej pory

Tramwajowy wagon przyczepny na 57 miejsc, wykonany cathowicie
X w warszlatach Pozn. Kol. Elektr.
Prezydent Miasta p. Ratajski; Dyrektorem Towarzystwa
jest od roku 1921 p. Inz. P. Nestrypke. Od chwili stabi-
lizacji waluty (r. 1924) rozpoczyna si¢ drugi okres roz-
woju przedsiebiorstwa. Réwnolegle z akcja renowacyjna
majaca na celu wymiane zniszczonych w czasie wojny urza-
dzeni towarowych, sieci, taboru i t. p. postepuje rozbudowa

g~
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R O K 1898 1900 1906 1913 1924 1925 1927 1928 1929
Kapital akcyjny Mk. n. 1.000.000 | 2,000.000 | 3.000.000 | 3.600.000
g ZEA? 2.880.000 2 880.000 2.880.000 2.880.000 4.320.000
Tramwaje: -
Dlugos¢ toréw km . 16,56 18.99 28.08 43.76 45,51 49.60 . 53,08 56.55 56.88
Ilo§é wozéw sﬂmkowych 25 33 55 78 88 88 92 92 109
llos¢ wozéw doczepnych. 10 23 35 46 62 62 62 62 82
llo§¢ wozokm. . . 904.982 | 1.468.947 | 2.739.409| 3.675.191 3.415.799 4043042 | 4.252.873 | 4527.178 | 6.072.150
Ilos¢ pasazerdw ., . 3.227.885 { 5.865.498 | 9.593.714 | 13.665.066 | 23.601.357 | 30 602.704 | 28.661.857 | 33.307.982 | 39.417.381
Ogélny wplyw Mk 340,206 506.992| 888.091| 1.311.886
. : 2.898.448 | 4.256.676 | 5.105236 | 5.790.274 | 7.835.641
Wydatki éciéle eksploat Mk. | 170608 241921 466.887| 671.073
, Zt. ] 1.215 065 1,780 007 2.814.238 3.573.078 5.009 847
Wspélczynnik eksploat. 50,5 48 52,5 51 42 418 55 62 64
Autobusy:
llo§é autobuséw . 4 8 12 26
Iloéé pasazer6w . 122.373 844.898 991,778 2.192.361
Ilo§é wozoklm. . . —_ 227.209 272,535 709.401
Ogéblne wptywy Zt. : 29.438 269.068 - 351.875 859,652
Wydatki $cisle eksploat Zl. 23.414 198.995 282,949 703.515
Wspétczynnik eksploat. 79.5 73.8 80,5 82
wszerz, spowodowana m. in. znacznem powickszeniem 1919 zabudowanych 6.111 m? podczas gdy obecnie jest

miasta Poznania przez przylaczenie gmin podmiejskich.
Dla ulatwienia komunikacji dla tych przedmie$¢ wprowa-
dzono précz powiekszenia w ostatniem 5-cioleciu dlugosci
toréow o 25% i taboru o 279, takze inne $érodki loko-
mocji: autobusy, ktérych eksploatacje rozpoczeto w r. 1925
i trolleybusy wprowadzone w r. 1930 _jako pierwsze
w Polsce.

Gléwnym bodzcem dla ]akna]wu;kszego usprawnienia
komunikacji miejskiej byla Powszechna Wystawa Krajo-
wa. W zwiazku z nia przeprowadzono kapitalny remont
urzadzen, rozszerzono znacznie sieé, doprowadzajac ja do
terenow wystawowych, zwiekszono tabor przez nabycie 20
wozow motorowych, 18 podwozi autobusowych i 3 trolley-
busowych, précz tego wykonano samodzielnie w rozsze-
rzonych w tym celu warsztatach 20 wozéw doczepnych,

R

Aufobus na 42 osoby

18 karoserji do autobuséw i 2 do trolleybuséw. Te wielkie
inwestycje i remonty spwodowaly wzrost kosztéw bieza-
cych, wobec czego spétczynnik eksploatacyjny wynoszacy
okoto 50%- zwigkszyl si¢ w r. 1928 do 62% i w r. 1929
do 649.

Poglad na rozwéj przedsigbiofstwa w czasie jego
istnienia oraz ma jego stan obecny daje zalaczona tablica.

Inne, nie zamieszczone w tabeli dane, charakteryzuiq-
ce stan obecny sa nastepujace:

1) Tereny i budynki: og6lny rozmiar terendéw z czeécw-
wem zabudowaniem wynosit w r, 1919 — 22,637 m? pod-

czas gdy obecnie 260.350 m? Z tych obszar6w bylo w T

21.535 m?. Domy mieszkalne zajmuja 7.298 m? biura, re-
mizy, warsztaty i garaze 14.237 m® :

2) Warsztaty zajmuja 3.522 m? zatrudniajac przy
36 obrabiarkach stale 260 robotnikéw i rzemieslnikow,
a ponadto okoto 40 os6b przy wyokonywaniu nowych za-
woéwieni.

3) Dla przetwarzania pradu z Elektrowni Miejskiej
uruc%omlono 2 prostowniki rteciowe po 600 A. napieciu
600 V,

4) Szybkosé handlowa osiagnigto w r, 1929—14,5 km/g,
wobec 11,2 km/g w r, 1913, Szybko$é maksymalna ograni-
czona jest na 30 km/g.

5) Ogolna ilos¢ pracownikéw wynosi 856 oséb. Dla-
badania psychotechnicznego pracownikéw ruchu zatozono
w 1. 1927 bogato’ wyposazony gabinet psychotechniczny.

iede=h | " PR ORI o

Trolleybus na 60 miejsc
Podwozie f-my Ransomes, karoserja wykonana w warsztatach
Pozn. Kol. Elektr.

Szozegélna, uwage zwraca si¢ na opieke spoteczna dla pra-
cownikéw i ich rodzin, Zaltozono dla dzieci ochronke, szko-
te robét recznych, kroju i szycia, dla Zon pracownikéw:
kursy gotowania, kroju i szycia, ponadto bibljoteke, orkie-
stre, choér, oddzial sportowy. Instytucje te mieszcza sig
w spec;alnym budynku na ten cel wybudowanym, w kto-
rym réwniez znajduje si¢ sala na 300 os6b. Odbywaja sie
w niej wyklady, przedstawienia i t. p. imprezy dla perso- .
nelu. szudoww znajduje sie¢ wielka kolonja mieszkanio-

wa, obejmujaca 300 domkéw dwurodzinnych.
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Tramwaje miejskie w Warszawie.,

Przedsiebiorstwo Tramwajow Miejskich w Warszawie
w chwili wybuchu wojny bylo w pelnym rozkwicie, dobrze
zorganizowane i obliczone na dalszy rozwo6j odpowiednio
do potrzeb wzrastajacego miasta, Wybuch wojny oczywi-
- §cie powstrzymal ten rozwdj i spowodowal duze straty,
wywolane zaréwno przez wypadki wojenne, jak i rekwi-
zycje wladz okupacyjnych, — wskutek czego zdolnosé¢
przewozowa tramwajow powaznie spadia.

$ciu, Pod koniec 1929 r, byly czynne 3 linje autobusowe
o lacznej dlugosci 10,5 km. Najwieksza liczba autobuséw
w ruchu wynosila 23.

Mimo jednakze znacznego powiekszenia sieci tram-
wajowej w ostatniem dziesiecioleciu i stworzeniz w ostat-
nich latach ruchu autobusowego, potrzeby komunikacyjne
mieszkaficow Warszawy bynajmnie nie sa zaspokojone.
Ludno$é stolicy, zaréwno w $rodmiesciu, jak i na kran-

Podstacja ,,Praga”

Zarzad Miasta, przeiawszy tramwaje w 1918 r,, na za-
sadzie dobrowolnego ukfadu, od prywatnego konsorcjum,
ktore je eksploatowalo, niezwlocznie przystapit do dzwi-
gniecia przedsiebiorstwa z upadku. Niestety szybkiemu
zrealizowaniu tego zadania stanela na przeszkodzie wojna
bolszewicka, ktéra zdekompletowala personel i odsungta
zaspokojenie pilnych potrzeb przedsieiborstwa na plan
"dalszy. Dopiero wiec w 1921 r, na dobre rozpoczeto odbu-
dowe przedsiebiorstwa, wyniszczonego ciezkiemi warun-
kami okresu wojennego. ;

Rezultaty tych wysitk6w najlepiej charakteryzuja po-
nizsze cyiry, dotyczace rozwoju ruchu tramwajowego:
w 1918 r, dtugosé sieci eksploatacyjnej wynosita 42 km.,
w 1929 r, — 91,8 km. (po osi ulic). W 1918 r, przewieziono
95 miljonéw pasazeréow, w 1929 r. liczba przewiezionych
pasazerow wynosita 249 miljonow.

Oczywiscie takie zwiekszenie zdolnosci przewozowej
osiggnieto nietylko przez rozszerzenie sieci, ale przez
réwnoczesne zwigkszenie taboru, stacji elektrycznej, sieci
kablowej, powiekszenie warsztatow, budowe nowych za-
jezdni i t. p.

“Bezposrednio po wojnie najwazniejsze przedmieScia
uzyskaly narazie komunikacje autobusows z centrum mia-
sta, ktéra byla likwidowana w miare przeprowadzania
linji tramwajowych, Dzi§ juz wszystkie najwazniejsze
krafice' miasta majgq polaczenie tramwajowe ze $rodmie-
Sciem.

Szybkie tempo rozwoju stolicy, a co za tem idzie
potrzeb komunikacyjnych, sktonilo Tramwaje Miejskie do
wprowdazenia w 1928 r. ruchu autobusowego w srédmie-

Ukladanie kabli

cach, dotkliwie odczuwa niedostateczno§é istniejacych
obecnie $rodkéw komunikacji. Jako wiec dalsze uzupel-
nienie tych §rodkéw — i to bardzo powazne — jest pro-
jektowana sieé¢ kolei podziemnej (metro). Budowa kolei
podziemnej zostala uznana przez czynniki miarodajne
i przez sfery kompetentne za rzecz pilna,i roboty przy-
gotowawcze sa w pelnym toku.
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Przewozy na drogach wodnych w Polsce ).

Inz, St. Sztolcman.

dniach 3 — 5 stycznia r. z. odbyl sie w Warszawie
VV pierwszy Polski Zjazd Hydrotechniczny, Uchwalone

przez Zjazd wnioskl sekcji drég wodnych nakreslajg
szerokl program regulacji- rzek oraz poprawe istniejgcych
i budowe nowych kanaiéw zeglownych. :

W pierwszym punkcie Zjazd, zwazywszy, ze Polska stoi
wobec zadania rozwoju swej siecl komunikacyjnej i przystoso-
wanla jej do nowych zadah przewozowych, Ze istniejace drogi
wodne znajdujg sle w stanie zaniedbania, a budowa nowych
nie ma miejsca od 100 przeszio lat, ze drogli wodne przez po-
tanienie przewozu podniostyby zdolno$é konkurencyjng nasze-
go gérnictwa, przemystu i rolnictwa na rynku miedzynarodo-
wym, ze wreszcie kapitaly wiozone w uporzadkowanie istnie-
jacych 1 budowe nowych drég wodnych przyniosg nie mniej-
sze korzyScl niz kapitaly wkiadane w rozwdj innych rodzajéw
komunikacyj — uznaje, ze kredyty przeznaczone na ten cel
w budzecie Panstwa winny by¢ znacznie podwyzszone, a wra-
zle uzyskania znaczniejszych pozyczek inwestycyjnych winny
one w odpowledniej mierze by¢ obrécone na budowe drég
wodnych,

‘Po tem ogdélnem postawieniu sprawy Zjazd stawia na-
stepujacy program:

1. Regulacja Wisly, jako najwazniejszej drogi wodnej,
winna byé zapewniona w drodze ustawy, a na pierwszy okres
dzieslecioletni winna byé zapewniona w budiecie zwyczajnym
,Panstwa suma 250 miljonéw zi.

2, W zwiazku z regulacjg Wisty budowa kanatu Zagte-
bie—Krakéw 1 kanalu réwroleglego, na razie do uj$cia Dunajca.

2. Kanal od Konina do Gopla, oraz regulacja Warty
od Konina da Poznania.

4. Kanat od Katowic do Torunia Zjazd uwaza jako
bardzo wazng droge dowozowa do naszych portéw morskich,
wykonanie jego jednak z uwagl na znaczne koszta budowy
winno byé uzaleznione od warunkdéw kredytowych 1 wydatnego
udziatu stron interesowanych.

5. Droge wodng Poznan—Warszawa—Prypec Zjazd .

uwaza jako przyszia gléwna droge miedzynarodowa, ale anga-
zowanie sie¢ juz dziS w tem kosztownem przedsiewzieciu za
przedwczesne. Natomlast poprawe ‘zeglownosci jednego ele-
mentu tej drogi mianowicie kanalu Krélewskiego Zjazd uwaza
za wskazang.

6. Zjazd poleca studjowanie 1| innych drég wodnych,
wskazujac miedzy innemi na kanat Wista — San — Dnlestr —
Prut,

Pomijajac inne uchwaly, nie odnoszace sie do tematu
niniejszej pracy, dodaje, ze w ostatniej Zjazd wskazawszy, na
ogromne pole dla rozwoju naszych drég wodnych, przewyzsza-
jace o wiele zasoby naszych sil obecnych, zaleca ostroime
¢ kompetentne rozwasanie réinych projektéw w gronie specja-
listow, anzynier6w i ckonomistow, azeby niezbedna klasyfi-
kacja ¢ kolejno$é wykonania  otrzymala nalezyte oswietlenie.

Przytoczywszy w obszernem Streszczeniu uchwaly Zjazdu
0 rozwoju drég wodnych w Polsce, nie mam zamiaru z nimi
polemizowac, a chce tylko o$wietlié jedng strone tego zagad-
nienia, zalecong przez sam Zjazd, strone ekonomiczng, a mia-
nowlcle sprawe przypuszczalnej ilosci przewozéw na naszych
drogach wodnych. 1

Jako kolejarz wiem, ze przy projektowaniu drogl zelaznej
précz studjéw technicznych przeprowadzajg sie szczegétowe
badania ekonomiczne, okrefla sie spodziewana ilo§é przewo-
z6w, dochodowos¢ drogl 1 dopiero na tej podstawie decyduje
o tem, czy ja nalezy budowaé, Bywajg przy tem wzgledy
ogélno-panstwowe, ktére w pewnych wypadkach doprowadzaja
do potrzeby budowy linij flnansowo nieoplacalnych, ale to sa
wyjatkl. Wogéle jest to zasada, ktérg nalezy przestrzegaé
niezaleznie od tego, czy droge buduje panstwo czy przedsie-
biorstwo prywatne, bo doplaty ‘do kolei deficytowych w oby-

*) Artykul mnie]szy drukuje sie¢ wspélczesnis w ,Czasopi$émis
Technicznem*.

"nego

dwéch wypadkach obarczajg spoleczenstwo i w ogélnej gospo-
darce narodowej sa niepozadane., Uwazam, ze ta zasada win-
na by¢ stosowana i przy projektowaniu drég wodnych. Nie
watple, ze badania ekonomiczne dla nich sg przeprowadzane,
mamy o tem dane w literaturze, przypuszczam jednak, ze

‘ okreslenie spodziewanej iloSci przewozéw, oparte na pewnych

stalych prawach, jest w danym wypadku wskazane { winno
byé przeprowadzone przez kolejarza raz dlatego, ze we wszyst-
kich referatach, memorjalach i artykutach o koniecznc$ci roz-
woju drég wodnych w Polsce przytacza sle argument tanio$ci
przewozéw na tych drogach w poréwnaniu z kolejami, a po-
wtére dlatego, ze statystyka przewozéw kolejowych daje po-
wazny materjal do okreélenla mozliwej iloSci przewozéw na
drogach wodnych.

Kazdy kraj, posiadajacy juz sleé kole]owq, zaleznie od
gestoSci zaludnienia, przedsiebiorczosci mieszkancéw, stanu
przemystu' i rolnictwa, wreszcie polozenia geograficznego, wa-
runkujgcego ilo§é przewozéw tranzytowych, moze daé swym
kolejom pewng okreslona iloS¢ przewozdw, z bieglem czasu
stopniowo wzrastajaca. Jesli sleé¢ kolejowa jest dosyé gesta,
to wzrost przewozéw zalezy tylko od wzmozonego tetna zycia
gospodarczego, jesli zas jest rzadka, to budowa nowych' linij
na obszarach oddalonych od kolei powoluje do zycia nowe
czynniki 1 daje nowe przewozy. Ogdlny jednak wzrost ilosel
przewozéw pomimo wahan, zaleznych od konjunktur danego
roku, ulega jakiemus nieztomnemu prawu, ktére moze byé
wyrazone pewnym corocznym procentem, Na kolejach poto-
zZonych na ziemiach polskich przed wojng wzrost ten dla prze-
wozu tadunkéw wynosit okolo 5%, rocznie.

~ To, co powledziano powyzej o krajach, odnosi sl¢ cal-
kowicie do poszczegdlnych obszaréw kazdego kraju, o ile ich
warunki gospodarcze sg rézne. Jak wielkie pod tym wzgle-
dem sa réznice w Polsce, wskazuja dane tablicy 1-ej o prze-
cletnej 1losci ton.-km. ladunkéw zwyczajnych ze 100 km?,
ktére daly w 1928 r. obszary dziewieciu dyrekcyj kolejowych,

TABLICA 1.

{ 1 ;| Przebieg tadunkéw zwyczaj-
Pownlie;zch Dl_ggoéc T
Dyrekcje 3"2?231 hjnolf"l;%r og6lny |nal00km?| nalkm
AR km tys. obszaru linij
NEL ton.-km | miljonéw | tysiecy
Katowicka . . . 3,2 601 1,648,219 51,5 2.742
Poznatiska . ‘ 24,8 2.454 3.472.683 14,0 1.415
Gianska . 19,4 2.104 | 2413711 12,4 1.147
Warszawska 63,3 2.182 | 6196.623. 9,8 2.840
Krakowska . 22,5 1.419 1,790.661 8,0 1,262
Lwowska. 43,2 1.968 1,353.766 3,1 688
Stanistawowska , 22,7 1.128 460.619 2,0 408
Radomska . 90,1 2.333 1.533.253 1,7 657
Wilenska. 99,1 3.019 1.032.497 1.0 342
Razem. 383,3 17,208 ]19.902.032 5,2 1,157

Nalezy zaznaczyé, ze obszary dyrekcyj nie pokrywa]a,
sle z obszarami gospodarczemi: Cze§é obszaru Dyrekcji War-
szawskiej na lewym brzegu Wisly daje z 100 km? daleko
wiecej przewozéw, anizeli cze$é na prawym, a czes¢ zachod-
nia obszaru Dyrekeji Radomskiej daleko wiecej, anizeli wschod-
nia. Z druglej strony znaczna czesé przewozéw w dyrekcjach
Gdanskiej, Poznanskiej 1 Warszawskiej (na lewym brzegu Wi-
sty) jest wynlkiem nie zapotrzebowania wewnetrznego ich ob-
szaréw, a szczgsliwego polozenia geograficznego migdzy pol-
skilem zaglebiem weglowem, a naszeml portami baltyckiemi,
ktére daje im znaczne przewozy tranzytowe wegla wywozo-
przez te porty zagranice. Je§li précz tego przyjaé
pod uwage, ze nie wszystkie przewozy kolejowe moglyby byé
zastapione przewozami na drogach wodnych, to stanie sie ja-
snem, ie podane w tablicy l-ej ilosci ogélne przewozéw ko-
lejowych wedlug " obszaréw dyrekeyj ~winny byé zanalizowane
bardzie] szczegélowo. Niezbedne dane do takiego badania
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mozna zaczerpnagé w prowadzonej przez Ministerstwo od 1924
roku statystyce przewozéw ladunkéw zwyczajnych wedlug
rodzajéw komunikacji I rodzajéw towaréw. | :

Dane o iloScl przewozéw wedlug rodzajéw komunikacji
za pleé¢ ostatnich lat (1924 — 1928) sa przytoczone w tablicy
2-ej, Ponlewaz statystyka przewozéw zostala wprowadzona
dopiero od 1 marca 1924 r., to dane: o iloScl ladunkéw za
ten rok sa przyblizone 1 zostaly otrzymane przez zwiekszenie
{losci za dziesle¢ miesiecy o 20%/,. Obliczenie przebiegéw
w 1924 i 1925 r. bylo zrobione tylko dla gléwniejszych la-
dunkdéw, podziat wiec ich pomiedzy rodzaje przewozdéw jest
takze przyblizony, Dane o 1iloSclach tonn‘i przebiegach za
lata 1926, 1927 1 1928 sa  §ciste. Do iloSci i przebiegu la-
dunkéw zwyczajnych w komunikacji wewnetrznej dodano la-
dunki pospieszne, ktérych iloé 1 przebiegi w poréwnaniu z ta-
dunkami zwyczajneml sa zreszta znlkome,

wzrost bedzie juz wkrétce wstrzymany i rozpocznie sie wzrost
normalny, ktéry prawdopodobnie wynlesie przecigtnie okoto
59/, rocznle. :

Przedstawiwszy powyzej dane o ogdlnej flosci przewo-
26w kolejowych i wzroScie ich za ostatnie lata, przechodze
teraz do rozpatrzenla przewozéw wedlug rodzajéw towaréw,
zaczynajac od najwazniejszego z nich, to jest wegla kamien-
nego i jego pochodnych (brykietéw, koksu 1 mialu weglowe-
go), jako tadunkéw, ktére w 1928 r. stanowity co do ilosci
42,8%/,, a co do przeblegu 48,9/, wszystkich ladunkéw kole-
jowych i pochodzily z jednego nieznacznego obszaru polskiego
zaglebla weglowego, pofozonego w potudniowo-zachodnim ka-
cle panstwa. Rozpatrywanie przewozéw wedlug rodzajéw to-
waréw bede oplerat na danych 1928 r., to jest ostatniego ro-
ku, za ktéry statystyka przewozéw jest juz catkowicie opraco-
wana.

TABLICA 2.

1924 1925 1926 1927 1928
A DL 7 B B - B T I (et
komunikacji 3 = e 5 2 - S5 2 - S § i S 5 e - o §
Sog £+ = 35 =4 e = 4 o 8% S e
> n = > o= > M= b o = > o =
g g =] =] g
W komunikacji wewnetrznej. 29777 6164 30502 6314 30697 6661 37447 7650 42466 8714
Wywéz do portéw . 1675 744 2532 1124 6620 3798 8025 4698 9215 5592
. zégranicq 14067 2124 10959 1655 15681 3278 11968 2910 10995 2839
Przywéz z portéw . 285 71 314 78 260 46 550 232 1028 446
A z zagranicy . 1587 397 1741 435 1045 . 185 1671 232 1527 207
Tranzyt 2594 | - 791 2553 719 3984 1181 5177 1933 5608 2104
Razem. 49985 10291 48601 10385 58287 15149 64838 17655 70839 19902
Wskazane w tablicy 2-ej zmlany w iloclach przewozéw
kolejowych dajg skrécony obraz charakteru i tempa rozwoju 1. Wagisel.

zycia gospodarczego w Polsce odrodzonej, Kryzys wywotany
stabilizacja waluty poclaga za sebg zastéj w przewozach w ko-
munikacjl wewnetrznej, ktére w ciagu trzech lat (1924—1926)
stojg prawle na jednym poziomie, Po opanowaniu tego kry-
zysu rozwéj zycla gospodarczego, a z nim 1 przewozéw szybko
wzrasta. W komunikacjl z zagranica dominujaca role gra’ we-
glel, ktéry wogéle stanowl blisko polowe wszystkich przewo-
zéw kolejowych. Po przylaczeniu czeScl Gérnego Slaska Pol-
ska byla zobowizzana dostarczaé Niemcom 6 milj. tonn wegla
rocznie, W polowie 1925 r. Nlemcy zrzekly sle tego prawa,
odméwily dalszego przyjmowania wegla 1 wywdz zagranice
wszystkich ladunkéw z 14 milj. w 1924 r. spada w 1925 r.
do 11 milj. tonn. Zaczynaja sl¢ préby wywozu nadmiaru pol-
sklego wegla do pafistw nadbaityckich, a dlugotrwaly strejk
w anglelskich kopalnlach w 1926 roku wywoluje ogromne
zapotrzebowanie na weglel polski i wywéz jego przez porty
1 granice wzrasta, Zdobywszy raz nowe rynki zbytu wegiel
polski 1 po ustaniu strejku w Angljt utrzymuje sl¢ na nich,
a wywéz jego przez porty w 1927 | 1928 r. wzrasta dalej.
Przywéz z portéw wogéble nieznaczny, doplero w 1928 roku
zwiekszy! sie powazniej, a przywéz z zagranicy ulegat znacz-
* nym wahanlom, by w 1928 roku nie dosiegnaé nawet normy
' 1924 r, Tranzyt przez koleje polskie stale wzrastal 1 w 1928
roku byt przeszlo dwa razy wiekszy, anizeli w 1924 r.

Szybki wzrost przewozéw w niektérych rodzajach komu-
nikacji by} wynikiem potrzeby wyréwnanla zastoju w czasie
wojny | w plerwszych latach po wojnle, czesclowo za$ znacz-
nem zwiekszenlem odleglto$cl przewozu wegla do portéw w po-
réwnanlu z wywozem zagranice kolejami. To tez gdy w ciggu
czterech lat od 1924 do 1928 roku wzrost przewozéw w ko-
munikacjl wewnetrznej byt 1 co do 1loSci 1 co do przeblegu
prawle jednakowy (42,6 1 41,2°/), to dla wszystkich przewo-
zéw réznlt sig¢ ogromnie (41,7 1 93,4°/,). Illo§é tonno-km. wy-
‘konanych w 1928 r. zblizyla sle juz do lloéci, obliczonej prze-
zemnie dla 1930 r. na podstawie wzrostu przewozéw przed-
wojennych, mozna wlec przypuszezaé, ze dalszy wzmozony ich

Ilosci | przebiegl: wegla przewiezionego w réinych ro-
dzajach komunikacjl sa podane w tablicy 3-ej.

TABLICA 3.

¥ Przebieg
[losc
Wyszczegéinienie : ;
tys. tonn ogélny przecigtny

tys, ton,-km km
w komunikacji wewneatrzne) 14344 3622056 253
do portéw 7699 4746370 616
zagranice 5918 722943 122
z portéw, 2 40 24
z zagranicy , 108 ° 20422 188
tranzytem 2247 614626 273
Razem . 30318 9726457 —

Statystyka przewozéw kolejowych w komunikacji we-
wnetrznej podaje dla kazdego rodzaju towaréw wykaz gléw-
nlejszych stacyj przeznaczenia, ktére otrzymaly w ciagu roku
nte mniej, anizell pewna okreSlong ilo§é, dla réznych towaréw
rozmaltg, Tak n. p, dla wegla kamiennego podano 166 ta-
kich stacyj, ktére otrzymaty ponad 10,000 tenn w ilo&cl ogél-
nej 9.766.653 tonn, co stanowi przeszlo 78%, ogélnej iloscl
wegla przewlezionego w komunikacji wewnetrznej (12.481.547
“tonn). ' Z tych 166 stacyj wybratem wszystkle polozone przy
projektowanych drogach wodnych, Musze sle jednak zastrzedz,
ze nle posladajac szczegélowych map nowych drég sztucznych,
moglem tutaj, jak réwniez.1 w dalszych analoglcznych wypad-
kach popeinié pewne omylki, ktére jednak, jak przypuszczam,
nie powinny wywrzeé powainiejszego wpjywu na wyniki osta-
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teczne, llosci wegla, ktére moglyby przej§é w 1928 r. z ko-
lei na drogl wodne otrzymalem nastepujace:

a) regulacja Wisly lgcznle z kanalem Sosnowlec — Kra-
kéw: 2.100 tys. tonn, w tej liczble Warszawa 1,108, Krakéw
481, Wioctawek 130, Torun 86, Grudzigdz 72, Plock 45 tys.
tonn. d

b) kanal Sosnowiec — Krakéw oddzlelnie 530 tys.
tonn, '

¢) kanat weglowy z odnogami do Warszawy i Poznania:
2,615 tys. tonn, w tej liczble LédZz 1,073, Poznah 348, Cze-
stochowa 308, Bydgoszcz 148, Pabjanice 105, Myszkéw 14,
Inowroctaw 61, Matwy 81 tys. tonn. Kanal ten, stanowigc
droge wodng krétsza od Wisly do Warszawy i dalej az do
Gdanska, odebratby od Wisly przewaing cze$é wegla wywo-
zonego do portéw oraz czgsé wegla w komunikacji wewnetrz-
nej do miejscowo$cl w dolnym jej biegu, poczynajac od War-
szawy,

d) kanat Warta—Goplo oddzielnie nie mialby przewozu
wegla,

e¢) kanal Krélewski nie mialby takze do przewozu wegla,

Ogétem w komunikacjl wewnetrznej mogtoby przejéé na
wode 4.715 tys. tonn, Z pozostalej iloSci przypada na prze-
wozy w obrebie zaglebla weglowego 2,916 tys. tonn, ktére
wobec matej odlegloScl przewozu (przecletnie okoto .60 km)
pozostatyby na kolejach, {1 do reszty kraju 6,713 tys. tonn,
ktérych cze$é moglaby przejéé na wode w komunikacjl kole-
jowo-wodne;j. i

Z tego przykladu widaé, ze przewozy kolejowe w sto-
sunku do przewozéw na drogach wodnych moda byé podzie-
lone na trzy zasadnicze kategorje:

1) przewozy, ktére pozostang na kolejach,

2) przewozy, ktére przejdg na wode i

3) przewozy, ktére przejda na wode czesclowe w komu-
nikacji kolejowo-wodne;j.

Na te trzy kategorje bede nadal dzlelit wszystkie prze-
wozy kolejowe.

Wywéz wegla do portéw (7.699 tys. tonn) mégtby przejéé
na Wiste, albo na kanal weglowy.

Wywéz zagranice kolejami (5.918 tys. tonn) odbywal
sle w nastepujacych kierunkach: poludniowym do Czechosto-
wacjl | dalej (4977 tys, tonn), zachodnim na niemiecks ezesé
Gérnego Slaska (528 tys. tonn) 1 wschodnim do Ukrainy, Ru-
munji 1 Czechostowacjl 208 tys, tonn. Te przewozy zaliczam
do kategorjt 1-ej. Pozostale przewozy byly nleznaczne, a mia-
nowicie: w kierunku pdinocno - wschodnim do Prus Wschod-
nich, Lotwy | Rosjl 120 tys. tonn 1 pélnocno-zachodnim do
Niemiec 85 tys. tonn | moga byé zaliczone do kategori 3-¢j.

Przywéz z portéw znikomy (2 tys. tonn), a z zagranicy
nleznaczny (108-tys. tonn) 1 skiada sie przewazinie z przywo-
zu koksu z Czechoslowacji (102 tys. tonn), ktory pozostanie
na kolejach.

Tranzyt przez koleje polskle (2.247 tys. tonn) sklada sie
prawle wytacznle z przewozéw miedzy Niemcami 1 Prusami

Wschodniemi. Co do tego tranzytu nalezy zaznaczyé, ze sto-

sownle do art. 89 traktatu Wersalskiego Polska zostala zobo-
wigzana do udzlelenla wolno$ci wszelkiego tranzytu z Prus
Wschodnich do reszty Niemiec | odwrotnie przez swoje tery-
torjum z wlgczeniem jej do wéd terytorjalnych 1 zwolnieniem

towaréw tranzytowych od wszelkich optat celnych oraz innych.

podobnych, jednak Niemcy, majac droge wodng przez Polske,
Przewoza weglel do Prus Wschodnich kolejamli.

Wskazane powyzej lloSct przewozéw wegla drugiej ka-
tegorjl nle beds jednak mogly przejéé catkowicte na drogi
wodne, -

Précz ogbélnych warunkéw plerwszefistwa transportu ko-
lejowego przed wodnym, odnoszacych sl¢ do wszystkich prze-
wozéw, jak szybko$é, ciagglodé i terminowo$é przewozu, mo-
znos¢ dotarcla zapomocg bocznic do samych miejsc zapo-
trzebowania i t. p., przy przewozach wegla wystepuja warunki
Specjalne, ktére w znacznym stopniu zmniejszaja korzysci ta-
nlego transportu wodnego. '

Wegiel jest ladunkiem sezonowym 1 wahania w jego
Przewozach w réinych porach roku ss dosyé znaczne. We-

" dlug statystykl przewozéw kolejowych w 1928 r. przewiezio-

no w komunikacji wewnetrznej i do portéw:

w I kwartale 25,34°/, 1 19,70,
o e 21,22, , 2526,
1 24,60, . 2194,
w IV ., 28,84 , . 27,10,

Drogi wodne w Polsce nle mogg zapewni¢ cigglo$ci prze-
wozéw. Wedlug danych inz. T. Tillingera *) przecietna diu-
go$c¢ czasu, gdy rzeki sa zupelnle wolne od lodéw wynosi
dla Wisty 239—295 dni, a dla Warty 270—295 dni. Wpraw-
dzle miedzy krancowemi zjawiskami lodowemi, rzeki czesto
oczyszczaja sie od lodéw 1 nawigacja sle otwiera, ale przewozy
w nawigacjl, ktérych nastapienia 1 dlugoéci przewidzieé nie
mozna, zmuszalyby do roblenia znacznych zapaséw. Koleje
polskie wobec wzmozonych przewozéw w koncu roku [ wy-
wolywanego tem braku wagonéw, ktérych w lecle posiadaja
nadmiar, daja ulgi na przewéz wegla w lecie, ale z tych ulg
nikt dla braku kapitatu obrotowego nie korzysta. Moze w przy-
sztoScl, gdy-bedziemy bogatsi w Srodki obrotowe, takie ulgl
na drogach wodnych skionllyby do roblenila zapaséw, ale to
bytoby wogéle mozliwe tylko w komunikacji wewnetrznej,
Wywéz do portéw nie moze ulegaé przerwom, bo to groziloby
utrata rynkéw, ktére zasilamy przez porty. Niepodobna prze-
clez .trzymac w pogotowiu koleje z urzgdzeniami do przewo-
z6w masowych i ogromnym taborem, by one w razle przerwy
w nawigacjl odrazu zastapily drogl wodne w przewozie ma-
sowych iloscl wegla na 'przeclag kilkudziesigciu, a moze kilku
dni, a potem odstawlaly tabor do zapasu, zwalnialy dodatko-
wy personel | skazywaly na dlugotrwalg bezczynnodé czesé
swych urzgdzen. ;

Jest jeszcze jedna okoliczno$é, ktéra musi byé przyjeta
pod uwage przy przewozach wegla do portéw, a mianowicle
terminowo$§é. Weglel wysyla sie z poszczegélnych kopalni

" na terminowe zaméwienia, uzaleznione od przybycla statkéw.

Przewéz kolejaml od Zaglebla do portéw wymagal w 1928 r,
przecietnle 40 godzin | pomimo tego w tysigcu wypadkéw'
statkl opéZnily sie na 2 do 4 dni, a w o$miuset wypadkach
czekaly na weglel 1 do 3 dnl (w grudniu 4 do 6 dni), przy-
czem zapasy wegla wynosily w Gdafsku 36 — 55, a w Gdynl
13 — 20 tys. tonn. Przy dluiszym czasle przewozu woda?)
te niedogodnoSci, wynikajgce ze znacznej odlegloscl Zaglebia
od portéw, bylyby jeszcze wiecksze § wprowadzaly dodatkows
przeszkode w konkurencji polskiego wegla z innemi.

Przy poréwnywaniu kosztu przewozéw kolejowych z wod-
nemi nalezy bra¢ jeszcze pod - uwage odleglo§é. Przewéz
wegla Wistg do' Warszawy 514 km., kolejg 318, przewéz do
portéw Wista 930 km.?), koleja 616, -

Nie chce zablegaé w dalekg przyszto$é, kiedy bedziemy
mogll przewozlé weglel drogaml wodnemi, bo moze te prze-
wozy stang si¢ do tego czasu w znacznym stopniu zbytecz-
nemi, a z drugiej strony koleje sie doskonalag i juz obecnie
zorganizowano w Niemczech przewdz wegla do Berlina w ten
sposéb, ze koszt wlasny tego przewozu jest mniejszy, anizell
droga wodna.

Majac na uwadze powyzZsze warunki przewozéw wegla,
musimy doj§é do wnlosku, Ze nawet miejscowo$ci poloZone
bezposrednlo przy drogach wodnych beda muslaly czesclowo
korzystaé z przewozéw ‘kolejowych. Niepodobna okreslié
obecnie, jak wielka bedzle ta czes$é, - Przypuszezam ljednak,
ze przyjmujac przecletnle 75°/, pewnych dni nawlgacjl 1 nle
uwzglednlajge za to innych warunkéw ujemnych dla przewo-
z0w wodnych, mozemy okreSli¢, ze z kategorjl 2-e] przejdzie
na wode tylko 75%, W tablicy 4-ej zroblono ogélne zesta-
wienie przewozédw wegla.

Z iloscl ogélnej przewozéw kategorjl 2-ej przesztoby:

1) na Wisle w komunikacjl wewnetrznej 1.575 tys. tonn
I do portéw 5,774 tys. tonn, razem 7.349 tys, tonn w tem
oddzielnte:

¥) Drogi wodne w Polsce.
szen Technicznych Nr. 5 z 1929 r,

!) Wista po 120 km. dziennie czyli przy dtugosci drogi 930 km.
8 dni, a kanalem weglowym tez 8 dni, Prof. M. Rybczyfiski, Koszty
transportu na drogach wodnych. Przeglad Techniczny 1928 r. Nr, 50
i 1929 r. Nr, 13, '

®) Inz, Tillinger. Drogi wodne w Polsce str, 125,

Wiadomodci Zwiazku Polskich Zrze-
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TABLICA 4.
1 kategorija 2 kategorja 3 kategorja
Wyszczegblnienie Ilodé Rz g blicdinly lodc | fahaeniie) Tiogé EEZE
przeciet- ogéliny przeciet- og6lny przecigt- ogblny
tys.tonn | ny km | tys. ton-km | t¥yS.tonn | ‘ny km | tys.ton.-km | tyS- tonn | nypm | tys. ton.-km
l |
W komunikacji wewnetrznej. | !
W obrebie zaglebia . 2916 60 174960 — . — —— —. —_ —
Z kategorji drugiej . i178 300 353400 3537 300 1061100 — ess o —
A Cee e i Ll e Ly = - ¥y ~ s = 6713 300 | 2013900
Wywéz do portéw 1925 616 1185800 5774 616 3556784 — — —

.  zagranice 5713 118 674134 — —_ — 205 118 24190
Przywéz z zagranicy . . . . . . . 108 359 / 38772 — — — — — —
Tranzyt . . . 2247 285 640395 — — — — — -

Razem,. 14087 -— : 3067461 9311 — 4617884 6918 — 2038090

2) na kanal Sosnowiec — Krakéw w komunikacjt wew-
netrznej 397 tys. tonn; 4

3) na kanal weglowy w komunikacji wewnetrznej 1.961
tys. tonn, a oprécz tego kanat odebralby od Wisly przewaina
czeS¢ wegla wywozonego do portdw 1 znaczng czeS¢ wegla
w komunikacji wewnetrznej do Warszawy 1 dalej do mle]sco—
woscl w dolnym jej blegu.

2. Materjaly drzewne.

Drugim z rzedu co do iloScl tadunkiem polskich kolei
sa materjaly drzewne i wyroby z nich (w 1928 r. 14,4%,).
Majg one cze§clowo charakter przewozéw masowych, ale
w przeclwienstwie do wegla miejsca Ich nadania nle sa
skoncentrowane na pewnym okre§lonym obszarze, lecz rozrzu-
cone po calem panstwile, a précz tego skladaja sie z bardzo
licznych rodzajéw o rozmaltem przeznaczeniu, Do materjatéw
drzewnych, przewozonych kolejami w znacznlejszych ilosciach,
naleza: drzewo nieobroblone, obrobione, kopalniane, celulozo-
we 1 opalowe oraz podkiady kolejowe. Ilo§¢é tych materjaléw
w 1928 r. wyniosta 93°%/, iloScl ogélnej tegyo dzialu. tadunkéw
(10.222 tys. tonn), a przebieg ich 92°, ogélnego przeblegu
(3.716.304 tys. tonno-km.).

W tablicy 5-ej sa podane te ilosci i przebiegl wedlug
rodzajéw komunikacil,

"TABLICA 5

Przebieg
Iloé¢
Wyszczegdlnienie ogblny prze-
ciet
tys. tonn tys. ton.-km | 'En’)‘}'
W komunikacji wewnqtrzne] 5048 1197942 Rire.
do portéw . 650 410573 632
zagranice 3290 1596891 485
tranzytem . 506 273926 |, 541
Razem. 9494 3479332 — I

Z og6lnej floécl przewozéw -komunikacjl wewnetrznej
polowa zostala wykonana w granicach swoich dyrekcyj 1 wo-
bec rozproszenia 1 nleznacznych przeblegéw pozostanie na
kolejach, Znaczniejsze przewozy pomledzy dyrekcjami byly
wykonane:

1) do Dyrekecji Warszawsklej z Dyrekcji Radomskiej
376 | z Dyrekcji Wilenskiej 710, razem 1.086 tys. tonn;

2) do Dyrekcji Katowlickiej: z Dyrekcji Radomskiej 91,
Wilensklej 115, Krakowsklej 155 i Lwowsklej 70, razem 432
tys. tonn.

Te przewozy wobec braku odpowiednich drég wodnych
pozostang takze na kolejach,

Z miejscowoscl polozonych przy drogach wodnych znacz-
niejsze lloSci materjaléw drzewnych otrzymaly:

a) nad Wista: Warszawa z Dyrekcji Radomskiej—Wilenskiej

drzewa nieobrobionego . 11 tys. t. 44 tys. t.
e i ODrobionegos¥Ee SIS ST 400 LI
» opalowego ., ., , . . . 10 , .93
razem 70 tys. t. 255 tys. t.

Te przewozy pozostalyby na kolei,

Wioclawek drzewa celulozowego z dyrekcji Wilenskiej
82 tys, tonn.

Kapuécisko Male drzewa nieobrobionego z dyrekcji Wi-
lenskiej 47 tys. tonn.

Przewozy do tych dwéch mlejscowoscl moglyby czesé
swej drogl odby¢ woda.

b) przy kanale weglowym: L6dZ drzewa nleobrobionego
z dyrekcjl Radomskiej 12 1 z Wilenskiej 10 tys. tonn, obro-
bionego z dyrekcjl Radomskiej 48 i z Wilenskiej 13 tys. tonn
| opalowego z dyrekcji Radomskiej 11, Wilenskiej 23 i Po-
znansklej 12 tys. tonn, razem 129 tys. t,

Myszkéw 20 tys. t. drzewa celulozowego z dyrekcjl Wi-
lenskie;j.

Przewozy do tych dwéch miejscowosci mog%yby takze
czesé swej drogl odbyé woda.

Z materjatéw drzewnych wywiezionych do portéw naj-
wiekszg 1lo§¢ stanowilo drzewo obroblone (353 tys. t.), na-
stepnie szly: drzewo nieobrobione (117 tys. t.), podktady ko-
lejowe (74 tys. t.) | drzewo kopalniane (63 tys. t.). Te ma-
terjaty pochodzily przewainle z dyrekcji Radomskiej 133, Wi-
lefiskiej 268, Gdanskiej 108, Lwowskiej 73 1 Stanistawowskiej
55, razem 637 tys. tonn.

Wywéz do portéw mégiby na czeSci swej drogi prze]sc
na wode.

Kolejami za granice wywleziono drzewa nieobroblonego
662, obrobionego 792, podkladéw 93, drzewa kopalnianego 493,
celulozowego 1.157 i zapalczanego 40, razem 3.237 tys. tonn.

