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Sprawnos¢ organizacji przewozow na P. K. P.
w Swietle danych statystycznych.

Inz. Z. Hrebnicki.

Statystyka przewozéw i pracy kolei, operujac duza
ilociag miernjkéw, sama przez si¢ nie daje zwykle przej-
rzystego obrazu stanu gospodarki kolejowej. Dla wyrobie-
nia wiec sobie sadu o gospodarce tej positkujemy sie cze-
sto rozmaitego rodzaju wspétczynnikami, wyprowadza}ne-
mi z danych statystycznych, wyciagaé jednak nalezyte
wnioski na podstawie tych wspélczynnikéw tez nie jest
tatwo: nalezy to czyni¢ ostroznie, poniewaz, .1ak wy-
kazat inz, Zienkiewicz w 1925 r.?) zwiekszenie si¢ naprz.
wspéiczynnika obrotu wagonéw nie zawsze mozna przy-
Pisa¢ winie zarzadu kolejowego i odwrotnie, polepszenie
si¢ — zastudze tegoz. Nastepnie inz. W. Nikolajew, nie-
dawno (artykut w Nr. 10 Inz. Kol. 1930 r. O systemach
miernikow wyzyskania taboru kolejowego™) opisujac syste-
my miernikéw inzynierow rosyjskich Kazanskiego i Wasilje-
wa, wyraznie juz moéwi o potrzebie stworzenia ,celowej
klasyfikacji miernikow", brak czego zdaniem jego ,pozo-
stawia kierujacych gospodarka taborowa na bezdrozu™.
Mysl ta inz. Nikolajewa wydaje si¢ zupelnie stuszna i doj-
rzala, jak zaré6wno stuszng jest wypowiedziana przez niego
mysl o koniecznosci poddania rewizji prowadzonej obec-
nie na P. K. P, statystyki ruchowej.

Przedtem jednak, anizeli przystapi¢ do opracowania
tych miernikow, wzglednie ich zespotow, a tembardziq]:
przedtem, niz referowaé statystyke, warto poddaé¢ dyskusji
~ zasady, wedtug ktorych mierniki te powinny by¢ konstruo-

wane, jak tez cele, dla ktorych one beda tworzone. Na-
przyklad, wigkszos¢ obecnie stosowanych miernikéw, jak
i mierniki Kazanskiego i Wasiljewa, wyrazone sg liczbami
okreslajacemi absolutna wielkosé w'ypikéw w tygh czy in-
nych jednostkach, stojacych calkowicie lub czgsciowo poza
sfera wptywéw administracji kole]oyve]. Ta postaé mier-
nikéw moze byé dobra w zastosowaniu do rozwiazania kon-
kretnych zadan, stawianych biezaco przez Zycie; ]ezgh'
jednak chodzi o krytyczna ocen¢ zasaquze] sprawnosci
organéw kolejowych, to oczywiscie, zadanla'teg,o ,spelmc
nie mozna przy pomocy dotychczasoyvych }n}ernlkgw, po-
niewaz nie mozna mierzyé Sprawnosci administracji wyni-
kami od niej calkowicie lub chociazby w pewnym stopniu
niezaleznemi.

—

1) Inzynier Kolejowy, 1925 r. Nr. 9.

Dlatego tez w poszukiwaniu zasady, ktéra dawalaby
w najwyzszym stopniu mozno$¢ tworzenia poszczegdlnych
racjonalnych miernikéw dla danej jednostki organizacyj-
nej, nizej zamierzam podaé, jako probe, zastosowanie
takiej metody okreslenia pracy, ktéraby, positkujac sie
osiggnietemi wynikami w zaleznoéci od zakresu rozpatry-
wanej dziedziny i od miejscowych warunkéw, byta jedno-
czesnie niezalezna od wielkoéci absolutnej tych wynikow.

Takim miernikiem sprawnosci, jak wiadomo, moze
byé tylko stosunek tego, co osiagnieto, do tego, co moze, lub
powinno by¢ osiggniete. Miernik tak zbudowany posiada
w dodatku te¢ zalete, Ze jezeli nawet mianownik jego (,,to,
co powinno by¢)" nie jest zupelnie $cisle obliczony, to je-
dnak nie traci on swej porownawczej wartosci pod warun-
kiem, oczywiscie, ze poréwnywany bedzie z miernikiem,
ustalonym w zupelnie analogiczny sposob.

Rozpatrzymy dla przyktadu gospodarke wagonowa.
Dotychczas najwiecej postugujemy sie dla jej oceny wspét-
czynnikiem obrotu wagonow, ktory bedziemy nizej ozna-
czaé litera ,,0".

Wspélczynnik ten moze byé wyrazony przy pomocy
rozmaitych wzoréw, jak naprz.

0= 3. (1)
_ d-k
0 = g (2)
0 = ;‘% . =1(3)
0 = . )it d,

gdzie: J —ilostan czynny wagonéw, czyli ilo§é wagonow

uzytych dla dokonywania przewozéw;

P — tak zwana praca kolei, czyli przecigtny dzienny
naladunek + przyjecie ladowanych wagonow
z kolei sasiednich;

A —ilos¢ wykonanych wagono-klm, (przecietnie
dziennie); °

d — stosunek ogoélnego przebiegu wszystkich wa-
gonow towarowych do przebiegu wagonéw la-
downych; ;
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k — przecietny przebieg wagonu ladownego (prze-
cietna odleglosé przewozoéw); !
p — przecietny przebieg wagonu towarowego czyn-
nego na dobe;
w = —— — przec. przebieg wagonu czynnego na godzi-

24 ne (szybkosé obrotu wagonu). Nie nalezy jej
utozsamiaé z przec. szybkoscia handlowa po-
ciagu;

P i k — zupelnie nie zalezg od organéw wykonawczych
kolei; A i d — zaleza od nich w niewielkim

stopniu, poniewaz s3 one wynikiem gléwnie:
pierwsze — ilosci przewozéw, drugie — wply-
wu niejednakowej intensywnosci © przeplywu
tadunkéw w przeciwnych kierunkach.

Wielkosé¢ J, aczkolwiek w dos$é duzym stopniu zalez-
na jest od sprawnosci organéw kolejowych, to jednak nie
daje zadnego wyobrazenia o stopniu wyzyskania taboru.
Tam gdzie praca duza, tam i J jest wielkoscia duza i od-
wrotnie; czy tabor jednak jest nalezycie wyzyskany—te-
go, majac tylko wielkosé J okreslié nie mozna. Wreszcie
0" jako zalezne od czynnikéw A, P, k i d, stojacych cal-
kowicie lub czesciowo poza sfera staran pracownikéw ko-
lejowych, tez nie moze byé sprawdzianem ich wysilkéw.

Jedynie p — przecigtny przebieg wagonu czynnego
na dobe, wzglednie réwnoznaczny mu przebieg wagonu
czynnego na godzing W = -2% moga sluzyé do pewnego
stopnia jako kryterjum sprawnosci obiegu wagonéw, cho-
ciaz — jezeli chodzi o oswietlenie sprawnosci organiza-
cyjnej urzedéw kolejowych — sa réwniez niezupelnie mia-
rodajne, bo i one zaleza od ilosci stosunkowej poszcze-
goélnego rodzaju przewozéw (lokalne, tranzyt, wwéz i wy-
woz), od szybkosci technicznej pociagéw, ktéra jest z ko-
lei zalezna od profilu i stanu toréw, mocy parowozéw i t. d.,
to jest od czynnikéw niezaleznych w danej chwili od urze-
déw’ kierujacych ruchem. Z tego wzgledu przy rozpatry-
waniu p lub W jako miernikéw nalezy przedtem okreslié
ich nalezyta, t. j. stanowiaca pewien ideal wielko$¢, i do-
piero stosunek do tej ostatniej tego, co zostalo osiggnigte
w praktyce bedzie wlasciwg miara wydajnosci obiegu wa-
gonow,

Za wzorowy stan rzeczy mozna przyjaé taki, kiedy
przebieg wagonu czynnego na godzine zréwna si¢ z szyb-
koscig handlowa pociagu (osiagnigta faktycznie), z uwzgled-
nieniem koniecznego czasu na natadunek, wyladunek, do-
konanie przetokéw i oczekiwanie na dokonanie tych han-
dlowych i technicznych operacyj.

