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Zagadnienia drogowe na X Migdzynarodowym Kongresie
Kolejowym w Madrycie.

Inz, H. Jezierski. .

ekcja pierwsza Kongresu byla poswiecona sprawom Dotychczas jednak w zadnem. panstwie nie zostal
drogowym. ustalony ostateczny typ podkladu zelazo-betonowego:
Posiedzenie sekcji I-ej zostalo otwarte przez The sprawa ta pozostaje nadal przedmiotem dalszych badan;

Right Hon. Sir Evelyn Cecil‘a, dyrektora kolei bry- Ustalono jedynie, ze podkiad betonowy jest ko-
tyjskiej , Southern Railway", czlonka stalej komisji Kon- sztowny, a stosunkowo niedlugi okres, od ktérego za-
gresu, przyczem na jego wniosek zostali wybrani: cz¢to go stosowaé, nie pozwala sadzi¢ czy sie kalkuluje.
Przewodniczacym sekcji — Sir Charles I, Morgan, Nizej przytoczona tablica podaje iloéci i wiek pod-

dyrektor kolei ,Soutern—Railway"' (Wielkobrytanja) i ktadgw betonowych w poszczegélnych paristwach.
Wice-przewodniczacymi: p. F. Fiori z zarzadu wlo- ‘

skich kolei paristwowych i p. P, Lewy, radca francu- i e
skich kolei paristwowych. gg Ogélna (4 °g(’1"e: ‘MI'“ lezy
Na. pierwszem posiedzeniu sekcji byla rozwazana PANSTWA. 23 | ilosé Bl e ]
sprawa zastosowania w kolejnictwie befonu i zelazo-be- | ‘«g-‘u‘ pt;%kza- ponad | od 151at | mnie| niz
tonu ze szczegdlnem uwzglednieniem zagadnienia zasto- = & 15 lat |do 10fat| 10 [at
sowania podkiadéw betonowych i zelazo-betonowych.
To ostatnie zagadniepie. jako stosunkowo nowe, zostalo Ceylon . 3 2.600 wd = 2,600
wysunigte na czolo i przewainie nad niem toczyly sie i i .- S
rozZprawy. ir ny 1 ifos¢ o= il ilodé
Z tej dziedziny zlozyli: pp. Jullien, naczelnik wy- Danja ? 2.000 700 — 1.300
dzialu drogowego kolei Orleariskiej, i Claise, naczelnik Hiszpania 5 | Niewiclka )| — Niewielka
wydziatu bud nowych kolei' M-wa Robét Publicznych : jioke [isteee
we Francji, wspolny z:eferat' dOtYCZQCY kolei belgl]SkiCh, hi- Stany Zjedn. P. A. | 26 17.549 2.6587%) | 3.595%) | 11.296
szparnskich, francuskich, wloskich, portugalskich i szwaj- Francja. . . . .| 16 | 300.808 140.048") | — | 160760
carskich, p. F. B. Freeman, naczelnik wydziatu drogo- ] 5 et y
wego nowojorskiej kolei nCentral Railroad", referat do- Wielkobrytanja . . | 5 '196 i iloe. | Fosostale
tyczacy kolei amery'ka_ﬁs,klch, brytyjskich, chiriskich i ja- drid e e e 0 2 [ el g — | Nigwielka
poriskich i p. E. Krick, inspektor kolei jugostowiasiskich, Irlandia ) 86 o~ 36 | 50
referat dotyczacy kolei pozostalych parstw, e bR |
Generalnym referentem byt p. Freeman. Wiochy. . . . .| 15 [ 480866 [300.000Y)| 2.050" | 178716
Wszystkie referaty byly podzielone na dwie czesci: | Japomia. . . . .| 1 150 = 8 | 142
czgé¢ a dotyczaca 1{°dkla‘,i°w 1 cz¢8¢ b ogolna. R, Szwajcarja. . . .| 4 1901 | 1.000Y| 4901 411
Co do podktadéw, to jak wynika z referatow, istnieje : o AT
- i . A y Czechoslowacja, . 1 iewielka - = iewielka
liczny szereg odmian, lecz wszystkie odmiany moga byé |. ] iloge | o

rupowane w dwéch zasadniczych typach, a mianowicie: Y '
:\g t)};rie belkowym, analogicznym do podktadu drewnia- Podczas dyskusji inz. Miiller podat do wiadomosei,
nego (francuski typ ,Calot"), oraz w typie blokowym, 2e obecnie na kolejach niemieckich s3 przeprowadzane

w ktorym dwa betonowe, lub zelazo-betonowe, bloki, znaj- Proby z podkladami azbestowemi, ktére umozliwiaja obsa-
dujace si¢ pod szynami, sa polaczone pretem z zelaza -

mfilmv_ego lub ielazo'betonowYm (francuski typ ') Nie s3 uwazane jako zadowalajgce.
B'agneux]. ) Z ktérych 796 nie sq uwazane jako zadowalajace.
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. dzanie wkretéow bez zamocowania w betonie gwintowa-
nych tulejek. ' -

P. Cambournac, zastepca naczelnika wydziatu budo-
wy francuskich kolei Pélnocnych, zaznaczyl, ze dotych-
czas wszelkie préby betonu sa préobami statycznemi, 1 zZe
obecnie nalezaloby wprowadzié préby dynamiczne, zwla-
szcza dla podkladéw. Poza tem zaznacza, iz nalezy pilnie
baczyé, aby beton dla budowli, podlegajacych dzialaniu
sif dynamicznych, nie posiadal najmniejszej domieszki gliny,
ktéra zdaniem jego znacznie obniza wytrzymalosé betonu.
Co do tego zastrzezenia jest innego zdania p. Ribera,
dyrektor kolei Tanger—Fez, ktéry na zasadzie swych
dziesiecioletnich obserwacyj nad budowlami podleglemi
dzialaniu sit dynamicznych uwaza, ze niewielka do-
mieszka do betonu gliny nie jest szkodliwa.

Inz. Couillie, zastepca naczelnika wydzialu drogo-
wego francuskich kolei poludniowych, przypomina, ze
przy prowadzeniu badar nad podkiadami betonowemi
nalezy przyjmowaé pod rozwagé nietylko strone tech-
niczna zagadnienia, lecz i finansowa. Ta druga strona po-
zostawia duzo do Zyczenia, gdyz jak dotychczas podklady
betonowe sa bardzo kosztowne.

W wyniku konferencji przyjeto nastepujaca uchwale:

,Konstrukcja podktadéw betonowych poczynila znacz-
ne postéepy. Ze specjalna uwaga przestudjowano szcze-
goly podkiadek szynowych i sposoby umocowania na nich
szyn, oraz mozliwoéé usunigcia balastu posrodku toru.
Ostatnie instalacje tego rodzaju przewiduja pewna ela-
stycznosé podkladki szynowej, poza tem jzolacja elek-
tryczna pomiedzy szynami réwniez wydaje si¢ zapewniona
Usuniecie balastu posrodku toru, oraz zmniejszenie ma-
terjalu w srodkowej czesci podkladu, pozwalaja w wy-
niku zmniejszyé wage i koszty podkladu i otrzymaé pod-
ktad wiecej wytrzymaly na uderzenia i drgania. Obecnie
stan tego zagadnienia wydaje sie zachecajacy do pro-
wadzenia dalszych badan, lecz jest jeszcze daleko do roz-
wiazania. Nalezy w dalszym ciagu pilnie prowadzi¢ proby
i badania, biorac pod uwage i koszty podkladu, aby moz-
na bylo mieé nadzieje, ze w okresie czasu do przyszie'.
Kongresu przyblizymy si¢ do ustalenia rozwiazania tego
zagadnienia.

Nalezy réwniez w dalszym ciggu prowadzi¢ syste-
matyczne badania, tak laboratoryjne, jak i na linji nad
wytrzymaloscia dynamiczng betonu, podlegajacego powta-
rzajacym sie uderzeniom, biorac pod uwage rodzaj, wy-
miary i wzajemny stosunek zwiru i piasku oraz stopier
ich czystosci”.

Z drugiej czesci referatéw, dotyczacej ogolnego za-
stosowania betonu w kolejnictwie, wynika, Ze beton
i zelazo-beton maja coraz wieksze zastosowanie w bu-
dynkach, wiaduktach i malych mostach kolejowych, oraz
rzadziej w §rednich i duzych. Jednak i do tych mostow
zastosowanie betonu i Zelazo-betonu powinno si¢ rozwinaé
dzieki stosowaniu cementéw specjalnych i uzbrojen z ze-
laza lub stali o znacznej wytrzymalosci, oraz dzieki nowo-
czesnym sposobom budowania, jak naprzyklad wyzyska-
niu w celach konstrukcyjnych skurczu betonu (most ,de
la Caille” oraz wiadukt ,de Plougastel” we Francji).

Jednakze stwierdzono, ze znaczna ilo§¢ budowli
zelazo-betonowych posiada mniejsze lub wigksze uszko-
dzenia, spowodowane dzialaniem dymu. Nalezy wiec
stosowaé srodki zabezpieczajace wszedzie, gdzie mozna
spodziewaé si¢ tego dzialania, gdyz naprawa uszkodzer,
o ile sie one zjawiaja, jest bardzo trudna i kosztowna.

Pozatem zwrécono uwage, ze w konstrukcjach be-
tonowych i zelazo-betonowych pézniejsze zmiany, jak
przepuszczanie nieprzewidzianych projektem rur, przewo-
déw i transmisji, sa polaczone ze znacznemi trudnoscia-
mi i kosztami a nawet czgsto nie sa wykonalne, na-
przyklad, gdy te zmiany wywoluja nadmierne zmniej-
szenie przekrojow elementéw podtrzymujacych, lub
o tyle zwiekszaja obcigZenia, ze nalezaloby wzmocnié¢
odnosne czesci budowli, co nie zawsze jest mozliwe ze
wzgledow konstrukcyjnych.

Rowniez zaznaczono, ie poniewaz rozbiérka budo-
wli betonowych i zelazo-betonowych jest kosztowniejsza
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od rozbiérki innych budowli, i ze przy niej nie odzyskuje
si¢ materjalow wartosciowych, przeto w przypadkach,
w ktérych mozna przewidywaé konieczno$é rozbiorki, jak
naprzyklad przy ewentualnych rozwojach stacji kolejo-
wych, stosowaé betonu i zelazo-betonu .nie nalezy. Tem
si¢ tlumaczy stosunkowo rzadkie zastosowanie zelazo-
betonowych. daszkéw nad peronami.

Podczas dyskusji wielu czlonkéw Kongresu wypo-
wiedzialo sie w tym sensie, iz nalezy zwrécié pilng uwa-
ge na dzialanie na beton slonego (t. j. morskiego) po-
wietrza, morskiej wody, dymu siarkowego, pochodzacego
z parowozéw, i inych. chemicznych czynnikéw..

P. De Boulogne, naczelnik wydziatu francuskich
kolei P. L. M., zaznacza, iz nalezy byé¢ bardzo oglednym
w stosowaniu cementéw specjalnych. ]

P. Krick, inspektor kolei jugostowianskich, kladzie
nacisk na nadzér podczas wykonywania robét.

P. Ferreira, naczelnik wydziatu kolei portugalskich,
jest zdania, iz nalezy przeprowadza¢ systematyczne ba-
dania zelazo-betonowych mostéw kolejowych, aby wy-
$wietli¢, jak na nie wplywa dzialanie sit dynamicznych.

P. Cambournac, zastepca naczelnika wydzialu bu-
dowy francuskich kolei Pétnocnych, wypowiada sie za
dokonywaniem bezposrednich préb na miejscu robot
przy wznoszeniu znaczniejszych budowli.

W wyniku - ustalono co nastepuje:

Sprawa udoskonalenia sposob6w przyrzadzania be-
tonu, oraz zastosowania lepszych gatunkéw cementu
i kruszywa, oraz lepszego uzbrojenia jest bardzo aktual-
na, ze wzgledu na wszechéwiatowa potrzebe otrzymania
bardziej wytrzymalego i wigcej trwalego betonu. Nalez
wiec w tym kierunku prowadzié i nadal badania, ja
réowniez nad Scistem ustaleniem stosunku uzywanej do
zaprawy wody, aby poglebi¢ i rozszerzy¢ wiadomosci
ogélne, o tym tak waznym materjale budowlanym, ja-
kim jest woda.

Powinno sie z najwiekszem zainteresowaniem §ledzié
wszelkie kwestje dotyczace nadcementéw (superciments)
i innych cementéw specjalnych. .

Nalezy rowniez szczegélowo zbada¢, jakie nalezy
zastosowaé srodki zabezpieczajace, aby unikna¢ niszcze-
nia betonu i zjadania przez rdz¢ uzbrojenia na budow-
lach, znajdujacych sie w poblizu morza, lub wystawionych
na dzialanie czynnikéw chemicznych. Co sie tyczy ‘mo-
stéow kolejowych, to nalezaloby je poddaé¢ systematycz-
nym obserwacjom, aby. zebra¢ dostateczne dane do wy-
prowadzenia wnioskéw, jak te budowle zachowuja sie
w uzyciu, a w szczegdlnosci, jakie jest na nich dzialanie
sit dynamicznych.

Zaleca sie réwniez przy budowlach wiekszego zna-
czenia, zwiekszaé ilo§é préb na miejscu’ wykonywania
robot, 'aby miéé¢ moznosé sprawdzania jednolitosci 1 ja-
kosci betonu. _

! Drugq sprawaq, ktéra byla poddana rozwazaniu, byfa
sprawa wytrzymalosci szyn na pekniecia i zuzycie.

Referaty zlozyli: pp. R. B. Abbotf, zastepca naczel-
nika wydziatu drogowego kolei ,Reading Company"
w Ameryce, na podstawie danych, dostarczonych przez
Ameryke, p. S. Matsunawa, dyrektor japoriskich kolei
panistwowych, na podstawie danych dostarczonych przez
Wielkobrytanje, Chiny i Japonj¢ oraz pp. Cambournac,
zastepca naczelnika wydzialu budowy francuskich kolei
Pélnocnych, i Patte, naczelnik wydzialu drogowego fran-
cuskich kolei Wschodnich, na podstawie danych, dostar-
czonych przez pozostale parstwa.

Generalnym referentem byt p. Cambournac.

Rozpatrywanie tego zagadnienia zostalo podzielone
na trzy dzialy,

A. Poczatkowe przyczyny peknigé szyn; $rodki sto-
sowane dla zmniejszenia ilosci tych peknie¢, tak pod
wzgledem eksploatacji, jak i warunkéw odbioru.

B. Gatunek metalu dla szyn z punktu widzenia nor-
malnego zuzycia. Warunki fabrykacji i odbioru; szyny —
profile i gatunek; diugos¢, waga 1 przekréj poprzeczny
szyny.
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C. Styki
i odpowiedni.

Kazdy z tych dziatéw byl znéw podzielony na po-
szczegolne czesci. :

Dzial pierwszy (A) na 1) statystyke, 2) obserwacje
i badania: peknigé szyn i przyczyn tych peknieé i 3) srod-
ki, jakie nalezy stosowaé dla zmniejszenia ilosci peknigé.

Przed rozpoczeciem badar nad poczatkowemi przy-
czynami peknieé szyn nalezy zaregiestrowaé i poklasyfi-

owaé pekniecia. -

W tym celu, aby mieé moznoéé poré6wnywaé obser-
wacje, poczynione w réznych pardstwach, zostalo zale-
cone na Kongresie w Londynie w roku 1924-ym grupo-
wanie wynikéw tych obserwacyj w formie tablic staty-
stycznych. Do tego zalecenia dostosowano si¢ i szereg
zarzadow kolejowych corocznie oglaszatl takie tablice
w ,,Bulletin de 1'Association U. I. C.”, Jednak jak wy-
nika z tych ogloszen oraz z poszczegélnych zgltoszonych
referatéw, statystyka ta nie osiagnela celu. Dane przy-
toczone w niej nie mogly byé por6wnane, gdyz zasady
zaszeregowywania wypadkow peknieé okazaly sie rézne
w réznych zarzadach. Wieksze zrézniczkowanie wypad-
kéw peknigé, niz to bylo pierwotnie przewidziane, pro-
wadziloby do prowadzenia nadmiernie skomplikowane;
statystyki, Chociaz niektére panstwa, jak naprzyklad
Francja i Japonja, zglosily swe poprawki do wymienio-
nych tablic, jednak referent jest zdania, iz miedzynaro-
dowych tablic statystycznych, ‘dotyczacych peknieé szyn
nietylko nie naleiy rozszerzaé, lecz raczej zmniejszyé,
pozostawiajac tylko niewielka ilosé poszczegélnych naj-
waizniejszych pozycyj.

Oczywiscie kazdy zarzad kolei we wlasnym inte-
resie powinienby prowadzi¢ statystyke peknieé szyn z moz-
liwie wiekszem zrézniczkowaniem.

W wyniku obserwacyj i badan, dotyczacych peknieé
szyn, ustalono, Zze pekniecia te moga byé spowodowane
szeregiem przyczyn metalurgicznych, wynikajacych z nie-
dostatecznie starannej fabrykacji, lub wynikaé ze zbyt
malego przekroju szyny, z nadmiernego zniszczenia jej
przez rdze lub starcie, ze ztego utrzymania toru, ze zle-
go stanu taboru, z niedostatecznie zréwnowazonych pa-
rowozow, oraz z powodu zbyt szybkich zmian naprezer,
ktore nieraz zmieniajg swoj kierunek przy przejsciu pa-
rowozu.

Z tego ostatniego punktu widzenia, zbyt szybkich
zmian naprezen, zostaly przeprowadzone badania przez
p. Shoji-Ikeda, inzyniera japonskich kolei paristwowych.
Przeprowadzit on badania nad tak zwang ,trwaloscia”
(endurance) materjaléow. Okazuje sie, ze jezeli przepuscié
prad elektryczny przez pret stalowy poddany wzrasta-
jacym naprezeniom, to napiecie tego pradu jest stale,
dopoki naprezenia w precie nie przekraczaja Scile okre-
Slonej granicy, ktéra jest nizsza od granicy sprezystosci,
i wedlug Shoje-lkeda stanowilaby granice ,trwalosci”
przy powtarzajacych si¢ naprezeniach. .

. O ileby ta wlasciwosé elektryczna stali zostala
Scisle potwierdzona, to dalaby moznoéé zwiekszenia ilosci
prob ,trwalosci” i okreslenia jej granicy w zaleznosci
od wlasnosci chemicznych, fizycznych i mechanicznych
stali. Z pierwszej serji doswiadczen, przeprowadzonych
przez p. Shoji-lkeda wynika, ze granica ,,trwalosci’ jest
proporcjonalna do zawartosci w stali weglanu.

. lPoia_.dane'. byloby prowadzenie i rozwijanie tych prob
nadal,

Jako srodki, stosowane celem zmniejszenia ilosci
peknied szyn, referenci przytaczaja s$rodki dotyczace:
a) eksploatacji, oraz b) fabrykaciji i odbioru szyn. .

Do pierwszych nalezy, naprzyklad, zwiekszenie wagi
SzZyn, 'Zwiekszenie ilosci podkladéw, zwiekszenie nor-
malnej diugodci szyn, nalezyte utrzymanie toru, postugi-
wanie si¢ urzagdzeniami mechanicznemi do natadunku
i wyla}dunku. wykorzystanie szyn pochodzacych z wierz-
chotkéw odlanych sztab do tor6w mniej odpowiedzial-
nych i t. p.

Do drugich — dodawanie do stali pewnych domie-
szek, celem unikniecia formowania sie pecherzykow,

szyn; system najbardziej ekonomiczny

zabronienie walcowania sztuk zbyt goracych, oraz walco-
wania zbyt szybkiego, szersze stosowanie przy odbiorze
préb mikrograficznych oraz na uderzenia, wigksze za-
stosowanie hartowania szyn i wiele innych.

Pozatem referent wskazal na wielkie ustugi, jakie
moze oddaé defektoskop p. Suzuki, inzyniera japonskie-
go, — aparat umozliwiajacy odnalezienie wewnetrznych
brakow w szynie,

Dziat drugi zostal podzielony nastepujaco:

I. obserwacja i badania nad zuiyciem szyn;

1. mozliwoéé zmniejszenia zuzycia szyn, bedacych
w uzyciu, przez polepszenie patunku stali; warunki fa-
brykacji i odbioru szyn;

ITI. forma jaka nalezy nadaé profilowi poprzecznemu
szyny, oraz warunki, ktére nalezy zachowaé przy uzyciu
szyny, aby zmniejszy¢ jej zuZycie.

Odpowiedzi co do obserwacji i badania zjawiska
zuzycia szyn nie nadestalo zadne parstwo z wyjatkiem
Francji, ktora podaje, ze zuzycie to jest zalezne od ruchu
i przejawia sie w dwéch formach, mianowicie zuzycie
przez wciskanie i miazdzenie. materjatu, ktory z tega
powodu wyplywa przy gérnych krawedziach glowki, oraz
zuzycie faliste, ktérego pochodzenie dotychczas nie jest
ustalone.

Co do gatunkéw stali uzywanej do szyn, to z po-
wodu braku okreslonych wskazéowek, dotyczacych zuzy-
wania si¢ jej, wymagana jest tylko stosunkowo znaczna
wytrzymalo§¢ na rozrywanie (we Francji 70 kg./mm?).
Ostatniemi czasy zaczeto stosowaé we Francji hartowa-
nie gléwek szyn z dobrym wynikiem. Poza tem do fabry-
kacji szyn uzywa sie czesto stali specjalnej: manganowej,
chromowej, krzemowej oraz obrobionej sposobem Sand-
berg'a (specjalne hartowanie niezwlocznie po odwalco-
waniu szyny).

Wedtug stéw referenta, szyny ze stali manganowe;j
sa .najlepsze, szyny ze stali krzemowej prawie nie réznia
sie od szyn zwyklych ze stali weglanowej; szyny ze stali
chromowej sa prawie dwa razy trwalsze niz szyny zwykle,
ale sa do$¢ lamliwe. Szyny obrobione sposobem Sand-
berga stuza okolo 20% dluzej niz zwykte.

Powazne laboratoryjne doswiadczenia nad zuzywa-
niem sie szyn sa prowadzone w Japonji. Dotychczas
ustalono tam, iz korzystnem jest, aby zawarto§é procen-
towa weglanu w szynach i obreczach kot byta jednakowa.

Co do profili poprzecznych szyn, to przewaznie kaz-
de panstwo ustalilo swoje typy i zasadniczo przytrzymuje
si¢ ich, chociaz niektére prywatne zarzady kolejowe
opracowaly swoje wlasne typy. Ostatni typ francuski jest
wynikiem badani zuzycia szyn. Powierzchni tocznej tej
szyny nadano taki profil, jaki sie tworzy na poprzednich
typach po starciu sie ich., W ten sposéb zmniejszono zu-
Zycie szyny. '

Zuzycie stopki szyny w duzym stopniu jest zaleine
od dobrego umocowania jej na podkladkach, gdyz w razie
przeciwnym szyna obija sie o podkladki, a poza tem pod
szyne dostajg sie ciala obce, ktore wzeraja sie w szyne
i zmniejszaja jej wytrzymalosé.

W lukach, dla zmniejszenia zuzycia stosuje sie sma-
rowanie tocznych powierzchni szyn i obreczy kél.

Szyny odbojowe w tukach, ktére poprzednio byly
uwazane jako zabezpieczenie przeciw nadmiernemu zu-
zyciu, obecnie wychodzg z uzycia i sa pozostawiane je-
dynie jako zabezpieczenie przeciw wykolejeniu.

W tunelach lub miejscach, w ktérych szyny podle-
gaja utlenianiu, uzywa sie szyn o przekroju wzmocnionym,
ktére poza tem sa osmolowane na goraco niezwlocznie
po wyjeciu z walcow. 1

Co do stykow szyn oraz najbardziej ekonomicznego
i odpowiedniego ich systemu, amerykanie wypowiadaja
sie za stykiem z niepodparta glowka. tak zwanym ,head-
free”. Styk ten jest oparty na nowej zasadzie: mianowi-
cie szyna nie spoczywa swa glowka na lubku, a tylko
ten ostatni wspiera sie swa gorng czescia o wkleslosé
taczaca gléwke z szyjka szyny.

Francuzi proponuja nadal prowadzi¢ badania nad
trzema systemami stykow, zaleconemi na poprzednim
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Kongresie w Londynie, mianowicie nad stykiem mostko-
wym, nad stykiem wiszacym na podkladach zblizonych,
oraz nad stykiem bez otworéw w szyjce szyny, i‘zazna-

czaja, ze pierwsze dwa z przytoczonych typéw znacznie

si¢ rozpowszechnily w Europie.

Poza tem podaja do wiadomosci, ze od czasu osta-
tniego Kongresu w Londynie zaczeto we Francii robié
proby z nowym systemem styku o tubku ,koziotkowym'
(éclisse chevron). Lubek ten jest krétki, tylko o dwéch
otworach, przyczem jest nieco wygiety w plaszczyznie
pionowej tak, Ze swym $rodkiem opiera sie o gtowki szyn,
a swemi koncami o ich stopki. W zastosowaniu lubek
ten dal dobre rezultaty i okazal sie dobrym przewodni-
kiem pradu elektrycznego na linjach zelektryfikowanych,
co dato moznosé skasowania specjalnych potaczen elek-
trycznych.

Podczas obszernej dyskusji nad poszczegélnemi punk-
tami, p. D. Miiller, dyrektor niemieckich kolei panstwo-
wych, podal do wiadomosci interesujace dane, dotyczace
dlugosci szyn w Niemczech, mianowicie zaznaczyl, ze na
terytorjum Rzeszy Niemieckiej ulozono przeszto 3.000 km,
tor6w z szyn 30-to metrowych, i nie dalo to zadnych
ujemnych wynikéow. Préby prowadzi si¢ w dalszym ciagu
z szynami o jeszcze wigkszej dlugosci. Obecnie na dosé
znacznej dlugosci toré6w ulozono szyny 60-cio mctrowe,
ktore otrzymano'przez spawanie dwoch szyn o dlugosci
30 metr,

Sa w toku dos$wiadczenia nad zastosowaniem szyn
o dlugosci 120 m., a w tunelach nawet o dlugosci 500—
600 m. Jedyna ostroznosé, jaka nalezy zachowaé przy
~ stosowaniu tak dlugich szyn, jest uktadanie ich przy tem-
peraturze normalnej. Na zapytanie p. Tettelin'a (z fran-
‘cuskich kolei Pétnocnych), p. Miiller oswiadcza, iz do-
tychczas nie zauwazono, aby naprezenia wewnetrzne po-
wodowaly wyboczenia toréw, oraz aby miejsca spawan
byly punktami slabemi.

W wyniku ustalono co nastepuje:

I. Pozadane jest dalsze oglaszanie danych, doty-
czacych peknieé¢ szyn, z zachowaniem warunkoéw, usta-

lonych na Kongresie w Londynie, jednak z nieznacznemi

zmianami w tablicach.

II. Prowadzenie nadal obserwacyj i badad nad
peknieciami szyn posiada wielkie znaczenie i zaleca sie
uskutecznia¢ je w porozumieniu z inzynierami metalur-
gami.

III. Pozadane jest, aby nizej przytoczone ostroz-
nosci byly zachowane przy fabrykacji szyn:

a) ,uspokaja¢’ stal, aby uniknaé pecherzykéw;

b) zabronié uzywania podktadek stalowych na dnie
form, do ktérych sie zlewa stal;

c) unikaé rozpryskiwania stali podczas odlewania;

d) nie walcowaé sztab zbyt goracych;

e) nie zwiekszaé zbytnio szybkosci walcowania;

f) odcinaé wierzchotki sztab, jako niedostatecznie
jednolite; ;

g) zakoniczaé walcowanie przy -temperaturze mozli-
wie bliskiej do temperatury transformacji;

h) ustali¢ i utrzymywaé w dobrym stanie profile
wyzlobiern cylindré6w w walcach;

i) zmniejszyé do minimum konieczno$é prostowania
na zimno, aby zmniejszyé naprezenia wynikajace z tego
prostowania.

IV. Zaleca si¢ rozwijaé:

a) proby mikrograficzne, ktére pozwalaja ocenié
jednolitosé przekroju. Przy obecnych przepisach préby te
moga byé pokonywane w celu eliminacyjnym i stuzyé
do odrzucenia pretéw réznorodnych; !

b) préoby wytrzymalosci na uderzenia (résilience),
ktére pozwalajg sadzié o tamliwosci materjatu; przy obec-
nych przepisach na zasadzie tych préb nie wydaje sie
mozliwe odrzucaé prety tamliwe, lecz mogg one juz od
chwili obecnej stuzyé za podstawe do udzielania premji
za jako$¢; nalezatoby prowadzié dalej badania, aby do-
prowadzi¢ do nalezytego poziomu prébe tamliwosci nad
calym przekrojem poprzecznym szyny;

c) studja i badania laboratoryjne, dotyczace trwa-

fosci szyn, t.
naprezenia;

d) studja i pomiary dotyczace naprezern wywolywa-
nych w szynach przy przechodzeniu po nich két;

Zaleca sie zachowywaé nastepujace srodki
ostroznosci przy uzyciu szyn:

a) wykorzystywaé szyny, wykonane z goérnych czg-
éci sztab, w miejscach najmniej odpowiedzialnych szlaku
i ukladaé je w taki sposob, aby kola wchodzily na nie
z tego korca, ktory jest wigcej oddalony od wierzchotka
sztaby; ,

b) tadowaé i wytadowywaé szyny sposobami me-
chanicznemi:

c¢) na szlakach o znacznym ruchu, szyny lezace w to-
rach badaé co najmniej raz na rok; nalezy prowadzi¢ dalej
doprowadzenie do nalezytego poziomu przyrzadéw, po-
zwalajacych odnajdywaé braki wewnetrzne szyn, juz ulo-
zonych w torach (detektor Sperry, defektoskop Suzuky).

d) uzywaé szyn hartowanych na tych odcinkach, na
ktérych szyny podlegaja dziatamiom sit wyjatkowych, jak
naprzyklad slizganiu si¢ kot, powtarzajacego si¢ hamowa-
nia i innych, gdyz szyny hartowane sa wiecej od zwy-
kiych odporne na rozprzestrzenianie sie peknigé po-
wierzchniowych (peknigcia tocznej powierzchni glowki).

VI. Dlugosé szyn moze by¢ zwigkszona bez obawy
do 24 m.; pozatem nalezy prowadzi¢ dalej :badania
i proby, majace na celu zwiekszenie tej dlugosci ponad
24 m. (w razie potrzeby przy pomocy alumino-termicz-
nego spawania) w szczegélnosci w tych miejscach szlaky..
w ktérych mozna mniej obawiaé si¢ wplywow dylataciji.

VII W celu zmniejszenia normalnego zuzycia szyn
wydaje si¢ slusznem nadawaé¢ w stanie nowym po-
wierzchni tocznej szyny taki profil, jaki przecigtnie wy-
twarza sie przy zuzyciu.

VIIL. .W celu zmniejszenia $cierania sie wewngtrz-
nej powierzchni gtéwek szyn w lukach nalezy doprowa-
dzi¢ do nalezytego poziomu i dalej ulepszaé przyrzady dq
smarowania tych czesci bocznych powierzchni glowki
szyny i obreczy kota, ktdre sig stykaja podczas ruchu
w lukach. '

IX. W celu zmniejszenia zuzycia przez wyplywanie
metalu w lukach rozjazdéw (t. j. tam, gdzie ciaglo$¢ po-
wierzchni jest ‘przerwana), zaleca si¢ stosowaé¢ do cent-
ralnych czesci (sercownic) rozjazdéw stal manganowa lub
chromo-niklowa. -

X. W celu zaradzeniu zuzyciu przez utlenienie za-
leca sie stosowaé profile wzmocnione; pozatem palezy
dalej prowadzi¢ doswiadczenia nad stala z domieszka
miedzi {0.3%).

XI. Posiada znaczenie prowadzenie wspélczesnie na
wszystkich sieciach kolejowych i rozwijanie prob porow-
nawczych nad stykami szyn, zaleconemi na Kongresie
w Londynie oraz rozszerzenie tych préb i na dwa nowe
typy stykéw, mianowicie na styki z tubkami ,head-free
i z lubkami, ,koziotkowemi" (chevron).

XII. Zaleca sie prowadzié w kazdym zarzadzie ko-
lejowym statystyke, dotyczaca peknieé¢ réinych typow
tubkéw, poddanych prébom, celem wzajemnego ich po-
réwnania.

Trzeciem zagadnieniem, rozwazanem w I-ej sekcji
bylo ,,Badania dzialania na mosty kolejowe sil statycz-
nych i dynamié¢znych®. :

Opracowali odnosne referaty: pp. H. Fowler naczel-
nik wydzialu mechanicznego kolei ,,London Midland and
Scottish Railway" i G. Ellson naczelnik wydzialu drogo-
wego kolei ,,Southern Railway”, z danych przedstawio-
nych przez Wielkobrytanje, Chiny i Japonjg, p. P. G. Lang,
naczelnik wydzialu mostéw kolei ,Baltimore and Ohio
Railroad Company", z danych przedstawionych przez Ame-
ryke, pp. A. A. Ch. Ronsse, naczelnik wydziatu kolei bel-
gijskich, i R, Desprets, naczelny inzynier tychze kolei,
p. A Fava, glowny inspektor wydzialu drogowego wio-
skich kolei panstwowych, z danych przedstawionych

j. ich wytrzymalosci na powtarzajace sie

przez pozostale panstwa,

Generalnym referentem byt p. Desprets.
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Przedstawione dane dotyczyly prawie wylacznie
mostéw metalowych. Z danych tych wynika, ze dziata-
nia sil dynamicznych sa uwzgledniane w obliczeniach
mostéw jedynie przez wprowadzenie empirycznych wspél-
czynnikow, zwigkszajacych dziatania sit statycznych.

Wspotczynniki stosowane w poszczegélnych pan-
stwach zasadniczo niewiele réznia sie od siebie i sg za-
lezne od rozpietosci diwigara oraz od stosunku obcig-
Zenia ruchomego do ciezaru wlasnego dzwigara. Typem
takiego wspétczynnika jest wspélczynnik francuski, usta-
lony okélnikiem z dnia 10 maja 1927 roku, mianowicie:

0,4 0,6
DR L et T i b PR YL
w ktorym L — dlugosé odnosnego dzwigara. P — obcia-
zenie stale lacznie z cigzarem wiasnym i S — obcigzenie
ruchome.

Teoretycznych wzoré6w dotychczas nie ustalono.
Jednak w tym kierunku sa prowadzone prace naukowe.
Zapoczatkowane one zostaly jeszcze przed wojng $wia-
towa przez profesora Timoszenko z Kijowa. Obecnie
teorje prof. Timoszenko rozwija profesor Inglis z Cam-
bridge'u, ktéry bierze udzial w utworzonej w Anglji spe-
cjalnej komisji ,,Stresses in Railway Bridges', majacej za
zadanie sciste badanie wptywu sit dynamicznych na mo-
sty kolejowe. .