Materjaly te wywieziono przewaznie w nastepujacych |
kierunkach: do Niemiec z Dyrekcji Wilensklej (850) 1 Poznan-
skiej (240) razem 1,090, do Prus Wschodnich z Dyrekcji Wi-
leiskiej 540, na niemiecka czes¢ Gérnego Slaska z Dyrekeyj
Krakowsklej i Lwowsklej 550 i do Czechoslowacjl z Dyrekcyj
Krakowskiej i Lwowskiej 280 tys. tonn, razem 2.460 tys, t.
Z tych ilosci tylko wywéz do Niemiec z Dyrekcji Wilenskiej
mégtby w czgscl swej drogl przej§¢ na wodg, wywéz na nie-
miecka czesé Gérnego Slqska i do Czechoslowacji pozostanie na
kolejach, a wywéz do Prus Wschodnich (do Krélewca) mégi-
by przejsé tylko na Niemen. :

Wreszcle najwazniejsze kierunki przewozu materjatéw
drzewnych tranzytem byly miedzy Niemcami i Prusami Wschod-
niemi (255 tys. tonn) i miedzy Rumunja (przez Sniatyn) 1 Niem-
cami (157 tys. tonn). Te przewozy pozostang na kolejach.

Na podstawie powyzszego w tablicy 6-ej zroblono ogél-
ne zestawienie przewozéw materjaléw drzewnych w cyfrach
zaokraglonych z przyjeclem przyblizonych przeblegéw prze-
cietnych.

Suma ogélna tlosci tonn- 7590 - 1780 4 1910 = 11280
tys. tonn wedlug tablicy 6-ej jest wieksza od sumy wskaza-
nej w tablicy S5-ej 9500 tys, tonn o 1780 tys, tonn, ktére zo-
staly podane wspéiczeSnie w kategorjach 1-ej 1 2-ej.

Z iloscl ogéblnej przewozéw kategorji 2-ej przesziloby:

1) na Wisle w komunikacji wewnetrznej 130, do por-
téw 650 1 zagranice 850, razem 1630 tys. tonn |

2) na kanal weglowy 150 tys, tonn,
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TABLICA 6
1 kategorja 2 kategorja 3 kategorija
Przebie 4 Przebie . Przebie
Wyszczeg6lnienie llos¢ = Ilog¢ = 1:050 -
przeciet- ogblny przeciet- ogélny ys. przeciet- ogblny

# WS Lont. ny km | tys ton.-km Lasiony ny km | tys. ton.-km | tonn-km ~ ny km | tys, ton.-km

W komunikacji wewnetrznej
S0% wszystkich przewozéw , 2500 130 325000 — — - — — —
do Warszawy . . 300 300 90000 — —_ —
do Wloclawka i Kapuécnsk 130 200 26000 130 200 26000 = — =
do Lodzi i Myszkowa, . 150 210 32500 150 210 32500 e
do pozostatych mle]scowoém dyrekcll War-

-szawskiej . , S k] . 500 400 200000 — —_ = — — —
do dyrekcji Katowxclue] 400 400 160000 — — — — — —_
Pozostale przewozy — — — — — — 790 390 308000
Wywéz do portéw 650 315 204750 650 315 204750 —_ — —_
Wywéz zagranice do Prus Wschodmch

Czechoslowacn na niemiecki Slask

i do Niemiec z dyrekcji Poznanskiej . 1610 420 . 676200 — — —_ — = —_
Wywéz do Niemiec z dyrekcll Wllenskle] 850 300 255000 850 300 255000 = — —
Tranzyt ; b 1E . S00 540 270000 — — — — — —_
Pozostate przewozy : — — — — — — 1120 370 414400

Razem, 7590 — 2239450 1780 — 518250 1910 — 722400

3. Plody rolne i ogrodnicze.

Trzecim z rzedu co do iloSci tadunkiem polskich kolel

skladajg sie z calego szeregu rodzajéw, sa rozproszone 'po
catem panstwie, a ilosé ich przy przewazajagcem spozyciu na
miejscu jest znacznle mniejsza od produkcji. W tablicy 7-ej

sg plody rolne 1 ogrodnicze (w 1928 r. 8,1°/,). tadunki te sz podane iloscl i przebiegl tych ladunkéw wedlug rodzajéw
| komunikaci:
TABLICA 7 Dominujgca role w przewozach plodéw rolnych w komu-
nikacjl wewnetrznej na polskich kolejach odgrywaja buraki
Przebieg cukrowe, ktérych przewieziono 2.469 tys. tys. tonn czyll 53,1%,.
{ M8 llosé ogéiny Y Przewéz ten odbywal sie -na mate odlegtosci — przecietnie -
Wyszczegdlnienie tys. tonn | tys. ton. | cietny 57 km, Wogble przewozy plodéw rolnych odbywaly sie na
" km km niewielkie odlegloseci 1 73,8°/, ich wykonano w obrebie po-
szczegbinych Dyrekcy] 1 tylko 26,29/, wywieziono poza ich
W komunikac}i wewnetrzne] 4651 | 550313 | 118 granice, Z tej ostatniej kategorjl znacznlejsze przewozy (po-
do portéw 151 33538 221 nad SO tys, tonn) byly wykonane:
za granice . .o 228 61539 270 1) do dyrekcjl Warszawskie] z Radomskiej 72, Poznan-
G AR LT VL a8 23957 PR skiej 168 1 Gdanskiej 66 razem 306 tys. tonn,
. z zagranicy . 152 30072 197 2 do dvrekeil Rad Klei L Kiei 54 t
tranzyt . 456 | 271202 | 595 ) do dyrekcji Radomskiej z Lwowskie] ys. tonn,
' 3) do dyrekcji Gdanskiej z Poznanskiej 60 tys. tonn i
R et 5704 970621 A 4) do dyrekcejl Lwowskiej ze Stanlslawows?dej 70 tys. tonn.
Jak te przewozy byly rozproszone 1 z jakich poszcze-
TABLICA 8.
w tej liczbie z Dyrekcji
Spozycie 1 \ Z pozo-
Nazwa towaréw Warszaw-| Radom- T Poznan- AL, Krakow- 1) Stanista- sta; dyr.,
: og6blne Wilenskiej Gdanskie] Lwowskiej
7 skie] skie] skiej skie] wowskiej | portéw.1
zagranicy
Pszenica . 12646 1577 . 101 — 6515 3143 — — — —
Zyto . . 44678 24509 3188 3788 5111 7270 = 177 = —
Owies . 20451 4772 5683 669 2611 4283 — 1149 244 —
Jeczmien . 14989 6426 5138 345 670 556 — 1301 285 —
Inne zboza . A 2126 — 1013 198 — — — 331 —_ 2,
Rodliny straczkowe . 3404 170 639 1310 435 168 — 499 — a
Nasiona oleiste 720 — 181 — = = = = A pe
e pastewne 1532 600 300 280 — — — — — —
Ziemniaki §wieze , ' 12480 6501 3179 2303 — 397 — — = ==
Siano , 3924 1479 172 621 — 1496 — — Sl ==
Stoma . 3653 604 - 168 — 696 2090 — — — —
Jarzyny $wieze 1883 448 106 204 308 —_ — = o =
% suszone 3086 1347 — 1635 — = = = = =
Owoce $wieze . 5434 213 2429 1354 — — 244 — 235 —
Przetwory owocowe . 2190 — 107 —_— 183 — 103 136 — —
Nasiona ogrodowe 1339 149 ' 197 — — — — —-— — —
Tytun . ot o= L F T 4129 828 662 848 126 — 680 139 —_— =
BECTnic (SRt U W ol v 0 S 2, 165 — - — — —_ = = — —
Kwiaty . . . 182 — — —_ — — = — — —
Razem . ., 139011 49623 23233 13555 16655 19403 1027 3732 746 11019
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gdélnych rodzajéw tadunkéw sle skiadajg, moze stuzyé za
przyktad zapotrzebowanie najwiekszego Srodka spozycia—mia-
nowicie Warszawy, podane w tonnach w tablicy 8-ej, do
ktérej wlaczono wszystkie ilo§ci ponad 100 tonn,

Z tego przykladu widaé, ze wydzielenie znaczniejszych
ilosci przewozéw w komunikacji wewnetrznej ptodéw rolnych
1 ogrodniczych, ktére moglyby przejéé z kolei na drogi wodne,
jest niemozliwe. Przewozy te beds ujete na koficu razem
z przewozami innych tadunkdéw, znajdujacych sie w analogicz-
nych warunkach i dlatego winny byé zaliczone do kategoriji
3-ej za wyjatkiem burakéw cukrowych, ktére pozostang na
kolejach.

Wywdz do portéw i zagranice pochodzit giéwnie z dy-
rekcyj Poznanskiej i Gdanskiej, a mianowicie do portéw 124
tys. tonn (82,1°/,) 1zagranice 97 tys. tonn (42,5%,). Przewozy
te wogéle nie mogtyby przejsé na drogi wodne.

Przywéz z portéw wogdble nieznaczny byl skierowany
przewaznle do dyrekcji Warszawskiej (22 tys. tonn czyli
33,3%,) 1 Gdanskiej (23 tys. tonn czyli 34,8%/,). Cze$é jego
mozeby przeszta na wode, ale 1lo§é jej nie poddaje sle obli-
czeniu i dlatego te przewozy zaliczam do kategorjl 3-ej.

Przywé6z z zagranicy by! skierowany przewaznie do dy-
rekcji pogranicznych Warszawskiej (34 tys. tonn czyli 22,4%,).
Poznanskiej 1 Katowickiej (po 18 tys. tonn czyll po 11,8°%/;)
I Krakowskiej (35 tys. tonn czyll 23,0%,). Te przewozy wo-
gble pozostang na kolejach,

Z ogdlnej 1loscl ptodéw rolnych 1 ogrodniczych, przewie-
zionych tranzytem, znaczniejsze iloscl przeszly miedzy Niem-
cami 1 Prusami Wschodnlemi (145 tys. tonn 31,8%,), miedzy
‘Rumunjg | Czechostowacja 89 tys..tonn (19,5 %) 1 miedzy
Rumunja 1 Niemcami 119 tys. tonn (26,1°/,). Tranzyt miedzy
Niemcami 1 Prusami Wschodniemi, oraz miedzy Rumunja
I Czechoslowacja pozostanie na kolei. Z tranzytu pomledzy
Rumunjg { Niemcam! cze$§é mozeby przeszia na droge kole-
jowo-wodng, ale okreéli¢ jej wielko§¢ niepodobna i dlatego
te przewozy zaliczam do kategorji 3-ej.

TABLICA 9.

Na podstawie powyzszego w tablicy 9-ej zrobiono ogélne
zestawienie przewozéw plodéw rolnych i ogrodniczych wedlug
kategoryj przewozéw w cyfrach zaokraglonych.

4. Ropa naftowa i przetwory z niej.

Wobec zesrodkowania wydobycia ropy na stosunkowo
niewielkim obszarze Podkarpacla | polozenia w bliskoscl
przetwdérni, przy stosunkowo niewielkim przewozie ogélnym
produktéw naftowych {1,176 tys. tonn) (1,66°/, ilosci ogélnej)
daja one znacznlejszy potok w przewozie ropy do przetwoérni
z dyrekcji Lwowskiej do Krakowskiej 302 tys. tonn. Przewéz
ten, jak 1 inne przewozy ropy miedzy trzema dyrekcjaml
malopolskiemi w 1ilo§ci 153 tys, tonn, pozostanie na kolel.
Przewozy przetworédw naftowych 1 pozostalej cze§c! ropy
w komunikacjl wewnetrznej 438 tys. tonn, do portéw 70 tys.
tonn 1 zagranice 194 tys. tonn sa rozproszone, ale czeSciowo
moga przejSé na wode, dlatego zallczam je do katedorji 3-ej;
przywéz z portéw 1| z zagranicy oraz tranzyt znikome.

‘W tablicy 10-ej sg podane ilo§cl 1 przebiegl ropy 1 jej

przetworéw wedlug rodzajéw przewozéw z podziatem ich na

kategorje.
TABLICA 10

Kategorja 1 Kategorja 3
) Przebieg 4 Przebieg
Wyszczegélnienie 0 5| & 0§ |4
s g2 zeglz, E|8° %8 |58
RIS SRE T8 B2
&= - o 8 -~ .o o o
a, 2, =
W komunikacji wewnetrzne]. | 455( 300/ 136500| 438| 300 /131400
Wywéz do portéw . . . .| — | — | — 70| 815| 57050
5 zagranice . — — — 194 | 325( 63050
Razem . 455 — [136500| 702 — |251500
6. Cement.

Kategorja 1 Kategorja 3 Produkcja cementu jest podobnie, jak i wydobycle ropy,
Przebieg Przebieg skoncentrowana w przewaznej czesci na niewielkim o'bszar'ze
TR s P Bl T \OE 3 w poludniowo-zachodnim okregu panstwa. Z ogélnej ilosct
Feeess 3 8 TE _Z_‘mf., 22 ZE|2 B| przewlezionych 1,081 tys. tonn nadano w komunikacjl we-
’:g 8%, $25 =g §E‘ gaé wnetrznej 889 tys.,, z ktérych przypada na dyrekcie War-
D = 8| ° S| -szawska 345 tys, | na Krakowska 325 tys. Przeznaczenie
_ jego jest rozproszone. Znaczniejsze ilo§ci otrzymala Warsza-
W komunikacji wewnetrzne] wa (96 tys. tonn) 1 L6dZ (32.tys. tonn), Cze§é przewozu do
Buraki cukrowe . 2460 55(135300( — | — = tych miast, jak réwniez do innych miejscowosci potozonych
Pozostate . . , = e — |2190| 190|416100f nad woda moglaby przejS¢. na wode: do Warszawy Wista,
Wywéz S:gf:;{‘:ew ;gg %gg 23?88 B« vak| a do Lodzli kanatem weglowym. Reszte przewozéw w komu-
Prz;'wéz Py portéw' e LT = 65| 360| 23400 nikacjli wewnetrznej zaliczam do kategoriji 3-ei.. Do portéw
z zagranicy . 150! 200 30000 — | — = wystano wogéle 136 tys, tonn, z tego z dyrekcji Warszaw-
Tranzyt miedzy Rumunjal skiej 72 tys. 1 z Krakowskiej 45 tys. Te przewozy mogtyby
Tr;‘y‘}:"‘t"a'g‘ s : 335 | 500/ 199000 Eo EOO 720001  takze przejsé na Wiste ‘wzglednle kanal weglowy., Zagranice
rit Lot wystano 14 tys. tonn przewaznie do Czechostowacji. Te
3! ey przewozy pozostang na kolei, jak réwniez 1 tranzyt 39 tys.
RaseLrs Ze R ERTE) TR tonn, Przywéz z portéw ! zagranicy byt znikomy.
TABLIGA 11,
Kategorja 1 Kategorja 2 Kategorja 3
. . Przebieg : Przebieg ! Przebieg
WYSZCZEGOLNIENIE Ilo&¢ Ilodc 3 [losc
przecist- ogdlny przecigt- ogdliny przecigt- ogélny
jlysstomt ny km | tys. ton,-km 1¥3.1C04 ny km | tys, ton.-km fysstonn ny km | tys. ton.-km
- W komunikacji wewnatrznej , —_— — — 130 230 29900 760 230 174800
Wywéz do portéw 20 575 11500 116 | 575 66700 o =3 o
) zagranice 14 200 2800 _— — — — — —
Tranzyt . 39 250 9750 — — — — — -
- Razem 73 — 24050 246 = 96600 760 — 174800
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W tablicy 11-ej sa podane ilosci 1 przebiegi cementu
wedlug rodzajéw przewozéw z podzialem ich na kategorije.

Z iloSci ogdlnej przewozéw kategorji 2-e} przeszloby na
Wiste 100 tys. tonn, na kanal weglowy 30 tys. tonn i na
WisteFalbo na kanal weglowy 116 tys. tonn.

6. Kamienie .nieobrobione.

; Kategorja 1 Kategorja 2
_ Przewieziono wogélg 2,886 tys. tonn, z tego.w komuni- Przebiegi Preeblegl
kacjli wewnetrznej przewainle w granicach dyrekcyj 2435 tys, - g [— E£l=
tonn, Gléwne miejsca nadania, poza granice wlasne z dy- Waecsoauhnienie 28 se|® E|lge|s E|Z .8
rekcji Radomskiej z okolic Kielc 1 z Wolynia 223 tys. i z Kra- =g §': SEe|Telen BB,
kowskiej z Krzeszowlc 372 tys., ale przewozy te byly rozpro- | M ey | R B R
szone 1 tylko polowa przewozu z dyrekecji Krakowskiej do
Warszawsklej (55 tys.) mogtaby przej$é na Wlsh;.l na kan?.l W komunikacjl wewnetrzne) . | 446| 60| 26400| --| — | —
weglowy. Z pozostalych polowe zaliczam do 3-ej kategoriji. Wywéz zagranice . .| 100! 190] 19000] — | —| —
Tranzytem przewieziono 320 tys. tonn wylacznie miedzy Niem- Przywéz z portéw . 100| 75| 7500f 100| 500| 50000
cami 1 Prusami Wschodniemi. Ten przewéz pozostanie na s Z zagranmicy . 65| 80} 52001 - | — | —
kolef. Wywdz zagranice i przywéz z portéw znikomy. e lEa 240 ( 6401153600 — | -— |& —
> . — 100| 140| 14000 100| 500| S0000
W tablicy 12-ej sg podane 1iloSci i przebiegi kamienia
nleobrobionego wedlug rodzajéw przewozéw z podzialem ich Razem 1045| — |[225700| 200 — |100000

na kategorje.
Z 1iloScl ogéblnej przewozéw kategorjl 2-ej przeszloby na
Wiste 30 i na kanal weglowy 25 tys. tonn. '

i do Czechoslowacjl (193 tys.) pozostanie na kolel, a z Prus
Wschodnich do Czechostowacji (105 tys.) mégiby przejsé
w komunikacji kolejowo-wodnej na Wiste wzglednie kanal
weglowy.

llo§é 1 przebiegi rudy zelaznej wedlug rodzajéw komuni-
kacjl z podzialem na kategorje sa podane w.tablicy 14-ej.

TABLICA 14,

Przewozy kategorji 2-ej przeszlyby na Wiste, albo na
kanal weglowy.

TABLICA 12

Kategorja 1 Kategorja 2 Kategorja 3
. : Przebieg ; Przebieg 5 Przebieg
WYSZCZEGOLNIENIE 1loéc Ilo$c llosé
przecieat- og6élny przeciet- ogdlny przeciet- ogélny
tys, tonn ny km | tys. ton.-km tys,tonn ny km | tys. ton.-km Ly=aienn ny km | tys. ton.-km
W komunikac)i wewnetrznej . 1190 125 148750 55 200 11000 1190 125 148750
Wywéz do portéw 70 80 5600 —_ — — — —_ —
Przywéz z zagranicy' S0 80 4000 — — — = E= .
Tranzyt . 320 300 96000 — - — — — —
Razem | 1630 1 == I 254350 - 55 — 11000 1190 — 148750
7. Cegla. 9. Zelazo surowe i handlowe.

Przewleziono 1995 tys. tonn, z tego w komunikacji we-
wnetrznej 1832 tys. przy nleznacznym przecietnym przebiegu
(129 km.), Wieksze iloSci cegly dowieziono do Warszawy
(382 tys. tonn) 1 Lodzi (94 tys. tonn). Z przewozéw cegly
tylko nieznaczne floscli moglyby przejéé na wode i dlatego
tylko 30°, ich zaliczam do kategorjl 3-ej. Przewozy cegly
w komunikacjl z portami | zagranicg byly znikome. ;

W tablicy 13-ej s3 podane iloScl 1 przebiegi cegly w ko-
munikacji wewnetrznej z podzialem na kategorje.

TABLICA 13

Kategorja 1 Kategorja 3
= Przebiegi Przebiegi
¢ =
; e = i

Wyszczegdlnienie § Slseln -.E 98 |%g B
R -l ER A R
lEn|BFs| B En B0
A, - o, -
w kémunikac]i wewnatrzne], | 1300 | 130 |169000| 550 | 130 | 71500

8. Ruda zel_azna.

Przewieziono wogéle 1045 tys. tonn, Przewozy w ko-
munikacji wewnetrznej, 436 tys. tonn na niewielkie odlegtosci,
pozostang na kolejach. Wywdz zagranice 103 tys. tonn, w te]
liczbie z dyrekcji Warszawskiej 69 tys. 1 z Poznanskiej 20 tys.
do Niemiec oraz przywéz z Nlemlec (do dyrekcji Katowickiej
62 tys.) takze pozostang na kolejach. Przywéz z portéw do
‘dyrekcjl Katowickiej 96 tys. 1 Warszawsklej 8 tys. tonn mégl-
by przejs¢ na wode¢ (Wiste wzglednie kanal weglowy). Tran-
zyt z Ukrainy na niemiecks czes¢ Gérnego Slaska (34 tys.)

- kiej pozostang na kolejach.

Przewieziono wogéle 1724 tys. tonn. Z nadanych wo-
géle 1540 tys, tonn przewazna cze$é pochodzila z dwéch dy-
rekcyj: Warszawsklej 437 tys, 1 Katowicklej 971 tys., razem
1408 tys. tonn, czyll przeszio 91°/,. Te dwie dyrekcje zuiyly
u sleble: Warszawska 199, a Katowicka 423, razem 622 tys.
tonn, a reszte 786 tys. tonn wystaly w réznych kierunkach .
bez wyrainych jednak wiekszych potokéw. Znacznlejsze 1lo-
Sel Zelaza otrzymaly Warszawa 135 tys, Poznah 45 tys,,
i £6dz 29 tys. tonn. Przewozy do Warszawy moglyby przejsé
na Wiste, a do Poznania i f.odzi na kanat weglowy, Prze-
wozy na potrzeby wiasne dyrekcyj Warszawskiej i Katowic-
Reszte przewozéw w komunika-
cji wewnetrznej zaliczam do kategorjl 3-ej. Wywéz do por-
téw moégtby przej§¢ na Wisle lub kanal weglowy. Przywéz
z portéw byt nieznaczny, Wywoéz zagranice, przywéz z zagra-
nicy i tranzyt pozostang na kolejach.

lloSci 1 przeblegi zelaza wedlug rodzajéw komunikacii
z podzialem na kategorje sg podane w tablicy 15-ej.

Z przewozbw kategorjli 2-ej przeszloby na Wiste 135
tys., na kanat weglowy 75 tys. |.na Wiste wzglednie kanatl
weglowy 40 tys. tonn.

- 10. Nawozy sztuczne.

Ogélem przewieziono 1501 tys. tonn, w tej liczbie fosfo-
rowych 649 tys., fosforytéw 138 tys., potasowych 463 tys.
i azotowych 251 ‘tys. ' Nawozéw fosforowych przewleziono
w komunikacji wewnetrznej 313 tys., przywieziono z zagrani-
cy 82 tys, i z portéw 125 tys., précz tego przewleziono tran-
zytem 94 tys. tonn i wywieziono zagranice 34 tys. Nawozy

- fosforowe pochodzily przewaznie z dyrekcji Katowickie] 126
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"TABLICA 15,
Kategorja 1 Kategorja 2 Kategorja 3
2 . Przebieg 3 Przebieg . Przebieg
WYSZCZEGOLNIENIE lladc llosc Ilos¢
przeciet- og6lay przeciet- ogblny . przeciet- ogblny
Fyshiops ny km | tys, ton.-km 1zsionn ny km | tys. ton.-km asiony ny km | tys, ton,-km
W komunikacji wewnetrznej . 790 70 55300 210 200 42000 400 250 100000
Wywéz do portéw — — — 40 550 22000 — - —
»  zagranice . 100 300 30000 = — — — — —
Przywéz z portéw . , . . . /. . 10 300 3000 —= — — — — —
- z zagranicy . 70 70 4900 — — — — —_ —
Tranzyt 100 560 56000 — — -~ — == =
Razem 1070 — 149200 250 — 64000 400 — . 100000

tys., Poznanskiej 73 tys. i Krakowskiej 51 tys. tonn, Fosfo-
rytéw przywieziono z portéw 95 tys. tonn. Nawozy sztuczne
potasowe .pochodzify przewaznie z dyrekcyj Lwowskiej 180
tys. i Stanistawowskiej 148 tys. tonn, Précz tego przywiezio-
no z zagranicy 42 tys. i przewiezfono tranzytem 123 tys,
tonn. Wreszcle nawozy azotowe krajowe pochodzily wylacznie
z Chorzowa (dyrekcja Katowicka) 158 tys., a oprécz tego
przywieziono z portéw 41 tys. | przewieziono tranzytem 23
tys. tonn. '

Chociaz pochodzenie nawozéw sztucznych jest w znacz-
nej czescl zesrodkowane w pewnych okreslonych miejscowo-
§ciach (fosforowe z portéw, zagranicy i z dyrekcji Katowicklej,

* fosforyty z portéw, potasowe ze wschodniej Matopolski, a azo-

towe z Chorzowa), jednak przewozy ich byly rozproszone
i znaczniejszych potokéw nie przedstawiajg. Précz tego znacz-
ng cze$¢ w komunikacjl wewnetrznej przedstawiajg prawdo-
podobnle przewozy wtérne, Najwieksze zapotrzebowanie bylo
w dyrekecji Poznanskiej | Gdanskiej, dlatego mozna przypuscic,

TABLICA 16

Kategorja 1 Kategorja 2 Kateqoga-:}
3 P bi P bi P bi
WYSZCZEGOLNIENIE llosé Setdlie [lo$é == el logé il
przeciet- ‘'0g6lny przeciet- og6lny przeciet- og6lny
tys. fonn ny km | tys, ton,-km Licdtont ny km | tys, ton.-km ty5.1CR0 ny km | tys. ton.km |
[ | 3
W komunikacji wewnetrznej , 390 360 14C400 —_ — — 390 360 140400
Wywéz przez porty . 20 900 18000 — —_ — — — -
»  2a granicg 50 300 15000 —_ — — —_ — —
Przywdéz przez porty 130 400 52000 130 400 52000 —_ — —
»  Z zagranicy . 130 100 13000 — — = — — —
Tranzyt ; ; 260 250 65000 — == - —_ — —
Razem 980 — 303400 130 — 52000 390 — 140400
TABLICA 17,
]
2 1 Kategorja 2 Kategorja. Przechodzi na wode 3 Kategorja
. = cze$¢ mozs przelsc
| , pozostaje na kolejach Wista Kanat weglowy na wode
WYSZCZEGOLNIENIE o Przebieg o |- Preetarg g o Freblen o 1ee Przebieg
w & . ! =] w 8 : (=} . { - b =]
8 |2e | 25 |82 |38 | 25_ |¥% |58 | 2E. |82 |58 | ES
Sg |82 18 E |Sa |80 |82k 1=al80 |5k |=a| 8, 55 E
BlEe|8g" | B|Er|857 | B|Ee|8y | B|Er| O3
Wegisl w komunikacji wewnetrznej . 14100| 218| 3067500 400 100 40000{ 2000 300| 600000] 6903| 295| 2038100
y — — — 1200 370 4400001 — — — — = —
Wegiel do portéw . - —_ — 5800 613 3557000 — - _ — — —
Materjaly drzewne . . 7600 | 295| 2239500| 1650| 295 485800 150| 210 32500| 1900| 380! 722400
Plody rolne i ogrodnicze 3300 139 459400| — — - — — -~ 2400 213 511500
Ropa naftowa i jej przetwory. 500( 273 136500 — e — — — 700 - 359| 251500
Cement T g 70 343 24000 100 230 23000 30| 230 - 69001 760f 230 174800
— — —_ 120 = 556 66700 — — — — — —
Kamienie nieobrobione 1630 156 254350 30 200 6000 25| 200 5000} 1190 125 148750
Cegta 1300 130 169000 — — — — — — 550 130 71500
Ruda zelazna, n h 1045 216 225700 200| '500 100000] — — — — — -
Zelazo surowe i handlowe . 1070 140 149200 1351 200 - 27000 75| 200 15000f 400{ 250 100000
— — - 40| . 550 22000 — -— — — = —
Nawozy sztuczne 980 ( 310 303400 -- — — 130 400 52000| 390| 360 140400
Razem 31595 — 7028550 | 9675| — 4767500 2410 — 711400115190 — 4158950
Przewozy, ktére z Wisly g:oglyby prze]éc na v
kanat weglowy . . — — — 7495 — | 4212700 — — - = = —
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ze polowa przywozu przez porty moglaby przej$¢é na kanal
weglowy, a polowa przewozéw w komunikacji wewnetrznej
moze byé zaliczona do kategorji 3-ej.

Illoscl 1 przebiegl przewozéw nawozdéw sztucznych wediug
rodzajéw komunikacy] z podzialem na kategorje sz podane
w tablicy 16-ej. .

W tablicy 17-ej na podstawie tablic 4, 6,9, 10, 11, 12,
13, 14, 15 1 16 zrobiono ogblne zestawlenle podzialu na ka-
tegorje wszystkich znaczniejszych przewozéw kolejowych, przy-
czem przewozy kategorjl 2-ej podzielono na dwie grupy a mia-
nowicle na te, ktére moglyby przej$é na Wiste, lub kanat
weglowy. OCyfry w gruple Wisly wydrukowane wiekszemi
czclonkaml oznaczajg przewozy, ktére z Wisly moglyby przejsé
na kanal weglowy.

Z tablicy 17-ej widaé, ze szczegélowemu zbadaniu po-
dlegto 58870 tys. tonn przewlezionych w 1928 r. kolejami, to -
jest przeszto 83%/, ilosci ogdlnej przewozdéw, wskazanej w ta-
blicy 2-ej, z przebleglem 16666 mil. tonn-km, to jest prawie
849/, przebiegu ogélnego. Pozostale 11969 tys. tonn z przebie-
glem 3236 mil. tonn-km skiadaja sle z tak znacznej ilo$ci rodza-
jéw tadunkéw przy stosunkowo nieznacznych iloSciach, ze szcze-
gétowa Ich anallza wymagataby ogromnej pracy, a wynik jej
nie méglby wplynaé na ostateczny rezultat calego -badania.
Nie mogac ich jednak pomingé zupeinie, dziele je na dwle
grupy, przypuszczajgc, ie wszystkle pozostale przewozy w ko-
munikacji z kolejami zagranlcznemi i tranzytem pozostajg na -
kolejach, a w komunikacjl wewnetrznej 1 z portaml beda za-
liczone do kategorjl 3-j. Podzial pozostalych pfzewozéw na
te dwie grupy zrobiono w tablicy 18-€;j.

TABLICA 18

Ogéina ilodé pi'ézz"i‘e”]‘;zn’; Pozostato do
przewozéw | indywidualnie podziatu

Wyszczegblnienie 3 g .ga_s <y E -?'E.:; o E 35
g2 135|825 82|82
So | Nz | Sa | g =g | N
2| Qg 2| aCE 2 AE

Grupa 1.
Wywéz za granice 10995 2839f 9916| 2076} 1079 | 763
Przywdz z zagranicy 1527 | 207 573 96| 954 111
Tranzyt . 5608 | 2104| 4361 1713 1247 | 391
Razem 18130 | 5150 | 14850 3885| 3280 | 1265

Grupa 2
W komonlkacji wewnetrzne] | 42466 | 8714]34602| 7226| 7864 | 1488
Wywoéz do portéw 9215| 5592| 8883 | 5366| 332 | 226
Przywéz z portéw 1028 | 446) 535 189 493 | 257
Razem 52709 | 14752 | 44020 | 12781 | 8689 | 1971

Po wprowadzeniu tego uzupeinienia "do ilosci wskaza-
nych w tablicy 17-ej iloS¢ przewozdéw, ktére pozostana na
kolajach (kategotja 1), wyniesie 31595 -} 3280 — 34875 tys,
tonn z przebleglem 7029 -} 1265 = 8294 milj. tonn-km,
a 1lod¢ przewozdéw, ktére czeSclowo beda mogly przejéé na

drogl wodne (kategorja 3) wynlesie 15190 - 8689 — 23879

tys. tonn z przebiegiem 4159 - 1971 —.6130 milj. tonn-km.

Wydzielenle z przewozéw kategorjl 3-€j,tej czescl, kté-
raby przeszla na drogi wodne, moze by¢ zroblone tylko na
podstawie ‘wskazanego na poczatku prawa, wedlug ktérego
kazdy kraj, a w kraju poszczegélny jego obszar w zaleznoSci
od rozwoju zycla gospodarczego, a po cze$cl od swego polo-
zenia geograflcznego, moze potrzebowaé pewnej okre§lonej ilo-
§cl przewozéw. Miernikiem tej potrzeby jest ilo§¢ ton.-km.,
jakie daje kolejom kazdy obszar z jednostki: swej powlierzchni.

- W tablicy 1-ej byla wskazana calkowlta ilo§é ton.-km. ze

100 km.? dla poszczegblnych obszaréw Polski: wedlug dzie-
wieciu dyrekcyj kolejowych. Poniewaz jednak droga indywi-
dualnego zbadania przewozéw wazniejszych ladunkéw wyla-
czono juz znaczng cz¢§é przewozéw do kategorjl 1-ej 1 2-ej,
to te cze$é naleiy przedewszystklem odjgé od ilosci catko-
witej. Statystyka przewozéw za r, 1928 podaje S$cisly po-
dzlal przewozéw pomiedzy dyrekcje (précz ogélnego) tylko dla
jednego rodzaju tadunkéw, mianowicie wegla, Wedlug tablicy
17-ej przebieg tadunkdéw weglowych 1-ej i 2-ej kategorji sta-
nowll (7.704.550 tys. t.-km.) czyll 79°/,' przeblegu ogélnego
tych ladunkéw (9.742.600 tys. t.-km,). Zatem od ogélnego
przebiegu tadunkéw kazdej dyrekcji nalezy przedewszystkiem
odjaé 79°/, przebiegu wegla. Z pozostatego przebiegu naleiy
odjaé przebleg wszystkich innych tadunkéw zaliczonych do
l-ej i 2-ej kategorji. llo§¢ ta wedlug tablicy 17-ej wynost
4.802.950 tys. ton.-km. Do podzialu tej sumy pomiedzy dy-
rekcje nle posiadamy. juz $cistych danych 1 mozemy to uozy-
nié¢ tylko w przyblizeniu. Poniewaz w tej ilosci weglel sta-
nowl przeszto 42°/, (2.038.100 tys. tonno-km,) a zapotrzebo-
wanle znacznej czeScl przewoz6w jest zwigzane.z zapotrzebo-

‘wanlem wegla, to podzial przewozéw 3-ej kategorjl pomiedzy

dyrekcje zroblono proporcjonalnie do przewozéw wegla,

Obliczenie przebiegu tadunkéw 3-ej kategorjl, wediug dy-
rekcyj 1 iloSci ton.-km. na 100 km,2 obszaru { na 1 km. linjt,
zrobiono w tdblicy' 19-ej.

Przeprowadziwszy powyzej szczegdlowg analize przewo- .
z6w kolejowych pod katem widzenia przypuszczalnych liggci
tych przewozéw, ktére mogtyby przejéé na drogi wodne, mo-
zemy teraz. przystapié do. okre§lenia iloSci przewozéw na
poszczegdlnych drogach wodnych.

Wi sta.

Wista. od ujécla Przemszy . plynie poczatkowo na diu-
goscl 100 km. na obszarze dyrekcjl Krakowskiej, nastepnie
na dtugosci 180 km, na granicy obszaréw dyrekcyj Krakow-
sklej 1 Radomskiej, potem 120 km. na obszarze dyrekcjl Ra-
domsklej, 330 km. dyrekcji Warszawskiej, 100 km. dyrekeil
Gdanskiej 1 100 km, na granicy dyrekeji Gdanskiej I Prus
Wschodnich. 1 ‘ oL

Dla okredlenia wielkoScl obszaréw, z ktérych przewozy
przeszlyby na projektowana nowa droge, dzieli' sig na kole-
jach obszar pomiedzy linja nowa, a otaczajacemi ja linjami
Istniejaceml linjg tamang, ktérej poszczegélne punkty znajduja
sie¢ na jednakowej odleglosci od linji nowej i odpowlednich 1i-

TABLICA 19,

s . Przebieg | Przebieg Przebieg tadunkéw kategorji 3

Por;glbx:;g Przsbleg przzg%egu ROZEsATICH ;p; zolf;alycll]i Na 100 km* | Na 1 km

adunké w zali-
DYREKCJE ladunkéw wegla . wegla lazduiké‘lw czoriych do ggﬂng obszaru linij
, / kategoryjli2 / :
mil, t-km, | mil t-km. ‘| mil. t-km, | mil, t.-km. | mil t-km, | ‘mil t.-km. tys. ton,-km

1 2 3 4 5 6 7 Al 8 9
Warszawska 6197 3744 2959 3238 1820 1418 2240 650
Radomska k0 1533 264 208 1325 130 1195 1326 512
Wilediska . . . . . 1032 71 55 977 34 943 952 | 312
Poznariska 3473 1998 1578 1895 970 925 3730 377
Gdanska . 2414 1502 1187 1227 730 497 2562 236
Katowicka 1648 1282 1013 635 624 11 344 18
Krakowska . 1791 691 546 1245 336 909 4040 641
Lwowska , 1353 253 200 1153 125 1028 2380 522
Stanistawowska 461 66 52 409 . 34 375 | 1652 332
Razem 19902 9871 7798 12104 4803 7301 1905 424
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nij sgsiednich., Powlerzchnia objeta tz linjg tamang stanowi
obszar, z ktérego przewozy przejdg prawdopodobnie na nowa
linje. Choclaz drogi wodne nie s3 pod wielu wzgl¢dam1wspél-
mierne z kolejami, mozna jednak przypuscié, ze réinice mie-
dzy temi dwoma S$rodkami komunikacyjnemi wzajemnie sie
Kompensuja, 1 zastosowaé te sama metode 1 przy okre$leniu
iloSci przewozéw kategorjl 3-ej, ktére przejda z kolei na dro-
gl wodne, tembardziej, ze 'w danym wypadku chodzi o prze-
wozy stosunkowo nieznacznych party] tadunkéw na niewiel-
kie odlegtosci,

Obszar okreSlony na mapie weditug powyzszej zasady
dla Wisty, wynosi w dyrekcji -Krakowskiej 1322 km?, w Ra-
domskiej 6384 km?2 w Warszawskiej 6586 km? i, w Gdanskiej
896 km?, Mnozac powierzchnie tych obszaréw, przez otrzyma-
ne w rubryce 8 tablicy 19-ej ilosci ton.-km ze 100 km?
obszaru, otrzymamy przypuszczalng ilo$é ton.-km przewozéw
na Wisle:

1322 X 4040 +- 6384 X 1326 —}+ 6586 X 2240 896 X 2562 —
— 308942 tys. ton.-km czyli przecietnie na km calej dlugosci

308542
Wisty = 332 tys, ton.-km.

930
Przebiegi tadunkéw kategorji 2, ktére prze]dq z kolei na
Wisle, wskazane w tablicy. 17-ej, byly obliczone wedlug odle-
gloéci ‘kolejowych, Poniewaz jednak odlegloéci przy przewozie
Wistg , bedg w niektérych wypadkach inne, to w tablicy 20-¢j
sg one obliczone ponownie,

’ TABLICA 20.

‘czedel:

Przebieg

p llod¢ y ' ;
Wyszczegdlnienie przecigt- ogblny
t’ys, foh. ny km tys. t.-km

Kategorja 2.

Wegiel w komunikacji wewngtrznej 400 100 40000
w' o » \ - 1200 633 760000
» do portéw 5800 930 5394000
Materjaly drzewne . 1650 295 485800
Cement w komunikacji wewm:r.rznej 100 230 23000
+» do portéw 120 556 66700
Kamienie nieobrobione . 30: 200 6000
Ruda zelazna . 200 500 100000
Zelazo w komunikacji wewnetrzne) 135 200 27000
.. do portéw 40 900 36000
Razem 9675 o 6938500 -
Przewozy kategorji 3. - — — 308500
Ogétem — — 7247000
przecistnie na km —_— — ] 7192

Uwaga: W razie wybudowania kanatu weglowego czeéé
przewozéw przesziaby na kanal i Wisla stracitaby (cyfry wy-
drukowane wiekszeml czcionkami) 6383700 tys, ton-km,

Z danych tablicy 20-e] widaé, ie przewéz wegla do

portéw stanowilby co do przebiegu 73,5%, ogdlnej ilosci ton-:

km, Czy ten przewdéz pomimo watpliwosei, wskazanych po-
wyzej w. zwigzku z warunkami eksportu.polskiego wegla droga
morska, przeszediby na Wiste, je§li nle w calodel, to choé
czgsclowo, zdecydowalby ostatecznie jego koszt, Przecietny
koszt wlasny przewozu wegla do Gdanska 1 Gdyni kolejami
w roku budzetowym 1928/9 wyniést 2,228 gr. za ton-km,
a przy odleglo$cl przewozu 616 km 13,72 zl. za tonne, Z ot-
warclem ruchu na znajdujgcej sle. w budowie linji Zaglebie —
Gdynia, koszt ten jeszcze sie zmniejszy, wskutek zmniejszenia
odlegloéci do 558 X 0,02228 — 12,43 z1. Przy odlegtosci

przewozu Wista do Gdafiska 930 km. koszt ten wobec bez- |

spornych korzy§ci, jakie daje transport kolejowy w poréwnaniu

2,43 100 .
Z wodnym, musiatby byé mniejszy anizell 1———6;3——_

= 1,336 gr. za tonno-km. Prof. Rybczynskl po przeprowa-
dzeniu analizy kosztéw transportu na drogach wodnych docho-

dzi do wnlosku, Ze eksport wegla do portéw Wista nie mégl-
by konkurowaé z transportami kolejowemi nawet przy taryfie

19 zi za tonne*). Z powyiszego'wynika, Ze przewdz wegla
z zaglebia do maszych portdw baltyckich nie mdglby przejsé
z kolez na Wisle.

Podobnie przedstawia sle sprawa dowozu wegla Wistg
do Warszawy wskutek réznicy w odlegtosci przewozu, Koszt
wiasny dowozu kolejg w 1928/29 r. przy przecietnej odlegtosci
322 km. wynidést 8,04 zil. za tonne (2,497 gr. za ton. km.)

Koszt przewozu Wistg musiatby byé mniejszy od 8,04 zi, za
8 04 X 100
tonne, czyli przy odlegtodcl 514 km AT 1,564 gr, za

ton.-km. Wedlug obliczen. prof. Rybczyhskiego we wskazanej
jego pracy koszt przewozu Wisla bylby znacznie wyiszy,
a wiec | przewdz wegla Wz'slq do Warszawy 7 miejscowoscr

-polozonych nad niq ponizej Warszawy nie mdglby konkuro-

wac z przewozem kolejowym.
¥ Po odjeciu wedlug powyiszego od przewozéw Wista
wskazanych w tablicy 20-ej wegla ,do portéw, oraz do
Warszawy 1 dolnej Wisty, wszystkie pozostale przewozy
moglyby osiggnaé przecietnie na cata diugo$é drogi wodnej
7247000 — (5394000—_}__—760000): 1175 tys,

930 -
Précz tego w razie wybudowania kanalu weglowego przesziy- -
by z Wisly na kanal wediug tablicy 17-ej przewozy cementu
t zelaza do portéw, oraz rudy zelaznej z portéw 1 pozostatoby
na WiSle przewozédw 554800 tys. ton-km kategorji 2-ej

ton.-km, na km,

‘i 308500 tys. ton-km kategorji 3-ej, razem 863300 t.-km,

czyli 928 tys. ton-km na km.

Nalezy zaznaczyé, ze wybudowanie projektowanych: linij
Warszawa — Radom — Bodzechéw — Szczucin, Miechéw —
Krakéw, Plock — Brodnica i Zaglebie — Luck— zmniejszy-

' loby znacznie obszar, z ktérego przewozy kategorji 3-ej zostaly

powyzej wiaczone do przewozéw Wists,

" Kanat weglowy z odnogami do Warszawy i Poznania.