Oznaczajac przez:

Vu— szybkosé handlowa pociggu w klm/godz.

t, — teoretyczny czas przeznaczony na naladunek i wyla-
dunek, scisle okreslony w taryfie, obecnie wynoszacy
10 godzin,

t. — teoretyczny czas konieczny dla dokonania stacyj-
nych manewréw, celem wylaczenia i wlaczenia wago-
nu do pociagu, podczas jednego obrotu wagonu,

t, — teoretyczny czas oczekiwania na wyladunek, lub na-
fadunek i zabieranie z pod wyladunku lub natadunku,

T=t, +t, + t; — czas w godzinach, ktéry, mozna nazwaé
czasem ,nieuniknionej bezczynnosci” wagonu.
Wtedy zaleznosé miedzy W i Vamozna ujaé wzorem:

0.

p e : ;
-W+T—24 O;

Zastepujac Op przez dk (wzér 2) i 0 przez—zz%vk—-—

teor

(wzér 4), po dokonaniu przerdbek, otrzymamy:

_ d-k-Vg
Veor = Tk T V0 (6)
lub tez zastepujac w tym wzorze d .k przez 0.p
2 O-p-Vy
Vo = goprrove - 0 ¢ O

Sa to wzory dla okreslenia teoretycznego przebiegu wa-
gonu na godzine (,,to, co powinno by¢"), ujety za$ procen-
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towo stosunek do tego teor. przebiegu (Wieor, ) rzeczywi-
stego przebiegu (W:. ), daje wlasciwa miare wydajnosci
obiegu wagonéw, poniewaz jest on zalezny nie od absolut-
nej wielkosci czynnikéw zaleznych od miejscowych wa-

‘runkéw (0, p, d, k, Vu i T), lecz od ich wzajemnego sto-

sunku, a zarazem daje on miarg tego, co zostalo osiagniete.
Wydajnosé ta wyraza sie wzorem:

= Ve 100 (7
™ Wteor. ' A . : )
lub tez, majac na uwadze, ze
Wo— | P § W, = ____—...O "~ p- VH 4
$ o5+ 288 Wieor, o T - Vi (6'),
O-p+4+T-VH
fl — 505 o 0 " vH 100 . P . (7')

Zaleznos$é (6) mozna dla wygody, lub, o ile zachodzi te-
go potrzeba, wyrazié przez J, P, A etc., bez zadnej ujmy
dla jej $cistosci. Naprzyktad:

’ A A 3
zastepujac d + k przez =1 (wzory 2 i 3) mozna wyrazié
% /R i
Wteor. — A = P ‘HT (6”)
F+T: Vn 14~ - VH

lub zastepujac d - k przez —g— ‘p

W J- VH (6")

teor —

Dla przykladu, ponizej przytaczam obliczenie wydajnosci
dla polskich kolei normalnotorowych i waskotorowych za
niektére lata.

Przy teoretycznym czasie trwania natadunku i wy-
tadunku 10 godzin

PI PII
== % =10
gdzie P’ i P" sa ilosci naladowanych i roztadowanych wa-
gonéw w obrebie danej Dyrekcji lub calej sieci P. K. P.
(M. K. Sprawozdanie o pracy taboru normalnotorowego.
Tabl. XV).

t, — czas przetaczania stacyjnego przypadajacy na 1

wagon, mozna okreslié przy pomocy wspélczynnika obrotu
wagonéw, danych o dziennej pracy kolei P i przebiegu pa-
rowoz6w na manewrach (przyjmujac 5 klm.=—1 godzi-
M-0O .
5“T, gdZIe M‘_'
przecietna dzienna ilo§é wykonywanych porowozo-klm. na
manewrach stacyjnych, 0 i P — jak wyzej: obrét wagonéw
i praca kolei.

Czas oczekiwania na naladunek i wyladunek t, —
obliczono, wychodzac z zatozenia, ze operacje tadunkowe sa
zamkniete od godz. 6 zrana do godz. 18, czyli 12 godzin.
Przy zaloZeniu réwnomiernego obrotu tadunkéw w ciagu
doby, przecietnie dla ladunkéw, ktére przychodza miedzy

nie manewréw) wedlug wzoru t,—

godz. 18 a 6-a wyczekiwanie wyniesie 0_212 = 6 godzin,
: +p” 't pr
Przy tych zalozeniach t, — ;_i g = P_;P

Tabela A. Koleje normalnotorowe. Wszystkie Dy-
rekcje P. K. P, (Dane dla J, 0, P, Vu M, P"iP' — wziete
ze sprawozdan M. K. o pracy taboru).

Z tablicy tej widzimy, ze w 1926 r., w ktérym obrot
wagonéw byl najmniejszy, czyli najlepszy, wydajnosé
obiegu wagonéw byla pomimo to mniejsza, niz w na-
stepnych latach. Zwraca na siebie tez uwage, aczkolwiek
powolne, lecz state zwigkszanie si¢ z kazdym rokiem tej
wydajnosci (sprawnosci). Niewielkie zmniejszenie si¢ f,
w 1929 r. znajduje uzasadnienie w cigzkich warunkach
zimy tego roku.
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Tabela A. Koleje normalnotorowe. Wszystkie Dyrekcje P. K. P.
t t; t T
(0] P VH M ’ " L L g W teor
ROK P’+P Wiz 1=\;V" 100}
w dobach|klm/dobe | klm/godz.| parow-klm P I klm/godz, (ES
g o d z i n
1926 7.0 56 14 (7) 49,837 1,604 16,64 5,15 4,81 26,00 7.26 2,33 32.1%
1927 13 59 14 56.707 1.601 16,01 5,44 4,80 26,25 155 2,46 32,6%
1‘928 12 60 14 59.102 1,642 16.42 5.40 4,93 26,75 7,50 2,50 33,39
1929 1,6 60 14 62,604 1,646 16,46 5,66 4,94 27,06 7,65 2,50 32,7%
S
= & SIS
= NS \ - alh A
(&) s | v, a_‘ £ 3F olf & e
e g (l; I ~ (?) + | Ol a A, iy olo -« o :’
= = > = == - Ak + jR + IS Ola
% < < = 5 > = = | - = Il 0
AR e Z i i || || u E : )
[ = = = =le = - - = > B ag
Tabela B. Koleje normalnotorowe. Poszczegélne Dyrekcje Kolei Paristwowych w 1929 r.
(0] P \ M t t t T W W, =
DYREKCJE 3 e Bl S ‘ : S| o | S
dni km km par-km P godz. godz. godz. godz. |km/godz.|km/godz. W‘“"
‘Warszawska . 4,5 81 14 14.009 0,807 8,07 2,03 2,54 12,64 9,425 3,38 35,8
Radomska - 55 55 15 4.974 0,765 7.65 2,31 2,30 12,26 9.327 2,30 24,7
Wileriska . 5,0 66 13 3.880 1,098 10,98 2,71 3.29 16,98 7,789 2,75 35.3
Poznanska. , 3.2 102 16 5.322 0,749 7,49 0.85 2,25 10,59 0.532 4,25 40,4
Gdanska 3.8 59 15 10.244 0,905 9.05 1,80 2,72 13,57 7,862 2,46 31,3
Katowicka . 3.1 24 11 1.776 1,022 10,22 0.72 3,07 14,01 3.658 1,00 2713
Krakowska 3.7 47 12 8 274 0,733 .33 1,48 2,20 11,01 6,897 1,96 284
Lwowska . 4,9 56 13 6.428 0811 8,11 2,94 2,43 13,48 7933 2,33 29,4
Stanislawow. 48 46 14 1,697 0,948 9.48 2,08 2,84 14,40 7,318 1,92 26,2
Tabela . XV/i6 XV/19 XV/37 | XllIc/14 | XV/20.22
XIV/26

W tabeli tej rzuca si¢ w oczy oprécz niewspédimier-
nosci f, i 0 niepomiernie male f; w Dyrekcji Radomskiej,
na co zlozyly si¢ przy duzej szybkosci handlowej i wy-
nikajacej stad duzej szybkosci teoretycznej, zbyt duzy
obrét i zbyt maly przebieg wagonu, a co zatem idzie i mala
szybkos§¢ obrotu wagonu W, ec.

Jeszcze widoczniejsze byloby to przy zastosowaniu
wzoru (7') w postaci

p — e ———

T 320 100 (7

Dla lepszego zanalizowania pracy Dyrekcji Radomskiej
w roku 1929, sprobujemy obliczy¢ wydajnosé tej pracy —
obrotu wagonéw w poszczegélnych kwartalach.

T

pe |
=1

Wynikatoby z danych tej tabeli, ze Dyrekcja Radomska
nie przystosowala si¢ w kwartale 1-szym, a po czgsci
i czwartym do zmienionych warunkéw ruchu i pracowala
zbyt wielkim w poréwnaniu z ruchem ilostanem wago-
néw, wywolujac przez to pogorszenie znaczne obrotu
i zmniejszenie przebiegu wagonéw, a stad pogarszajac spot-
czynnik wydajnosci w tych kwartatach, czego w dwu pozo-
stalych, gdzie pracowala normalnie, nie mogla juz wy-
rownac. .

Na kolejach waskotorowych istnieje prawie tylko
wylacznie obrét wewngtrzny wagonéw (P'=P" =P), wo-
bec czego przy ustalonej normie czasu na naladunek lub

Tabela C. Dyrekcja Radomska 1929 r,

Uwaga: Wobec braku danych dla P” w kwartale I i II przyjeto dla
kwartatu Il-go stosunek P" jak w kw. IV, a w kw. I wypro-

wadzono z przecietnej rocznej i 3-ch kwartaléw.