Wyniki dotychczasowych badan wykazuja, ze zja-
wiska dynamiczne w metalowej jezdni mostéw, powstaja
z dwéch réznych przyczyn, mianowicie od drgari wywola-
nych szybkiem przesuwaniem sie obcigzer oraz od ude-
rzeri spowodowanych zlym stanem taboru kolejowego lub
nawierzchni. :

Jezdnia, jako elastyczne cialo stale, posiada wlasny
okres drgania. Zewnetrzne sily dzialajace okresowo, o ile
okres ich dzialania bedzie synchroniczny z okresem drga-
nia jezdni, beds powodowaly drgania, ktérych odchylenia
beda si¢ zsumowywaé, i w wyniku zwieksza naprezenia
poszczegolnych elementéw, a nawet moga doprowadzié
do zniszczenia budowli. '

Uproszczajac powyzsze zjawiska do ich najelemen-
tarniejszych form, ustalono, ze synchroniczne dzialanie
sil, o jakich mowa, jest wynikiem: -

1) obciazeri od osi, przesuwajacych sie z taka szyb-
koscia, ze okres drgania jezdni jest dwa razy dluzszy od
czasu potrzebnego dla przebiegu jednej osi po calej dtu-
gosci jezdni;

2) niedostatecznego zréwnowazenia czesci rucho-
mych parowozu przeciwwagami.

6znica nie zrownowazona przeciwwagami wytwa-
rza sile odsrodkowa, proporcjonalng do drugiej potegi
szybkosci obrotowej osi, a pionowa sinusoidalna sklado-
wa tej sity powoduje olkresowa zmiane obciazenia szyny
ta osia. Jezeli okres obrotu osi ré6wna sie okresowi drga-
nia jezdni, synchroniczne dzialanie sit wytworzy zsumo-
wane amplitudy i znacznie zwiekszone naprezenia jezdni.

Wptywy predkosci i 'sit niezréwnowazonych prze-
ciwwagami nie sa synchroniczne i ich maksymalnego
dzialania sumowac¢ nie nalezy. Pozatem wyniki obliczefi

wskazuja, ze dla ,, wptywu szybkosci” szybkosé krytyczna, .

* wywolujagca w jezdni drgania synchroniczne z drganiami
wlasnemi jezdni, o wiele przekracza najwieksze, dopu-
szczalne obecnie, szybkoéci kursowania pociagow.

. Co sie tyczy dzialania sil niezr6wnowazonych prze-
Clwwagami, nalezy zauwaiyé, — czego dotychczas nie
uwzgledniano, — ze nie jest dostatecznem ustalenie wa-
runkéw synchronizmu dla pojedyriczej osi. Jest to za-
daleko idace uproszczenie zagadnienia, ktére moze do-
prowadzi¢ do biednych wynikow, W praktyce osie pedne
$& Sprzezone po 2, 3, 4 i 5 osi. Dzialania ich si¢ sumuja
i wypadkowa tych sit moze by¢ okreslona matematycznie,
Zo lllczeﬁ tych wynika, ze dzialanie trzech osi sprzezo-
pychllest’ znikome, a dzialanie 2, 4 i 5 osi sprz¢zonych
prawie rownoznaczne z dzialaniem jednej osi.

Wszelkie konkluzje dotyczace synchronizmu sa
oparte na przypuszczeniu, ze wlasny okres wahania jezdni

jest scisle okreslony. Jednak dotychczas nie udato sie °

$cisle okresli¢ tego okresu nawet w warunkach, przy
ktérych jezdnia jest obcigzona obcigzeniem statem. Pod-
czas ruchu pociagow obciazenie jest zmienne, co jeszcze
utrudnia rozwiazanie tego zagadnienia. Jedynie okreslono
okres wlasny drgania jezdni nieobcigzonej. :

Poza powyzszemi przyczynami, powodujacemi zja-
wiska dynamiczne i przejawiajacemi sie nawet przy pa-
rowozach i wagonach w doskonalym stanie i jezdni
o $cisle ciaglych potaczeniach, nalezy braé¢ pod uwage
i przyczyny wynikajace z nienalezytego stanu taboru,
toru i jezdni, a mianowicie wybite kota taboru oraz styki
szyn.

¥ Komisja angielska uzupelnia te przyczyny jeszcze

wplywem poprzecznego kolysania sie parowozu, a refe-
rent generalny — wplywem naglej zmiany sprezystosci
toru przy wejsciu z balastu zwyklego na przyczétku na
jezdnie metalowa mostu.

Po przedyskutowaniu powyzszego referatu przyjeto
nastepujagce uchwaly:

I, Byloby pozadane, aby Zarzady kolejowe i nadal
prowadzily doswiadczenia i badania nad naprezeniami
drugorzednemi w mostach, aby méc dostarczyé przy-
szlemu Kongresowi kolejowemu dodatkowe, nalezycie
uzasadnione dane.

II. Byloby korzystne dla inzynietéw projektuja-
cych mosty metalowe, aby mogli oni postugiwaé sie dla
okreslenia wplywu sit dynamicznych nieskomplikowanym
wzorem, zaleznym tylko od dlugosci dzwigara, wyrazonej
w metrach lub stopach.

ITII. Nalezy pilnie baczyé. aby powierzchnia toczna
obreczy kot taboru byla regularna i unika¢ niebezpiecz-
nych wyboi na kolach. |

IV. Nalezy zwracaé szczegélng uwage na dobre
utrzymanie toru: na jezdni mostéw, przyczélkach i wo-
gole w poblizu mostéw utrzymywaé w dobrym stanie
styki szyn, umieszczaé je poza jezdnia mostéw, a jesli to
ostatnie nie jest mozliwe, to o ile mozna najblizej opér
mostowych. Nalezy ¢ledzié z jaknajwiekszem zaintere-
sowaniem préby spawania szyn na jezdni mostéw, gdyz
$rodek ten, o ileby dal.dobre wyniki, bylby bardzo ko-
rzystny dla zmniejszenia dzialania sit dynamicznych. Poza-
tem zaleca si¢ wzmacnia¢ przekr6j nawierzchni w kon-
cach jezdni, aby uniknaé raptownych zmian réwnowagi
lokomotywy na jej resorach. -

V. Pozadane jest zmniejszenie wplywu niezréw-
nowazonych przeciwwagami czeéci lokomotyw, taczac je
W grupy, rozmieszczone na trzech sasiednich osiach sprze-
Zonych,

Czwartq i ostatniq kwestjq rozpatrywana w sekcji
I-ej byly: ,Ostatnie udoskonalenia w dziedzinie narzedzi
mechanicznych i racjonalnej organizacji utrzymania to-
réw kolejowych”. _

Referaty z tej dziedziny ztozyli: p.' D. Mendizabal,
zestepca naczelnika wydzialu drogowego kolei Madryd-
Saragossa-Alikante, na zasadzie danych przedstawionych
przez Belgje, Hiszpanje, Francje, Wiochy i Portugalije;
p. Ch. H. J. Drissen, naczelnik oddzialu drogowego kolei
holenderskich w Utrechcie, na zasadzie danych przedsta-
wionych przez Ameryke, Wielkobrytanje, Holandje, Chi-
ny i Japonje; p. O. Miiller dyrektor niemieckich kolei
parstwowych, na podstawie danych, otrzymanych od kolei
Rzeszy Niemieckiej, oraz p. J.Hauer, dyrektor departa-
mentu Czechostowackiego Ministerstwa Kolei, na podstawie
danych dostarczonych przez pozostale parstwa.

Generalnym referentem byl p. Drissen.

Co si¢ tyczy udoskonaleri narzedzi mechanicznych
do utrzymania toréw kolejowych, to znaczna ilosé kolei

. poczynifa w tej dziedzinie tylko proby, lecz prace w tym

kierunku posuwaja sic dosé powoli. Wyjatek stanowia:
Ameryka, Rzesza Niemiecka oraz niektére koleje fran-
cuskie, gdzie mechanizacja utrzymania toréw rozpowszech-
nila si¢ juz obecnie do$é znacznie,

Poszczegolne, podlegajace mechanizacji czynnosci sg
nastepujace:

Naladunek, przewéz i wyladunek balastu. Jest on
wykonywany prawie przez wszystkie koleje przy pomocy
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urzadzen specjalnych, mianowicie przy zastosowaniu wa-
gonéw o automatycznym wyltadunku, lub zapomoca wa-
gonéow zwyklych, lecz przy uzyciu dzwigéow wyladunko-
wych. Korzysci wynikaiqce z positkowania si¢ takiemi wa-
gonami sa tak 'znaczne, iz nalezy wyrazi¢ zdziwienie, ze
dotychczas nie sa one powszechnie stosowane.

Wyladunek szyn uskutecznia sie przewaznie bez
postugiwania si¢ specjalnemi przyrzadami. Metoda pole-
gajaca na spuszczaniu szyn po belkach opartych o wagon
ma ta zla strone, ze pracownicy dla pospiechu zrzucaja
szyny na balast, co powoduje skrzywwme koricéw szyn,
ktére jest trudne do naprawienia, W Rzeszy N1em1eck1e1
do wyladunku szyn uzywajg zérawi o osi poziomej. Zéra-
wie te sa umieszczone na podlodze platform wagonowych
o niskich ‘burtach. W Ameryce do tej roboty uzywaja
zwyklych zérawi ruchomych, stuzacych i do innych celéw,
w Holandji za§ zastosowano bardzo dowcipny i prosty
spos6b wyladowywania jednocze$nie dwoch szyn w kierun-
ku podluznym z tylnego sztorca ostatniego wagonu; do szy-
ny, przeznaczonej do wyladunku, umocowuje si¢ odpo-
wiedniej ‘dlugosci stalowa linke, drugi koniec ktérej za-
hacza si¢ o podklad lezacy w torze, przy ruchu pociagu
linka napreza sie i Sciaga szyne z platformy.

Walcowanie balastu jest praktykowane tylko na ko-
lejach niemieckich i wedlug ich opinji daje zadawalaja-
ce wyniki. W tych przypadkach, w ktérych wymiana ba-
lastu moze by¢ dokonana z zamknigciem ruchu po odnos-
nym torze nalezy rozwazyé, czy nie byloby wskazanem
walcowanie balastu, dzigeki ktéremu unika si¢ w znacznym
stopniu p6Zniejszego osiadania balastu.

. Uktadanie kawathéw nawierzchni calkowlcze zZmon-
fowanej, jest stosowane w Ameryce jedynie do uktadania
rozjazdéw, skrzyzowad i t. p., natomiast— niema zastoso-
wania dla toréw biezacych, gdyz w Ameryce szyn nigdy
nie zmienia sie roéwnoczesnie z podktadami, W Niemczech
juz na szersza skale zaczeto ukladanie catkowicie zmon-
towanych ogniw, t. j. szyn umocowanych na podkladach,
weé. Francji za$ tylko na kolei p()lnocnei.. Sposéb ten byt
szczegolowo opisany przez p. inz. B. Hummla w N-rze 6
z roku 1930 ,,Inzymera Kolejowego".

Do przewozeniq” materjaléw wzdtuz toru na niedalekie.
odleglosci uzywa si¢ malych wézkéw, wprowadzanych
w ruch sila ludzka lub motorkami, Wézki te kursuja po
jednej lub dwu szynach. We wszystkich przypadkach prze-
wozy takiemi wézkami sa kosztowne i nalezy ograniczaé
je do minimum, starajac si¢ materjaly ze skladéw do miej-
sca robot i odwrotnie dostarczaé wagonami.

Wiercenie otworéw dla wqutow i Zaciosywanie pod-
kladéw jest uskuteczniane przewaznie maszynowo w na-
sycalniach .,

Rozkladanie i umieszczanie w forze podkiadéw wy-
konuje si¢ recznie. Podklady sa wyladowywane w pobli-
zu tych miejsc, w ktérych maja byé uzyte,.

Maszyny do ukladania szyn sa uzywane tylko w Ame-
ryce. Jest to wynikiem sposobu utrzymania toru w Ame-
ryce, gdzie, jak to juz zaznaczono, szyn nie wymienia sie
rownoczeénie z podkladami; daje to mozno$é zastosowa-
nia maszyny przesuwajacej si¢ po jednej nitce istniejace-
go toru, opierajacej sie o dodatkowa szyne przenoéna i zmie-
niajacej druga nitke. Sa to tak zwane ,, Three man rail layer"
lub ,,Madden rail layer",

- Umocowywanie podstawek szynowych [coussmets)
zapomoca wkretéw uskutecznia sie przewaznie w warszta-
tach, — sposobem maszynowym.

W nlektorych wypadkach do wkrecania wkretéw na
szlaku uzywa sie¢ odpowiednich maszynek elekirycznych.

Zakrecanie srub stykowych w niektérych wypadkach
jest dokonywane maszynkami pneumatycznemi lub elek-
trycznemi,

Tylko w Ameryce, i to w rzadkich wypadkach, moz-
na si¢ spotkaé z mechanicznem profilowaniem balastu.

Dzwignie metalowe i drewniane przy rychfowaniu
foru obecnie powszechnie sa zastapione przez dZwigniki
mechaniczne,

Do podbijania toru uzywa si¢ bardzo czesto podbi-
jaczek mechanicznych, pneumatycznych lub elektrycznych.

Oczyszczanie balastu z trawy w niektérych wypad-
kach, uskutecznia si¢ przy pomocy maszyn, ktére spalaja
trawe, lub tez zaorywuja balast, wyrywajac jedno-zesnie tra-
wy. Sposoby te sa trudne w zastosowaniu i z tego wzgledu
wydaje si¢ racjonalniejszym spos6b niszczenia traw od-
powiedniemi chemikaljami, ktéry jest latwiejszy i tariszy.

Oczyszczanie balastu jest stosowane przewaznie
w Ameryce, w niektérych przypadkach sposobami mecha-
nicznemi, mianowicie zwyklemi Zérawiami, ktére skladaja
balast na wagony zaopatrzone w sita, lub tez specjalnemi
maszynami, tak zwanemi , Mc. Williams mole". Francuska
kole] Pélnocna stosuje specjalna maszyne do przesiewa-
nia balastu (patrz , Inzynier Kolejowy” Nr. 6 z czerwca
roku 1930 art. inz,. B, Hummla).

Wyprostowywanie, ciecie i wiercenie otworéw w szy-
nach jest wykonywane przy pomocy maszynek uruchamia-
nych rozmaitemi silnikami. _

Do zmechanizowanego utrzymania toréw nalezy
rowniez zaliczyé przyrzqdy do smarowania wewnefrznej
powierzchni glowki szyny w tukach, co znacznie zmniejsza
zZuzycie szyn,

Jako motory pedne przy utrzymaniu toréw sa prze-
waznie uzywane silniki spalinowe lub elektryczne; wyja-
tek stanowia zoraw1e. w ktérych jako napedu uzywa sig
pary.

Korzysci finansowe wvnikajace ze zmechanizowania
utrzymania torowiska moga by¢ znaczne, gdyz w niekté-
rych wypadkach wydatki na utrzymanie zmniejszyly si¢
0 50%. Oczywiscie, ze dodatnie wyniki finansowe ze zme-
chanizowania utrzymania toréw sa $ci§le uzaleznione od
sposobu i czasu wykorzystania maszyn. Tego jednak tfak
waznego czynnika niestety Zadna kolej nie wskazala,
a przeciez w danym przypadku nalezy braé pod uwage
nie tylko czas pracy danej maszyny, ale i okres w ktérym
ta maszyna jest nieczynna, ze. wzgledu na potrzebe wyko-
nania innych robét utrzymania torowiska. Z tego wiec po-
wodu nalezy mie¢ na wzgledzie nie tylko poszczegélnie
wykonywana czynnoé¢, lecz calo$é danych robét. W tym
celu winno si¢ Sciéle ustali¢ program caloksztaltu wyko-
nywania robét. Oprécz korzysci ‘finansowych, ktére mozna
osiagnaé przez racjonalne zastosowanie maszyn, sa i in-
ne strony dodatnie mechanizacji pracy w tej dzwdzmxe,
mianowicie lepsze wykoriczenie robét, zmniejszenie wysit-
ku robotnikéw, wykonanie robét w przeciagu krotkiego
okresu, oraz wykonanie robot nawet w razie braku ro-
botnika.

W wiekszosci wypadkow maszyny, o jakich mowa,
wymagaja zamkmecxa ruchu po torze na ktérym pracuja.
O ile wiec ruch ten nie bedzie méglt by¢ zamkniety,—praco-
waé bedzie mozna tylko w przerwach miedzy pociagami,—
czgsto w nocy, — co znacznie podraza koszta wykonania
robét.

Zarzady kolejowe, zamierzajace wprowadzi¢ na swej
kolei mechamzac;e utrzymania toréw, powinny przy;qc pod
uwage warunki miejscowe, mianowicie: dlugo$é sieci ko-
lejowej, koszta robocizny, gestosé ruchu, oraz okreslié,
ktére z robét, dotyczacych utrzymania toréw, moglyby
z korzysqu byc zmechanizowane. Nastqpme nalezy poczy-
ni¢ préby, zbadaé wyniki finansowe, i dopiero na zasadzie
otrzymanych rezultatéw decydowaé, czy zmechanizowa-
nie danej roboty byloby korzystne,

W zakresie racjonalnej organizacji utrzymania toréw
w ostatnich latach zaszlo bardzo mato zmian. Na wszystkich
kolejach utrzymanie toru jest wykonywane przez partje
robotnikéw, rozmieszczone zwykle réwnomiernie po calej
linji.

Tylko niektore zarzady posmdam partje nie pracuja-
ce na okreslonej dzialce, lecz uzywane do specjalnych
robot jak wznawianie nawierzchni, wymiana ciagla i inne.
Tylko kole]e Rzeszy Niemieckiej posiadaja organizacje spe-
cjalna, mianowicie na odcinku w1eksze1 dlugoéci pracuja
%)—3 partje w miejscu, w ktérem winna byé wykonana ro-

ota.

Rozmaite zarzadzenia byly stosowane celem zmniej-
szenia kosztéw utrzymania nawierzchni, jak naprzyktad
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zmniejszenie iloéci robotnikéw w partji przy jednoczes-
nem zwiekszeniu iloéci partji, zwiekszenie dlugosci dzia-
tek powierzonych partji robotnikéw torowych przy doda-
niu jej wézkéw motorowych do przewozu ludzi i materja-
t6w, zmniejszanie iloéci robotn'kéw w partji w okresie
zimowym, wprowadzenie metody utrzymania toréw przez
wymiang ciagla (révision génerale periodique) i przez
podsypywanie balastu (soufflage), uzywanie. partji lot-
nych na odcinkach. na ktérych brak robotnika. Zaleznem
jest od warunkéw miejscowych, czy zastosowanie tych spo-
sobow da dodatnie wyniki, Jednakze nalezy zauwazy¢, ze
wymiana ciggla (révision générale periodique) prawie
wszedz'e daje dobre rezultaty.

“Wielkie réznice znajdujemy: w diugosci dzialek utrzy-
mywanych przez partje, w iloéci robotnikéw w poszczegol-
nych partjach, i nawet w dtugoéci torow przypadajacych dla
utrzymania na jednego robotnika. Z danych zakomuniko-
wanych przez rézne parnstwa nalezy przyjsé do wniosky,
ze jedyna racjonalna podstawa do ustalenia ilo$ci robotni-
kéw niezbednych do utrzymania toréw sa dlugosci ,za-
stepcze” i ze stosowanie odnoénych wzoréw jest ko-
nieczne. We wzorach tych mozna uwzglednié¢ wszystkie
czynniki utrudniajace utrzymanie przez wprowadzenie od-
powiednich wspétczynnikow. Czynnikami temi sa: diugosé
torow roznych kategoryj (tory gléwne, mijankowe, posto-
jowe, przemysiowe, tunelowe i inne), rozjazdy, waga szyn,
gatunek balastru, iloéé i predko$é pociagéw, pochylenia
podtuzne i tuki, przejazdy w poziomie, rowy odwodnia-
jace ‘i oparkanien’a, sygnaly i urzadzenia dla zabezpie-

czenia ruchu, (o ile utrzymanie tych sygnalow i urzadzer .

wchodzi w zakres pracy partji), stacje i inne, Jezeli ilo§é
robotnik6w zostanie wyznaczona wedlug takiego wzoruy, to
mozna si¢ spodziewaé, ze personel bedzie wyznaczony pra-
widlowo.

Bardzo czesto potrzebna ilo$é robotnikéw jest wieksza
w lecie niz 'w zimie, w takich wypadkach latem partje sa
wzmacniane robotnikami sezonowymi; nalezy przy tem
odrézniaé¢ roboty spowodowane normalnem utrzymaniem
od robét specjalnych; te ostatnie jako nie powtarzajace’sie
corocznie sa wykonywane przez robotnikéw czasowych,
oczvwiscie, o ile zarzad kolejowy do takich robét nie po-
siada specjalnych partji lotnych .

Zastosowanie metody wymiany ciaglej dotychczas nie
rozpowszechnilo sie w takiej mierze, jak na to zastuguje.
. Znaczna iloéé zarzadow kolejowych stosuje jedynie me-
tode utrzymania torowiska ,,w miare potrzeby” (en  re-
cherche), to jest tam gdzie dostrzezono braki. Zdaniem
referenta pierwszy sposob t. j. wymiany ciaglej jest eko-
nomiczny i sprzyja dobremu stanowi toréw, ale tylko
wtenczas, gdy jest mozliwa kontrola personelu. Wymiana
ciagla winna byé uwazana za najwazniejsza robote partji
i wykonywana przed wszystkiemi innemi robotami. Ze
wzgledu na wielkie znaczenie tej roboty nie jest wskaza-
ne, aby wykonywaly ja druzyny, lotne nie zwiazane z da-
nym odcinkiem. |

Tylko bardzo nieznaczna iloéé kolei porucza wyko-
nanie rob6t utrzymania toru na akord swemu personelowi,
lub ustala premje, a to.z obawy, aby na takim sposobie nie
ucierpiata jako$¢ wykonania rob6t, W Ameryce akordy
i premje nie sa stosowane na kolejach, gdyz byloby to
sprzeczne z przyjeta tam zasada, ze pracownik opltacany
godzinowo, powinien wykonywaé zadana mu prace z cala
swa, gorliwoécia, sumiennoscia i akuratnoscia. Nalezy jednak
przypuszczad, ze tak zarzady kolejowe, ktére wprowadzily
premjowanie, jak i pracownicy kolejowi, ktérzy z tych
premji korzystaja, nie chcieliby, aby byly one skasowane,
poza tem obawy co do niesumiennego wykonania robét przy
zastosowaniu premji nie wydaja sie usprawiedliwione.

Co sie tyczy czasu pracy, to dostatecznie bedzie
zauwazy¢, ze oémiogodzinny dzied pracy (wzglednie 48
godzinny tydzie) jest prawie powszechnie stosowany,
z niewielkiemi odchyleniami w poszczegolnych wypadkach;
doé¢ jednak czeste sa przypadki, ze dzien roboczy w le-
cie jest dluzszy, a w zimie krétszy od normalnego, W razie
pilnej potrzeby normalna diugoéé dnia roboczego moze
by¢ przediuzona, — lecz nie mose przekraczaé pewnych

écisle okreélonych granic, — i w takich razach godziny
pracy nadliczbowej sg oplacane wyzej niz zwykle, lub za-
liczane na poczet godzin pracy dni nastepnych.

Prawie wszedzie czas pracy liczy sie od chwili przy-
bycia pracownika na pewne okreslone miejsce, naprzyklad
do koszarki, na stacje, lub miejsce wykonywania robot.

Ze wszystkich paristw jedynie w Ameryce jest roz-

.powszechn’one dowozenie robotnikéw do miejsca pracy

przy pomocy wézkéw motorowych, kursujacych po torach.
Wozki te kursuja pod osobista odpowiedzialnoscia motor-
niczego, ktéry zasiega potrzebnych mu informacyj od za-
wiadowcey stacji. Jezeli dla kursowania tych wézkéw po-
trzebaby bylo zezwoler pisemnych, lub gdyby byly one
uwazane jak pociagi, to kursowanie ich byloby ograni-
czone i. straty czasu roboczedo ogromne.

Stosowane. obecnie érodki dla przedluzania czasu
sluzby materjaléw nawierzchni sa nastepujace: zastoso-
wan'e ciezkich szyn i rozjazdéw ze stali specjalnych, uzy-
wanie na podklady twardych gatunkéw drzewa, uzywanie
ciezkich podkladek, i balastu, z tlucznia; zwiekszenie ilo-
éci podkladéw smarowanie lupkéw, smarowanie powierz-
chni tocznych szyny w tukach, naprawa czeéci zuzytych
(fubkéw, podkladek i zabek) z uwzglednieniem zuzycia
powierzchni stycznych tych czeéci, do ktérych przylegaja.

Sporzadzanie wykresé6w wykonywanych prac ze
wskazaniem wynikéw finansowych jest bardzo malo roz-
powszechnione, Chociaz takie wykresy moga daé - cenne
wskazowki, jednak wiekszoéé zarzadéw kolejowych praw-
dopodobnie obawia sie obarczaé ta dodatkowa robota per-
sonel kolejowy, a w szczegdlnoséci torowych (chefs d'équipe],
i z tych wzgledéw ogranicza sie do sporzadzania wykresow
dla pewnej czesci robot i to tylko w tych wypadkach,
w ktérych zachodzi potrzeba ustalania $cistych wynikéw

racy.

5 YTorowi (chefs d'équipe! prawie wszedzie rekrutuja
sie z robotnikéw torowych (poseurs). Niektére zarzady
kolejowe . organizuja we wlasnym zakresie lub popieraja

‘kursy dla kandydatéw na torowych, lecz wiekszo$¢ ogra-

nicza sie tylko wyszkoleniem praktycznem kandydata,
egzaminujac robotnikéw torowych przed mianowaniem ich
torowymi,

Chociaz zawiadowcy odcinkéw drogowych (chefs de
district) sa czasami mianowani z posréd torowych, lecz
wiekszoéé zarzadow kolejowych wymaga od kandydatow
na zawiadowcéw odcinkéw drogowych $redniego wyksztal-
cenia technicznego, oraz odbycia praktyki, podczas ktérej
w wielu wypadkach powinni oni przej$é odpowiednie kursy.

W uzupelnieniu powyzszego referatu p. inz. F. Tet-
telin, Naczelnik Wydzialu francuskich kolei Pélnocnych
wyglosil przeméwienie o roli stalowych podktadek przy
szynach Vignole'a. '

 Po 'szczegotowem przedyskutowaniu caloksztaltu re-
feratu uchwalono co nastepuje: '

I. Roboty przy utrzymaniu toréw, ktére sie- dosyé
czesto wykonuje przy pomocy przyrzadéw specjalnych
(wykluczajac male narzedzia, jak naprzyklad dZwigniki,
wézki i t. p.) sa: f

a) wyladowywanie balastu przy pomocy wagonéw
specjalnych; '

b) podbijanie balastu przy pomocy podbijaczek elek-
trycznych i pneumatycznych; ;

¢) odchwaszczanie balastu przy zastosowgniu $rod-
kow chemicznych; .

II. Roboty torowe, dla ktérych mechanizacja zastu-
guje, aby byé brana pod uwage sa:

a) wyladowywanie i naladowywanie szyn i innych
materjaléw nawierzchni; ¥

b) mechaniczne ubijanie balastu w dolnej jego czesci
(do spodniej powierzchni podkladow);

.c) ukladanie calkowicie zmontowanych czesci na-
wierzchni; : !

d) smarowanie goérnej czeSci wewnetrznej powie-
rzchni glowki szyny w tukach;

e) mechaniczne umocowywanie wkretéw, ewentualnie
zakrecanie &rub stykowych, '

_III. Mozna stwierdzié, ze z wyjatkiem zérawi, ktore
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zwykle sa poruszone maszyna parowa lub silnikiem Diesel’a
czy inmym spalinowym w réwnym stopniu czynia zados$¢
wymaganiom maszyny pneumatyczne i elektryczne,

IV. Korzysci finansowe w wielu wypadkach sa bar-
dzo znaczne i moga wynosi¢ do 50%. Aby moéc liczyé na
dobra wydajno$é maszyn nalezy s$ciéle regulowaé ich wy-
korzystanie, ustalajac program robét.

V. Oproécz. oszezednosci zastosowanie maszyn moze

przynie$¢ i inne korzysci, jak naprzyklad: wiecej staran-
ne wykoriczenie robot, zmniejszenie wysitku robotnikéw,
wykonanie robét w krétszym czasie, oraz mozno§¢ zaradze-
nia brakowi sil roboczych.

VI. Do organizacji utrzymanid toréw zaprowadzono
szereg inowacyj majacych na celu wiecej oszczedne utrzy-
manie toréw. Gléwnemi sa: rozpowszechnienie si¢ wy-
miany ciaglej (révision générale] zmniejszenie ilostanu
partji na zime, zwickszenie dziatek drogowych dzieki za-
stosowaniu woézkéw motorowych do przewozu ludzi, ma-
terjaléw i narzedzi.

VII. Dtugosci dzialek drogowych, oraz ilo§¢ robotni-
kéw partji wahaja sie w szerokich granicach. Dla racjo-
nalnego okreélenia ilosci robotnikéw, niezbednych do utrzy-
mania pewnej dlugosci toréw nalezy stosowaé wzory, kté6-
reby uwzglednialy wszystkie czynniki, majace wplyw na
utrzymanie, nadajac im forme odpowiednich wspétczyn-
nikéw.

VIIL
ciagla nalezy zalecaé nie tylko ze wzgledu oszczednoscio-
wych, ale réwniez, aby umozliwié skuteczng kontrole nad
personelem, ktéremu jest pewierzone utrzymanie toréw.

IX. Tylko nieznaczna ilo§é zarzad6éw kolejowych
oddaje do wykonania pewne roboty na akord swemu per-
sonelowi lub przyznaje premje za wykonanie pewnych robét
w wyznaczonym okresie czasu. Tem nie mniej $rodek ten
zasluguje na uwage tak z punktu widzenia ekonomicznego,
jak i ze wzgledu na interes pracownikéw; obawa co do
nienalezytego wykonania robot nie jest dostatecznie uspra-
wiedliwiona.

X. O$miogodzinny dzieri pracy (wzglednie czterdzie-
stooémiogodzinny tydzied) lub tez czas trwania pracy
zblizony do tego okresu, jest dosy¢ rozpowszechniony.
W wielu wypadkach dzieri roboczy w lecie jest dluzszy,
a w zimie krétszy od normalnego.

XI. Prawie powszechnie czas pracy zaczyna sig li--

czyé od chwili, gdy pracownik przybywa na pewien okre-
.$lony punkt, naprzyktad do koszarki, na stacje lub miejsce
robét.

Metode utrzymania toréw przez wymiane -

XII. Zastosowanie wézkéw motorowych do przewo-
zu do miejsca robét pracownikéw nie jest zbyt rozpo-
wszechnione, i jest wskazane tylko w tych przypadkach,
gdv miejsce wykonywania robét jest znaeznie oddalone od
miejsca zbiorki.

XIII. Celem zwigkszenia czasu sluzby materjatow
sa stosowane nastepujace érodki: zastosowanie szyn cigz-
kich, stali specjalnych dla szyn i rozjazdéw, twardych
gatunkéw drzewa na podklady i balastu z tlucznia;
zwigkszenie ilosci podkladéw, smarowanie lubkéw,
smarowanie gornej czeSci wewnetrznej powierzchni glowki
w lukach, naprawa i ponowne uzycie czesci'zniszczonych.

XIV. Positkowanie sie wykresami postepu wszyst-
kich rob6t ze wskazaniem wynikéw ekonomicznych jest
malo rozpowszechnione. Zaleca si¢ wprowadzi¢ takie wy-
kresy, mozliwie upraszczajac je.

Na zakoriczenie sekcja zajela sie sprawa, jakie za-
gadnienia maja byé rozwazane na przyszlym Miedzynaro-
dowym Kongresie Kolejowym, i ustalita je jak nastepuje:

I. Zabezpieczenie przejazdéw w poziomie z uwzgled-
nieniem nowoczesnego ruchu kotowego.

II. Mechanizacja utrzymania i wymiany toréw.

III. Wzajemne, uzaleznienie-taboru i toru w celu za-
chow}a:nia bezpieczenistwa ruchu przy znacznych predko-
éciach;

a) ciezar wehikuléw przypadajacy na os, polozenie

érodka ciezkosci wehikulu, rozmieszczenie- osi, latwos$é
przechodzenia w lukach,
b) wytrzymalto$§é nadiorza poszerzenia i promien

tukéw, przechytka, krzywe przejéciowe, rozjazdy, skrzy-
Zzowania, odbojnice. -

Po ostatniem posiedzeniu sekcji inz. F. Tettelin,
z francuskich kolei Pétnocnych wyswietlit w sali Madryc-
kiej szkoly inzynier6w drogowych (Escuela de Ingenieros

“de Caminos) film, przedstawiajacy wymiang ciagla szyn,

podktadéw i balastu za pomoca specjalnych maszyn usku-
teczniejacych wymiane calkowicie zmontowanemi przesta-
mi i oczyszczajacych balast. Sposob ten. jak to zostalo juz
zaznaczone, jest stosowany na francuskich kolejach Pél-
nocnych. Wydajnosé pracy w ciagu oémiogodzinnego dnia
pracy wynosi od 600 do 800 m. b. toru.

Blizsze szczegoly tego sposobu sj opisane przez p.
Tettelin'a w ,Revue Générale des chemins de fer” z paz-
dziernika 1929 r. oraz streszczone przez p. inz. B, Hummla,
w ,Inzynierze Kolejowym" z czerwca 1930 r.

Na tem prace w Sekcji Drogowej zakorczono.

Stanistawowska Dyrekcja Kolejowa w cyfrach.

. Inz. S. Wiktor.

Referat wygloszony na X Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych.

rzewodnia idea kierowniczych ko6t b. Monarchji

Austrjackiej w stosunku do b. Galicji byla zasada jak

najwiekszego wyzyskania tego kraju przy najmniej-
szych wkladach na inwestycje gospodarcze i kulturalne.
Nie chciano ozywié tego zycia z obawy o utrate dogodnego
rynku zbytu dla wytworcéw przemyslowych centralnych
krajéw austrjackich. Ponadto uwazano Galicje za teren
przyszlej a nieuniknionej rozprawy wojennej z Rosja, wo-
bec czego wytyczna wszelkich wazniejszych poczynan gos-
podarczych i komunikacyjnych byly wzgledy strategiczne.
Dlatego tez b. Galicja, mimo przyrodzonych skarbéw na-
turalnych i pozoréw pewnej swobody obywatelskiej, gospo-
darczo bardzo slabo sie rozbudowywala. To tez wywal-
czenie na rzadzie wiederiskim koniecznych dla rozwoju eko-
‘nomicznego b, . Galicji urzadzeri uwazano za prawdzi-
wa zdobycz, nietylko gospodarcza, ale nawet poli-
tyczno-narodowa. Taka wlaénie zdobycza bylo kre-
owanie Dyrekcji Kolei Panstwowych w Stanistawowie

w r, 1894. Wywalczono zalozenie Dyrekcji Stanistawowskiej
po diugotrwalych usilnych zabiegach polskich két gospo-
darczych i politycznych, ktérych wybitnymi przedstawicie-
lami miedzy innymi byli: $. p. Dr, Leon Bilisiski, b, Mini-
ster Skarbu Polskiego oraz §. p. Inz. Stanistaw Szczepa-
nowski pionier odrodzenia gospodarczego Wschodniej Ma-

- Topolski, zwlaszcza w dziedzinie powstajacego wtedy prze-

mystu naftowego.