Kanal weglowy wedtug danych przytoczonych we wspomnija-~
nej juz pracy inz, T. Tillingera skladalby sle z nastepujacych
1) na obszarze dyrekcjl Warszawskiej od portu
weglowego w Zaglebiu, w okolicy Wymystowa w dolinie
Brynicy do- Czestochowy 60 km, od Czestochowy do Leczycy
170 km, od keczycy do Konina 70 km, od Konina (Warta)
do jeziora Gopto 60 km, od jeziora Goplo .do Otloczyna 60 km,
odnoga Konin — Poznan 30 km i Leczyca—Bzura— Warsza-
wa 140 km, razem 590 km, ]

2) na obszarze dyrekcji Poznanskiej odnoga Konin —
Poznan 100 km i

3) na obszarze dyrekcji Gdanskiej Wista od Otloczyna
do Gdanska 200 km. Diugo$é.-drogl wodnej od Zaglebia
do Gdanska wyniostaby 620 km, to jest prawie tyle co obecnle
koleja, a dlugo$é odnég do Poznania 130 km i do Warszawy
140 km,

Obszar przylegly do kanalu weglowego wynosi w dy-
rekcii Warszawskiej 6070 km? Poznarnskilej 443 km? i Gdan-
skiej 896 km? i mégtby daé przewozéw 3-ej kategorji wedlug
danych tablicy 19-ej 6070)(2240—[—443)(3730—[— 896 X 2562 —

175447
— 28
520 — 283tys

= 175447 tys. ton-km, czyli przecigtnle na km

ton-km,

Obszar przylegty do odnogi do Poznania . w dyrekeji
Warszawskiej 717 km?, w dyrekcji Poznanskiej 560 km?, 1lo§é
ton-km. 717 X 2240 -} 560 X 3730 = 36949, czyll na km,
36949

130 ~—=283 tys ton-km.

Obszar przylegly do odnogi do Warszawy w Dyrekcil
Warszawskie] 1254 km?, 1lo$¢ ton-km, 1254 %X 2240 = 28090 tys,

2809
ton-km., czyli na kaOO=201 tys. ton-km,
Razem 240486 tys. tonn, czyll przecietnie na km. 'catej
2404 86 :

dhugo$ei kanalu z odnogaml-8—90——270 tys. ton-km,

llosé ogélna przewozéw na kanale weglowym z odno-

gaml do Poznania | Warszawy jest wskazana w tablicy 21-ej.

*)  Prof, M. Rybczyniski. Koszty transportéw na drogach wodnych.
Przeglad Techniczny, 1930 r., Nr. 16.
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"“TABLICA 21,

. Przebieg
llosé .
Wyszczegblnienie i przeciet- ogblny
. tys. ton. ny -km tys. t.-km
Kategorja 2, l
Wedtug tablicy 17-ej 2410 — [ 711400
Prze]dzxe z Wisty wedlug tabllcy 1
17-ej58 0w 7495 |+ — 4212700
Przewozy kalegorjl 3 ej Tl Al A — — | 240500
Razem . . | — ol ) 5164600
Przeciethie na km . . oA b — e \ 5803
Inz, T. Tillinger we wspomnianej juz pracy, ,Drogi
wodne“, na podstawle danych o kosztach przewozu wegla

Odrg z nlemlecklego Gérnego Slqska do Szczecina statkami
530 tonnowemdi, oblicza, ze przy uzyciu statkéw 1000-tonno-
wych koszt przewozu wegla z polskiego zagiebia do Gdanska
i Gdynl nie przewyzszalby 6 — 7 z}, od tonny to jest okoto
dwéch razy mnilej, anizeli koleja. O lle te przypuszczenia by
sle sprawdzity, to kanal weglowy mdglby odebraé kolejom

znaczng cze$¢ przewozéw wegla do portéw, a takze i prze-

wozéw do Warszawy, pomimo, ze odleglosci koleja do ‘portéw
nawet po ukofczeniu budowy linji Zagleble — Gdynia (558 km)
I do Warszawy (318 km) beda mniejsze, anizeli kanatem
(odpowiednio 620 1 370 km).: \

Co sle tyczy przewozéw kategorjl 3-ej, to, ukonczenle
linji Zagieble — Gdynia { wybudowanie projektowanych linij
Katowice -~ Czestochowa —-Semkowice 1 Wielun — Opaté-
wek — Konin zmniejszyloby znacznie obszar, z ktérego prze-
wozy zostaly wlaczone do przewozéw kanalem.

Kanal Zaglebie-Krakéw i kanat réwnolegly do -Wisly
do ujécia Dunajca wzglednie Sanu

Jedynym znacznlejszym ladunklem do przewozu kanatem
Zagteble-Krakéw wedlug szczegétowej analizy przewozéw -ko-
lejowych mégiby byé weglel w' iloscl 530 tys.. tonn. Précz

tego z przewozéw kategorjl 3-ej (wedtug obliczenla analogicz-.

nego z obliczeniem dla Wisty 1 kanalu weglowego) przeszioby
na kanal od Zagiebia do Krakowa 15384 tys. ton.-km,: od
Krakowa do ujscia Dunajca 41562 tys. ton.-km i od ujscla
Dunajca do ujScla Sanu:'13574 tys, ton.-km. Datoby to prze-
cietng {lo§¢ ton.-km na km na odclnku’

153
397 4 -_% — 594 tys.

41562
1—4—— — 507 'tys.
82

Zagleble — Krakéw

Krakéw — ujScle Dunajca .

47830

y 1200
lloéct przewozéw. na kanale zmniejszylyby sle po wybu-
dowaniu linlj Krakéw-Miechéw, Bodzechéw-Szczucin 1 Zagte-

ujScie Dunajca do uj$cia Sanu, — 399 tys.‘

bie-Luck, a bylyby wogéle mozliwe tylko W razle kosztu mnle]-

szego anlzell na kole]ach

Kanal od Konlna do Gopia i reguIaCJa Warty od Ko-
nina do Poznania..

Kanal od Konina do Gopta 1 ré'gula'c]aL Waffy od Konina

do Poznania bez pohczenla z Zag{e;blem ‘weglowem maglyby

otrzymaé tylko przewozy kategorjl 3- ej w nastepujacych 1los-

clach: 3 Ry

13297
Kanat Konin-Gopto 13297 tys. t.-km, czyli na km -_60—- = 222 tys ‘t. km

‘ 36944 - :

130

Regulacja Warty 36944 ,

Ukoficzenie budowy - linji Zagleble — Gdynia odjetoby cze;sé

przewozéw z kanatu Konin:— Gopto.

Y i

Kanat Krélewski.

Kanal Krélewski, stanowiacy czes¢ drogi wodnej lacza-
cej Wiste z Dnieprem, méglby posiadaé¢ niejakie znaczenie
tylko w razie doprowadzenia calej tej drogi do stanu zeglow-
nosci I w razie mozno$ci korzystania z niej poza granicami
Polski. Wziety oddzielnie nie moze liczy¢ ‘na powazniejsza
ilos¢ przewozédw. Zastosowante do jej okreSlenia metody,
przyjetej w poprzednich badantach jest niemozliwe, albowiem
nie jposiadamy danych o ilosci tonno-km, ktére daje oddziel-
nie kolejom z.jednostki swej powierzchni .obszar wschodniej
czecl dyrekcji Radomskiej ogromnle réiny pod wzgledem
rozwoju zycla gospodarczego od jej obszaru zachodniego. Ma-
my jednak linje kolejowa Zabinka — Luniniec, przechodzaca
na diugosci 200 km, wzdluz tej drogi w niewlelklej od niej
| Kanatu' Krélewskiego odleglosci, Ta linja miala w 1927 r,
do przewozu przecietnie 257 tys, tonno-km na km, z ktdrych
mogloby przej$é .na droge wodng w najlepszym razie ze 150
tys. ton-km na km, Nie o wiele wieksze byly przewozy na
linjl Brze$é — Kowel — Sarny, przechodzacej na potudniu roz-
patrywanego obszaru ale w znacznej odlegtosci (390 tys. ton-
km na km), a na linji ze wschodu Luniniec— Sarny prze-
wozy wynosily zaledwie 45 tys. ton-km na km.

. Kana! Wista— San— Dniestr — Prut.

. O kierunku tego kanatu nle posiadam danych, Inz.
T. Tillinger we wspomnianej juz pracy , Drogi wodne w Polsce*
taczy ten kanal z odnogg do Lwowa. - Koszt przewozu wegla
droga wodna do Jarostawia wedlug obliczen prof. M. Rybczyn-
skiego bylby wiekszy ‘od kosztu: transportu kolejowego. Mozna
przypuszczaé, ze 1 do dalszych miejscowosci nie bylby mniej-
szy. Zreszta calkowite spozycle wegla przez Lwéw w 1928.r.
wyniosio 262 tys, tonn, a przy dosy¢ gestej slecl kolejowej

‘powlerzchnla obszaréw przyleglych do drogi wodnej, a wigc

i 1lo§é przewozéw kategorjl 3-ej bylyby niewlelkie, budowa
za$ kanatu Wista —Dnlestr wediug danych inz. T, Tillingera
kosztowalaby - 300 mil. zl. kanallzacja zaS Dnlestru précz
tego 70 mil, zi,

Wyprowadzone powyzej na podstawie danych o przewo-
zach kolejowych przypuszczalne iloscl przewozéw na polskich
drogach wodnych, ktérych uporzgdkowanle jest uwazane za
jedng: z najblizszych potrzeb panstwowych, powinny byé spraw-
dzone droga bezpoérednich badaf ekonomicznych obszaréw,
ktére te drogl przecinajag. Wazinym . elementem tych badan
powinno byé wyjaénienie -1loSci przewozéw wykonywanych na
drogach wodnych juz obecnie.” Tych danych posiadamy nie-
wiele 1 one nle moga utworzyé pelnggo obrazu® pracy drég
wodnych 1 dopiero rozporzadzenie Ministra Robét Publicznych
z dn, 7 lutego r. b, (D. U. z dn. 25/ll, Nr. 72 poz, 88) na:
kazuje prowadzenie rejestracjl przewozéw, ktéra da mozno$é
ulozenia statystyki przewozéw nietylko co do 1iloSci przewie-
zlonych tadunkéw, ale, co waznlejsza Ich' przebiegu.

Zanim to bedzie zrobione, opierajac si¢ na_ badaniu
wlasnem, dochodze do nastgpujacych wnioskéw, odnoszacych
sie do qestos‘cz Przewozow (tys. tonn-km ma km), ktére moina
bylody ostagnad w 1928 r.

.1): Na uregulowanej Wisle 1200 tys. tonn-km, na km
a w razle wybudowania kanalu weglowego 900 tys. tonn-km,
na km,.

2) Na kanale weglowym z odnogami do Warszawy
{ Poznanla 5800 tys. tonn-km, - °

3) Na kanale Zagtg¢ble — ujcie Sanu od Zagiebia do
Krakowa 600," od Krakowa do u1§c1a Dunajca 500 .1 od ujstla
Dunajca do ujécia Sanu 400 tys, fon.-km na km.,.

4) Na kanale Konin — Goplo 200, a na uregulowanej
Warcie od Konina do Poznania 300 tys. ton.-km na km,

5) Na Kanale Krélewskim 150 tys. ton.-km na km.

' Te tlodci ulegng z bleglem czasu zmianom, Wskutek
normalnego wzrostu przewozéw, sle zwieksza, a wskutek Wy=
budowania projektowanych linij kolejowych sie zmnlejszg. '

Wywéz wegla do Gdanska | Gdyni jest tak zaleiny od
konkurencjl z weglém anglelskim 1 niemieckim na wspéinych
rynkach . zbytu, Ze obecnie nie mozina przewldzie¢ wielko$ct
jego wzrostu.' Co sle tyczy przewozéw Innych tadunkéw, to
mozna przyjaé ich przeclgtny wzrost na 5°; rocznie 1 w za-
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leznoécl od spodziewanego czasu ukoficzenia poszczegélnych =

drég wodnych okreslié dla niego spodziewang ilo§é przewozéw.

Précz tego przy wywozle wegla do- Gdanska i Gdyni
droga wodng trzeba sie bedzle liczyé z potrzeba claglosci
1 terminowosci dostawy, by wzgledng tanioScia przewozu kon-
kurowaé z transportem kolejowym, przy pozostalych za$ prze-
wozach, ktére w znacznej czeScl beda nalezaly do kategorji
przewozdw migszanych kolejowo-wodnych, liczono sig z kosztaml
przetadunkéw, przy poszczegélnych za§ przewozach z dlu-
goscia transportu wodnego w poréwnaniu z kolejowym, albo-
wiem przy znacznem jej zwiekszeniu koszt ogélny przewozu
droga wodna moze sie okaza¢ wiekszy, anizell koleja.

Jest jeszcze jedna wazna okolicznosé, ktéra trzeba przyj-
mowaé pod uwage przy decyzjl budowy drég wodnych, a mia-
nowicie jej dlugotrwalosé, ktéra nie pozwoll na catkowite
wyzyskanie kazdej drogi- do czasu jej ukoficzenia. Wedlug
przyjetego przez Rade Ministréw planu regulacjl Wisty ma
byé ona wykonana w clagu 20 lat. Najplerw ma byé uregu-
lowany odcinek od ujscia Sanu do dawnlejszej granicy prus-
kiej powyzej Torunia dla Sredniego wodostanu. Po ukoncze-
niu tych robét miedzy Warszawa 1 Gdanskiem beda mogly
krazyé todzie o nosnosci 400 tonn. Doplero w okresie dru-
glm ma byé przeprowadzona regulacja niskiego wodostanu
Wisty od Torunia do Tczewa, regulacja gérnej Wisty powyzej
ujScla Sanu | regulacja wysokiego wodostanu Wisty §rodkowej. *)

INZYNIER KOLE)JOWY

We wszystkich powyzszych rozwazaniach mialem na
celu wyjasnienie znaczenia drég wodnych, jako §rodka komu-
nikacjl, Regulacja rzek | budowa kanaléw przyniesie précz

‘tego inne korzysci znaczenla ogélno-panstwowego (umocowa-

nie brzegéw, osuszenle, wyzyskanie sit wodnych i t. p.). Te
korzyscl powinny byé tez szczegélowo rozwazone przy decyzji
o budowie drég wodnych, ale pod warunkiem, Ze wydatki na
budowe bedg wspéimierne z ogélng suma korzyscl tak komu-
nikacyjnych, jak 1 wszelkich innych. Korzysci komunikacyjne
wedlug mojej opinji mégiby daé przedewszystkiem kanal we-
glowy z odnogami do Warszawy { Poznania, a nastepnle tyl-
ko regulacja Wisty, pozostate za§ drogi wodne wobec nie-
znacznych przewoz6éw nie odpowiadalyby kosztom ich wyko-
nania. Kanal weglowy wedlug obliczefi inz. Tillingera koszto-
watby 500 mil. zl., a regulacja Wisly z kanatem Wista—Kra-
k6w — ujécle Dunajca 730 mil. zt. Kanat weglowy, ktérego
gléwnem przeznaczeniem bylby dowéz wegla do Gdanska
1 Gdyni (prawle 75°, wszystkich przypuszczalnych przewozéw),
albo wobec warunkéw eksportu wegla fie méglby skutecznie
konkurowaé z koleja, albo pozbawitby cala sieé znacznej cze-
sci przewozéw; (w 1928 r, 27°,) 1 zrobil bezuzytecznemi linje
i urzadzenla kolejowe do eksportu wegla przystosowane.

W tych warunkach obecnie tylko regulacja Wisty moze
byé uwazana za robote, majaca pewne uzasadnienie ekono-
miczne. s

Czechos’fdwackie Koleje Panstwowe pod wzgledem technicznym.
Inz. Viadimir 1bl.

Wstep.

Ze wszystkich $§rodkéw komunikacjl, ktére w obecnej
chwill stuzg dla celéw gospodarczych Republiki Czechosto-
wackiej, kolejom przypada zadanie najdonloélejsze 1 w wielu
razach nader charakterystyczne.

Czechostowacja, nastepstwem danych jej warunkéw, ma
malo drég wodnych o wigkszej splawnosci, ‘a 1 te ktére sa
nie maja zasadniczego znaczenla dla jej. wewnetrznego prze-
wozu, bLaba | Dunaj, na swych stosunkowo Kkrétkich odcin-
kach w Czechoslowacjl, stuzg przewainle wywozowi i przywo-
zowl, Gléwny zatem clezar wszelkiego przewozu w Czecho-
stowacjl spoczywa na kolejach, pomimo gestej stosunkowo. sie-
cl drég bitych, ktére z cata energjg | napleclem sil sa napra-
wiane, aby mogly bardziej odpowiadaé warunkom przewozéw
automobilowych. . : :

Czechostowackie koleje nie moga polegaé ani na drogach
wodnych, ani (przynajmniej jak dotad) na drogach bitych, ze
pomogg im wydatnle w opanowaniu wzmozonego ruchu jesten-
nego, przeciwnie, na nle to w znacznej mlerze spada w tym
czasle gtéwny clezar przewozéw jak wodnych tak 1 szosowych.

Podluzny ksztalt zilem Republiki Czechostowacklej pod-
nosi jeszcze znaczenle kolel Czechostowackich, jako lacznika
odlegtych jej czescl,

Polaczenle Czechostowacjl na mapie Europy nakiada na
jej koleje obowigzek stuzenia w znacznej mierze przewozom
tranzytowym. | ’

Obecny stan czechostowackiej sieci kolejowej.

Sle¢ ta jest stosunkowo dosyé gesta: wypada bowlem
okoto 10 km kolel na 100 km? powierzchnt terenu, wzglednie
na 10.000 mieszkancéw. Rozmleszczeniem swojem w poszcze-
gélnych czeéclach Republikl sleé kolejowa dosyé dobrze cha-
rakteryzuje napigcle zycla gospodarczego w tych czeéclach,
Jednoczesnle wszakie wskazuje na to, ze Republika Czecho-
sfowacka powstala ze zlaczenia dwéch ziem, ktére w é:la,gu
catych stulecl rozwijaty sle samodzielnie: jedna w Austrji, dru-
ga na Wegrzech. Wzajemne polaczenle kolejowe tych ziem
zupelnie nle Istnialo 1 trzeba je bylo doplero po wojnie stwo-

¥) Nowiny  Techniczne (dodétak do Przegiadu " Technicznego)
1939 r, Nr. 15.

rzyé, Opréch tych bardzo ujemnych stron wielka przeszkoda
iest to, ze sle¢ kolejowa 'w kazde] z tych ziem, a szczegél-
niej na Slowacczyznle, byla kierowana w strone giéwnych
miast bylego imperjum, t. j. Wiednia i Budapesztu, Potudnio-
wa granica Slowacji, o ile jej nie tworzy Dunaj, ustalona zo-
stata z uwzglednieniem stosunkéw narodowosSciowych, wskutek
czego przeciela niektdére linje kolejowe tak, ze z konlecznos$ci
trzeba soble pomagaé komunikacja objazdowa lub godzi¢ sie
na wspélne uzywanle niektérych odcinkéw a w przyszloscl
mysle¢ o wybudowaniu linji, ktéreby zastapity odciete.

W takich warunkach staje si¢ zrozumiale, ze catla nie-
mal sleé kolejowa Czechostowacji z nleznacznym wyjatkiem,
bo liczacym zaledwie 250 km, jest w eksploatacil panstwa,
Cze$é kolel eksploatowanych przez pafstwo jest dotad pry-
watng wiasno§cia. Lecz prywatnle jako takie wybudowane
byly tylko dwie, a mianowlicle: Kosice — Bohumin (426" km)
| Ostrava— Frydland (33 km). Pozostale prywatne koleje ma-
ja charakter lokalnych | byly za nielicznemi wyjatkami zbu-
dowane przy pomocy materjalnej kraju lub mnilejszych jednos-
tek samorzadowych, a nie rzadko przy bezpoéredniej lub po-~
Sredniej pomocy panstwa. Kolel tych jest okragte 1830 km
| stopniowo s3 one upafstwawiane, -

Dlugosé sieci kolejowej i jej dane techniczne.

Catkowita dlugosé wszystkich eksploatowanych linjl na
calem terytorjum Republiki Czechostowackiej (z wyjatkiem
tramwajéw 1 malych linjl) Hczy 13.778 km, Z calej tej siect

_przypada okolo 60°, na linje gléwne | 40°%, na tak zwane

koleje lokalne. Z tych ostatnich tylko 466 km ma tor waski,
pazostate zas linje majg tor normalny (1.435 m).

Z linji gtéwnych na dwutorowe przypada nlecate 20°/,,
co jest stosunkowo mato.

Co sle tyczy spadkéw 1 krzywizn, to sytuacja sieci ko-
lejowej w Republice Czechostowacklej jest jedng z najtrudniej-
szych w Europle | daleko trudnlejsza niz w krajach gérskich.
W odcinkach poziomych lezy okoto 229/, a w odcinkach pro-
stych okoto 60%/, wszystkich linji. .Na stromych spadkach (od
104, Wzwy2) lezy okragto 23°/,, 'za§ w ostrych tukach (pro-
mief ponizej 500 m) zgérg 26%, wszystkich kolel e¢zechosio-
wackich. i -

Na keolejach czechoslowackich, jak dotgd trakcja odbywa
sie, z nielicznem! wyjatkami, przy paomocy parowozéw.
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Koleje czechoslowackle prowadzg przez zgdéra 1100 mo-
stéw o rozpietoscl 10 do 30 metréw (z posréd ktérych zgéra 1000
jest zelaznych) 1 okoto 300 mostéw o wiekszej rozpletoscl.

Okoto 13 km linji prowadzi po wiaduktach 1-okragle 45
kilometréw linjl w tunelach. Najwleksze rozplecie mostu ze-
laznego na kolejach czechoslowacklch jest 100 ttr, Najdiuz-

szym tunelem jest tunel generata Stefantka 2.421 km dlugos-

¢l na nowej linji Veseli nad Moravou — Nove Mesto nad
Vahom.

Zelazo-beton uzywa ste na kolejach czechostowackich
tylko przy matych ‘przepustach, choé niedawno uzyto go do
gléwnych skleplen murowanego wiaduktu, ktérym zastzplono
zelazng konstrukcje mostowa.

Skrzyzowan toru kolejowego z drogamt jest zgéra 30,000,
z czego 84%/, przypada na skrzyzowania w poziomie. Na li-
njach, po ktérych jezdza poclagl z szybko$cia wiecksza niz
40 klm na godzine, przejazdy sg zamykane zaporaml (rogat-
kami), na linjach za$ drugorzednych zapory s3 uzywane je-
dynie na drogach bardzo ruchliwych w poblizu miast, lub tez
w wypadkach, kledy nle jest dostatecznle widoczny przejazd.
Zapory przejazdowe obslugiwane sg na miejscu, lub tez na
odlegloéé, najdalej jednakze na 1600 mtr. Zapory obstugi-
wane na odleglo§é zaopatrzone sg w dzwonkowe urzadzenia
ostrzegawcze, Zapory dotad nle sg oSwietlane, jedynie na
skrzyzowaniach toréw z drogami o bardzlej ozywionym ruchu
automobilowym, zaopatrzone sa w szklane soczewki z czer-
wonym refleksem. Zapory przejazdowe obstugiwane recznie

‘zamienlane sg, gdzle to jest mozliwe, na zapory obstugiwane

motorem elektrycznym.

Znaczne opady $nlezne w Czechostowacjl stwarzaja nie-
raz warunkl dosyé trudne, dla tego tez sporo odcinkéw kole-
jowych jest zabezpleczone przeciwko zawiejom $nieznym. Jako
stala ochrona zabezpieczajgca od zawlel jest okolo.330 klm
nasypéw ziemnych i plotéw murowanych oraz okolo 700 klm
zywoplotu | plotéw drewnianych.
uzywa sle przeno$nych zaston odsnieznych.

Z, catkowitej diugoscl toréw kolejowych — 1,4%/, ma
podklady zelazne, przewaznle na zwrotnicach, pozostato$¢ za$,
z wyjatklem kilku kilometréw — lezy na ‘podkiadach dre-
wnianych, ulozonych w poprzek toru. Stan tych podkladéw
w roku 1923 byl nastepujgcy: z calej llodci 26.089.398 sztuk
drewnlanych podkladéw (przecietnie 1.293 sztuki na 1 kilo-
metr toru) — 67°, bylo nasyconych, w tem 2,439,224 szt.
debowych. Z posréd nienasyconych bylo. 7.479.272 sztuk
podktadéw debowych, i

Warstwa podsypki, do ktérej uiywany jest przewaznile
kamien tluczony, na kolejach Czdchosloslowackich ma przy-
najmniej 20 cm gruboscl pod podkiadami na gitéwnych torach,
15 cm. na linjach drugorzednych 1'10 cm na ‘linjach lokal-
nych, Czechostowackie koleje stale daza do zwlekszenla tej
gruboscl | na linjach, po ktérych przeblegaja pociggl z szyb-
koscia ponad 90 klm na godzing, staraja ste, aby grubo$¢ tej
podsypki pod podktadami byta 30 cm.

Szyny sa wylgcznle o szerokiej stople. Co do wagi na
metr blezacy, to stan ich przedstawlal sie w r, 1923 naste-
pujaco: 23°, bylo ponizej 27 klg. na metr blezacy, 139/, od
27 do 32 klg. na m. b.,, 51°/, od 32 do 37 klg. na 1 m. b,
i 13°%, ponad 37 klg.

Przy budowie nowych linji oraz wymianie’ nawierzchni,
koleje czechostowackle uzywaja nizej podanych trzech ty-
péw szyn,

Typ A, 44,35 kig. wagl na metr blezacy, dla g}éwnych
toréw linji normalnotorowych o gestym ruchu z maksymalna
szybkoScla pociggéw 110 klm. na godzine.

- Typ Xa, 35,65 klg. wagl na metr blezacy dla toréw
drugorzednych normalnotorowych linji-z mniejszym ruchem oraz
dla toréw stacyjnych giéwnych linji.

Typ XXIVa, 26,15 klg. wagi na metr biezacy dla nor-
malnotorowych linjl lokalnych.

W diugich tunelach ukladane bywaja szyny systemu
stoleczkowego typu Ib, o wadze 47,1 klg. na metr biezacy,
obok typu la, ktéry jest nieco’lzejszy.

Te Iln]e kolejowe w Czechoslowacji, ktére maja znacze-
nie dla komunikacji miedzynarodowej, posiadajg szyny, wytrzy-
mujgce przebieg wagonéw z nacisklem ng o§ 15 tonn, a sta-

Oprécz tego bardzo duzo

lem dgzeniem tych kolel jest aby mogly po nich przebiegaé
wagony z naclskiem na o$ do 20 tonn,

W przeclagu plerwszych lat dziesleciu od ukoficzenia
wojny zostala zmienlona nawierzchnla na dlugoscl réwnej
jednej platej catkowitej diugoscl wszystkich linjl kolejowych
w Czechostowacjl, Oprécz tej wymlany zostalo na skutek wy-
mlany blezacej zmienione w tym samym czasle okragle 449/,
wszystkich podkiadéw.

Tabor trakcyjny.

Stan parowozéw czechoslowackich kolel panstwowych
przedstawial sle z® kofcem roku 1928 nastepujaco: 4141 pa-
rowozéw normalnotorowych t 34 parowozy waskotorowe, oprécz
tego 9 parowozéw z uzeblonemi kotami napednemi, Do pa-
rowozéw tych ‘nalezy 3.076 tendréw, 26 piugéw odsnieznych
o napedzie wiasnym { 1.005 plugéw do umocowanla na parowéz.

Rysunek Nr. 1 przedstawia parowéz dla poclagéw po-
§plesznych, skonstruowany przez czechostowackie koleje po

Rys. 1,

wojnie. Jest to trzycylindrowy. parowéz z jednolita catkowita
ostoja, wazacy wraz z tendrem 138 tonn, ktéry przy 10°/00
wzniesieniu przy lagodnych lukach, winien przewleZé pociag
poSpleszny o wadze 400 tonn z szybkoéclq przynajmnlej 60
klm. na godzine, za§ na pozlomle, poclag wagl 500 tonn
z szybkoscla 110 kim. na godzine. Rysunek 2 uwidacznia

L | T

Rys. 2.

réwnlez nowy parowdz dla pociggéw towarowych, ktdry wraz
z tendrem w stanie czynnym wazy 137 tonn 1 ktéry przy
10°/,4 wznlesleniu, przy miernych fukach, winien przewozié
pociagl o wadze 800 tonn z szybkoScig przynajmniej 30 kim.
na godzine.

Z calej 1losci parowozéw czechostowackich kolei panstwo-
wych jest 225 sztuk o 2 oslach napednych, 2.225 o 3 osiach,
1.299 o 4 oslach i pozostale o 5 ewentualnie 6 oslach,
Tendrzakéw ogélem licza czechostowackie koleje 1.114 szt.

Oprécz lokomotyw parowych posiadaly czechostowackie
koléje w koncu 1928 r. jeszcze—18 lokomotyw elektrycznych
(10 dla pociggéw osobowych | 8 dla pociagéw towarowych,
oraz ruchu stacyjnego). Rysunek 3 wyobraza jedng z pierw-
szych lokomotyw elekfrycznych czechosfowackich kolei. Uzy-
wa sle fch w okregu Pragl, gdzie trakcja jest przewazinie ze-
lektryfikowana,

Zarzady 'czechostowackich kolei pafistwowych staraja sie
usiinle o to, aby wszedzie fam, gdzie jest to mozliwe 1 z punktu
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gospodarczego uzasadnione, parowozy zostaly zastapione wa-
gonami motorowems, wylacznie z motorami spalinowemi. Do
kofica roku 1928 bylo w eksploatacjt 70 tak. zwanych auto-
buséw ruchomych na szynach, z ktérych jeden jest uwidocz-
niony na rys, 4. Takl autobus ma 38 miejsc sledzacych:i 12

Rys, 4.

stojgcych, a oprécz tego miejsce na 500 klg. bagazu. Szyb- -

kos¢ jego dosiega 54 klm. na godzine. Wagon przyczepny
do tego autobusu ma 28 miejsc sledzacych 1 12 stojgcych,
Charakterystyczne w tych autobusach jest urzadzenie pomlesz-

czenla dla motorniczego, ktére jest w Srodku wagonu w po-

stacl nlby wiezy. Autobuséw takich uzywa sle na trzech

Rys. S.

giéwnych linjach, na. pleciu linjach drugorzednych i na trzy-
dziestu kolejach lokalnych, Dla ulepszenia ruchu osobowego
na linjach gtéwnych t to na krétkich odcinkach, uzywa sie
Inny. typ benzynowego wagonu motorowego, ktérego wzér wi-
doczny jest na rys. 5, Takich wagonéw motorowych, czesclo-
wo. czterooslowych, w kofcu roku 1928 bylo w ruchu 10.
Oprécz powyzej podanych, dotad uzywa sle jeszcze dzlesiecia
wagonéw motorowych o napedzie parowym, ktérych jednakze
nie’ buduje sle¢ wiecej. W ruchu jest jeszcze 12 elektrycznych
wagondéw motorowych,

Wszystkie parowozy I .wagony motorowe bedace w eks-
ploatacji czechostowackich kolej pafistwowych daja w sumie

195.950 tonn wagl napednej, czyll przecletnie na jeden sil-
nik 45,8 tonn.

Koleje prywatne znajdujace. sie w Czechoslowacji po-
sladaly w roku 1928, 35 parowozéw, 7 motorowych wagonéw
elektrycznych. 1 71 motorowych wagonéw parowych. Wypada
tutaj nadmieni¢ jeszcze o dwuch $rodkach lokomocji, ktére
w ostatnich czasach zaprowadzone zostaly na czechoslowac-
kich kolejach. Jest to przedewszystkiem drezyna uiywana do
przewozu gazet, uwidoczniona na rys. 6. Ten $rodek prze-

Rys. 6.

wozu, ma motor wybuchowy, jedzie z szybkoscig do 75 kim .
na godzine i przewozi 3000 do 5000 klg tadunku. Uzywa
sle go do przewozu gazet w porze nocnej w tych okolicach
gdzie nfema odpowlednich poclagéw. Jest ich dotad w uzyciu 6.

Dalsza taka nowoéclg jest traktor, pokazany na rysunku
7, réwniez z benzynowym motorem, o sile 100 K. M, zapro-

i

F

<y

Rys, g,

wadzony na prébe w roku 1929, Trakior ten clagnie na po-
zlomym odeinku do 400 tonn, a na wzniesteniu do 10%/,, —
120 do 200 tonn, z szybkoScla do 10 klm na godzine. Uzy-
wany jest do przetaczania wagonéw na stacjach, .

Tabor wagonowy.

Tabor wagonowy czechoslowackich kolel, eksploato-
wanych przez panstwo, skiladal sie w r. 1928 z nastepujacych
jednostek: 8.836 wagondw osobowych, 1439 pocztowych,
5.199 bagazowych 1 110.124 wagondéw towarowych, nie liczac
do tego wagonéw prywatnych, ktére nalezg do taboru wago-
nowego czechostowackich kolel pahstwowych; :

. . W wagonach osobowych, ktérych zgérg 889/, jest dwu-
osiowych, jest 3,850 miejsc. w klasie I, 42.123 w .klasle II
1 .395.254 w klasie III. Klasy IV w Czechoslowacji. niema.
Nowe ‘wagony III klasy dla pociaggéw po$plesznych, maja 88
mlejsc sledzgcych, oprécz ktdrych Jest jeszcze 10 zapasowych
siedzen. - :

Z pomigdzy wagonéw towarowych jest 36.627 krytych,
z ktérych tylko 676 czteroostowych z ruchomemi wézkami. .
Przeclgtna waga wlasna jednego wagonu towarowego, ‘wy-
nosl 7,07, tonn, przecigtna fadownoé¢ .15,28 tonn. Ta stosun-
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kowo wysoka przecigtna ladowno$¢ tlomaczy sie tem, ze
znaczny odsetek wagonéw odkrytych stanowla weglarki o ta-
downo$ci 20 tonn. Nowa konstrukcja tych wagonéw jest
przedstawiona na rysunku 8. Z wagonéw osobowych 95%

Rys. 8.

zaopatrzorie jes't w hamulce przewodowe, z ktérych niemal
trzy czwarte z hamulcem prézniowym, okéto. 10%/, z hamul-
cem o powietrzu sprezonem, pozostala za$ ilosé posiada oby-
dwa hamulce. ‘W przyszioscl wagony osobowe beda wyposa-
zone tylko w hamulcé o powletrzu sprezonem (Westinghouse’a).
Z wagonéw towarowych 43°/; ma'hamulce reczne.
réznych systeméw hamulcéw samoczynnych dla wagonéw to-
warowych, Zarzad kolel czechostowackich sklania sie ku
zaprowadzeniu systemu Bozica. '

Réznorodnoéé taboru parowozowego 1 wagonowego cze-
chostowackich kolel panstwowych wytworzyta. bardzo trudne
warunki dla eksploatacji. Jedna z przyczyn tej réznorodnoéci
jest, ze obecny tabor Czechostowacjl tworzy! sie przewaznle
z taboru b, austrjackich lub weglerskich kolel panstwowych,

réznigcych sl¢ nie tylko wzajemnie od sieble, lecz | w kaz- -

dym -z tych dwéch taboréw spotykalo sie mnéstwo najréznlej-
' szych typéw, szczegblnie] za§ w austrjackim, Jednakze gtéwny

powdd tej réznorodnosci tkwi w tem, ze sleé panstwowa ko-

lejowa bylego Imperjum - zostala przed samg wojng powlek-
szona przez wclelenle do niej | upanstwowienie duzych linji,
bedacych w posiadaniu prywatnem, Koleje te'w oczekiwaniu
na upanstwowlenle nie uzupetniaty 1 niemodernizowaly swoich
urzadzen szczegdlnlej za§ taboru, Podobna sytuacja wytwo-
rzyla sie po ukonczenlu wojny przy upafstwowleniu tak zwa-
nej kolel Busztehradskiej 1 Ustecko- Tephckle] (Usti-Teplic),
lub przy przyjeclu do eksploatacjl pafstwowej kolel Kosice-
" Bohumin, ] :

Ze wzgledéw finansowych i praktycznych nié mozna by-
lo przestarzalego taboru o malej wydajnoSci ‘przewozowej wy-
kluczaé z eksploatacjl w wigkszych flosclach. Od kofica woj-

ny do konca roku'1928 kupiono zgéra 16"/0 catego  taboru:

parowozowego czechoslowackich kolel pafstwowych, niecale
30°/, taboru wagonowego osobowego 1 36°/, taboru wagono-
wego towarowego, ktérego Czechoslowacja mlaka na]mnie]
wtedy kiedy, go najwlecej potrzebowa’/a

Przecletny wiek parowozu, przyjetego' - od Monarch]l
Austrjacko-Weglerskiej 1 nle wykluczonego z eksploataciji, wy-
nosi w tej chwili 32 lata, czyll wiecej niz obecme wymaga
granica przecietnego wieku dla parowozu.

s

Ruch i jego .zabezpieci“enie.'

Na' wszystkich kolejach, doste,p‘nych dla publiczno$ct,

W Czechostowacjl jest okoto 2000 stacji i 1500 przystankéw. °

Na linjach gléwnych wszystkie stacje, a na drugorzednych
wiekszo§¢ sa zaopatrzone w urzadzenia telegraflczne lub przy-
,na]mniej telefoniczne, W koficu roku 1928 na wszystkich ko-
lejach w Czechostowacii, bgdacych w eksploatacjl pafstwo-
wej, byto 58.160 kim. przewodéw telegraficznych 1 telefénicz-
nych,'w tem 1128 klm, ulozonych w kablach.
tych miedct si¢ 3847 kim. przewodéw telegraficznych 1 3847 kim,
Przewoddw telefonicznych, ktére przeprowadzone zostaly juz
po wojnle Stare przewodnikl zelazne stale wymlenlane sa na
bronzowe. Jako wzér nowoczesnej centrall telegraficznej poka-
zana jest na rys. 9 centrala z sygnalizacla zaréwkowag o 16

Z posréd .

W liczbach

przewodach na prad staly 1 o 3 przewodach na prad zmienny.
System ten znacznle przy$plesza polaczenia telegraficzne, oraz
umozliwia ograniczanie iloSci urzadzen te]egraficznych Spe-
cjalng uwage po ukoficzeniu wojny poéwlgcono zamianie prze-

Rys. 9.

. wodnikéw telegraficznych na telefoniczne. 1 przeprowadzaniu

telefonicznych linjl wszedzie tam, gdzie dalo sie przez to
oslagngé uproszczenie manipulacyj stuzbowych lub jakad osz-
czedno$é. W ten sposéb przeprowadzono nowe. polgczenie
straznikéw torowych z sgsiedniemi stacjami, aby unikngé cze-
stego -chodzenia z wiadomoéciami, a g%dwnle za§, aby umo-
zliwié przejazdy poclagéw towarowych w przyé$pieszonym czasie.

, Na kolejach Iokalnych zamiana telefonu telegrafem, by-
ta konieczng z tego wzgledu, azeby przeprowadzié wszedzie
uproszczenle wyprawiania pocilagdw, ktdére.tu powierzone jest .
wylacznle prowadzacemu pociag‘(nadkonduktorowi), Takze i na
gtéwnych linjach czechostowackich kolei panstwowych komu-
nikacja telefoniczna zaczyna nabieraé coraz wickszego znacze-
nia, aby przySpieszyé bieg spraw sluzbowych i uczynié go
sprezystszym, ‘Szczegdlnie bezposrednie polgczenia telefoniczne
staly si¢ niezbedne wobec wprowadzenla centralneégo kiero-
wanla ruchem pociggéw. Urzadzenia takie, tak zwane. urza-
dzenla telefoniczne selekcyjne (wybiercze), polegaja na tem,
ze mozna rozmawla¢ z kaida poszczegblng stacia kolejowa,
nle przeszkadzajac swolm sygnalem. wywotawczym innej sta-
cjl. Kazda poszczegbélna stacja objeta urzadzeniem selekcyi-
nem moze porozumiewaé sie z urzgdnikiem stale wigczonym
do tego przewodu 1 kierujacym z jednego mie]sca calym ru-
chem. Posterunek tego ~urzednika | jest uwidocznlony na ry-
sunku 10, - .

Rys. 10.

Dzwonowe przewody sygna%owe zostaly wczasle wojny
z przyczyn oszczednoSciowych prawle catkowicle zamiénione
na naped pradem z Induktoréw.

Ze. zwrotnic czechostowackich kolel! panstwowych jest
260/, nastawlanych centralnie 1 18/, ryglowanych, Zwrotnice
centralne i nastawlane sg z.wyjatkiem okolo' 109/, wszyst-
kie uzaleznione od sygnatéw, z ryglowanych za$§ zwrotnic w ta- =
kiem uzaleznieniu jest zgéra polowa i

Zabezpleczenlu wjazdéw na stacje 1 wyjazdéw z nich
od kofica wojny poSwiecona jest specjalna uwaga. Z zasto-.
sowanych §rodkéw wypada nadmieni¢ o urzadzeniu rygli kon-
trolnych przy zwrotnicach nastawlanych centralnie, ktére daja.
moznosé przepuszczania poclagéw przeclw ostrzu iglicy. Zada-
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niem tych rygli jest nietylko zwiekszenle stopnia bezpleczef-
stwa lecz 1 zwlekszenie dopuszczalnej szybko$cl jazdy pocia-
géw na zwrotnicach. W tym réwniez celu urzadzone 33 tak
zwane lIglice sprezynowe, ktére przy jezdzie przeclw ostrzu
zabezplecza sie potr6jnie, mianowicie: zamkiem hakowym, ry-
glem kontrolnym 1 nastawnikiem zwrotnicowym. Stacyjne urzg-
dzenla zabezpieczajgce z centralnem nastawlaniem zwrotnic,
uzupelnione sg urzgdzeniem specjalnych izolowanych szyn,
w tym celu, aby mozna bylo utrzymaé nlezbedna zaleznosé
tych urzadzen przy blegu pociagu | aby nle mozna bylo prze-
rzucié zwrotnicy pod jadacym pociggiem,

Celem zmodernizowania urzadzen, zabezpieczajgcych ruch
poclagéw, uczynlono prébe na jednej ze stacjl w obwodzle Pra-
gl, wyposazajac jg w urzagdzenia na sllny prad. Przy tem urza-
dzeniu zwrotnica' i sygnaty nastawlane sg z urzedu ruchu bez
zwrotniczych przy pomocy motoréw elektrycznych, Sygnaty
$wietlne wy]azdowe, ktére -sa potaczone z tem urzadzeniem,
pokazujag we dnie | w nocy migajacem &wiattem o znacznem
napleciu stowa ,stéj* 1 ,wolno".

Sygnatl taki uwidocznlony jest na rysunku Ne 11,

Rys. 11,

Wszystkie te udoskonalenia przéprowadzone sg stopnio-
wo stosownle do najkonieczniejszych potrzeb,

Trakcja.

Jak-to widoczne- jest juz z poprzedniego ustepu o stanle
taboru, trakcja na czechostowackich kolejach pafstwowych jest
prawie wylagcznie parowa. W okresie wojny trakcje elektrycz-
ng mialy tylko trzy linje blegnace po terenach nalezzcych obec.
nle do Czechostowacil,

Linje te ogdlnej ditugoscl okoto 80 km naleza do liniji
drugorzednych, Jedna z nich byla waskotorowa. Krokiem na-
przéd do zaprowadzenia trakecji elekirycznej na. linjach gtéw-
nych bylo w ostatnich latach zelektryftkowanle dworca Wil-
sona w Pradze { przyleglych dof odcinkéw linji, znajdujacych
sle w obwodzie Wielkiej Pragl, Na linjach z parowa trakcja
jest 2g6ra' 500 remiz na’ parowozy, w ktérych mozna byfoby
umiescié jednocze$nie zgérz potowe catej ilodci parowozéw,
bedacych w posiadaniu czechostowackich kolei panstwowych,

Dla zasllania parowozéw woda sg urzadzone zbiorniki
o ogdlnej pojemnofc! zgdrg 50.000 m!, Potrzebnej 1lodct wo-
dy do tych zblornikéw dostarcza okoto 760 stacjf wodnych,

ktdrych prawie 129, ma naped elektryczny. Zaopatrywanle

parowozéw w weglel stopnlowo jest mechanizowane, W po-
czatkach roku 1920 bylo na kolejach czechostowackich okoto
60 wind elektryeznych do fadowania wegla na parowozy, w tem
okoto trzeciej cze§cl dwuwlezowych, Stopniowo réwniez jest
zaprowadzany. elektryczny naped tarcz obrotowych.