P’ + P” ,

KWARTALY J 0 P Vu M P 5 t t; ts T %
Kwartat I 17.157 8,9 32 15 5,017 1.934 0,708 7,08 4,62 2,12 13,82 154
w I, 10,532 4.4 69 15 4,946 2.390 0.796 7.96 1,82 2,37 12,15 30,7
S]] 11.590 43 67 14 4932 | 2672 0,728 7,28 1.59 2,18 11,05 30,7
o IV 12,673 5.1 54 16 4,934 2.489 0.819 8,19 2,02 2,46 12,67 24.4

wyladunek 4 godz., ( dla wagonéw o tadownosci do 10 tonn),
czas t, = 2.4=—28,00 godz.
Czas t, daje si¢ okreslic w sposéb analogiczny, jak
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dla kolei normalnotorowych. Przy zamknieciu operaciji ta-
dunkowych od 18 do 6-ej godz. czas

PI + PII

O0+12 12
: —— =12).

DS =5 24

2 = 6_godz. [

Znaczy to, ze w danych warunkach ruchowych po osiagnie-
ciu pewnej wielkosci Va dalszy jej wzrost mato zmniejsza
okres idealny szybkosci obrotu wagonu.

3) Dla otrzymania najlepszych wynikéw nalezy da-
zyé do zwiekszenia szybkosci handlowej (V) i zmniejsze-

Tabela D. Koleje Waskotorowe. Wszystkie Dyrekcje, bez kolei uzytecznosci gospodarczej Dyrekcji Wileriskiej.

Na kolejach waskotorowych réwniez w stosunku do 1926
roku zaznacza si¢ tendencja wzrostu wspélczynnika f;,. Ta-
bela ta wykazuje tez, ze wydajno$é obiegu wagonéw na
kolejach waskotorowych naogél jest niewiele mniejsza
anizeli na normalnotorowych, oraz, ze wydajnosé obiegu
wagonéw nie stoi w jakimkolwiek stosunku do ,,0”, ani tez
nawet p i W,.. .

Powyzszych danych liczbowych oczywiscie nie nalezy
uwazaé za bezwzglednie $cisle, glownie z powodu braku do-
kladnych danych potrzebnych do obliczenia t, i t;?). Sci-
slos¢ te jednak w miare potrzeby, kazda Dyrekcja, majac
pod reka potrzebne dane, moze podnie$é wdowolnym stopniu.
Dalej, dla uniknigcia nieporozumien, musze¢ w tem miejscu
zaznaczyé, ze nie nalezy otrzymanych wspélczynnikéw
wydajnosci uwazaé za dostateczny miernik skutecznosci
wysitku i dobrej woli personelu, badZ kierowniczego, badz
wykonawczego, poniewaz te dziedziny dotychczas nie daja
si¢ zmierzy¢ czemkolwiek wogéle. Naturalnie, rola wy-
sitkéw ludzkich w kazdem przedsiewzieciu jest ogromna,
jednak nie zawsze decyduja one o powodzeniu, poniewaz
czynniki natury materjalnej, jak: brak nalezytych urza-
dzen i srodkéw technicznych, niedostosowanie organizacji
do miejscowych warunkéw i t. p. moga nieraz sparalizowaé
i zniweczy¢ najbardziej udatne posuniecia i starania
ludzkie.

Wréoémy teraz do wzoréw (6) i (6'). Stuzac dla okre-
$lenia wydajnosci obiegu wagonéw, daja one jednoczesnie
moznos$¢ sformulowania niektérych zasad rzadzacych tym
obiegiem, a mianowicie:

1) Teoretyczna (idealna) szybkosé obrotu wagonu
czynnego na godzine Wi, przy wzroscie szybkosci han-
dlowej pociagu Vi lub przy zmniejszeniu niezbednej stra-
ty czasu T, zawsze tez wzrasta — lecz wogole w mniej-
szym stopniu, anizeli wzrasta Vy lub zmniejsza sie T,
zblizajac si¢ do Vy w miare zmniejszenia sie T;

2) przy wzroscie tylko Vi, Wio. dazy do pewnej

stalej wielkosci — P{\T = O.i,p. znajdujacej sig

w odwrotnym stosunku do czasu T. Istotnie:
_ O e O BN nIEEV [ 1
Wieor = m——“ﬁ. przy Vi = o,
VH O-p
TRRO Tin e 8
W= _A ®
) W poszczegélnych Dyrekcjach w zaleznoci od niektérych

rodzai przewozéw, czas 10 godz. na natadunek i wyladunek ulega le-
gdalnoym wahaniom na plus i minus. Oprécz tego do pewnego stopnia
na czas ts moze mieé¢ wplyw gestosé ruchu pociagéw towarowych.

=P =t,+t,+ W W
RO b i [ Atz 18 | ISR 1]t 475 | S ARl by T U W A G I
w dob. Klm/godz. godz, klm/godz. | mlm/godz. teor

1926 2,72 0,43 10,3 14,40 11,0 1,65 26,19 Rubryki tej tabeli obliczono na pod-
stawie danych wzietych z Roczn.

1927 2.42 0,50 12,0 11,36 11,0 1,711 29,29 Stat. M. K. oprécz VH, ktére z braku

1928 2,44 0,52 12,4 14,35 11,0 1,76 29,5% danych wzigto przyblizone, w wysoko-
§ci osiagnietej w Dyr. Warsz. w 1929 r,

1929 2,60 0,50 12,0 14,36 11,0 1,81 27,74

nia czasu nieuniknionej bezczynnosci wagonu (T). Z do-
tychczasowej wielkosci jednak f;, siegajacej zaledwie 25—
40%, wyraznie wynika, ze prawdziwe zlo kryje sie nie
w wartosciach obecnie osiagnietych dla Uy i I, lecz w ni-
czem nieuzasadnionych postojach wagonéw na stacjach,
gltownie wezlowych i dyspozycyjnych, po usunieciu kté-
rych uzyskalibysmy przeszlo dwukrotne zwiekszenie szyb-
kosci rzeczywistej obiegu wagonéw bez uciekania sie do
zwiekszenia Vi lub zmniejszenia T.

PrzejdZmy teraz z kolei do okreslenia wydajnosci
wysitkéw skierowanych ku otrzymaniu najwiekszej szyb-
kosci handlowej pociagéw, co lacznie z rozpatrzeniem wy-
dajnosci obiegu wagonoéw da obraz technicznej sprawnosci
gospodarki przewozowej.

Szybkos¢ handlowa, bedac zalezna od diugosci po-
stojéow pociagu na stacjach 1, i szybkosci technicznej V*
jest zwigzana z niemi wzorem:

L

VH —

LXVT
TSI TRV TR

Ty + o= lub Ve = 5(9)
gdzie L — przecigtny przebieg pociagu.

Postoje na stacjach powodowane sa technicznemi po-
trzebami (nabieranie wody, paliwa i t. p.), wykonywaniem
manewréw pociggowych, zafatwianiem niektoérych formal-
nosci przewozowych i wreszcie manewrami dla przerobie-
nia pociagéw na stacjach. le ostatnie (przerébki) nie po-
winny by¢ jednak brane pod uwage przy obliczaniu T, po-
niewaz przez swa istote naleza one do tych operacyj z wa-
gonami, ktére obejmuja czas t,, o ktérym mowa byla wyzej.
Dlatego tez, aczkolwiek rejestracja postojow wywotanych
manewrami na stacjach wezlowych, jest bardzo wazna dla
scharakteryzowania warunkéw pracy przewozowej w po-
szczegblnych kierunkach, oraz dla ustalenia kolejnosci
przebudowy wezléw, to jednak przy rozpatrzeniu zalez-
nosci miedzy szybkoscia handlowa i techniczna pociagéow,
czasu tego T, wlaczaé nie nalezy.

Wielkos¢ T, daje sie obliczyé jako suma postojéw na
stacjach z rozkladu jazdy pociagow towarowych. Szybkosé
techniczna Vr lezy poza sfera wplywow urzedéw kolejo-
wych zarzadzajacych przewozami, mianowicie, zalezy od
stanu toréw, profilu linji, mocy parowozéw i. t. d. Okregli¢

Ja moina tez z rozkladow jazdy lub jeszcze lepiej z ra-

I ; poc. X klm.
portéw jazdy, jako stpsunek poc. X godz.

Wreszcie przecietny przebieg pociagu otrzymuje si¢
tatwo ze stosunku poc. x klm. do ilosci pociagow.

Wzér (9) posiada forme podobna, jak wzér (6) i dla-
tego z niego mozna wyciagna¢ takie same wnioski dla Vg,

!) Danych o wielkosci VT sprawozdania M. K. nie .zawieraia,.
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jakie wyprowadzone byly wyzej dla ,,W", miedzy innemi
ten, ze chcac zwiekszyé Vi nalezy dazyé do zwiekszenia V1
i zmniejszenia T,. Poniewaz jednak zwiekszenie Vr jest
mozliwe najczesciej tylko pod warunkiem wydatkowania
znacznych kwot na cele inwestycyjne, za$§ zmniejszenie
T, nie pociaga za sobg wydatkéw, to przedewszystkiem na-
lezy dazyé do obnizenia T,, t. j. czasu postojow pociagéw
na stacjach,

Procentowy stosunek osiagnietej w praktyce szyb-
kosci handlowej Vu™ do szybkosci handlowej teoretycznej
otrzymanej ze wzoru (9), mozna nazwaé¢ wydajnoscia
obiegu pociagow, ’

fz a VH 1Z

VH teor.