Dr. Biliriski, 6wczesny Generalny Dyrektor kolei au-
strjackich zaznacza w swych pamigtnikach, ze osobiscie doko-
nal otwarcia tej Dyrekciji, gdyz uwazal kreowanie Dyrekcji
Stanistawowskiej za wielki akt dla kraju i dla spofeczen-
stwa naszego. Jak shuszna byla fa teza okazal péZniejszy
rozwéj wypadkow. Dyrekcja Kolei w Stanistawowie, ja-
ko jednostka administracyjna z biegiem czasu wrosta wprost
w organizm tej czesci kraju, przyczyniajac sie niepomier-
nie do podniesienja wartosci gospodarczej kreséw wschod-
nio-malopolskich i stala sie przez wzmocnienie zywiofu
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polskiego na kresach powaina zdobycza polityczna, pra-
cownicy za§ Dyrekcji Stanistawowskiej w najciezszych dla
Rzeczypospolitej opresjach wykazali uznania godny hart
i wyrobienie polityczne, _

Sie¢ kolejowa Dyrekcji Stanistawowskiej obejmuje
nastepujace glowniejsze arterje ruchu: linje Lwéw — Snia-
tyn — Zalucze, ktéra jest glowna linja tranzytowa do
Rumunji, linje Stanistawéw — Woronienka o malo-
wniczem gorskiem polozeniu, stanowiaca bezposrednie po-
taczenie z Czechostowacja, linje Stanistawéw—Husiatyn,

ktéra odgrywala w czasie wojny b, wazna role linji do--

frontowej, wreszcie linje Stanistawéw—Stryj, ktéra w cza-

sie wojny byla zaréwno pozadanem jak i koniecznem od-

ciazeniem linji gléwnej Lwéw—Stanistawéw. .

Wszystkie te linje zbiegaja sie koncentrycznie w Sta-
nislawowie, ktéry, z natury rzeczy, jest duzym wezlem ko-
lejowym niezbyt odpowiednio technicznie wyposazonym.
Rejon ekonomiczny Dyrekcji Stanistawowskiej obejmuje
najbardziej na poludniowy wschéd wysunigta potaé Pari-
stwa. wcisniela miedzy 3 panistwa oScienne, z ktéremi ruch
handlowy i tranzytowy stale si¢ wzmaga. W rejonie tym
koncentruje sie gtéwnie handel plodami ziemnemi, tu leza
zloza ropne i solne, kopalnie gazu ziemnego oraz poklady
wosku ziemnego, tu sa najwieksze, w Polsce poklady soli
potasowych. fosforyty w Niezwiskach i w okolicy Nizniowa
az po Buczacz, wielka obfitosé kamienia budowlanego, wa-
piennego, gipsowego, alabastru w Zurawnie, oraz piasku
kwarcowego do wyrobu szkta. W Mysznie i Dzurowie (pow.
Kolomyijski) sa zloza wegla brunatnego dawniej eksploa-
towane, obecnie niestety leza one odidgiem.

Drzewostany tej potaci kraju, nalezace do najwiek-
szych w Polsce, umozliwity wielki rozwéj przemystu drze-
wnego i sieci kolejek waskotorowych przemystowych, kté-
ra dosiega 500 klm. W okregu Stanistawowskim znajduje
sie duzo kopaln ropy, gazu ziemnego i wosku ziemnego
w okolicach Bitkowa, Doliny, Stobody Rungurskiej, So-
totwiny, Daszawy, dalei kopalnie i warzelnie soli w Bo-
lechowie, %anczynie, Kaluszu, Kossowie i zarzucone
w Delatynie. Sa tu trzy kamieniotomy, dwie huty szkla-
ne, szereg fabryk cegiet i dachéwek. jedna fabryka fajan-
séw , kilka rafineryj naftowych i fabryk gazoliny, fabryki
olejow roslinnych, mydta, $wiec, kleju, sody, kilka fabryk
wapna i gipsu koto Nizniowa, Oleszowa, Korosciatyna
i Podwysokiego, duzo mlynéw wodnych i mechanicznych,
kilka mniejszych fabryk maszyn, odlewni Zelaza i metaluy,
ponadto duzo tartakéw, kilka fabryk mebli gietych i nowa
fabryka, zdaje sie'jedyna w Europie beczek bezklepkowych

w Peczenizynie.

' Zaznaczyé nalezy, ze w okregu Stanistawskiej Dyrekcji
kwitnie na wieksza skale plantowanie burakéw cukrowych
i tytoniu, W Piadykach kolo Kotomyi sa wzorowe pola do-
¢wiadczalne tytoniowe, a w Zablotowie, Borszczowie i Mo-
nasterzyskach fabryki tytoniu. W Horodence i Chodorowie
sa dwie duze cukrownie ktére przerabiaja lacznie okolo
20.000 wagonéw burakéw rocznie. Szerszy rozwéj prze-

" mystu jest utrudniony z powodu oddalenia tej polaci kraju
od kopali wegla, lub z powodu jego drozyzny.

Wspomnie¢ nalezy, ze posiadamy duzo naturalnych
sit wodnych, dotad na wieksza skale niewyzyskanych, z po-
wodu braku kapitaléw inwestycyjnych (np. petlica Dnie-
stru koto Uniza).

Dyrekcja Stanistawowska podczas wojny i przejecie jej
przez Polske.

Wielka wojna éwiatowa juz na samym poczatku we
wrzesniu 1914 r. w przedewszystkiem dotknela tutejszy
okreg dyrekcyjny. Poczawszy od stacyj granicznych Hu-
su}tyna i Sniatyna, caly okreg zalaly lawing wojska rosyj-
skie, P-}'zewaéaiqca cze$é personelu musiala po6jsé wraz
z rod.z'lnami na dluga tulaczke do ‘zachodnich krajow
A{us’“'lr. Wiekszosé objektow kolejowych i urzadzen tech-
nicznych ulegta zniszczeniu, a pracownicy kolejowi utracili
zarazem przewaznie, prawie cale swe mienie, Okres tulacz-
ki — to okres prawdziwej martyrologji personelu Dy-
‘rekeji Stanistawowskiej, Mimo sumiennego wypelnienia
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swych obowiazkéw wobec instytucji kolejowej, polski per-
sonel kolejowy pomawiany byl ciagle o zdrade Austriji
Przy powrotnej ofenzywie wojsk austrjacko-niemieckich
naslano do galicyjskich dyrekcyj urzednikéw Niemcow
i Czechéw z zachodnich prowincyj dla nadzorowania pol-
skiego personelu. Urzedowy jezyk niemiecki, ktérym wia-
dali tylko urzednicy, a ktéry przed wojna faktycznie obo-
wiazywal tylko w pi¢émie, — zaczeto rygorystycznie stoso-
waé takze i w mowie.

Polozenie wigc personelu polskiego naprawde bylo b.
ciezkie, mimo to jednak pracownicy kolejowi Polacv wy-
trwali na swych stanowiskach, wierzac, ze czas burzy mi-
na¢ musi, a koleje trzeba utrzymaé i przekazaé w mozli-
wie w dobrym stanie przysziemu Panstwu Polskiemus
Szczupte ramy mego referatu nie pozwalaja podniesé tych
wszystkich chlubnych momentow, ktére §wiadcza o patrjo-
tyzmie polskich kolejarzy. Wystarczy nadmienié, ze przy
koncu rzadéw austrjackich, juz w roku 1917 powstata kon-
spiracyjna organizacja pod nazwa Narodowego Komitetu
Kolejarzy Polakéw, ktéra sobie postawila za cel zorgani-
zowaé polski personel kolejowy na chwile decydujaca
i chroni¢ urzadzenia i tabor kolejowy przed celowem
niszczeniem go i wywiezieniem do zachodnich krajow
Austrji. Pierwszym przejawem publicznym tej organizacji
byla wspaniala manifestacja w postaci jednodniowego
strajku kolejarzy galicyjskich po haniebnym traktacie
brzeskim (9/I1 1918 r.),"a nastepnie pomoc udzielana legjo-
nistom po ich przedarciu sie przez kordon austrjacki na
Ukraine w roku 18-tym.

Pracowalo sie usilnie z my$la o powstajacej Polsce.
Tymczasem po zalamaniu sie fronfu panstw centralnych,
nastapil 1 XI. 1928 r., zamach ukrainski i zamiast panistwa
Polskiego na catem terytorjum wschodniej Matopolski rzady
objela podstepnie i gwaltém Ukrainiska Rada Nacjonalna
imieniem Zachodniej Republiki Ukrairiskiej. Nastapilo sie-
dem dtugich miesiecy okupacji ukrainskiej, ktéra prze-
dewszystkiem dala si¢ we znaki pracownikom kolejowym,
iako najbardziej narodowo u$wiadomionym Polakom.
Wtedy to jawnie juz na widownie wystapil Narodowy
Komitet Kolejarzy Polakéw, ktéry wobec rozpoczetego
bohaterskiego oporu Lwowa, oglosil bezwzgledny strajk
wszystkich polskich kolejarzy. O tym okresie krétko tylko
powiedzie¢ nalezy, ze jesli przy obronie Lwowa duza czesé
zastug przypadla tamtejszym kolejarzom, to bez przechwatki
stwierdzi¢ nalezy, iz stanowisko stanistawowskich koleja-
rzy bezwzglednie wrogie obcej okupacii (za ktére duzo ko-
lejarzy zostalo uwiezionych i internowanych), w pierw-
szym rzedzie utrudniato okupacyjnym wladzom uruchomie-
nie kolei i prowadzenie ruchu, a co za tem idzie wplyneto
niekorzystnie na tok dziatari wojennych pod Lwowem i na

‘innych odcinkach, przyczyniajac sie walnie do polskiego

;w?rcki'estwa i przylaczenia Wschodniej Matlopolski do
olski.

Pismem z dnia 19 listopada 1918 r. zaaprobowala
Polska Komisja Likwidacyjna w Krakowie stanowisko za-
jete przez Narodowy Komitet Kolejarzy Polakéw, uznajac
réwnocze$nie ich .za funkcjonarjuszy Panstwa Polskie- -
go 1 zastrzegla sobie swobode ich uzycia stosownie do po-
trzeb Panistwa na jego obszarze.

Narodowy Komitet.Kolejarzy Polakéw, w sklad
ktérego weszlo cale prezydjum b. austr, Dyrekcji kolejo-
wej 1 wszyscy polscy pracownicy, byl wiec kadra przysztej

‘polskiej Dyrekeji Kolejowej w Stanistawowie. Po siedmiu

miesiacach okupacii, t. j. dopiero dnia 25 maja 1919 wkro-
czyly do Stanistawowa wojska polskie. W $lad za cofaja-
cemi sie za Zbrucz wojskami ukrairiskiemi powracali samo-
rzutnie pracownicy polscy na swe stanowiska stuzbowe,
uruchamiajac natychmiast rich kolejowy.

Polska Dyrekcja kolejowa objeta swe urzedowanie
réowniez 25 maja 1919 roku. Pierwszym Dyrektorem Kolei
byt Dr. J. Yung de Lenie, nastepnie inz. P, Prachtel-Mo-
rawienski, nastepcy: inz. Zagérny-Marynowski, A. Hora,
Dr. J. Grauer, J. Staszewski i obecnie S. Wiktor.

Pierwszym zadaniem Dyrekcji bylo uruchomienie linij
kolejowych; .to tez wszyscy pracownicy od robotnika pol-
skiego az do Dyrektora kolei, bez jakiegokolwiek nacisku
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przystapili do wypelnien‘a swego obow?azku wobec Polski,
odbudowujac i uruchamiajac przedewszystkiem te linje
kolejowe, ktére wojska polskie wskazywaly jako kanieczne
dla celéow wojskowych. '

Rozwdéj sieci kolejowej.

Rozw6j sieci kolejowej na terenie obecnej Dyrekciji
ograniczal sie za czas6w zaborczych tylko do potrzeb nie-
odzownego zaopatrzenia ,,Zachodu", t. j. Wiednia i Pragi
‘ w artykule p‘erwszej potrzeby, oraz do potrzeb strategicz-
nych. To tez charakterystyka tych kolei jest, ze biegna one
wzdluz Malopolski jak to z mapy kolejowej widaé od
wschodnich granic Rosji i Rumuniji ku zachodowi w kierun-
ku na Wiederi. W samych poczatkach rozwoju kolejnictwa,
t. j. okolo 1866 istnialy na tutejszym terenie dwie linje
. kolejowe, jedna, biegnaca od rosyjskiej granicy (Pod-
woloczyska) przez Lwéw na zachéd tworzac pélnocna gra-
nice okregu dyrekcyjnego druga od Lwowa na potudnie
ku granicy rumurskiej, przecinajac wpoprzek okreg dyrek-
cyjny. Do tych 2 linji z postepem potrzeb gospodarczych,
kulturalnych i strategicznych dostosowala sie rozbudowa
sieci na terenie Dyrekcji Stanistawowskiej:

1) kosztem kapitalu prywatnego,

2) kosztem rzadu,

3) przy udziale kapitalu prywatnego i gwarancii rza-
dowej,

4) przy udziale kaptalu prywatnego i wspoétudziale
Galicyjskiego Wydzialu Krajowego.

W ten sposéb wybudowno na teremie tut. Dyrekcji
nastepujace linje: w 1866 r. Lwéw—S$niatyn (239 km),
w 1875. Strvi—Stanistawéw (107) w 1884 Chryplin—Hu-
siatyrn (143), w 1894 Stanistawéw—Chryplin—Woronien-
ka—Granica Panistwa (95), w 1897 Tarnopol—Ostréw—Pod-
wysok‘e — Halicz (101), Chodoré6w — Podwysokie (42),
w 1899 Stryj—Chodoréw (40), razem 769,605 ‘km oraz
koleje lokalne: Kotomyja—Nadwome—Kniazdwor (7),
Kolomyja—Stoboda (25), Dolina—Wygoda (8), Ttumacz—
Golebicze (6), Delatvn—Stefanéwka (110), Tarnopol—
Kopyczyrice (711, Wpygnanka—Skala (42), Teresin—
Iwanie—Puste (30), Biala Czortkowska—Zaleszezyki (51),
razem 353,151 km. i

Z powyzszego wykazu dlugosci sieci przypada
z chwila odebrania Zarzadu po okupantach na:
a) linje panstwowe i dzierzawione 769 605 km,
b) linje lokalne 353.151 ,,
Razem . 1122.756 km.

13.557 w okr. Dyr. Lwowskiej i 7,800 poza gran, panstwa,
czyli w okr. Dyrekcji Stanistawowskiej 1.101.399 km.
W dniu 1 kwietnia 1930 r. przeszgy . Wschodnio-Ga-
licyjskie Koleje lokalne"” na wlasnoéé P. K. P., powicksza-
jac tem samem dludo$¢ I'nij padstwowych w tut, okregu
do 725.869 km. — dlugosé za$ kolei lokalnych zmniejszyla
sie do 157.747 km.

Nastepujacy wykaz daje obraz cech charakterystycz-
nych poszczegélnych linij:

Wykaz cech charakterystycznych.

Dtugoéé linij eksploatowanych przez Dyr. kol, w Sta-
nistawowie obecnie wynosi:

a) Koleje panistwowe . . . . 562856 km.
z tego w okr. Dyr. Stanistawéw i w gran.
Padistwa e o P Vs L e 544,971 km.
b) Koleje prywatne eksploatowane _
przez-Rzad na rachunek P. K. P, ;. 241,778 km.
z tego w okr. Dyr. Stanistawéw i w gran.
Panstwa B A et I 3 0. 63 3K i
c] Koleje lokalne eksploatowane przez
P. K. P. na rachunek prywatnych wlascicieli 361,899 km.
z tego w okr, Dyr. Stanislawow i w gran.
Paristwa AW v e VRS TIRS . 353.938 km.
Dlugosé eksploatacyjna linij . . 1.165.467 km.

PIAN SYTUACYINY SZIAKOW KOIEJOWYCH
w obrebie

4, DYREKC]I  STANISLAWOWS KIE]

e amean Grancs pansive

Po uwzglednieniu upanstwowienia Wschodnio-Gali-
cyjskich Kolei lokalnych powigkszyla sie dtugoéé eksplo-
atacyjna kolei panstwowych o 201.796 km. t. j, na
746.767 km, (w okr. Dyr. Stanistawéw i gran. Parstwa):
dtugosé zas eksploatacyjna linij lokalnych zmniejszyla sie
o te samg dlugo¢é, t. j. na 152.142 km. (w gran, Par’ls’cwa)l.l

Dlugos¢ budowlana toréw stacyjnych (bzz rozjazdéw).

b) prywatnych . . . 48.097 km.
b) Na linjach lokalnych 40.580 ,,
Razem . 286 348 km.
Diugosé bocznic.
~a) paristwowych . 1422 km.
b) prywatnych . . 48.097 ..
‘ Razem . . 55519 km.

Stan linji.

Hosé stacyj w ogregu D. O. K. P. Stanistawoéw.

Stacyj IklL. . . . . . 5
AR, R FTRRINERRL | )
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z tego al 37 z nieodraniczona stuzba ruchu i handlowa

i b) 12 zam'enionych na ajencje handlowe,
Mijanka ey
Yadownia . . . . . 1.

. Przystankéw o<obowych:

al z kasa ocobowa . ©. . 29

b) bez obstusi . . ., . 32 razem . 61

Posterunek blokowy szlakowy . . . ] 1

| Ogétem punktéw technicznych 179

"A. Nawierzchnia.

Woijna $wiatowa, ktéra nielitoéciwie niszczyla kresy
wschodnie a nastepnie inwazja ukrairiska spowodowaly,
ze okracto 60% toréw bylo prawie nieuzytecznych. a w tem
okoto 200 km. linij bylo parokrotnie przerabianych na tor
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szeroki lub odwrotnie. Stan podkiadéw byl bardzo lichy,
gdyz nabycie ich, z braku sit roboczych, bylo przez dtuziszy
czas bardzo utrudnione,

To tez na naprawe nawierzchni zwrécily polskie wta-
dze kolejowe baczna uwage i dzieki zrozumieniu potrzeby
doprowadzono stan nawierzchni, przez szybka wymiang
poszczegblnych czeséci sktadowych, do takiego stanu, ze po
dziesieciu latach pracy prowadzimy miedzynarodowe po-
ciagi o nacisku két 16 tonn z szybkoscia zasadnicza 80 km.
na godzing, przyczem maksymalna waga szyn na linji glow-
nej wynosi od 35,40 do 42,59 kg/mb.

Ostatni zniszczony odcinek Jasienéw Polny—Stefa-
nesti i od Zaleszczyk do $rodka mostu granicznego na
Dniestrze odbudowano w roku 1929 i otwarto dla ruchu
tranzytowego z Polski, do Polski i przez terytorjum rumusi-
skie dnia 27 stycznia 1930 roku.

Otwarcie tego ostatniego odcinka ma duze znaczenie
dla calej potudniowo-wschodniej potaci kraju, gdyz ulatwia
ogromnie ruch pasazerski, handlowy, jak i graniczny z Ru-
munja. W szczegblnosci zaznaczyé nalezy, ze przez otwar-
cie tego odcinka ogromnie skrocono podréz do Zaleszczyk,
tego naszego polskiego ,,Meranu", przez Kotomyje—Jasie-

néw Polny. ke
. Budynki.

Budowle nadtorowe ulegly rowniez zniszczeniu mniej
lub wigcej gruntownemu badzto wskutek dziatari wojen-
nych, badZ tez przez niedostateczng konserwacje. Dla zo-
brazowania rozmiaru strat w budowlach postuzy nastepu-
jace zestawienie,

Ze wzgledu na tak znaczny procent zniszczenid przy-
stapiono po ustgpieniu wojsk okupacyjnych do intensywnej
odbudowy budowli, jakotez do rozbudowy ze wzgledu na
zmiane kierunkéw drég handlowych oraz ze wzgledow
zmiany granic panistw osciennych.

Nastepujace zestawienie wykazuje postep odbudo-
wy oraz inwestycje do konca r, 1929 w m*® powierzchni
zabudowane;j. ]

Nalezy zauwazyé na podstawie osiagnietych wyni-
kow, ze dzieki zrozumieniu potrzeb odbudowano budynki
tak, ze wymaganie pasazeréw i pracownikéw co do wygody
i higjeny. zostaly w wysokiej mierze zaspokojone.

Z wazniejszych budowli pozostaje do przeprowadze-
nia odbudowa dworcéw w Bukaczowcach, Jezupolu, Jam-
nicy, Chrylinie, Chodorowie i Sniatynie. Budowa dworca
w Tatarowie jest obecnie w toku.

C. Mosty.

W czasie wojny $wiatowej mosty byly osrodkiem
walk cofajacych sie wojsk, podczas gdy wojska naprzéd
kroczace uskutecznialy naprawy w sposéb najrozmaitszy
i najprymitywniejszy, 4

Mosty ulegaly* uszkodzeniu albo przez wysadzenie
filarow posiadajacych komory minowe lub przez wysa-
dzanie. samej konstrukcji zZelaznej, «czy kamiennej.

Wojska okupacyjne przeprowadzaly odbudowe
z wielkim pospiechem, wykorzystujac przedewszystkiem
materjaly, ktére znajdowaly sie na miejscu. Wobec tego
mosty byly wykonywane z fragmentéw dzwigaréw zniszczo-

Z ESTAWTIENTIE

zabudowanych powierzchni

budowli i ich zniszczenie.

ZNISZCZONE BUDOWLE
STAN PRZEDWOJENNY 1914 — 1920 %
na linjach Analiniach zniszczen
G R U P A zabudowana powierzchnia
: P. K. P. Lok. kol. Razem
na P. K. P. nﬁo}.qk ‘ Razem . g
m/? m/e,’ 1 m/? w m/? w m/? w m/* |PKP| Lok | N
) . Lz L b ~
Dworce 80.889 11.966 92.855 28 385 4.324 32,709 35 36 35
" Magazyny 86 645 19.822 106.467 12.981 6.897 19.878 15 34 718
Wieze cisnier i budyoki pomp 3.120 1.020 4.140 887 574 1.461 28 56 35
Warsztaly i parowozownie . 31.959 1654 33.613 8991 842 9.833 28 50 32
Domy mieszkalne, administracyjne :
i inne ! L 80.645 8.660 89.305 5.932 4.172 10,104 i 48 12
Razem 283.258. 43.122 326.380 57.176 16.809 73.985 20 38 22
Odbudowano do kofica Inv;restycie do konica Pozostaje jeszcze do 4
. 1929 r. 1929 r, odbudowy % odbudowy
G R UP A zabudow. pow. w m? ; 2 :
N TG n a | injach pozostaje
P. K. P. = Lok. | Razem |P. K. P.| Lok. | Razem |P. K. P. Lok. Razem P.K.P.| Lok. lRazem
D 58 | 21 | 53
worce 12 366 3.324 15290 | 1.531 —_ 1.531 16.519 900 17.419 12 79 a7
Magazyny . 5264 | 4804 | 10068 | 7378 | — | 751 | 7717 | 2003 | ospo [ 3% | 2 | B
Wieze wodne i budynki pomp 712 308 1.080 90 T 90 115 266 381 é:; gi ";2
Warsztaty i parowozownie 8.991 50 9,501 1735 | — 1735 — 322 332 1g2 g? 93
Domy _mies'zkalne, administra- : 6
cyine i inne 3.035 999 | 4034 | 11148 | — | 11408 | 2807 | 3173 | o070 | 38 [ 76 | 6!
52 24 39
| 20928 | 10045 | 39973 | 22342 | — | 23342 | 27248 | 6764 | 34012 | A2 | 40| 23
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nych, ktére podnoszono z dna rzeki i uktadano na rusztach
z podktadéw lub na bitych jarzmach drewnianych.

Prowizoryczne wykonanie mostéw przyczynito wiele
kiopotow stuzbie drogowej w utrzymaniu ruchu pociagéw.
To tez, z chwila objecia sieci kolejowej po zaborach, przy-
sigpiono zaraz do naprawy istniejacych prowizorjow, a do-
piero, w latach pézniejszych zaczeto stala odbudowe
mostow,

Stan zniszczonych mostéw przedstawial sie nastepu-
jaco: na ogoélna iloéé 871 mostéow bylo 131 zniszczonych.
Z tej liczby przypada:

a) na mosty ponad 20 m. rozpietosci — 65 mostow,
z ktérych zniszczono 45 mostéw o dlugoéci 5.195 m.
czyli 69%:

b} na mosty za$ do 20 m. rozpietosci przypada 806
mostéw, z ktérych zniszczono tylko 86 mostow o dlugosci
1.593 m. czyli 10%.

Nadto uleglo zniszczeniu 33 réznych przepustow na
ogolng liczbe 948 szt. o dlugosci 10.648 m. b,

Z tych cyfr wynika, ze podczas wojny Swiatowej
przedewszystkiem ucierpialy mosty 5 wielkich rozpie-
tosciach.

Do naprawy wzglednie odbudowy mostéw prowizo-
rycznych uzywata Dyrekcja w pierwszych latach druzyn
monterskich, zwanych takze ruchomemi warsztatami mo-
stowemi, ktére byly przed wojna $wiatowa zorganizowane
i mialy za zadanie utrzymanie mosiéw zelaznych w sta-
nie uzytecznym, podczas wojny za$ przeznaczone byly do
podjecia natychmiastowej odbudowy zniszczonego objektu.

Druzyny te odbudowaly, lub przeprowadzily naprawe
czgéciowo uszkodzonych 50 réinych zelaznych diwigarow
mostowych.

Wszystkie roboty wykonywaly warsztaty w krétkich
przerwach od ruchu pociggéw przy rownoczesnem utrzy-
maniu ruchu kolejowego przez mosty.

Rowniez uzywane byly druzyny monlerskie przy
montowaniu i demontowaniu prowizorycznych dzwigaréw
zelaznych systeméw Roth-Waagnera albo Kohna.

Na og6lna ilosé 45 zniszczonych mostow ponad 20 m.
rozpietosci odbudowano do 31 grudnia 1929—22 mosiow
o tacznej dlugosci 2.364 m., czyli 50% — pozostaje do od-
budowy 23 mostéw o dlugosci 2.831 m.

Na ogélna ilosé 86 zniszczonych mostow do 20 m.
rozpigtosci odbudowano 52 o diugoséci 1.113 m., czyli 60% —
pozostaje do odbudowy jeszcze 34 mostéw o dlugosci
481 m.

Na ogolng za$ liczbe 33 uszkodzonych przepustéw od-
budowano 23 o diugosci 332 m. b., t. j. 70%.

Jak z powyzszego wynika praca na polu odbudowy

w tych dziesieciu latach prowadzona byla z duZym wy-
sitkiem przy wielkim braku sil technicznych, co tem bar-
dziej uwypukla sie, jezeli si¢ do tego doda roboty kon-
serwacyjne pozostalych 740 nieuszkodzonych mostow i 915
przepustéw, spowodowane dluzszem ich zaniedbaniem
w czasie kilkuletniej wojny $wiatowej. Byly to roboly
czesto duze, zwlaszcza gdy wymagana byla przebudowa
przyczétkow lub sklepien wykonanych z kamienia szybko
wietrzejgcego lub niewytrzymalej cegly.

Jezeli do dotychczasowych wynikow doda sie wyja-
énienie, ze okreg tutejszy po kilkakrotnej ewakuacji do-
szczetnie pozbawiony zostal aparatu stuzbowego, jako tez
narzedzi i materjalow, to widzi sie, ze dokonanie. odbudo-
" wy wymagalo wielkiego wysitku umystowego, organizacyj-
nego i fizycznego.

W roku 1930 byly na ukoniczeniu most nad Prutem
w Jamnie, (Stanistaw6w-Woronienka) jako tez most nad
Seretem w Bucniowie pod Tarnopolem. Oprécz tego konczy
we,wlasnym zakresie naprawa i wzmocnienie 3 konstrukcyj
zelaznych mostu w ,,Zolnéwce"” koto Potutor na linji Ha-
licz-Ostrow-Berezowica.

D. Urzadzenia zabezpieczajace ruch pociqgow.

a) Prowizoryczna budowa.
Podczas wojny $wiatowej urzadzenia do zabezpiecze-
nia ruchu pociagow ulegly prawie calkowitemu zniszcze-

niu. Dotyczy to w pierwszej mierze kosztownych urzqdzen
centralizacyjnych i blokowych, ktére przed wojng byly
wyposazone nastepujace linje tut. okregu. Lwow-Sniatyn-
Zatucze, Halicz-Tarnopol,. Stryj-Chodoréw. Chodoréw-
Podwysokle, Stanistawow-Woronienka, Tarnopol-Kopy-
czynice, a czeSciowo takze Stanistawoéw-Husiatyn.

Podobny los spotkal takze zapory drogowe na linjach
jak wyzej oraz na linji Stryj-Stanistawéw i linjach lokal-

nych tak zw. wschodnio- gaIICY]StkICh

Urzqdzema telegraticzne i telefoniczne ulegaly zni-
szczeniu na wszystkich linjach z wy]a,tklem szlakow Otty-
nja-Sniatyn, Nadwérna-Woronienka i Delatyn-Stefanowka,
ktore ucierpialy niewiele,

Do odbudowy tych urzadzen stanela bardzo uszczu-
plona garstka personelu dzialu sygnalowego, a stan w ja-
kim znajdowaly sie wszystkie urzadzenia na przestrzeni
i zasoby warsztatlu sygnatowego byly wprost rozpaczliwe.
Dzieki po$wigceniu sie perscmelu. zdolano stosunkowo
w doéé krotkim czasie, z posuwaniem si¢ wojsk uruchomié
linje telegraficzne i telefoniczne. Nie byly to jednak sta-
teczne urzadzenia poniewaz zbyt dotkliwym byl brak apa-
ratéw Morse'go, telefonow, a przedewszystkiem ogniw elek-
trycznych. Sytuacja zmienila si¢ na korzy$¢ dopiero po
zajeciu Iwania Pustego, gdzie znaleziono miedzy tupami
wojennemi znaczna cze$é tych urzadzen. Zaznaczy¢ tutaj
wypada, ze Dzial sygnalowy krakowskiej Dyrekcji, do
ktorego- kilkakrotnie zwracano sie o pomoc w materjale,
udzielil jej w jak najwydatniejszej formie.

Po zamachu ukraifiskim naprawiono i odbudowano
165 garniturow Morse'go, zaopatrzono wszystkie stacje
1 straznice oraz nastawnie w telefony mledzystacy]ne Lios¢
telefonéw zmontowanych i naprawionych wynosi 377 szt.
Prawie wszystkie sygaly i drutociagi oraz 12 stacyj scen-
tralizowanych elektrycznie odbudowano do korica 1920 r.,
t. j, do inwazji bolszewickiej, Co do rogatek, to na
szlaku Lwoéw-Sniatyn uruchomiono 103 recznych i 146
zwodzonych zapér,

W lipcu 1920 r., po ustapieniu bolszewikéw, przy-
stapiono do ponownej odbudowy zniszczonych urzadzen.
Nadmieni¢ nalezy, ze niespodziewana ewakuacja nie do-
zwolila na wywoz i zachowanie wszystkich urzadzer i apa-
ratow, z tego tez powodu straty w materjale i inwentarzu
sygnalowym i telegraficznym byly znaczne,

W krétkim czasie w r. 1920 zmontowano 117 garni-
turow Morsego, oraz 150 telefonéw, ponadto uruchomio-
no sygnaly na gléwniejszych szlakach i odbudowano urza-
dzenia ceniralizacyjne i blokowe w kilku stacjach.

Prace, wykonane w latach 1919 i 1920, wynikaly
z potrzeby chwili i obejmowaly prowizoryczng odbudowe
najwazniejszych urzadzer zabezpieczajgcych, potrzebnych
dla prowadzenia ograniczonego ruchu kolejowego. W po-
réwnaniu z okresem przedwojennym stan urzadzer przy
koricu 1920 roku przedstawial wiele do zyczenia.

Przed przystapieniem do ostatecznej odbudowy,
opracowano przedewszystkiem plan odbudowy, uwzgled-
niajacy zmienione warunki ruchu i jego rozwoju w przy-
szloéci, Trudnosci w ulozeniu takiego planu uwydatnity
sie szczegolme w odniesieniu do urzadzen centralizacyj-
nych i blokowych. Potozenie Dyrekeji na ‘pograniczu Cze-
chostowacii, Rumunji i Rosji uniemozliwialo zorjentowa-
nie sie co do przyszlego rozwoju ruchu na poszczegélnych
szlakach, a co zatem idzie nie mozna bylo przewidzie¢
sytuacji toréw poszczegolnych stacyj. Ponadto, ze wzgle-
du na brak srodkéw finansowych, wskazane bylo braé
pod uwage tylko rzeczywitcie konieczne budowy. Procz
odbudowy trzeba si¢ bylo {akze liczy¢ z potrzeba inwe-
stycyj celem uproszczenia i zmodernizowania stuzby wy-
konawczej.

Przewody wewnetrzne uporza,dkowano w calym okre-
gu, zewnetrzne za$é ukoniczone bedgq wedle programu go-
spodarczego.

Wszystkie ustawnie na 1m]1 Lwoéw-Sniatyn-Zalucze
i Stryj-Stanistawow oraz czesSciowo na linji Stanistawéw-
Woronienka zaopatrzono w dzwonki telefoniczne wtaczo-
ne do telefonicznych linij migdzystacyjnych.
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.Zwrotnice na wszystkich niescentralizowanych sta-
cjach zabezpieczono zapomoca zamkéw zwrotnicowych.

Uzaleznienia zwrotnic od semaforéw dotychczas nie
przeprowadzono, — urzadzono dotychczas jedynie elek-
tryczne zamkniecia semalforow wjazdowych.

Prace te daly mozinos¢ zwiekszenia szybkosci prze-
biegu pociagow tranzytowych.

Pozostale roboty beda wykonane w mysl planu go-
spodarczego.

Sprawy osobowe.

Przy organizowaniu polskiej stuzby kolejowej nie
natrafiono na terenie Dyrekcji Stanistawowskiej na zbyt
wielkie trudno$ci, mimo ze przez okres pierwszych kilku
miesiecy, ze wzgledoéw polityczno-wojskowych, nie mozna
bylo dopusci¢ do stuzby kolejowej zadnego z tych praco-
wnikéw, ktérzy pelnili kolejowa stuzbe okupacyjnemu za-
rzadowi ukrainskiemu. Liczba tych pracownikow siegala
do 2.300 oséb, wylacznie prawie narodowosci niepolskiej
1 przewaznie nizszych kategoryj stuzby, Sprawnosé stuzby
jednak nie doznawala zadnego uszczerbku, a to gléwnie
dzieki wielkiej ofiarnoéci w pracy wszystkich pracownikow.

Szczegolnie odbudowa zniszczen wojennych wyma-
gala wiekszej ilosci sit technicznych. Tych jednak oka-
zal si¢ dotkliwy brak, a to z tego powodu, Ze znacznej
czesci inzynieréw narodowosci niepolskiej nie dopuszczono
do shtuzby, zas§ naplyw nowych sit technicznych byt zni-
komy.