W celu naukowej kontroll ekonomicznoscl trakcji cze-
chostowackie koleje panstwowe jeszcze w roku 1925 zaopa-
trzyty sie w wagon doswladczalny, ktérego wnetrze uwidocz-
nlone jest na rysunku 12. Wagon ten dostarczony przez za-
ktady Ringhoffera wyposazony jest w liczne przyrzady, jako to:

Rys 12,

1) do mlerzenla sity pociagowej na haku, oraz sit na-
cisku na zderzaki,

2) precyzyjnym szybkoSciomierzem,

3) urzgdzenlem do mierzenia sil, powodujgcych. przyépie-
szenle lub opdznlenie biegu,

4) przyrzgdem do mierzenia pracy powyzszych sii,

5) przyrzadem do mierzenia pracy na haku pociggowym,

6) przyrzadem do mierzenia mocy w konlach mecha-
nicznych,

7) urzadzeniem do mierzenia slly hamowania 1 kontrolo-
wanla dziatania hamulcéw,

8) urzadzeniem do mierzeria kierunku 1 sily wiatry,

9) urzadzeniem do mierzenla wzglednych ruchéw 1 ble-
gu wagonéw 1 jednocze$nie szerokofcl prze§witu i wypuktoéci
toru,

10) urzadzenlem do mierzenia temperatury gazéw dym-
nicznych, ich cinlenia, rozrzedzenia, oraz analizy ich skladu,
»  11) przyrzadem do mierzenla mocy indykowanej,

12) przyrzadem, potrzebnym do pomiaréw przy trakejl
elektrycznej.

Wagon ten moze rejestrowaé 31 réinych danych.

Umiejetnym wyborem 1 magazynowaniem opalu, niektére-
mi udoskonaleniam! na parowozach, pracujacych specjalnie
nieoszczednie, a gléwnie systematycznym nadzorem { zaintereso-
waniem personelu, osiggnieto skutek taki, Ze uzycle paliwa na
parowozy na jednostke pracy, ktére po wojnle znacznie wzro-
sto, spadto ponownle ponlzej normy przedwojennej. Spadek
ten w roku 1928, w stosunku do najgorszego roku powojen-
nego (1920), jest prawie 39°/,, w stosunku do roku 1912 pra-
wie 14%,. W r. 1928 zuzyto na 1,000 brutto-tonno-km 125,8
kg tak zwanego wegla normalnego 4.200 kalorji. Zuzycle we-
gla normalnego oblicza sl¢ w ten sposéb, Ze za podstawe bie-
rze sle wegiel brunatny, ktdéry przyjmujemy za jednostke, we-
giel kamienny za 1,5, drzewo za 0,2 jednostki, Najnlzsza

- warto$é cleplna wq,gla ‘ktérego uzywaja czechostowackle ko-

leje panstwowe jest: dla wegla brunatnego okragte 4.000 ka-
loryj, dla wegla kamlennego okragte 6,500 kaloryj.

W roku 1928 calkowite zuzycle wegla dla poirzeb eks-
ploatacjl czechestowackich kolel panstwowych bylo:.1.928,638
tonn wegla brunatnego 1 1.824.979 tonn wegla kamlennego.
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" Dazenlem czechostowackich kolel jest ograniczyé uzy-
wanie wegla brunatnego.

Podane wyzej pomyslne wyniki zuzycia paliwa uzalei-
nione sa takze 1 od lepszego wykorzystywania w obecnej chwili
parowozéw. Jeden parowdz czechostowackich kolei panstw,
przeblegt w roku 1928 przecietnie 40,954 km, co jest o 57%,
wiece] niz w najgorszym roku powojennym i o 6%/, pomysl-
niejsze niz w roku 1912, Jeszcze bardziej sie to uwidacznia
przy poréwnywanlu przecletnej wagl brutto, ktéra jeden paro-
wéz przewidzt. W roku 1928 jeden parowéz przecietnie prze-
wiézt 8.600.000 brutto-tonn km, co w stosunku do najgorsze-
go roku powojennego jest o 62°/, pomy$iniejsze, a w stosun-
ku do roku 1912 o 13%, pomysSiniejsze.

Utrzymanie taboru.

Utrzymanie taboru wymagalo w plerwszych latach po
wojnie znacznego wysitku energjl, aby usungé nastepstwa za-
nledbania { zniszczenia taboru podczas wojny oraz uiywania
materjaléw zastepczych przy budowie i naprawie taboru,

Z chwila, gdy to zostalo przeprowadzone, Zarzad cze-
chostowackich kolel zwrécit uwage na racjonalniejszg organi-
zacje stuzby warsztatowej, a mianowicle najplerw systematycz-
nie i planowo. przeprowadzil przydzielenie taboru do poszcze-
gélnych warsztatéw, poczem skoncentrowal naprawy jednego
rodzaju do jednych warsztatéw (naprzykiad gléwna naprawa
parowozow wszystkich serjl do'jednych warsztatéw w kazdej
Dyrekcji). Racjonalna organizacja pracy, nabierajgca coraz
wiekszego znaczenia w przemysle, zmusila | wladzé warszta-
towe czechostowackich kolel do $cilejszego podziatu pracy
I wogdle bardziej planowego zorganizowanta calej pracy war-
sztatowej. Nowa ta organizacja dotyczyla jak stuzby admini-
stracyjnej, tak tez-1 stuzby wykonawczej, W kazdych warsz-
tatach urzadzono kilka oddzialéw, jak: biuro techniczne, biuro
rewlzyjne, parowozownie, warsztat wagonowy i oddziat ruchu
pomocniczego. W kazdym z tych oddzlatéw jest praca biu-
rowa oddzielona od nadzoru nad pracg wykonawcza. W tej
nowej organizacji robotnika uzywa sle tylko do pracy recznej.
Praca umystowa powinna byé przedtem wykonana w’ biurze,
Narazie, wedlug tej organizacjl zaczyna sle pracowaé cze§clo-
wo | to w nlektérych warsztatach (Pilzno, Louny, Nymburk
i Trnava). Rezultaty dotad osiggniete sa wspaniale | zache-
cajgce do dalszej pracy w tym kierunku. I tak naprzykiad
zredukowano do polowy czas potrzebny do naprawy kotla pa-
rowego,” czas potrzebny do naprawy. mechanizmu parowozowe-
go zredukowano o 40°/, w stosunku do czasu potrzebnego
przedtem.

W zwigzku z tg reorganizacjs postepuje i regulowanie
plac, ktére zapoczatkowane zostalo jeszcze w r. 1923, a kté-
re w zasadzle polega na tem, ze jezell robotnlk wykona
okreSlong prace w czasle krétszym niz zgdéry przewldziany

dla tej czynnosSci, otrzymuje wynagrodzenie proporcjonalnie do
osiagnietej oszczednoScl czasu, Jezell przekroczy ten czas,
nie otrzymuje tej premji, tylkoo kreslong stalg zaptate. Podob-
ne stawkl czasowe sa ustalone w ten sposéb, ze przecietny
robotnik, jezeli jest pllny, moze zaoszczedzié 25°, czasu.

Gospodarka cieplna w warsztatach zostata dd czasu woj-
ny réwniez zasadniczo zmienlona i ulepszona, a mianowicie
wskutek uzycia pary odlotowej do ogrzewania pomieszczen, -
podgrzewania wody zasllajacej 1 ogrzewania wody do mycia,
oraz W znacznej mierze wskutek zalnteresowania personelu
warsztatowego przez zaprowadzenie premjl za zaoszczedzony
weglel, , ;

Dalszem ogniwem stuiby warsztatowej, ktére przez Za-
rzady czechostowackich kolei zostalo poddane reformie, byto
zaopatrywanle tej stuzby w materjaly. Zakupy potrzebnych
dla stuzby warsztatowej materjatéw . zostaly zcentralizowane,
o ile to bylo mozliwe, w pewnych dyrekcjach, a jako§¢ do-
starczonych materjatéw jest nleustannie badana,

Normalizacja materjatéw 1 narzedzi, co do ich jakoSci
lub formy, przynlosta ich ujednostajnienie | potanienie (naprzy-
kiad: tarcicy, szkla, farb). Normalizacja ta rozcigga sie réw-
niez i na czeSci zapasowe taboru (maZnice, sprezyny, zderzaki,
zestawy kotowe 1 t. p.).

Uskutecznienie wszystkich tych dgzen normalizacyjnych
jest pod baczng opieka specjalnej centrall warsztatowej, ktéra
jest zorganizowana przy jednej z Dyrekcji kolejowych.

Zakoﬁczenié.

Ramy niniejszego artykutu nie pozwalaja na to, aby struk-
tura Czechostowackich kolel, ze strony technicznej, mogia byé
nalezycle rozpatrzona ze wszystkieml Interesujagcemi szczegé-
famil. Jednakie wystarczy on zapewne dla wzbudzenia zain-
teresowania polskich Inzynieréw kolejowych, ktérym udzieli '
plerwszych ogdlnych informacji, mogacych byé Zréditem do dal-
szego glebszego zainteresowania sle kolejnictwem czesklem.

‘Autor tego artykulu, o ile tylko jego sity na to pozwolg, chet-

nie posredniczylby w otrzymywaniu takich Informacji. Wresz-
cie jest nadzleja, 2e ogloszenle ninlejszego artykutlu w ,Inzy-
nierze Kolejowym“ bedzle zapoczatkowaniem nowej wspéipra-
cy czechostowackich inzynieréw, ktérzy na lamach tego po-
czytnego pisma beda mogli dzielié sle ze swolmi polskimi ko-
legami rezultatem swych prac 1 badan nieraz i w konkretnych
sprawach specjalnych,

Réwnlez | odwrotnle, szczerze nalezatoby soble zyczyé
tego, aby studja o pracy polskich inzynieréw kolejowych, ktére
z poczatkiem roku blezgcego zostaly opublikowane w czaso-
plSmie czesklem ,Zprivy zeliznicnich inzenyru* (, Wiadomosci
inzynieré6w kolejowych“) znalazly nasladownictwo wsréd* pol-
skich kolegéw. Artykuly takie napewno redakcja tego czaso-
pisma chetnle przetlomaczy z polskiego na czeski.

Drogi zelazne wobec automobilizmu.

Inz, A. Dziedziul.

uz prawle cate stulecle drogl Zelazne, w dziedzinle loko-

mocjl, zajmowaly monopolistyczne stanowisko, Doplero na

poczatku XX stulecia zjawia sie na widownl plerwszy sa-
mochéd, ‘potraktowany wtedy lekcewaZaco jako zabawka dla
bogatych 'ludzi. Jednakowoz genjusz ludzki zabawke te, rozwi-
jajaca plerwotnie szybko§¢é 20 km. na godzine, doprowadzit
do takie] doskonaloici, ze szybkoséé ta dochodzi obecnle do
376 km/godz, (rekord majora Salgrave).

Rozwéj ilosclowy samochodéw dochodzit wedlug staty-
styki z 1.VIL1929 na kull ziemskiej do olbrzymiej liczby
32 miljoréw sztuk; przyczem w samych U. S. A. przy
24,493.123 samochodach, 1 samochéd przypada na 4,9 osoby.
W Angljl przypada 1 samochéd na 34,3, we Francji na
37,4 osoby.

Iak sle przedstawla ta sprawa w Polsce?

Otéz wedlug ostainich danych Automobilklubu Polski
pa 1,7.29 mamy 39,363 pojazdéw mechanicznych,

w tem aut osobowych 24.160 sztuk,
i autobuséw 3,499 S
{ aut clezarowych 5.908 p:

()lAutU“ Nv. 11'/1929).

Rozwdj automobilizmu w Polsce postepuje w niezwykle
szybkiem temple, jak wykazuje zalgczony wykres krzywej tego
rozwoju. Z wykresu widzimy ten ogromny skok, ktéry liczbo-
wo zrohil automohillzm. Palski w ciggu 1928 i 29 roku, 1 to
pomimo niezwykiej depresji plenieznej.

‘Przyrost w 1 péiroczu 1929 wynosi:

Samochodéw osobowych. 10,3°%,, dorozek 14,2°/,, auto-
buséw 23,29/, clezaréwek 20,7%,. ‘

Liczby te wskazuja, ze gres przyrostu przypada na auta
t. zw. uzytkowe, t. j. autobusy | clezaréwki. Niewatpliwle z po~
prawa sytuacji gospodarczej llczyé sle nalezy 2z nlezwykle
szybkim rozwejem automablllzmu w Polsce, jak to wskazuja
przyklady innych pafstw Europy. Pomimo tego. widacanega
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rozwoju automobilizmu W Polsce, dotad 1 duto przypada u nas
na 900 oséb, Do ‘nasycenia wilec kraju, jak to ma miejsce
w U. S. A, jeszcze bardzo daleko,

‘Przechodzimy do tematu naszego, mianowicie ]akl wplyw
wywlera wzrastajagcy ruch samochodowy na drogl zelazne?
Otéz automobilizm nie tylko ze podwazyl monopol kolejowy
w. dziedzinie lokomoc]l lecz " wypowiedzial wojng kolejom 1 jak
dotagd, wychodzi zwyclesko z tej walki. Najostrzej sprawa
ta przedstawia sie znéw w U, S. A. Wskutek -nadzwyczaj
szybkiego “wzrostu ruchu samochodowego caly szereg linjl
plerwszorzednych zmuszony by} ograniczyé ruch pasazerski,
specjalnie lokalny, na wielu za$ linjach drugo i trzeciorzed-
nych ruch ten wstrzymano zupeinie jako nlerentujacy sis.

Tow. ,Reading C-0“ posiada 30 autobuséw i obstuguje
14 linjl sta%ych lgczgcych miedzy innemi te stacje, na kté-
rych pociggl pospieszne nle zatrzymujg sie.

Kolej ,,Ohlo® zablera swych pasazeréw przyjezdzajgcych
do Jersey City i rozwozi ich dalej do N.Jorku i okolicy, przy-
czem wszystkie stacje sprzedajg bezposrednie bilety do miej-
scowosci w okolicach N.Jorku,

Inne 3 zjednoczone tow, kolejowe posiadajg 270 auto-
buséw 1 przewiozly w -roku 1928 — 4,250.000 pasazerdw,

. oraz odpowiednig llosc bagazu 1 tadunkdéw, osiggajac ogromne

zyski,
Tyle przykiadéw z U. S. A.
W Europle, gdzie konkurencja ta nie ]est jeszcze tak

1
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"W jednym wypadku kole]e dotad wychodzity zwyclg,sko
z tej walki, mianowicle co do ruchu, nocnego. Lecz | tu
w ostatnim czasle zjawlly sle w ‘Ameryce i Anglji‘ autobusy
syplalne, urzadzone jak sleeplngi ‘1 zaczely zablerac kole]om
najlepszych kll]entéw

Ta grozna sytuacja zmusila koleje do zastanowienia sie
i — do szybkiego dzlalanla gdyz sytuacja z dnla na dzien
pogarszala sle dla” kolei.

~ Ponlewaz jasnem bylo, e rozwéj automobllizmu wstrzy-

ma¢é sl¢ nie da §rodkami policyjno-koncesyjnemi, towarzystwa
kolejowe w U. S. A. sime zacze,ly otwlerac i eksploatowac
linje autobu;owe

Do chwili obecnej 67 towarzystw kole]owych w U.S. A,
majgc w stalem uzyclu .2.400 autobuséw,- eksploatuje ]edno—_
czesnie linje kolejdwe 1 autobusowe, albo bezposrednio przez
zarzagdy kolejowe i ad hoc zaloZone towarzystwa kolejowo-
‘autobusowe, albo przez wydzlerzawlone przez kolej towarzy-
stwa prywatne. Tak np. kolej ,,Boston Malne Raylwall“ posiada
92 luksusowych. autobuséw i obs%ugule 1.200 mil. ang. sta-
lych linji autobusowych.

R PSP S S

' groZna, koleje anglelskie 1 francuskie nasladujg U.’S. A. Spe-

cjalnie w Angljl zabrano sle do tej sprawy radykalnie, wyku-
pujac wiekszo§é konkurencyjnych linji autobusowych i eksploa-
tujgc je we, wlasnym zarzadzie przyczem sci§le skoordyno-
wano ruch autobuséw z ruchem kolejowym z zastosowanlem
bezposrednich taryf 1 biletéw kolejowo-autobusowych,

We Francjl. koleje zmuszone byly zastosowaé nlzsze ta-

-ryfy kolejowe wobec konkurencji autobusowej.

Energlcznie zabraly sl¢ do tej sprawy i inne panstwa
Zachodniej Europy. Zarzad Kolel niemieckich stworzy! spe-
cjalne stale bluro do badania zagadnienla kolejnictwa wobec
automobillzmu.

W dalsze szczegbty wnlkac tu nle bede, ograniczajac
sle tylko.do podania ogélnej charakterystykl catego zagadnie-
nla w.krajach o najwigkszej iloScl samochodéw 1. wysoce roz-

, winietej slecl kolejowej,

A wiec w Polsce na 1 pojazd mechanlczny przypada
okoto 900 oséb, na 1 za$ autobus okoto 8.500. Stan jak do-
tad - groznym dla kolei jeszcze nie ‘jest, lecz niewatpliwie pred-
ko -bedzie.
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Najlepiej charakteryzuje obecny stan ruchu autobusowe-
go w poréwnaniu z ruchem kolejowym nastepujgce zestawie-
nle z gleboklej prowincji (Cheimno na Pomorzu),

Tabela 1 porownawcza
czasu jazdy, cen biletow | szybkoéci kolei i autobusow.

y Czas Jazdy | Cena biletu Iloéé Ot |
.Klerzunek godz. min. z} autobuséw |3 g-g *2 E"E
Nr. - = a2 M5
™| Chetmna \ N xotej |5 |2 | & “%'g \;3 o S g
do auto | kclej | auto 1L kL, g g ‘E nSsld § g
{
1 | Bydgoszczy | .1,30 | 2,0 2,50 | 3,74 |—|—1{:3] 23,53] 30,0
2 | Grudziadea 1,30 |- 1,30 | 3,0 287 |- 1| 1] 2] 243 | 28,33
3 | Wabrzezna 1,20 | 4,0 3,0 4,74 | —| 1] 3| —, —_
4 | Torunia 1,30 | 218 | 3,50 | 406 | 1| —| 1] 24,4 | 29,0
5 | Chetmzy 0,45 | 1,17 | 2,50 | 2,42 |—|—| 1| 250 | 30,0
6 |Terespola | 050 | — | 210] = | 1] 2| 1] = | =
(przez Wiste) ‘
6 linji autobuséw: 3 l 4111 24,311 29,33
Uwagi: by} Poddano analizie tylko pociagi z bezposredniem dalszem

polaczeniem.
2) Przy okreSlaniu szybkos$ci technicznej przyjeto dodatkowo
przy kazdym postoju 1 min, na hamowanie i ruszanie,

Widzimy tu kolosalne tempo rozwoju ruchu autobusowe-
go. Nalezy specjalnle zwrécié uwage na koszty przejazdu
autobusem a koleja, oraz na czas .zuzyty. Oba te czynniki
przemawlajg znacznie na korzy§é autobusu 1 zaprzeczajg twier-
dzeniu p. J. Gleysztora (,Inzynier Kolejowy“ Ne 4/1929
str. 128), ze przejazd kolejg jest tanszy, niz autobusem,

Nalezy jednoczesnie uprzytomnié sobie, ze przejazd au-
tobusem daje nastepujace wieksze dogodno$ci:

1) kursujgc Sci$le wedlug rozkladu jazdy, autobus za-
trzymuje sie na kazde zadanie pasazera,

2) ma znacznie wigksza szybko$é, niz kolej,

3) przejezdza przez wszystkle wieksze osiedla, zabiera
! wysadza pasazeréw wprost przed ich mieszkaniami,

4) zmtenia rozklad jazdy kazdorazowo stosownie do prak-

tycznego zapotrzebowania,
5) jest tanszy, .w kazdym razie posiada taryfe elastycz-
ng, obnizana w miare konjuktury,

Przypatrzmy sie teraz szybkoscl pociagéw pasazerskich .

na tychze szlakach kolejowych.

Wildzimy, ze kolej tu zbytnig szybko$cig nie grzeszy
Jak przed moie 40—50 laty okre§lono dopuszczalng max,
szybko§é na danych szlakach, tak pozostawlono jg i dotad,
i nie zadano sobie trudu zrewidowaé te niewatpliwie przesta-
rzata norme. Stwierdzié bowiem musze. ze obecny stan pod-
torza, sygnaldw oraz taboru dopuszcza powlekszenie szybko-
sci od 30—50°,, co zreszta widaé z tego. ze wszelkie bez
wyjatku pociggl-i motoréwki stale przeblegaja szlaki te z wigk-
szg szybkoscig niz przepisowa i stojg na kazdej stacjl, za-
miast 1 minute, do 4—S5 min. :

Ta opieszato§¢ 1 blurokratyzm, panujagcy na kolejach,
méci sie obecnle w postaci szybklego wzrostu ruchu autobuso-
wego, ‘
Podobne fakty przytoczyé mozna setkami.

Jednoczeénie zanalizujemy zaludnienle pociagéw osobo-
wych na tych samych { sgsiednich szlakach,

Tablica 2.

Zaludnienie przecietne pociggéw osobowych w m-cu lipcu
1928 i 1929 r. (wg danych z D. 0. K. P. Gdansk).

L w1928 r. | w 1929 .
Nr. Na linji A 0s6b spadek
1 Chelmno Kornatowo 111 .89 — 20%
2 5 Bydgoszcz :
(Unistaw) 123 78 SR 37%

3 o Swiecie — J '
: Terespol 62 ¢ 49 — 21%

4 | » Torvh — ' w1 - |
Grudziadz - 231 235 =l A4

Uwaga: na linjach Nr, 1 — 3 kursu)a autobusy.
Nr. 4 nie kursuja.

Z powyzszych cyfr widzimy,; Ze pomimo silnie wzmozo-
negp ruchu na kolejach w lipcu 1929 z powodu P. W. K.
w Poznaniu, zaludnienie pociagdw osobowych

spadio w poréwnaniu z 1928 r. przeciginie o 256°,
ale tylko na tych linjach, gdzie kursuja autobusy. Natomiast
na linji Grudziagdz — Torun, niedogodnej dla bezposredniego
ruchu autobusowego, na ktérej przytem pociagi kursuja z wiek-
sza szybkosScig, zaludnienie doznalo pewnego powigkszenia.

To male zestawienie doskonale charakteryzuje wplyw
ruchu autobusowego na zaludnienie pociggéw.

Niewatpliwie liczby te sa grozneidla P, K. P., bowiem
na jednej tylko linji Bydgoszcz — Chelmno ubywa kolei rocz-
nie okolo 150,000 pasaieréw liczae przecletng optate po
zt. 3 od osoby wyniesie to dla kolei mnze;

okolo 28. 450.000 rocznie.

Sprawa ta godna jest zastanowienia sie.

Tak samo przedstawia sle sprawa z ruchem towarowym.
Masowe iadunki pozostang .pewno jeszcze diugo monopolem
kolejowym i w danym wypadku nie wchodza w rachube, Na-
tomiast drobnica, a specjalnie wysokowarto$ciowa, zaczyna co-
raz bardziej wymykaé sie kolel, szczegélnie na odlegtosciach
krétszych. '

Jako przyczyny-'wskazemy.

1) powolnosé przewozenia drobnicy przez kolej. Prze-
sytka z Chelmna do Torunia idzie srednio 2—3 dni, cigzaré6w-
kg 2—3 godziny.

2) Ciezaréwka zabiera towar z domu i zawozi do domu.

3) Znaczna pewno$é, prawle wykluczajgca kradziez to-
waru, . . '

4) - Tansze koszty przewozu clezaréwka. N. p. przewdz
11/, t. clezaréwkg 24 skrzyn wyrobéw tytoniowych z Torunia.
do Chelmna kosztuje zt. 55.—, koleja zi, 74.— t. j. koleja

-drozej okoto 409/,.

S5) Niezwykle skomplikowane formalnosci przy nadawa-
niu przesyiki drobnicowej koleja (wypelnienie 3-ch formularzy,
zupetnie dokiadna deklaracla skomplikowane formalnoscl przy
asekuracjt).

Kaidy z tych punktéw, oddzielnie wziety, przemawla juz
na korzy§¢ ciezaréwki. To tez ruch ciezaréwek, szczegblnie
na Zachodzle Polski, przybiera rozmiary wprost kolosalne.

p. firma ,Amada“ (margaryna) wysyla co dzien z Gdanska
na Pomorze 8 clezaréwek 3 tonnowych.

Réwniez przemyst 16dzki przewozi obecnie bawetne z Lesz-
na do Lodzl nie koleja, lecz cigzardwkami.

Na tych kilku najbardziej charakterystycznych przykia-
dach zatrzymam sie.

Pan ]. Gleysztor (Inzynier Kol. Nr. 4/29) komunikuje nam,
ze Miedzynarodowe Kongresy Kolei Zelaznych oraz Transportu
Samochodowego zajely sie sprawa uzgodnienia ruchu kolejo-
wego z samochodowym i Ze w Min. Kom. tez co$ sie robi
w tej sprawie. Nawet wstawiono do budzetu zt. 1.200,000,—
na uruchomienie prébnych linjl autobusowych, (obecnie skre-
slone ze wzgledéw oszczednoSciowych). Brzmi to wszystko
zbyt, ogélnikowo, by moglo $wiadczyé o przebudzeniu sie
w szerszych sferach kierowniczych P. K. P. nalezytego zrozu-
mienia - niebezpieczenstwa, ktére grozi P, K. P. w niedalekiej
przysztoSci ze strony wzrastajgcego ruchu samochodowego.

Zakorzeniona mentalno§é o nlewzruszalnym monopolu
kolejowym w dziedzinie lokomocji dotad tak gleboko tkwi
w szerokich. masach pracownlkéw kolejowych od géry do' do-
hi, Zze watpi¢ nalezy, czy. poruszany tu problem zdota powaznie
zalnteresowaé kogo$ ze sfer kolejowych., "~ Dopdkt nile nastapl
komercjalizacja P. K. P. | nie zainteresuje sle czynnikéw kie-
rowniczych w zyskach i stratach przedsiebiorstwa przemyslo-
wo-handlowego, jakiem powinny byé P.K.P., dotad nie nalezy
oczywiscie oczekiwaé wicksze] aktywnosci ze strony czynni-
kéw kolejowych, W normalnie bowlem prowadzonem przed-
sieblorstwie tolerowanie jednostek, blernych na zyski 1 straty,

.bytoby nie do pomyslenia.

Dla charakterystyki mentalnoscl tej przytoczy¢ moge fakt
ustosunkowanla sie Ministerstwa Komunikacji do konkurencji
samochodowej, ktéry ujawnil sle na posiedzeniu Panstwowej
Rady Kolejowej w maju 1929 r. Otéz Min. Kom. wyrazito
zamiar wystaplenia z projektem oddania prawa koncesjowania
linjl autobusowych temuz Ministerstwu, przyczem niedwuznacz-
nie wypowledziano cheé sztucznego tamowania rozwoju ruchu-
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autobusowego, Jasne, ze Panst. Rada Kolejowa jednogliosnie
i energicznie zaprotestowala przeciwko takiemu projektowl.

P. Gieysztor wywodzl, ze ,koleje powinny dazyé raczej
do wspétpracy, a nile zwalczania ruchu samochodowego“. Na-
lezy przypuszczaé, ze zdanle to podziela ogét czynnikéw mia-
rodajnych Ministerstwa 1 ze w tym kierunku péjdzie dalsza
jego praca,

Ale — dopéki w lonie Ministerstwa Komunikacji w sto-
sunku do Dyrekcjl Okregowych 1 linjl panowaé bedzie obecny
etatyzm 1 biurokratyczna centralizacja, wszelka inicjatywa po-
szczegblnych jednostek lub Dyrekcji Kolejowych pozostanie
bezowocna. Tylko rzeczywiste skomercjalizowanie P. K. P,
ktérego tak obawiajg sie osobniki bierne i ospale, postawic
moze P! K. P. na nalezytym finansowo poziomie.

W mysl zapowiedzianej wspélpracy nalezaloby:

1) Zmodernizowaé i znacznie zwigkszyé szybkésé po-
ciagéw osobowych, poddajac obowiazkowo rewizji dotychczaso-
wa dopuszczalng szybko$¢é na poszczegdlnych szlakach.

2) Uzgodnié¢ mozliwie rozkiady jazdy z ruchem autobu-
sowym na szlakach dojazdowych do szlakéw giéwnych i sprze-
dawaé bezposrednie. bilety kolejowo-autobusowe.

3) Zredukowaé ruch poclagéw osobowych na linjach
dojazdowych do granic zupelnie konlecznych, puszczajac nato-
miast wiecej szybkobieznych motoréwek. '

4) Stopniowo uruchamiaé wlasne linje autobusowe, jako
przedluzenie linji kplejowych.

5) Mozliwle uproscié maniptilacje zdawczo - odbiorcze
przy nadawaniu przesylek drobnicowych i przyspleszyé obrét
tych przesytek. ’ :

6) Na wiekszych stacjach uruchomié odbleranie 1 odda-
wanle do domu bagazu 1 przesylek drobnicowych, czy to we
wlasnym zakresie, czy tez zawlerajagc umowy z firmami eks-
pedycyjnemi. |

7) Rozszerzy¢ sposéb kredytowania naleznosci za prze-
wéz bagazu | przesylek,

8) Skasowaé I kl, osobowg, wprowadzajgc dwie klasy—

miekka 1 twarda, celem wyzyskania pojemnoscl wagonéw miek-
kich, obecnie bowlem 1 kl, jest stale pusta.
. Nie nalezy watpié, ze stopniowe wprowadzenie w zycie
wymienionych postulatéw wzmocni stanowisko P.K.P. 1 uczyni
je zdolnemi do konkurencji z ruchem autobusowym. Wprowa-
‘dzenie w zycie tych postulatéw nie nastrecza wigkszych tru-
dnosc! ani technicznych, ani finansowych,— potrzeba tylko
pewnej ruchliwoéci, przedsiebiorczo$ci I dobrej woli, oraz ro-
zumowania kupiecko-przemyslowego, nie urzedniczo-biurokra-
tycznego. Wzory mamy zagranica. .

Sprawozdanie o pracy taboru kolei wazkotorowych P. K. P. za rok 1929.
E Dyrekcja Wilesiska R Ogébétltem
WYSZCZEGOLNIENIE DANYCH 5 4 i é ‘Kolelo Koleje | 5 _'g 5 &
S8 | B |nckcipn|nossige| E 2 | B2 le.| 12
o= n e blicznej |spodarczej Y A =Y
1. Przecietna dlugo$c¢ eksportowanych linji w kilometrach 857 595 337 375 118 25 2.307 2.287
2. Przecletny dzienny stan ilociowy parowozdéw czynnych 49 49 20" 25 27 2 172 173
3. Przecigtny dzienny stan iloéciowy { osobowych 120 70 60 e 1 7 284 288
wagonéw czynnych towarowych . 673 1.126 271 469 3.629 44 6.212 6.081
ruchu osobowego . 1,047.663 612.909 361,858 = — 14,741 2.037.171| 2.238.992
4. Frzebieg, pociagdw i . towarowego. 207.077| 283.980| 134891| 274572| 439802| 9.004| 1.349416| 1385789
(pociago-kilometry)
Razem. . 1.254.740 896.889 496.749 274572| 439.802| 23.835| 3.386587 3.624 781
zaliczonych do taboru osobow. | 10.256.868 | 7.802.717 ~4.948.420 886.544 — 61.496 | 23.956.045 . 26,997.542
9Py 7 ebieg Wanondws |} zallcspnych 0o tag { tadownych | 14.011.822 | 13.928.370 | 4.783.200| 5.610.56214.141,159 | 260.933 52,73b.046;5}.282.682
(osio-kilometry) boru towarowego | présnych . | 8.702.194( 9.049.891| 2209.,100| 5.414.784| 5.516.164|234.092|31.126 225 | 32.405.026
WSzystkich. wagonéw . . |32.970.884 | 30.780 978 [ 11.940.720 { 11,911,890 1 19.657.323 | 556.521 [107 818.316'112.685 250
Stosunek % przebiegqu wagonéw préinych do ogélne- Y .
go przebiegu wagonéw towarowych ., b 39 40 32 49 28 47 36 36
w pociaggach 1.259.766 900.130 496.819 276.341 442,639 23.835| 3.398.537 ] 3.630.808
6. Przebieg paro- | w tem podwéjna trakcja . 5.026 3.241 70 769 2.837 —. 11.943 4,498
w“;:ff:i'lo,(npeﬁz; l bez pociagbw . : A 199956| 176590 61.022| 19931 249.222| 4e21| 711.342] 756,383
Ogélem (w pociagach i bez pociagéw) | 1.459.722| 1.076.720| 557.841 295,272 691.861| 28.456| 4.109.872| 4.387.191
7. Przecietne sklady pociagéw (iloscig osi) . . 26 34 24 43 45 23 32 31
8..Na)adunek,p;ze- l Zaladowano na atacjach P, K. P. . 105,091 61,530  24.378 42,526 539.878| 4.606 778.009 833.587
;:giipe:aigg;zé}; Przeladolwano z wagonéw normalnotorow. 32329 26.578 5-776 e 2'905, 215 67.803 64,026
tadownych | przyjet od waskotorowschkolel obeych | — 543 — — 24263 — 29.699|  15.290

Do Nr. 7 (71) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 7 (39)
sPrzegladu zagranicznego pis§miennictwa koleiowego”.
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W MM 4, 67 6 ,Inzyniera Kolejowego“ 2 r. b. po-
dalismy w tlomaczeniu treéé referatdw Prof. Dr. A. Wasiu-
tyriskiego na Kongres miedzynarodowy drdg zelaznych w Ma-
drycie, w sprawie konkurencji ruchu samochodowego. Referat
ogdlny prof. Wasiutyriskiego w tej sprawie byt rozpatrzony
na posiedzentach polgczonych trzech sekcji Kongresu w dn. 7
¢ 9 maja 7 na zebraniu ogdlnem w dniuw 10 maja b, r., na
ktdrych po wyczerpujacej dyskusji wszystkie wniosks referenta

zostaly prayjete z niewielkiemi wzupelnieniami @ wyrazone
w uchwale podanej nizej.

Na wniosek sekeji, poparty przez stalg komasye Kon-
gresu dro’g zelaznych, do programu nastepne;s sesji Kongresu,
klora sie odbedzie w roku 1933 w Kairze, ma byc wilgczone
zbadanie pod wzgledem technicznym, handlowym 7 kontrakto-
wym sprowy konkurencyi z drogq Zelazng lub wspdldzialania
z niq, w postaci przewozéw kombinowanych, przewozw droga
powietrzng lub samochodem.

Uchwata Xl-go Kongresu migdzynarodowego drég zelaznych
~ w_Madrycie w sprawie konkurencji ruchu samochodowego.

1. Wazrastajace znaczenle przewozéw samochodowych
po drogach zwyczajnych | ich wspéizawednictwo z przewozami
kolejowemi wymagajg, we wspélnym Interesle tych dwéch §rod-
kéw przewozu jak { w Interesie ogétu, stusznego ocenlenla ich
wzglednej wartoSci w caloksztalcle komunlkac]l I skoordyno-
wanla Ich uslug.

Dla osiggniecia tego celu niezbgdnem jest, aby obecny
stan prawny przedsiebiorstw samochodowych, ktdry w wigkszosci
krajéow prowadzi do uprzywilejowanego ich polozenia w sto-
sunku do drég zelaznych, zostal zmienlony, aby samochody
ponosity w catoscl te wydatki drogowe, ktérych sa przyczyna,
i odpowledzlalnoéé cywilng i1 handlowg, odpowiednio zagwa-
rantowang, | aby podlegaly przepisom, dotyczacym trwania
pracy, oraz aby swiadczenia publiczne obu tych érodkéw prze-
wozu byly na nie réwnoiniernie roziozone.

2. System wolnej konkurencji, przyjety w niektérych

krajach, lub czysto formalne udzielanie zezwolen na regularne
linje samochodowe, bez uwzglednienia komunikacjl istniejacych

i bez dostatecznej gwarancji odpowledzialnesci cywilnej wy- -

konywajacych przewéz nle daje zadnych korzysSci z punktu
widzenia interesu publicznego.

Udzielanle koncesjt regularnym linjom samochodowym
konkurujacym z drogami zelaznemi lub z Innemi istniejgcemi
juz komunikacjami, lecz nle moggcym zapewnié ogélowl za-
dnych Innych korzySct ponad te, ktérych dostarczajag istniejace
przedsiebiorstwa komunikacyjne, winno byé zabronione. Wiadze,
ktdrym przystuguje prawo.udzielania koncesji lub zezwolen,
powinny by¢ obowiazane do zaslegania opinji mlejscowych za-
rzadéw kolejowych przed udzieleniem koncesji na kazdg re-
gularng linje samochodows 1 do brania pod uwage potrzeb tych
zarzagddéw.

3. Zalety nlezaprzeczalne komunikacji samochodowej,
jako to przewéz bezposredni z domu do domu, stosowanie je-
dnostek matych lecz szybkich | czesto wyprawlanych, tworze-
nle przedsigblorstw do obsiugi przewozu slabego lub nowego,
szybko 1 bez unieruchomienia kapitalu, erganizowanie przewozu
pomiedzy stacjami kolejowemi, polozonemi w'te] samej miej-
scowoS$cl, przewozu turystycznego i t. p., czynlg zefi w wielu
przypadkach nader cennego pomocnika, ktérego wspéidziatanie
z droga zelazng, stanowigca potezny Srodek przewozu wielkich
mas podréznych 1 fadunkéw, jest jak najbardziej wskazane.

W celu zapewnlenia, o ile mozZnosci, Scislej wspdipracy
. przewozéw samochodowych z drpgami zZelaznemi i polaczenia
ich w ogélnym planie przewozéw, drogl zelazne powinnyby
mieé prawo plerwszefistwa w otrzymywanlu koncesji na re-
gularne linje samochodowe, o ile sg w stanle z -nich ko-
rzystaé.

4. Konkurencja samochodowa przejawlia sie przewaznie
w przewozle na krétkie odlegloscl (do S50 lub do 100 km.)
1. wywoluje zmnlejszenle przewozéw na drogach zelaznych,
ktére waha sle w zaleznoScl od iloscl i przeblegu pojazdéw,
od przepiséw, ktérym podlegaja przedsiebiorstiwa samochodo-
we, 1 od innych okolicznoSci miejscowych; przytoczono przy-
padki, w ktérych strata ‘drég zelaznych dochodzita w ruchu
osobowym do 24/, przychodu linjl znaczenia ogdlnego i do
60°/, przychodu -llnji znaczenla miejscowego, W ruchu za$ to-
warowym—do 10%/, przychodu linji znaczenia ogélnego.

W tych cyfrach straty, spowodowane konkurencja przed-
sleblorstw samochodowych, nle prowadzacych ruchu regularne-
go, oraz konkurencja prywatnych samochodéw osobowych i cie-
zarowych, sa w niektérych krajach o silnie rozwinletym ruchu
samochodowym, znacznle wigksze od strat, spowodowanych
konkurencjg regularnych linjli samochodowych, naprz. w* Niem-
czech—czterokrotnie wieksze.

5, Ceny przewozu ' podréznych na regularnych linjach |
samochodowych sa naogét zblizone do cen przejazdu Il-g kla-
sg na drogach zelaznych, jednakze w nlektérych krajach sa
one do 60°, wyzsze, w niektdrych zas innych krajach—nizsze
od cen kl. Il-gj,

Taryfy samochodowe towarowe dostosowuja si¢ réwniez do
taryf kolejowych i sg na krétkie dystanse przewaznie niisze
od tychze, jednakze w nlektérych krajach sg one kilkakrotnie
wyzsze od kolejowych.

Réinorodno$¢ tych cen Swiladczy, ze konkurencja samo-
chodéw, zwlaszcza w ruchu osobowym, winna byé przypisana
Innym przyczynom précz oszczednoscli, ktérg w pewnych przy-
padkach przynoszg.

6. Dla ztagodzenia konkurencjl samochodowej zastoso-
wano z dobrym skutklem nastepujace ulepszenia w komuni-
kacjl kolejowej:

a) w ruchu osobowym: T

zaprowadzenie w ruchu miejscowym, na linjach o stabym
ruchu, lekkich i czestych poclagéw w. postaci pojazdéw silni-
kowych na szynach, z czestyml przystankaml miedzy stacjami;
zaprowadzenie poclagéw w komunikacji bezpoéredniej na od-
galezieniach linji pierwszorzednych; zaprowadzenie poclagéw
$wigtecznych o taryfle znizonej; ulepszenie polaczef poclagéw
na stacjach wezlowych 1 Inne ulepszenia w rozkladach jazdy;
zaprowadzenie wagondéw. sypialnych 1 siedzen wysScielanych
w Il ej klasie; ekspedycja bagazy od mieszkania do mieszka-
nia i inne,

b) w ruchu towarowym:

przyspieszenle przewozu przez wprowadzenle poclagéw
bezposrednich | doczeplania w pewnych razach wagondéw 1la-
downych do pociagéw osobowych; skrécenie czasu jazdy i po-
stojéw na stacjach; zmiany w ekspedycji towaréw, zwlaszcza
sztukowych, w celu ulatwienla ich nadawania I odbloru oraz
w celu przyspleszenia ich przewozu; przy$pleszenie przeek-
spedjowania na stacjach przetadunkowych; organizacja skladéw
dla klijentéw 1 inne. _

7. Przewéz samochodami osobowemi i towarowemi po
drodze zwyczajnej, w celu zapewnienla klijentom drogl Zelaz~
nej przewozu catkowitego od drzwl do drzwi, zostal zorgani-
zowany na wielu drogach zelaznych bezposrednio przez za-
rzady kolejowe lub przez zawarcie uméw z przedsigblorstwaml,

8. Zastosowanie skrzyn zbiorczych (containers), ktére
moga byé zaladowane badZ na wagony, badZz na samochody
clezarowe, rozwija sle¢ szybko na nlektérych sieclach drég
zelaznych 1 ulatwia przewéz bezposrednl przesyiek drobnico-
wych, Wyniki konkurséw miedzynarodowych dla ustalenia
typéw normalnych tych skrzyn mog{yby ulatwlc wspéiprace
drég zelaznych i samochoddw.