Miedzy wspélczynnikami wydajnosci f; i f, istnieje
pewna zaleznosé, wydaje sie jednak bardziej celowem, dla
ulatwienia analizy wynikéw, rozpatrywaé oddzielnie obieg
wagonu i obieg pociagu, tembardziej, ze osiagnigcie lep-

100 (10)

szych wynikéw w jednej z tych dziedzin nie moze by¢ zwia-
zane, jak to bywa czasem w innych wypadkach, z pogor-
szeniem stanu rzeczy w drugiej. ;

Metoda poszukiwania wydajnosci pracy we wspom-
nianych wyzej fragmentach gospodarki kolejowej, moze
byé zastosowana i w kazdej innej dziedzinie tejze gospo-
darki, trzeba jednak opracowaé przedtem wyrazny pro-
gram tych badad w zaleznosci od celow i wymagan sta-
wianych tak poszczegélnym stuzbom kolejowym, jak i ca-
temu kolejnictwu.

Gdy schemat takich skoordynowanych badan bedzie
ustalony, to w konsekwencji zarysuje si¢ zespo! mierni-
kéw potrzebnych dla oceny wydajnosci pracy w poszcze-
golnych dziedzinach, a réwniez stanie sie jasnem, czy i jak
nalezaloby przeprowadzi¢ rewizje zbieranych danych staty-
stycznych, Oméwienie tych rzeczy wychodzi juz jednak’
poza ramy niniejszych uwag, ktére miaty na celu tylko po-
ruszenie w najbardziej ogélnych zarysach sprawy zasa
konstruowania niektérych miernikow.

System naprawy taboru kolejowego.
stosowany przez Japoriskie Koleje Paristwowe

Inz. Okija Yamoszita.
Dyrektor Departamentu Mechanicznego Japoriskich Kolei Pafstwowych

Spolszezyt i wstepem zaopatrzyt inz, E. Osser.
(Dokonczenie).

Czesé 2, Naprawa wagonéw pasazerskich,

Tabl. VIII (Nr. 1). Wykres wykonawezy wejscia i wyjscia wagonéw pasa-

Zerskich. Warsztaty Omija.
. A PROBA _PROBA PROBA_
1. Podz:al napraw. AR %4 Tgad 20 el 80 T RS s e TR0 TRt
Pon Wior_Sr._Crw. Pr3t Sob Nied.Pon whor _Sr_Lzw Piat_Sob _Ned Pon Wior Sr_Czw Pt Sob _Ned
)N ].2[ " Ueno 1021207 w:mm'anm ' Omya 34562 etk ; i
a) Naprawy klasy A. Naprawy te odpo- i e B s e sy s S itens gy 50 : :
wiadaja naprawie glownej parowch')w i Ic)lo- yeno, Is 1214 '—”r’f‘?""o”"‘i’“’e‘“"‘"”””’”-‘f—j;" s i 27 = j ¢ P
A : Fulesgyma o %36 2 Ly lppzane ggre Jania| Ueno bk 10170 |=—2pocans kosefon naron {
onywane sa 1 raz na nastepujacy okres czasu: o 2995 5 1) sy 1 2588 s W
. . . . 0 ¢ = 1 )
zwykle wagony pasazerskie co 15 miesiecy ook of £ Z i J}W
. > H
wagony elektryczne i motorowe co 12 miesiecy. it ‘_"’-’”55‘1’5/%%’% ===t o g o
(=
b) Naprawy klasy B. Naprawy te odpo- A AT AR s ] g
. ) . x . ¢ s CreAnqc; achy. o ¥ E
wiadaja lekkiej naprawie parowozéw; wagony R £ pp—faak : : §
posylane sa dla jej wykonania do warsztatow Dy ot S0 1 11362 4 5 t i !
it A z "1 % 0. orZ, 1
we wszelkim czasie, niezaleznie od terminu na- 3 kogon mavmcera T iy W33 161 1318 ' :
Eal SRR Ueno /e 10451 : ¢
prawy klasy A, G e mn;g%a;a 0734 h el ,
;g P . e touratyn : H h
Ilos¢ wagonéw, postanych do warsztatow Il Sy R oy ' ;
» . » N L - % 3Ju2bowy (1yiko 00 0Fic0Mn Celow, Tajra’ lc 12154 PrzerobAg ubi L ! 1
zargwno dla gléwnej jak i dla lekkiej naprawy T e M R -0 o) ] : :
. ; g | { ; 7 : H !
podczas roku finansowego 1927 (1 kwietnia 1927— b Fumlﬁn'g %%ﬁ‘%ﬁ == e i
. - leno T t ]
31 marca 1928) wskazana jest na tabl. VII. i B Jmh Hilo I 21039 : : !
iy Jc 23438 i i |
® gg;;'; e 1 2136 ; — |
o logon na workath Yeno /b 21028 :u T Firamn —d .
Tablica VII. v e e 0651 :.,r‘.:m'%.'-.;,’;Z‘?Z;x‘:ff.ﬁ"a‘];‘r’fﬁ.m.a :
il Tabl. VIII (Nr. 2). Wykres wykonawczy wejscia i wyj$cia wagonéw pasa-
nap:::ry e ag chalym X wagezt ‘ Zerskich. Warsztaty Omija.
raju Omija PROBA PROBA PROBA PROBA
1 47 B 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 ! 1 2 3 4 S §
Wl . 1t Sl S CwP
e 1bci 11600 F—+ ; Ueno i 22016 g il f
= | 74 ; 516 )
A Wagony pasazerskie 6.379 1.150 lebﬁﬁ = Uenloctli4216 L
Takastarsd A0t 9 1 Zooname Fegarom i Yenc /c 22600 ==
A Wagony elektryczne 793 =3 Rocyolas (et 155%0 : 5 Recrola ¢ ea — s
f%?f“’ Ic/g %628 v Ueno kdggﬁ 2b0gone hogstd 7 27
B Wagony pasazerskie 3,857 474 Ky e 4068 : [Bryama (of328 — 7
veno /7'/ ;1)% . = :
iama /C (3 @ whiko, 4
B Wagony elekiryczne 746 Lt Jamagala i 5585 2y + — '
e 201 =0
akasaki keg t
Reczoku /¢ 12565 9
Ueno /¢ 2&%; :
Yeng nd 1 T
Ogolem 11.745 | 1.624 it Rssrbons gl
Tara mes 76801 Cooonone soseiou scrgmimed -1
Fuk c + ,i AT
kggfv”d::af/‘?f% :
Ueno c231l170 /
MZI‘?/:M 91 3%1’513 g Kol fow Hapran, —
0 /DL T
Jurgama lc] 24644
4 N. B Dla liczb powyzszych wziete sa za podstawe sl ol 5 LAt
zwykle wagony na wézkach— to znaczy —dwa wagony L I 1

4-kolowe sa liczone za jeden wagon na wozkach.
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2. Procedura odsylania wagonéw do warsztatéw, plan
poczatku i korica robdét, )
g i

Przy wagonach pasazerskich stosowana jest prawie
ta sama procedura, co i przy parowozach. Kazde miejscowe
biuro ruchu, polozone na terytorjum, obslugiwanem przez
dane warsztaty, przedstawia im potrzebne dane oraz nu-
mery wagonoéw, okres naprawy ktérych uplywa; posyta-
ne to jest przez sekcje ruchu i mechaniczng Dyrekeji okre-
gowej w polowie poprzedniego miesiaca.

Na podstawie tego raportu kancelista techniczny dru-
giej sekcji mechanicznej zestawia plan graficzny wstepu
wagonéw do naprawy. Zwoluje si¢ narada przedstawicieli
wydziatéw ruchu i mechanicznego, a takze funkcjonarjuszéw
warsztatow, aby zdecydowaé ostatecznie terminy 1 szcze-
géty naprawy — i w ten spos6b tworzy sie plan ostateczny.
Wagony, podlegajace naprawie sa nadsylane na tory
przyjecia warsztatow na dwa dni przed terminem. Przy-
klad takiego planu wejscia i wyjscia wagonéw z warszta-
téw wskazany jest na tabl. VIII,

Jedyna réznica miedzy nim, a planem naprawy paro-
wozow jest tylko ta okolicznoéé, ze w planie wagonowym
nie wspomniane sg naprawy klasy B.

Lekka naprawa wagonéw, rézna od naprawy paro-
wozéw jest nietylko bardzo drobna, ale i nieregularna,
i byloby wprost niepraktycznem zgéry ja rejestrowad.

| Ponadto liczba wagonéw, wymagajacych lekkiej na-
prawy, jest stosunkowo niewielka i niewlaczenie jej do
planu nie moze mieé¢ wplywu na czas postoju innych wa-
gonow, .
' Poniewaz wypelnienie pland napraw w calosci, t. j.
samych robét, przygotowania materjaléw etc. opiera sie
na tym planie, takie dane, jak gléwne czesci podlegajace
zamianie, przerébki i t. p. — wpisuje si¢ do niego, podobnie
jak w planie parowozowym. '

3. Postepowosé robét.

Naprawa pasazerskich wagonéw, jak to bylo powy-
zej wspomniane dzieli sie na dwie klasy — A i B. Zkolei
naprawy klasy A dziela si¢ na 4 klasy, stosownie do
liczby inspekcyj okresowych, przez ktére wagon prze-
chodzit poprzednio, a mianowicie:

Tablica IX.