Dzigki jednak ofiarnej pracy pozostatej garstki iniy-
nieréw oraz sit pomocniczych udato si¢ w zupelnosci utrzy-
ma¢ sprawno$¢ ruchu i odpowiedzieé kazdorazowym wy-
maganiom chwili. Nie bylo takze zadnych trudnosci jezy-
kowych przy organizowaniu polskiego kolejnictwa, jakkol-
wiek u starszych pracownikow stuzby nizszej zachowaly
si¢ do dzisiaj pewne wyrazenia i nazwy techniczne po za-
borcach.

Rok 1919 mija przy organizowaniu stuzby polskiej
i naprawie urzadzen niezbednych dla utrzymania ruchu,
wzglednie nad uruchomieniem dalszych nieczynnych odcin-
kéw tut. okregu. Praca idzie juz pelnem tempem, gdy pa-
migtny rok 1920 sprowadza znowu najazd wroga, ponowng
czesciowa ewakuacje Dyrekeji, a po pogromie bolszewi-
kéw nowe trudnosci i prace od nowa. Stuzba zostala je-
dnak w miedzyczasie wprawiona juz w nowa prace i pol-
skie urzedowanie.

Jak wynika z graficznego zobrazowania ilostanu
personelu, od roku 1919, az do roku 1922, wzrasta stale
ilos¢ pracownikéw. Powodem tego byly:

1) silny rozwéj gospodarczy wyniszczonego kraju,

2) intensywna praca nad odbudowa linij kolejowych,
budynkéw i objektow,

3) silny ruch tranzytowy, spowodowany dogodna.ta-
ryfa tranzytowa,

4) rozporzadzenie M. K. z roku 1920, o stosowaniu
na ‘kolejach zelaznych ustawy z roku 1919 o czasie pracy
w przemy$le i handlu, ktére to rozporzadzenie wplynelo
i na wyniki gospodarcze, powodujagc przy zmniejszeniu
dotychczasowych norm pracy zwiekszenie ilosci personelu.

W wyniku powyzszych przyczyn stan personelu do-
szedl w roku 1922 do najwyzszej cyfry 11.217 glow.

Od roku 1922 nastepuje okres ograniczenia zbyt mo-
ze wybujalych wydatkéw osobowych, Ministerstwo Komu-
nikacji wydaje nietylko zakaz przyjmowania sil nowych,

ktory to zakaz utrzymal si¢ az do kwietnia 1928 roku, ale .

1 polecenie czgsciowej redukcji nadliczbowego stanu.
Wprawdzie zakaz dokonywania przyjeé byl podykto-

.wany wzgledami gospodarczemi, to jednak kategoryczne

utrzymanie go, jak réwniez przesuniecie go az na okres pie-
cioletni, odbito si¢ niekorzystnie w niektérych galeziach
stuzby wykonawczej, ktére wymagaly sit kwalifikowanych
i z dtuzsza praktyka. W nastepstwie tych zarzadzes stan
personelu rok rocznie samoczynnie stale sie zmniejszal
i osiagnal juz w roku 1926 cyfre 8.640 glow, czyli w sto-
su_;l;})} do roku 1922 zmniejszyl sie o 2.577 gtow, t. .
0 o :
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Pod koniec roku 1926, zaczyna sie jednak pomysl-
niejsza konjunktura gospodarcza w Parstwie, wzrastaja
przewozy w ruchu zagranicznym przez Polske do Rumunji
i odwrotnie. Stan ten utrzymuje sie az do pierwszych mie-
siecy roku 1929. W miare zmniejszania sie przewozow
w drugiej polowie roku 1929, nastepuje ponowna znizka
ilosci personelu do liczby 9.305 gtéw, czyli w poréwnamiu

z rokiem 1922, mniej o 2.112 glow, t. j. o 17%.

Ogélny stan pracownikéw.

R o k
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Etatowi . .[3135 3776] 3937| 3766|3842|1734/3599|3509]341213323 3353]

Statodzienni [4493| 4196] 3902| 4856 4759i4364 4123[351953383'35243364
platni . |

' |
Sezonowi .[2369| 2813| 2547|*2595 1066’1027 1363’1553‘244052990?588 |

Razem

| i | |
. |0997' 10783 10386| { 1217?9667?9125!9085!8640!9235 9837 0305'

Akcja oszczednosci wykazuje stale zmnmiejszanie sie
pracownikéw i dostosowuje ich ilo§¢ do natezenia ruchu,
co ilustruje nastepujaca tabela. .

Tabela ilosci personelu.

_ R o k
fd o N o o (s ] o o o
T ) P S g 50 - ol =N P e (0
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, : :
Przypada gléw ‘
na't km eksplo- '

atacyj. linij kol. 8.9'l 96,91|99(84 80}82|77,83 87|82
Na 1000 poc. km [10.7 | 4.2: 30| 28|24/ 24| 23|21} 20 20| 2.1
Na 1000 ton. km 39.6;17.6}12.5 13.6| 93 9.2| 88| 7.0 5.6I 59| 6.3
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Cyfry powyzsze obejmujg caly personel lacztie z pra-
cownikami czasowymi.

Jezeli wylaczy si¢ pracownikéw czasowych, zajetych
w stuzbie utrzymamia i budowy, w stuzbie warsztatowej
i przedsigbiorstwach pomocniczych, jako podlegajacy naj-
wiekszym wahaniom, uzyskamy znaczna poprawe,

Tabela ilosci personelu etatowego, stalodziennego.
(bez sezonowych i prébnych).

g5 R (5 k

— o o o ~ o o ~ oy ~N ~y

RIBCINIR RS LR (8 Tu 803 e O NiiE R OVR O
Przypada glow
na 1 km eksplo- :
atow. linjikol..| 67| 70| 6.8| 7.6 75| 7.1| 6.9| 5,4| 6.4| 6.0| 6.0
Na1000poc.km| 8.2 3.1{ 22| 21| 20] 2.1| 1,9 15| 1,.4] 1.4] 1.5
Na 1000 ton. km (30.1 |13.0| 96 |14.6| 7.7| 8.2| 7.4| 4.9]| 40| 4.1 | 4.6
Stan pracowni-
kéw etat. i sta-
lodziennych. . [7628]7972(7839(8622|8601|8( 98|7722|6088|6795|6847(6717

Po wylaczeniu pracowniké6w sezonowych przypada
zatem samych etatowych i stalodziennie platnych na 1 km.
linji eksploatacyjnej w roku 1922 — 7,6 pracownika, ki6-
ra to cyfre zmniejszono w czasie nastepnych lat do 6 pra-
cownikéw na 1 km, ekspl.

dla: z cyfry 515 pracownikéw w roku 1922 do cyfry 385
pracownikéw. w roku 1929, czyli zmniejszyla sie o 26%.
W tym dziale stuzby przypada:
Na 1 km. eksploatacyjny 0,335 pracownikéw
Na 1.000 poc. km. 0,078 o
Na 1.000 tonno km. 0,242 .

2.) W stuzbie utrzymania i budowy.

Poréwnanie pracy jest nader utrudnione, wobec bar-
dzo zmiennych takich czynnikéw jak: walka ze éniegiem
i’ wielkiemi wodami, odbudowa linij kolejowych, objektéw,
budynkéw i t. p.

Najwieksza liczbe pracownikéw zatrudniono od roku
1919, do roku 1922, t. j. w czasie intensywnej odbudowy.
Od roku 1923, do korica 1929, zmniejszono stan pracowni-
koéw z 4.853 do liczby 3.104, czyli o 37 %.

W tym dziale stuzby przypada:

Na 1 km. toru w r, 1929 1,98 pracownikéw
Na 1.000 poc. km. ,, 0,633 o

3) W sluzbie eksploatacyjnej (stuiba stacyjna i handlowa).

Zmniejszono stan pracownikéow z cyfry 2,070 w roku
1922 do cyiry 1.904, w roku 1929, czyli o 8%.

Na 1 km. eksploatacyjny 1,67 pracownikow

Na 1.000 poc. km. 0,388 =

W Y K A Z

stanu personelu wedle poszczegélnych rozdzialéw stluzb D. O. K. P, w Stanislawowie.
w czasie od 1919—1929 r,

Poréwnanie ilostanu personelu poszczegélnych dzialéw
stuzby z wynikami eksploatacyjnemi.

Przy poréwnaniu ilosci personelu w poszczegolnych
rozdziatach stuzbowych zauwazyé sie¢ daje rok rocznie
zmniejszenie stanu pracownikéw poczawszy od roku 1922.

1) w stuzbie centralnej.

Mimo rozrostu agend w Dyrekceji z powodu odbudo-
wy zniszczonych linij kolejowych, liczba pracownikéw spa-

D. 0.}K. P, Ogolay stan Centz)alia S t u z b . a 1 i nj o w a s
Stanistawéw Dyr. r. Stacyjna | Konduk- .. | Warszta-| Elek- | Zasobo- | Sanitar- | Przedsicb. 8
w latach: personelu % | Kolei Panst. | Drogowa ihaZ:il. torsl‘:a Trakeiji b5 ‘ i a_wao uif ;-::ws: ,—3
31/XII — 1919 9,997 342 4,196 2.197 749 1.139 1.176 102 96 - - ‘ —
100/, 3.4%, 429 229 758 | 11,4% | 1179 1% 19 = £=
w  — 1920 10.785 385 4.643 2.114 804 1.256 1.367 108 108 2= —
100/, 3,5%, 43% 19.6% 1.5% 11,7% 12,7% 1% 1% —
! — 1921 10.386 483 4.174 2.141 601 1.477 1,324 114 72 = —
100°/, 4,79, 402% | 20.6% 585 | 1423 | 1239 1% | 07 =
o — 1922 11.217 515 4.853 2.070 671 1615 1263 120 1 39 =
100%/, 4,6%, 43,33 18,4% 6% 14.4% 11.3% 113 0,6% 0,3% —
» — 1923 9.657 405 3217 1.907 802 1.342 1.713 126 90 38 217
11‘.100/0 4,2%, 33.3% 19,7% 8,3% 13,9% 17.7% 1,39 0,9% 0,4% 0.3%
w  — 1924 9.125 405 3.148 1.831 677 1.226 1.581 169 85 36 24
1009, 4,4%, 34,59 20,1% 7.4% 13,4% 17,49 1.2% 0,9% 0,4% 0,3%
ae =925 9.085 383 3.'310 1.699 662 1.161 1.645 89 69 31 36
100°/, 4,29, 36,4% 18 7% 7.3% 12,8% 18.1% 1% 0.8% 0.3% 0,4%
o =1926 8.640 F62 2.970 1734 645 1.125 1.567 20 83 30 31
100%, 4,2%, 34,4% 20.1% 7.5% 13% 18,19 1% 1% 0.3% 0,4%
o 1927 9.235 368 3.344 1.847 802 1.091 1.503 89 110 37 44
100/, 4%/, 36,2% 20% 8,6% 11.8% 16,3% 1% 1,2% 0.4% 0.5%
w — 1928 9.837 347 3.653 1.877 870 1,236 1.529 98 126 45 56
100°/, 3.5, 37.1% 19.1% 8.8% 12.6% 15,59 1% 1.3% 0.5% 0.6%
‘ :
v —1929 9.305 385 3.104 1904 | 802 1.198 1.545 120 153 44 50
100%, 4,1%, 33.4% 20,5% | 8.6% 12 9% 16.6% 1,3% 1.6% 0,5% 0.5%

4) W sluibie konduktorskiej,

Stan konduktoréw w roku 1929 wynosit 802 praco-
wnikéw, w roku 1922 — 671, czyli wzrést o 17%.

Przypadato na 1.000 proc. km. 0,161 pracownikéw,
za$§ na 1 miljon wagono-osio-kilometréw 4,2 pracownika.

Wzrost pracownikéw jest uzasadniony, gdyz prze-

bieg poc. km, w tym samym czasie wzrost z 3.917.382 do
liczby 4.897.214, czyli o 21%.
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5) W sluzbie trakcji i warsztatach.

Byto zajetych wogéle w roku 1929—2.743 pracowni-
kéw, t. j. o 428 pracownikéw, wiecej niz w roku 1919.

W tym dziale stuzby przypada:

Na 1 km. sieci

Na 1.000 poc. km.

2,4 pracownika
0,561 "

6) W stuzibie zasobéw.

Zwiekszony stan pracownikéw spowodowalo zarza-

dzone przez M, K. przerzucenie robotnikéw, zajetych przy.

wyladunku wegla z shuzby trakcji na stuzbe zasobowa.

7) W sluzibie sanitarnej.

Do roku 1923 byla prowadzona sluzba sanitarna
wedle przepiséw b. Ministra austr. Na ogélna liczbe
11.217 pracownikéw w roku 1922 bylo zatrudnionych 38 le-
karzy. czyli przypadalo na 1 lekarza 295 pracownikéw,

W roku 1924 przeprowadzono reorganizacje i podzie-
lono Okreg dyrekcyjny na 17 rejonéw lekarskich i 8 przy-
chodnii, :

Od roku 1925 sluzba sanitarna rozwija sie szybkiem
tempem. Stworzono Wydzial Sanitarnv '

Lecznictwo staneto na wysoko$ci swego zadania,
dzieki wyposazeniu przychodni lekarskich w instrumenta
i sprzet lekarski, oraz doborowi sit lekarskich w kaz-
dej galezi wiedzy lekarskiej. _

W koricu 1929 roku posiadal Okreg dyrekcyjny 10
przychodni. :

Na ogélna liczhe pracownikéw 9.305 w roku 1929 by-
o zatrudnionych 29 lekarzy rejonowych — czyli na 1 le-
karza przypadato 321 pracownikéw. Poza tem zakontrak-
towano 8 specjalistoéw, 6 dentystéw lekarzy i 8 wyszkolo-
nych sanitarjuszy.

8) Przedsiebiorstwa pomocnicze.

Znaczny ruch graniczny miedzy Polska a Rumimja
i Czechostowacja spowodowal w roku 1922 otwarcie ajen-
cji celnej w Sniatynie-Zatuczu jako przedsigbiorstwa po-
mocniczego. Do tego czasu spelniaty funkcje-te w Sniaty-
nie przedsiebiorstwa prywatne,

ZESTAWIENIE

odpraw zalatwionych przez Ajencje Celn. w Sniatynie—Z.

=
é Z urzedu N:eﬁ?ele' Razem \ngg{e‘;av olg;r::q Uwaga
> celng
1922 | 20206 | 4.095 | 24.301 — = marki
1923 43.983 4434 48.417 = = "
1924 44.002 993 44.997 | 131.933 2,93 ztote
1925 23.814 738 26572 | 188.161 7,08 »
1926 33.524 1.378 34972 | 161.148 4,62 "
1927 75.985 3 989 79.974 | 259 169 3,24 "
1928 brak danych 210.241 = s
1929 » ,, — For ,

Z zestawienia wynika, ze Ajencja Celna w $niatynie-

Zat, pracuje dodatnio, gdyz praca zwiekszyla si¢ od chwili

otwarcia tej placéwki okragto o 300% przy zaledwie 100%
zwickszeniu sie stanu personelu.

, roku 1927, z chwila otwarcia ruchu granicznego

miedzy qzeChoslowaciq a Polska, otwarto Ajencje Celng

w Woronience, w poczatku za$ roku 1930 Ajencje Celna

w Zaleszczykach i Jasi : Ing : -
Polska a Rumunja, asienowie Polnym na granicy miedzy

Reasumujac powyzsze wyniki zaznaczyé wypada, Ze
Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwowych mogla zado$¢
uczyni¢ wszystkim wymaganiom, dlatego tylko, Ze: przy
przejsciu do stuzby polskiej trzymalta stosunkowo duzo
wyrobionego i wyszkolonego materjatu urzedniczego, ktory
wynosil prawie 75% stanu przedwojennego.

Tabor,

Parowozy i wagony, ktére w roku 1919 na tuteiszem
terytorjum zastali§mv byly zbiorowiskiem najréznorodniej-
szych typéw wszelkiego rodzaju i wieku, w stanie prze-
waznie zniszczonym.

O ustaleniu stanu posiadania nie bylo nawet mowy,
gdyz tabor byl w stanie statej plynnosci.

To tez ta réznorodnoéé taboru i jego mieustalenie
nadzwyczajnie utrudniaty eksploatacje. prawidlowa gospo-
darke jako tez i malezvte wyzvskanie taboru. Dopiero ko-
misie repartycyjne ustalily podzial taboru przypadajacego
na byle zabory pruski i austrjacki.

Stan posiadania taboru tut.
sie nastepujaco.

STANILOSCIOWY
taboru Stanistawowskiej Dyrekcji.
(Przecietny dzienny)

Dyrekcji przedstawial

Tabela L
Rok o (= — ~ < O ™~ -2} [}
- ~ ~ ~ ~ o~ ~ ~N A~y ~N ~
(=] (=) N (=)} (=) (=)} (=)} (=)] (=)
Wagony 9 = - - -— -t - = - -— -— P
Osobowe . 280| 459| 522| 543|654 656 647| 683| 683 734| 6481
Towarowe. . |1496/2207(3331{3188|4337(5316/5514/38974748|44374525
I Parowozy . 111] 211| 251 270 270| 272 267| 268| 239} 225| 216
Przypada na 10 km. sieci eksploatacyjne;j.
Tabela II.
; Rok =] (=] =] o~ ™M = [Te] O ™~ an (=23
— ~) i N ~N ~ o ~N ~ ~ ~N ~N
o (=3 =} N (=} (=) (=} (=)} (=)} (=)} (=)
Wagony 5 (=) = = — i = — - - - =
Osobowe . .| 4| 4 5! 5/ 6| 6/ 6/ 6| 6 7| 6
Towarowe, ' 27| 21| 29] 31| 38] 47 49| 35| 43| 39| 49
Parowozy . 2(19(22{24|23| 24| 2424222019

Tabele III, IV i V daja obraz ilostanu taboru, przy-
dzielonego do utrzymania, procentowego wylaczania ta-
boru z ruchu, z powodu naprawy i oczekiwania naprawy.

STAN ILOSCIOWY
taboru przydzielonego do utrzymania,
. Tabela IIL

o |
Wagony AL =T - - - -~ - Iv-c = o~ = =41
- |
Osobowe . brak scistych danych 64l| 545| 509| 559| 559| q59i
Towarowe. .| - P . |8 61l7734|7274{7245 7245\7154
Parowozy |1|.|_211‘25|\z7o‘z7o 272\ 267| 268| 239| 225| 216
- } i

STAN ILOSC1O0WY
taboru wylaczonego z ruchu do naprawy i oczekiwania
: naprawy.
| (przecietny dzienny)
Tabela IV.

ety R°“°‘8‘:‘ﬁ:’, slelslslgls
% 5\'. o o o o o o o (=) o o
Wagony‘\ —r — v — ) - — — - -
Osobowe . brak Scistych danych | 2001 1281 98| 65| 56| 37
Towarowa. | v o n . 178! 702 | 496 | 360 | 375 | 102
' 103 108! 78| 51| 46| 42! 48| 56
Parowozy . = 93 .““ 19) 17/* 45| 73| 91| 550 55| 26
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taboru wylaczonego z ruchu z powodu naprawy

Tabela V: i oczekiwania naprawy.

T Rk |olo  cla om|lw |vw|lol=!wleo
= 2 & {8 &S|

Wagony AT A T -2 - - - -

]

Osobowe . brak scistych danych | 31 | 23 19.2 11,8/ 10 | 65

Towarowe., . " i L 21,1 9| 68 51|51 (14

Parowozy . 44 | 43 ) 38 i 40 1 29 | 19 | 17 18 | 21 | 25

i |

Zty stan odebranego taboru, pogorszajacy sie w pier-
wszych latach z kazdym niemal dniem, zmusit Dyrekcje do
szybkiej. odbudowy podczas wojny zniszczonych warszta-
tow glownych, zwiekszenia ich, .a nadto przystosowania
parowozowni do. naprawy parowozéw i wagonow.

Do korica roku 1920 praca w. warsztatach byta doryw-
cza i nieplanowa. przerywana przez kilkakrotne ewakuacje

Przypada parowozéw pracujacych na 100;000.

w 1 a t i c h

1920 (1921/1922/1923|1924|1925/1926 1927‘1928 1929

: 1 3
Parowozo-km . 29 21 2,6[ 24 22| 21

Pociago-km . 187 4,1 3.8 39 35 32 3.1 29 27

|

!
114 30 2.8.‘ 2.6

‘ 35

\ ,
Osio-km . 0,61 0,14/ 0,12| 0,10/ 0,12, 0,11} 0,09/ 0,67 0,07| 0,07

. i dopiero od roku 1921. zaczyna sie pracowaé spokojnie

i celowo w warsztatach.

Pomimo tych trudnoéci, praca odbudowy taboru wy-
kazywala stale postepy i juz w roku 1926 nastapito znaczne
polepszenie w stanie taboru, ktory ciagle dazy ku
lepszemu. '

(D. c. n.)

Moc graniczna parowozow.

Inz. O. Ogurek.

nz. E. Metzeltin rozwaza obszernie w zeszycie 34-ym
I czasopisma VDI z r. ub., jaka najwyzsza moc mozliwa
jest jeszcze do osiagniecia w parowozach przy zachowa-
niu ich dotychczasowej budowy oraz istniejacych obecnie
urzadzen kolejowych. Ze wzgledu na ciekawosé poruszo-
nego tematu podaje ponizej glowne zarysy rozwazan au-
tora ‘

W ostatnich dziesiatkach lat wypowiadano niejedno-
krotnie twierdzenie, ze parow6z w obecnem swem stadjum
rozwoju dochodzi juz do granicy najwickszej swej niocy
i ze dalszy jego rozwoj pod tym wzgledem ograniczony
jest 1) przez trudnosci obstugiwania paleniska, 2) wytrzy-
maloscia nawierzchni oraz 3) wymiarami skrajni.

Autor twierdzi, iz osiagalna gramica rozwoju paro-
wozu pod wzgledem mocy jest jeszcze bardzo daleka i ze
wymagania ruchu kolejowego nie beda, przynajmniej
w bliskiej przyszlosci, tego rodzaju, by im nie mogly za-
doééuczynié parowozy; jest wszakze kwestja otwarta, czy
wymagania te zawsze beda zaspokojone przez parowozy
w sposbéb najbardziej rentowny, zwlaszcza, Ze rentownosé
ruchu parowozowego zalezna jest nietylko od kosztow za-
kupu, utrzymania i sprawno$ci parowozu.

1. Trudnosci obstugiwania paleniska.

Dla przyblizonego okreslenia mocy zaklada sie, ze
przez spalanie 1-go kg. wegla w palenisku parowozu otrzy-
muje sie moc 1 KM na obwodzie kél; ze zalozenie takie
jest bliskie rzeczywistoéci wykazaly niejednokrotnie bada-
nia parowozéw; np. badania niemieckiego tendrzaka

serji 64 o ukladzie osi 1—3—1 wykazatly, iz w granicach
mocy 500 — 800 KM?') zuzycie wegla wynosi 1,04 kg na
1 KM na haku pociagowym; przy weglu wysokowartoscio-
wym zuzycie to spada ponizej 1-go kg.

Zwazywszy, Ze nawet sprawnemu palaczowi trudno
byloby przez dluzszy okres czasu spalaé powyzej 2.500 kg.
wegla/godz., moc parowozu przy zwyklem zasilaniu recz-
nem bylaby ograniczona do 2500 KM, Réwniez trudno by-
toby juz palaczowi obstugiwaé ruszt, ktérego diugosé prze-
kraczalaby 3 m.

*  Woynikajace z powyzszego granice zostaly jednak juz
przekroczone, a mianowicie: z jednej strony przez mecha-
niczne podawanie wegla (stokery), z drugiej — przez opa-
lanie pylem weglowym. i

Mechaniczne podawacze wegla zostaly podczas ostat-
nich lat 20-tu swego rozwoju w Ameryce tak udoskonalone,
7e dzieki- nim opalanie parowozéw jest bardzo dobre.
W Stanach Zjednoczonych zaopatrywanie ciezkich paro-
wozow w mechaniczne podawacze wegla nalezy tak samo
do objawu powszechnego, jak i zaopatrywanie w przegrze-
wacze pary. W parowozie 1 D+D2 (1—4—04+0—4—2)
kolei Great Northern, ktoérego kociol przedstawiony jest
na rys. 1-ym, mechaniczny podawacz wegla obstuguje ruszt
o powierzchni 58 X 2,9 — 16,8 m?; oczywiScie nic nie stoi
na przeszkodzie, by nie moglo byé opanowane obstugiwa-
nie rusztéw o jeszcze wigkszej powierzchni. Mozna byloby,
np. poza obecnie stosowanemi podawaczami przy tylnej

1) Patrz Nordmann ,Neue Versuchsmelhoden', Glasers Anna-
len, tom 103 (1928}, str. 139.

. ; Rys. 1. ! s

Kociol parowozu Malletowskiego 1D + D2 (1 —4 — 0+ 0 — 4 — 2) kolei Great Northern
Dlugoéé wewngtrzna skrzyni ogniowej 6760 mm, Powierzchnia ogrzewalna po stronie wody. 713.1 m?
Szerokosé B s y 2902 z tego przypada na: skrzynie ogniowa,. . 56,7 ..

rednica walczaka P St L 2800 ,, - ; komore wodna w palen, 24,3 ,

92 plomieniowki, ér. 57 mm. i dlugosci . 6705 ., plomienice i 1105 ..
280 plomienic, sr. 89 mm. i diugosci . 6705 plomieniéwki 5216 ..
Clénieriie pary . . S BT 17.6 at. Powierzchnia ogrzewaina przegrzewacza . 2991,
Waga kotta , . , 75 t. ‘rusztu . 16,8 ,

" n
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§ciance paleniska, stosowa¢ rowniez podobne przy $cian-
kach bocznych, lub przy $ciance przednie;j.

Na ruszcie o powierzchni 20-tu m? mozna byloby przy
natezeniu 500 kg'm? i godz, spalié¢ do 10.000 kg. wegla/godz.,
czyli osiagnietoby w ten sposéb okolo 10000 KM, a wiec
moc 4-ro krotnie wyzsza w stosunku do typu parowozu,
ktory obecnie uznany jest za ujednostajniony dla kolei
niemieckich.

Jeszcze w sposéb latwiejszy moglyby byé obslugiwa-
ne paleniska dowolnej wielkosci przy zastosowaniu opala-
nia pylem weglowym.

Jak widaé z powyiszego sprawa obstugi paleniska
nie przedstawia zbyt wielkich trudnosci w osiagnieciu wy-
sokiej mocy parowozu.

2. Wytrzymalosé nawierzchni.

W Ameryce jest w ruchu duzo parowozéw o nacisku
osi 30 do 35 ton; niektére szlaki dopuszczajg nawet 40-o-
tonnowy nacisk osiowy. W przypuszczeniu, ze liczba osi
napednych wynosi 6 (wymieniona liczbe osi napgdnych, pro-
wadzonych w sztywnej ostoi, prawdopodobnie, nie uda sie
przekroczyé w obecnych warunkach), otrzymalibyémy
40 X 6 =240 t, wagi napednej, co przy przyczepnosci
1:4,5 daloby sile pociagowa okoto 53500 kg; czyli okoto
8.000 KM mocy przy szybkosci okoto 40-tu kmigodz.

OczywiScie w warunkach europejskich, przy 20-to
tonnowym nacisku osiowym, moc ta redukuje sie do
4000 KM,

Przy zastosowaniu jednak parowozéw czlonowych,
np. typu Garrata, liczba osi napednych moze byé podwo-
jona, a wiec warto§ci powyzsze osiagaja wielkosé 16.000
i 8000 KM. Zwazywszy jeszcze, ze spolczynnik przyczep-
nosci moze byé przyjety przy dobrych piasecznicach nie-

co powyzej 1:4 i ze, w razie potrzeby parowozéw o tak

duzej mocy, przystosowanoby zapewne szlaki do wigksze-
go nacisku osiowego, np. 25 tonn ‘), wigc i w warunkach
europejskich osiagnietoby moc okoto 10000 KM.

‘Moga byé¢ i inne wyijscia, np. firma Beyer Peacock ?)
przewiduje zaopatrzenie Garratowskiego parowozu z oby-
dwu stron Malletowskiemi wozkami silnikowemi. Taki pa-
rowéz o uktadzie 1 D+D+D+D1[(1—4—0+0—4—0)+
-+ (0—4—0-+0—4—1)] posiadatby przy 20-o tonnowym na-
cisku osiowym 320 t. wagi napednej, czyli, przy szybkosci
40-tu km| godz. dalby moc nawet ponad 10.000 KM.

3. Ograniczenia z powodu wymiaréw skrajni.

Wymiary skrajni ograniczaja szeroko$é i wysokos¢
parowozu, dajac mu pewna swobode co do dlugosci (ogra-
niczenia w dlugosci, ze wzgledu na istniejace obrotnice
i parowozownie, moga by¢ pokonane kosztem przebudowy
tych ostatnich, lub tez kosztem budowy dluzszych). '

Wiekszos¢ krajéw europejskich posiada dla kolei
. normalnotorowych skrajnie o szerokosci 3150 mm i wyso-
koéci 4.300 mm, na niemieckich kolejach dopuszcza si¢
réwniez dla niektérych ladunkéw wysokoéé 4.550 mm'); te
zwigkszona wysoko$é skrajni przyjeto pod uwage w dal-
szych rozwazaniach,

a) Ograniczenia w wysokosci.
Ograniczenia te nie sa zbyt ucigzliwe od czasu, gdy
stwierdzono, ze i z plytkiemi paleniskami mozna osiggnaé

rowniez dobre rezultaty pod wzgledem cieplnym. jak i z pa-
leniskami glebokiemi. Nawet wtedy, gdy stojak musi byé

1) Pociag towarowy N niemieckich kolei przewiduje juz dwa
sprzgzone tendrzaki 1—5—1 o 25-tonnowym nacisku osiowym.

?) Patrz: Wiener: Articulated Locomotives, str 225, Lon-
don 1930. :

') Anglia ma nizsze wymiary skrajni: 29464191 mm i mniej;
Hiszpanja o 200, a Rosja 0 264 mm wicksza szerokosé; w amerykanskich
kolejach szerokoéé dochodzi do 3353 a wysokosé do 4927 (patrz:
VDI — 73 (1929), str. 1087), a nowa rosyjska skrajnia z 1929 r.
przewiduje nawet wymiary 3600X5500 mm.
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podniesiony ponad kofa o $rednicy 1.400 mm, pozostaje je-
szcze okoto 2.850 mm dla jego konstrukeji w kierunku piono-
wym. Wymiar ten daje jeszcze mozno$é zastosowania
kotla o srednicy wewnetrznej okolo 2.650 mm; ten wymiar
nieduzo da sie juz zwiekszyé ze wzgledu na szerokos$é skraj-
ni. Gdyby jednakze nie wynosié¢ rusztu ponad kola, jak to
czgsto stosuje sie w parowozach czlonowych, wtedy mieli-
bySmy do rozporzadzenia dla konstrukcji stojaka kotla
w kierunku pionowym okofo 3.200 mm, co jest az nadto
wystarczajace. J

b) Ograniczenia w szerokosci,

Ograniczenia te wplywaja na wielkos¢:

2) $rednicy cylindréw,

/) powierzchni rusztu i

1) érednicy kotla.
%) Najwieksza érednica zewnetrznych cylindréw wy-
nosi- przy skrajni europejskiej okofo 880 mm (w bufgarskich
tendrzakach 0—6—0 wykonano cylindry nawet o 900 mm).

Dla warunkéw europejskich, t. j. przy jezdzie ze

. stosunkowo malemi napelnieniami i odpowiednio wysokiej

sprawnoséci, mozna, na podstawie badar niemieckich kolei,
przyjaé, ze 1 litr pojemnosci cylindréw moze daé «» 4 KM
mocy (w parowozach pospiesznych cokolwiek wiecej,
a w towarowych nieco mniej). A wiec. przy dwu cylindrach
zewnetrznych o éredn. 880 mm i skoku 750 mm oraz jed-
nym wenetrznym o tejze $redn. i skoku 700 mm, moznaby
osiagnaé¢ ¢» 5250 KM, czyli przy parowozie czlonowym
z 2-ma odrebnemi wozkami silnikowemi ¢» 10.500 KM.

W Ameryce przyieto stosowaé duze napelnienie cy-
lindréw, wprawdzie kosztem pogorszenia sprawnosci.
Obraz tego daje stosunek pojemnosci cylindréw do po-
wierzchni rusztu: podczas gdy w ujednostajnionych paro-
wozach kolei niemieckich przypada na 1 m® rusztu pojem-
noéci cylindrow 100 litréw (2—3—1) do 130 litrow
(1—5—0) ') w Ameryce stosunek ten wynosi 80 (2—3—0)
do 95 (1—5—1); czyli ze, nie zwigkszajac napelnienia,
moznaby z cylindréw, w razie potrzeby, osiagnaé jeszcze
znaczne zwiekszenie mocy. Obaw co do zmniejszenia si¢
sprawnosci nie powinno byé, gdyz ostatnie badania nie-
mieckich kolei wykazaly, ze najwickszg sprawnosé maszy-
ny parowozu otrzymuje sie nie przy 25 —30 % (jak da-
wniej sadzono), lecz przy okolo 40% napelnienia ?).

Bardzo duzy wplyw na zwickszenie mocy wywiera
zwickszenie szerokosci skrajni, czyli mozno§¢ zwigkszenia
éredn. cylindréw, ze wzgledu na to, Ze moc jest proporcjo-
nalna do kwadratu $rednicy cylindréw. Juz zwiekszenie
$rednicy z 880 do 930 mm podniostoby mor o0 «» 10%. Na
niektérych kolejach amerykarskich zbudowano juz nawet
parowozy z cylindrami o érednicy 1.042 mm; wymiary te
stwarzaja jednakie powazne trudno$ci przy przesylaniu
parowozoéw przez szlaki innych kolei.

B) Co sie tyczy wielkosci rusztu, to przy dopuszczal-
niej zewnetrznej szerokosci stojaka 3100 mm, mozna osiag-
naé szerokosé rusztu 2800 mm. Ruszty o diugoéci 6700 mm.
zostaly wykonane, np. w wymienionym juz wyzej parowozie
1D4+D2.(1—4—0+0—4—2) kolei Great Northern,
Nie nalezy oczywiscie zapominaé, ze do$¢ Zznaczna roZnica
w wydluzaniu si¢, pod wplywem ciepla, paleniska i stoja-
ka stawia zesporkom specjalne, aczkolwiek trudne,
jeszcze do pokonania wymagania.
W kazdym razie mozliwa jest jeszcze budowa paleniska
o wymiarach 7000 X 2800 mm = 19.6 m’. Przyjmu-
jac natezenie rusztu—500 kg. wegla/m? i godz., osiagalna
moc wyniostaby okoto 9800 KM. Oczywiscie, przy tak du-
zem palenisku, konstrukcja jego musiataby byé tego rodza-

!} W polskich parowozach -serji:
Ok1(2—3—0) przypada na 1 m? rusztu 125 litr. pojemnosci cylindréw;
Ok22(2—3—0) T B i 82 o i
OK127(1_—3—1) i" " " 111 " " "
Ty23((1—5—0) i Tr21{1—4—0) przypada na 1 m® rusztu-po 106 liir.

pojemnosci cylindrow.