9. Znaczna ilo$¢ Zarzadéw kolejowych juz zorganizo-
wala lub organizuje u sieble w postacl przedsiebiorstw pomo-
cniczych regularne linje samochodowe, majace stuzy¢ jako linje
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dojazdowe lub pomagaé w miare potrzeby . linjom kolejowym
o ruchu natezonym, przejmujgc réwnolegle z niemi ruch miej-
scowy. Niektére zarzgdy (Pennsylvania Railroad, Wielkie To-
warzystwa Francuskie, Towarzystwo dr. zel. niderlandzkich,
Zarzad dr. zel. Zwigzkowych szwajcarskich, dr. zel. Panstwo-
we wloskie) powierzyly eksploatacje swoich regularnych linji
samochodowych oraz przewozy samochodami ciezarowemi i ba-
dania wszystkich spraw z tem zwiazanych spétkom akcyjnym,
ktére te zarzagdy zorganizowaly jako przedsiebiorstwa nieza-
lezne, dostarczywszy im potrzebnych .kapitaléw, Wedlug otrzy-
manych wiadomosci oba wzmiankowane rodzaje przedsie-
biorstw pomocniczych zapowiadaja doskonate wyniki uzgo-
dnienia i wspélpracy stuzby samochodowej z droga zelazna.
Byloby do zyczenia, aby prawidiowa statystyka tych wynikéw,
jako tez przewozéw samochodowych wogéle byta prowadzona,

10. Obstuga mieszana przewozu bezposredniego koleja
1 regularnemi linjafnl samochodowemi, nalezgcemi badz do
drogi zelaznej, badz do innych przedsiebiorstw, z pozostawie-
niem klijentom wyboru dowolnej marszruty, zostala zorgani-
zowana przez wiele zarzadéw kolejowych w Stanach Zjedno-
czonyc.h i na kilku sieciach europejskich 1 nalezy sie spodzie-
waé dalszego jej rozwoju.

11. Na wielu sieciach kolejowych zastosowano liczne
znizki taryfowe w ruchu towarowym 1 osobowym, zwlaszcza
na krétkie odleglosci do 100 km, bgdZ w pewnych kierunkach,
badz w stosunku do pewnych towardw, najwlgce] wystawionych
na konkurencje samochodows.

Nieréwne warunki, w jakich drogi zelazne znalazly' sie
w stosunku do ruchu samochodowego, wskutek obowiazku
przewozu ze Scistem zachowaniem taryf, zmusily rzad wielu
krajéw (Danja, Holandja, Szwajcarja, Rumunja, Wlochy, Cze-
chostowacja) do zezwolenia na zawieranie przez drogi zelazne
osobnych uméw z klijentami’ na przewéz po znizonej cenie
w oznaczonym okresie czasu umoéwionej ilosci towaréw,. Ten
Srodek okazal sie skutecznym pod warunkiem, Ze oplaty, na
ktére wyrazono zgode, odgowiadajg kosztom racjonalnego prze-
wozu samochodami | zapewnlaja drodze zelaznej zysk odpo-
wiednl w stosunku do kosztéw wiasnych przewozu. Wydaje
si¢ pozgdanem, aby zastosowanie tego $rodka rozpowszechnl—
to sie,

12. Kongres drég zelaznych zaznacza w szczegélnosci
fakt, ze kolej szynowa pozostaje najtanszym, pod wzgledem
kosztéw wlasnych, $rodkiem przewozu pomiedzy punktami,
ktére lgczy, 1 ze wobec tego interes spoletzny wymaga, aby

zachowala swoje przewozy. Jezeli ona - napotyka przytem
trudnoSci, to przyczyna tego jest: ‘

1) ze podlega bardzo ciezkim zobowigzaniom prawnym
lub ustawowym,

2) ze ponosi w wielu krajach c1¢zary finansowe 1 fis-
kalue wieksze niz jakikolwiek inny $rodek przewozu.

Nalezy zaradzi¢ tym dwum przyczynom nieréwnoscl, je-

zeli sie nle chce, aby doprowadzily do ciezkich skutkéw go-
spodarczych i finansowych,
. 13. Przewéz samochodowy odebral drogom zelaznym mo-
nopol taniej i szybkiej komunikacji miedzy miejscowosciami,
ktére obstuguja. Stan prawny drég zelaznych, obowigzujacy
obecnie w wielu krajach, nle liczy sie z glebokiemi zmiana-
mi, ktére zaszly pod tym wzgledem w ich potozeniu.

Nalezaloby zlagodzié obecna surowo$é tego prawodaw-
stwa, ktéra jest jedng z najwazniejszych przyczyn powodzenia
konkurencji samochodowej 1 ktéra szkodzi zbyt czesfo. intere-
som publicznym, i nadaé¢ wicksza gietkos¢ taryfom kolejowym,
w celu zréwnania warunkéw przewozu kolejowego 1 samocho-
dowego I utatwienia S$cistej wspéipracy réinych drég z' ko-
rzy$cig spoteczng, :

14. Dane stowarzyszonych zarzadéw kolejowych oraz
inne dokumenty $wiadczg, Zze konkurencja przewozu samocho-
dowego, bardzo zaostrzona na nlektérych sleclach drég ze-
laznych wskutek warunkéw miejscowych, mogla byé znacznie
zlagodzona na innych sieciach przez przyspleszenie i ulepsze-
nie’ przewozu kolejowego, przez zorganizowanie, jako przedsie-
biorstw pomocniczych, regularnych linji samochodowych, przez
wprowadzenie mieszanego przewozu bezpoSredniego, jak réw-
niez dziekl innym Srodkom technicznym i taryfowym, zastoso-
wanym przez zarzady kolejowe i popartym srodkaml prawne-
mi rzadu.

Kilka zarzgdéw kolejowych donosi o projektach reform
ustawowych, ktére maja na celu unormowaé zobowigzania
i ciezary przedsigebiorstw. samochodowych, jak réwniez zlago-
dzié pewne zasadnicze zobowiazania drég zelaznych,

Te przyklady pozwalajg mie¢ nadzieje, ze przewéz samo-
chodowy po drogach zwyczajnych, nalezycie zorganizowany, sta-
nie sie poteznym wspéipracownikiem drogi zelaznej, przyczy-
niajgcym sle do. uzupeinienia i rozwoju komunikacji z ko-
rzyscig spoleczng.

Dla osiagniecla tego celu nalezy goragco  zaleci¢ zarza-
dom kolejowym i Kongresowi dalsze prowadzenie badahi w tej
sprawie. -

Pakunek 1 poduszki elastyczne syst. Artura Lange.

inz, T. Wasilewski.

rzed pleédziesieciu laty, gdy nizej podpisany rozpoczynal

swg prace zawodowag na jednej ze wschodnich' kolei ro-

syjskich, prawie kazda kolej w Rosji posiadala wlasng
maZnice patentowang.
naczelnika stuzby trakcjl danej kolei.

Doswiadczenle, zdobyte w kofcu zeszlego | poczatku
biezgcego stulecia, pouczylo, iz istota rzeczy polega nle tyle
na konstrukecji samej maznicy, co przedewszystkiem na war-
toScl jej wnetrza i smaru. ' ¥ '

Urzadzenie wnetrza mazZnicy ma nascelu z jednej strony
doprowadzenie = dostateczne i réwnomierne smaru, do czopa
osiowego, z druglej za$ usuwanie brudu od przenikajgcego
pylu torowego, oraz multu, ktéry tworzy sie przez tarcie pa-
newki o czop osiowy podczas biegu wagonu lub parowozu,

Zabiegl o nalezyte rozwigzanle zagadnienia statego réw-

nomiernego i oszczednego smarowania ost wagonowych spo--

sobem mechanicznym doprowadzity obecnie’ do ustalenja ror-
malnego typu specjalnej poduszki, ktéra zaklada sie do maznlcy.
'Poduszka, wykenana z gestej tkaniny, wzglednie wojtoku,
podtrzymuje sie pod czopem zapomoca stalowych sprezyn
I posiada knoty welniane lub bawelniane, ktére doprowadzaja
smar do panewki, ] '
Ponlewaz poduszki takie nile przepuszczaja przez sieble

ani brudu, ani mulu metalowego, przeto z czasém wytwarza

Patent ten stanowil zwykle wlasnosc'

sie na powierzchni tkaniny, czy tez- filcu, twarda skorupa,
ktéra nie dopuszcza smaru do osl. Przeciwnie o te warstwe
zanieczyszczen trze sle o§ i juz to latem podczas upatéw, juz
to zimowg porag podczas sllnych mrozéw, przy krzepnigciu
smaru, gdy przerywa sle prawidlowy doptyw jego do osl, pow-
staje znane powszechnie zjawisko grzania sie mazZnicy, fatalne
w swych skutkach, gdyz paralizuje nieraz normalny ruch
kolejowy.

Na kole]ach amerykanskich, jak réwniez 1 europejskich,
czynione sg préby, majace na celu zamiane poduszek na sma-
rowanie zapomoca mechanizmu samoczynnego.

Préby te nie daty dotychczas wynikéw pozytywnych.

Poduszka, wzglednie prymityw takowej w postaci pa-
kunku elastycznego, stanowi dotychczas .jedyne rozwigzanie
racjonalne smarowania osi, dajace zadawalniajgce wyniki.

Zauwazmy, Ze pokrycie kosztéw jednego zagrzania sie
osi, powodu;qcego wymiang panewki, przekracza dziesigcio-
krotnie warto§é samej poduszki.

Zadaniem administracjl' bedzie zaopatrzenie taboru kole-
jowego w pakunek lub poduszki najbardziej. odpowiadajace
swemu prze'znaczenl'u, a wigc — tanle, trwale i ekonomiczne
w uzyclu smaru, oraz latwe w manipulacjl przy oé¢zyszczaniu,
dopelnianiu 'smaru i zmianie ‘takowego.



N 7

INZYNIER KOLEJOWY

285

Warunkom powyzszym odpowladajg najlepiej nastepujace
wyroby krajowe:

1) pakunek elastyczny Artura Lange patent Ne 1952 —
ochronny i N -

2) poduszka elastyczna réwniez Artura Lange patent
Ne 1356 — ochronny, wyrablane przez:  wynalazce we wlasnej
fabryce w Tomaszowie Mazowieckim." '

- Wyroby te stluza do wypelniania maznic wagonowych
1 parowozowych, wzglednie maszynowych.

Fabryka wyrabia pakunek elastyczny z mieszaniny wlosia
konsklego, szczeciny, koncéw przedzy wetnianej | wiéczkowej.

Witosie konskie i szczeclna podtrzymujg sprezystoSé pa-
kunku i czynig go elastycznym, wskutek czego pakunek przy-
lega $ci$le do osi, przedza za$ welniana, dzieki swej wiosko-
watoscl, -doprowadza nalezycie smar do osl (fig. 1).

Przed natoZeniem pakunku tozysko nalezy oczyscié do-
kladnie. Pakunek. skrecony w watki, ubija sie do§¢ mocno
upychaczem drewnlanym. ,

Po uplywle trzech tygodni nalezy dodaé do pakunku
Swiezego smaru, powtarzajgc ten zabieg co 6 do 8 tygodni,
zaleznle od wysychania pakunku.

Po zrobleniu kursu 160,000 do 180.000 kilometr. paku-
nek wyjmuje sie, oczyszcza w oliwie i uzywa powtérnie.

Wrazie uzycia nafty do oczyszczania pakunku nalezy
przed uzyciem wysuszyé go dokladnie, aby. uniknaé rozcien-
czenia smaru pozostalyml resztkami nafty.

Wagon towarowy, przechodzacy zwykle okolo 300 kilo-
metr; na dobe, liczac z przystankami na niektérych stacjach
i dwudnlowym postojem do wyladowanla i powtérnego nalado-
wania towaru, moze kursowa¢ bez ;zmiany pakunku okoto
dwuch lat, po uptywie ktérych nalezy oczy$cié pakunek po-
nownie. ' ;
Poduszka elastyczna, wyrablana z pakunku elastycznedo,
réznl sie od niego w uzyclu tem gléwnie, Ze posiada okre-
slong  wielko$¢ 1 wage, dostosowane do rozmiaréw maznicy,
przeto robotnik nie moze wlozyé do maznicy materjatu ani
za duzo, ani tez za mato. .

W poduszce Langego materjal pakunku elastycznego —
nitki welnianeé i wlosle—jest uczesany 1 utozony w faldy, sto-
jace zwykle w poprzek osi i zwigzane zapomoca obszycia
tasma, obejmujaca poduszke wokoto, co uniemozliwia rospada-
nie sle faid (fig. 2). ReLhrT

Na zyczenie fabryka produkuje réwniez poduszki o fal-
dach wzdiuz osi (fig. 3). ‘ :

iz pakunek elastyczny w stanle luZnym daje

Pomimo,
w praktyce na tramwajach i kolejkach wazkotorowych i do- °
jazdowych wyniki bardzo dodatnie, jednakze poduszka elastycz-

na jest bezsprzecznle praktyczniejsza.
Tam, gdzie skrzynka.mazniczna jest dostepna do wkia-
danla poduszki, stanowl ona najlepszy $rodek do okresowego
smarowania osl. :
A

~go do osi.

Poduszki elastyczne, tak samo jak i pakunek elastyczny,
nalezy przed uzyciem wkladaé do smaru na 18— 20 godzin,
aby je nasyclé dostatecznle smarem. Poduszka nasycona za
malo wchlania w slebie smar wczasie pracy, zamiast podawaé

pakunku uzywa sie 6kolo 5 klgr. smaru do

Na. 1 klgr.
Po nasyceniu smarem poduszke

przedwstepnego nasycenia,

"nalezy zatozyé do maznicy, poczem dopeinié maznice smarem.

Pionowe faldy poduszki syst, Lange majag to do siebie,
ze posiadajg znaczng wslgkliwosé smaru i tem samem zabez-
pieczaja lepszy dopiyw smaru ‘do osl.

Z druglej strony . faldy te wchlaniajg pomiedzy sieble
wszelki brud 1 mul. Po uptywie do$é znacznego- przeblegu
poduszka moze byé odwrécona i wtedy =zaczyna dzialaé po-
nownle réwnie sprawnie, jak nowa. - .

Pakunek elastyczny i poduszki, przygotowane z tegoZ
pakunku, oslagaja wysoka wydajnos¢, gdyz odpadki przedzy, ,
wchodzacej do pakunku, sg odsegregowane prawie catkowicie
od.odpadkdw przedzy .baweinianej i konopnej, jako przepusz-

‘czajacych smar stablej w poréwnaniu z przedza wéln_ian_a,.

Pakunek elastyczny i poduszki Artura Lange uzywaja:

: tramwaje w Warszawie, Lodzl, Bydgoszczy, Toruniu, Krako-

wie, Lwowle | na Slasku, —kolejki— w. Warszawie i1 caly
szereq kolejek powiatowych i komunalnych, stacja pomp, rzecz-
nych i budowa osadnikéw w Warszawle, dziesigtek cukrowni °
krajowych i t. d. T [

Z kazdym rokiem liczba instytucyj, korzystajacych z wy-

. robéw fabryki Langego rosnie stale, co przemawia wyraZnie
‘na Ich korzyéé. S8/ '

Przy zamawlaniu .'po.duszek nalezy wskazaé 'nastg,pujq_

- ce dane;

a) szeroko§¢ | dlugo§é wnetrza skrzynki maznicznej,

b) wysoko§¢ wewnetrzng od dna maznicy do czopa

osiowego, : _
, ©) srednice czopa i dlugosé jego bez rantu, -

d) wymiary rantu, = " \

e) czy skrzynka maZniczna skiada si¢ z dwuch czesci,
czy tez jest jednolita? _ :

Nalezy zaznaczyé, e poduszki o fatdach poprzecznych
sg pewniejsze w uzyclu, gdyz faldy te pracuja w poduszce )
pod réwnomiernym naciskiem osi. '

Przy zwojach podluznych, wrazie gdy poduszka nie wy-
pelnia skrzynki maznicznej catkowicie, musza .byc ' stosowane
po bokach specjalne wkiadki z deseczek, jak to wskazuje (fig. 4).

Wkiadki te zabezpieczajg utrzymanie poduszki w poto-
zeniu normalnem, gdyz w przeciwnym razie mogtaby nastgpic,
niekorzystne przesunigéie poduszki w kierunku ruchu obroto-
wego osl, jak to widaé na (fig. 5).

A

FH
(28]

Pomimo- tego wkiadki za¢szczedzajg -wogéle materjat po-
duszek przy zbyt obszernych mazZnicach. h

Stosowanie pakunku elastycznego oszczedza smaru do
50°y, poduszki za§ elastyczne oszczedzaja smaru znacznie
wiecej, ‘pamijajagc juz mnlejsze zuzycle panewek { osi, co
zmniejsza znacznie koszta reparacyjne, zaleizne od niedoklad-
nego smarowania -osl przy Istniejgcym starym systemie; oraz

- wskutek pekania sprezyn pod dziataniem rdzy, mrozu i zderzen,
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przewozu wazniejszych towarow na P, K. P, wedtlug komunikaciji,

tychze towarbéw

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE.

WYKAZ

z oznaczeniem w procentach stosunku bomNONono_ao: towardow *) oraz stostinku

do sumy ogodlnej przewozdw *¥) za 1929 rok, w porédwnaniu z przewozami za 1926, 1927 i

»InZyniera Kolejowego*®

z 1. 1929 na str, 277.

Liczby obok ilosciowych liczb przewozu oznaczaja procentowy stosunek ilosci poszczegéluych towarédw przewiezionych w danej komunikacji.
**%) Wykaz za rok 1928 umieszczony jest w Nr. 9 (61)

1928 r. *&¥),
2 Ne WSZYSTKIE KWARTALY 1929 ROKU 1928 ROK | 1927 ROK 1926 ROK
grup . Nadanie Nadanie do por- : 5 _ T - AW
WYSZCZEGOLNIENIE TOWAROW ikacii A Nadanie = || Przyjecie Przyjecie || Tranzyt przez :
ftaryfo- ﬁw“ﬂmﬂ.ﬁww_ 3<M me”wwm zagranice z portéw 22 zANrant Bl Lolee ML T Razem | Razem Razem Razem
wych - -
! Tonn | %, Tonun [ % || Tonn | % | Tonn _o\o Tonn | % |l Tonn _o\a Tonn | % |} Tonn _o\e Tonn _o\o Tonn | %,
1 Zboze w ziarnie i roéliny straczkowe . 9, 64,5 15,1 10,3 0,6 2,2 N 7,3 100,0 — s
(e stat. 1, 2, 3, 4, 5, 6). 1.182.130| 2,7 276.034] 2,8 189.705| 1.7 11.310] O, 41.140| 25| 134.010] 2.4) 1.834.329 2,5| 1.824.695/ 2,6} 2.026.049 3,2{ 1.674.879| 3,0
3 Ziemniaki $wieze i suszone . ... . Y% 77,0 4,6 14,9 0,1 - 34 100,0
- O stat. 10, 11). 392677| 0.9/ 23.352) 0,20 75.927 0 249 — 98 — 17.368] 03] 509.671] 0,7| 697.947| 1,0 851.297| 1,3] 819.826 1,
4 Buraki cukrowe, pastewne i marchew pa-
‘stewna . RS AECAN Bl 993 0,4 0,1 0,1 =T 0,1 100,0
(M stat. 12, 13). 2.852.985( 6,6/ 11.129] 01 3.800) — 3709 o, 279 — 1.000] — || 2872902 3,9] 2.493.301] 3,5/ 1.935.125{ 3,0] 1.919.949 Q.L
5 Siang, sloma :_.miv.. A i o Al 89,3 _ = e - 3,2 0,1 — 29 100,0 3
()& stat. 14, 15). 148.902 0,3 7.506| 0,1 5.266| 0,1 161 — 73| — 4785 0,1f 166.693 0,2| - 208.875 03] 154.029] 0.2] 176.310/14,6
13 Maka zbozowa i kasza . . o T 94,0 _ 1,1 0,3 2,0 01 ° 2,5 100,0 ; i
(MNe stat, 23, 23a). 671.574] 1.5 7.515{ 0,1 2456| — 13.525 08 1.000; 0,1 18.017] 0O, 714.087] 1,0 -780.951| 1,1 742.070| 1,21 624.776| 24
17 Cukier i melasa S S S e UTY 57,5 _ 29,6 8.5 = 0,1 43 - 100,0 : A
(e stat. 29, 30, uOmv 439560 1,0 226.301| 2,3 65.060| 0,6 28 — 503 — 32.626| 0,8 764.078 1,0 620.943 05| 543.567| 08| 509.259| 08
22 Zwierzeta domowe 2ywe . . . . . % 63,0 _ 1,8 27,3 — 0,1 7,8 100,0 :
(Me stat. 34,.35, 36, 37, 38). 216.800; 0.5 6.220( 0,1 93.956] 0,8 107, — 472 — 26.897| 05| 344.452) 05 326.757] 0,5 308.336] 05| 487.052| 0,5
41 | Materjaly drzewne . %, 47,3 | .75 35,4 01 18 : 7,9 100,0
(e stat. 52,53, 53a, 54, mm 56, 57, 60). 3485.178 8,0| 556.225| 5,6 2.606.227| 23 4.785 0,3 136.786| 8,2/ 5B1.586 SL_ 7.370.787] 10,0| 8,415.019{ 11,9| 9.420.536| 14,6| 7.506.863| 1,
42 | Drzewo opalowe. . . oo = o 1 gg0 I 18 8,2 AR b 0,1 0.9 - | “700,0 ‘ ,
(M stat. 58). 1.282.167 3,0y 26.490| 03| 117981, 1.0 33 — 1.287| 0.1 13.030 0,2 1.440.988 19| 1.381.351| 19| 1.557.665| 2,4| 1.473.425] O,
47 Wegiel kamienny, koks wgglowy .i torf 9 48,6 _ 24,6 18,6 — 0.4 7.8 N‘ 100,0
(e stat, 66, 67, 68, 68a, 69). 16,280.690| 37,6 8.216.625! 82,2} 6,237.902i 55,1 7164 0.4 122.917] 7.3| 2.607.953| 45,5133.473.251| 45,3130.317.977| 42,8127 529.500| 42,7/28.031.857 1,
48 Rudy, zuzle z wytapiania rud i szlaka Y%, 37,2 _ L= 22,3 16,2 11,3 13,0 v 100,0 .
()& stat. 70, 71, 71a). 852.290, 2,0 269 — || 511.458) 45 369.722209| 259.609| 155 298.600 5,2| 2,291.948 3,1| 1.690.407) 2,4 1.226.059] 19| 911.349(42,7
49 Ropa naftowa i jej przetwory . . . %, 76,0 _ 6,5 14,6 0,3 0,4 2.2 il "100,0 . .
(e stat. 72,73, 73a, 73b, 73c, 73d, 73e, 73f). 875420, 2.0 75.185| O, 168.093| 1,5 3.420, o, 4.695| 0,3 24.948 0,4| 1.151.761] 1,5{ 1.176 346, 1,7] 1.138.996] 1,8| 1.323.743| 1,
50 S6l zwykla, kamienna 1 warzonka , , 9, 87.8 3,5 44 == 0,4 3,9 100,0 .
(e stat. 74). 498.680, 1,1 19661 0,2 24.793| 0,2 35 — 2.347| 0,1 22.309| 0,4 567.825 0,8] 536.609 0,7| 398.530| 0,6 348.797| 3,
53 Wapien palony i dolomit oraz wapno . %, 72,8 L9 e T 0,2 250 . _ Lok
(Me stat. 7). . 685.276] 1.6 14.819{ 0,1 32.174{-0,3 125 — 1414 0,1 206.842] 3,6 940.650] 1,3] 899.580{ 1,3} 776356 1.2y 565.691) 2,
55 Kamienie i wyroby . . . . . . i 82,1 3,0 0.3 a 0,2 2,4 ; 12,0 109,06 1 - .
(Ne stat. 72, 77a). 2201.621| 5.1  80.038 O, 8.975! 0,1 6.033| 0, 64.360] 38| 321.745! 5,6] 2682.772 3.6| 2.917.636 4.1} 2.174.428] 3,4} 1,338.625} 1,
60 Wyroby garncarskie, gliniane i terrakotowe %, 88.4 L 49 0.3 0,2 3,2 3,0 100,0 S
(e stat. 80, 80a, 80b). 1.628.253| 3,8 90.837| 0,9 6.1561| — 3.427 o, 57990 3,51 56.069| 1,0| 1.841.727| 2,5 2.338.111] 3,3] 1.827.199 2.8} 1.017.332 0,9
61 Cement { wapno hydrauliczne . . % 82,0 10,2 . 1,4 0,3 nﬁ 1,5 4,6 100,0 ,
(M stat, 81, 81a). 842423 19 104537 H.o_ 14.055{ 0,1 2971 o, 16.064] 1,00 47.769] 08|l 1,627.819 1,4 _._Nw.omw‘ 1,6 830.759| 1,3] ©23.024] 1,
63 Zelazo i stal surowe i w pétfabrykatach 9/, 64,5 o‘ 1,3 7,1 16,6 5,4 5,1 100,0
(e stat. 82, 83, 84).- _.mwa...muo 3, wﬂw.do 0,3 183.817| 1,6/ 430.805 24,4 140480 8,4 133.533| 2,3| 2597.075 3,5| 2.487.307| 3,5/ 2.155.125| 3,4 1.635676] 34
65 Wyroby z zelaza, stali, blachy i drutn 9, 67.5 -4 20 2 14,3 2,0 4,8 9,4 100,0 \ :
(e stat. 87, 88, 88a,88b, 89,90,90a,90b,91). 574.196] 1,9 _m..%wﬂ 0, 121.454| 1.1 16.919 1,0 40.584| 2, 79.893| 1,4| 849983 1,11 812181 1,1 741.592] 1,1} 554.658] 1,1
70 Pierwiastki chemiczne, kwasy,zasady i sole 9, 76.9 1, - 5.6 3,2 4,2 8.2 100,0
(& stat. 94, 94a, 95, 96, 96a, 96b, 96c). 432.141) 1.0y 10778 O,1j  31.647| 03} 18.073 100 23.769| 1, 45.956| 0,8 562.364| 08| 522293 0,7] 413.209] 0,6] 303.452 0.6
74 Nawozy sztuczne i naturaloe. . . . 9%, 6.6 0.7 5:0 : sl 6.6 145 100,0
(% stat. 100, 100a, uop HoNv mm_w %wm 1,9 Ww%nm 0,1 m%.Www 0,8 am%wmﬁ 26,2 :.\m%m_ 6.9 Nnm%.%md 4,4 rwww.wwq 2,4] 1.494.2000 2,1| 1.368.108| 2,1 960.582| 2,1
. [ s f 'y
5 Pozostale. . . . . . . . . . . % |5318816/123] 174894 1,7 736.958! 65| 412.281/233] 642.451{38,4| 809.827 14,1| 8.094.927) 11,0| 7.773.734/ 11,0| 6.376.803] 9,9 5.221.695 9,
OGOLEM . . , . 43.349.144/100, || 9.992.048/100,0/11.323.688 ;Pp_ ﬂ.umm.mmw:a_L d.mun.www__s..__ 5.738.624|100, w.m&m.cma_s.:c.mww nmw_:s.ofa.awm,wwm _S.me.onm.mnc 100,
9, od ilosci ogélnej. . 58,7 13,5 15,3 24 2,3 7,8 100,0
**V Liczby kursywa nad liczbami ilo§ciowemi przewozu oznaczaja procentowy stosunek do ogdélu przewoz&w danego towaru.
%
)
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Sprawozdanie tymczasowe

o pracy taboru

normalnotorowego na P. K. P.
za rok 1929.

o
o
o 7]
A o © oo v 8 n o 8 o o © m :
g% = 5 G 5 e gt | g4 g% Ogétlem
Wyszczeg6lnienie danych ° 3 ﬁ E R ol S g E‘ 4 cl e 2 B 5
5% | 83 | &5 | af | A8 | A3 | A% | Ak | &%
7 =
- = o = S Hl S |1929 r. | 1928 .
1}
1. Przeoletna diugo8é eksplo-
atowanych linij (w kilometr.) 2.182 2.356 3,021 2.454 2.108 602 1416 |+ 1.965 1.135 17.239| ' 12.208
2. Przecletny dzlenny ilostan
wagonéw rozporzadzalnych
do przewozow: ;
a)zaliczonych do taboru osobowego 2.466 874 638 1.172 1.172 916 1,226 . 1,303 464 10.231 10,004
b » towarowego 27.711 12.988 7.188 12.737 16.328 20.718 . 15154 ).  10.541 3.874 127,239 118.044
3. Przeclqtny dzienny ilostan
parowozéw czynnych . 733 306 257 358 41 1 , 351 422 338 134 3.350 3.263
4. Przebieg pooiagow (pociago- | i
kilometry):
a)ruchu osobowego (z wylgczen.
pociag. typu Iekkiego i motor) 13.910,690 (  5.710.856 5.243.093 8.466.243 9.325.231 4.673.945 6.688,669 | 6.080.294 | 2.785.168 | 62.884.189| 60.041.093
b) ruchu towarowego . , [ 141530.970 6.629.007 4.015.638 9.192.232 8.017.709 4.307.931 6.806.074 | 5.771.512| 2,112.046 61,383,119 | 59.278.597
Razem . 28,441,660 | 12.339.863 9.258.731 | 17,658.475 | 17.342.940 8.981.876 | 13.494.743 [ 11851.806 | 4.897 214 | 124.267.308| 119.319.690
przypada na 1 km, eksploato- ; :
wanych liniy. . 13,034 5.237 . 3.064 7.195 8.228 14.931 9.53) 6.031 4.315 7.209 6.934
c) pociag. pasazer. typu lekklego 54.505 333,587 357,161 204.618 142.132 13.863 142,171 % 14352 97 535 1.359.924 908.031
= wotorowych 182,118 413,202 267,725 863.045 813.159
5 Przebieg wagonow (osw ki-
lometry):
a)zaliczonychdotaboruosoboweg | 467.957.307 | 171,414.983 | 136.518.606 | 239.151.064 | 249.036.943 | 135.543.654 | 173.859.594 {154.618,010,| 58.036.793 11-786.136.954 |1,715.009.218
‘b » towarowe- ! : : G {
go, udownych y . [1,005.619.922 | 355.878.502 | 236.039.577 | 600,399,251 | 488.209.566 | 239.872 242 | 335,570.864 [270.250,827 | 82.429.529 |3.614.270.280 [3.515.884.971
o)zallczonych do taboru ‘towaros I
wego, préznych. 748.111,835 | 211,984.882 | 138,320.028 | 371.939.211 | 310.092.275 | 146.889.899 | 211,647 092 |147.357.358 | 50.002.993 |2.335.385.573 |2 251.434.389
d) wszystkich (osobowych i towa- .
rowych). 2,221.689.064 | 739.278,367 | 510,878,211 |1,211.489,526|1.047 338.784| 522.305 795 | 721,077,550 |572,266,195 | 190.469.315 7.136.792.807 |7.482.328.578
Stosunek °/., przeblegu prbznych ' i :
do ogélnego przeblegu towarow, 42,7 . 37,2 36,9 38,3 38,8 38,0 38,7 35,3 378 39,3 39,0
¢) przebieg wagon. (0sio-km) w po- :
cigg. pasazer. typu lekkiego . 964.922 | 3.221.120 3.886.251 2,717,783 1.913.038 188.4:9 1,648.038 83.252{ 1.023.040 15.645.873 | 11.472,060
f) przebie wagon, (osio-km) w po-:
ciggach motorowych , 1,220.011 2.481.694 1,390.598 5,092,303 4.607.951
6. Przeclgtne skiady poclagow i
h (iloscig (osl) '
a) ruchu osob. (z wylaczeniem
) pociag. typu lekkiegyo motor.) 31,7 22,2 28,2 25,9 25,8 22,4 23,8 23,7 2%,1 27,0 27,3
ruchu towarowego ., . 122,6 83,1 90,4 107,9 100,5 91,5 82,5 74,1 62,4 98,4 985])
c) poclag. pasazer. typu lekkiego 177 9.7 10,9 13,3 135 13,6 11,6 5.8 10,5 1,5 12,6
d) motorowych . 6.7 6,0 5.2 5,9 5,7
7. Przecietny clgzar poclquow
)brutto (tonn):
a) ruchu osob. (z wylgcz. poci
typu lekklegg i m%?oroﬁych?g 274 240 275 211 rd 203 206 205 185 230 231
b) ruchu towarowego . 1.004 753 727 949 868 813 694 615 509 832 820
c) pocigg. pasazer. typu iekkiego 128,9 73,6 107,2 94,6 98,1 1052 90,8 46,4 75,2 92,3 103,7
s ° motorowych . . : i 74,0 66,0 412 60,0 58,8
8. Przecigtny cleZar brutto 3
1 waponu (tonn , ) . '
w Poolq?_:[ach townrzw)mh . 17,63 18,47 17,50 18.92 . 18,64 | 19,11 18,08 17,97 1'7."59 18,21 18,45
9. Przeciptny olgar tadunkéw ' :
(tonn):
a) w pociggach ruchu osgbowego
z laczeniem pociggéw typu
l(eklvnviigqo i motor%quc% A 32 29 36 27 28 28 26 26 908 30 31
b) w pociag. ruchu tnwnrowego 1 507 370 346 500 447 439 337 304 230 421 416
Qe pasaier. Yypu lek. . 18,9 97 12,6 133 | 13,5 13,6 11,7 56 14,8 12,3 14,8
motorowych . 6,7 6,0 5,2 5.9 5.8
10 Przeclotny clezar Iadunku
w 1 wagonle (tonn) | i
w pociagach towarowych . . 15,88 15,03 13,52 16,60 - 16,10 17,11 |. 14,88 14,19 13,50 15,63 15,76
11. Przebieg parowozéw (paro- <
wozo-kilometry): " ‘ 1 ]
a)w poc. (z wylacz, poc, typ.lek.)] 28.651287 | 13.040.445 9.318.833 | 18.067.311 [ 17.764.331 8.770.512 | 14.091.524 {11.787,857 | 5.043.840 | 126.535.940 | 121,272,428
w tem podwéjng trakcjq . 205.437 129.111 39.328 302.387 420,282 64.311 482,259 186,904 15.486 1.815 505 1.559.168
b) w pociag, pasazer typu lek 55.449 318,184 357.161 204.618 141.188 —_ 155.034 29,755 97.535 1.359 924 908.031
c)bez pocig 7.920.841 3.207.606 2,397,535 2.785.052 5.859.407 4,811,257 | 5.065,110 | 3.975.490| 1.213.092 | 37.233.390| 35.877 737
po]egyl')czych (luzem) 1.242.776 660.422 492,997 376.175 1.072.020 595012 947.152 831.989 231.809 6.450.352 6.628.8(3
wtemd w przetaczaniu stacy]nerr 5,113.105 |  1.815,585 1.416.130 1,942.451 3.738,685 2.838.475 3,020.005 | 2.346.210 619.730 22.850.676 | 21 6:20.884
i\ pociggowem 816.350 428,759 417.979 ‘290,010 478.135 615.630 662,105 502.330 237.975 4.449.264 4.374.792
‘Stosunek °/, przeblagu parowo- B !
26w bez pcclggdw do przebiegu \ .
w pociggach . . 28 25 26 15 a3 S5 36 34 24 29 30
12, Przeclgtny dzlenny przebieg
1 parowozu:
a)w pociagach ruchu osobowego 3 | *
(tacz. z pociag. typy lekkiego). 181 188 155 203 167 165 194 152 172 176 169
b)w pociggach ruchu towarowego 116 120, 104 153 143 67 82 104 88 110 .108
;w przetaczanfu® atacyLnem n 82 90 78 90 87 76 103 87 89 86 81
d)ogétem (w pociggach, bez pocig- N - -
qéw.wrgzeewleq%ogotowiu it.p.) 137 148 129 161 144 106 126 128 130 135 131
13. Przecletny dzlenny przebleg . ; )
1 wagonu towarow. czynnego 81 55 66 102 59 24 47 56 46 60 60
14. Przeoletna dzlenna llodé wa- : -
ondw- towarowyc : | i '
lgglhdowanych nus{uchchP K.P. 2.297 1,089 935 1415 1281 5.212 1.605 874 436 15.153 14,785
1zyjetych z ladunkiem od Dy- ! - y ' I ;
f,kziﬁ, Fadtaadtoh el ek 3911 1272 433 2.126 2927 | 1251 2,367 12| i =
1 ] i {
c)ogrz):: tych z lndunklem od kole 5, 10 &6 4 609 200 | 175 19 97 1.659 1.628
15. Wlpdlczynnlk “obrotu wago- : AN -
T o e HA S AR T 45 55 5,0 3,2 3,8 31| 37 49 4,8 7.6 7.2
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Kolejowe telefony wyblercze systemu ,Hasler’,
zmienny, mescentrallzowany

! ciaggu ostatnich dziesieciu lat zdobyl telefon coraz to
VV wleksze pole zastosowania, jako Srodek przenoszenia
wiadomosci' najszybszy 1 stuzgcy do regulowania i za-
bezpieczenia komunikacjl kolejowych. W wielu wypadkach
telefon wyparl calkowicie telegraf Morsego, ktéry w uzyclu
okazal si¢ zbyt mozolny. Jednakowoz istniejace urzgdzenia
telefoniczne, kolejowe pozostawlaja jeszcze w wielu wypadkach
duzo do Zyczenla. System wyblerczy zostal zastosowany juz
dawno przed wojng Swiatowa na kolejach w Stanach Zjedno-
czonych Ameryki Péinocnej, na tamtejszych linjach telefonicz-
nych kolejowych. W Europle tymczasem wiekszo$é kolejowych
linjl telefonicznych posituguje ste dzi§ jeszcze zwykiymi apa-
- ratami induktorowyml, polaczonymi réwnolegle lub szeregowo.
‘Urzadzenla takie posiadaja te wade, Ze podczas wywolywania
Zgdanej stacjl, dzwonig dzwonkl wszystkich stacjl tej samej
linji, a dla wywolywania poszczegélnych stacil niezbednem
jest postuglwanie sle uméwlonymi znakaml. W urzadzeniach
takich odzywanie sle dzwonkdéw réwnlez na stacjach, ktdrych
to nle dotyczy, przeszkadza personelowi kolejowemu w pracy,
odrywajac jego uwage od Innych waznlejszych czynnoci stuz-
bowych. Zdarza sle réwnlez, ze pewna stacja nle doslyszy
swego umdwlonego sygnalu | odezwile sie dopiero po kilka-
krotnem wywolywanlu, Stosowane juz od’ diuiszego czasu
w  Ameryce . urzadzenia telefonlczne kole]owe, dla - Iaczen
wyblerczych, nle mogly sle jednak przyjaé w Europle, a to
z powodu ich stosunkowo znacznych kosztéw i réwnlez dlatego,
ze wogdle nle nadajg sle one dla europejskich linji kolejowych.
. Na europejskich linjach kolejowych koniecznem jest, aby
z kazdej poszczegdlnej stacjl mozna bylo wywotaé ktérakol-
wiek Inng stacje danej linji, tymczasem w systemach amery-
kanskich polgczenla pomiedzy stacjami odbywaja sle za
posrednictwem centrali. W ostatnim dziesiatku lat ukazaly
sl¢ coprawda na rynku pewne systemy pozwalajace wywoly-
‘waé bez centrali, ale réwnoczednle wykazywaly one tak
powazne’braki, ze ostatecznie zaden z nich nie dal sle zasto-
sowaé ogélnie.

Rys. 1 Rys. 2,

Rys. 3.

W roku 1927, w zwiazku z elektryfikacjag Szwajcarskich.

Kolei Zwigzkowych 1 zwigzana z tem zmiang siecl telefonicz-
nych na linjach kolejowych Tow. Akc. ,Hasler® opracowalo
nowy system telefonéw kolejowych dla la,czer’x wyblerczych na
prad zmienny niescentralizowany. System ten polegal na
‘tem, 1z umozliwial kazdej poszczegélnej, réwnolegle na linje
wiaczonej stacji, wywolywaé bezposrednio kazda inng dowolna

na prad

stacje zapomocg pradu zmlennego Uzywanie pradu zmien-
nego jako pradu wyblerczego stanowilo olbrzymi postep
w poréwnaniu z systemami dawniejszymi, ktére przewainie
wymagaly urzadzen tréjprzewodowych | ktére uzywaly prawie
wylgcznie pradu baterji, jako pradu wybierczego, wskutek
czego konlecznem bylo ustawianie | utrzymywanle kosztow-
nych akumulatoréw o napleciu 100, 150 i wiecej wolt. Nowy
system Hasler'a wymaga tylko dwu przewodéw; ziemi nie
uzywa sle jako przewodnika pradu. Kazda stacja zaopatrzona
jest w malg baterje o naplecliu od 4 do 4,5 wolt.

Uzywanie pradu zmiennego, jako pradu wzbudzajgcego
przedstawla takze t te korzy$¢, ze umozliwia wiaczanie w linje
telefoniczng kolejowa cewek przenosnikowych.

Nowy ‘s.ystem telefonédw Hasler’'a znalazt szerokle zasto-

sowanle w. nader krétkim czasle, nletylko na kolejach szwaj-

carskich, ale Zzostat réwniez zaprowadzony na kolejach
panstwowych- w Italjl, Rumunjl, Czechostowacjl, w wielu za$
Innych krajach przéprowadzaja koleje obecnle odno$né préby.

Ponizej podajemy krétki opis tego systemu Hasler'a,

Rys. 4 .

dla lgczen wytfierczych na prad zmienny niescentralizowany:
Rysunek 1 przedstawia kompletny aparat telefoniczny systemu
wyblerczego zamkniety, Rysunek 2 przedstawla ten sam
aparat otwarty, a na rysunku 3 widzimy jak sa polaczone
stacje w takich urzadzeniach. Rysunek 4 przedstawia te
czeSé aparatu, ktéra wykonuje 1taczenla wyblercze, t.j. sam
wybleracz,” czyli ,selektor. “Selektor sklada sle. z dwu

“elektromagneséw, z ktérych jeden posiada miedzlany kapturek.

Zapomocg dwoéch Kkotwiczek: zatrzymujacej 1| wigczajacej,
elektromagnesy te oddzlalywuja na male kétko zebate. Gdy
przez oba elekiromagnesy przeptywa pra,d obie kotwiczki
zostajg przyclagnigte. Jezell nastepnie prad zostante kilka-
krotnle przerwany na krétki czas, to przy kazidej przerwle
prgdu kotwiczka wigczajgca obréci kétko o jeden zabek.
Wskutek zatem odpowlednlej 1loSci przerw pradu, wzgl. impul-
séw pradu kétko zebate obraca sie o dowolng ilo§é zabkéw,
wzgledem swego polozenia plerwotnego. Na kéiku zebatem
znajduje sle kontakt, ktéry po pewnej lloSci zabkéw moze sie

. zetkngé ze stalym kontaktem { w ten sposéb wprowadzié

w dzialanle dzwonek alarmujgcy na stacjl, Kontakt na kétku
zgbatem jest na kazdej stacjl inaczej ustawiony, tak ze dla
kazdej stacjl wystarczy ustalona ilo§¢ impulséw pradu, aby
dzwonek jej alarmujacy sie odezwal.

Rysunek 5 przedstawla- sposéb wigczania aparatu wy-
bierczego (selektora) ,Hasler, Wybleracz jest na nim ozna-
czony literg ,S“, Ponlewaz Impulsy. wybiercze ze stacji, jak
juz wyzej wspomnlellémy. zostajg wysylane jako prad zmlienny,
wybleracz za$ reaguje jedynie na prad staty, przeto pomle;dzy
wybleraczem a linjg wigcza sl¢ przekaznik pradu zmiennego
WR, Ten ostatni sklada sie z dwu cewek, przez ktére prze-
ptywajg impulsy pradu zmiennego,

. Kondensator C » Wigczony jest w tym celu, aby spowodo-
waé przesuniecie faz pradu w obu cewkach przekaznika,
wskutek"czego kotwiczka przekaznika nle reaguje na okresy,



N 7

INZYNIER KOLEJOWY

289

pradu zmlennego | pozostaje stale przyciggnieta, tak jak kot-
wiczka przekazZnika, zasilanego pradem stalym. Kotwiczka
odpada doplero wtedy kiedy prad zmienny zostanie przerwany.

Normalnem Zrédtem pradu wyblerczego jest znajdujacy
sle¢ na kazdej stacji maly transformator, wigczony na miej-
-scowg sieé pradu zmiennego, Naciskajac przycisk RT, mozna
prad zmienny z transformatora KT, poprzez tarcze wybiercza

Mvm

’ ry "% @
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e
r
<

e

§

n

Rys. 5.

Rys. 6.