Klasa Dla wagonéw, ktére podlegaja;

Naprawa specjalna | pierwszej inspekeji od czasu budowy wagonﬁ.

drugiej, lub trzeciej inspekcji od czasu budowy

Naprawa 1 kateg. WAgany

czwartej, lub nastepnej inspekcji od czasu

Naprawa 2 kateg. budowy wagonu,

dla wagonéw sypialnych i restauracyjnych —

Naprawa 3 kateg. stan ktérych odpowiada kat. 2 innych wag.

Nastepujace zestawienia — tablice X—XII, daja po-

jecie o wyzej wymienionych kategorjach naprawy
Tablica X.
Plan naprawy specjalnej.
Rodzaj roboty 1 2 3 4 .
dziesr | dzied | dzienh dzie
Gorna cze§é wagonu (pudlo) XXX XXPXX
Roboty malarskie . L1 XXX PK KX
Kuznia, roboty blach. i kotl. [XX|XX
Armatura metalowa . KAKPXXIX XXX
Przewody ogrzew. i ofwietl. X X[XX XXX XK
Roboty elektrotechniczne . . [XX|XX KXPKXK
Podwozie XXX XXX X XXX X
Inspekcja ostateczna . XXX X

Tablica XI.
Plan naprawy 1 kategorji.

Rodzaj roboty 1 s 3 4 3 I
dz. dz. dz. dz. dz.

Gérne czesci wagonu (pudlo)  [XXIXX|XX{XX XXX XX
Roboty malarskie . . . . . XXX XX K
Kuznia, roboty blach. i kotl. [xxixx
Armatura metalowa . ., . . DX ROKPX XXX
Przewody ogrzew. i o§wietl. MXXIXK]XX XX XX
Roboty elektrotechniczne . . |xX|XxIxX KX KX
Podwozie oo e XXX PX XX XXIXX]XX]
Inspekcja ostateczna. ., . . XXX

Tablica XIL

Rodzaj roboty 3 el i R i
Gérne czesci wagonu (pudto) XXX XX XXX XXPCK[XX
Roboly malarskie . . . XXX XXX X
Kuznia, roboty blach.i kotl.|xxixx{xX
Armatura metalowa. . . SOOI AKX XXX
Przewody ogrzew.ioswietl |5X[>X[X}X|XX MCKIX X
Roboty elekirotechniczne |sxx[XX|x<X[XX SXOXIXOX
Podwozie. . . [XXXXXXXXXX XXIXXXX]
Inspekcja ostateczna . . XXIXX

Tablica XIII.
1 2 3 4’| s 6 7

Rodzaj roboty

dz. dz. dz. dz. dz. dz. dz.
Gérne czeéci wag.
< (pudlo) . . . IXHDSKEXXKPKX
Roboty malarskie . SO XX XXX

KuzZnia, roboty
blach. i kotl. . . [XX[XX]xXX|XX]

Armatura metalowa|  [KIXOKOCIX O] XXX
Przewody ogrzew.

i oswietl. . . . [XX[XX[XK|XK XX|XK
Roboty elektrotech, [xx<X[xX{XX X%
Podwozie . .[XOXXPOKXXIXX XXXX[XK]
Inspekcija ostatecz. 5 X[3X

4. Inspekcja wstepna.

Wagony podlegajace naprawie przesuwane sg na to-
ry przyjecia warsztatéw przed wieczorem dnia, poprzedza-
jacego poczatek naprawy; inspekcja wstgpna rozpoczyna
sie z samego rana pierwszego dnia.

Inspekcja wykonywana jest podlug nastepujacej
klasytikacji:

a) Inspekcja czeSci nad ramg (pudta).

b{ Inspekcja ramy i podwozia: wymiary odnosne
wazniejszych czesci sprawdza sig przed rozbiorka,

ci Inspekcja robét malarsko-ﬁ)akiern.: sprawdza sie
stan ich zaréwno wewnatrz i zewnatrz pudia, jak i dachu.

d) Inspekcja elektrotechniczna: izolacja, opér prze-
wodow etc,

e) Inspekcja przewodéw rurowych: rury ogrzewa-
niowe, wodne, krany i wentyle sa ogladane i tu na miejscu
probowane przez robotnikéw warsztatu armaturowego (wy-
koriczalni).

f) 2-ga inspekcja ramy i podwozia:

Po wykonaniu inspekeji punktu ,e", wozki sa wyta-
czane z pod wagonéw i odsylane do warsztatu, Wézki roz-
biera sie i oglada w nastepujacym porzadku:

1) Osie i kota; mechanizm hamulcowy, resory nosne,
koziotki i t. p. zdejmuja sie z wozka i ogladaja osobno.
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2) Czesci, ktore trudno oglada¢ z powodu pokrywa-
jacej ich grubej warstwy brudu i smaru, wygotowuja sie
w lugu sodowym i starannie ogladaja, zaréwno jak i rama.

5. Liczba robotnikéw, podzielona wediug rodzaju robdt.

Hlos¢ i klasyfikacja robotnikow, bezposrednio za-
jetych naprawa wagonéw w warsztacie pasaz.-wagonowym
jest nastepujaca:

Tablica XIV.

o ol
Rodzaj roboty §% i"é-ﬁg Ogélem Szczegbly roboty
=E|=222
Pudio nowych wag.| 6 5 30
Obroblatdrae we { 9 9 Wszelka obréka drzewa dla
naprawy
Roboty stolarskie 4 2 Wszelkie roboty stolarskie
Naprawa okien 5 1 5 Ramy, szyby, kitowanie i tp.
= L Rozbiérka i zbiérka pudel
Naprawa pudet 6 |3—7|18—42 wag. (wlacznie z przeréb.)
: ; - Naprawa poduszek, siedzen,
Roboty tapicerskie | 4 [4—5| 16—20 latelat ol StLatnt
Naprawa ram i pod- Rozbiérkaizbi6rka wézkéw
wozia g Bpi0=48 a takze budowa nowych
Czesci metalowedla Armatura metalowa pudla
pudla i drewnia-| 1 3 3 i belek, ich dostarczanie i
nych belek zapas dla przerébek
Cre et me taloweadld Sprawdzanie cze$ci metalo-
Sy TR 1 2 2 wych dla ramy i podwozia
ich dostarczanie i zapasy
Ostrzenie pit 1 1 1 Ostrzenie wszystkich pil
w warsztacie

6. System naprawy.

Po wytoczeniu z pod wagonu wézkéw, pudlo wagonu
stawia sie na wozek tymczasowy i transportuje przy po-
mocy przesuwnicy do warsztatu wagonowego.

W warsztacie wagonowym wykonywa sie naprawa
pudla, t. j. czeSci drewnianych wlacznie z dachem; musi
to by¢ robione predko, aby nie zatrzymaé rob6t malarskich,
wymagajacych stosunkowo dlugiego czasu. Okna i inne
czesci ruchome sa wyjmowane i naprawiane przez bryga-
de specjalna i stolarska, a potem stawiane na miejsce.
Kiedy naprawa pudia jest juz prawie skorficzona (i w na-
lezytym czasie), przenosi sie je przesuwnica do malarni —
¢dzie sie dokonywaja ostateczne poprawki i roboty ma-
larskie,

. Dajace sie odjaé czesci ramy i podwozia posviaja
Sig, stosownie do potrzebv, do kuzni i 2-ei kotlarni. Wier-
cenie, nitowanie, spawania samorodne, ciecie etc. ramy
wagonu, ktéra pozostaje z pudlem w warsztacie wagono-
wem, wykonywuja robotnicy 2-ej kotlarni — gdzie sa wo-
gole skoncentrowane tego rodzaju robotv,

Wszystko to musi byé¢ skoriczone nim pudlo wadonu
zostanie przesuniete do malamni. Co do rur wszelkiego
rodzaju i ich polaczes, to czesci podlegajace naprawie sa
rozbierane przez roboinikéw warsztatu wagonowedo i od-
sylane do wvkoriczalni. Naprawione rury stawiane sa na
miejsce po ukoriczeniu robét malarskich,

. Naprawa dolnei czesci wadonéw rozdzielona jest na

Wie grupy, mianowicie: na roboty odnoszace sie do ra-
my — i roboty koto wozkow. Te ostatnie, t. j. rozbiorka,
mspekcia. czyszczenie, zbiorka etc, — wykonywuja sie
W specjalnym oddziale warsztatu pasazerskich wagonéw.

Osie i kota odsytane sa do oddziatu kotowego war-
sztatu mechanicznego, gdzie podlegaia naprawie.