*) Patrz Nordmann ,Neue Ergebnisse i t. d.”, Glasers Annalen
tom 99 (1926), str. 139,
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ju, aby powierzchnie jego, odbierajace ciepto, byly mozliwie
duze (np. przez stosowamie rur i komér wodnych, lub
tez falistych Scianek), aby nieco ostabié szkodliwe dziata-
nie ciepta na osadzenia ptomienic i ptomieniéwek w Scianie
sitowej paleniska.

1) Wykorzystywujac szerokosé, jaka jest do dyspo-
zycji przy istniejacej skrajni, i przyjmujac pod uwage
zwezenia, jakie nalezy stosowaé z powodu tukéw, mozna-
by dla zewnetrznej $rednicy kotla mieé¢ do rozporzadze-
nia okoto 3000 mm, liczac w tem juz i zewnetrzng otuline.
Przy wykorzystaniu jednakze takiego wymiaru dla $redni-
cy kotla maszynista nie miatby juz dostatecznego wido-
ku dla jazdy naprzéd. Zastosowanie wiec powyzszego wy-
miaru mozliwe bytoby tylko w razie umieszczenia budki
maszynisty przed dymnica. lub tez godzac sie na jazde
tytem, jako na normalna. Przy jezdzie naprzéd mozliwe
jest osiagniecie $rednicy zewnetrznej kotta okoto 2.800 mm.
jezeli przednia écianke budki przysunaé mozliwie blisko
stanowiska maszynisty, Przy ostatnio wspomnianej $redn.
kotta moznaby przy 7500 mm dtugosci rur osiagnaé w kotle
«» 860 m® odparowujacei powierzchni ogrzewalnej, daja-
cej «» 55.500 kg. pary/godz., czyli, liczac zuzycie pary po
7.5 kg/KM i godz., e» 7400 KM mocy. ktéra moznaby przy
nieco lepszym weglu podnie$é do 8000 KM.

4. Whnioski.

Z rozwazan powyzszych wynika, iz parowozy dotych-
czasowej budowy na pare przegrzana posiadaja w warun-
kach europejskich nastepuiace granice dla mocy:

1) przy recznem zasilaniu rusztu . 2500 KM,
przy mechanicznem — zasadniczo niema granicy;

2) ze wzgledu na wytrzymatos§é na-

wierzchni e e 10000 |,
3). ze wzgledu na wymiary skrajni, ograniczaiaca:
al $rednice cylindrow . : e~ 10000 KM
bl wielkoéé powierzchni rusztu & 9800 ,,
c} érednice kotta . . . cs 8000 ,,

Z zestawienia tego jest widoczne, Ze najwyzsza osia-
galna moc parowozéw wvnosi w obecnych warunkach eu-
ropejskich okoto 8.000 KM i ogranicza ia szerokos¢ skraini,
nie zezwalajaca na budowe kotléw odpowiedniej $rednicy
w celu otrzymania mocy ponad 8.000 KM, Oczywiscie i ta
ostatnia, jak zaznaczono wyzei, mozliwa jest do osiagniecia
tylko przy zastosowaniu wiekszej liczby odrebnych woz-
kow silnikowych.

5. Ograniczenie zaleine od sprzegu wagonowego.

W warunkach europejskich moc parowozu ograniczo-
na jest jeszcze przez jedna dotychczas niewymieniona oko-
licznoéé, mianowicie: przez ograniczona wytrzymalosé sprze-
gu wagonowego. Obecnie wzmocniony sprzeg §rubowy nie-
mieckich kolei dopuszcza (przy wykonaniu ze stali wyso-

kowartosciowej) obciazenie do 67.000 kg. Podwyzszenie
tego obciazenia natrafia na duze trudnoéci, gdyz zwieksze-
nie wymiaréw sprzegu jest nmiemozliwe z powodu ustalo-
nego wymiaru rozwarcia haka pociagowego, a rowniez —
z powodu jego ciezaru (przy sprzeganiu wagonéw trzeba
sprzeg podnosié¢ oraz mie¢ mozno$é zarzucié go jeszczel;
materjalu za$ wiecej wytrzymalego ma sprzegi, przynaj-
mniej obecnie, niema do rozporzadzenia. Pod tym wzgle-
dem znajduje sie w lepszych warunkach centralny sprzeg
amerykanski; ale i w Ameryce ujawniaja sie juz twierdze-
nia, ze sprzeg ograniczy moc parowozdéw i zZe, przy dal-
szem jego wzmocnieniu, podwozia wagonéw nie beda juz
mogly przeciwstawi¢ si¢ wywolanym w nich naprezeniom.
To ostatnie tyczyloby sie oczywiscie i podwozi towarowych
wagonoéw europejskich.

Trzeba jednakze zaznaczy¢, ze ograniczenie mocy pa-
rowozoéw, zalezne od wytrzymalosci sprzegu wagonowego,
dotyczy réwniez i innych lokomotyw, jak spalinowych,
elektrycznych i t. d.

6. Przyklad rozwiqzania parowozu o mocy 8.000 KM.

W zakoficzeniu swych rozwazan podaje autor przy-
ktad jednego z mozliwych rozwiazan parowozéw o mocy
8.000 KM, przyczem bierze pod uwage, ze nacisk osiowy
wynosi 25 tonn, Ogolne zestawienie rozwiazanego w ten
spos6b parowozu przedstawialoby si¢ jak wskazano na
rys. 2-im,

Po przyjeciu pod uwage umotywowanych przez auto-
ra zalozen otrzymanoby wiec parowéz czlonowy o ukladzie
osi 1F+1D1 (1 —6 —0-+ 1 —4 —1), przyczem z przo-
du i z tytlu bylyby don sprzezone dwa tendry pociagowe
o ukladzie osi 1 —4-—0, tak, ze ogélny uklad osi paro-
wozu przedstawialby sie w sposéb nastepujacy:

1—4—04+(1—6—0+1—-4—-1)4+0—4—1.

Kociot tego parowozu bylby ulozony na diwigarze
mostowym. DZwigar ten opieralby sie sworzniem z przo-
du pod kotlem na woézku silnikowym z 3-ma cylindrami
i o ukladzie osi 1 —6—0, a z tylu przenositby czeéé cie-
zaru kotla na wozek silnikowy o ukladzie osi 1 —4—1.
Na tym ostatnim znajdowalaby sie jednoczesnie i skrzynia
weglowa, a sprzezone z przodu i z tylu tendry pociagowe
o ukladzie osi 1 —4—0 zawieralyby potrzebny zapas
wody,

Konstrukcji omawianego parowozu moznaby zarzuci¢

“ to, ze stwarzalaby pewne niedogodnosci w ruchu, ze wzgle-
du na umieszczony przed parowozem tender pociagowy,
zwlaszcza, ze tendry pociagowe maja te wade, ze, przy-
wyczerpaniu zapaséw i duzem napelnieniu cylindréw, mo-
ze tatwo nastapié poslizg kot napednych.

Dla usuniecia wspomnianych niedogodnos$ci musiano-
by, np. uzalezni¢ najwyzsze dopuszczalne napetnienie cy-
lindréw maszyny tendrowej od ptywakéw, jak przy paro-

66 ploriensé %5.3/17t mm 300 plomieriowek.65/7Qmm,
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Rys; 2.
Pr(;iekt parowozu czlonowego 1F +1D1 (1 —6—0+1—4 — 1) z dwoma tendrami pociagowemi 1 D (1 — 4— 0) o mocy 8000 KM.

Wymiary maszyn napedzajacych . mm. |2 X 650/700/1500| 2 X 650/700/1500(3 X 820/700/1500|2 X 650/700/1500| R A ZEM
Sita pociagowa przy 40% napein. . kg. 11200 11200 27300 11200 60900
Waga w stanie stuzbowym . . . . . & 115 130 165 115 525

. . napedna przy pelnych zapasach. .. 100 100 150 100 450

ie b 1 zapaséw . ., 80 92 150 80 402
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wozach Golwe?), albo tez zaopatrzyé tendry pociagowe
w budke, w ktérejby jezdzil specjalny obserwator toru,
porozumiewajacy sie telefonicznie z maszynista, i, w wy-
padkach krytycznych, uruchamiajacy hamulec bezpie-

czenstwa. Al

Rozwiazany w powyzszy sposéb parowéz nalezy
oczywiscie rozpatrywaé ‘jakp towarowy. Parowozy po-
¢pieszne nie moglyby byé rozwiazane w podany sposob,
gdyz wysokie kola nie moznaby pomiescié pod kotlem
obranej $rednicy. Wprawdzie tak wysokie moce nie moga
tez by¢ brane pod uwage w ruchu pospiesznym, gdyz cie-
zar pociagow poépiesznych, z powodu krétkosci urzadzen
stacyjnych (peronéw), nie mozZe znacznie przekroczyé
1.200 ton.

W powyzszych rozwazaniach byly wziete pod uwage
warunki obecnych kolei normalnotorowych. Dalsze zwiek-
szenie mocy granicznej parowozéw mogloby byé osiagniete,
ze wzgledu na przyjete juz kraricowe wymiary kotla, tylko
przez zmniejszenie zuzycia pary. Granica mocy dalaby sie
wiec przesunaé przez mozliwe podniesienie preznosci pary,
przy pozostawieniu kotla dotychczasowej budowy, lub tez
przez zastosowanie kotta wysokopreznego.

Nie wykluczone jest rowniez, ze, gdy zajdzie potrze-
ba budowy parowozéw o tak wysokiej mocy, beda w dal-
SZym rozwoju parowozéw zastosowane inne ulepszenia,
np. wykorzystanie ciepla gazéw spalinowych (podgrzewa-
nie wody lub powietrza), co osiagnieto juz w innych dzie-
dzinach.

|zby Inzynierskie w Swietle obrony intereséw zawodowych
Polskich - Inzynierow.

Inz. S. Kolomyjski.

apowiedZ wydania przez Rzad Ustawy ,,0 wykony-
waniu zawodu inzyniera i o izbach inzynierskich"

w zarysie projektu Ministerstwa Robét Publicznych
(L. XVI-1617-30), zywo poruszyla umysly inzynieréw
i technikéw polskich; koniecznem jest przeto, ze wzgledu
na_waznos¢ sprawy, omowié¢ ja na forum publicznem,
ktérego mi taskawie na tamach naszego Organu Zwiaz-
kowego udzielono.

Ustawa z dnia 21 wrzesnia 1922 r, ,w przedmiocie
tytulu inZyniera”, ustalila socjalne stanowisko oséb z wyz-
szem wyksztalceniem technicznem, lecz pozostawila nie-
zalatwiona kwestje ochrony pracy zawodowej inzynieréw,
reprezentowania i strzezenia ich.intereséw z ogolnego
paristwowego i spolecznego punktu widzenia i okreslenia
warunkow, pod ktérymi inzynier uprawniony bedzie do
wykonywania samodzielnej praktyki zawodowej. Wpraw-
dzie art. 2 wymienionej Ustawy moéwi, Ze ,szczegétowe
warunki, pod ktérymi inzynier uprawniony bedzie do wy-
konywania samodzielnej praktyki zawodowej, okresli
osobna ustawa", lecz zapowiedZ ta nie zostala dotad
zrealizowana.

Charakterystycznem jest, iz o ile Ustawe o ochro-
nie tytulu inzyniera, technicy z wyksztatceniem akade-
mickiem powitali z uznaniem, to zapowiedzia ukazania
si¢ drugiej jej czesci, mianowicie o wykonywaniu zawodu
inzyniera, ogél inzynier6w malo sie interesowal, stojac
w wiekszo$ci na stanowisku ,,wolnosci zawodu", jako re-
kojmi nieskrepowanej dzialalno§ci na polu przez siebie
obranem. Odegraly tu role tradycje poszczegélnych za-
boréw, z ktérych tylko zabér austrjacki przed sama woj-
na, bo w roku 1913 skodyfikowal uprawnienia inzyniera
w formie .-ROZPOr_quzenia Ministerstwa Robét Publicz-
nych, w porozumieniu z Ministrem Spraw Wewnetrz-
nych, Ministerstwem Wyznaii i O$wiaty oraz:z Ministrem
Sprawiedliwosci, Skarbu, Handlu, Kolei Zelaznych i Rol-
nictwa z dn. 7 maja 1913 r., dotyczacego technikéw cy-
wilnych (inzynierow cywilnych i geometréw cywilnych)”.
Na mocy rozporzadzenia powstala w b. zaborze austrjac-
kim Lwowska Izba Inzyp’lerSIfa' lgcz wojna $wiatowa,
a nastepnie ekskluzywnosc leltalaI}la tej Izby, tylko na
pewnym terenie P'olsk.l sprawlia, ze 1stn1en1§ jej nie za-
znaczylo sie spec]alme anl w zyciu gospodarczem, ani
tez i . : ]
ez k%x;z?ix;,acci:zlnfﬂynieréw dwéch innych zaboréw nie

. -/ 1zb Inzynierskich, co uwidocznito sie
sprzyjaty koncepcji 12 lucji réznych korporacji inzynier-
W calem szeregu rezoU¢ ku Polskich Zrzeszern Tech-
skich, a szczegolniej Zwiaz Slowarzyezen i Zawinske
nicznych, reprezentujacyc 21 Sto R4 182800

ye Ja spolitej.
technicznych na terenie RzecZyP°

e

1) ,The Locomotive", 15 marca 1930 r., str. 79.

Zbedno$é Izb Inzynierskich dla inzynieréw b. zabo-
ru rosyjskiego wyplywala z zalozenia, iz ochrone praw
socjalnych moga oni uskutecznia¢ przez zwiazki i zrze-
szenia, a prawa ich zawodowe okreslone zostaly statu-
tami wyzszych uczelni, ktére to prawa Parnstwo Polskie
sukcesyjnie uznalo, co miedzy innemi zaznaczone jest
w- art. 369 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z dnia 16 lutego 1928 r. o prawie budowlanem i zabudo-
waniu osiedli. Zaznaczyé nalezy, ze Statuty Wyzszych
uczelni rosyjskich traktowaly prawa inzynieré6w tak libe-
ralnie, iz faktycznie zacierala si¢ granica migdzy po-
szczegblnemi specjalnoéciami zawodu inZyniera, ze dla
przyktadu przytocze uprawnienia inzynieréw technolo-
gow, wypisane zazwyczaj przez wiekszos¢ uczelni na
odwrotnej stronie dyplomu: A

wInzynierowie technolodzy maja prawo wykonywaé
wszelkiego rodzaju roboty budowlane, sporzadzaé¢ pro-
jekty wszelkiego rodzaju budynkéw i budowli. Obejmujac
stanowiska etatowych wykladowcow specjalnych i realnych
zakladéw naukowych, inzynierowie technolodzy korzy-
staja z prerogatyw stuzbowych, zastrzezonych Statutami
tych zaktadéw dla ich wykladowcow, Westosunku do stuz-
by wojskowej Inzynierowie technolodzy korzystaja z praw,
okreslonych w Ustawie o tej stuzbie. Inzynierowie tech-
nolodzy, nie majacy wedlug urodzenia praw stanu wyz-
szego, zaliczaja sie do stanu ,,osobistych obywateli hono-
rolwycp” i zwalniani sa od kosztéw za dyplom obywa-
telski". \ :
Dalej nastepuja artykuly, dotyczace warunkow otrzy-
mania ,dziedzicznego obywatela honorowego™.

Wobec takiej ,,Magna Charta”, ktéra dla inzynie-
réw wszystkich specjalnosci byla prawie jednakowa, nie
myslano w Rosji, a w zaborze rosyjskim w szczegblnosci
o innem jeszcze zabezpieczeniu praw inzyniera.

Zabér niemiecki tez nie znal Izb inzynierskich. Spo-
teczeristwo niemieckie wierzylo i ufato, ze Rzad z kaz-
dym problemem sam sobie da rade, a w razie potrzebv
zwrdci sig o fachowa opinje do poteznego Zwiagzku Nie-
mieckich InZynieréw lub innego o wlasciwej fachowosci,
ktéry nie omieszka zadanej opinji udzielic. Wolno$é wy-
konywania swego zawodu w tem parnstwie zasadniczo ni-
czem nie jest skrepowana. Poniewaz wigkszo§é inzynie-
réw pracujacych w Polsce, sa to absolwenci zakladow
naukowych w Niemczech i Rosji (na 952 inzynieréw Zrze-
szonych w Zwiazku Polskich Inzynier6w Kolejowych po-
dlug spisu 1929 r. —* 338 skonczylo zaklady techniczne
w b. monarchji austrjackiej, reszta zas 614 w zakladach
grze.wainie rosyjskich i niemieckich); w przemysle licz-
owy stosunek inzynieréw, ktorzy ukonczyli politechniki
w Austrji jest jeszcze mniej korzystny niz w kolejnictwie,
dominujaca wiec opinja obecnych sfer inzynierskich jest
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przeswiadczenie, iz wszelka ustawowa reglamentacja
uprawnien inzyniera jest zbedna.

Zdawaloby sig, ze poglad ten posiada zwolennikow
przewaznie w pokoleniu starszem, a w kazdym razie
przedwojennem, lecz zebranie dyskusyjne w Stowarzy-
szeniu Technikow w Warszaww, ktore miato miejsce dnia
3 grudnia 1930 r. i poswiecone bylo specjalnie kwestu Izb
inzynierskich, wykazalo, ze mtodziez inZynierska zajmuje
w tej sprawie bardziej negatywne stanowisko niz starsi,
uwazajac Izby za produkt biorokratyzmu panstwowego.
Potem, co tu przytoczylem widoczne jest, jak trudnem
jest stanowisko ogrony tezy przeciwnej, ktére tu zajaé
pragne, bo jakiez sa ku temu powody?

Zeby na to pytanie odpowiedzieé, trzeba sobie zdaé
sprawe, czy dotychczasowa obrona interesow inzynie-
row z technikéw polskich przez Zwiazki byta wydatna i czy
Zwiazki sa jedyna i najwlasciwsza formac;q dla przodu-
jacych warst spoteczenstwa. Zwiazki w ujeciu prawnem
sa to zrzeszenia, ktére w trybie bezpieczenstwa publicz-
nego zapisuja sie do odpowiedniego rejestru ugrupowan
spolecznych, rejestracja taka zadnych zobowiazan dla sfer
rzadzacych wzgledem Zwiazkéw nie pociaga. Sita zatem
Zwiqzku polega albo na jego liczebnej potencji i waz-
nosci materjalnej i gospodarczej jego dzialalnosci, albo na

autorytecie intelektualnym, ktéry on reprezentuje, Nie-
stety, musimy to otwarcie powiedzieé, Ze nie tylko
u nas, lecz w spoleczeristwach o nieprzerwane;j

panistwowosci i przodujacej cywilizacji tylko potencja
masy znajduje u rzadéw nalezny odziwiek dla wysuwa-
nych przez waqzkl postulatow; autorytet intelektu zy-
skuje zas najwyzej zyczliwa ocene bez faktycznej czesto

mozliwosci zrealizowania potrzeb uprupowan, ten intelekt

reprezentujacych.

Na dobrej wigc woli z jednej strony, i osobistym au-
torytecie duchowych przewodnikow Zwiazkow 1nte11genc11
pracujacej z drugiej, trudno jest wylacznie opieraé zycie
korporacyjne zrzeszonych.

Potrzebna jest koniecznie jeszcze inna forma wypo—
wiadania swych potrzeb, celow i zamiaréw, przy ktérej
pewna formacja spoleczna mialaby ustawowo zastrzezone
prawo mowienia o tem, tak z Rzadem, jak i z Instytu-
cjami, od ktérych istnienie i rozwéj tej formacji zalezy,

a Rzad i zainteresowane sfery mialyby obowiazek ja wy-
s1uchac Do tego powolane sa lzby zawodowe, ktére
w innych zawodach swg Zywotnos¢ juz wykazaly, aczkol-
wiek musimy tu uznaé, ze istniejg w1kaze trudnosci
w tworzeniu Izb-inzynierskich, niz to ma mlejsce w za-
wodach ]ednohtych

Dajac tu swéj poglad na konieczno§é powstania Izb.

mzymersklch lako osrodka ustawowej ochrony praw za-
wodowych inzynieréw réznych specjalnosci, nie chce by-
najmniej negowaé znaczenia Zwigzkéw, ktorych rola przy
wspoétpracy z Izbami moze sie okazaé wysoce owocng
w skutkach.

Dlatego tez nalezy z uznaniem powitaé zapowiedz’
wydania przez Rzad Ustawy o Izbach Inzyniersklch i za-
wczasu o$wietli¢ stanowisko, jakiemiby te Izby inzynie-
rowie polscy pragnell widzieé.

zucam wigc na lamy naszego pisma swéj poglad
w tej sprawie, w przeswiadczeniu, iz do rozwazan i pro-
jektow juz wypowiedzianych, dotoze dalszg cegietke do
og6lnej budowy.

O brakach Rzadowego projektu wypowiedziano sie

obszernie na XII Zjeidzie Delegatow Zwiazku Polskich -

Zrzeszen technicznych, ktéry sie odbyl w dniach 25 i 26
X. 1930 r. we Lwowie, (ob. Protokét w Nr. 43—44— 45
Wiadomosci Z. P, Z.), lecz szczegétowszej analizie pod-
dano go, na podstawie zarzadzonej przez wspomniany
Zjazd Ankiety na Zebraniu dyskusyjnem w dniu 3 ubie-
gltego grudnia.

Opinja wiekszosci méwcoéw i reprezentantéw sto-
warzyszen streszcza sie w nastepujacych gltéwnych po-
stulatach: -

1) Izby powinny byé powszechne.

2) Stworzenie kategorji inzynieréw cywilnych. jest
zbedne.

3) Uzaleznienie uprawniern inzyniera od wladz po-
litycznych (art. 13 projektu) nie wywotane jest zadna po-
trzeba parnstwowa ani gospodarcza.

4) Ograniczenie terenu dzialalnosci
niedopuszczalne (art. 16 projektu).

Projekt M., R. P. przew1du]e Izby dla inZynierow,
ktorzy pracuja .,samodzwlmg i prywatnie”, zabezp1ec7a-
jac tylko prawa inzynierow wolnopraktyku]qcych 1 stwa-
rzajac w zawodzie, jakim jest mzymer]a, niejako cech
sredniowieczny. Cala rzesza inzynieréw, pracujacych
w przemysle, samorzadach i stuzbie paristwowej nie objeta
jest projektowana Ustawa. Wylaczone sg z Ustawy précz
tego takie galezie inzynierji, jak gornictwo i §wiezo zali-
czone do niej rolnictwo i ogrodownictwo. Izby wiec re-
prezentowalyby nieznaczny odsetek ogétu inzynieréw, bo
wedlug przyblizonego obliczenia prof. J. Radziszewskiego
zaledwie okolo 109 ogélnej ich liczby w Polsce i to prze-
waznie architektéw i mierniczych przysieglych.

- Naturalng jest rzecza, iz w ten spos6b stworzone
Izby ani z tytulu, ani z prawa nie moglyby rosci¢ sobie
pretensji do reprezentowania ciata inzynierskiego, a naj-
prawdopodobniej, opinje wydane przez tego rodzaju Izby,
czesto wchodzilyby w kolizje z opinjg innych ugrupowan
technicznych, aczkolwiek ustawowo nie majacych tych
praw co Izby, lecz za to reprezentujacych 90% ogétu
inZynierow.

Niewytlumaczone jest przytem z ogolno-spoiecz-
negp punktu widzenia pominigcie w Izbach inzynierow
o stosunku stuzbowym publiczno-prawnym, a nawet pry-
watno-prawnym. Dlaczego lekarz i prawnik w sluzbie
panstwowej moze jednoczesnie zajmowaé si¢ praktyka le-
karska i adwokacka i nalezeé¢ do wlasciwych Izb, bez
ujmy dla swego stosunku stuzbowego, a ma to by¢ nie-
dostepne dla calej rzeszy inzynierow, ktorzy sgq zatrud-
nieni w stuzbie panstwowej, samorzadowej i prywatnym
przemysle, stanowiac przytem olbrzymia wiekszosé ogotu
inZynierow.

Nie jest rowniez przekonywajaca teza, Zze praca
inzynierow w stuzbie panstwowej, samorzadowej i prze-
mysle prywatnym korzysta z opieki swych wladz i insty-
tucji, tylko praca inzyniera wolnopraktykuiqcego nie jest
dostatecznie zabezpieczona i dlatego wyia‘czme dla nich
nalezy stworzyé Izby. Zabezpleczeme to i niczem nieskre-
powana dzialalnos¢ inzynierow wolnopraktyku]qcych
istnieje i zmajoryzowania ich w Izbach przez inzynieré6w
o innych rodzajach zarobkowania nie nalezy si¢ obawiag,
tak, jak niema go obecnie w Zwigzkach przy tym samym
llczebnym stosunku. Stwarzaé zas 5 Izb inzynierskich dla
700 inzynieréw, ma]qcych byé pod ochrona prolektowane]
Ustawy, to juz nie zabezpieczenie praw, a wyraZny ni-
czem nieuzasadniony przywilej.

Wychodzac wiec z zaloZzenia powszechnosci izb
inzynierskich nakreslitem schemat (ob. rysunek) usta-
wy przysziej ~samorzadowej Instytucji inzynierskiej,
jaka maja byé Izby, opracowujac w szczegolach schemat
dla Izby Warszawskiej; zasadniczo pozostaje on iden-
tyczny 1 dla wszystkich Izb. .

Podstawa ustrojowag Izb maja byé¢ 4 Korporac;e,
wedtug . zasadniczych rodzajow zarobkowania, a wiec
mamy tu: korporacje inzynieréw zatrudnionych w shuzi-
bie panstwowej, samorzadowej, przemy$le prywatnym
i wolnopraktykujacych.

Wtadza wykonawcza zesrodkowuje sie w Wrydzia-
lach Korporacyj z Dziekanami na czele, ktére lacznie
z Prezydjum Izby stanowia Okregowa Izbe Inzynierska.

Polska, zgodnie z projektem Rzadowym, podzielona
jest na pigé Izb, co narazie zupetnie odpowiada terytorjal-
nym potrzebom kraju.

Z trudnosci, jak pogodzi¢é sposéb zarobkowania
z interesem poszczegblnych specjalnosci, wyszedtem w ten
sposob, jak to wskazane jest na schemacie: précz Korpo-
racyj, ktére wylaniaja z siebie cialo rzadzace — Wy-
dzialy, Izby posiadaja ugrupowania fachowe w postaci
Kot, ktérych ilosé¢ wskaze rzeczywista potrzeba, Kola
powstaja z przedstawicieli pewnej specjalnosci, niezalez-
nie od rodzaju .zarobkowania ich c¢zlonkow, posiadaja

inzyniera jest
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wlasny regulamin i zarzad i maja swego reprezentanta
‘'w Zarzadzie Izby, jako doradce i rzeczoznawce w danej
specjalnosci.

Izby Okregowe tworza Naczelna Izbe, ktéra jest
wykladnikiem opinji i Zycia poszczegdlnych Okregow.
Naczelna Izba rzadzi sie wedlug nakreslonego na sche-
macie systemu. :

Pozostaje do rozstrzygniecia jeszcze wazna sprawa
inzynierow cywilnych i przysieglych, ktéra w projekcie
rzadowym zajmuje role dominujaca.

W mysl zasadniczej wytycznej powszechnosci za-
wodu, pojecie i rola inZyniera cywilnego odpada, gdyz
kazdy Czlonek Izby jest wedlug swych uprawniefi, w ro-
zumieniu Ustawy z dnia 16 lutego 1928 r. o prawie bu-
dowlanem i zabudowaniu osiedli, inzynierem cywilnym.

Co sie za$ tyczy inzynieréw przysieglych, to sta-
nowi¢ oni beda upowazniony notarjat Izb inzynierskich,
nie powinni jednak stanowié specjalnej kasty: kazdy inzy-
nier, pragnacy otrzymaé¢ prawa i tytul inZyniera przysie-
glego otrzymuje go na mocy zlozonego przy Naczelnej
Izbie egzaminu, Wykonywanie swego zawodu przez inzy-
niera przysieglego nie jest skrepowane ekskluzywnoscia
terenu i przynaleznoscia tylko do pewnej Izby. '

Oto sa zarysy projektu powszechnej Izby inzynier-
skiej, ktére powinny sie¢ staé podstawa przyszlej Ustawy.

Jezeli do tego poréwnamy ,Zakres dziatania” Izb,

ktory nakreslit Rzad w swym projekcie (ob. art. 24 pro-
jektu) z celami Zwiazku P. Z. T. (§ 3 Statutu), to widzimy,
ze wspolpraca Izb i Zwiazkéw miataby wszystkie punkty
styczne, a zadnych rozbieznosci.

Ograniczone ramy artykulu niniejszego nie pozwa-
laja na poruszenie szczegétow przyszlej Ustawy o Izbach
Inzynierskich, lecz nie moge tu pominaé jeszcze sprawy
ochrony pracy technikéw. Sprawy udzialu w Izbach tech-
nikéw rozmyslnie nie poruszatem, by nie komplikowaé
ujecia organizacji. W kazdym razie sprawe ta naleiy
traktowaé bez uprzedzen kastowych z jednej strony i bez
nuty pewnej demagogji z drugiej, a zalatwié ja z zupel-
nym objektywizmem, jak tego wymaga interes Panstwa.

Niewatpliwie i tym razem inzynier z technikiem, jak
to bylo i dotad, znajda zrozumienie wzajemne i dojda na
terenie Izb do porozumienia.

Na zakoriczenie dodam, Ze i zewnetrzna jezykowa
forma projektu rzadowego wymagataby powaznej ko-
rekty: tytuly inzynieréw w postaci: ,inzynier przysiegly
dla dziatu architektury” i t. p. jest doslownem ttumacze-
niem z niemieckiego — rozporzadzenia austrjackiego

-z dnia 7 maja 1913 r.; nalezatoby tytuly te uwzgledni¢ z na-

sza Ustawa z dnia 21 wrzesnia 1922 r,, o wogéle ,zga-
$niecie, spoczywanie i cofniecie” jak to zatytulowany jest
art. 20, bylo najlepszym udzialem projektu Ustawy, w tej
formie, jaka M. R. P. ja nakreslilo.

Wagony motorowe.
TSSERIN

doskonalenia techniczne, wprowadzone we wszystkich

dziedzinach komunikacji, wciaz zwiekszaja popyt na

$rodki komunikacji i zmuszaja zarzady kolejowe do
rozwijania na wszystkich linjach przewozéw pasazerskich
i towarowych w najbardziej nowoczesny i tani sposéb. Roz-
wodj ruchu samochodowego i autobusowego stanowi bardzo
silna konkurencje dla zarzadow wszystkich drég zelaznych,
a zwlaszcza dla zarzadow drég lokalnych i dojazdowych;
to tez w niektorych wypadkach zastosowanie najbardziej
nowoczesnych sposobéw obstugi staje sie kwestja dalszego
bytu tvch kolei.

Szczegolnie trudne zadanie rozwiazania sprawy ko-
munikacji maja zarzady lokalnych i dojazdowych kolejek,
przechodzacych przez obszary stabo zaludnione i taczacych
miejscowosci o malem zapotrzebowaniu na komunikacje, lub
wzrastajacem tylko w pewnvych okresach. Potrzeba regu-
larnej i szybkiej komunikacji istnieje jednak i na takich
linjach, lecz zbyt malo publiczno$ci mozna zebraé w pew-
nych okreslonych godzinach, aby oplacato sie¢ formowanie
calych pociagow pasazerskich, zlozonych ze stosunkowo
ciezkiej lokomotywy i wiekszei ilo$ci wagonow. Ciezar mar-
twy takiego taboru jest w tych wypadkach niewspéimiernie
wysoki w stosunku do obciaZenia uzytecznego przy malej
liczbie przewozonych os6b, poza tem trakcja parowa na krot-
kich odcinkach jest nieekonomiczna wobec dtugich postojow
pod para. Wreszcie wysokie koszty utrzymania personelu
maszynowego i konduktorskiego doprowadzaja do tego, ze
w tych wypadkach koszty wlasne trakcji parowej przewyz-
szaja znacznie mozliwe wolywy.

Na takich linjach kolejowych wlasnie najbardziej da-
je sie odczuwaé konkurencia ruchu autobusowego, ktory
jest bardziej elastyczny od kolejowego, poniewaz moze
z tatwoscia zawsze uruchomié taka iloéé taboru, jaka jest
w danej chwili dla danej liczby pasazeréw potrzebna; pro-
wadzenie ruchu autobusowego jest przy stosunkowo nie-
-znacznej liczbie podréznych niewatpliwie tarisze, Zwalczanie
tej konkurencii przez wprowadzanie t. zw. pociagéw mie-
szanych wydaje sie $rodkiem niecelowym, gdyz laczenie
przewozéw pasazerskich z towarowemi prowadzi do zmniej-
szenia szybkosci pociagéow, wobec koniecznosci czestych po-
stojéw i manewréw, zwiazanych nieodlacznie z ruchem to-
warowym.,

Najbardziej . racjonalnym s$rodkiem do zwalczania
trudnoséci w takich warunkach.-komunikacji jest wprowadze-
nie lekkich, elastycznych pod wzgledem tatwosci urucho-
mienia i zatrzymania jednostek pociagowych kolejowych,
ktére lepiej zaspokajaja wymagania ruchu pasazerskiego,
tak pod wzgledem szybkosci. jak czestosci komunikacji,
i ktore swem wygodnem urzadzeniem i estetycznem wykori-
czeniem moga zachecaé publiczno$é do podrézy.

Taka jednostka pociagowa, ktéra posiada wymienione
wyzej cechy dodatnie, jest lekki, poruszany silnikiem spali-
nowym — wagon motorowy, ktéry moze nietylko kursowaé
sam, jako ustawiony na szynach autobus, lecz moze, w ra-
zie niespodziewanego naglego wzrostu liczby podréznych,
przewozi¢ jeszcze jeden lub pare wagonéw przyczepnych.
W przeciwieristwie do autobusu, wagon motorowy, kursujac
po gladkich szynach, zamiast zwyklych drég kolowych,
ktére nie zawsze sa w dobrym stanie, moze przy mniejszych
kosztach eksploatacji rozwinaé¢ wieksza predkosé, niz szyb-
ko$é biegu autobuséw.

Gléwnem wymaganiem dla stworzenia ‘taniej komuni-
kacji przy pomocy wagonéw motorowych jest zadanie do-
starczenia mozliwie lekkich jednostek. Skutkiem lekkiej bu-
dowy zmniejsza sie cigzar martwy, a dzieki temu dla roz-
winiecia danej szybkosci 1 przewiezienia danej liczby pasa-
zeré6w potrzebna jest znacznie mniejsza sila pociagowa, niz
w wypadku zwyklych pociagow kolejowych. Wynikajaca
stad oszczednoéé sity pociagowej stanowi bardzo powazna
pozycje w gospodarce kolejowej i przemawia za celowoscia
wprowadzenia wagonéw motorowych. Latwosé uruchomie-
nia tych jednostek przynosi duze oszczednoSci przesuwania
wagonéw i upraszcza w wysokim stopniu same manewry.
Przv ruszaniu z miejsca lekki wagon motorowy znacznie
predzei osiaga pelna szybkoéé biegu, niz ciezki pociag, i po-
trzebuje takze o wiele krétszej drogi hamowania. niz ostatni.
Wvnika stad, ze szybkoéé przecietna jednostek lekkich przy
jednakowych szybkoéciach naiwyzszych jest znacznie wiek-
sza, niz jednostek ciezkich, lub przy mniejszych szybko-
§ciach najwyzszych moga bvé osiggniete jednakowe prze-
cietne szybko$ci i czasy jazdv. co iest zZrédlem dalszych
oszczednoéci na sile pociadowej. a takze zmniejszenia kosz-
téw zakupu i utrzymania taboru. ’

Zrozumialem jest, ze przy tatwych do obstugi wago-
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nach motorowych mozna oszczedzié¢ sporo na kosztach utrzy-
mania personelu pociagowego, gdyz do prowadzenia wagonu
motorowego wystarcza jeden czlowiek. Na odcinkach o sta-
bym ruchu jest nawet mozliwe, aby motorniczy spelnial za-
razem czynnos$ci konduktora.