'J, wigczyé na linje, przyczem przekazniki pradu zmlennego
WR wszystkich stacjl zostajg wzbudzone, a ich kotwiczki przy-
ciggniete, Koétka wszystkich wybleraczy S znajdujg swe po-
lozenla pracy, a obwéd telefoniczny zostaje przerwany. Wskag-
niki sygnalizacyjne BS pokazujg blale tarcze, Naciskajac
przycisk RT, na stacjl wywolujacej, przez obracanie tarczy
wyblerczej J, nastawia sle ja na numer zadanej stacji, n.p. 4.
Przy powrotnym swobodnym obrocie tarczy, prad zmienny wy-
bierczy zostaje przerwany 4-krotnie, za kazdym razem na
przecigg okolo 1/,, sekundy, przyczem wszystkie WR -odpa-
dajag na moment, a kétka wszystkich wybieraczy obracajg sia
o 4 zabki, Wskutek tego na stacjl Nr. 4 kontakt K2 zetknie

sie z kontaktem K3, tak iz dzwonek alarmujgcy zostanie wia-
czony na linje, be,dzle on dzwonit tak diugo, az przycisk RT
zostanie puszczony, a prad wyblerczy znowu wylgczony. Sko-
ro tylko to nastapl, kétka wyblercze wréca przy pomocy
sprezyn spiralnych do swych polozef normalnych (pierwot-
nych). Jezeli na stacji wywolanej zostanie podniesiona stu-
chawka, to jest ona polgczona ze stacjg wywolujaca,

YIRS I =)s { T~ oy
B i = T e I
| Rys. 7.

e 2

Jezell na jakiejkolwiek stacjl niema pradu zmiennego,
tak 1z nle mozna .ustawié¢ transformatora, to prad zmienny, dla
wywolywania, wytwarza sle zapomoca Induktora G.

Zarzad Kolei bardzo czesto woll przerobié - istnlejace
instalacje telefoniczne, ze zwyklemi aparatami induktorowemi,
wlgczonemi réwnolegle dla taczefi wyblerczych, bez usuwania
Istniejacych aparatéw. Mozliwe jest to przy zastosowaniu sy-
stemu Hasler’a, dla 1gczen wybierczych, na prad zmienny,
niescentralizowany.

. Rysunek 6 przedstawla dodatkowa skrzynke wyblerczg
Hasler'a, ktéra polaczona z normalnymi aparatami LB, we-

dhug rysunku 7, umozliwia uzywanie nadal juz istniejgcych

aparatéw, dla,{a,czeﬁ wyblerczych na prad zmlenny, Stosow-
nie do wymagaf, nowa instalacja moze by¢ zestawiona z no-
wych aparatéw wybierczych w polgczeniu ze staremi apara-
tami, zaopatrzonemi w dodatkowe skrzynki wyblercze, =~ W

Praca Polskich Kolei Paristwowych w kwietniu 1930 r.

wedtug danych

Przew6z podréznych w kwletniur. b, (30 dni) zwiek-
szyl sie nleco z powodu Swiat wielkanocnych 1 wynidst ogé-
tem 12,993,982 podréznych.. W poréwnaniu z marcem r, b.
(31 dni, 12.268.,559) daje to zwigkszenle o 5,9%,, jednak
w poréwnaniu z kwietniem roku ubiegtego (13. 418 616) wyka-
zuje zmniejszenie o 3,2°%/,.

W oczekiwaniu zwiekszonego ruchu éwla,tecznego urucho-
mione byly w okresie §wiatecznym w ostatnich dnlach wiel-
kiego tygodnia 1 plerwszych dniach tygodnia $wiatecznego
dodatkowe pociagi do Krakowa, Lwowa ‘1 uzdrowlsk karpac-
kich, pociggi te jednak nle byly dostatecznie =zapelnione
pomimo sprzyjajacej pogody.

Regularno$é biequ pociagéW pasazerskich = wyniosta
w kwietniu przecietnie- 99,1%/,.

W ruchu towarowym trwat dalszy spadek przewozéw,
w te] liczbie 1 .wegla: przewlozly koleje w kwiletniu r. b,

ogétem 5.122.755 tonn tadunkéw, co w poréwnaniu z marcem

r. b. (5.644.996 tonn) daje zmniejszenie przewozu o 5,2°/,
w poréwnaniu z kwietniem r. 1929 (7.729.682) zmniejszenie
o 33,7%, wreszcie w  pordwnaniu z kwietnilem 1928 r.
(6.538,989 tonn) réwniez zmniejszenie o 21,6%/;.

Naladowano w kwietniu r. b, przy 25 dnlach roboczych

przedwstepnych.

na stacjach linji normalno-torowych, tacznie z Wolnem Miastem
Gdanskiem, 333300 wagonéw, przyjeto od kolel zagranicznych
45870 tadownych wagonéw, czyll razem przewieziono 379.170
wagonéw,

W poréwnaniu' z marcem r. b, (26 dni rob. 412,424
wag.) ogélna praca kolei zmniejszyla sie o 8,1°/,, w tej licz-
bfe natadunek wilasny zmnilejszyt sle 7,2°/°, co czeSclowo
przypisaé nalezy mniejszej liczbie dni roboczych w miesigcu
kwietnlu niz w marcu,

‘W porédwnaniu z wyjatkowo pomyS$inym kwietniem roku
ub. (546.510 wag.) ogélna praca kolel zmniejszyla sie o 30,6°/,,
a w poréwnaniu z kwietniem 1928 r, (437,970 wag.) 0—13,4%,.

(Tabl 1).

Z powgiszego. zestawienia wynika, Ze w poréwnaniu
Z marcem r, b. najbardziej spadt. w, kwietniu natadunek na-
wazéw sztucznych. bo o 67,2%, mniej anizeli w miesigcu
marcu r, b., oraz tadunkéw drzewnych ~précz materjatéw bu-
dowlanych ~— 20,1°/,. Znaczny spadek naladunku otrzymuje
sie w poréwnaniu do natadunku w kwietniu r. ub. bo wyniést.
on wogéle 31,4%,, wreszcie w poréwnaniu do miestaca kwietnia
1928 r. natadunek w kwietniu r. b. zmniejszyt ‘sie o 14,6%,.
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Tab. 1
Rok 1930 1929 r, | w kwietniu 1928 r. | w kwietniu
faa w kwietniu : r. 1930 : r. 1930
P Y wiece wigcej
W Y KO NAN O kwiecien Marzec w1e,'cej e Kwiecien mrfiejj i' Kwiecien mnqieje]i
dni dni mnie] — dni w procentach dni w procentach]
w procentach w stosunku do w stosunku do
roboczych 25 | roboczych 26 : roboczych 25 kwietnia 1929 roboczych 24 kwietnia 1928
A) Naladowano*)
Wegla . 123.540 125,798 — 1,89 195.750 — 36,09 155.670 — 19,5%
Drzewa 31.680 - 39,649 — 20,19 50.940 — 37,8% 43,950 — 27,9%
Nawozéw sztucznych = . 3.720 11.346 - — 67,2% 11,880 ‘— 68,7% 3.630 + 2,59
Materjatéw budowlanych (6pr6cz drzewnych) 11 310 10.726 + 5,4% 14,850 — 23,8% 12,960 — 12,7%
Rolniczych i aprowizacji d 1 X 32.070 33.387 -~  3,9% 36.030 — 11,0% 27.960 + 14 7%
Pozostalych ladunkéw 130.980 138.415 — 5,4% 176,610 — 25,8% 145,950 — 10,2%
Razem 333.300 | 359.321 — 1,2% 486.060 I — 31,4% 390.120 I — 14,6%
B) Przyjeto ladownych wagonéw od kolei za-
graniczriych do Polski d o aka 12,630 14,756 — 14,43 20.970 — 39,89 17,220 — 26,7%
. Tranzytem przez Polskq \ 33.240 38.347 — 13,3% 39.480 — 15,89 . 30,630 + 8,5%
C) Ogélem przewieziono wagonéw ladownych 379.170 412,424 — 8,13 546,510 30,6% 437,970 — 13,4%

lacznie z naladunkiem na terenie Wolnego Miasta Gdariska,

*)

Rozmiary natadunku wegla w Zagleblach kopalnianych
przedstawia nastepujgca tabela: (Tabl. 2).

Jak widaé z tabeli powyzszej ogélny natadunek wegla
spad! w poréwnaniu z mareem r, b. bardzo nieznacznie
(1,8%,), natomiast wzrést znacznle naladunek na eksport, bo
o 23,6%,, a co zatem idzle zmniejszyl si¢ natadunek na rynki
wewnetrzne, Norma naladunku wegla wynosila w kwietniu
r. b. dla wszystkich trzech zaglebi 8,100 wagonéw pietnasto-
tonnowych na dzieh roboczy, 'rzeczywisty za$§ przecietny nata-
dunek wynosit 4941 wagonéw, t.j. 61°/; w stosunku do normy.

Niedotadunek nastgpil wyigcznie z powodu zmniejszonego
zapotrzebowania wagonéw przez kopalnie,

W poszczegélnych zagiebiach naladunek wegla w dniu
roboczym wynosit: '

Zagleble Gérnoslgskie przy normie 5982 wag, tadowalo
4004 wag., czyli mniej 33%,; (Tabl. 3).

Praca ogdlna portéw Gdanska 1 Gdyni przedstawla 51¢
w kwletniu r, b. jak nastepuje: (Tabl, 4, 5).

Z powyzszych tabeli wynika, ze w kwietniu r..b. w sto-
sunku do marea r. b. wywéz przez obydwa porty zwiekszyl
sig 1 wynosit w Gdansku + 5,5°/, 1 w Gdyni - 10,79,

W poréwnaniu z milesigcem kwietniem r. ub. wywéz.
w Gdansku zmniejszyl sie o 24°/0, za$ wywéz w Gdyni za-
ledwie o 0,4°/,.

Tab. 2
NALADOWANO Rok 1930 1929 r, Proce_ntowo ‘ 1928 r. Pl:ocentowo
- wiecej + Iub wigcej +1lub
ONOH kwiecien marzec W kwietniu kwiecien SIS e . kwiecien InielEss
15 TON. & . wicce] + ' w kwietnin w kwietniu
25 dni 26 dni ie) 25 dni 1930 do 24 dni 1930 do
: mnie] — . ' i x ; e
ZAGLEGBIA roboczych roboczych s roboczych kv.lrgeztgla -rob_oczych klvgzestma
I
Gérnoslaskie . 92.940 93.372° — 059 143,520 — 352% 113.970 — 18,5%
Dabrowskie . 22.800 23.529 — 3,19 39.780 — 42,7% ‘31,710 — 28,1%
Krakowskie . 7.800 8.897 — 12,3% 12,450 — 37,3% 9,990 — 21,1%
R azem. 123.540 125.798 — 1,8% 195,750 — 37,7% 155,670 — 20,6%
. Z tego naladowano na wywdz zagranice:
a) pr'..vez.' s
" Gdarisk, Gdynig i porty rzeczn&'. . , . 40.620 32.519 + 24,99 48.240 + 158% 34.800 + 16,7%
%) do:
Wegier, Czechostowac}, Austrjl Wioch 10.380 111,594 — 10,59 23,190 L 55,007 18.750 — 44,6%
Rumunji % 390 217 + 79,8% 630 — 38,19 510 — 30,8%
Niemiec, Prus Wschodnich : 8.250 3.565 + 131,49 4,470 + 84,6% 5.970 + 138,29
Rosji i Lotwy 420 682 — 38,4% . 240 + 175,09 90- 4-366,7%
. = - - Riazem. 60.060 48.577 + 23,6% 76.770 — 218% 60,120 — 0,1
Zagleble Dabrowskie przy normle 1602 wag. tadowato Natomiast przywdz zmnlejszyt sle. w stosunku do marca
792 wag., czyli mnlej 509/, 1. : “ r. b. w Gdandsku o 15,7%, 1 w Gdyni o 34,4°/, zaé w po-

Zaglebie Krakowskle przy normie 516 wag, tadowato
350 wag., czyll mnlej 329/,

Wywéz (przeladunek) ‘wegla przez' porty w Gdanskuy
t Gdyni oraz w Tczewle przedstawla sle, w kwletnlu jak
nastgpuje

réwnaniu do kwietnia 1929 r. w Gdansku —-70,3%/, { w Gdyni—
44,2%,.

Ogélny przywéz 1 wywéz tadunkéw z Polski i do Polski
przez obydwa porty i przez wszystkie stacje graniczne w.mie-
stgcu kwietntu r, b. przedstawia si¢’ jak nastepuje: (Tabl. 6).
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Tab. 3

Rok 1930 1929 r. procentowo 1928 r. procentowo
wiecej +lub wiecej 1+ lub
: . , w kwietniu Py, & mniej] — ! 3 mniej —-
P O R T Y kwxecie.n marzef: R kw1e01e.n W1 Kwisthin kwxecie.n e
25 dni 26 dni 5 26 dni . 1930 do |, 27 dni 1930 do
roboczych roboczych malej, — roboczych kwietnia roboczych kwietnia
. | w procent, 1929 1928
a) w wagonach 15 tonnowych d .
Gdarnisk s 25.348 24.023 + 5,5% 29.726 — 147% 26,722 — 5,19
Gdynia 14.212 12.447 + 14,29 15.200 — 6,5% 9,114 + 55,9%
Y T 8 s | Oa P Ly T Y 1 - — = — — = —_ .
Razem. 39.560 36.470 + 85% 44,926 — 11,9 35,836 + 10,4
_ b)) w tonmn ach:

. Gdansk 380,225 360.338 + 55% | 445.892 — 147% | 400.824 = s
Gdynia s S5 213.175 186,697 + 14,2% 227997 | — 65% 136.705 + 55,99
PRI o o I e )Y SR e A — — C— —_ — = —_

Razem. . . 593.400 547.035 + 8,59 673.889 — 11,9% 537.529 -+ 104
Tab. 4 Tah, 5 | :
Ogdlna praca Gdarhska w tonnach: Ogélna praca Gdyni w tonnach.
1930 r 1929 procent. 1930 r. 1929 Procent,
Ewistnt wlsce] + wiecej +
o whwietninl | . .z | mniej — S, ___ Awkwietniu .., | mniej —
Rodzaj tadunkéw kwiec1e.n marzec | wiecej + kwleclt?n wkwietnio Rodzaj tadunkéw Horiecieoimlarzey wiece] + Kwieclen |y wietniv
25 dni 26 dni lub 26 dni | 1930 do 25 dni 26. dni : 25 dni 1930
robocz. | robocz. | Mnie] — | robocz, | kwietnia robocz. | robocz. mniej — |- 1obocz. [do kwietn,
wE | 1929 w3 1929 1.
Wy w 6 z W. .y w 6 z

Wegiel . 380,225 | 360.338 | + 559] 460.955 | — 17,531 | Wegiel . 13,175 | 186.697 | + 14,24 | 218.188 | — 2,3%

Zboze 41,385 28,029 | + 47,7% 3.295 | +1156,0% Cukier . 2.995 9.117 | + 67,19 150 +1870,0%

Cukier . “1.436 11,571 | — 87,6% 6.255 | — 77,0% Inne tadunki . 2,275 1.480 | + 53,7% 860 |+ 164,5%

Drzewo. 97395 | 94941 | + 2,6% 66989 | + 45,49 | : :

Cement . 6.304 4,405 | + 43,19 6.749 | — 6,6% Razem, 218,405 | 197.294 | + 10,7% | 219.198 | — 0,4%

Zelazo . 310 997 | — 69,0 766 | — 6,09 \

Produkty naftowe 4478 | 3179 |-+ 40,9% 2,230 | + 100,19 Przywdz
Inne tadunki . 18,636 |~ 17.847 | + 4,43 17.029 | + 9,4 rida DU e Ry 1370 | —100,0% & LA
X Ztom 16.995 19,041 | — 10,7% 2,950 1 +476,1%
g y 5 s 3 .= 3 )
Razem 550,169 | 521.307 | + 554 564.268 [ — 2,49 s ' i La7s | + 495% | 3280 | —373%
p ‘r .- o r3e Nawozy sztuczne 1,265 9.486 | — 86,74 | 31.315 | — 96,0%
¥ Inne fadunki . 1.450 |  1.893 |— 23.4% | 1,485 | — 2,43

Ruda 2elazna , 33.227 41580 | — 2,09] 81.728 | — 59,3% f : -

G S|, 3555 B 013, 1 75329,09) 109,330 | =<0ty (6 15 R Razen: 21765 | 33.165 | —34,4% | 39.030 | —44,2%

Zelazo . . . . 260 355 | — 26,8% 403 | + 35,59 o : |

Zio e s I TN e P Ll A 150 | — 100,09} ]

Nawozy sztuczne | . 25,487 1 33.347 T 2367 87138} — 7083 Nowego taboru dostarczyly fabryki w kwietniu floScl

Inne tadunki | 17.926 | 20070 | — 10.73] 34437 | — 47,98 pastepujace: ‘

parowozéw 5.« At 814
Razem, 81,255 96.367 | — 15,79 237,386 | — 70,33 wagonéw osobowych SN 2

Przywéz w miesiagcu kwietniu r. b. zmniejszyl si¢ w sto-
sunku do marca r. b. o 17,3%,, natomiast wywéz zmniejszyt
sle tylko o 2,2%,.

Trudnos$ci w ruchu towarowym ktére odbijatyby sle
ujemnie na sprawnoscl przewozéw W miesigcu kwxetnlu nie
byto.

Tabor parowozowy i wagonowy Ww dniu 1 kwietnia
r. b. wynosit parowozéw 5326 w poréwnaniu z kwietniem
r. ub, (5252) wiecej o I,49%/,.

W naprawie bylo 16,4°/, parowozéw, w poréwnaniu
z rokiem ubiegtym (18,3%/,) daje polepszenie o 1,9%f,.

Wagonéw osobowych byto 10266, w poréwnaniu z kwiet-
niem r. ub, (10017) wiecej o 2,5°,. W naprawie bylo wa-
gonéw osobowych 9,99/, co w poréwnaniu z rokiem ublegtym
(11,58%/,) wykazuje zmniejszenie o 1,68%/,. Wagonéw" towa-
rowych bylo 154,158 w stosunku do roku 1929 (152,398)
~wiecej o 1,1°/,, W naprawie bylo wagonéw towarowych
3,97%, w poréwnaniu z roklem ubleglym (4,19%,) mniej
o 0,22%.

wagonéw towarowych réznych 450
W zwlazku ze zmniejszenlem sle przewozéw 1 brakiem
zapotrzebowania odstawlono do rezerwy przecigtnie wagondéw
krytych 21420, weglarek 22480, platform 5570, razem 51470,
czyll okoto 33% ilostanu wagondw.
Przebieg poclqgéw w kwietniu r. b. wynosik:
w ruchu osobowym. 5.185,895 poc. klm.
W ruchu towarowym 3.732,844 ,

Razem . 8.918.739 poc. kim.

W poréwnaniu z marcem r. b. przebieg ogdlny poclagéw
zmniejszy} sle o 5,7%, przyczem: przebieg pociaggéw osobowych
zmniejszyt sle o 36% ‘a przebleg pociagéw towarowych
zmniejszy! si¢ o 8,5%.

W poréwnaniu za$ z kwietniem r. ub. ogélny przebieg
pociagéw zmniefszy! sie¢ o 12,74, w tem przebieg poclagéw
osobowych zwickszyt sie o 42, 8% za§ przebieg poclagéw
towarowych zmniejszyt sie o 27,9%. :

W zakresle taryf osobowych wszed! w Zycie z dnlem
1 kwietnia dodatek III do taryfy osobowej kolei normalno-
torowych, zawlerajacy liczne zmiany 1 uzupelnienia tej taryfy.
Gléwna zmiang jest wliczenle do normalnych stawek taryfo-




292

INZYNIER KOLEJOWY N 7
Tab. 6
w wagonach 15 tonnowych:
1930 r. 1929 r. | procentowo 1928 procentowo
- wiecej + wigcej +
y = W w kwietniu . o mniej — 3 N mniej —
RODZAJ] LADUNKOW Kewiecien VST wiecej+ | Vel | o pwietniu | KWieCR | o pyietniu
25 dni 26 dni e 25 dni 1930r, wsto-| 24 dni 1930 r. w sto-
roboczych roboczych roboczych {sunkudokwie| roboczych [sunkudokwie-
W procentach tnia 1929 r, tnia 1928 r,
Przywdz
Zhoanh 53 58 — 8,63 371 —86,08 2,262 —97,7%
Maka . 21 13 +107,7 2 | +1250,09 25 + 8,09
Weglel 258 298 —13,4% 987 —73,9% 827 —68,8%
Dizews 488 679 —28,1% 139 +251,1% 111 - | +339,8%
Bawelna . 530 519 -+ 2,19 886 —40,29 . 984 —46,19
Materjaty budowlane . 1.135 1.075 + 5,6% 1,591 —28,7% 1,061 + 7,0%
Produkcja przemystowa. 4 6.657 8.164 —18,5% 14.507 —584,1% 9.893 —32,7%
Ruda zelazna 2.079. 2.665 —22,0% 5.093 —59,2 2.381 ~12,7%
Cukier = S = = =~ = =
Pozostala aprowizac]a g 1.939 2.330 "‘16,8% 3.435 —43,6% 1.857 + 4,4%
Inne ladunki. 4,606 5,684 -19,0% 10,633 ~56,79 5.718 '—19,4%
Razem . 177112 21.485 —17,3% 37.650 —52,8% '25,119 ~29,2%
Wywide
Zbote . 4,164 3.604 +15,59 1.284 +22439, 628 | + 563,19,
Maka | 152 100 +52,0% 26 +484,6%, 7 42071,49/,
Wegiel 52.332 49,607 + 5,5% 68,139 SR 23,2% 94,313 =3, 0%/
Drzewo 16,546 18,912 —12,59 18,946 = N 18.870 — 123,29,
Bawelna d 4 123 15 +64,0% 70 + 75,79, 90 + 36,7,
Materjaly budowlane . 3.404 2.872 +18,5% 2.694 + 26,49/, 2826 | 4+ 205,
Produkcja przemysiowa, T 7.305 8173 —10,6% 6.371 + 14,7°, 8,247 == 11,45
Cukier. - 774 1,735 —55,4 498 + 55,49/, 9 | +8s500,09,
Pozostala aprowizacja . 5 P Lo g e 4.825 5811 —17,0% 4,371 + 10,49/, 4,678 R 3180
Inne ladunki. =S B =y 3.941 4758 —17,24 4548 — 133/, 3872 | + 1,8,
Razem . 93.566 95,647 — 2,2% 106,947 — 12,5 93.540 + 0,02%,

wych dotychczasowej t. zw. statej doplaty, pobieranej za kazde
zaczete 5 zlotych ceny biletu w wysokoScl 10 groszy. Poza-
tem dokonano nieznacznych zaokraglefi stawek taryfowych
1 w ten sposéb uzyskano bardziej praktyczne i latwo dajace
sie ustallé | skontrolowaé ceny za przejazd. 4

W koncu kwietnia ogloszono szereg ulg w zwlqzku
z przejazdami na Wystawe Komunikacjl § Turystykl w Poz-
naniu, Sa to ulgl dla pojedyiczych oséb, zwiedzajacych
Wystawe, dla cudzoziemcéw, ktérzy przy tej sposobnosci
zwiedzg Polske, dla grup zwlaszcza wychowancéw szkét,
a takze dla wystawcéw 1 personelu, ktéra to ostatnia ulga
moze byé juz stosowana.

W zakresle taryfy towarowej kolel normalno-torowych
ukazal sle z waznoScia od dnia | kwietnia Dodatek IV do
CzeSci I B, 1I-1 1 II-2, zawlerajacy dalsze zmlany, podykto-
wane potrzeba dostosowania taryfy tej do.biezacych wymagan
zycla gospodarczego.

Od dnia 14 kwietnia przywrécono przyjmowanie prze-
sylek do portéw lewantynskich wedlug zasad taryfy polsko-
rumunsko-lewantynskiej.

W komunikacjl z portaml w. Trle§cle 1 Flume przyznano
dla przesylek rur, eksportowanych dalej morzem, specjalne
ulgl z Katowic. . |

- W dnlach od 27 marca do 10 kwietnia odbyly sle
w Nicel obrady Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowego, pod-

czas ktérych omawlano miedzy ‘Innemi aktualne zagadnienie
wspélzawodnictwa kolejowo-samochodowego.

W dziedzinie kolejowych ukladéw miedzynarodowych
odbyla sle w dniach miedzy 7 —40 kwietnia 1930 r. w Ne-
apolu miedzynarodowa konferencja, na ktérej uzgodniono wa-
runki uméw, jakie Polska zawrze w najblizszym czaste z Wio-

_chami, Jugostawja, Wegrami, Austrja, Czechostowacja 1 Nlemcami

o ulatwleniach transportowych przy przewozle materjatéw
wybuchowych, amunicji, gazéw, ogni sztucznych } tych lanych
towaréw, ktérych przewéz w my$l zalgcznlka I do migdzyna-
rodowej bernenskiej Konwencji Kolejowej z dnla 23/X-1924
dopuszczony jest tylko pod pewnem! warunkami, lub ktérych
przew6z Konwencja ta wyklucza,

Woplywy Polskich Kolei Parnstwowych w miesigcu
kwietniu r. b. zwiekszyly sle nieco 1 wynlosty:

a) z przewozu podréznych . [ . 29.987.146 zi

b) z przewozu przesylek i bagazu  1,347.363 ,

c) z przewozu towaréw . . . . 75,476,014

d) Inne uboczne 1.389.726 ,,

Razem ., , 108.200.649 zi.

W poréwnaniu z marcem r, b, (103.223.298 zi.) wplywy
wzrosly o 4,88 w stosunku za§ do kwletnla roku 1929
(120.655.915 zt.) wplywy w kwletnlu r. b, zmnlejszyly sle
o 12.455.266, zi, to jest o' 10,3%. .
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Kronika krajowa.

- XXII Kongres Migdzynarodowy. W dn. 29 czerwca r. b,
rozpoczyna swe obrady XXII Kongres Miedzynarodowy w spra-
wach tramwajnictwa, kolejnictwa dojazdowego i komunikaciji
autobusowej, Ostatnl kongres odbyl sie w r. 1928 w Rzymie,
na ktérym dzieki zabiegom éwczesnego prezesa Zwigzku Przed-
sieblorstw Komunikacyjnych w Polsce, a obecneégo Ministra
Komunikacjl inz. Alfonsa Kiithna, zdecydowano zwotanle XXII
Kongresu do Warszawy.

Program obecnego Kongresu obejmuje czterodnlowe ob-
rady w Warszawle 29/VI do 2 lipca, wycieczki po kraju w trzech
grupach od 3 do 5 lipca | ostateczne zebranie wraz ze zwie-
dzenlem Wystawy Miedzyn., Komunikacjl 1 Turystyki w Po-
‘znaniu,

Wsréd referatéw, jakie wlaczono do programu Kongresu
znajdujemy:

1) Sposéb zasilania sleci tramwa]owych energja elek-
tryczng | urzadzenia do tego celu, ref. inz, Henri Caers 1 inz.
A, Allard obydwaj z Brukseli.

2) Ulepszenla w budowie taboru kolejowego 1 drogowe-
go — referujg przedstawiciele Holandji.

3) Uzycie slinikéw spalinowych na paliwo clezkie (ropo-
wych) do trakejl na szynach 1 na drogach, — referuja przed-
stawiclele Niemiec,

4) Postepy w wyposazeniu elektrycznem taboru, referuja
przedstawiclele Austrjl,

5) Tory tramwajowe | budowa podtorza,—ref. inz, Geta-
no d'Alo z Medjolanu.

6) Sposoby ulatwienla obstugi pasazeréw na kole]ach
znaczenia miejscowego, w tramwajach 1 autobusach, rel. inz,
L. Bacquegrisse.

7) Poréwnanle rodzajéw komunlkacﬂ publicznej, ref. inz,
P. Nestrypke z Poznania.

Ponadto wygtosza komunikaty:

1. Poréwnanie kolel znaczenia mlejscowego podziemnych
I naziemnych, inz. E. Jagot z Paryza.

2. Zastosowanle metall lekkich do budowy lln]l napo-
wietrznych, inz. L. Sekutowzcz z Paryza.

3. Wozy slintkowe akumulatorowe w Europle, inz. Lo
Balbo z Suluzzo (Wlochy). A
4. Zjawiska korozjl elektrolitycznej, inz. R. Podoski

z Warszawy.

S5, Blokada zapomoca sygnaléw automatycznych w sie-
clach ]ednotorowych inz. 0. Lange z Halsingborgu (Szwecja).

Obchdd jubileuszowy prof. dr. inz, Aleksandra Wasiutyh-
skiego. W niedziele, dn, 15 czerwca, obchodzil &wiat nau-
kowy i techniczny 45 rocznice pracy naukowej i 30 pracy
profesorskiej inz. dr. Aleksandra Wasiutynskiego, cztonka hono-
rowego Zwiazku Polskich InZynieréw Kolejowych. - Wiado-
mosci 'z zycia profesora A, Waslutyfiskiego 1 o jego pracy
naukowej podajemy na innem miejscu, ograniczajac sie tutaj
do streszczenja przebiegu samej uroczystosci.

O godz. 91/, rano w koSciele Zbawiciela odprawit Msze
sw. ks. pralat Marceli Nowakowski, wygtaszajac krétkie prze-
méwienie do Jubilata, w ktérem podniést nie jego zastugl tech-
niczne 1 naukowe, co inni uczynig, lecz. przywiazanie do wia-
ry przodkéw, katolicki charakter domu 1 cenna zalete bez-
wzglednie uczciwego cziowleka, .Nabozenstwo zgromadzilo du-
zy zastep przedstawicieli Swiata naukowego i technlcznego,
przewaznie z posréd kolejarzy oraz licznych znajomych 1 przy-
jaciét Jubilata,

O godz, 12-ej rozpoczela sle w-przepelnionej -Aull Po-
litechniki uroczysta K Akademja, Chéry ,Echa“ od$plewaty sze-
reg pleéni, poczem rektor Politechnikl prof, Andrzej Pszenicki
-otworzyt akademje, podkrelajac liczne 1 wielkie zastugi Jubi-
lata, ktére zjednaty mu powszechny szacunek 1-milo§é, czego
dowodem jest zgromadzenie sie najwybitniejszych przedstawi-
cleli.nauki i techniki, celem uczczenla obchodzonej przez niego
rocznicy. Prof. Anftoni Ponikowsk: wyglosit referat, przedsta-
wiajgc zyclorys Jubilata I jego zasiugl jako uczonego i obywa-
tela, za$ inz, S' Sztoleman wyglosit rzeczowy referat o pracach

prof. A. Wasiutynskiego w kolejnictwie i na niwie techniki
kolejowej.

Po krétkiem przeméwieniu p.. Minister Komunikacji inz.
‘Alfons Kiihn udekorowal Jubllata Ziotym Krzyzem Zastug,
za§ prof. Pszenickl wreczyt mu adres, opatrzony przez prze-
szto 2000 podpiséw wybitnych osoblstosql z autografami Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej 1 J. Em. Kardynala Kakowskiego
na miejscu naczelnem, ;

Profesorowi Doktorow:

Aleksandrows Wasmtynskzemu
.Ze przez lat dziesigtki- kw chwale imienia pol-
skz’ego chlubnie w nauce pracujesz; ze pokoleniom insy-
nieréw polskich wiedze grunfownq dajesz ¢ w pracy
przykladem im Swiecisz; ze prawdg, pracg cnotq oby-
watelskq zyjesz w dniu gubtleuszu cze$¢ Ci 7 hold

skladamy
(—) 1. Moscicki

Aleksander Kardynat Kakowsk:, S. O, Czerwiniski,
Alfons Kiithn, Antoni Ponikowski, Andrzej Pszenicki,
Inz. Z. Slominski, Prezydent Warszawy,
Czestaw Przybylski, Juljan Eberhard.
Dalej podpisy Wszystkich Wydziatdw FPolitechnikz,
Ministerjum Kom. ¢- Dyrekecji Kolejowych.

W llcznych przeméwieniach, przedstawiciele stowarzy-
szen-spotecznych, jak: Zwiazku Zrzeszen Technlcznych, Zwigz-
ku Polskich Inzynieréw Kolejowych, Stowarzyszenia Technikéw,
Kongreséw Drogowych, Akademji Nauk Technicznych { wielu.
Innych skladall Jubilatowi zyczenia { hoid dla jego niezmor-
dowanej pracy'dla naukl i techniki. Serdecznem przemdwie-
nlem zskonczyl przedstawiciel obecnych stuchaczy profesora,
poczem on sam wérédd objawéw powszechnego szacunku wy-
glosit:

Dostojni Panowie 7 Panie!

Trudno mi jest znalesé stowa, aby Wam godnie
podzickowad za tak wielce wroczysty obchdd rocznicy mo-
jej praey, kitdryscie zechcieli me ponad wszelkq zastuge
mojq zgotowad, za wysoki zaszezyt Waszego narn przy-
bycia, dostoyni Panowie ¢ Panie, za mniezmiernie po-
chlebna ocene moye; skromnej - dzialalnodci, lecz tez za
te jedyng dla mnie sposobnosé zobaczenia® jak w zwier-
ciadle_catego mojego Zycia.

; " Widze je w osobach drogich moich przyjacidt, ko-
legdw ¢ towarzyszéy pracy od tawy szkolnej az do dnia
dzisiejszeqo, ktérych zyczliwosci, wyprdbowane; w dluz
i jakze zmiennych okoliczno$ciach zawdzieczam wpro-
wadzenie w czyn wszystkiego, cokolwiek wmoglem do-
brego zdziatad. Widzg je w osobach moich avielce ko-
chanych stuchaczéw na czele z zasluzonymi jus na polu
nauki ¢ pracy obywatelskiej, . ktérym si¢ odemnie cze$é
nalezy, Widze je w pdéniejszych ich szeregach, nie
“mntej kochanych, bo z ich gronda za przykladem Ppo-
przednikéw wyjda, nie watpie, ro’wnzez mesowie. 20~
stuzent.

To, 2éem do pdinego okresu pracy. mojej dozyl, za-
wdzieczam Opatrznosei;, zem nauke i prace pokochat,
zawdzieczam - Tym, ktérzy mmie pierwsze kroki stawiaé
uczylis; zem cokolwick w zyciu zrobi¢ zdolal, zawdzie-
czam w przewaznej czesct tym, Ictdrzy me w.pracy 2ycz-
liwie pomagals.

Dia tego tez uroczystosé dzisiejsza jest dla mmie
jakby aktem stwierdzenia zobowigzan, jakie czlowiek
zaciqga przez cate swoje Zycie, zobowiqzarn serdecznej
wdziecznosci za pomoc nieba ¢ syczliwo$é ludzka, bez
ktorych przy calym wysitku osobistym nie wiele potra-
filby zdzialad.

- Za ten wielki zaszczyl, za te nieoceniong Zyczli-
wosd, za te miezalarte wrazenie widzenia Was dla mnie
tu_zebranych, zechciejeie® przyjaé, dostojni Panowie
i Panide, moje najglebsze, z serca plynqce wyrazy do-
zgonne) wdzigeznodci.
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Na sali byli obecni ze sztandarami przedstawiciele naj-
starszych korporacji studenckich Arkonji 1 Welecjl.

'Wieczorem w salonach hotelu ,Polonja“ odbyt sig¢ ban-
kiet na czes¢ Jubilata, gromadzac przeszio 130 oséb ze §wiata
nauki, techniki 1 przyjaciét profesora. Na bankiecie wygtosili
przeméwienia podsekretarz stanu Inz.. W. Czapski, Minister
J. Eberhardt, prof. Walorek i wielu innych, wreszcie sam Ju-
bilat parokrotnie, skiadajac jeszcze raz podzigkowanla wszyst-
kim, wzniést toast by mtodzl technicy po§wiecall sle nauko-
wym studjom nad poszczeg6lnem! zagadnienlami techniki.

Z okazjl jubileuszu ,Przeglad Techniczny“ wydat spe-
sjalny numer, poSwiecony w catosci prof. inz, Al. Wasiutyn-
skiemu. W numerze tym znajdujemy referaty prof. A. Poni-
kowskiego, inz. S. Sztolecmana, inz. ]J. Eberhardta, inz, M. Nes-
- torowicza, Inz. A. Miszke, inz, S. Suszynskiego, inz, J. Piasec-
kiego; p. J. Gleysztora, wreszcle rozprawe samego Jubilata:
, Znaczenie wspdlczesne drdg zelaznych wobec postepéw tech-
niki w zakresie innych komunikacji®. ;

Uchwata IV Zjazdu |. M. P. w sprawie hamulcow ze-
gpolonych. W uzupeinieniu umieszczonego w poprzednim nu-
merze sprawozdania o IV Zjezdzle -Inzynieréw Mechanlkéw
Polskich, podajemy tre§é uchwaly, przyjetej przez Zjazd do
. referatu inz, A. Pawlowskiego .0 automatycznych hamulcach
towarowych i Ich zastosowaniu w Polsce”, ktéra brzmi jak
nastepuje, ‘

,Majac na wzgledzie zywotne interesy obrony kraju.1 sa-
modzielnoscl gospodarczej Polski, oraz biorac pod uwage do-
nlosto§é sprawy wyboru systemu hamulcéw dla kolei panstwo-
wych, IV Zjazd I, M. P. poleca Zarzadowi S,
jecie odpowiednich krokéw, .celem umoz’llwienia szerszemu
ogélow1 mzymeréw mechanikéw polskich wspé}pracy w tej
sprawie“,

Wyniki konferenc]i kolejowe] polsko-rumunskie]. Dnia 2 czerw-
ca b, r. zakonczyly sie w Warszawie obrady polsko-rumunskie} Konfelencjx
kolejowej. Konferencja zalatwita trzy wazne sprawy, a mianowicie: rumun-
skich nalezno$ci za tranzyt migdzy Zaleszczykami ‘a Jesienowem Polnym;
polskich naleznosci za tranzyt miedzy Sniatynem, Zaluczem a Woronienka
i wreszcie sprawe wyplaty wzajemnych. polskich i rumuriskich pretensy],
wyniklych z sasiedzkiego ruchu kolejowego. Regulacja tych zobowiazan
odbywaé sie bedzie kaidorazowo za podrednictwem mlqdzynarodowego
Centralnego Biura Rozrachunkéw w Brukseli. Pozatem uzgodnione zostaly
szczegély dotyczace budowy mostu na rzece Czeremosz. Dzieki tej budo-
wie stworzona zostanie komunikacja miedzy polska stacja Kuty a rumun-
ska stacja WyZnica; umozliwi to w niedtugim czasie otwarcie ruchu tran-
zytowego miedzy Kutami a stacja Zaleszczyki i stacja Snlatyn Zalucze
przez terytorjum rumurskie,

gbly, dotyczace wykonania kolejowych uméw polsko- -rumunskich, a w szcze-
gélnoci umowy o tranzycie rumunskim przez Polske i Czechoslowacm
na linji Grigore Ghica Voda-Valea Visaului, przez Woronierike i Jasine.

Miedzynarodowa konferencja kole]owa w Bolonji. Ministerstwo
Komunikacji poruszylo ostatnio na terenie miedzynarodowym sprawe bez-
poéredniej komunikacji miedzy Warszawa, a Rywiera wtoska i francuska,.
Zarzad kolei wloskich wystapit z inicjatywa stworzenia tej komunikacji
zwyktemi pociagami poépleszneml odmiennie od komunikacji przedwojen-
nej, ktéra odbywala sig pociagami luksusowemi, W tym celu Zarzad wios-
ki proponuje zamienié. kursujacy od kilku lat w zimowym sezonie pociag
luix migdzy Wiedniem i Cannes na zwykly pociag poépleszny, zloZzony
z wagonéw sypialnych i restauracyjnych i wlaczyé w ten pociag trzy ra-
zy w tygodniu bezposredni wagon sypialny miedzy Warszawa i Cannes,
a w pozostatych dniach tygodnia takiz wagon miedzy Warszawa a Rzy-
mem. Jeneralna Dyrekcja Kolei austrjackich, jako Zarzad .zawiadujacy
sprawami pociagu lux Wieden: Cannes, zaprosila na dzien 28 maja r. b,
na konferenc]q do Bolonjl Zarzady Kolejowe -panstw. interesowanych.

W razie pomy$lnego wyniku konferencji komunikacle powyzsze wesztyby ‘

w zycxe juz w nadchodzacym sezonie zimowym.

M. P. pod-

Pozatem uzgodnione zostaly takZe i szcze- :

Ruch stuzbowy w Dyrekcjach Okregowych
: Kolei Paristwowych.

Mianowani:

'Inz, Walicki Stefan, Naczelnik O-lu Ruchu D.O.K.P.
w Wilnie,—Naczelnlkiem W-tu Ruchu tej samej Dyrekcii.

Inz. Misiewicz Jan, Zastepca Naczelnika W-tu Mechan,
D.0O.K.P., w Wilnie — Naczelniklem W-tu Mech. D. O K. P.
w Katowicach.

Inz. Sipaytto Stanistaw, Naczelnik O-tu Mech. D. O K. P.
w Wilnie — Zastepcg Naczelnika W-tu Mechan. tej samej
Dyrekciji.

, Inz. Jasinski Ale/csander kontraktowy pracowmk D. O.
K. P. w:Radomiu — Kierownikiem Dziatu Podtorza i Mostéw
w Wydziale Drog. tej samej Dyrekcijl.

Inz. Biszewski Wliadystaw, Kierownik Dzjatlu Mechan.
w W-le Kolel waskot, D, O. K, P. w Wilnle — Kierownlkiem
Dzlalu Parowoz. w W-le Mechan. tej samej Dyrekcjl.

Inz. Nowak Tadeusz, Kontroler Drogowy D. O. K. P, w Gdan-
sku — Kierownikiem Dziatu Og,-Gospod., w Wyduale Drogow.
tej samej Dyrekc;ji,

Inz. Cholewo Jan, Naczelnik O-tu Drog, w Grodnle D. O.
K.P. w Wilnle — Starszym Kontrolerem Wydzial. Drog. tej
samej Dyrekc11

t. Stachursk: Stanislaw, Zastepca Naczelnika O-tu -
Mechan w Toruniu D.O.K.P. w Gdansku— St, Kontrolerem
Maszyn, w W-le Mechan, tej samej-Dyrekciji.

Inz, Mirzwiviski Gwidon, Zast. Nacz. O-tuDrog, w Lidzle
D.0O.K.P. w Wilnie — Naczelnikiem -tego samego Oddzlatu,

Inz, Gordziatkowski Adolf St. Referendarz K.P. D, O,
K.P, w Willnle .— Naczelnikiem Oddzialu Drog. .w BrzeSciu
n/Buglem,

-Inz, Pietka Jan, St, Referendarz K. P. D,0.K.P. w Po-
znaniu — Zastepcg N-ka Warsztatéw Gléw. I kl. Warszawa-
Wsch.

Inz. Wartalske Felzks, Kierownlk Dziatu I kl. w War-
sztatach Giéwn, D,O,K.P. we Lwowle—Zaste,pcq N-ka tych
Warsztatéw.

Inz, Zaleski Stanislaw, Referendarz K.P. w Warszta-
tach Gtéwn. D.O,K.P. we Lwowle — Kierownikiem Dziatu
I kI w tych warsztatach..

Inz, Milkowski Zygmunt, Referendarz K.P. w' D, O, K.
P. w Krakowie — Kierownikiem Dzialu Wagonowego w War-
sztatach Giéwn, w Nowym Saczu,

Inz. Illaszewicz Jozef, Zawiadowca Parowozowni w Sar-
nach D.O.K,P. w Radomiu — Klerownikiem Dziatu Kotlar-
sklego w Warsztatach Giéw, w-Nowym Saczu,

Przeniesieni ze wzgledéw stuzbowych.
Inz, Peczke Edward, Naczelnik W-tu Mechan. D. O. K. P.
w Katowicach — na’ takie.samo stanowisko w D. O, K. P,
w Wilnie. . o
Inz, Chnstman Bronistaw, Kierownik Dzialu Wagono-
wego w W-le Mechan. D.O.K.P. w Gdansku — na stanowi-
sko Kierownika Dz. Silnych Pradéw w tym samym W-le
| Dyrekcjl,
* Inz, Szymkiewicz Stanistaw, Naczelnik O-tu Drog, w Li-
dzie D. O. K, P. 'w Wilnie — na stanowlsko Naczelnika O-itu
Drog. w Grodnle tej samej Dyrekciji. '

Zwolniony ze sfuzby.