Przyrzady i urzadzenia elektryczne sa zdejmowane
Przez robotnikéw warsztatu elektrycznego. przedtem, nim
wagon zostaje przesunietv do malarni — i stawiane z po-
wrotem po ukoriczeniu robat malarskich.

sorzet metalowy, t. j. porecze, raczki do drzwi i in-
ne przedxpiotv mosiezne sa posylane do wykorczalni dla
naprawy i stawiane z powrotem przed korficem robét ma-

larskich. Zewnetrzna strona pasazerskich wagonéw maluje
sie farba albo lakierem japorskim; uwazane jest za nie-
mozliwe skrocié czas potrzebny dla zupelnego wysycha-
nia farby, Wobec tego — robione sa wszelkie wysitki, aby
skrocié czas, potrzebny dla robét innych, niz malarskie.

Czes¢ III. Naprawa wagonéw towarowych.
1. Podzial napraw.

Naprawy wagonow towarowych dziela sie na 2 klasy,
A i B, podobnie jak i u wagonéw pasazerskich.

Naprawy klasy A sa to naprawy gléwne; wykony-
wane s one po uplywie pewnych okreséw czasu, a miano-
wicie:

Zwykle wagony towarowe (oproécz

specjalnie wymienionych) . . ale 33 mies.
Wagony chtodnie . . . . . . A
Wagony dla oczyszczenia od $niegu . {2800,

Naprawv klasy B — sa to naprawy lekkie; wadony
posylane sa do tej naprawy w razie potrzeby, niezaleznie.
od naorawy klasy A.

Dane statvstyczne wykazuja, Ze wagony posylane
sa do naprawy B érednio co 8 miesiecy.

Przer6bki wykonywaja sie zaré6wno podczas napraw
klasy A jak i klasy B.

2. Okreslenie ilosci wagonéw podlegajacych naprawie
i dalsza procedura.

Wagonv towarowe kursuja po calym panstwie, czem
réznia sie od parowozéw i wagonéw pasazerskich, wsku-
tek tedo niemozliwe jest naprawiaé za kazdym razem te
same wadonv w tvch samvch warsztatach, Dlatego tez
liczba wagon6w, maiacvch byé naprawionemi w ciagu roku
okreélana jest dla kazdych warsztatéw stosownie do ich
poiemnofei i budzetu: kazde warsztaty sa w stanie na-
prawi¢ ilo¢¢ wadonéw bliska do naznaczonej,

Licrzba wadonéw. posvianvch codziennie do warszta-
tow w Omija dla robét klas A i B razem wynosi $red-
nio 35. Wagony te dostarczane sa 2 razy dziennie, t. j.
o 10-ej rano i o 2-ej pp. — przyczem

do napraw klasy 8—9 wag.
\ T . 1 20 11
do przerébek . 6—1 ,,
ogolem . . 34—36 wag.

Jak widaé liczba wagonéw. wstepujacych do war-
s7ztatow jest tak znaczna, ze niepodobna okreslié zgory ilosé
lub nazwy czeici wymagajacych naprawy. Dlatego tez podle-
gaiace naprawie wagony, bez wzgledu na klase robét., po-
svlane sa na tory przvjecia iak tylko sie wyiasnia potrze-
ba tych czv owvch robot. Wskutek tego na liniach zbiera
sie zawsze okreélona liczba wadonéw oczekujacych, co
podtrzvmuie ciastoéé robdt w naprawni. Gotowe wagony
wypuszczane sg 2 razy dziennie: o 10 rano i o 3-ej pp.

3. Klasyfikacja wagonéw podlegajacych naprawie.

Obecnie naprawy wagonéw towarowych dziela sie
naogét na 3 sruov:

1) wagony, ktérych naprawa bedzie zakoriczona tego
samefdo dnia,

21 wadony, ktore beds zakoriczone nastepnego dnia

i 3) wagony, wymagajace wiecej czasu dla naprawy,
niz powvzsze.,

Torv revaracyine warsztatu wadonowedo rozdzielo-
ne sa réwniez na grupy, stosownie do powyzszej klasyfi-
kacii. tak. ze wadony, wvchodzace z naprawy i wstepuja-
ce nie przeszkadzaja sobie wzajemnie.

4., Inspekcja wstepna.

. 'In'snekcia wstepna, wykonvwana jest na linjach
przviecia bardzo starannie, poniewaz okre§lenie czesci
podlegajacych naprawie, rozmiary ogblne naprawy i spis
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potrzebnych materjaléw, calkowicie od niej zaleza. Wy-
dzielonych jest dla niej dwéch inspektoréw i dwéch po-
mocnikéw, nalezacych do warsztatu towarowo-wagonowe-
go. Inspekcja dokonywa sie zgodnie z przepisami gospodar-
ki wagonowej i dzieli sie tak:

1) Pudto: dach, $ciany, podtoga etc. Dach jest ogla-
dany lacznie przez inspektora z malarni i innych.

2) Rama i podwozie: osie i kola, mechanizm hamul-
cowy i sprzegla automatyczne.

3) Czedci stalowe: rama i ew. pudta wagonoéw sta-
lowych, przyczem sa one ogladane lacznie przez inspekto-
ra 2-ej kotlarni i innych.

Kancelista techniczny warsztatu towarowego okre-
$la rodzaj naprawy i liczbe godzin, potrzebnych dla jej
wykonania, i klasyfikuje wagony na trzy wyzej wymie-
nione grupy, sadzac gléwnie podlug opisu napraw, da-
nych przez inspektoréow, jako rezultatu ich ogledzin, Je-
dnoczeénie agent gospodarczy zaczyna przygotowanie ma-
terjatu, stosownie do opisu tegoz.

5. Ilos¢ robotnikow, rozdzielona stosownie do rodzaju robét.

Tablica XV,

Ilosé
ludzi | Ilos¢

Rodzaj roboty Wyszczegélnienie

w bryg. | brygad

; Naprawa $cian, podlogi,
Pudlo belek, dachu 23 (M2

‘ Przygotowanie czesci, kto-
Roboty ciesielskie re mozna zgéry zgroma- 4 1

dzié

Przygotowanie czesci .
drobnych, opasek, koziot- 3 1
kéow i t. p.
Stawianie na miejscu Umacnianie ich $rubami 4 1

czgsci powyzszych

Wrytoczenie zestawéw ko-
fowych, podstawienie ich 5 4

Osie i kota
Y zpowrotem, tak samo re-
sor, maZnic, panwi efc.
Sprzegla Rozbiérka i zbiorka ich 4 2
s 5 2
Mechanizm hamulcowy | ditto 11 1
Obrébka panwi 2 1

6. System naprawy.

Chociaz przy naprawie wagonéw towarowych nie
stosuja si¢ §cisle okreslone przepisy — zachowuje sie je-
dnak pewna kolejnosé w oddzielnych etapach roboty.
W kazdym razie, jako zasada ogélna, czyni sie najwieksze
wysitki, aby oddzielne roboty byly wykonywane réwno-
czesnie w celu doprowadzenia do minimum czasu na-
prawy.

Ponizej dane krétkie wyjasnienia pozwola zrozumieé
réwnoczesnos¢ napraw i sposoby jej osiagniecia.

1) Osie, kola i resory. We wszystkich wagonach
z naprawa klasy A i osobno wymienionych napraw klasy
B, wytoczone zestawy kotlowe i zdjete resory zamieniane
sa zapasowemi — z wyjatkiem wagonéw specjalnych.
Zdejmowane czeéci posylane sa do odpowiednich warszta-
téw dla naprawy, a nastepnie przechowywane sa na skla-
dzie jako zapasowe.

2) Sprzegla. Przy naprawie klasy A, sprzegla obo-
wiazkowo sa wyjmowane i rozbierane, przy naprawie klasy
B, naprawia si¢ je na miejscu, o ile nie jest specjalnie
wskazane, ze trzeba je wyjaé, Wszystkie czeéci wyzarte
posyla sie do 2-ej kotlarni dla zalewania lub spawania
samorodnego.

3) Mechanizm hamulcowy. Przy naprawie klasy A—
obowiazkowo, przy naprawie klasy B — w szczegblnych

wypadkach caly mechanizm wyjmuje si¢ i oglada. Takie
czesci, jak wieszadla, klocki i t. p. zastepuje si¢ zapaso-
wemi. Czesci komunikacji drazkowej po naprawie w kuz-
ni, dopasowuje si¢ w wykoriczalni.

4) Podwozie. Wiercenie, nitowanie, prostowanie
i inne tego rodzaju roboty wykonywuja robotnicy 2-ej ko-
tlarni w warsztacie towarowym. Roboty trzeba wykony-
waé bardzo $piesznie, specjalnie w tym wypadku, kiedy
trzeba zmienié lozysko sprzegla automatycznego, ktéra
to robota pochtania duzo czasu.

5) Pudlo. Poniewaz wigkszo$¢ czesci pudla mo-
ze byé zgory przygotowana, gléwna robote przy naprawie
pudla stanowi zarabianie dziur, zmiana cze$ci i t. p.
W wickszosci wypadkéw nie wymaga to wiecej niz 3-ch
robotniko-godzin pracy.