Uzycie lekkich wagonéw motorowych nabiera szcze-
golnego znaczenia na linjach waskotorowych, na ktorych
ze wzgledu na lekkie profile szyn pociagi o trakcji parowej
moga kursowa¢é tylko z ograniczona szybkoscig. Zastosowa-
nie lekkich wagonéw motorowych umozliwia na tych linjach
duze zwiekszenie szybkosci, przy mniejszem zarazem-zuzy-
ciu nawierzchni.

Miara celowosci wykonania przy budowie wagonow
motorowych jest cigzar wlasny, przypadajacy na jedno miej-
sce siedzace wagonu motorowego lub pociggu, zlozonego
z takich wagonow.

W zwyklych pociggach pasazerskich, na kazde miej-
sce siedzace wypada 500—1000 kg. ciezaru wlasnego skla-
du pociagu, zastosowanie wagonéw motorowych umozliwia
znaczne zmniejszenie tej cyfry. W lekkich wagonach typu
dwuosiowego udalto sie zmniejszyé ciezar korpusu wagonu,
wykonanego catkowicie ze stali, do 230 kg. na jedno miej-
sce siedzace. Z posrod wagonow motorowych lekkich typow
zwracajg obecnie na siebie uwage wagony wegierskich za-

INZYNIER KOLEJOWY 59

panstwowych prawie od czterech lat kilka wagonéw moto-
rowych wytworni Ganza utrzymuje komunikacje w dosé
trudnych warunkach z dobremi wynikami. Poza tem kilka
innych zarzadéw kolejowych zagranica uruchomilo wagony
tegoz typu.

Jako pojedyrczo kursujace wagony odpowiadaja one
w sposdb oszczedny potrzebom komunikacji przy malej
frekwencji, a takze umozliwiaja zestawianie wiekszych
skladéw pociggéw, gdyz moga pociagnaé jeden lub kilka
wagonéw przyczepnych, skonstruowanych réwnie lekko
i oszczednie,

O ile chodzi o komunikacje na dtuzszych odcinka¢h,
wagony tego typu przewyiszaja bardziej skomplikowane
i znacznie ciezsze wagony motorowe czteroosiowe, Prze-
waga wynika z tej prostej przyczyny, ze cigzar wlasny po-
ciagu, skladajgcego sie z opisanego tu dwuosiowego wa-
gonu motorowego oraz dwéch wagonéw przyczepnych, wy-
nosi zaledwie 270 kg. na jedno miejsce siedzace, gdy nato-
miast przy budowie czteroosiowych wagonéw motorowych
wypada na jedno miejsce siedzace dwa razy tyle cigzaru.
Dlatego tez do napedu wagonéw czteroosiowych musza byé
uzywane znacznie wieksze, ciezsze i drozsze silniki, ktorych
przy normalnych potrzebach komunikacji miejscowej nie
udaje sie w catosci wyzyskad.

Rys, 1.

ktadow Ganz i Co. w Budapeszcie. Zaprojektowana przez
te firme konstrukcja wagonéw motorowych wyréznia sie
pomystowem wyzyskaniem przestrzeni uzytecznej; maszyna
jest albo calkowicie opuszczona pod pudlo wagonu, albo
tez wbudowana pod fawkami dla pasazeréw; przy tym sy-
stemie nie traci si¢ przestrzeni uzytecznej i wagon moto-
rowy tej konstrukcji posiada nie mniej niz 46—53 miejsca
siedzace i obszerne pomieszczenie dla bagazu. Dtugo$é pu-

ta wagonu Ganza wynosi 10,8 m,, szerokosé¢ — 3.08 m.,
rozstep miedzy osiami — 6,2 m. Rys. 1, przedstawia wyglad
Zewnetrzny wagonu, rys. 2. — plan jego wewnetrznego

urzadzenia, - Wyglad wewnetrzny przedzialu osobowego
-iej przedstawiony jest na rys. 3.
ak wida¢ na tych rysunkach, wagony motorowe tego
typu Wyrézniaja sie estetycznym wygladem zewnetrznym
! urzadzenia wewnetrznego, jak rowniez niezwykle celo-

o 1 dob § i niem wszystkich

czesci. rze pomys$lanem rozmieszcze y
Nales ienié, Z inj A wych i 4

watnych koy nadmieni¢, ze na linjach panstwowy pry

lei wegierskich e juz od Ak oy
i 1 egierskich pracuje juz od szereg pra
wie 80 takich wagonow molzorowych; na polskich kolejach

Ogromne znaczenie dla oszczednoscii bezpieczeristwa
ruchu wagonu motorowego posiada wybér typu silnika. Nie-
jednokrotnie proponowano do napedu wagonéw motoro-
wych stosowaé silniki parowe. Lecz ten typ silnika nie pro-
wadzi do osiggnigcia zamierzonego celu. Zespol parowy
wobec koniecznosci posiadania miejsca dla zapasu paliwa
i wody wymaga bezsprzecznie znacznie wiecej miejsca
i wazy wiecej, niz silnik spalinowy, uzywanie jego, tak jak
to ma miejsce przy parowozach, nieodlaczne jest ze zjawi-
skiem dymu i sadzy, ktére przy umieszczeniu zespotu paro-
wego bezposrednio w wagonie pasazZerskim staje sie jeszcze
bardziej dokuczliwe. :

Zesp6t parowy wymaga obstugi specjalnego palacza,
a to podraza jego eksploatacje. Przedewszystkiem jednak
nalezy zwréci¢ uwage na wrazliwo$é malych maszyn paro-
wych w stosunku dp jakosci paliwa i wody zasilajacej, co
pociaga za soba wysokie koszty utrzymania i mozliwosé
czestych przerw w ruchu, Jest rzecza znana, ze silnik pa-
rowy pod wzgledem gospodarki cieplnej — pracuje nieeko-
nomicznie, Z tej przyczyny jako silnik dla kolejowych wa-
gonéw motorowych powinien on byé uznany za nieodpo-
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wiedni i niepraktyczny, co potwierdza si¢ mala iloscia wa-
gonéw parowych motorowych, pracujacych na kontynencie
i w Anglji. Do napedu nalezy bra¢ w rachube przedewszyst-
kiem siln’ki spalinowe, specjalnie zbudowane odpowiednio
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motor, ktdrego ilosé obrotow moze zmieniaé si¢ w szero-
kich granicach, nie wywoltujac duzych zmian w sile pocia-
gowej. Bieg silnika musi byé spokojny i cichy, tak, zeby
nawet na postoju nie wystepowalo nieprzyjemne drzenie
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Rys. 2.-

do potrzeb eksploatacji kolejowej. Wytyczne do projekto-
wania tych maszyn i przekliadni do nich zostaly nakreslone
juz przy rozwoju automobilizmu, jednakze zespoly te mu-
szg byé dostosowane specjalnie do wyjatkowo trudnych
warunkow eksploatacji kolejowej.

Jako silnik napedowy musi byé stosowany elastyczny

J

Rys. 3.

wagonu, a podczas biegu publicznosé podrézujaca nie od-
czuwala szarpania i dotkliwego szumu,

Dazenie do stworzenia mozliwie lekkich maszyn na-
pedowych jest ograniczone koniecznoscia zwiekszenia ilosci
obrotéw, ktéra nie osiagnela jednak wysokich cyfr, jakie
mamy w silnikach samochodowych, ze wzgledu na bezpie-
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czenstwo ruchu, trwalosé silnika i trudne warunki' gksploa-
tacji kolejowej. Mechanizm musi byé w zupelno§c1 _obsIu-
giwany i kontrolowany ze stanowisk na obu,koncach wa-
gonu, oba stanowiska motorowych musza by¢ zaopatrzone
we wszystkie potrzebne przyrzady. Jako silnik napedowy
do wagonéw motorowych opisanej wyzej kc'm'struk.c;l wy-
starcza benzynowy, wzglednie benzolowy, s;e_scmcyllr‘ldrm{vy
silnik o mocy okolo 90 KM, albo szybkobiezny silnik Die-
sela, obcigzenie ktérego moze przy zapewnieniu pewnej
i ditugiej stuzby dochodzi¢ do 100 KM. Zwlaszcza zastoso-
wanie silnikéw tego ostatniego typu stanowi wybitny postep
w budowie wagonow motorowych z tg'] przyczyny, .ie sam
silnik, dzieki jego specjalnej konstrukeji, jest prosty i pewny
w uzyciu i w przeciwiedstwie do silnikow benzynowych
opala-sie znacznie tanisza i bezpieczng ropa. L

Wobec tego, ze i ilosciowe zuZycie paliwa przy silni-
kach Diesela jest znacznie mniejsze, niz przy silnikach ben-
zolowych, zastosowanie silnikow Diesela daje znaczne
zmniejszenie ogdlnych kosztéow eksploatacji, ktore, jak wia-
domo, w duzym stopniu zaleza od wydatkéw na paliwo.

INZYNIER KOLEJOWY = %

latwo podlegaja zatkaniu, dzigki czemu nieuniknione sa za-
burzenia w ruchu najbardziej dotkliwego rodzaju. Przy sil-
nikach Diesela typu Ganz-Jendrassik udalo sie przy uzy-
ciu specjalnych $rodkéw konstrukcyjnych zastosowaé dysze
o dlugich otworach o przekroju ponad 1 mm., przy ktérych
zaburzenia wskazdanego wyzej rodzaju sa wykluczone, Przy
wszelkich obciazeniach i ilosciach obrotéw silnika rozpyla-
nie jest doskonale, gwarantuje ono pewng i oszczedna prace
silnika i nie daje dymu.

Znane jest, ze silnik spalinowy nie znosi nadwyzki po-
nad zwykle jego obcigzenie i ze wlasciwoscia jego jest do-
starczaé stala przecigtng site obrotowa, wielkos$¢ ktorej za-
lezy od ilosci paliwa, wiryskiwanej do cylindrow na jeden
czynny obr6t. W wysokim stopniu nieoszczednym byliby
zatem naped przy pomocy rzadko wyzyskiwanej w zupel-
nosci maszyny o nadmiernie wielkiem rozszerzeniu. Wobec
tego, ze naped pociggu kolejowego, wskutek zmieniajacych
sie¢ w szerokich granicach: cigzaru pociagu, szybkosci i pro-
filu szlaku, wymaga zastosowania zmiennego réwniez mo-
mentu skrecajacego na osi napednej wagonu motorowego,

Rys. 4.

Wyobrazony na rys. 4. silnik Diesela, zbudowany we-
dlug projektu inz. Jendrassika przez zaklady Ganza i usta-
wiony w wagonach motorowych, — zastuguje dzieki swej
konstrukcji na specjalng uwage, gdyz posiada w porowna-
niu do innych silnikéw Diesela, zbudowanych'dla tego sa-
mego celu, wielka ilosé¢ stron dodatnich. Na szczegolne wy-
réznienie zasluguje okolicznosé, ze dzieki dobrze obmyslo-
nej konstrukcji, maszyna jest zawsze bez zadnych srodkow
pomocniczych gotowa do uzytku; réwniez w zimna pogode
bez sztucznego podgrzewania silnik moze byé tak samo
latwo i szybko uruchomiony, jak kazdy benzynowy silnik
samochodowy. Rozruszanie maszyny dokonywa sie, tak jak
1 innych silnikéw tego typu, zapomoca elektrycznego roz-
rusznika j jest tak proste, Zze nie wymaga zadnego osobnego
szkolenia, ani przestrzegania specjalnych przepisow, co jest
okqlicznoéciq o wielkiem znaczeniu dla maszyny napedo-
wej kolejowego wagonu motorowego. Do silnikéw Diesela
paliwo zwykle doprowadzane jest przez specjalne pompy
W stanie droppg rozpylonym; rozpylanie go nastepuje
w osobnych, starannie precyzyjnie wykonanych, dyszach.
Przy szyBkobieznych silnikach Diesela dysze te sa glowna
Przyczyna wszelkich przerw ruchu, gdyz paliwo musi by¢
l‘{Nt aczane pod wysokiem cinieniem przez otwory o prze-
n;(élhuwz%?dlrne kilku dziesiatych milimetra. Przy L;)Zy‘&va-

¥48208ci konstrukcjach, otwory tych dysz bardzo

staje si¢ konieczne ustawienie przekladni miedzy silnikiem
i osig napedna. Co do rodzaju tej przektadni, robione byly
najréznorodniejsze propozycje. Majac na wzgledzie, ze wy-
pada odrzucié zastosowan’e przektadni hydraulicznej, przy
ktorej . dotychczas nie udalo sie osiagnaé zadowalajacych
wynikow z wagonami motorowemi, powinny byé brane w ra-
chube dla wagonéw motorowych tylko przekladnie elek-
tryczne lub mechaniczne. Teoretyczne rezwazania, oparte
na szerszych podstawach, i bogate doswiadczenia praktycz-
ne wykazaly, ze ‘dla lekkich wagonéw motorowych, jak to
ma miejsce przy komunikacji na kolejach lokalnych, zasto-.
sowanie przekladni elektrycznej powoduje nietylko znacz-
nie drozsze koszty zakupu i o wiele wiekszy ciezar martwy,
przez co pojemno$¢ wagonu motorowego znacznie sie zmniej-
sza, lecz takze i bezpoérednie straty sily staja sie stosun-
kowo znaczne przy przektadni elektrycznej. W tym sensie
zapadly uchwaly XI. Kongresu Miedzynarodowego Kolejo-
wego w Madrycie, ktéry zagadnieniu wagonéw motorowych
poswiecil sporo czasu. :

Dla wagonéw motorowych okazala sie wiec jedynie
odpowiednig nalezycie j celowo wykonana przektadnia me-
chaniczna, W wagonach budowy firmy Ganz zastosowano
do przenoszenia sily od silnika na o$ napedna czterostop-
niowa zmienng przekladnie z kot zebatych, zbudowana w ten
sposob, ze wszystkie kola maja stale wzajemne zacze-



62 INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 2

pienie i sa tylko laczone z odpowiedniemi waltkami sto-
sownie do pozadanej szybko$ci przy pomocy osobnych
sprzegiel specjalnej konstrukcji. Dzieki temu sposobowi
usunieto wzajemne uderzenia ko6l zebatych, jakie maja miej-
sce i dopuszczalne sa w -przekladniach samochodowych,
a ktére przy znacznie wiekszym ciezarze wagonéw kolejo-
wych nie pozwalaja na lagodne wlaczanie biegow, jak w sa-
mochodach, wskutek czego nieuniknione jest szybkie $cie-
ranie sie i nawet lamanie kosztownych két zebatych; liczne
doswiadczenia praktyczne potwierdzily te okolicznosé.
Wszystkie poruszajace sie czesci przekladni zZawieszone sa
na precyzyjnych tozyskach rolkowych lub kulkowych; dzie-
ki temu przy ogélnym przebiegu prawie 7 miljonéw kilo-
metréw, wykonanym przez wagony tej budowy, nie zano-
towano ani jednej przerwy w ruchu z powodu niedoklad-
noSci przekladni. Rys, 5. przedstawia skrzynie przekltadni
wagonu motorowego Ganza w stanie otwartym. Mechanizm
przekladni zbudowany jest w ten sposéb, ze zmiana biegu
z przedniego na tylny moze byé dokonana z obydwéch sta-
nowisk motorniczego zapomoca jednego ruchu reki, Row-
niez wlaczanie poszczegblnych biegow wielostopniowej

szybko$é: 60 km/godz. na wzniesieniu do 2°/4, 48 km/godz. —
do 4%, 30 km/godz. — do 10°,, i 20 km/godz. — do
17°/,,. Na wzniesieniach 25°,, mozna jeszcze zawsze osia-
gnaé szybko§é 16 km|godz. Te obcigzenia mozna pokonaé
przy silniku ropowym mocy 100 KM,

Rys. 6. przedstawia- czteroosiowy wagon motorowy
dla toru szerokosci 760 mm., ktérego urzadzenie maszyno-
we jest identyczne z wyzej opisanem urzadzeniem wagonu
normalnotorowego, z ta réznica, ze dla uzyskania potrzebne;j
wagi napednej obie osie wozka napednego sa polaczone
z przekladnig. Lekki waskotorowy pociag motorowy, skla-
dajacy sie z wagonu motorowego i jednego przyczepnego,
wazy razem z 80 pasazerami okolo 34 tonn i moze iS¢ na
wzniesieniu 10%,, z szybkosciag 45 km/godz., na 20°,, —
30 km/godz. i 36°,, — 20 km/godz. Pociagg motorowy z dwo-
ma wagonami przyczepnemi lacznie ze 120 pasazerami wa-
zy 48 tonn i osiaga na 5°/,, wzniesieniu szybkoéé 45 km/godz.,
na 15°,, — 25 km/godz.,, na 25°(,, — 20 km/godz. i na
40°/,0 — 12 km/godz. Ciezki pociag motorowy z trzema
przyczepnemi wagonami i 160 pasazerami wazy 62 tonny
i idzie na wzniesieniu 4°,, z szybkoscia 40 km/godz., na

Rys. 5.

przektadni nastepuje przez uruchomienie zwyklej dzwigni
z kazdego korica wagonu. Samo wlaczanie odbywa sie silg
powietrza sprezonego, ktore otrzymuje sie z kompresora
obslugujacego hamulec,

Dla wytwarzania pradu elektrycznego, niezbednego
z jednej strony®dla wlaczania gtéwnych silnikéw napedo-
wych, z drugiej strony dla o$wietlenia wagonu i zasilania
poszczegblnych przyrzadéw pomiarowych, sluzy pradnica
poruszana przez silnik gléwny i baterja akumulatoréw o du-
Zej pojemnosci, } :

Opisane tu urzadzenia umozliwiaja przystosowanie sie
wagonu motorowego do najréznorodniejszych warunkéw
profilu szlaku i obciazenia, Na podstawie do$wiadczenia
mozna powiedzie¢, Ze najczesciej spotykang forma pociagu
motorowego jest sklad z jednego wagonu motorowego
z jedna przyczepka; taka jednostka pociagowa lacznie ze
wszystkiemi materjatami, potrzebnemi do jej urzadzen me-
chanicznych i z dodaniem wagi okoto 110 pasazeréw wazy
okraglo 40 tonn.

Pociag taki moze osigga¢ szybkoéé na wzniesieniach:
do 5°, okolo 60 km|godz., do 8°,, — 45 km/godz., do
15%4, — 33 km/godz. i do 25°/,y — okolo 20 km/godz. Przy
wiekszej frekwencji trzeba dodawaé druga przyczepke
i w takim razie cigzar ogélny catkowicie zapelnionego po-
ciagu dochodzi do 58 tonn. W tym wypadku mozna osiagnaé

10°/p — 30 km/godz., na 18°/,, — 20 km/godz., wzniesienie
30°/4s moze jeszcze przejs$é z szybkoscia 12 km/godz.

Jak powiedziano wyzej, wagony tego typu byly ba-
dane wszechstronnie nietylko zagranica lecz i w Polsce i na
podstawie wielokrotnych do$wiadczerr moze by¢ wydana
uzasadniona opinja o ich pewnosci w eksploatacji i oszcze-
dno$ci, Pewnosé w uzyciu doréwnuje tej, jaka mamy w pa-
rowozach, a nawet przewyzsza ja przy naleiytem utrzy-
maniu. Zgodnie ze statystyka jeden nieznaczny wypadek
zdarza si¢ na 40.000 km. przebiegu.

Nalezy zaznaczy¢, iz wagon motorowy spelnia spraw-
nie swoja stuzbe niezaleznie od temperalury zewngtrznej,
a wiec 1 przy najwiekszych mrozach. Rozwo6j automobi-
lizmu zaznajomil szerokie kola nizszego personelu tech-
nicznego z dziedzing szybkobieznych silnikéw spalinowych,
tak, ze wyszkolenie zastepu motorniczych do wagonéw mo-
torowych nie powinno przedstawiaé zadnych trudnosci.

prowadzenie wagonéw motorowych przyniosto cal-
kowite korzysci gospodarcze na wszystkich tych drogach
zelaznych, gdzie to zostalo zrobione na szerokich podsta-
wach i gdzie zostal wybrany odpowiedni typ wagonéw. Na
linjach wegierskich kolei paristwowych, na ktérych przez
wprowadzenie wagonéw motorowych ruch pasazerski zo-
stal calkowicie oddzielony od dotychczasowego mieszane-
go ruchu towarowego, ruch pasazerski wzrésl o blisko 70%.
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Wyzyskanie posiadanej ilosci miejsc siedzacych w pocia-
gach motorowych wynosi przecietn‘e okoto 87%. Réwniez
ruch towarowy na tychze odcinkach kole: wegle’rsklch wy-
kazal pewna zwyzke, co nalezy uznaé za,bezposredm sku-
tek bardziej oiywionego ruchu pasazerskiego.

Przecigtne zuzycie paliwa_przy pocigdach motoro-
wych wyposazonych w silniki Diesela,, wynosi okolo 330
gramow ropy i 14 graméw smaru na kilometr. Cyfry tfe sa
przecieine z tych, ktére zostaly otrzymane na kolejach
wegierskich przy eksploatacji, trwajacej prawie bez przer-

Rys.

wy caly rok przy calkowicie zaludnionych pociagach o wa-
dze okolo 50 -tonn i szlakach ze wzniesieniami 10 —15%,.
Przecigtne koszty eksploatacji, tacznie z wynagrodzeniem
personelu pociggowego i kontroleréw, utrzymaniem wago-'
néw i trakcja, wynosza przytem: okglo 35 halerzy wegier-
skich na pociagokilometr. Foréwnanie tych kosziéw z nor-
malnemi stawkami taryfowemi daje ten wynik, ze nawet
PrZy nieznacznem zaludnieniu wagonéow motorowych osia-
. €a sie o tyle duze nadwyzki eksploatacyjne, ze mozna li-
czy¢ n'etylko na szybka amortyzacje kapitalu inwestycyi-
nego, lecz takze na powazne zyski. - . i

- Oczywiscie, typ wagonow motorowych moze by¢ do-
stosowany do specjalych wymagati i na]roznorodmejszyfch
gustow podrézujacej publicznosci. Jako-przyktad-do ja-

kiego stopnia mozliwe jest réznorodne wykonczenie tych
wagonéw, mozna wskazaé rys. 7, ktéry wyobraza typ wa-
gonu motorowego, stuzacego do komunikacji luksusowej.
Jest to wagon salonowy, turystyczny, urzadzony w najbar-
dziej zbytkowny i wygodny sposéb. Obstuguje on ruch wy-
cieczkowy na brzeg jeziora Balaton na Wegrzech, a't'akie
dowozi publicznoéé¢ z poszczegdlnych licznych miejsco-
wofci letniskowych i kapelowych, polozonych nad tem je-
ziorem, do stacyj, na ktérych maja postoje pociagi pos-
pieszne,

Powyzsze wywody wskazuja, ze komunikacja przy
pomocy odpowiednio zbudowanych wagonéw motorowych
powinna mie¢ zastosownie we wszystkich wypadkach, gdzie
wskutek malego albo tylko czasowo wzrastajacego zapo-
trzebowania na $rodki komun‘kacji ruch kolejowy z for-
mowaniem kompletnych pociagéw narowych staje sie nie-
ekonomiczny. Wprowadzenie wagonow motorowych tam,
gdzie to zostalo zrobione w sposéb racjonalny, spowodo-
walo znaczne zwickszenie, frekwencii i dzieki temu popra-
wilo stan finansowy, wielu linij kolejowych. na ktérych
wydawal sie on juz silnie zagrozony. Wprowadzenie wago-
now motorowych daje zatem nietylko podniesienie ‘i ulep-
szenie. komunikacji w my¢l zyczen podrézujacej publicz-
noéci, lecz takze poprawe finansowa.
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Praca Polskich Kolei Panstwowych w Ilstopad2|e 1930 r.
K. K.

rzew6z podroznych w listopadzie 1930 r. wyniést ogé-
tem 12.104.048 os6b i w poréwnaniu z paZdziernikiem

(12.405.234 0s6b) zmniejszyl sie o 2,5%, w poréwna-
niu za$ z listopadem r. 1929 (12.940.217 os6b) zmniejszyl
sie 0 6,5%.

Regularno§é ruchu pociagéw pasazerskich daleko-
bieznych wynosita w listopadzie 1930 r. 97,5%. Zmniej-
szenie regularnosci ruchu w poréwnaniu z pazdziernikiem
(99%) wywolane zostalo pogorszeniem si¢ warunkéow atmo-
sferycznych.

Przewé6z towaréw w listopadzie wynosit przy 24
dniach roboczych 6.903.491 tonn (oprécz gospodarczych ko-
lejowych) i w poréwnaniu z pazdziernikiem (27 «dni robo-
czych — 7.634.130 tonn) zmniejszyt si¢ o 9,6% gléwnie
z powodu mniejszej liczby dni roboczych oraz zmniejsze-
nia sie przewozu niektorych tadunkow sezonowych, wy-
mienionych ponizej.

W poréwnaniu z listopadem r. 1929, w ktérym przv
25 dniach przewieziono 9.954.849 tonn, przewéz towaréw
w listopadzie r. 1930 byl mniejszy o 30,7%.

Natadowano w lmtopadzxe 1930 r. na stacjach linij
normalnotorowych P. K. P. i wolnego miasta Gdariska
488.130 wagonéw 15-to tonno'wych przyjeto za$ od kolei
zagranicznych lacznie z tranzytem 38.380 wagonéw tado-
wnych, czyli razem przewieziono 527.010 wagonéw (wlacz-
nie z przesytkami gospodarczemi kolejowemi).

W poréwnaniu z pazdziernikiem 1930 r. (579.545 wag)
ogélna praca kolei wykazuje zmniejszenie (liczba wago-
néw) o 9,1%, naladunek za$ na P. K. P. 0 9%.

W poréwnaniu z pazdz1em1k1em 1930 r. (579.545 wag)
ogolna praca zmniejszyla sie o 15%, naladunek wlasny

o 14,5%.
Naladunek najwazniejszych towaréw masowych
przedstawia sie jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych).
1930 r 1929 r. | |
dzie 1930
wiecejt-
WYKONANO listopad | paZdziernik w listopadzie| listopad mniej —
dni robo- | dni robo- wiecej- doi robo- |"PF i
mniej — w stosunku
tczych 24 czych 27 |wprocentach| czych 25 |[do listopada
' 1929 r.
a)Naladowano*)
Wegla . 187.320 | 199.826 | — 6,3% | 208.045 | — 10,0
Drzewa 28,350 31.899 | — 11,1, 40.645 | — 30,3, |
Nawozéw
sztucznych . 870 1.860 | — 53,2, 2520 | — 65,5,
Materjatéw :
budewla-
nych oprécz
drzewnych ., . 6.840 13.237 | — 483, 12,780 | — 46,5,
Rolniczych i 2 |
aprowizacfi . 45.600 52,545 | — 13,2, 49,260 | — 7.4,
Burakéw cu-
krowych . . 75.780 69.750 | + 8.6, 74490 | + 1,7,
Pozostatych
tadunkéw 143,370 | 167.276 | — 14,3, | 183.155 | — 21,5,
- Razem . 488.130 | 536.393 | — 9,0, | 570.900 | — 14,5%
b)Przyijeto 1a-
downych wa-
gonéw od ko-
lei zagranicz-
nych, do Pol- )
SKIg et ). 12 630 12958 | — 25, 15900 | — 20,6,
Tranzytem
przez Polske; 26 250 30.194 | —13,1. 33.030 | — 205,
c) Ogétem prze- :
wieziono wa-
gonéw la-
downych . 527.010 ’ 579545 | — 9,1, | 619.830 | — 15,0%

*) Lacznie z naladunkiem na teremie W. M. Gdasska,

Jak widaé z powyzszej tabeli spadek dotyczy wszy-
stkich pozycyj przewozéw oprocz burakéw cukrowych,
ktorych natadowano 6.000 wag. (8,6%) wigcej niz w paz-
dzierniku, a nawet o 1,7% wigcej niz w listopadzie r. 1929.
Zato wegla natadowano mniej niz w pazdzierniku o 12.500
wag. (6,30%), produktéw rolnych i aprowizacji (oprécz
burakéw cukrowych) prawie o 7.000 wag. (13,2%) mniej,
materjalow budowlanych (oprécz drzewnych) zgéra o 6.000
wag. (48,3%) mniej, drzewa o 3!/, tysiaca wagonow (11,1%)
mnit:li. nawoz6w sztucznych o 1.000 wag. (53,2%) mniej
it d.

Rozmiary naladunku wedtug zaglebi kopalnianych
przedstawia ponizsza tabela.

Naladowano wagonéw 15-tonnowych.

1 9 3 0 T 1929 1. | w listopa-
e e e ——m— Izie 1930 r.
w listopa- wiecej -
ZAGLEBIA listopad paidziernik dzie Iistopad Wm;:":),c;l-
. 24 dni 27 dni wi¢ce| -+ 25 dnoi tach
roboczych | roboczych 'f“‘iei T roboczych :ol-it:t:‘:;l:i:
w %l 1929 r.
Gérnoslaskie 136470 | 147.405 | — 7,4%, | 150.570 | — 9,4%,
Dabrowskie . - 37.710 39.791 | — 5.0 . 44100 | — 145 ,,
Krakowskie . 13 140 12710 | +34 , 1338 | — 1.8,
Razem 187.320 | 199826 | — 6,3, | 208,050 | — 10.0%,
Z tego natadowano na wywoéz zagranice.
a) przez:
Gdansk, Gdynie ;
iportyrzeczne 49,740 60,388 | - 17.6%| 45.060 | +10,4%
b) do: '
Wegier, Czecho-
stowacji, Au-
strji, Wioch . 18.330 20336 | — 99, | 26940 | — 32,0,
Rumunji . . . 420 1.054 | — 60,2, 780 | — 46,2,
Niemiec i Prus
Wschodnich . 7.890 9269 | —149,] 12270 | — 35,7,
Rosiji i Lotwy . 660 465 | +419,, 480 | + 375,
Razem 77010 | 91512 | —15.8%| 85530 | — 9.9%

Z tabeli tej wynika, ze na;wu;kszy iloéciowo spadek
natadunku wegla w listopadzie w poréwnaniu z pazdzier-
nikiem (o 11,000 wag.) przypada na zaglebie Gérnoslaskie,
podczas gdy w zaglebiu qurowsklem spadek wynosil tyl-

ko 2.000 wag., w zaglebiu zas Krakowskiem naladunek

wegla nawet sie nieco zwiekszyl (o okolo 400 wag.—3,4%).
Poréwnujac rozmiary naladunku wegla na wywéz zagra-
nice w listopadzie i pazdzierniku, widaé, Ze caly spadek
naladunku dotyczy glownie wywozu, ktéry w listopadzie
zmniejszyl sie prawie o 147/, tysiaca wagonow (15,8%]).
Najwieksze iloéciowo zmniejszenie naladunku wegla na
wywéz przypada na porty Gdansk i Gdynie (zgéora 10V,
tys. wag. 17,6%).

Norma naladunku wegla w dniu roboczym wyno-
sila w listopadzie 8,100 wag. 15-to tonnowych dla wszy-
stkich trzech zaglebi razem, przecigtny zas dzienny na-
tadunek wynosit w dniu roboczym 7.804 wag. czyli mniej

od normy o 296 wag, dziennie, t. j. 3,7%.

W poszczegolnych zagiebiach naladunek wegla w dniu
roboczym wynosit:

w zaglebiu gérnoslgskiem przy normie 5.982 wag. la-
dowano 5.686 wagonéw, czyli mniej od normy o 4,9%;

w zaglebiu Dqgbrowskiem przy normie 1.602 wag. fa-
dowano 1,571 wagonéw, czyli mniej od normy o 1,9%:;

w zaglébiu Krakowskiem przy normie 516 wag. lado-
wano 47 wagonéw czyli wiecej od mormy o 6%.
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Przetadunek wegla na statki w Gdansku i Gdyni
zmniejszyl sie w listopadzie w poréwnaniu z pazdziernikiem
r. ub. o 85.457 tonn czyli o 10,1%, z czego na Gda{isk przy-
pada mniej o 50.963 tonny (9%) a na Gdynie 34.494 tonn
czyli 12,3%. Na zmniejszenie to mnieisza‘llczba dm ro-
boczych w listopadzie wptyneta tylko czesciowo, poniewaz
przetadunek wegla odbywa sie rowniez w niedziele i Swie-
ta, chociaz w nieco mniejszych rozmiarach. ,

Praca ogolna portéw Gdarska i Gdyni przedstawia
sie w m, listopadzie jak nastepuje:

Ogélna praca Gdafska w tonnach.

1 9 30 r. 1929 1. | icsei &
. mniej —
RODZAJ listopad | pazdziernik “_'52‘;"" Hatogad | Tele e
LADUNKOW 24 dni 27 dni “"Qﬁ,’j 25 dai v;os:l?::’r;k.u
roboczych | roboczyeh | metel T | ruboczyeh f GO0,
wywdz : y
Weglel 517.495 | 568.458 | — 9,0%, | 473.183 |+ 9,4%,
Zboze . 19.629 | 27,299 | —28,1 ,, | 19.030 |+ 3.1,
Cukier . 10.684 18.681 | — 428 ., 46.819 | — 1712 ,,
Drzewo. 42,306 51.265 | — 175 ,, 39.562 |+ 69,
Cement, 4.194 6.255 | —33.0 ,, 5,595 | - 25.1 ,,
Zelazo . 3,180 4.199 | — 243, 435 [+631,0 .,
Produkty nafto- ;
WoSR T T 2.430 3382 | —28,2,, 4.730 | - 48,6 ,,
Inne !adunki. 22,030 23253 | — 53 ,, 33.019¢] —33.3 .,
Razem . 621.948 | 702.792 | —11,5%, | 622.373 = 0.1/,
przywdz: _ \
Ruda zelazna 29.059 46.747 | —37.8%, 61.178 | — 52,5%,
Zlom. 2 2.621 12.877 | — 79.7 ., 6.206 | —57.8 ..
Zelazo . . . . 780 120 | +550,0 ,, 90 |+767.7 ..
Zboze . ., . . — — — —
Nawozy sztucz- =
ne. 16.231 8.667 | + 87,3 ., 9.063 |+ 79,1 ..
Inne fadunki. 17.206 12,728 |+ 35,2 ., 22,190 | — 225 .,
Razem. 65.897 81.139 | —18,8%, 98.727 |—33,3°/o

Lt Ogélna praca Gdyni w tonnach.