In‘i. Staszewski Juljan, Dyrektor Kolel

Par’xstWochh
w stanie nleczynnym. :
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Trzydziestolecie paryskiego Metropolitain'u. Gdy w r.
1900 otwarto® dla uzytku publicznego pierwsza linje paryskiego
Metro, nic nle wrézydo temu przedsigwzieciu pomysinej przy-
sztoscl, Sadzono powszechnle, ze dwczesne zamilowanie pa-
ryzan do komunlkacll na otwartem powietrzu nie da sie ni-
czem przetamaé, Tymczasem wbrew ogdlnym przewidywa-

nlom paryskie Metro rozwijalo sie pomysSlnie, co dobitnie
{lustrujg nast. cyfry. Gdy w r. 1901 przy ogdlnej ilosSci prze-

~ wiezionych pasazeréw — 56 miljonéw oséb — przecietnie przy-.

padato na 1 klm eksploatowany okoto 4 milj. oséb, to w r,
1929 Metro przewiozto 700 mllj. oséb przy przecietnej 7,5 milj.

oséb- na kilometr eksploatowany, a dlugosé toréw wzrosia’

w tymze okresle czasu z 13 do 96 klm. Mimo wiec statej
rozbudowy sleci Metro, przecletna ilosé przewiezionych pasa-
zer6w na kilometr eksploatowany nie tylko nie wykazala ten-
dencjl znizkowej, lecz przeciwnie stale .wzrasta, Cilekawem
jest réwnlez poréwnanie powyzszych danych z iloscig prze-
wiezionych §rednlo na 1 klm eksploatowany pasazeréw w innych
stolicach. Otéz londynskie Metro przewlozto. w r. ub. 3 milj.

oséb na 1 klm, berlinskie =— 4,8 milj. 1 newjorskie — 5,6 milj.,-

czyli najwieksza przecietng posiada Metro .paryskie. Niewat-
pliwie $wiadczy to o popularnosci Metro wsréd mieszkancéw,
jako - dogodnego 1 tanlego srodka lokomocjl miejskiej. Na
ogblng 1losé przewlezionych w ParyZzu pasazeréw . réznemi
srodkami lokomocji miejskiej, na Metro przypada okolo 55%.

Od stycznia r. b, Tow, Kolei Péinocno Poludniowych
w Paryzu, eksploatujace od r, 1910 kolejke podziemna dt, 16
klm “zostalo. w catoScl przyjete przez Tow. Metropolitain'u
w -Paryzu, przyczem poczyniono wielkie udogodnienia prze-
sladkowe dla pasazeréw. Liczba oséb przewiezionych przez
Metro iacznle z linjag Pétnocno-Zachodnig (od 1910 r.) ksztal-
towala sie nastepujgco: r, 1901 — 56 ‘milj, oséb, r. 1905 —

100 mllj., r. 1910 — 310 milj., r. 1915—410 milj,, r. 1920—

700 milj., r. 1925 — 800 milj,, i wreszcle w .
milj, oséb.
zyte zaspokojenie ich potrzeb, co mledzy, innymi uwidocznia
sle w czestodei | dogodnoScl komunikacji, bliskosci stacji od
ruchliwszych punktéw, znacznie wieksza szybkoéciag w poréw-
naniu z szybko&ciz tramwal | autobuséw na powierzchni ulic

1929 — 860

.oraz w duzej niewatpliwle mierze ]ednollte] bez wzgledu na

odlegloéé taryfie. Nalezy tu zaznaczyé, ze taryfa Metro pa-
rysklego jest nietylko tansza od taryf za przejazd Innymi
§rodkami lokomocji w tem mieécie, ale jest réwniez tansza od
taryfy Metropolitain’éw w innych stolicach. [ tak w Paryzu
przejazd Metro kosztuje 0,8 ir., w Londynie — 1,9 fr. w New-
Yorku—1,2 fr. 1 w Berlinle —1,2 {r,, przyczem w Berlinle
bilety Metro zapewniaja pasazerom bezplatne potgczenie z ko-
munlkacla, na powierzchni.

W zwlazku ze stopniowym rozrostem Paryza w kierunku
przedmies¢ wzajemna wymiana mieszkancéw miasta i przed-
miesé przybiera coraz wieksze'rozmiary, a autobusy, tramwaje
i koleje podmiejskle nle sa w stanle podotaé temu stale wzra-
stajagcemu ruchowl. Wobec powyzszego zarzad Metro opraco-
wal plan rozszerzenia sleci na przedmiescla celem odcigzenia
innych §rodkéw lokomocjl. Juz obecnle pewna l1los¢ przed-
mie§é zostala polaczona z -miastem zapomoca linjl Metro,
przyczem prace nad rozszerzenlem slecl odbywaja sie jedno-
cze$nie z wykonczenlem 1 jej udoskonalenlem w granicach
miejskich. Przedmiejskie linje Metro beda utworzone przez
przedluzenie Istniejgcych koncédw Ilinji miejskich, z druglej
za$§ strony przez rozbudowanle sieci -regjonalnej t. zw. 'wiel-
kiej podmlejskiej w obrebie 20 klm od granicy mlasta, potla-
czonej oczywidcie z slecla miejska..,

W chwill obecnej Metro paryskie posiada slec b. gesta,

_ obslugujgca nlemal wszystkie bez wyjatku dzlelnice miasta,

niektére ]ednak punkty stolicy potozone s3 zbyt daleko od
stacjt Metro, dzleki czemu projektowane jest wybudowanie
jeszcze kllku linjl, tak ze ogdlna dlugo$é sleci wyniesie wéw-
czas okoto 150 klm. Pozatem wobec przeprowadzonego obec-
nie usprawnienia eksploatacji Metro majg byé zredukowane
przerwy miedzy pocéiagaml do 1,5 minuty, tak aby mozna bylo
przepuszczaé ; sledem pociagéw na poszczegdlnych stacjach,

‘zagraniczna

. a wreszcle reszta kolei

Zarzad Metro dba o wygode pasazerdw 1 nale-.

a nie jak dotychczas, Nieabedng do uruchomienla swej sieci
energje elektryczng czerpie Metro paryskie w obecnej chwili
z dwuch Zrédel: z centralnej elektrowni Tow. Elektrycznosci
w Saint Denis oraz réwniez z ctentralnej elektrownl Taw.
Elektrycznego Sekwany w d'Ivry. Sie¢ Metio posiada 19 po-
mocniczych podstacji elekirycznych, | zadaniem ktérych jest
przesylanie pradu do wiasciwych punktéw na sleci,

Ogélnie blorac Metro paryskie dzigki rozumnej i celowej
polityce zarzadu rozwija sl¢ pomyS$lnie, stanowiac najniezbed-
niejszy w obecnej chwili S§rodek lokomocil paryzan (Journée
Industr. 28 IIT 1930). S.

Praca nad upanstwowieniem czechosfowackich kolei
lokalnych i oszacowaniem - majatku kolei ~ panstwowych.
Uchwala z 22 maja 1924 zdecydowal sle rzad czechosto-
wacki na upanstwowienle wszystkich kolel lokalnych, znajdu-
jacych sie w Czechoslowacji. Przedtem juz- w roku 1923
upanstwowlone zostaly dwie gidwne prywatne linje kolejowe,
a mianowlcie kolej busztechradzka 1 kolej Aussig- Cleplice.
Ponlewaz bylo rzeczg jasng, ze upanstwowlenie wszystkich
kolei lokalnych bedzie wymagalo dluiszego czasu, przewl-
dziano w programle  wykonawczym trzy . okresy, Najplerw
mialy byé upanstwowlone koleje lokalne gwarantowane przez
panstwo, nastepnie wszystkie koleje lokalne lezgce w Stowacii
lokalnych_ na Morawach, Slasku
| Czechach, . !

W celu urzeczywlstnlema zamlerzen plerwszego okresu
wydano w roku 1925 ustawe, wediug ktérej 48 gwarantowa-'
nych kolel lokalnych pfzejs¢ mialo na wilasnosé Panstwa.
Z dwoma wyjatkami byly to koleje normalnotorowe, o tacznej

“diugodel 1859 km.:

Wykonanie programu upanstwowlenla z drugiego okresu
odbyé sie miato w.roku-1927, natrafilo jednak na powaine
trudnoéci, z powodu zawikianej. 3ytuacji prawnej i finansowej,
w jakiej znajdowaly sie stowackle koleje lokalne.: TrudnoSci
te wynikatly z powodu udzlalu zagranicznego kapitalu w tych
kolejach, Jako najwladciwszy sposéb dopeinienia ustawowych
przepiséw w tym wzgledzie uznano dobrowolne wykupienie
akcyj plerwszenstwa tych kolei.

Najwazniejsza lln]a, stowacka podlegajaca upanstwowle-
nlu byta kolej koszycko-boguminska, ktérej eksploatacje juz
w roku 1921 objeto Panstwo. W celu yzyskania wplywu na
zarzad kolei koszycko - boguminiskiej wydano ustawe, upowaz-
niajaca ‘paistwo do wykupienia kapitalu akcyjnego tej kolel
1 pokrycia ceny kupna 4 procentoweml . pahstwowemi obliga-
cjami diuzneml do maksymalnej kwoty 45.282.000 kor. czes.,
z terminem umorzenia uplywajacym w 1906 r. Operacje te .
doprowadzily do tego, ze panstwo uzyskalo 98%/, caiego ka-
pitalu akcyjnego 1 nieograniczone prawo dysponowania ta
koleja.. Dnia 22 kwietnia 1927 zawarto umowe z rzadem
weglerskim i koleja koszycko - boguminska, ktéra umozliwita
przeniesienie siedziby tej kolei na terytorjum republiki Cze-
chostowackiej.

W tym samym ' roku wykuplono kapitaty 12 s%owacklch
kolet lokalnych o dtugodcl 526 km, Panstwo wykupilo je za
kwote 33.633.934 k. czes, placage 64.000 k. czes. za 1 km
linji oraz pewna kwote za dodatkowe '-lnwestycje 1 oprocen-
towanie ‘ceny kupna. Wszystkie inne koleje lokalne stanowia
dotagd wiasnosé prywatna.

Rozwéj siecl kolejowej i ogélny wynik prowadzone] od
lat 10 akcji upanstwowienia kolel lokalnych przedstawia sl¢
w nastepujacych cyfrach porédwnawczych:

3 1918 r. . 1928ir. e

Dtugo$é kolei panstwowych 7792 km 11,128 km
Diugo$é kolel prywatnych 3434 km  2.294 km
_ Ogélna dtugosé-. 11.226 km 13.422 km

O ile uwzgledni sie; ze pozostale dotad w rekach pry-
watnych towarzystw linje kolejowe, eksploatowane sg przez
panstwo na rachunek wiasny badZ na rachunek. wiasciclell,
to widaé z tego, ze system kolel mieszanych (panstwowych
| prywatnych) ustepuje wyrazme systemowl kolei pafistwowych.

]
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Panstwo Czechoslowackle przejelo we wiasny zarzad
eksploatacje potozonych na jego terytorjum bylych kolei
austrjackich 1 weglerskich. Tak powstale koleje panstwowe
byly. przedsigblorstwem panstwowem o charakterze prywatno-
prawnym. To mlalo ten skutek, ze nie zarzad kolejowy lecz
panstwo odpowiadalo za eéwentualne niedobory.

Istotng zmiane prawnej natury kolei panstwowych wpro-
wadzita t. zw. ustawa komercjalizacyjna. Zobowiazala ona
zarzad kolejowy do speinienla zadan gospodarstwa krajowego
I Innych publiczno - prawnych oraz do klerowania przedsie-
. blorstwem na zasadach kupleckich a wiec przedewszystkiem
do pokrywania wszystkich swych wydatkéw (facznie z odpo-
wiednlem oprocentowaniem kapitatu zakiadowego) z wiasnych
dochodéw. Rozporzadzeniem rzadowem Nr, 206 2z 1924 r.,
ktére weszlo w zycie z dnlem 1 stycznia 1925, dodano Mini-
sterstwu Kolel dwa nowe organa: Rade zarzadzajacg 1 stals
Komisje Rewizyjng, oba podporzadkowane Ministrowi kolel.
Rada zarzadzajgca skiada sle z 10 czlonkéw, pochodzacych
wylacznie z posréd wyzszych urzednikéw Ministerstwa, 1 z ty-
luz zastepcéw. Jej zakres dzialania reguluje specjalna instruk-
cja. Na posiedzeniach, odbywanych conajmniej dwa razy ty-
godniowo, zajmuje sie Rada Zarzadzajgca (lub Komitet wy-
konawczy wybrany z po$réd czlonkéw Rady dla prac przygo-
towawczych) przedewszystklem badaniem sprawozdan rachun-
kowych poszczegélnych dziatéw stuzby I ograniczeniem pro-
jektowanych inwestycyj do najkoniecznieiszych rozmiaréw.

Stata Komisja Rewizyjna, skiadajaca sie z .trzech czlon-
kéw 1 tyluz zastepcéw, zajmuje sie kontrolg. rachunkows
I kasowg catego przedsieblorstwa kolejowego. Jest - ona
w uprawnieniach swych zupethie samodzielna —1 pod tym
wzgledem stof na réwnl z Rada Zarzadzajaca.

Kupieckie zasady w prowadzeniu przedsiebiorstwa zna-
lazty wyraz przedewszystkiem w tem, ze w miejsce t, zw,
kameralistyki wprowadzono rachunkowo$é podwéjna, w celu

umozliwlenia stwlerdzania w kazdym casie, z jakiemi rezul-

tatami przedsieblorswo pracuje, W celu pelnego rozwigzania
tego pytania powstala jednak konieczno$§é ustalenia wysokoéci
kapitatu zakladowego' zarzadzanego przez przedsiebiorstwo —
1 odpowiedniego .oprocentowania gb z dochodéw przedsie-
biorstwa. ;

Sprawa oszacowania kapitalu wiozonego w koleje pan-
stwowe jest ‘niezmiernie trudna. Jak wiadomo rzad czecho-
stowacki przejal polozone na jego terytorjum byle austryjackie
"~ 1 weglerskie koleje panstwowe na podstawie art, 298 traktatu
pokoju w St. Germain 1 art. 191 traktatu pokoju w Trianon.
Artykuly te postanawiaja, ze warto§é przejetego majatku osza-
cowana bedzie przez komisje reparacyjng i e te panstwa,
ktére majatek ten otrzymaja, zobowigzane sa wplacié ustalo-
ng sume na korzyS¢ zobowlazad reparacyjnych Austrji 1 We-
gler *). :

Wedlug metody ,,rekonstrukcyjnej”, t. j. takiej ktéra wy-

licza kwote, jaka bylaby potrzebna w przypadku, gdyby koleje

obecnie byly budowane, wartoéé przejetych przez Czechosto-
wacje 6030 km, linij kolejowych wynosl okraglo 2082 miljo-
néw koron zlotych t, j. 345.000 k, c. za 1 km. Do tego do-
~ chodzi jeszcze warto$é, przejetego taboru i innych urzadzen, tak
ze wedlug tego sposobu oszacowana ogdlna warto§é przejetych
linij kolel pafistwowych wyniostaby 3076 miljonéw koron: zto-
tych wzglednie 19,5 miljarda k. c. :
Wedlug druglej metody obliczenia, przyjmujacej za pod-
stawe przecletny czysty dochdéd austrjackich 'kolel panstwo-

wych w latach 1911 — 1912,' z potrgceniem 25°/, na zuzycle

kolei w czasle wojny, warto§é przejetych austrjackich 1 we-
glerskich kolel pafistwowych wyniostaby 2029 miljonéw koron
zlotychy wzglednle 13,5 miljarda k. c. O ileby zniszczenia
wojennego nie nalezalo potrgcaé, kwoty powyzsze wzrostyby
do-2853 miljondw koron ztotych wzglednie 18,3 miljardéw k. c.
(Z.d. V. D. E. V. nr, 30 z 1930). W. B. .

Podziat i uposaienie'pracownikéw kolei ezochos%owac;t

kich. Na zasadzie ustawy z 24 czerwca 1926 r. I wydanego

§ *) W rezultacle konferenci reperacyjne) w Hadze (styczer 1930)
zwolniong zostala Czechoslow‘racja od zaplaty odszkodowania za przejete
austrjackie wzglednie weglerSkie linje kolei pafstwowych; 1

. uposazenia

do tej ustawy rozporzadzenia wykonawczego z'S marca <1927
dzlelg sie pracownicy przedsiebiorstwa C. S, D. na:
l. urzednikéw,

II, funkcjonarjuszéw (gazystéw) kolejowych bez stopnia
stuzbowego, :

1. podurzednikéw i pracownikéw kontraktowych,

1V, pracownikéw pomocniczych a w szczegdlnoSci

a) rzemiedlnikéw b) nierzemie$inikéw.

Ad I) Urzednicy przedsiebiorstwa C. S. D. dzlelg sie na
trzy klasy stuzbowe Ib, Ic 1 1. O przydzieleniu pracownikéw
do poszczegblnych klas rozstrzyga stopien wyksztatcenia. Do
klasy Ib.nalezg urzednicy, posiadajacy ukoniczone conajmniej

4 letnle wyzsze wyksztalcenie, za$ do klasy [c nalezz urzed-

nicy; ktérzy wykazaé sie moga przeplsanemi egzaminami po
ukoficzeniu wyzszego zakladu naukowego w ktérym nauka trwa

‘mniej jak 4 a wiecej jak 2 lata (np. geometrzy).

Klasa II obejmuje wszystkich urzednikéw posiadajacych
pelne wyksztatcenle $rednle, : : ;

Poszczegdlne stanowiska urzednicze naleza w zalezno$ci
od Ich znaczenia 1 rodzaju stuzby do pleclu grup uposazenia.
W szczegblnofcl zallcza sie stanowiska klasy stuzbowej Ib
ilc do 3 — 6, za§ stanowiska klasy stuzbowej Il do 3—7 grupy
uposazenia, ‘

* Jak widaé z powyzszej numeracji grup uposazenia (3—7)
pozostajg jeszecze grupy 1 i 2. Do 'tych najwyzszych grup upo-
sazenia moga byé posuniecl tylko urzednicy, ktérzy sg urzed-
nikami panstwowymi 1 jako tacy speiniajg czynno&ci o charak-
terze publiczno-prawnym, Ich stosunek stuzbowy reguluje pra-
gmatyka stuzbowa, obejmujgca urzednikéw panstwowych w $ci-
slem-tego stowa znaczeniu. Dla urzednikéw panstwowych za-

strzezone sa pewne czynno$cl stuzbowe w Ministerstwie Kolel

1 kierownicze stanowiska w Dyrekclach kolel panstwowych.
Urzednicy panstwowi maja inne tytuly jak urzednicy kolejowi,
co uwidacznla nastepujace- zestawlenie:

Urzednicy kolejowi
w ki, stuzbowe]  w kl. stuibowej
Ib, Ic 11
1. Szef Sekcil — ——
2, Radca Ministerjalny — —
3. Starszy Radca Sekcyjny Starszy Radca Starszy Ins-

Urzednicy
panstwowi

Grupa

_ pektor I kl.
4, Radca Sekcyjny Radca Starszy Ins- -
- pektor II kl.
S. Starszy Komisarz Starszy
Ministerjalny Komisarz  Inspektor
6. Komisarz Ministerjalny Komisarz Starszy Ad-
el oy _ junkt
7. — T — Adjunkt.

Uposazenie urzednikéw skiada sie z placy, dodatku siuz-
bowego i dodatku na dziecl.

Posuniecia w placy nastepuja z requly w okresach trzech-
letnich, dodatek stuzbowy zaleiy od klasy miejscowoéci, kfs-
rych jest cztery. Awansowanle z nizszej grupy uposazenia do
wyzszej nastepuje tylko w wypadkach przyznania pracowniko-
wi. stanowiska etatowego w tej wyZszej grupie.

Ad II). Warunklem przyjecia do grupy funkcjonarjuszéw
bez stopnia stuzbowego (gazystéw), peiniacych normalnie nizsza
stuzbe ruchowa, pomocnicza administracyjng 1 kancelaryjna,

"jest wogéle ukoniczenle 4 klas szkoly ‘Sredniej lub wszystkich

klas szkoly powszechnej a pozatem zlozenie z dobrym wyni-
kiem egzaminu fachowego. GazySci wchodza w zaleznoicl od
znaczenia (ich stanowiska do trzech grup uposazenia, ktére
znéw majg po 7 szczebll, Uposazenie sklada sie podobnie jak
u urzednikéw z placy, dédatku stuibowego i dodatku na dzieci.

Ad II). Stanowlska stuzibowe podurzednikéw i pracow-

"nikéw kontraklowych, zatrudnionych w nizsze] stuzbie ruchu,

przewozowej, administracyjnej i kancelaryjnej, zallczajg sie do
czterech grup uposazenia kazda o 10 szczeblach ptacy. !
Ad 1V). ' Pracownicy pomocniczy naleig do dwéch grup
uposazenia: grupy I—dla rzemleélnikéw 1 kancelaryjnych sit po-
mocniczych 1 grupy ll—dla pozostatych pracownikéw pomoc-
niczych, Pracownicy pomocniczy otrzymuja dniéwki i dodatek
wychowawczy w zalezno$cl od sprawowania si¢. Dniéwke placi
sle za dnl rzeczywiécle przepracowane i za ustawowe dni
$wiateczne.
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Wszystkie wymienlone rodzaje pracownikéw kolejowych
oirzymuja poza normalnem uposazeniem dodatki do placy i tak
np: urzednicy ruchu. i administracji pobierajgcy uposazenie:

do 12,000 K. c. otrzymuja roczny dodatek w wysok. 1.500 K, c.’
. 18.000 K, c. . . . . % 1.200 K. c.
» 24,000 K. c. i o o $ A 900 K. c.
27.000 K.c. . 3 Ead 600 K. c.
(Archw f E. W. Nr.:3 z r. 1930) W. B.

Zmiany w przeplsach sygnalizacji na kolejach nle=
mieckich. W marcu r. b, zostaly urzedowo ogloszone zmiany
w przeplsach sygnalizacjl na kolejach niemieckich, odnoszgce
sie do semaforéw. Nowe rozporzadzenie, pozostawiajgc bez
zmlany przyrzady sygnatowe i rodzaj podawanych przez nie
sygnaléw, nadaje nieco odmienne znaczenie sygnalom da-
wanym semaforami jednoramienneml, 'dwuramiennemi i trzy-
ramieneml przy wskazywaniu drogi wolnej, t. j. przy jednem
lub wiecej ramionach wznlesionych do géry oraz przy jednem
lub wiecej §wiattach zielonych. Jedno ramie semaforu wznie-

sione do .géry lub jedno §wiatlo zielone (sygnal 8a) ma ozna- "

czaé ,droga wolna“ zamiast dotychczasowego znaczenia: ,dro-
ga wolna w kierunku prostym® (,Fahrt frei fiir das durchgehende
Glels“); dwa ramlona wznleslone do géry lub dwa $wiatla zle-
lone (sygnal 8b) majg oznaczaé: ,droga wolna z szybkoScia
zmniejszong®, zamiast dotychczasowego znaczenia ,droga
wolna na odgalezienie* (,Fahrt f{rel fir ein abzweigendes
Glels*); trzy ramiona wznieslone do géry lub trzy Swiatla
zielone (sygnat 8c) maja oznaczaé to samo, co | dwa ramio-
na wznlesione do géry, lecz dla innego ustawlenta jezdni.

Przepisy wykonawcze do powyzszego
gloszg, Ze sygnat 8a pozwala najazde z szybkoscig najwyzsza,
wyznaczong w rozkiadzie jazdy, o ile dla danej jezdni nie
jest ustanowione specjalne ograniczenie szybkofci jazdy czy
to osobnem zarzadzeniem, czy tez przez ustawienie sygnatéw
.zwolnij bieg“, ,

Sygnalu 8a nie wolno stosowaé, jezeli wymagane jest
zmniejszenie szybkoscl poclaggu ze wzgledu na przejécle przez
zwrotnice, ustawlong na odgatezienie.

Sygnaty 8b i 8c nakazuja zmniejszenie szybkoécl do

45 km/g dla poclqgéw pasazerskich i lokomotyw luzem i do
30 km/g dla pociaggéw towarowych, o ile nie jest ustanowioné
w poszczegélnych wypadkach specjalnemi zarzgdzeniami wiek-
sze lub mniejsze ograniczenie szybko$ci. Zmniejszenie szyb-
koscl wskazane sygnatami 8b i1 8¢ odnosl sie do jazdy przez
grupe zwrotnic, potozonych bezposrednlo za semaforem, wska-
zujacym rzeczone sygnaly.

Potrzeba zarzadzenla powyZszych zmlan’ przepiséw
sygnalizacil powstala. w taczno$ct z zamlerzonem wydaniem
ujednostajnionych wskazéwek do projektowania stacyj. Przy
zbieraniu danych, potrzebnych do wydania wspomnianych
wskazéwek ujawnilo sie, ze pomimo Istnlenla ujednostajnionych
przepiséw sygnalizacji, zachodzily w poszczegdlnych dyrekcjach
zasadnicze réznice przy stosowaniu sygnaléw semaforowych.

Wobec tego nalezalo przedewszystkiem zbadaé, czy dotychcza- -

sowe przepisy sygnalizacjl moga stuzyé za podstawe do ujed-
nostajnionych przeplséw o projektowaniu stacyj.

Jako mys$l przewodnia przy wspomnlanem badaniu wzigto
zalozenle, ze sygnal wskazywany semaforem powinlen daé
odpowiedz, mozliwle natychmiast po przejechaniu tarczy ostrze-
gawczej na dwa pytania: 1) czy jazda poza semafor jest dozwo-
lona, czy tez wzbroniona? 2) jezell jazda jest dozwolona,
to czy jezdnia ustawlona dla pociaggu wymaga zmnlejszenla
szybko§cl jazdy, czy tez nie?

Na plerwsze pytanie obecna sygnallzacla daje odpowledz
zupelnie wyraZzng.

Na pytanie drugie sygnalizacla -obecna daje odpowiedZ
przez wskazanie kierunku jazdy, a mianowicle, ze dla pociggu
ustawiony jest ten lub inny przebieg. Odpowled:i w tej for-
mie wymaga od maszynisty dokiadnej znajomo$ci przebiegéw
{ daje wskazéwke co do zmniejszenia szybkodel Jazdy tylko
poérednio przez odréznienie jazdy w kierunku prostym, a wiasci-
wle, w zrozumieniu przepiséw dotychczasowych, jazdy po to-
rze giéwnym,

W przewazajace] wiekszoSci wypadkéw ukiad toru gléw-
nego nle wymaga przej§cla przepuszczanego. po -tym torze po-

rozporzadzenla'

ciggu przez tuki zwrotnicowe; powstato stad mylne mniemanie,
ze sygnat .droga wolna®, wskazany jednem ramieniem, jest
bezpoérednia wskazéwkg dla maszynisty, ze jazda jest dozwo-
lona bez zmnlejszenia szybkoSci. Zdarzaja sie jednak przy-
padki, odmiennego ukiadu toréw, kiedy tor giéwny prowadzi
przez luki zwrotnicowe, w klerunku za§ prostym lezy tor
boczny, czasem zakoficzony zeberkiem, lub tez kiedy wjazd
na wszystkle tory przeblegowe, nie wylaczajgc toru giéwnego,
wymaga przej§cia poclagu przez tukl zwrotnicowe, W takich '
wiasnie przypadkach mlalo miejsce rozbiezne uiywanie sygna-
16w semaforowych; wobec takiej rozbleznosci nle byia wyklu-
czona mozliwo§é wypadkéw wskutek mylnego zrozumlenia
znaczenia sygnalu ,droga wolna“, wskazanego jednem’
ramieniem. _

Wzgledy powyzsze sklonity koleje niemieckie do zasta-
pienia zasady kierunkowej przy sygnalizowaniu drogi wolnej
zasadg wskazywanla wymaganego zmnlejszenla szybkoSci
jazdy. ‘ :

W mysl nowych przeplséw sygnat 8a, aczkolwiek nle
bedzie mial znaczenla bezwzglednego zezwolenia na jazde
z szybkoSclg najwyisza, to jednak bedzie wskazywal, ze jazda
z szybkoScig najwyzszg jest dopuszczalna, jezell niema odmien-
nedo w tym wzgledzie postanowienia dla danej jezdni i réw-
nocze$nie bedzle dawal gwarancje, ze na ustawionej za se-
maforem jezdnl niema lukéw zwrotnicowych.

Sygnaly 8b | 8c beda mialy znaczenle nakazu zmniej-
szenla szybkoécl do granic SciSle ustanowlonych,

Celem umozliwienia wlecej szczegélowego wskazywanla
kierunku, w ktérym ustawiona jest jezdnia, na stacjach o skompli-
kowanym ukladzie toréw oraz przy rozgatezieniach na kilka
klerunkéw nowe przepisy sygnalizacji przewidujg umieszczanie
na semaforach specjalnych wskaZznikéw kierunkowych, (Rezchs-
bahn M 16— 1930). w. N,

Automatyczne hamowanie wagondw za pomocg pradow
Foucault. Po&réd réinych systeméw hamowania wagondéw
na stacjach przetokowych. hamowanle za pomoca pradéw elek-
tromagnetycznych Foucault, zastuguje specjalnie na uwage.

Hamowanle odbywa sie tu stopniowo { wygodnle, | moze
byé w pewnych granicach regulowane tak, aby wagony przyj-
mowaly jednakowa okresSlona -predko$é,

Stanowl to wybltny plus w stosunku do hamulcéw me-
chanicznych o sprezonem powietrzu, ktérych sita hamowania
spada ze wzrostem predkoSci, gdy tymczasem przy hamowaniu
elektrycznem. mozna oslagnaé przez umiejetne urzadzenie re-
zultat wprost przeciwny,

Na jednej z wystaw kolejowych przed 3 laty by} model
podobnego urzadzenia. Z obu stron szyny znajduja sie dwa
klocki z zelaza kutego, posiadajace niewlelki ruch boczny
| oparte na armaturach elektromagneséw. W klockach znaj-
duje sle szereg wyglebien od strony wewnetrznej, o szeroko$cl
15 1 glebokoSci 30 mm, w ktérych sa osadzone zwoje mie-
dzlane, splete krétko miedzy soba.

Dziatanle przyrzadu jest nastepujace: kolo wagonowe,
dostawszy sie¢ miledzy oba klockl hamulcowe, dzieki swej ma-
sle zmienla pole elektromagnetyczne, ale zwolna, dzieki pra-
dom Indukcyjnym, wzbudzonym w zwojach i przeciwstawiaja-
cym sie im pradom wirowym (nle zupeinie $ciéle nazwanym
pradami Foucault), powstajgcym w toczacem si¢ kole.

Odbywa sie to bez zadnego wstrzasu, gdyz réwnowaga
nastepuje stopniowo, i kolo podlega powolnemu hamowaniu.

Znajac wlelkosé sity elektrobodZczej prgdu indukcyjnego,
i opér miedzianych zwojéw, latwo stad wyprowadzié natezenle .
pradu indukcyjnego, a wiec 1 prace jego, a przyréwnujgc
ostatnig do energji kinetycznej wagonu w ruchu, mozna okre-
$li¢ samg site hamowania,

Trudniejszg jest rzeczg okresSlenie pracy prqdéw wiro-
wych w kole. Dokonano tego droga empiryczng, biorgc za
miernik prady indukcyjne w zwojach. Badania te dowiodly
%e praca pradéw Foucault, a wiec i slla hamowania mogg byé
poréwnane z edpowiedniemi wielkoSclami dla 4 —5 zwojnic
krétko spletych -w klockach,

Podobny sposéb hamowania istnieje, miedzy innemi
mlejscamli, takie na stacjl Magdeburg — Buckau, gdzie cleszy
sle duzem uznanfem, :
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- . Zgodnle z przeprowadzoneml obliczeniami, stwierdzono, T
E " 4 . EWMETLF yab [Ny
ze sila hamujgca urzadzenla, dla wagonu dwuosiowego, wy-
nosi 6 tonn. (Réivista d. Ferr. Ital.). Z. K. Pospieszna | Osobowa
za 300 km za 50 km
Urzadzenia humanitarne na Kolei P. — L..— M.. Koleje ey
2 : s 7 . Sk Belgja 70,— 12—
francuskie wogdle moga wykazaé sie duza dziatalnoscia, roz- Francia 80,40 1320
winieta w kierunku polepszenia bytu swych pracownikéw, - Polska . 89,— 12,60
_ Wsréd nich jedno z plerwszych miejsc zajmuje kolej Rumunja 94,50 16,—
P.—L.—M | Czechoslowac]a 100,80 13,20
Y L= v ; Niemcy 132,— 15,20
Giéwny ' wysitek Zarzadu tej kolei byl sklerowany, . Szwajcarja, 130,40 24,50
| oddawna, ku zaopatrywaniu swego personelu w pomieszcze- Jugostawla, 124,20 10,50
nla mieszkalne. Rezultatem intensywnej pracy jest obecnie Wegry 118,40 11,40
40 kolonji, gdzie ‘mieszka okoto 4000 ludzi. Najstarsza z tych Wiochy 107,30 18,50
Austrja . 105,— 16,50
kolonji, Laroche-Migennes, powstala juz w r, 1879, Holandja . 101,10 19—
* Wiekszo§é kolonji posiada taZnie i szkoly na miejscu.

W kilku miejscach istniejg szkoly szycia i gospodarstwa
domowego dla zon i cérek kolejarzy, subwencjonowane przez
Zarzad,

Sprawa zaprowiantowania kolejarzy jest rozstrzygnieta
w bardzo zadowalajacy sposéb przez urzadzenle 64 koopera-
tyw spozywczych, rozrzuconych po sieci.

W Prissé istnieje mlyn, nalezacy do kooperatywy.

Kolej zawarla réwniez szereg kontraktéw z sanatorjami
i ambulatorjami, ktére podjely sie leczenia kolejarzy 1 ich
rodzin, o :

Na catlej sieci istniejg 22 sierocifce.

Istnieja obecnie ogrody dzieciece, a w najblizszej przy-
szto$ci beda zorganizowane kolonje letnie dla dzleci na duza
skale. Obecnie kolonje takie urzadzone przez instytucje pry-
watne, sg subwencjonowane przez Zarzad. 32° szkoly rze-
mieélnicze -daja nauke fachowa dzieclom kolejarzy.

- Kolejarze, pragnacy kupi¢ lub- wybudowaé wiasny. do-
mek, otrzymuja na wygodnych warunkach'albo awanse z ter-
minem sptaty 5 lat, albo pozyczki hypoteczne na 25 lat.

Obecnle otwieraja sle przychodnie dla chorych, urza-
dzone podiug najbardziej nowoczesnych wymagan, i instytucje,
zwane ,kroplag mleka®,

W Paryzu zostalo stworzone specjalne stanowisko nad-
zorczyni generalnej, ktéra rozciaga opieke nad rodzinami ko-
lejarzy rejonu paryskiego 1 zdaje raporty Zarzadowi.

Wreszcie w okolicach Marsylji Zarzad zakupit w r. 1925
posiadio§¢ ,Domaine de la Gorge Noire®, gdzie zaloiono
dom wypoczynkowy dla starych kole]arzy emerytowanych,
. nie posiadajgcych rodziny. (Chr. d. Transp. M 7—I1930 r.)

Z. K.

Nowojorski ruch podmiejski. Zrédia urzedowe podaja
szereg liczb, malujacych ogrom ruchu w okolicach Metropolji
amerykafskiej. .

[lo§é podréznych, zjezdzajacych codziennie do Manhattan
(serce miasta) jest obecnie o 23000 wieksza, niz przed 2 laty.

Najwiecej pasazeréw ‘przyjezdza na Grand Central Ter-
minal, mianowicie 29000 dziennie.” Na dworzec Pensylwan-
ski przyjezdza 28300 oséb dziennie w ruchu podmiejskim.

W stosunku rocznym ruch podmiejski wzrésl od r. 1927:
na G. Central — od 22.500.000 do 48,000.00Q oséb: i mniej
wiecej w tym samym stosunku na innych kolejach.

_ Catkowita ilo§é podréinych, przybywajacych do N:.'Yorku
z najblizszych okolic podmiejskich codziennle, przekracza
600.000 oséb,

Z tej liczby okoto 106.000 zaludnla codzien malenka
przestrzef,, wynoszgca 1 km?, gdzie mieszcza sie biura, gielda
i t. p. (t. zw, Dolne Miasto).

Z przy]ezdza]acych 70%, postuguje an, jeszcze komuni-
_kacjg miejska, t. j. Metro, autobusami i koleja napowletrzng.

519/, calego ruchu podmiejskiego odbywa sie w godzi-
nach 8 m. 10 — 9 m. 09. (Railw. Age N 16). Z. K.

Taryfa osobowa na kolejach czechostowackich. Prze-
widywane zwiekszone wydatki w r. b, na ulepszenia na ko-
lejach Czechostowacji projektuje sie pokry¢ przez podwyzidze-
-nie o 20°/o taryfy osobowej.. Koleje czechostowackie maja
wéréd pafstw europejskich jedng z najtanszych taryf osobo-
wych, a nawet po wprowadzeniu podwyzki bedg tansze od
"wielu z tych kolei, jak to widzimy z nastepujacego zestawie-
nia w koronach czeskich:

Z danych tych wldac, ze z przytoczonych panstw, po
wprowadzeniu podwyzki, Czechostowacja dla pociggéw po-
spiesznych bedzie staé na 5 miejscu, dla pociggéw osobowych
na’ 5 miejscu razem z Francja. (Z, d. V. D. Eisenh. V.
Nr. 50/1930 r.). wg.

Wyniki eksploatacyjne kolei belgijskich za rok 1928.
Towarzystwo 'narodowe drég zelaznych belgijskich oglosilo
sprawozdanie za drugl rok gospodarczy, z ktérego wyjmujemy
za ,Archlv fiir Eisenbahnwesen® clekawsze liczby dotyczace eks-
ploatacji sieci belgijskiej. '

Dlugoéé kolei belgijskich wynosita 4790,96 km.

Rozwdj ruchu osobowego w roku sprawozdawczym w sto-
sunku do lat ubiegltych charakteryzuje nastepujgce zestawie-

nle, w ktérem za rok normalny przyjeto r, 1924,
Wykonano pasa- Wykonano pociago- :
Rok 2zero-km A km pasazerskich Yk
w miljonach w tysigcach
[

1913 4878 78,7 46.475 122,8
1924 6194 100. 36.810 100,
1925 6049 97,6 38.144 103,6
- 1926 6256 1‘ 101 39.199 106,2
1927 5780 93,3 37.996 103,2
1928 6270 101, 39.946 108,7

Z zestawienia wynika, iz w r. sprawozdawczym zazna-
czyt sle duzy wzrost ruchu, co sle za$§ tyczy pociggo-km, to
wzrastaly one nie baczac na spadek przejazdu pasazerdw, co
dowodzi dbalosci T-wa o wygody podréinych i cheé odzyska-
nia utracenego przejSclowo ruchu, . Zwiekszenle przewozéw
osobowych w r. 1928 zawdzieczaé nalezy ulepszeniom w roz-
kladzie jazdy, nowo wprowadzonym ulgom przejazdowym dla

cztonkéw licznych rodzin, rozszerzeniu prawa korzystania z bi-

letéw ulgowych konca tygodnia (Week-End) na okres calego
roku, wzrostowl ‘rozwoju przemystu, wreszcie dobrej pogodzie

letniej, Oto zestawienie . wynikéw osiagnietych w ruchu oso-
bowym w stosunku do r. 1927,
. ’ Wzrost
w stosun-
r, 1927‘ r. 1928 5 b
L r. 1927
llo§¢ przewiezionych pa-
sazeréw, .| 219.129.166 235,075.373 + 17,39,
[lo§é pasazeréw w 1 po-
ciagu 152 157 =+ 3,3%,
$rednia odlegloéc prze-
Jazdu 26,37 26,67 + 1,19,
Wplywy z przewozu pod-
_ réinych (fr). 674.331.658,70 | 758.577.868,93 |+ 12,59,
Sredni wplyw na 1 pasa-| - i
zera (fr.) . 3,07 3,23 + 5,29,
Sredni wplyw z 1 pocla,-
go-km (fr,) : 0,11 0,12 + 3,19/,

Wzrost wplywéw o 12,5%, tlomaczy sig¢ zwigkszong
iloscig przewozéw, jak réwnlez i zwiekszenlem stawek tary-
fowych na bilety okresowe. '

Podziatl przewiezionych pasazeréw na.klasy przedstawial
sie nastepujaco:
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- cych towary.

r. 1927 w %/ r. 1928 w 9,
Przewieziono pasazeréw
w [ klasie . 3 1,362.802 | 0,62 1,477.197 | 0,63
Przewieziono pasazeréw
w Il klasie. . 19.286.530 | 8,80 19,471,018 | 8,31
Przewieziono pasazeréw i
w III klasie .| 198.479.834 | 90,58 | 213.405.062 | 91,06

Wzrost przejazdéw w IlI klasie zawdzieczaly koleje bel-
gljskie prawie wylacznie przejazdom robotniczym. Uderza
llo§¢ przejazdéw ulgowych, ktéra wzrosta z 729/, wszystkich
podréznych do 76°/,, z czego przypadalo na bilety robotnicze
W r. 1927 —53%,, a w r. 1928 — 56%/,. Zaznaczyé naleiy
ze taryfa robotnicza jest b. niska i wplywy z tych przewozéw
odniesione na 1 pasaiero-km wynoszg 1/, wplywéw wedlug
taryfy normalnej. Srednl wplyw w zlocle z 1 pasazero-km
~ wynosik: w r, 1928—1,76¢c,, w r. 1927 — 1,65, (w r. 1913 —
2,3¢c.).. Dla poréwnania przytoczyé mozna iz wplywy sa-
slednich kolei francuskich sg znacznle wyisze | wynoszg od
1,98 ¢. (Est) do 2,5¢. (Midi).
| Zaznaczy¢ nalezy, 1z iloSé pociggéw 2z bezpoSredniemi
polgczeniami znacznle wzrosla w r. 1928, Pozatem wprowa-
» dzono 2 pary nowych luksusowych pociagéw pomiedzy An-
twerpjg 1 Bazyleg oraz Paryzem a Ostends (Reine des Plages).

Ruch towarowy ksztaltowat sie nastepujgco:

i Wykonano pocia-
Rok v{;kzla;?lj;ggzg- % go-km towarowych cls
w tysiacach
1913 5290 { 75,4 35.564 - 106,9
1924 7011 " 100 33.253 100
1925 7037 100,4 31.659 95,2°
1926 8272 - 118 35 235 106
1927 7869 111,2 31.992 96,2
1928 7808 112,2 29.788 89,9

Na zmniejszenie przewozéw towarowych w r.'1928 wply-
nat strejk 2 miesigczny robotnikéw portowych w Antwerpii.