6) Dach. Jeéli trzeba zmienié cale zgrzeblo na da-
chu, jeden czlowiek wystarcza, aby je przygotowaé., Je-
dnakowoz potrzeba czterech ludzi, aby je na dachu na-
ciaggaé. Cala robota od przygotowania do korica roboty
pochtania 5 do 6 godzin.

7) Malowanie $cian. Przy naprawach klasy A —
maluje si¢ Sciany calkowicie, przy klasie B — pokrywa sie
farba tylko naprawiane. Malowanie zewnegtrzne wszystkich
$cian pochlania mniej wigcej godzing czasu przy 2-ch ro-
botnikach. |

|

Srodki pomocnicze pozyteczne dla ulepszenia
systemu napraw,

Czesé 4.

1. Specjalna inspekcja wykonania napraw.

Aby zwalczaé poglad, ze wykonanie napraw po-
garsza sie wskutek skrécenia pastoju, specjalni inspekto-
rowie sprawdzaja od czasu do czasu dokonane roboty. In-
spektorowie ci naznaczeni sa wspélnie przez wydzialy ru-
chu i mechaniczny.

Naogo6t tabor podledajacy inspekcji wybierany jest
z poérdd tych jednostek, ktore dopiero co wyszly z napra-
wni, lub ktére pracuja juz po zakoriczeniu napraw pewien
czas. O ile to dotyczy pasazerskich lub towarowych wa-
gonéw, wybierane sa one specjalnie wsréd tych, ktére by-
ll{y postane do warsztatéw dla naprawy czesciowej (lek-

iej). : ‘

Bardzo sciste i surowe inspekcje dokonywane sa
w kazdym czasie i miejscu. W rezultacie ich naprawy sa
poddawane ocenie; krytyka ta dochodzi do wszystkich —
kogo dotyczy.

2. Wydanie broszury pod tytufem ,,Sagyoné Sziori — co
znaczy ,,wskazéwki dla robét w warsztatach”.

Wydziat warsztatowy Departamentu mechanicznego
i biuro gtéwne zbieraja wszelkie dane, dotyczace konstruk-
cji, ulepszed maszyn i urzadzen, a takze i metody robét,
zaréwno w kraju jak i zagranica; wyciag z mich tworzy
broszurke pod tytulem ,Sagyono Sziori” wydawana
co drugi miesiac,

W ten sposéb dochodza do robotnikéw zaréwno re-
zultaty réznych badas, jak i nowe idee metod pracy.

3. Komitet badari techniczno-warsztatowych.

Komitet badan technicznych, sktadajacy sie z przed-
stawicieli wszystkich naprawni w kraju, zbiera si¢ w okre-
$lonych odstepach czasu, gléwnie w celu obznajmienia sig
z rezultatami badan, dokonywanych przez jego czlonkow,
przedyskutowania ich i krytyki, Tematem w kazdym od-
dzielnym wypadku jest jaka$ kwestja dotyczaca jednego
z warsztatéw, np. kuzni, odlewni, warszt. mechanicz-
nego i t. d.

Na tych posiedzeniach ma miejsce ozywiona wymia-
na zdan, czlonkowie dziela sie wzajemnie swemi wiado-
moéciami i do$wiadczeniem, a rezultaty dyskusji publi-
kowane sg w oddzielnych broszurach.
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4. Premjowanie.

Kazdy, kto przedstawi na jednem z takich posiedzen
jakas dosknala idee albo ulepszenie zostaje nagrodzo-
ny medalem lub pieniedzmi, stosownie do ustawy.

Rozdzial IV.

Whioski. Podstawowa zasada Japonskich Kolei Pari-
stwowych w stosunku do taboru jest zmniejszenie do mi-
nimum postoju, t. j. czasu, kiedy tabor nie pracuje i po-
wiekszanie wydajnosci pracy taboru.

Na tej tez zasadzie warsztaty dokladaja wszelkich
staran, aby skroci¢ postoje; rezultaty ich wysitkéw
mozna wyrazi¢ jak nastepuje:

1) Mozliwie wydajne zuzytkowanie powierzchni war-
sztatow.

2) Taka organizacja robét, przy ktorej naprawy wy-
konywane sa mozliwie rownoczesnie, a nie postgpowo,
w celu zmniejszenia liczby dni postoju. Innemi stowy,
postawienie na robote, o ile mozliwe wszystkich druzyn
jednoczesnie, aby osiggnaé réwnoczesnos¢ robot.

3) Stosowanie systemu robét akordowych, aby po-
wiekszy¢ wydajno$é pracy.

4) Szerokie wykorzystanie cze$ci zamiennych, aby
uniknaé przewleklych robét podczas postoju taboru w na-
prawni, '

SPROSTOWANIE.

W N-rze 3-im na str. 82, szpalta lewa, wiersz 32-gi, opuszczono
po stowach ,wyspach wynosila” ustep nastepujqcy: ,w r. 1927 —
80607 m. ang. = 12863 kim., w tej liczbie..."; str. 87, szpalta pierwsza,
wiersz 1, zamiast ,nadajgeych — winno byé ,niedajqcych’”.

Zastosowanie psyohologji
Inz. F.

rzy stosowaniu badan psychotechnicznych, nalezy nie-
tylko stwierdzié¢, czy daja si¢ one naukowo prze-
prowadzi¢, lecz réwniez nalezy zbadaé, czy odpo-
wiadaja one wymaganiom praktyki zawodowe;j.
Kolejowa stuzba ruchu, jako jedna z tych kategorji
stuzb, ktore wymagaja specjalnych warunkéw pracy
i odpowiednich pracownikéw, przewiduje sprawne i do-
bre wykonywanie tej sluzby, o ile bezpieczenstwo ruchu
ma byé zagwarantowane.
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Procent prrecielnego rozwiqrania radar.
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1a.

. Przy nadmiernym rozwoju ruchu kolejowego, oka-
Zuje si¢ w praktyce — ze niemozliwe jest przeprowadzaé
badania psychotechniczne wylacznie przez fachowych
* psychologéw. :

w kolejowej stuzbie ruchu.
Rybicki.

W krotkim juz bowiem czasie mozna zauwazyé, Ze
praktyka ominawszy teorje — powoduje chaos jaki do-
tychczas dal si¢ juz zauwazyé w psychotechnice, szcze-
golnie przy badaniach kandydatéw do zawodéw tech-
nicznych. Rozumie sie samo przez sig, ze inicjatywa ba-
dah psychotechnicznych powinna spoczywaé w reku psy-
chologa; Lkonieczne staje si¢ jednak, aby wykonanie
tych doswiadczen spoczywalo w rekach psychotechnika,
gdyz tylko on moze osadzié, czy dany sposéb badan psy-
chologicznych dostarczy wynikéw bez zarzutu.

Warunkiem dobrych wynikéw, musi byé jednakze
dobre zaznajomienie si¢ psychotechnika z praktyka.

Szczegélnie psychotechnik kolejowy, ustalajac spo-
soby badan, musi mieé na uwadze warunki i wymaginia
pracy i musi tak nietody badan utozyé, aby odpowiadaly
one z jednej strony czysto naukowym wymaganiom do-
brego badania psychologicznego, z drugiej za$§ strony
umozliwily przeprowadzenie tych badan w wielkiej orga-
nizacji, jaka jest instytucja kolejowa.

Nieodzownym jest zatem warunkiem — aby po do-
kladnem zapoznaniu si¢ z wartoscia psychologiczna ba-
dan, przeprowadzié badania techniczne w ten sposéb,
aby one, znajdujac sie w rekach urzednikéw badajacych,
dawaly rekojmie — bezwzglednie scislego wykonywania
badax.

Pojedyncze proby, jako tez caloksztalt doswiad-
czen, musza byé tak urzadzone, aby ich wartosciowanie
nie bylo skomplikowane i dalo pewne i stale wyniki.

Zmudne i dlugie wartosciowanie okazuje si¢ w prak-
tyce niemozliwe. W tem lezy wlasciwa roznica miedzy
eksperymentem egzaminowania a eksperymentem badan
laboratoryjnych.

Eksperyment badann laboratoryjnych nie wymaga
w praktyce terminowego zalatwienia, za§ skomplikowana
aparatura i wartoéciowanie przy eksperymentach do-
$wiadczalnych, o ile jest prowadzone przez naukowo wy-
szkolonych fachowcéw, daje pewne i dokladne wyniki.

Wartosciowanie praktycznie przeprowadzonego spo-
sobu egzaminowania, powinno byé tak proste, aby moglo
byé wykonane przez wyszkolonego urzednika egzaminuja-
cego—a wyniki powinny dostarczyé charakterystycznych
i psychologicznie niedwuznacznych wartosci. Wartosciowa-
nie nie powinno zahieraé wiele czasu, gdyz w praktyce
trzeba badaé wielka ilo§é kandydatow, ktorym nalezy
mozliwie szybko podaé do wiadomos$ci wyniki egzaminu
i okresli¢, czy kandydat jest zdolny lub niezdolny do
wykonywania -danego - zawodu. ’
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Zasady ogélne.