1930 r | 1929 r. .
s
" zie ey
Rodzaje listopad | pazdziernik |w listopadzie| listopad wigcej
24 dni 7 doi | WieeeiHub [ o5 qpy | T
tadunkéw 2 Diej— n w stosunku
roboczych | roboczych |wprocentach| roboczych gg l‘;’t;é";'
I
Wywdz: !
Wegiel . 245.905 | 280.399 | — 12,3z | 231.939 |+ 6,0%
Cukier , 26.000  7.485 | +2474, | 18167 |+ 43,
Inne tadunki. 7606 | 12418 | — 388, | 1575 | +3829.
Razem . 279511 | 300.302 | — 659%| 251.681 |+ 11,1%
Pr ZYwoz;
Ruda 1,680 £70 | H19475 | 2041 |- 1773
Ztom 18430 | 36615 | — 505, | 1270 [+13276,
Ryz | 3060 | 3540 | — 136, | 1440 | - 1124,
Nawozy ) |
sztuczne , | 90 420 | - 78,64 1.185 |— 924,
Inne ladunk;. 1.616 | 2720 \ — 40.6. 838 [F 928.
Razem, 24576 | 43865 | 44,0% 6.774 [+ 262.8%

, Wywoéz morzem przez Gdarsk i Gdynie wszystkich
itadunkéw razem zmniejszyl sie w listopadzie w poréwna-
‘niu z pazdziernikiem o 101.635 tonn (10,2%), a przywéz
o 34.531 tonn (27,6%).

Wywoéz cukru (przez obydwa porty razem) zwiekszyl
si¢ o 10'[; tys. tonn (402%). W przywozie zmniejszyl sie
znacznie przyw6z rudy i zlomu, a zwigekszyl przywéz
nawozow sztucznych, . '

Ogolny przywéz i wywéz tadunkéw do Polski i z Pol-
skiprzez granice ladowa i przez obydwa porty Gdarsk
i Gdynie wyrazil sie w listopadzie jak nastepuje:

(w wagonach 15 tonnowych)

1 9 3 0 r 1929 r wiliston
dzie 1930-'1:.
listopa- iecej

RODZAJ listopad | pazdziernik = c;;i:pa listopad :nQiEi,"t
LADUNKOW 24 dni Wdni | wiecej + | 25 dni | doeunke
roboczych | roboczych | mniej — | ropoczych |dolistopada
w procent 1929 r.

Przywiéz:
Zbaze TR 42 45 [— 6.79% 252 |— 833%
Maka . . . . 3 1 |+2000, 6 |— 500,
Wegiel . . . . 398 509 |— 218, 831 |— 515,
Drzewo . . . 297 185 [+ 60,5 . 233 |+ 275,
Bawelna . . . - 487 910 | — 465, M7 |— 321,
Materj. budowl. 661 600 |+ 10,2, 1.051 |— 37.1,,
Produkc. przem. 8.090 8329 |[— 29, 7.108 [+ 138,
Ruda zelazna 2.221 3.019 (— 264, 4849 |— 542,
Pozost. aprowiz. 2.567 2532 [+ 1.4, 2.850 |— 100,
Inne tadunki 3.444 3794 |— 9.2, 4.590 |— 250,
Razem 18.210 19.924 8.6, 22487 |— 19,0,

Wywdéz;
Zboze A0 ) 1.835 2492 | — 26,4% 2748 | — 33.2%
Maka . . . . 329 289 |— 154, 20 |+1545,0,
Wegiel 70.664 76.698 |[— 179, 72126 |— 20,
Drzewo i B 12.160 12.627 |— 3.7, 18.235 | — 33.3,,
Bawelna . . 121 116 |+ 4.3, 153 | — 209,
Materj. budowl, 819 1,182 |— 28,2, 1.189 {— 286,
Produke. przem, 7.035 6734 |+ 45, 7692 {— 86,
Cukier . | 20m 1868 [+ 1121 47711 [~ 565,
Pozost. aprowiz, 5517 5676 |— 1.8, 6092 |— 85,
Inne tadunki 4539 5223 |- 131, 5781 {— 21,5,
Razem 105.186 | 113.005 [— 6,9,] 118807 |— 115,

Z powyzszej tabeli widaé, ze przywéz do Polski
zmniejszyl si¢ w listopadzie o 8,6%, wywéz zas$ o 6,9%.

W zwiazku ze zmniejszeniem sie przewozéw, co wy-
wolalo zmniejszenie zapotrzebowania wagonéw, Minister-
stwo Komunikacji przywrécito z dniem 25 listopada nor-
malne terminy ladowania i wyladowania wagonéw $rod-
kami nadawcéw i odbiorcow, skrécone w pazdzierniku.

W dniu 8 listopada zostat otwarty ruch tymczasowy
na nowo-zbudowanej linji Herby Polskie — Zduniska Wo-
la, a w dniu 9 listopada na nowej linji Maksymiljanowo-
Gdynia, stanowiacych cze$é budujacej sie magistrali we-
glowej Zaglebie Gérnoélaskie-Gdynia. Na odcinku Herby
Polskie-Zduriska Wola uruchomiono narazie w ruchu towa-
rowym pie¢ par pociagéw do D. O. K. P. Poznari i jednag
par¢ do Lodzi na odcinku za§ Maksymiljanowo-Gdynia
pig¢ par pociagéw weglowych.

Tabor parowozewy i wagonowy w dniu 1 listopada
1930 r. wynosil:

Parowozéw 5.373 czyli w poréwnaniu ze stanem do
1929 r. na 1XI (5.326) wigcej o 0,9%. W naprawie bylo
parowozéw 1581%, mniej niz w roku ubiegtym (18,86%)
o 3,05%.

Wagonéw osobowych bylo 12,004, wiecej niz w 1929 .
(10.170) o 18.3%. W naprawie bylo wagonéw osobowych
8,37%, mniej niz w roku ubiegtym (9,33%) o 0,96%.

Wagonéw towarowych bylo 150.798, w stosunku do
1929 r. (149.076) wiecej o 1,1%. W naprawie bylo wago-
néw towarowych 3,84 %, wiecej niz w roku ubieglym
(3.65%) o 0,19%. -
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Nowego taboru dostarczyly fabryki w listopadzie
ilosci nastepujace:
parowozéw osobowych i towarowych . . 8
wagonéw osobowych i pocztowych . . 24
wagonéw towarowych Semir] A e e 380
Na 1 grudnia 1930 r. bylo odstawionych do rezerwy:
17.869 wag. krytych, 3.801 weglarek i 6.506 platform
czyli razem 28.176 wagonéw.
Przebieg pociqgow w listopadzie wynosil:
w ruchu osobowym 5 444.763 pociago-kilometrow
" towarowym 4.488 741 & 1
razem 9.933.504 pociago-kilometrow

W poréwnaniu z pazdziern'kiem (10.467.934 poc. km.)
ogblny przebieg pociagéw zmniejszyl sie o 5,1%. W po-
réownan‘u za$ z listopadem r. 1929 (10.623.807) przebieg
pociagéw w listopadzie 1930 r. zmniejszyl si¢ o 6,4%.

Z dzialalnosci taryfowo-handlowej M. K. na miesiac
listopad 1930 r. nalezy zaznaczyé:

W dniu 15 listopada wszedl w zycie Dodatek I do
czesci I B, II—1, II—2 i II—3 tudziez do skorowidza
taryly towarowej wewnetrznej, zawierajacy dalsze zmiany
i uzupelnienia redakcji z dnia 1 paZzdziem'ka r. ub., po-
dyktowane czynna polityka taryfowa. W tymze dniu wszed!
w zycie nowy wykaz stacyj i odleglosci taryfowych w ruchu
towarowym jako Czeéé III wskazanej taryly. Wykaz sta-
cyj i odleglosci taryfowych Zeszyt A redakcji z dnia
1.IX. 1929 r. zachowuje nadal moc obowiazujaca dla nrze-
wozu 0s6b, bagazu i przesylek ekspresowych, zeszyt B zas
traci ja niniejszem catkowicie

W zakresie taryf osobowych, bagazowych i ekspre-
sowych z kolejami zagramicznemi zaslugujg na uwage:

Wejécie z dniem 1 listopada interesujacej tranzyt
polski przez Pomorze taryfy osobowej niemiecko-holender-
skiej, a w dniu 29 listopada austrjacko-niemieckiej,

W dniu 1 listopada weszly w zycie:

dodatek 3 do taryfy polsko-skandynawskiej, zawie-
rajacy zmienione oplaty rozdzielcze, taryfa ekspresowa
austrjacko-rumuriska oraz dodatek I do zeszytu I i II ta-
r{{fy osobowej, bagazowej i ekspresowej niemiecko-wegier-
skiej.
| W zakresie taryf towarowych z kolejami zagranicz-
nemi nalezy zanotowaé: uzupelnienie w dniu 1 listopada
taryfy niemiecko-sowieckiej Cze$é III w formie dodatku
2 b) podajacego nowe tabele optat i inne zmiany; dodatek 1
do taryly polsko-wegierskiej, zeszyt I na przewdz ogélu
towar6éw, obowiazujacy réwniez od tej daty; dalej dodatki
do czesci I 1 II—1 polsko-niemieckiej taryfy towarowej oraz
dodatek II do przepiséw kierunkowych tej taryfy. Miedzy
innemi nastapily tu zmiany taryf zbozowych.

Ulegta tez przeredagowaniu dotychczasowa taryfa
kolei waskotorowych gérnoslaskich w ruchu sasiedziim.
Nowa redakcja z dnia 1.XI zastepuje dawna z dnia 1 mar-
ca 1927 r.

W zakresie uméw miedzynarodowych, nalezy zazna-
czy¢ w listopadzie r. ub.

" I. W dniach 6 i 7 listopada 1930 r, uzgodnione zusta-
ty w Bytomiu miedzy polskiemi i niemeckiemi kolejami 3
sporne kwestje z dziedziny wagonowej, a mianowicie:

a) ze za przebieg wagonéw gornoélaskich, dokonywa-
ny na zasadzie paryskiej Konwencji tranzytowej z dnia
21.1V.1921 r. miedzy Prusami Wschodniemi a reszta Nie-
miec i miedzy Prusami Wschodniemi a Gérnym $laskiem,
P. K. P. maja placi¢ czynsz nizszy o okoto 50% od czyn-
szu, przewidzianego przez R. J. V.; wysoko$¢ tego czynszu
réwna si¢ czynszowi, naleznemu za wagony niemieckie
w tych samych komunikacjach, wzglednie czynszowi, na-
leznemu za polskie wagony w tranzycie przez niemiecki
G.-Slask;

b) ze za polskie puste nadbrzegi linji Rojca-Kari-
Chebz’e Koleje niemieckie nie maja obowiazku placié ko-
sztow trakcji od 1.11.1927, a P. K. P. kosztéw za korzy-
stanie z tej linji dla tego celu;

c) ze F. K. P. nie beda.ptacily (narazie do 1.XII.
1933 r.) za przetaczanie w polskich stacjach Lipie-Pawon-
kow-Strzybnica, — dokonywane przez parowozy podczas
postoju pociagow niemieckich, doprowadzonych do polskich
stacyj zdawczo-odbiorczych na polsk'm Goérnym Slasku.

2. Dnia 21 listopada 1930 r. w Berlinie podpisana
zostala miedzy Polska a Niemcami Umowa o ulatwieniach
w komun‘kacji kolejowej miedzy Prusami Wschodniemi
a trzeciemi panstwami w tranzycie przez Polske, obszar
W. M. Gdanska i reszte Niemiec oraz w komunikacji ko-
lejowej miedzy reszta Niemiec a trzeciemi parstwami
w tranzycie przez Polske, obszar W. M. Gdariska i Prusy
Wschodnie. Umowa ta o t. zw. malym tranzycie wejdzie
w zycie 15-go dnia po wymianie dokumentéw ratyfikacyj-
nych, ktére wymienione zostana w czasie mozliwie naj-
krotszym w Warszawie. Narazie za$ bedzie obowiazy-
walo nadal prowizorjum uméwione w drodze wymiany not
z dnia 21 lipca 1930 r., ktére zostanie w tym celu przedtu-
zone w drodze ponownej wymiany not.

Wplywy Polskich Kolei Pansiwowych w miesigcu
listopadzie r. ub. wynosity:

a) z przewozu podréznych . 23.649.249 zi,

b) 1 bagazu i przesylek
ekspresowych 1,533.587 ,,
c) T towarow . 87.968.916 ,,
d) uboczne 1.936.017 ,,
razem . 115.087.769 zi.

W poréwnaniu z pazdziernikiem r. ub. (126.787.453 zt.)
wplywy zmniejszyly sie 0 9,3%, w poréwnaniu zas$ z listo-
padem r. 1929 (138,218.224 zl.) wykazuja spadek o 16,8%.

Do Nr. 2 (78) ,,lniyniera_l_(oleiowego" zalaczony jest Nr. 2 (46)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Kronika krajow a.

Zbiorowe wagony do Gdyni, Wobec wprowadzenia stalych
reisow okretowych pomiedzy Gdynia i Gdarskiem — a portami: Li-
bawa, Ryga, Tallin i Helsinki, przyczem statki towarowe ,Zeglugi Pol-
skiej” odchodza stale z Gdyni we czwartki i z Gdanska w soboty,
zaszla potrzeba uregulowania dowozu na te dni prze.sylek, szczegblnie
drobnicowych. W tym celu od 8XI.1930 r. uruchomiono z Warszawy,
Yodzi, Katowic i Bielska wagony, ktére odchodza z tych stacyj raz na
tydzien, tak aby przychodzié do Gdyni na dzien przed odejsciem
statku. Chcac wreszcie ulatwié nadawanie przesylek ze stacyj P. K. P.
wprost do wymienionych portéw Min. Kom. opracowuje bezposrednie
ladowo-morskie taryfy towarowe, na podstawie ktérych przesylki beda
przewozone pomiedzy stacjami P. K. P. a wymienionymi portami na
morzu Baltyckiem za jednym listem przewozowym (konosamentem),
wystawionym na stacji P. K. P. lub w porcie nadania przesytki. Wpro-
wadzenie bezposrednich tych taryf przewozowych bezwatpienia ogrom-
nie ulatwi wszelkie formalnosci przy nadawaniu przesylek i handlowa
kalkulacje kosztéw przewozu co niezawodnie przyczyni si¢ do rozwoju
przewoz6éw pomiedzy Polska a Lotwa, Estonja i Finlandja.

Budowa chlodni dla ryb w Gdyni, przeprowadzana obecnie przez
Ministerstwo Przemysiu i Handlu, przy molo rybackiem portu gdyn-
skiego, obejmuje oprécz wlasciwej chlodni wraz z sala maszynowa, lo-
downig, pomieszczenie dla wytwarzania lodu, hale przetargowa
i znaczng ilo$¢ pomieszczen dla pracownikéw firm, zarzadu i urzadzesr
technicznych. Obok wejsé do biur parterowych, przeznaczonych dla
szesciu firm handlowych, mieszcza sie male chlodnie dla potrzeb bie-
zacych, zajmujace ogélem 170 m. kw. Z chlodni wlasciwej, zajmujacej
okolo 400 m. kw., wioda korytarze do hali przetargowej i na rampe
kolejowa. Urzadzenia chlodnicze dostarczyé maja zaklady krajowe
(Zjednoczone Huty Krélewska i Laura). Zaklad ma byé podobno wy-
dzierzawiony spoélce akcyjnej i uruchomiony juz od wiosny r. b.

W dn. 17 grudnia r. z. odbyly si¢ obrady zjazdu Zwiazku Izb
Przemystowo-Handlowych R. P., na ktérych miedzy innymi obrado-
wano nad ustaleniem programu prac Izb w zakresie projektowanego
ustawodawstwa gospodarczego. Zwiazek Izb wzial pod uwage potrzebe
opracowania, wzglednie przeprowadzenia nastepujacyca projektéw
ustaw dotyczacych zakresu polityki komunikacyjnej:

1) przeprowadzenie ustawy o panstwowym funduszu drogowym;

2) znowelizowanie ustawy o udzielaniu koncesyj na koleje ze-
lazne prywatne;

3) ustosunkowanie si¢ do uslawowych projektéw koncesjonos
wania przedsi¢biorstw autobusowych

Ruch sluzbowy.

A) w Ministerstwie' Komunikacji.
Pan Prezydent Rzecz&pospoli!ei mianowat :

Inz. Gronowskiego Mieczystawa, Dyrektora Kolei Panstwowych
w Krakowie. — Dyrektorem Departamentu Ministerstwa Komunikaciji
w IV st. sl urz. panstw.

Przeniesieni w stan spoczynku na wlasnq prosbe:

Inz. Frarik Adam, Dyrektor Departamentu M. K. — z wyraZe-
niem uznania i podziekowania za dlugoletnia i wyjatkowo gorliwa
prace w kolejnictwie.

Sniechowski Joézef, Inspektor Ministerjalny Gléwnej Inspekcji
Komunikacji — Kierownik Centralnego Biura Statystyki Przewozéow
P. K. P, — z wyraZeniem uznania i podzickowania za dlugoletnia
i wyjatkowo gorliwa prace w kolejnictwie.

B) w Dyrekcjach Okregowych Kolei Panstwowych.
Mianowani:

Ini. Bobkowski Aleksander, Wicedyrektor Kolei Paristwowych.
w Warszawie, — Dyrektorem Kolei Panstwowych w Krakowie.

Inz. Bojarski Stanisfaw, Starszy Kontroler Wydzialowy w Wy-
dziale Drogowym w Gdansku, — Naczelnikiem Wydzialu Drogowego
w Katowicach.

Inz. Dgbrowski Teofil, Naczelnik Oddzialu Mechanicznego w Ka-
towicach, — Zastepca Naczelnika Wydzialu Mechanicznego w Ka-
towicach.

Inz. Krzyzia Jan, Kierownik Dzialu Nawierzchni i Stacyj w Wy-
dziale Drogowym w Katowicach, — Zastepca Naczelnika Wydzialu
Drogowego tej samej Dyrekeji.

Inz. Radlowski Jan Kazimierz, Kontroler Wydzialowy w Wy-
dziale Elektrotechnicznym w Wilnie. — Kierownikiem Dzialu Zabez-
pieczenia Ruchu Pociagéw w Wydziale Elektrotechnicznym w Radomiu.

Ini. Aferiski Jerzy, Naczelnik Oddzialu Mechanicznego w Tar-
nowskich Gérach, — Kierownikiem Dzialu Parowozowego w Wydziale
Mechanicznym w Katowicach. v .

Inz. Poplawski Aleksander, Referendarz K. P. w Poznaniu, —
Starszym Kontrolerem Wydzialowym w Wydziale Zasobéw tej samej

Dyrekeiji.
Inz. Stolarczyk Gustaw, Kierownik Dzialu Wagonowego w Wy-
dziale Mechanicznym w Katowicach, — Naczelnikiem Oddzialu Me-

chanicznego w Katowicach.
Inz. Kulicki Jézef, Naczelnik Oddzialu Mechanicznego w Ko-
wlu, — Naczelnikiem Oddzialu Mechanicznego w Tarnowskich Gérach.
Inz. Slotwiniski Stanistaw, Referendarz K. P. w Stanistawo-
wie, — Naczelnikiem Sekcji Utrzymania Kolei w Tarnopolu II-gim.
Inz. Ochlberg Herz, Referendarz K. P. w Stanistawowie, — Na-
czelnikiem Sekcji Utrzymania Kolei w Haliczu.

Przeniesieni:

~ Ini.  Bystrzyriski Zygmunf, Naczelnik Odzialu Drogowego
z{v ijdlcach. — na stanowisko Naczelnika Oddzialu Drogowego w Gru-
zigdzu.
Inz. Pietka Jan, Zastepca Naczelnika Warsztatéw Gléwnych
Warszawa-Wschodnia, — na takie samo stanowisko stuzbowe w War-
sztatach Gléwnych w Pruszkowie.

Powierzenie kierownictwa:

Inz. Frankowi Adamowi, emerytowanemu Dyrekiorowi Departa-
mentu Ministerstwa Komunikacji powierzono Kierownictwo Central-
nego Biura Statystyki Przewozéw P. K. P. w charakterze pracownika
kontraktowego.

Kronika zagraniczna.

Racjonalizacja ua Kolejach Niemieckich. Ruch
kolejowy podni6st sprawnoéé i dochodowos$é kolei przez
wykorzystanie postepow technicznych. Wrydatki na pa-
rowozy i wagony zostaly obniZzone przez ograniczenie ich
liczby i zwigkszenie jednostek.

Waga parowoz6w w stanie préznym w ciggu 15 lat,
od 1914 do 1929 r., wzrosta o 38% a ich sita pociagowa
“przeszlo o 509%. Na wielu linie}ch gorskich zarnie.cha.qo
Parowozéw popychajacych C!Zlel czemu zmniejszyly sie

. nieekonomiczne przejazdy prézne (luzem). Na 10 miljonow
brutto tonno-kilometréw przewozéw wypadlo w 1928 r.
0 28% parowozéow i o 187 obstugi parowozowej mniej

' NiZ w 1913, Przez ulepszenia W budowie kotta i maszyny

Zmniejszono zuzycie materjalow pednych. Zelektryfikowa-

10 linje ogslne; dhugosci 1546 kilometrow. Parowozy z pa-

leniskami na mia} weglowy, z kotlami najwyzszego cisnie-

M3, z napedem turbinowym oraz silnikarp‘l Diesel’a znaj-

uja si¢ w stadjum préb. Dla ruchu lekkiego zastosowano

Yo uzej liczbie wagony motorowe.

budoy ostepy w budowie parowozOw prz
W& wagonéw towarowych.

eistoczyly rowniez

Gdyby dla wykorzystania

zwiekszonej sily pociagowej parowozu odpowiednio wy-
dluzono pociagi, to posiadane urzadzenia toréw nie wy-
starczylyby do przyjmowania pociagéw. Musiata wiec byé
zwiekszona ladownoéé wagonéw towarowych. 10 i 15-ton-
nowa weglarka przedwojenna ustepuje stopniowo wago-
nowi 20-ton. Przecietna ladownoéé wagonéw towarowych
wzrosta od 1914 do 1928 r, o 13% a przecietny ciezar
uzyteczny jednej zaladowanej osi o 12%. W 1928 r. po-
ciag weglowy, przewozil przecigtnie 800 t. ciezaru uzytecz-
nego, podczas gdy w 1914 r, tylko 550 t. W miejsce nor-
malnego pociagu 900 t. wprowadzono pociag 1.200 t. Po-
ciagi z fadunkiem 1.500 t. nie sa obecnie rzadkoscig,

Reka w reke ze zwiekszeniem ladownosci wagonéw

. towarowych ida usitowania w kierunku zmniejszenia liczby

réznych ustrojow wagonéw. Wagony, biegnace o petnem
obciazeniu od nadawey do odbiorcy, musza czesto wracaé
w stanie préznym do ponownego zatadowania, poniewaz
dla innych towaréw nie nadaja si¢. Mozna temu jednak
zaradzi¢ przez budowe wagonéw, zdatnych dowolnie do
wszelkiego rodzaju towarow.

Przy zamknietych masowych przewozach, ktére mo-
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ga odbywaé sie na duzych przestrzenizch bez zmiany
w drodze w jednostkach pociagu, Koleje Niemieckie wpro-
wadzity od kilku lat duze wagony towarowe dla towaréw
svpkich, jak wegiel, koks, ruda, potas, zboze, cukier itd.
Wagony te pozwalaja calkowicie wykorzystaé obrysie,
jednostki taboru i no$no$é nawierzchni, Jako materjal bu-
dowlany stosowana jest do budowy tych wagonéw wyso-
kowartoéciowa stal. Przy nieznacznej diugosci wagonow
ustroju przepisowego, wynoszacej tylko 10 mtr., normalny
tor stacyjny ‘moze pomiesci¢ pocigg, skladajacy sie z 50
wagonow i 1 parowozu z ciezarem uzytkowym 3.000 t.
i waga brutto 4.000 t. Wagony najnowszej konstrukcji
mieszcza 60 t. wegla przy wadze wlasnej tylko 20 t. Kole-
je Niemieckie posiadaja obecnie tabor duzych wagonow
towarowych, sktadajacy sie z 740 jednostek, ktore sa w ru-
chu w 23 pociggach towarowych. Najciezsze pociagi prze-
woza 1.700 do 1.900 tn. wagi brutto wagonow. Najdluzsze
linje, na ktoérych regularnie kursujg pociagi towarowe z du-
zemi wagonami, prowadza od Dittersbach do Garching w po-
ludniowej Bawarji (ponad 900 kim) i z Gérnego Slaska
przez Berlin do Ruhry. Na tym ostatnim szlaku w ciagu
6 dni czynione sa trzy obroty w biegu miedzy koricowemi
stacjami, wagony wiec przebywaja w ciggu dnia robocze-
go 505 klm., w tygodniu roboczym 3.000 klm., a wiec dzie-
wie¢ razy tyle co przecietny przebieg wszystkich wago-
néow towarowych Kolei Niemieckich. Znaczny ekonomiczny
skok naprzéd duzego wagonu towarowego w poréwnaniu
z wagonami zwyklej konstrukcji polega w wysokim stopniu
na urzgdzeniu samowyladowania, dzieki ktéremu czas wy-
tadowania zredukowano do minimum. Daje to duza oszczed-
no§¢ dla odbiorcy i znaczne przysépieszenie obrotu wa-
gonow,

Przez wprowadzenie hamulcéw zespolonych dla
pociagow towarowych mozliwe bylo zwigkszenie bezpie-
czefistwa ruchu i znaczne zredukowanie obslugi pociago-
wej. Oszczedno$é wynosi 47 %. W stosunku do dzisiejsze-
go stanu osobowego sluzby pociagowej nadwyzka wydat-
kéw przy stosowaniu hamulcéw recznych wyniostaby 162
miljony marek, kwote, ktéra daleko przewyzsza dodatko-
we wydatki na amortyzacje, oprocentowanie, utrzymanie
i uruchomienie hamulcé6w. Poza tem urzadzenie hamulcow
zespolonych pozwala na zastosowanie zaré6wno na rowni
jak i na spadkach zncznie wiekszych szybkosci.

W dziedzinie stuzby manewrowej, Koleje Niemieckie
przeszly w czasie powojennym w najszerszym zakresie do
mechanizacji. Przez dokladne badania naukowe osiagnie-
to najbardziej celowe potozenia grup torowyeh i ich po-
taczeri oraz najdogodniejsze ustosunkowanie spadkéw dla
rozbioru pociagéw przy staczaniu wagonéw, Badanie wszy-
stkich proceséw ruchu sluzby przetokowej doprowadzilo
do systematycznego unormowania szybkosci wagonéw za-
.pomoca nowoczesnych hamulcéw szynowych, stawidel
spadkowych z samoczynnem nastawianiem zwrotnic, ule-
pszonych Srodkéw informacyjnych zapomoca telefonu bez
tegoz itd, W Magdeburgu-Rothensee wagony, rozrzucone
na torach, przesuwa do gotowych pociggéw maly woézek
akumulatorowy, ktéry porusza si¢ na specjalnych waskoto-
rowych szynach, ulozonych miedzy torami normalnemi.
Droga mechanizacji 'koszty rozbioru 50 wagonéw na sta-
cji Duisburg-Hochfeld-Siid, wybudowanej - wedlug nowo-
czesnych zasad — z 23,40 Mk. spadty na 585 Mk, Spra-
wnos¢ ta w tymze czasie wzrosla z 1800 wagonéw przy
chodzacych dziennie na 2,240,

Rozklady jazdy stoja pod znakiem zwiekszenia szyb-
kosci w celu bardziej ekonomicznego wykorzystania perso-
nelu. i materjalu przez szybszy obrét pociagéw i jedno-
czesne ulepszenie warunkéw komunikacji. W ruchu osobo-
wym przedwojenna gestosé rozkladu jazdy i szybkosé po-
drozy jest ponownie osiagnieta.
obecna szybko$é jazdy znacznie przekroczyla sprawno$é
1914 r. Oddzielne wysytanie pociggéw po$piesznych, tran-
zytowych i miejscowych w polaczeniu ze zrecznem sfor-
mowaniem ich skladéw i dogodnem rozstawieniem wago-
néw przyniosly pozadany skutek.

a przew6z naprz. towaru za frachtem zwyklym
z Basel do Miinchen potrzebowano w 1913 r, 40 godzin,

W ruchu towarowym

dzi$ juz tylko 16. Pociagi, przewozace banany, w 10 godzin
przebywaja z Bremerhaven do Ruhry. Ryby w ciagu 10 go-
dzin przewozone sa z Wesermiinde do Frankfurtu n/Me-
nem. Na czas biegu pociagéw miejscowych i zbiorowych
wplywajg oczywiscie czeste postoje na stacjach po drodze.
Na tadowanie drobnych przesylek skrécono postoje dzie-
ki wprowadzeniu nowoczesnych érodkéw tadunkowych, jak
zbiornikéw, dzwigéw, mostkéw przeladunkéw i specjalnie
urzadzonych wagonéw. Dwa o duzej pojemnosci wagony
przez usuniecie $cian czolowych sa zamieniane zapomoca
mostku i harmonji w jedna wielka komore fadunkowa. Po-
rzadkowanie przesylek odbywa sie w czasie jazdy od
stacji do stacji, dzieki temu odpadto zabierajace duzo cza-
su tadowanie wielu na poszczegolnych stacjach przygoto-
wanych wagonéw, ktére po zmudnych pracach przeto-
kowych musialy byé dolaczone do wlasciwych grup. Ta-
kie jednostki pociaggowe biegna jako specjalne ,lekkie po-
ciagi towarowe™ z szybkoscig pociggu osobowego i bardzo
krotkiemi postojami. Znajduja sie one w ruchu przewaznie
podczas nocy, tak ze przesylki nadane w przeciagu dnia
sa nastepnego ranka do odbioru na stacjach przeznacze-
nia. Miejscowe pociagi towarowe, zwolnione calkowicie
wzgl, czesciowo od przewozu drobnych przesyltek, zostaly
znacznie przy$pieszone, obr6t personelu i materjalu ule-
pszony, kosztownego przetaczania uniknieto, a osiggnelo sie
znaczne ulepszenia w przewozie drobnych tadunkéw.

Dla skrécenia postojéw na wstawienie, odstawienie
i porzadkowanie tadunkow wagonowych przez parowozy
pociagowe wprowadzono w uzycie mate lokomotywy silni-
kowe, ktore, obstugiwane przez personel stacyjny, pracu-
ja bardzo tanio, a wigc nietylko lepiej obstuguja ruch po-
ciagow, ale daja takze wielkie oszczednosci.

Techniczne ulepszenia kolei niemieckich mialy naj-
pierw na celu tylko wielka oszczednosé, sprawnosé wzrosta
wiec szybciej niz tego wymagaly potrzeby ruchu. Racjona-
lizacja ma rozwinaé sie calkowicie wtedy, gdy nadDeidzie

- oczekiwany rozmach komunikacji.

Zwickszenie bezpieczeistwa ruchu na kolejach
angielskich. Komisja techniczna, wyloniona w Anglji
w r. 1927 w celu zbadania §rodkéw, dazacych do zwieck-
szenia bezpieczenistwa ruchu na kolejach, oglosita w tych
dniach rezultaty swych badan, wraz z materjalem, zebra-
nym droga ankiety ws$réd kolejowych pracownikéw ru-
chu, maszynistéw, inspektoréw ruchu i przemyslowcéw.

Wywody komisji sprowadzaja sie do nastepujacych
gléwnych punktéw:

1) Koniecznem jest rozpoczecie akcji, wymierzonej
przeciwko wypadkom, powstajacym z powodu niedoklad-
nej lub blednej interpretacji sygnatéw przez maszynistéw.

2) System kontroli stalej niezaprzeczenie gwarantuje
maksimum bezposredniej ochrony ruchu, a zatem jest naj-
bardziej pozadany na kolejach, Wydatki jednak, zwia- .
zane z jego instalacjq i konserwacja, wedle danych, nad-
chodzacych z Ameryki, sa bardzo wysokie.

Poza tem urzadzenia kontroli automatycznej, dzia-
tajace w Ameryce, w znakomitej wiekszosci wypadkéw
dotyczg tylko kontroli predkosci pociagéw, pozostawia-
jac otwarta sprawe informowania o otwarciu lub zamknie-
ciu samych sygnaléow. Niektére ze wspomnianych syste-
méw sa dopiero w stadjum doswiadczalnem. Zwazywszy
te dane, Komisja sadzi, ze nie jest wskazane wprowadza-
nie powyzszych systeméw kontroli na kolejach brytyjskich.

W mysl tej decyzji odrzucono oferty firm amerykari-
skich proponujacych wprowadzenie tych systeméw
w Anglji.

Komisja natomiast zainteresowala sig¢ systemem
kontroli automatycznej Hudd'a, dla zbadania ktérego droga
eksperymentalng, zostala wyznaczona kolej ,,Southern
Ry. Co".

Y System Hudd'a polega jedynie na wyzyskaniu induk-
cji magnetycznej migdzy torem, a pociaggiem, przyczem
ostatni nie posiada Zadnej specjalnej aparatury elek-
trycznej. - '

3) Najbardziej

wskazany spos6b dodatkowego
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wzmocnienia bezpieczenistwa ruchu, z punktu widzenia
finansowego, moze byé dwojaki: bezposredni i posredni.

Powyzsze wnioski dotyczyly sposobu bezposred-
niego.
: Metoda posrednia polega na ulepszeniu warunkéw.
W pierwszej linji odnosi sie to do podniesienia widzial-
nosci sygnaléw badz droga pewnych zmian konstrukcyj-
nych w parowozach w sensie np. usunigcia pary i dymu
z pola widzenia maszynisty, badz tez przez lepsze dosto-
sowanie sygnaléw pod wzgledem tla, wysokosci i t. p.
wreszcie przez wzmocnienie natezenia i przenikliwosci
$wiatel sygnalowych.

Ostatnie zastrzezenia dotycza nietyle $wiatla elek-
trycznego, co zwyklych latarni naftowych, ktére, pomimo
calego postepu, dlugo jeszcze beda odgrywaé wazna role
na wielu kolejach.

Reasumujac swe wywody, Komisja zaznacza, ze ko-
leje, ktére zaangazowaly sie juz na drodze do wprowa-
dzania koszlownyeh systemow kontroli bezposredniej
(automatycznej) winny, rzecz prosta, kroczyé ta droga.
Inne za$ koleje powinny zwrécié gtowna uwage narazie
na zastosowanie i rozwiniecie sposobéw posrednich za-
bezpieczenia ruchu, z tem, aby po uplywie odpowiedniegp
czasu przyjaé standardowy system kontroli bezposredniej,
wyprébowany odpowiednio i zalecany do powszechnego
uzytku. (Modern Transp. Nr. 612. 30. r.). Z. K

Przemysl parowozowy w Angljii. Dochody fabryk
parowozowych w roku ubieglym pozostawiaja wiele do
zyczenia, a to gléwnie ze wzgledu na konkurencje zagra-
niczna,.

Koleje angielskie daly bardzo niewiele obstalunkéw,
jakkolwiek z tej strony nalezy spodziewaé sie pewnego
polepszenia, ktére wykaze rok biezacy. Anglija badz co
badz potrafila utrzymaé¢ dla swego przemyslu parowozo-
wego rynki Poludniowej Ameryki, a w szczegélnosci —
argentynski.