Jak widaé z tego zestawlenia od r. 1924 przewozy to-'

warowe majg tendencj¢ do systematycznego rozwoju.(wzrost
w r. 1928 tlomaczy si¢ wzmozonemi przewozami wegla na
skutek strejku kopal® anglelskich), zmniejszona przy tem ilo$é

pociggo-km wskazuje na lepsze wyzyskanie taboru w drodze

wzrostu tonazu przypadajacego na 1 poclsg,

Ponizsza tablica daje zestawlenle wynikéw osiggnietych’

w ruchu towarowym w r. 1928 w poréwnaniu z r. 1927

Wzrost lub
zmniejszenie
: r. 1927 r. 1928 w stosunku
| do r. 1927
Przewleziono tadunkdw tn. .| 76.634.291| 81.400.594 + 6,22
Wyprawiono pociagéw towa-
rowych ' g g 707.034 663.976 —6,1
Wykonano brutto-tn-km !
(w tys) . : . .| 21.338411] 21.271.335 —0,6
Yadowano wagonéw .w dniu
roboczym . A ke 19.273 21,141 +9,7
Przecietny cigzar 1 pociagu
(brutto) tn . 5 . ; 664,1 714,1 L SeTdert
Przecigtny ciezar 1 pociagu
(netto) tn . . : b 246 262 + 6,5
Wplywy ogblne . . fr,|2.120,446.42112.224.507.635 + 4,9
Wplywy z 1 tonno-km . C. 23 24 +4,3
Przecigtna odlegto$é przewo-
zu 1 tn w km 102,7 95,9 — 6,6

Zwraca uwage wzrost pracy kolei (9,7°/,), -wzrost cie-
zaru pociggu netto i brutto, oraz wzrost osiagnietych wply-
wéw, Ten ostatnl zawdzleczajg koleje belgijskie reformle ta-
ryfowej (8 klas zamiast 6, podwyzszenie taryf specjalnych).

Zapotrzebowanle :wagonéw towarowych z wyjatkiem
popytu na platformy bylo przez caly rok pokrywane w caloécl.
Aby to oslagnaé bez zwiekszania Inwentarza wagonéw koleje

belgijskie przeprowadzily ulepszenla w sposobie przydziatu

wagonéw | znacznie zmnlejszyly na skutek tego czas obratu
wagonéw, : '

3 Zaznaczy¢ nalezy, ze ruch towarowy w Belgjl korzysta

z pomocy przewozédw samochodowych, dowozgcych 1 odwoza-
Dla tego celu T-wo posiada wlasny park sa-
mochodowy w Brukseli 1t Antwerpji, w 170 Innych miejsco-
wosciach korzysta. z pomocy przedsiebiorstw prywatnych.
W ten sposéb zostalo przewiezione w r, 1928 — 469150 tn.
towaréw w stosunku dor— 426834 tn w r. 1927, Osiggniete
z tego tytulu wplywy zarzadu kolejowego 1 towarzystw pry-
watnych wyniosly w r. 1928 — 24.234.256 {r. przy wydat-
kach w wysokosci 22.412.570 fr, Dane odnosnie r. 1927
wykazaly odpowiednio 21.385.331 {r. wplywu i 17.981.272 fr,
wydatkdw.

llos¢ pociggo-km w ruchu osobowym wynosita wr. 1927—
38,4 miljona, w ruchu towarowym 41 miljonéw, w r. 1928
stosunek ten zmienit si¢ na odwrotny, gdyz wykonano pocig-
go-km osobowych—40,1 miljona, towarowych za§ 36,9. Ozna-
cza to wzrost ruchu osobowego o 4,5/°, 1 spadek ruchu. to-
warowego o 10,2°/,. Co si¢ tyczy przeblegéw nieuzytecznych
to stanowily one w r. 1927 — 29,3%,, a w r, 1928—29,4%/,,
przyczem -przebiegi luzem w roku sprawozdawczym wzrosty
0" 3,8%/,. Rok 1928 zaznaczyl si¢ ogélng znizkg przeblegu
parowozéw o 2,8, .

Ruch pociggéw . regulowany  jest w Belgji czeéclowo
systemem Dispatching, ktéry wprowadzono na 1917 km tordéw,s
co stanowi 40°/; catoSci- linji,

Sprawozdanie Kolei.Belgijskich po$wieca niemalo uwagt
sprawie konkurencji samochodowej. I nic dziwnego, wszak
w r. 1914 kursowalo w Belgji nie wiecej niz 7600 samocho-
déw osobowych i 9600 towarowych. W.r. 1927 stan iloécio-

.Wy samochodéw wynosi} juz 63700 osobowych { 96000 towa-

rowych, rok zas§ 1928 przyriést zwigkszenie tego ilostanu
odrazu.o 20000 ;jednostek.

Towarzystwo Kolel Belgijskich zaznacza, ze walka 1 kon-
kurencja z wlascicielam! samochoddw jest bezcelowa, nato-
miast nlezbedny: jest powazny wysilek w walce z przedsie-
blorstwaml samochodowemi. Dla walkl z.nleml opracowat
nastepujacy plan, wclelony w catoScl w zycie:

1) Wprowadzenle specjalnych pociagéw osobowych we-
dlug znizonej taryfy w okresach, gdy oczekiwany jest wiekszy
ruch ‘osobowy.

2) Uruchomienie duzej iloSci pociggéw wycleczkowych
w miesigcach letnich. - :

3) Wprowadzenle miesigcznych biletéw przejazdowych.

4) Znizenle w znacznym stopniu optat za .bilety okre-
sowe (5— 15 dniowe).

o) Wprowadzenie biletéw niedzielnych (Week-End) wa-
znych w ciggu catego roku od soboty do poniedziatku ze
znizkg 259, ;

. 6) Wprowadzenie znizek dla przejazdéw grupowych:
35%, przy iloci uczestnikéw nie.mniej 12 oséb, 40°/, dla
grup ze 150 oséb i 50°, dla grup zlozonych z 500 oséb.

7) Zwigkszenle ilosci pociagéw do miejsc kaplelowych,

8) Wprowadzenie kurséw autobusowych, jako .uzupetnie-
nia przejazdéw kolejowych. Jazdy okrezne.

Wreszcle koleje Belgijskie zdecydowaly .sie¢ za przykla-
dem innych towarzystw kolejowych wprowadzié wiasne samo-
chody do uzytku klijenteli kolejowej.

Podobniez walczg koleje belgijskie | z ruchem samocho-
déw cigzarowych, tu réwniez nie’ ma mowy o opanowaniu
przewozéw towardw, wykonywanych wiasnemi autami clezaro-
wemi réznych towarzystw przemystowych.: Dla zwalczania
przedsigblorcéw samochodowych zastosowano w ruchu -to-
warowym: ,

1) Wprowadzenie ulgowej taryfy na przewéz réznych grup
towaréw, dokonywany regularnie codzien pomiedzy dwiema
jakiemi$ stacjami, '

2) Zwiekszenie predko$ci pociagéw tranzytowych.

3) Zwigkszenie predkoscl poclagéw przewozacych towary
latwo psujgce ste.” ' ' 3

Mimo to konkurencja z ruchem samochodowym w dal-
szym ciagu prowadzona jest nie bez wielkiego wysitku,

Wreszcle sprawozdanie przytacza nlektére dane o wy-
padkach. Ilo§¢ zderzefi i1 wykolejen w r. 1928 wyniosta.
286 wypadkéw. Powody ich: braki nawierzchni — 14,09/,,
zly stan taboru —11,5%/,, niedbato$é obstugi —'26,9%,:162ne
Inne przyczyny — 47,6°%,. W stosunku do r. 1927 warunki
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bezpieczenstwa poprawily sie jak widaé z nastepujacego ze-
stawienia;

Na 100 miljonéw podréznych bylo zabitych — 2,12
(w r. 1927 — 2,74), rannych 164,17 (265).

Rozwdj wtoskich kolei pafistwowych. Italja, kraj nie-
posiadajacy wegla kamiennego, rozbudowata swe drogi wodne
w taki sposéb, jak zaden kraj w Europie. Réwniez zelektry-
filkowala swoje linje kolejowe z szybkosclia budzgca - podziw
og6lny. W ostatnim roku dlugo§é zelektryfikowanych linji
kolejowych wzrosla z 1254 do 1625 km. W ten sposéb 109/,
slecl, wloskiej posiada ruch elektryczny, a 20°/, ogélnego
ruchu kolejowego odbywa sie na tych linjach, Wtochy
oszczedzily zatem na przywozie 600.000 ton wegla rocznie.

Poza. elektryfikacja dokonano w roku ubiegiym 1 innych
powaznych prac w dziedzinie kolejnictwa. Podwojono 1 wzmoc-
niono tory, zwlekszono ilo§é stacyj, wzmozono sprawnos$é
warsztatéw.
dowa mostéw kolejowych, elektryflkacja kosztowaly w zeszlym
roku 470 miljonéw liréw,

Takze we Wloszech panuje daienie ograniczenia wmiare

mozno$ci {loSci personelu, skutkiem czego liczba pracownikéw
zmnlejszyta sle w 1929 o 3126 oséb. . Wynosl ona obecnle
«163.000 urzednlkéw 1 robotnikéw, a wiec w stosunku do
miljona osiokilometréw 29,84 giéw w poréwnaniu z 31,0

r. 1928, Uposazenia pracownicze wzrosly od dnia - 27-go
czerwca 1929 r,

Ruch towarowy na wloskich kolejach panstwowych

wzrést w ostatnim roku w poréwnaniu z 1928. Ruch ten

obrazuje nastepujgce zestawlenie:

Nowe urzadzenia sygnatowe, budowa 1 ‘przebu-.

R ok Ogélny ruch .tow'arowy pril::zép: :;,tsr?:zxv:i;h
1925/26 65,3 milj. ton. 58,6 mill. ton.
1926/27 £65,0. 7% mit il s 582 .
1927/28 620 . . 844" et
1928/29 640 , , 588 , .

Cyfry te bedg wiecej zrozumiale, gdy sie uwzglednl, ze
lata 1927 1 1928 byly latami kryzysu stabilizacyjnego.

Natomiast ruch osobowy oslabl, a charakteryzujg go
nastepujgce cyfry: :

Rok Przewiezione osoby Dochéd w lirach
1927/28 8144 milj, 1569 miljardéw
1928/29 8095 . 1562 .,

Ilo§¢ podréinych zmalata zatem o 0,6°/, za§ dochody
z ruchu osobowego o 0,38°/;,. Przyczyny tego szukaé nalezy
w zwiekszonym ruchu autobusowym, w ktérym przejechana
ilosé kilometréw wzrosta z 4,2 do 5,0 miljardéw. Jak z po-
wyzszego ‘widaé konkurencja samochodowa nle lest dotad
zbyt grozna dla kolel, a zly stan drég utrudniaé jg bedzie
jeszcze do$§é diugo.

Bezpieczenstwo | regularno$é ruchu poprawily sle znacz-
nie w ostatnim roku. Spéinienia pociggéw osobowych ponad
30, a towarowych ponad 60 minut wynosily 15,0 na 'miljon
pociago-kilometréw, podczas gdy w roku 1927/28 wynosity
17,2. 1lo§¢ wykolejeri spadta z 1,87 na 1,69 w stosunku do
mll]ona pociago-kilometréw, a 1lo§é zderzen z 3,71 na 3,22,

Wypadki z podréznymi 1 personelem pociagowym przedsta-
wialy sie nastgpu;qco

. Zabict Zranient

1927/28 | 1928/29 | 1927/28 | 1928/29

Podrézni . . . , . , 25 25 888 636 -
Personel pociagowy . . 90 100 462 403
Osoby trzecie. 213 200 353 337

Szkody w ruchu towarowym byly bardzo nieznaczne,
gdyz wynosily 3 miljody liréw w stosunku do 7 miljonéw
w roku 1927/28.

Rezultat finansowy 1928/29 r. mozna uwazaé za -zado-
walniajgcy. Dochody wzrosty w ogélnoéci o 200 miljonéw
liréw; poniewaz jednak ruch osobowy uksztaltowat sie biernie,
przeto ostateczna cyfra wzrostu dochodéw przedstawia sie
w kwocie 177 miljonédw lirdw. Wydatki wzrosty tylko o 80
miljonéw w stosunku do roku poprzednlego. Nadwyzka
eksploatacyjna wzrosta z 110 na 207 miljonéw lréw.

Dalszemi korzystnemi objawami roku ostatniego jest
zmniejszenie zuzycia wegla (z 55,8 na 53,8 na tono-km.),
zmnlejszenie kosztéw utrzymania taboru (mnlej o 19 miljonéw
liréw) 1 odszkodowan z powodu szkéd w przewozie towaréw
(50%0).

/ Koszty utrzymania nawlerzchnl wzroslty o 10 miljondéw;
na odnowlenie taboru wydano o 43 miljony lirébw wigcej jak
w roku ubieglym, '

W roku biezagcym ukonficzone bedzie jedno z najwiekszych
dzlet w dziedzinle budowy kolei, a mianowicle linja z Flo-
rencji do Bolonjl przez Apeniny. Nowa ta linja (97 km)
umozliwi przejazd z Florencji do Bolonjl w ciagu jednej go-
dziny, podczas gdy dotychczas jazda droga okreing trwata
21/, godz. Jakie trudnosci przy tej budowle musiano pokonaé,
mozna oceni¢ z tego, ze na linjl tej istnieje 38 mostéw 1*wia-
duktéw tacznej diugodcl 3992 m, oraz 31 tunell Igcznej diu-
goScl 36,737 m. Najdluzszy z tych tuneli ma dtugosci
18,510 m,, drugi za§ w poblizu Bolonji 7134 m. Ogélne
koszty tunelu apeninskiego wynosily 470 miljonéw liréw,
(Der Eisenbahnfachman zesz. 3 z 1930). w. B.

Rezultaty eksploatacyjne Kolei Paryz — Orlean w ro-
ku 1929. Wplywy kolel wynlosty w roku sprawozdawczym
7.502.764.215 fr. a wydatki — 7.650.686,445 fr. dajagc w ten
sposéb deficyt w wysoko$el 147,9 milj. fr., ktéra‘to suma po-
kryta jest z naddatkiem 56,2 milj, fr, naleznoSciami od wie-
rzycielt, :

Prace.inwestycyjne byly skierowane w plerwszej linji ku
wzmocnieniu toréw, 554.000 km, ktérego zostato poprawionych
i wzmocnionych, Wykonano réwniez préby w celu skasowania
29 pociggdw,

O$wletlenie elektryczne zainstalowano na 15 stacjach
sieci, W Paryzu, na stacjl Austerlitz rozszerzono tory osobowe.
12 mostéw z zelaza lanego  zastgpiono mostami stalo-

284 zwrotnice, krzyzownice i t. p. zostaly zastapione
Wreszcie w Tours ukonczo-

wymi.
aparataml ze stall manganowej.
no przebudowg dworca.

Stan {loSciowy taboru zmniejszyl sl¢ o 108 parowozéw
10 wagonéw osobowych i 510 towarowych — jako rezultat
odstgplenia 60 parowozéw kolet P, L, M, i wycofania sztuk
starych, niezdatnych juz do uzytku,

Parowozy mocne przedstawlajg wzréd pozostalych 83,3%/,
cato§cl. Kolej otrzyma jeszcze: 2 lokomotywy elektryczne,
36 motoréwek 1 500 wagonéw.

W dziedzinie trakeji za]mowano sle usilnie sprawa
przegrzewanla, otrzymujac dobre rezultaty i1 oszczedno$é na
paliwie. Kolej réwniez postanowila zaopatrzyé 575 parowo-
zéw poSplesznych w zaslonki boczne od dymu.

. 459 parowozéw otrzyma, aparaty powtarzajace do sy-
gnatéw, co razem doprowadzi ich llo§¢é do 1.453 na 2782
parowozy- wraz z motoréwkaml, bedace w posiadaniu kolei.
Zastosowano jednoczeénle acetylynowe o$wietlenie na pa-
rowozach. _

Ogrzewanie elektryczne poclagdw nadal jest stosowane,
a w sezonie letnim byly wprowadzone préby chlodzenia po-
wietrza za pomocg zbiornikéw z lodem.

- Zastosowanle hamulca automatycznego do poclagéw to-
warowych wykonywa sie¢ etapami.

Warsztaty zostaly postawione na stopie handlowej, otrzy-
mujagc oddzlelng . buchalterje i organizacje pracy. Parowozy
pozostaja Srednio 33 dnl w naprawle (zamiast 37, ]ak W ro-
ku zesztym). :

Dlugoéé sieci eksploatowanej wynosita 7812 km (323 —
waskiego toru).

Wplywy z przewozéw podniosty sle o 101.947.784 fr.
czyli o 5,42°/, W stosunku do roku zeszlego.

s~ Zwyika z przewozu podréinych wynosi '485,8 milj.
(-} 5,79%,). Tlo&é pedréinych wynosita 83 miljony (- 2,56°/,).
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Kolej wprowadzita réine ulgl biletowe, bllety zwigzkowe 1 t. p.
System ,dispatching“ zostal rozclagniety na nowe uczastki.

Wreszcle kolej rozwljala swa turystyczna sieé automo-
bilowg, przewozac 54873 turystéw,

Wplywy z przewozéw duzej predkoscl, wynlosly 331 mil-
jon. (4 2,33%,), a z przewozéw matej predkosci — 1,222 milj.
fr. (4 6,14). Wzrost tonnazu brutto wyraza sle liczbg 6,48%/,.

Wspdtczynnik eksploatacjl z 73,27°/, -+ podnidst sle do
75,91°/,. '

Bilans wlec roku 1929 jest bliski bilansu z roku poprzed-
niego, Rezultat ten nalezy uwazaé¢ za dodatnl, zwazywszy
zwlgkszone wydatkl na personel 1 materjaty, ktére to nadwyz-

ki rozchodéw mogly byé zréwnowazone tylko dziekl szczesll-:

wym warunkom eksploatacjli jak réwnlez ulepszeniu metod.

(Chr. d. Transp. M8 7 — 1930 r.). Z, K.

Projektowane zjednoczenie kolei amerykanskich. Za-

dne zagadnlenie nie wzbudzito wiekszego zainteresowanla ame-
rykanskiego Swiata kolejowego, jak zjednoczenie licznych to-
warzystw kolejowych w wielkie koncerny., Po przekazaniu po
wojnie Swiatowej w r. 1920 z zarzadu panstwowego kolel
prywatnym wiasciclelom, wydano jednoczesnie pismo z 28.II
1920 r. ,The Interstate Commerce Act“, omawlajgce, ze utrzy-
manie kolel reguluje miedzystanowa komisja komunikacyjna,
ktérej powlerzono jednoczesnie opracowanle planu zjednocze-
nla okoto 1200 towarzystw kolejowych w Stanach w mala
lloS¢ wielkich Towarzystw 1 to tak, by wspéizawodnictwo od-
dzlelnych Towarzystw bylo utrzymane, jednak wynikato prze-
dewszystkiem z' powszechnego Interesu 1 korzyécl dla ogélu.

Juz w 1921 r. prof. Ripley, ktéremu wspomniana komi-
sja polecita opracowanle planu, przedlozyt swéj projekt, ktéry
jednakze nie uzyskal aprobaty prawle wszystkich Towarzystw
kolejowych. Projekt ten przewldywat polaczenie kolel amery-
kanskich w 20-tu sieclach kolejowych, nie uwzglednial jed-
nak wielkich Kanadyjskich Towarzystw kolejowych, dzlatajacych
wewnatrz Standéw, a tez wielu matych Towarzystw kolejowych
o krétkich linjach. W przeclagu 9 lat nle nastapily zadne
dalsze zmiany, ze szkoda zreszta wielu kolel amerykanskich,
z ktérych wiele dazylo do uproszczenia | potanienia swej eks-
ploatacjl, czego jednak nle mogly dokonaé, poniewaz nie byto
planu, przewidzianego prawem z 1920 r. Doplero w grudniu
1929 r. zjawil sie nowy plan miedzystanowej komisji komu-
nikacyjnej, ktéry w gitéwnych linjach zachowuje plan Ripley’a.
Plan ten przewlduje polgczenie 1000 towarzystw kolejowych
w 21 slecl, wigczajac réwniez wspomnlane linje Kanadyjskich
Towarzystw na terytorjum Stanéw, pozostawla jednak niezde-
cydowang przyszlo§é okoto 200 Towarzystw, podlegajacych
przyfaczeniu do poszczegélnych sleci, dopiero potem.

Z wymlenionych 21 slecl, dwle znajdujg sie w Nowej
Angljl z linjami w kierunku do New Yorku, Na Wschodzle
ma byé zorgahizywanych 5 siecl, na poludniu Stanéw 3 sieci
z kierunkiem linji do Chicago. Z 9 sleci zachodnich, -sieé
Chicagoska 1 Péinocno-zachodnia siegaja gteboko na potudnie
dochodzac do,zatokl meksykansklej, Wreszcle dwie male, sie-
ci pétnocne laczg omawlane juz linje towarzystw kanadyjskich,

I ten plan nie znajduje uznanla Towarzystw Kolejowych,
zreszta 1 w nowej komisji doplero po wielu trudno$ciach zy-
skal wigkszo§é'1 jest uwazany jedynie jako préba uporzgdko-
wanla kolei amerykanskich. Poniewaz wprowadzenle planu na-
trafla na znaczne trudnoéci, wstapilo szereg Towarzystw kole-
jowych na droge wzajemnego porozumlenia i zlania sle; ko-
misja migdzystanowa bedzie miala za zadanie jedynie dopll-
nowanfe intereséw powszechnych, (Verkt. 21—1930). wg.

Propagandowy poclag kolei Pensylwanskiej. Ameryka
do dnia dzislejszego pozostata krajem, zawlerajacym ogromne
przestrzenie matlo lub zupeinie nie zaludnione. Do nich na-
lezy 14.000.000 akréw w stanie Michigan. 4

W celu podniesienia kultury 1 zainteresowania. sie tym
terenem kolej Pensylwanska, dyskontujagc swe przypuszczalne
zarobki w przyszloscli w zwigzku z ozywieniem sle tej ogrom-
nej potaci kraju, urzadzila ekspedycje propagandows, wysyla-
jac tam poclag skiadajgcy -sle z 6 "wagonéw natadowanych
nasionami, sadzonkami, nawozami 1 t, p. ktére;, zostalty roz-
dane 25.000 kolonistéw zainteresowanych, ‘

¥

W ostatniej chwill gdy okazato sle, ze zapaséw tych
nle wystarczy, klerownik pociagu zazgdal jeszcze 20.000 drze-
wek, ktére dostarczono droga powletrzna. _

Poclag posiadat ponadto jeden wagon przeznaczony na
sale odczytows, drugl do wyswietlania fllméw propagandowych,
wreszcle kilka wagonéw, uzytych do wystawienla zwierzat fu-
terkowych, ktérych hodowla okazuje sie korzystng, wreszcle
wagony restauracyjny 1 sypialny. (Razlw. Age Nr. 18). Z. K.

Najpredsze pociagi w Europie. Wedlug rozkiadu jazdy
na r. 1929/30 na wiekszoSci kolel europejskich znowu osla-
gnleto szybkoScl przedwojenne lub je przekroczono, Do naj-
szybszych poclagéw w poszczegblnych panstwach nalezg (szyb-
ka$é miedzy dwoma punktdmi bez zatrzymania): .

O
g Czas §
Odcinek Kolej -%E dr::ize 'E'g
: QA | minut| v
Francja Paryz—St. Pierre | Orlean. | 235 137 | 102,9
o Paryz— St. Quentin | Pétnocn. | 153 91 | 100,9
> Bordeaux—Dax Poludn. | 148 89 99,8
Anglja Londyn— Bath Zachodn. | 172 105 98,1
g St Bristol—Londyn . | 190 120 | 95
Belgja Briigge—Bruksela | Panstw. | 99 63 | 94,3
Niemcy Hannower—Hamm ] 176,5 | 117 90,7
i Sagan—Liegnitz . 745 | 50 | 89,4
Litwa Kowno— Wierzbo-
towo A 87 59 | 884
Polska Poznaf —Zbaszyn : 74 54 82,2
Holand)a Amersfoort—Hen- r
: J gelo a 111,5 82 81,6
Wtlochy . | .Medjolan—Bolonja . 216 161 80,5
Rumunja Campine- Bukareszt . 95 71 80,3
Szwecja Hullsberg—Katrin
cholen . 65 49 79,6
Austrja ; .| St. P8iten—Linz ’ 128 101 76,0
Wegry : g Komarem — Gydr . 39 31 75,5
Czechostowacja .| Hohenstadt—Oto- ' :
muniec A 45 36 15
Hiszpanja . Alcazdr—Aranjuez . | 100 80 75
W pozostatych krajach szybko§é pociggéw nle osia-~
gneta 75 km. (Lokm. 4—1930). wg.

Podziemna kole] paryska. W Ne 11 | 12 z 1929 r.
JInz. Kol* podal Inz,.S. Suszynski opis przebudowy niektd-
rych odcinkéw kolel metropolitain paryskiego, Obecnle
w Ne7r, b, ,Le Genie (Civil* znajdujemy opls przediuze-
nia linji, 1aczacych place St, Michel, d’Italle 1 Porte de
Cholsy. Artykul podaje przekroje podluzne i poprzeczne, oplsy
robét 1 detale konstrukcyjne. Zasadniczy tunel dwutorowy
rozszerza sie do trzech i czterech toréw na stacjach. Gigbo-
ko$é szyn od powlerzchni terenu wynosi od 10 do 15 m.,
a pod Sekwang tunel przechodzi na glebokosci 10 m. Stale
rozszerzana 1 ulepszana sieé metropolitalnu stwarza z nlej
plerwszorzedny $rodek komunikacyjny Paryia, jednoczesnie,
przez laczenle z centrum punktéw zamiejskich, wybitnie pod-
nosi sie warto§é placéw i doméw. (Le G. C. 7—1930).

wy.

Komunikacja kolejowo-lotnicza. W styczniu 1930 r,
odbyla sle w Nicel miedzynarodowa konferencja * kolejowa,
z udzialem Francii, Niemiec, Belgjl, W. Brytanjl i Italji,

Giéwnym punktem porzadku obrad bylo uchwalenie wzoru
umowy towarzystw kolejowych 1 lotniczych, podiug ktérej po-
dréznly posladajacy bilet na przelot,.jako tez personel danej
linji lotniczej, maja byé uprawnienl do odbycia podrézy
do miejsca przeznaczenia koleja zZelazng zamiast droga .po-
wietrzna, = Towarzystwa komunikacji lotniczej bytyby obowig-
zane do odszkodowania kolel za te §wiadczenia.

Sprawg ta zajmowata sie juz konferencja wstepna w Ber-
linie, w pazdzierniku roku ubieglego. Na konferencjl nicej-
skiej mlano sie zajgé ostatecznemi projektami.

Projekty te maja byé przedstawione na plenarnem po-
siedzeniu komitetu dla ruchu osobowego a wreszcie Zarzado-
wi klerujgcemu sprawami ruchu miedzynarodowego. (Chron.
des Transp. 1930., N¥. 3). : Z. K. .
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Nasycanie drzewa w Stanach Zjedn. Ameryki. W 1927

r. wydatkowaly S. Z. A. na podklady kolejowe 117,9 milj."

dolaréw (1049 milj. zlot.), z ktérych za podklady nasycone
zaptacono 84,9 mil. dol. Zagadnienié rentownosci stosowania
podkiadéw nasyconych, rozpatrywane jest w ,Railway Age“.
Ze nasycanie drzewa jest korzystnem wykazuje poréwnanie
wymiany podkiadéw nasyconych i surowych na kilometr i'rok.
Koleje, uzywajace podkiadéw nasyconych, w poréwnaniu do
kolel, uzywajacych podkladéw surowych, zmniejszyly swe za-
potrzebowanie do polowy wzglednie 2/; iloscl, Oprécz pod-
kladéw koleje uzywaja wieksze iloScl drzewa do mostéw, bu-
dynkéw, wagondéw i t. p. Jezell takie drzewo podlega dzia-
tanlu powietrza rozktada. sie tak jak podklady. Niektére ko-

leje stosuja nasycanie do drzewa mostowego inne przeprowa-
dzaja préby z drzewem wagonowym, W tym wzgledzie na-
trafiono na. trudno$ci, ktére trzeba usungé. Dla drzewa mo-
stowego natrafiono ‘na. straty w drzewle, dla wagonowego na
niedogodnos$ci w stosowaniu materjatu brudzacego i1 z zapa-
chem. Autor;artykutu twierdzi, ze dla kolei jest rzecza bez-
sporna konieczno$é badania kazdego drzewa, uzywanego w ko-
lejnictwie i wystawionego na wplywy powietrza, czy nie na-
lezy go nasycaé. .Railw, Age“ przytacza, ze doroczne ze-
branie- amerykanskich- towarzystw zabezpieczeniowych w dn,
30 I. 1930 r. powzielo szereg waznych uchwal o stosowaniu
nasycania drzewa .nd kolei 1 réinych metodach nasycania.

Przeglad pism.

Przeglad Organizacji N 4 r, b. przynosi prace inz.
K. Dgbrowskiego ,Naukowa kontrola ciaglosci pracy fabryki
przy pomocy samoczynnej sygnalizacji“, podajaca zastosowa-
nie sygnalizacjl Swietlnej w cukrownictwie. Sygnalizacja wi-
doczna z najodleglejszych zakatkéw fabryki, oddzialywa na
‘psychike czlowieka, podniecajac robotnika by opieszaloéé jego
i brak energji nie byly wykryte i uwidocznione samoczynna sy-
gnalizacja. Korzy$ci plenieine zastosowania takiej sygnalizacji
sag niewatpliwe 1 znajdzie ona predko szersze zastosowanie
w fabrykach, Inz. A Kucharzewski: ,Koszty wlasne a kierow-
nictwo“; prof. E. Hauswald: Obliczanie zarobkéw premjowych
w biurach, podaje formuly empiryczne dla réznego sposobu
. obliczania zarobkéw premjowych, - wreszcie inz.
w art. ,Zagadnlenie klerownictwa w przemysle“, rozpatruje spra-
we doboru pracownikéw, podziatu pracy, stabilizacji i zgra-
nia personelu. Podajgc przyklady zastosowania réznych kry-
terjl przy doborze pracownikéw, autor stwierdza, ze ,kwalifika-
cja, wykonana pod kontrola i oparta na rzeczywistej znajomo-
sci badanych funkcjonarjuszy, stata sie aktem wielkiej wagl
1" odpowiedzialnosci“. Sprawa oceny pracownikéw na zacho-

M. Bornstein,

(A. f. Eisb, W., Nr. 3, 1930 r.). wy.
dzie znalazla wlasciwe zrozumienie — czas | u nas pomy-
§le¢ o'podobnem.’ wg

,Beton u. Eisen”. Most ks. Jézefa Poniatowskiego,
szczegbly budowy 1| odbudowy podaje w obszernym artykule,
bogato ilustrowanym inz. Plebinski, * Budowa mostu wyniosta
okoto 20 miljon. matek, przy uzyciu 14.000 t. zelaza i wmu-
rowania 100.000 m® muréw. Powlerzchnla jezdni wynosi
90.000 m?, przy szerokosci igcznile z chodnikami 21 m.

W rok po wybudowaniu most zostal zburzony w 1915 r.
przez cofajgce sie wojska rosyjskie, przyczem ulegty zniszcze-
niu cztery przesta zelazne 1 dwa Srodkowe filary. Po spaleniu
sie prowizorycznego mostu zbudowanego przez wladze okupa-
cyjne, dopiero pod rzadami polskiemi most odbudowano na
trwale w dwu serjach; plerwsza w 1923/25 r, i druga
w 1926/27 r., przyczem duze trudnoSci zwalczano przy odbu-
dowle fllaréw, zburzonych na 3,27 m. ponizej poziomu wody.
Koszta odbudowy wyniosty 2.500,000 marek niem, Roboty
prowadzita firma K., Rudzki, ktéra tez wykonala budowe mo-
stu plerwotnego. (B. w. E. 8—1930). wg.

Bibljografja

»Podrecznik Spawacza® przez inzynieréw J. Bier-
nacklego 1 K. Nadolsklego. Nakiadem Stowarzyszenia dla
Rozwoju Spawania | Clecla Metali 'w Polsce—Warszawa 1930,
stron druku 260 i rysunkéw 206, Cena zi, 600.:

Rozwljajace sle Intensywnie spawalnictwo w Polsce od-
czuwato .dotkliwie brak literatury fachowej z tej nowej 'dzie-
dziny przemystu metalowego. Zadaniu temu stara sie sprostaé
Istniejace w Polsce ,Stowarzyszenle dla Rozwoju Spawania
I Clecla Metali® nakiadem ktérego w koncu zeszlego roku
wyszed! ,Podrecznlk Spawania 1 Ciecla Metali“ Materjaly
1 Urzadzenia — Tom I pléra dr. A, Sznerra oraz stale wy-
chodzi mlestecznik ,Spawanie 1 Clecle Metall* poswiecony
specjalnie sprawom spawalniczym, '

Ostatnio nakladem Stowarzyszenla ukazal sie ,Podrecz-
nlk Spawacza* w opracowaniu inzynieréw ], Biernagkiego
I K. Nadolsktego wykladowcéw na kursach spawania i ‘clecia
metall w Warszawie.
todycznie ulozone | bogato ilustrowane wyklady na kursach.

Po’ oméwientu istoty spawania i wlasno§cl gazéw uiy-
wanych przy spawaniu autor przechodzi do opisu aparatéw
I przyrzadéw, podkreslajac sposéb ich obstugl tak samo w celu

uniknigcla nieszcze$liwych wypadkéw, jak i nalezytej ich kon-'

_ serwacijl.

Dalsze rozdzialy -traktuja o mefodach spawanla, przygo-
towanlu do spawania, zjawiskach skurczu 1. rozszerzalnosci,
bledach spawanlia 1 sposobach ich wunikniecia .i o sposobach

i

Na tre$¢ podrgcznika skiadajg sl¢ me-

o

badania spoiny.. Cze&é ta stanowi ogdlne zasady techniki
spawalniczej. Nastepnie autor omawia spawanie poszczegél-
nych metali dajac bezpoérednie. wskazéwki co nalezy robié
przed spawaniem, przy spawaniu 1.po.spawaniu.

 Pokrewne spawaniu, ciecle metall potraktowane jest
w podobny sposéb. Spawanle elektryczne poprzedza rozdzial
traktujgcy ogélnle i przystepnie o niektérych wiadomosciach
z elektrycznoécl 1 elektrotechniki. :

Podrecznik opracowany w [formle przystgﬁnej‘ ‘niewatpli-
wie bedzle cennym materjalem w r¢ku spawacza | przyczynl
sle do podniesienia poziomu jednego z najtrudniejszych fachéw
jakim jest spawanie. ° : :

.Zarys budowy wiazafi spawanych® (Piecls de la
construction des charpentes soudées.), wydawnlctwo Towa-
rzyétw'a ,La soudure électrique autogéne w: Brukseli,

‘Praca ta podaje wszystkle wiadomo&ci, zdobyte przy bu-
dowie wiazah spawanych. Wyjasnla metody wyliczaf, usta-
lone przez firme ,Arcos“ na podstawie diugoletnich badan,
przy wspélpracy uniwersytetéw i potwlerdzone doswiadczenia-
mi "praktyczneml,

'Po zbadaniu wlasnoscl materjalu lacznika, bada sle za-
chowanie jego w spolnach, jako wigzacza mechanicznego. Wy-
liczanle grubosci szwéw. jest przedmlotem bardzo powaznych
badan. i -
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Nastepnie znajdujemy liczne przykiady praktyczne, wy-
kazujace czem réznig sle w swem zalozenlu wigzania spawane
od wigzan zwyklych nitowanych., Zastosowanie wyliczen uta-
twione jest przykladami z praktyki.

W ksigzce znajdujemy wszystkle potrzebne dane do wy-
liczanla kosziéw wlasnych wykonywanych spawan, sprawa,
ktérg ‘bardzo interesuja. sie wykonawcy. , :

Odnosnle samego wykonania, to réZné uzywane sposoby
montazu zostaty rozpatrzone 1 przedyskutowane. W ‘koncu
znaczna czg$é kslazkl zostala po$wiecona utozeniu ksiegi wy-
konania 1 ustalenia préb, jakim trzeba poddaé spawaczy i ma-
terjal (elektrody i stal) przy odbiorze, Praca koficzy sie. spra-

wozdaniem z licznych préb, wykonanych w laboratorjach ba-.

Cennikl uwzgledniajg rézne obcigzenia robét: podatko-
we, Swiadczenia spoleczne, przemyslowe, ubezpieczenle od
ognia, wreszcie oprocentowanie kapitatu.obrotowego, koszty
handlowe, administracje 1 inwentarz. Dla réznych robét sa,
.wyprowadzane na podstawle cen jednostkowych materjaléw
i robocizny z uwzglednieniem obcigzen, ceny tych robdt. .
Opracowanie tych cennikéw jest znakomitem ulatwieniem,
przedewszystklem dla wszystkich zajmujacych sie budowni-
ctwem na terenie m., Warszawy, ale moga byé spozytkowane
w kazdej miejscowosSci, przez wprowadzenie jedynie cen je-
dnostkowych dla tej miejscowosci, - Cenniki te sa do nabycia
w Magistracie m. st. Warszawy. w. G.

| Rocznik Kolejowy 1930, wydawnictwo Zwiazku Pra-

dania wytrzymaloégi tworzywa przy uniwersytecle w Brukseli.:“fwnikéw Kolejowych (cena zl. 5 w subskrypcjl) zawlera w Cz, [

Cennik normalny na roboty budowlane. Od 1925 r.
Magistrat m,. Warszawy wydaje ,Cenniki normalne na roboty
budowlane w Warszawie“. Dotychczas ukazaly sie nastep.
czgScl: I roboty ziemne, II roboty mularskie, IIl roboty cie-
sielskle, 1V krycie dachéw, V roboty stolarskie, VI roboty
betonowe 1 zel-betonowe.

Cenniki te s3 opracowane przez Wydziat Techniczny
Magistratu z udzialem fachowcéw i firm budowlanych.

dane personalne o P, K. P., urzedach M, K, i Dyrekcjl z po-
daniem skladu osobistego tych urzedéw, wreszcie listy star-
szenstwa pracownikéw etatowych Cz. Il zawleraé bedzie dzial
informacyjny o organizacji kolejnictwa, organach doradczych,
prawach pracownikéw. kolejowych 1 emerytéw, normach upo-
sazenia i t. p., wreszcle dane o kolejach prywatnych, wiado-
mosci statystyczne i szereg wiadomoscl ogéinych. Zaméwienia
przyjmuja Zarzady Két Zwiazku Prawnikdéw, Sekretarjat M.
K. oraz D. O. K. P., a pracownicy kolejowi za poérednictwem
swego zwierzchnika.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: [nz. B. Hummel.

Zakl. Graf, B. Wierzbickl | S-ka, w Warszawle

Przetarg

Warszawska' Dyrekcja Kolejowa oglasza prze-
targ na dzied 7 lipca 1930 r. na dostawe réznych
materjaléw 1 przedmiotéw.

Blizsze szczegély w Monitorze Nr. 133 z dnia
11/VL 1930 r. .

Dyrekcja Okregowa Kolel Panstwowych w Krako-
wie zwraca uwage na rozpisany w-,Monitorze Polskim*
przetarg na budowe budynku administracyjnego-1 war-
sztatu podrecznego na stacji Jaworzno,

Informacji udziela Dyrekcja Okregowa Kolei Pan-
stwowych, Drzwi Nr. 195, : '

Przetarg

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza prze-
targ na dzien 7 lipca 1930 r. na sprzedaz sta-
ryeh réinych materjaléw i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w Monitorze Nr. 133 z dnia
11/VI. 1930 r. /

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie ogla-
sza przetarg publiczny na dostawe w okresie .rocznym, wyrohdw
gumowyoh do hamulca Hardy’ego.
15/VII 1930 godz. 12 w potudnie, Bllzsze szczegély ogtoszone
w ,Monitorze Polskim* N 134 z dnia 12 tzerwczca 1930.

Termin skladania ofert do dnia

' Dyrekcja Okregowa Kolei Passtwowych w Kra-
ko'wxe zwraca uwage na rozpisany w ,Monitorze Pol-
skim" przetarg na budowe parowozowni i popielnicy
na stacji ,Jaworzno". :

Informacji udziela Dyrekcja Okregowa Kolei
Pasistwowych drzwi Nr. 195,

Inzyniera z odpowiednia dluzsza praktyka zawodowa poszu-
kuje Ministerstwo Wyznan Religijnych i O$wiecenia Publicznego
na stanowisko Dyrektora Panstwowej Sredniej Szkoly Technicznej
Kolejowej, w Warszawie. Al

Podania nalezycie udokumentowane wraz z zyciorysem
i powolaniem sie.na referencje naleiy sktada¢ do Kuratorjum
Okregu Szkolnego Warszawskiego ul. Bagatela 12. e

A Lapirgmepely

s T A r cam




304 INZYNIER KOLEJOWY

Z Poiskiego Przemysin Zelaznego.

Wspélczesny stan 1 rozwéj budownictwa amerykan-
sklego, angielskiego, francusklego i niemieckiego stwier-
dza wielkg zmiang zapatrywan zaréwno na metody bu-
dowanla, jak réwniez na materjaly uiywane w nowocze-
snem budownlictwie, ‘

Stosowanie zelaza jako materjalu budowlanego
w postaci szkieletéw zelaznych wysuwa sie ze wzgle-
déw technicznych i gospodarczych na plan plerwszy.
Jak wyglada dzi§ nowoczesne budownictwo na zachodzie
oraz na jakie drogl powinno wkroczyé u nas budownic-
two — to problemy, ktére powinny zalnteresowaé za-
réwno naszych architektéw, inzynieréw 1 budowniczych,
jak réwniez -producentéw najwazniejszych materjaléw
stosowanych dzi§ w budownictwie.

- Sadzgc z rozwoju w innych krajach budownictwa
opartego na zastosowanie szkieletu zelaznego, nalezy
przypuscié, ze réwnlez i u nas rozwéj pomysidéw zaréwno
wielklego jak 1 matego budownictwa péjdzle po linji
stosowania szkieletu zelaznego.

Celem przyspleszenia rozwoju tego rodzaju budo-
wnictwa w Polsce konleczna jest propaganda. W ogél-
nych staranlach Syndykatéw Polskich Hut Zelaznych
czynlonych dla podniesienia konsumcjl ielaza i wyrobéw
zelaznych poSwigca on specjalng uwage sprawom racjo-
nalnego rozwoju, powstajgcego w ostatnich czasach réw-
niez u nas, budownictwa zelaznegoo.

Syndykat zdaje soble sprawe z tego, Ze na dalsza
mete w Polsce bedg mialy powodzenie tylko takle typy
domdéw, ktére beda racjonalne w naszych warunkach
zaréwno pod wzgledem ‘technlcznym jak | gospodarczym.
Przystepujac do akcjl propagandowej w tym kierunku
zaprasza do wspéipracy z sobg wszystkich interesujacych
sle¢ powyiszg - kwestja.

PRZETARG PUBLICZNY.

Dyrekcja Okregowa Kolei Padstwowych w Ra-
domiu oglasza przetarg publiczny na budowe:
1) 2-ch zelbetowych wiez ciéniefi ze zbiornika-

mi o pojemno$ci 140 m® na stacjach Zloty-Potok

i Wloszczowa,

2) 2-ch studzien artezyjskich, jednej na st. Ra-
dom o wydajnoéci 70 m?®/godz. i drugiej na st. Wio-
szczowa o wydajnosci 40 m%/godz.,

3) murowanego budynku stacji pomp na st.
Klewar,

4) 250 m. b. rurociagu rozprowadzajacego Sr.
200 m/m na st. Klewan,

5) 150 m. b. rurociagu ssacego ér. 150 m/m na
st. Klewan.

Termin skladania ofert uplywa dn. 9 lipca
1930 r. o godzinie 12-ej. A

Otwarcie ofert nastapi dn. 9 lipca 1930 r. po

' godzinie 12-ej.

Szczegolowe warunki przetargu, rysunki oraz
ogolne zobowiazania dla przedsiebiorcéw i dostaw-
céw mozna rozpatrywaé lub nabyé za oplata 50 gr.

“od stronicy i formatki rysunku w Wydziale Drogo-

wym w Radomiu (Plac 3-go Ma)a Nr. 1) w godzin.
urzedowych.

DYREKCJA OKREGOWA KOLEI PANSTWOWYCH
' w RADOMIU,
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