Znaczne obstalunki byly dane przez Koleje Indyj-
skie, ale dostaly sie one, niestety w rece niemieckie, dzigki
_ konkurencyjnym cenom, z ktéremi nie mogly walczyé

wytwérnie angielskie. Okazalo sie w korcu, ze robotnicy
angielscy, skazani z tego tytulu na bezrobocie, otrzymali,
jako zapomoge, okoto 184.000 funtéw, czyli sume wyzsza
od roznicy, jaka istniala miedzy. ofertami brytyjskiémi
i niemieckiemi na dostawe wspomnianych parowozow.
Z drugiej strony zarobki, stracone w tym wypadku przez
robotnikéw angielskich, wynosza powazng sume 348.000
funtéw.

Jesli jednak wzigé pod uwage wartosé materjalow
pochodzenia brytyjskiego, ktére bylyby uzyte przy bu-
dowie tych parowozéw — to Anglja stracita 179.000 fun-
tow, nie otrzymawszy obstalunku z Indji, ktéry opiewal
na 1 miljon funtéw. Jest to strata dotkliwa, wedle stow
moéwcow na zebraniu towarzystw budowy okretéw i pa-
rowozow. (Chron. d. Transp. Nr. 21. 30.) Z. K.

Elektryfikacja kolei w Norwegji. Do korica r. 1930
zelektryfikowano w Norwegji nastepujace linje: na kole-
jach paristwowych: Oslo-Kongsberg (98 km), Oslo-Lille-
strom (21 km), Narwik-Riksgrinsen (42 km), na kolejach
prywainych: Notodden-Tinnoset (31 km). Przy elektryfi-
kacji kolei panstwowych zastosowano prad zmienny
15.000 v., na prywatnych 10.000 v. jednofazowy z iloscia
okreséw 162/, z wyjatkiem linji Narvik-Riksgrinsen, gdzie.
ilo§¢ okresow wynosi 15. Linja Notodden-Tinnoset otrzy-
muje prad ze stacji Svaelgloss, skad prad tréjtazowy
10.000 v. i 50 okresow transformuje sie na jednofazowy
10.000 v i 162/, okreséw. Linja Oslo-Dramen-Kongsberg
otrzymuje prad z rzedowej sitowni Hakavik (60.000 v i 16%,
okreséw); cena pradu z tej niedawno wybudowanej sitowni
jest zbyt wysoka, Inne linje otrzymuja prad z prywatnych
elektrowni.

Zarzad kolei norweskich liczy sie¢ z rocznem zuzy-
ciem pradu 30,5 miljonéw kilowat. godzin, ca réwnoznaczne
jest ze spaleniem 60.000 tonn wegla. Ogolny zas rozch'c’>d
wegla na kolejach paristwowych, dla prowadzenia pocia-
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gow wynosit w r. 192829 — 180,000 tn, Dotychczas pai-
stwowe koleje norweskie posiadajg 50 elektrowozéw i 2 lo-
komotywy akumulatorowe. Dalszy zakup lokomotyw elek-
trycznych narazie nie jest przewidywany. Natomiast dla
linji Oslo-Kongsberg, koleje norweskie zaméwily 2 wagony
motorowe, obliczone na przemieszczenie 70 oséb kazdy
(wraz z bagazami). Wagony motorowe maja by¢ wyposa-
zone kazdy w 2 motory o mocy 235 KM. Najwyzsza pred-
kos¢ ma wymosi¢ — 70 km/g.

Obstuga elektrowozow norweskich jest jednoosobowa.

Z powodu zbyt krétkich linji wyzyskanie elektrowo-
z6w nie jest dostateczne. Jak wykazal r. 1929 robia one
rocznie nie wiecej niz 70.000 km, a na niektérych linjach
nawet 50.000 km,

(Arch. f. Eisenbw. Nr. 6—1930). Ww.

Otwarcie migdzynarodowego tunelu. W poczatkach
listopada r. 1930 zostal otwarty dla ruchu tunel Detroit—
Kanada, laczacy miasto Detroil z miastem Windsor, czyli
terytorjum Stanéw Zjednoczonych z Kanadyjskiem.

Jest to pierwszy wypadek -istnienia tunelu podziem-
nego dla pojazdéw miedzy dwoma obcemi krajami. Tunel
posiada dtugosci 1,6 km. i zawiera jezdnie szerokosci
7,2 m., ktoérej zdolno§é przepustowa obliczona jest na
1.000 pojazdéw na godzing, w kazdym kierunku.

Budowa tunelu trwala 2!/, roku i kosztowala 5 milj.
dolarow. :

Ta wysoka suma tlumaczy si¢ kosztami nabycia
ziemi, ktéra wogéle w Ameryce, w stanach przemyslo-
wych, a w szczegélnosci w okolicach Ontario, .jest bar-
dzo droga.

Rzecza godna uwagi jest, ze w pierwszym tygodniu
po otwarciu tunelu ruch w nim przekroczyl o 26% naj-
bardziej optymistyczne obliczenia, ‘robione przed trzema
laty, podczas gdy wplywy okazaly sie o 2% wyzsze od
preliminowanych.

Dzieki zastosowaniu specjalnego systemu wentylacii,
powietrze w tunelu jest Swieisze niz na powierzchni
ziemi.

Poza lokalng obsluga tunel odgrywa duza role
w komunikacji nader ozywionej do Wodospadéw Niagary,
skracajac droge o 160 km. :

Opierajac sie tylko na kilkudniowych rezultatach
obliczono, ze w listopadzie catkowita liczba pojazdéw,
przejezdzajacych przez tunel, wyniesie” 157.300, dajac do-
chéd w wysokosci 131,357 dolaréw. (Modern Transport
Nr. 611. 30.) Z. K.

Nowy dworzec osobowy w Cleveland, w Ameryce.
Trudnosci, zwiazane z budowa nowej ogromnej staciji
w samem sercu miasta Cleveland, byly wielkie. Budowa
ta wymagala rozstrzygniecia calego szeregu problematow,
z powodu ogromnej ilosci tuneli, wiaduktow, mostéw i t.p.
sktadajacych sie na calo$é konstrukcji. Poza tem waznie-
silenie nowego dworca wymagalo zupelnej zmiany planu
ulic.

Stacja posiada 34 tory, z ktorych 10 péinocnych jest
zelektryfikowanych, -

Nader ciekawym jest system centralizacji sygnalo-
wej, skoncentrowanej w jednym aparacie o 576 dzwig-
niach. Jest to najwigcksze urzadzenie centralizacyjne, jakie
dotychczas zbudowano, systemu zgola nowego, majacego
na celu zmniejszenie manipulacji i kosztu utrzymania.
Wszystkie sygnaly zostajg. powtérzone na bardzo wyraz-
nych wykresach. Stuzba ruchu ma poza tem do swej dy-
spozycji obficie rozgaleziona sieé¢ telefoniczng i dwa tele-
typy o podwéjnem dzialaniu, t. j. nadajace i odbierajace
jednoczesnie. Poza tem 14 teletypow tylko odbiorczych
rozstawiono w réoznych punktach stacji. Sa one przezna-
czone specjalnie do.notowania przyjazdu pociggéw i nu-
meru, zajetego przez mie toru ;

Caly ruch w obrebie stacji i okolicy do niej przele-
gajacej, na dtugosci 40 km., jest regulowany zapomoca
systemu ,dispatching”, o pradzie zmiennym, taczacym 30
punktéw odbiorczych, z ktérych 18 lezy w obrebie samej
stacji, a reszta w okolicy.
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Ogrzewanie wszystkich budynkéw odbywa sie za-
pomocg centrali. Wentylacja budynkéw polega na zasto-
sowaniu 56 wentylatoréw, gwarantujacych, przy swej po-
jemnosci 40.000 m.* powietrza na godzine, dziesie¢ zmian.
Oddzielne jednostki stanowia zaklady ochladzania i oczy-
szczania powietrza,

Oswietlenie elektryczne jest rezultatem szczegéto-
wych studjow. Szczegélniej zasluguje na uwage oswiet-
lenie wiezy zapomoca specjalnych reflektoréw o 195 kw.
Prace wykonawcze byly rozpoczete 1 stycznia 1922 r,
i ukoriczone w roku biezacym. Ogélny koszt budowy,
wraz z odszkodowaniem, wyplaconem za zburzone domy,
wyniost 179 miljonéw dolarow. (Rivista T. d. Ferr. Ital.
Nr. 4. 30). Z. K.

Kolej Haila — Bagdad. W dziennikach angielskich
ukazala si¢ wiadomosé¢ urzedowa o zawarciu umowy
przedwstepnej w sprawie budowy nowej kolei, ktéra ma

polaczyé port palestynski na morzu Srédziemnem Haife'

z Bagdadem.

W najblizszym czasie maja byé rozpoczete studja
rzeczonej kolei. Nowa linja ma sie odgalezi¢ od linji
Haifa — Samah kolei hedzaskich przy st. Besant i prze-
ciaé, po przejéciu przez Jordan, inng linje kolei hedzaskich
Dera — Aman w poblizu st. Serka. Dalej nowa linja, kt6-
rej dtugosé wyniesie okoto 700 km:, przejdzie na znacznej
czeSci swojej dlugosci przez bezludne pustynie Transjor-
danji 1 Iraku.

Glowne znaczenie nowej kolei ma polegaé na pola-
czeniu terenéw naftowych Iraku z morzem Srédziem-
nem oraz na skroceniu drogi od morza Srédziemnego do
Indji z ominieciem kanatu Suezkiego.

Réwnoczesnie inzynierowie angielscy zajeci sa spra-
wa budowy odnogi kolei hedzaskich od stacji Maan do
zatoki morza Czerwonego (Akaba). Odnoga ta lacznie
z odcinkiem kolei hedzaskich od st. Maan do Serki, oraz
odcinkiem nowej kolei Haifa — Bagdad od Serki przez
Besan do Haify, stworzy potaczenie kolejowe morza Czer-
wonego z morzem Srodziemnem, dajace réwniez komuni-
kacje od morza Srédziemnego do Indyj z ominieciem ka-
nalu Suezkiego i Egiptu. (Verkt W. Nr. 45—1930).

W. N.

Ruch osobowy na Kolejach Sowieckich. W okresie

r. 1927—29 ruch osobowy na kolejach sowieckich mato sie
zmienil; dlugo$é linij kolejowych obstugiwanych planowo
przez pociadi osobowe wzrosta wprawdzie o 2 000 km, lecz
w tem jest 1.500 km linij, na ktérych prowadzono juz ruch
osobowy jako prowizoryczny. Z linij calkowicie nowych,
wybudowanych po Wojnie Swiatowej i rewolucji, oddano
do ruchu osobowego zaledwie 400 km. Pozatem przebudo-
wano z toru waskiego na szeroki 185 km. Pozostaje jeszcze
437 km linij, na ktérych ruch osobowy byl wstrzymany
w r. 1927 i dotychczas nie zostal wznowiony.
. Ruch osobowy w r. 1929 w poréwnaniu do 1927
(liczby sa w nawiasach) ksztaltowal sie nastepujaco:
iloé¢ pociago-km na dobe wynosita — 3.331.720 km
(3.283.000), w tem w pociagach kurjerskich—16.764 km
(16.200), poépiesznych — 54.518 km (69.650) innych oso-
bowych 260 438 km (242.390). Przecietna szybkoéé handlo-
wa wszystkich pociagéw osobowych — 28,7 km (27,7). Prze-
cietna szybkoé¢ techniczna pociagow kurjerskich 45,1 km
(44,4), pospiesznych 41,0 (38,3), osobowych 26,8 km (25,0).
Przecietna iloé¢ dzienna pociagow osobowych na wszyst-
kich linjach 4 47 (4,57), w tem: kurjerski-h 023 (0.23), pos-
piesznych 0,73 (0,98), osobowych 3,51 (3,36).

R. 1929 przyniést zatem pewna poprawe w stosunku
do r. 1927, Mimo to predkosé pociagéw osobowych i ilo§é
ich w stosunku do czaséow przedwojennych przedstawia si¢
b. niekorzystnie, zwlaszcza w zachodniej czeéci panstwa.
Przykladem moga byé koleje poludn‘owo-zachodnie, gdzie
przed wojna liczono 9,25 pociagu osobowego na 1 km; obecnie
koleje te przepuszczaja dziennie po swej sieci 4,02 pociggow
osobowych, co stanowi 43,5% stanu przedwojennego. Réw-
niez i predkosé pociagéw na sieci kolei Potudniowo-Zachod-
nich, ktéra wynosita przed wojna przecigtnie 52,2 km(g dla

pociagéw poépiesznych i 34,5 dla osobowych spadta ostatnio
odpowiedn’o do 40.1 i 27,9 km. Faktem uderzajacym jest
takze znikoma ilo¢é pociagéw, zdazajacych ku stacjom
gran‘cznym; sa stacje graniczne, do ktorych nawet pociagi
osobowe dochodza w miare potrzeby. Ruch osobowy w po-
blizu Leningradu tez zmalal bardzo; na linji Leningrad —
Nowgorod pociagi osobowe kursuja 3 razy tygodniowo.

Cala sie¢ normalnotorowa kolei rosyjskich, pod wzgle-
dem predkoéci kursowania pociagéw mozna scharaktery-
zowa¢ nastepujaco:

1907 r. | % 1929 r. | %,
Ogoélna dlugosé sieci 72.300 | 100% | 74 300 | 100%
W tem linij z dopuszczalng
predkos$cia: a) ponad 50 km/g 1.584 2,1 1.890 2.5
b) od 40 km do 50 km 12191 | 69| 15284 206
c) 25 km do 40 km . , 37.786 52,3 38825 ! 52,2
d) mniejsza niz 25 km . 20739 28.6| 18.301 24,7

A zatem. dtugoéé linij, po ktérych pociagi osobowe
musza chodzié¢ z predkoécia mniejsza niz 25 km, wynosi
jeszcze prawie éwiefé. ogélnej sieci.

Ogélna dlugoéé linij waskotorowych wynosi obecnie
855 km. Przecietna szybkoéé pociagéw osobowych w ciagu
lat ostatnich pozostala bez zmiany i réwna sie 15,1 km/|g.
Ilosé¢ kurjerskich pociagow osobowych na 1 km spadla
w poréwnaniu z r. 1927 (2,74) do 2,63. =

Japoniska Komisja Warsztatowa w Rosji. W r. 1929
zarzad kolei sowieckich wystal do innych panstw licznych
delegatow dla zbadania stuzby warsztatowej; w tej liczbie
byla delegowana komisja warsztatowcow i do Japonji. Na
podstawie sprawozdar zlozonych przez wszystkie ko-
misje, zarzad kolei sowieckich zdecydowal na poczatku
r. 1930 zaprosi¢ inzynieréw japonskich dla reorganizacji
i usprawnienia stuzby warsztatowej w Rosji. Zaproszenie
zostalo przyjete, wybrano 12 najlepszych inZynieréw ja-
ponskich i wystano ich do Rosji, okreélajac czas dele-
gacji na 18 miesiecy. Jednoczesnie z kolei Moskiewsl::o-Ka-
zanskiej wystano do Japonji do warsztatow w Om}ya 16
rosyjskich inzynieréw, ktérzy na miejscu maja w ciagu 4
miesiecy przestudjowaé dokladnie systemy naprawy taboru
kolei japonskich; po ukoriczeniu delegacji maja oni poma-
gaé inzynierom japonsk’m w pracach nad reorganizacja
stuzby warsztatowej w Rosji.

Frace komisji japoriskiej maja hyé ograniczone do
jednej kolei Moskiewsko-Kazanskiej, warsztaty ktérej ma-
ia ulec calkowitej reorganizacji, przewaznie w sensie zmia-
ny metod obrébki i montazu oraz usprawnienia admini-
stracji; wyposazenie warsztatéw natomiast ma pozostaé
bez wiekszych zm‘an, Wedlug obliczern japorskich inzy-
nieréw, wprowadzenie metod pracy japoriskiej w warszta-
tach "kolei Mosk‘ewsko-Kazaniskiej] ma daé oszczednoéé
200 miljgnéw dolaréw. (Wydatek na komisje rzeczoznawCow
japorickich wynosi 100.000 dol.). Sfery japonskie obiecuja
sobie wiele z tej delegacji, upatrujgc moznoé¢ penetracji
dla japorickiego przemyslu maszynowego ktéry w odréz-
nieniu od przemystu innych panstw (zwlaszcza Niem'ec)
powstrzymywal si¢ dotychczas z zawieraniem umoéw kre-
dytowych z Sowietami. :

(Arch. f. Eisenbw. Nr. 6 — 1930). W.

Trudnos$ci opalowe kolei sowieckich. Rok 1929/30
pod wzgledem zaopatrzenia w paliwo nalezy uznaé za
szczegdlnie niepomyslny. Wydane zarzadzenia odnosnie
zaopatrzenia, zuzycia i zapelnienia skladéw do 1 listopada
1929 r., nie byly wykonane. W wyniku nastapita dezorga-
nizacja, przerzucanie zapaséw ze skladu do skladu i wy-
sokie koszty. Zapaséw Uralu nie mozna bylo wyzyskaé
w calej pelni, zapotrzebowanie Syberji i niedostateczne
zaopatrzenie jej skladéw, wywolalo zadanie nawet wegla
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donieckiego dla przemystu uralskiego. Syberyjski rejon
weglowy, zaopatrujacy Ural i Daleki Wschéd, zawiodl.
Kopalnie Dalekiego Wschodu podupadaly z kazdym ro-

kiem, i wegiel trzeba bylo "tam dostarczaé¢ koleja, co

przy braku taboru zajmowalo duzo czasu. Duzo zawinit
w braku paliwa zarzad kolejowy. Przejscie od drzewa do
wegla, a od wegli do mazutu, oznacza takie przesuniecia
tu i tam, Zze przemys! nie méglt sie dostosowaé¢ do wzmo-
Zonego zapotrzebowania okreslonego gatunku paliwa. Od
1924 r. zuzycie drzewnego opatu z 5,1 milj. m.? spadlo do
4,3 w roku 1927/28, gdy jednoczesnie zuzycie wegla wzro-
sto z 4,8 do 9,8 milj. t. Réwniez uzycie odpadkow nafto-
wych w tym samym czasie wzroslo z 1,6 do 2 milj. t.
Obecnie oskarzaja, Ze pobudowano duze zaklady ogrze-
wane mazutem i kolej musi znowu podnies¢ ilo$é zuzy-
wanego wegla. Ale i w samym zuzyciu wegla niema row-
nomiernosci. Poniewaz obecnie wysokie gatunki wegla
donieckiego sy zastosowane dla przemystu, przechodzi
sie obecnie do uzycia malowartosciowych gatunkow

wegli. (Z. d. V. D. E. b. V. 52—1930).

Dezorganizacja kolejnictwa w_ Rosji na podstawie
oswiadczefi prasy sowieckiej. Zawodowa prasa francuska
podaje wyjatki, dotyczace obecnego stanu kolei w 'Ros11,
na -podstawie faktow, opisanych przez prase sowiecka.
Oto niektére z nich. :

W  pierwszym semestrze, przewozy objety tylko
115.000 t. szyn, zamiast preliminowanych w planie ,pia-
tiletki” 210.000 t. (zapotrzebowanie obecne: 460.000 t.).
Zmidna szyn starych na istniejacych linjach zostala znéw

odlozona, co grozi powaznemi konsekwencjami. Poza tem’

szyny, dostarczane obecnie przez zaklady sowieckie nie
moga sluzyé nawet 5 lat (zamiast dawnych 30—40 lat)
(.wPour l'Industrialisation”, 21 lipca r. 30).

W ciggu 9 miesiecy r. b. skreslono z inwentarza taka -

ilos¢ parowozéw, ktéra byla preliminowana do budowy
na caly rok 1930—1931. (,,Prawda” 31 sierp.).

' Na stacji Moskwa, kolei kazarskiej w nocy z d. 1
lipca znaleziono 38 pracownikéw kolei $piacych. Zwrot-
ilic’zy opuscil stuzbe w poszukiwaniu chleba (,,Prawda 21
ipca).

Dyscyplina sluzbowa jest pojeciem niemal Ze nie-
zrozumialem dla wezta Stalingradzkiego. Ciezkie wypadki
sa zjawiskiem codziennem. Od 25 maja do 6 czerwca za-
notowano 22 wypadki, ktére spowodowaly przerwy w ru-
chu i pociagnety wielkie straty materjalne. Kradzieze
i dezercja ze stuzby wypetniajg dni, wolne od wypadkow.
(. Vie Economique”, 31 lipca).

Gléwnem nieszczeséciem ruchu kolejowego jest sta-
bosé dyscypliny wsréd personelu, nieudolno$é organizacii
zawodowych i administracji (,Prawda” 5 wrzesnia).

Stad nastepujace konsekwencje. Pozostalo niezala-
dowanemi: w maju 201.275 wagonéw, w czerwcu 69.610,
w lipcu 243.750, w sierpniu 275.015 (Prawda, 25 sierpnia).

W ostatnich miesigcach wiekszosé linji kolejowych,
praktycznie biorac zniosta rozklady jazdy (,Jzwiestia*
6 wrzesnia” (Chron. d. Transp. Nr. 20. 30). Z. K.

Woazrost ilosci wypadkéw na kolejach sowieckich. Podczas, gdy
w roku 1927—28 zanotowano 16.000 wypadkéw, czyli 4,82 na 100.000
pociago-km., w roku 1928 29 iloéé ich stanowi 19.210, czyli 5,28 na
100.000 pociago-km. Straty wynikle z wypadkéw, w r. 1927—28 wy-
nosity 9,6 mil, rubli, a’w r. 1928—29 — 10 mil, rubli. i

W r. 1913 liczba wypadkéw na kolejach rosyjskich przedstawiala
1,57 na 100.000 pociggo-km.

Wedle danych statystycznych sowieckich, odpowiedzialnoéé za
wypadki ponosi w 51,7% personel stacyjny, a 36% nalezy przypisaé
ztemu stanowi taboru. (Chr. d. Trans. Nr* 20.30). Z s

Panstwowe koleje Sjamu, Wedtug Archiv f. Eisenbahnwesen, ko-
leje Sjamu naleza do najbardziej dochodowych: ich spélczynnik eks-
ploatacji za rok 1929 wynosil 39, 40, a w r. 1928 nawet 359. Diugos¢
sieci kolejowej wynosi 2833 km. Nowych’ linij w r. 1929 pobudowano
245 km, Z wplywow 53,3% przynosza przewozy towaréw, 40,65% prze-
wéz pasazeréw. W r. 1929 przewieziono 6.462.567 pasazeréw, 1.402.054
tonn ladunkéw i 332457 sztuk zwierzat. Na 1 pociago-km. przypada
104 podroznych, w wagonach III klasy jezdzi 98% podréznych. Sieé
kolei sjamskich posiada 182 parowozy, z czego 149 parowozéw dla toru
waskiego, wagon6w osobowych 310 (231 dla toru waskiego) i 3088 wa-
gonéw towarowych (2473 toru waskiego). W wydatkach 40,3%. przy-
pada na stuzbe trakcji. Iloéé persomelu w r. 1929 wyrazala si¢ liczha
15107 gléw, z ktérych autochionéw bylo 13565, Chiczykéw 1307, Hin-
duséw 171, a Europejczykéw tylko 19,

Przecietne wplywy na 1 km. eksploatowanej linji wyniosly 7255
Bahtéw (1 Baht = 4 z1.), na 1 pociago-km 3,30 B. Koszt 1 pociago-km.
wyrazal sie liczba 1,30 B. W.anzs

Zmiana organizacji centralnego urzedu kolei niemieckich, na-
stapila w zwiazku z ogélnymi pracami organizacyjnymi, Centralny
urzad (Zentralamt) w Berlinie od 1 grudnia 1930 r. dzieli si¢ ng cztery
samodzielne centralne urzedy kolejowe, a mianowicie:

- 1. Centralny urzad dla zakupéw, na czele ktérego stoi min.
piro; y
- 2. Centralny urzad budowy i eksploatacji technicznej:.

3. Centralny urzad maszynmowy;

4. Centralny urzad rachunkowy.

Urzedy te przejely dotychczasowe zadania i prawa skasowanego
nZentralamtu". (Reischb. 49 — 1930). !

wg.

Deficyt panstwowych kolei w Danji, w r. 1929—30. W okresie
sprawozdawczym od 1 kwietnia 1929 do 31 marca 1930 r. wplywy
!(olei wyniosty 111,17 mil. koron, ale wydatki, nie liczac amortyzacii
1 oprocentowania kapitaléw, podniosly sie do 115,55 mil., czyli de-
ficyt kolei wyni6sl 4,38 mil. koron, W roku zeszlym koleje wykazaly
jeszcze nadwyzke 2,68 mil.,, co jednak nie wystarczylo na amortyzacje
i oplate procentéw. ¥

Na obnizenie dochodéw kolei wpiynal znaczny spadek ruchu
osobowego. (Chron. d. Transp. Nr. 20, 1930). '

. K.

Przeglad pism.

Przeglad Techniczny. Ostatnie Nr. Nr. z roku ubie-

glego zawieraja nastepujace bardziej interesujace prace:

Nr. 49 — prace inz, W. Pogany’ego z Krakowa , Doswiad-
czenia nad wplywem niskiej temperatury na wigzanie
i twardnienie betonu”. Autor podaje wyniki badan zagad-
nienia tego, nie wyjasnionego dotychczas dostatecznie, na
podstawie licznych publikacyj, podanych w literaturze tech-
nicznej inz. H. Herbich opisuje nowe zaklady wodno-ener-
getyczne w artykule ,Zagadnienia wyzyskania sil wo-
dnych’. Z dziedziny kolejnictwa znajdziemy w tymze Nr.
notatke o ,Postepach elektryfikacji kolei poludniowo-
francuskich”’,

Nr, 50 daje artyku! inz. St. Brzeziriskiego z Poznania
1O zastosowaniu polskiego uktadu pasowan w budowie pa-
rowozéw'. Autor stwierdza brak przepisow wykonawczych
przy budowie taboru lub naprawie, opartych na jakimkol-
wiek ukladzie pasowar, nastepnie podaje niektére dane,
mogace postuzyé za materjal do przyszlych przepiséw bu-
dowy taboru. Inz.Staub dzieli sie¢ obserwacjami przy ba-

daniu spoin elekirycznych systemem iukowym w artykule
nMartenzyt w spoinach elektrycznych stali miekkiej", Bar-
dzo interesujaca dla polskich kolejowcow jest” notatka
inz. H. Torssmana szefa wydzialu hamulcowego szwedz-
kich kolei panstwowych. ,,Pneumatyczne hamulce zespo-
lone w pociagach towarowych”. Autor na podstawie kil-
koletniego do$wiadczenia dowodzi, ze hamulce Kunze-
Knora maja niezmiernie powaine zalety (prostota, pew-
no$¢ dzialania w najciezszych warunkach klimatycznych,
malte koszty konserwacji, gdyz sprawdzanie hamulca wy-
pada jednoczesnie, z naprawa wagonéw). Prostujac waioski
inz. A. Pawlowskiego drukowane w temze czasopi$mie,
inz, Torssman rzuca wazkie oswiadczenie, iz gdyby szwedz-
kie koleje obecnie musialy wybieraé z pomiedzy hamulcéw
przyjetych przez U. |, C., posiadajac juz do$wiadczenie
o budowie réznych rodzajéw hamulcéw, fo wybralyby tyl-
ko hamulec Kunze-Knorra.

Ostatnie Nr. Nr. 51 i 52 zawieraja miedzy innemi:
notatke inz. W. Pagany'ego o ,,Wplywie ostony w czasie
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dzialania mrozu na beton", Sprawozdanie z IV-go Zjazdu
Inzynieréw Mechanikéw Polskich, a w dziale ,,Nowin Tech-
nicznych’’ opis ,Stulecia Kolei Liverpool — Manchester".

‘Wplyw kosztéw przewozu na ceng wegla. Wobec
czestego podnoszenia w tym wzgledzie zarzutaw przy
zwyzkach taryf przewozowych, podaje czasopismo ,Die
Reichsbahn” obliczenie kosztéw przewozu. Przyjmujac
koszt wegla na kopalni w sumie 18 RM za tonne (u nas
okolo 35 z1.) i sredni koszt przewozu na 4,61 RM (u nas
do Warszawy 17,5 z1.) za tonng, otrzymujemy $redni koszt
wegla loco wagon stacja spozycia 22,61 RM (w Warsza-
wie 52,5 z1) za tonne. Dodajac koszty dostawy do domu,
sktadowe i koszty handlowe, cena wegla loco dom wy-
niesie 38 RM (w Warszawie 65 zl) czyli za 100 kg.
3,8 RM r6owne 8,36 zl. (W Warszawie 6,5 zl.). Dla rodziny,

skladajacej sie z trojga- os6b i zajmujacej dwa pokoje
z kuchnia zuzycie roczne wegla oblicza ,,Die Reichsbahn'
na 20 korcy, co liczac po 3.8 RM obciazy wskazana ro-
dzing rocznym wydatkiem 76 RM (w Warszawie 130 zi.).
W razie obnizenia taryly przewozowej od wegla o 10%,
przewoz tonny wegla wyniesie nie 4,15 RM (15,75 zt.),
a cena wegla loco dom 37,54 RM (63,25 zl.), zas korzec
wegla kosztowaé bedzie 3,76 (6,32 zt.). Przy spozyciu 20
korcy wegla otrzymamy oszczednosé rodziny: (3,80—3,76)
X 20 = 0,80 RM (6.5—6,32 zt) X 20 = 3,6 zl. a mie-
siecznie daje to oszczednosci okraglo 7 fenigéw (30 gro-
szy). Nalezy zauwazyé ze ,Die Reichsbahn' przyjmuje
$redni przecietny koszt przewozu, gdy cyiry dla Polski
wziete sa dla Warszawy, oddalonej znacznie od Zrédet
zaopatrzenia w wegiel, wg.

Z Przemystu

\ Znana ze swych ob6w Fabryka Zyrandoli Elek-
trycznych A. Marciniak S. A. nadestala nam nowo wyda-
ny ilustrowany katalog Nr. 27.

Artystyczna szata zewnetrzna oraz nader staranne
pod kazdym wzgledem opracowanie z uwzglednieniem
nowych typéw opraw do oSwietlenia elektrycznego, stawia-
ja to wydawnictwo na poziomie katalogéw europejskich.

Przy projektowaniu nowych lamp starano sie pogo-
dzié wymagania techniki o$wietleniowej ze wzgledami ar-
tystyczno-dekoracyjnemi. Uzgodnienie to uwydatnia sie we
wszystkich rozwiazaniach, przyczem w jednych przewaza
moment artystyczny, w innych za§ moment uzytkowy, tech-
niczny, ' '

Dzieki temu znalezé moga zainteresowani w nowym
katalogu zaréwno lampy do o$wietlenia reprezentacyjnych
gmachéw, jak tez utylitarne oprawy do oé$wietlenia eko-

nomicznego i higjenicznego, biur, szkét, sklepéw, szpi-
talii t. p.

Oprawy tej drugiej kategorji znalazty wielkie rozpo-
wszechnienie, gdyz odpowiadaja one w zupelnosci dzisiej-
szemu stanowi techniki oéwietlenia wnetrz. Zaopatrzone
w klosze ze szkla 3-warstwowego ,,Neotriplex" o nieznacz-
nem pochlanianiu, za§ duzym spétczynniku rozproszenia,
oprawy z kloszami ,Neotriplex” zapewniaja o$wietlenie
réwnomierne, nierazace, przeto higjeniczne oraz ekono-
miczne. Na wyréznienie zasluguja nowoczesne lampy
biurkowe do miejscowego o$wietlenia stotéw pracy! w kto-
rych zaréwki sa osloniete odpowiedniemi reflektorkami, dzie-
ki czemu oczy sa chronione przed dzialaniem bezposred-
nich promieni $wietlnych. '

W lokalu sklepowym firmy, Ztota 49 urzadzono stala
wystawe wzoréw, na ktérej sa demonstrowane nowé mo-~
dele lamp.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Zak!. Graf, B. Wierzbickl t S-ka, w Warszawie-

"Konkurs.

Poradnia dla Zastosowania Zelaza Syndykatu Polskich Hut Ze-
laznych, za posrednictwem Stowarzyszenia Hutnikéw Polskich, ogla-
sza niniejszem konkurs o dwie nagrody w ogélnej sumie 1.000— zi,
wynoszace: :

nagroda I — 600.— zi
nagroda II — 400.— zi.
za najlepsza prace na temat:
o koniecznoéci walcowania nowych ksztaltownikéw w hutach polskich.

Warunki konkursu sa nastgpujace:

1) W pracy nalezy zanalizowaé przyczyny, ktore w ciagu ostat-
nich 10 lat zmusity przedsiebiorstwa hutnicze innych krajéw (Niemiec,
Francji, Czechostowacji)- do walcowania ksztaltownikéw specjalnych.

Wychodzac z, powyzszedo zalozenia, nalezy: ¢

a) rozpatrzyé celowo$é i mozliwo$é zapoczatkowania wytwarza-
nia epecjalnych ksztaltownikéw w hutach polskich, ze szczegélnem
uwzglednieniem potrzeb i mozliwosci rozwojowych w Polsce budownic-
twa szkieletowego i meblarstwa, oraz 'z punktu widzenia zastgpienia
wyrobéw z drzewa przez wyroby zelazne, jak np. ramy do drzwi,
okien i t. p.;

b) rozpatrze¢ zagadnienie pdwyzsze réwniez z punktu widzenia
kosztéw wytwarzania poszczegolnych ksztaltownikéw.

2) *Praca powinna byé przepisana na maszynie, na jednej stro-
nie kazdej kartki,

3) Termin skladania prac — do dnia 1. kwietnia 1931 r.

4) Prace winny byé zaopatrzone w godlo, nazwisko i dokladny
adres autora (podaje si¢ w zaklejonej kopercie, zaopatrzonej w godlo),
: 5) [Prace przesyla sie do Sekretarjatu Stowarzyszenia Hutni-
kéw Polskich, gmach Syndykatu Polskich Hut Zelaznych, Katowice,
Lompy 14, : :

6) Syndykat P, H. Z, zastrzega sobie po konkursie prawo oglo-
szenia przedstawionych prac w odpowiedniej prasie fachowej w poro-
zumieniu z autorami i wykorzystania tychze wg. swego uznania do
celéw propagandy, oraz przedyskutowania ich na posiedzeniach grup
zawodowych Stowarzyszenia Hutnikéw Polskich oraz Architektéw,

7) Sklad sadu konkursowego ogloszony bedzie W lutym 1931 r.

Uwaga: O blizsze informacje oraz niektére materjaly pomocni-
cze zwracaé sie nalezy do p. Marcina Krzymuskiego — Szefa Wydzialu
Propagandy Syndykatu P. H. Z, w Katowicach.

[

- Zawiadomienie

W dniw 27, 28 © 29 marca r. b.
odbedzie sie w Warszawie Zebranie
Delegatow do Rady Glownej Zwigzeku
Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Szczegbtowy program obrad Rady
oraz miejsce 4 czas posiedzert beda
zakomunikowane Zarzgdom Kot
Zwiqeku. |

- ZARZAD GEOWNY

Z. P IK.

Warszawa, dnia 1 lutego 1931 r.

PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza prze-
targ na dzied 16 lutego 1931 r., na dostawe sukna,
podszewki i butéw.

Blizsze szczeg6oly w Monitorze Nr. 11, dn. 15.1r.b.
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