Z posréd roznorodnych zagadnien, ktére sie wyla-
niaja w psychotechnice, bardzo waznem zagadnieniem
jest badanie pracownikéw stuzby ruchu w Zarzadach
kolejowych. : _

Uwzgledniajac znaczenie zadania dla bezpieczen-
stwa ruchu kolejowego, nalezy zwrécié szczegélng uwage
nietylko na sposéb badania zdolnosci zawodowych tej
galezi sluzby, lecz przedewszystkiem na sposéb wyszko-
lenia psychotechnicznego pracownikéw stuzby ruchu.

Chcac te sposoby oceni¢ w praktyce na ich dobroé
i uzytecznos¢, nalezaloby niezaleznie od poszczegélnych
sposobéw, ustali¢é ogélna zasade dla badaid uzdolniesd
i zasade dla sposobow wyszkolenia psychotechnicznego
kandydatéow do sluzby ruchu.

Przedewszystkiem wigec zajmiemy sie zasada badan
uzdolniern zawodowych.

Rozrézniamy 4 gléwne zadania:

1) Analize zawodu.

2) Zastosowanie prob.

3) Sposéb wartosciowania.

4) Kontrole wynikéw.

Przy badaniach zawodu dyzurnego ruchu, zadania
te nalezy dostosowaé umiejetnie do warunkéw pracy,
gdyz rodzaj i warunki pracy dyzurnego ruchu w stosun-
ku .do innych zawodéw, prowadzg do specjalnych spo-
sobéw badan. Te wyzej podane 4 zadania nie nalezy
traktowawaé jako odrebne, musza one byé zespolone ra-
zem, wzigwszy pod uwage zasadnicze warunki kazdego
zadania z osobna.

Gléwnem zagadnieniem bedzie ustalenie i specjalne
wyposazenie prébnych badan.

Préby te powinny sie dostosowaé do wynikéw ana-
lizy zawodu, aby otrzymane wyposrodkowane z tej do-
kladnej analizy zawodu wazne zasadniczo funkcje, ujaé
w niedwuznaczny i pewny sposéb.

Réwniez poszczegolne proby powinny byé tak wy-
konane, aby ich wartosciowanie bylo bezwarunkowo
niedwuznaczne i proste.

Niejedna, z psychotechnicznego punktu widzenia,
moze bardzo cenna préba, okaze si¢ w praktyce bezwar-
tosciowa, o ile nie bedzie jej mozna.dostepnie przepro-
wadzié¢ i ocenié.

Po uwzglednieniu powyzszego warunku przy cecho-
waniu préb, kontrola wynikéw, przeprowadzona zapo-
mocg doswiadczeri w praktyce, powinna wykazaé, ze usta-
lone sposoby posiadaja dostateczna wartosé, czyli ze
prognoza postawiona na podstawie badan odpowiada

w dostatecznej mierze ustalonej przez badania zdolnosci

kandydata w praktyce.

1. Analiza zawodu,

Analiza powinna stwierdzi¢ najwazniejsze psycho-
fizyczne funkcje zasadnicze zawodu, ktérych istnienie
jest dla badanego kandydata bezwzglednie potrzebne,
o ile ma w przyszlym zawodzie wykazaé dostateczna
wydajnosé pracy.

Réwniez powinna analiza stwierdzi¢, jakie sa wy-
magania tego zawodu, jakie niebezpieczenstwo jest z tem
zwigzane, jakie sa cechy znamienne zawodu, jaki wplyw
wywiera dany zawdd na zdrowie pracownika, jak diugo
nalezy sie przygotowaé¢ do danego zawodu i jaka jest
z tego korzys¢ materjalna. Nalezy przeto wszystkie wy-
niki pracy danego zawodu studjowaé pojedyriczo, aby
poznaé, jakie funkcje zasadnicze uzalezniaja odpowiednie
i dobre wykonywanie danego zawodu.

Nalezy réwniez obserwowaé przy studjach zawodu
prace tak dobrych, jak i zlych pracownikéw — gdyz
wlasnie ze zlych wynikéw pracy mozna poznaé, jakie
funkcje zawiodly i doprowadzily do zlych wynikéw.

Analize mozna przeprowadzié w sposéb nastepujacy:

1) zapomoca wypytywania ustnego lub kwestjona-
rjuszy;

2) zapomoca osobistej obserwacji pracy;

3) zapomocg badania do$wiadczalnego.

Do p. 1). Analiza zawodu dokonana zapomoca wy-
pytywania lub kwestjonarjuszy polega na informacjach za-
siagnietych o danym zawodzie u pracownikéw wykonu-
jacych zawdéd, i to badZz u pracodawcy, badz u praco-
biorcy. Wypytywaé si¢ mozna ustnie lub pi$miennie za-
pomocg kwestjonarjuszy. Osobiste wypytywanie ma te
wyzsza wartos¢ od kwestjonarjusza, ze osobie pytanej
pozostawia sie zupelng niezaleznos¢ w wypowiadaniu sie
o wlasciwosciach i wymaganiach stuzby. Ta forma wy-
pytywarn ma z drugiej strony te wady, ze wiele rzeczy
nawet waznych moze pytany przez zapomnienie opuscié
w odpowiedzi. Aby temu zapobiec zastosowuje sie lepszv
system kwestjonarjuszy, ktére umozliwiaja opracowanie
statystyki odpowiedzi, Mozna réwniez zastosowaé i ustne
zapytania w polaczeniu z kwestjonarjuszem i w ten spo-
s6b dokonaé spisu najwazniejszych uzdolnieri, potrzeb-
nych do zawodu dyzurnego ruchu.

Przy tym wykazie uzdolnien nalezy jeszcze okreslié:

" 1) czy uzdolnienie jest konieczne, pozadane, lub
obojetne przy pracy w danym zawodzie; .

2) czy uzdolnienie jest przydatne ciggle, chwilami
lub nigdy podczas pracy w danym zawodzie; .

3) czy uzdolnienie rozwija si¢ bardzo, $rednio lub
wcale nie przez prace lub przez ksztalcenie zawodowe.

Wyniki kwestjonarjuszy dla stuzby dyzurnych ru-
chu, daja rezultaty trudne do zuzytkowania, gdyz cze-
sto sg sprzeczne ze soba.

Do p. 2). Analiza przeprowadzona zapomoca obser-
wacji, daje mozno$é poznania stuzby dyzurnego ruchu,
skutkéw, ktére ta stuzba powoduje i czynnikéw, jakie
na nia wplywaja.

O ile przeprowadzeniem obserwacji danego zawo-
du nie zajmuje si¢ psychotechnik lub psycholog wyszko-
lony w stuzbie ruchu, powinno si¢ daé mu sposobnosé
poznania tej sluzby, przez wyszkolenie go w danej ga-
tezi stuzby — wtedy bedzie on moégl z korzysciag obser-
wowaé i analizowaé te prace. Poza bezposrednia obser-
wacja pracy dyzurnego ruchu mozna jg réwniez badag,
obserwujac oddzialywania na te prace pewnych okolicz-
nosci, lub skutkéw, spowodowanych wykonaniem pracy.
I tak bedzie mozna wtedy stwierdzié, jaki udzial maja
przemeczenie, zniechecenie spowodowane monotonja
pracy, oslabienie nerw6w i mieéni przy nieodpowied-
niem wykonywaniu tej sluzby.

Ta droga bedzie mozna réwniez stwierdzi¢ przy-
czyne powstania nieszczesliwych wypadkéw.

Do p. 3). Badanie doswiadczalne jest obserwacja,
przeprowadzong w warunkach, pozwalajacych na $cisle
okre$lenie czynnikéw, wystepujgcych w danem zjawisku.

W stuzbie dyzurnego ruchu ten rodzaj badar jest
bardzo trudny i nie dostarczy dostatecznych i $cistych
wynikéw, gdyz albo moze mieé na celu dostarczenie ana-
lizy objektywnej lub przeciwnie analizy subjektywne;j.
Analiza subjektywna polega na rozrézniczkowaniu ru-
choéw, ktére wchodza w sklad czynnosci zawodowej i mo-
ze byé wykonana, np. zapomoca kinematografu — co
jednak dla badania czynno$ci przy wykonywaniu stuzby
dyzurnego ruchu jest nieodpowiednie, gdyz czynos¢ ta
jest kazdej chwili zalezna od sytuacji, czasu i miejsca
i jest tak réznorodna, ze nie osiggneloby sie na tej dro-
dze zadnego wyniku. Ten rodzaj obserwacji, méglby
mieé¢ tylko zastosowanie przy poréwnaniu zlych i do-
brych pracownikéw lub kandydatéw poczatkujacych.

Analiza subjektywna polega na okresleniu sumy
uzdolnien lub funkcji psychicznych, zwiazanych z wyko-
naniem danego zawodu i moglaby byé¢ w stuzbie dyzur-
nego ruchu przeprowadzona jednostronnie, przez bada-
nie i poréwnanie szeregu dobrych dyzurnych, z szere-
giem zlych, pod wzgledem jednej szczegélnej zdolnosci
psychicznej, np. zdolnoséci szybkiej orjentacji — potrzeb-
nej dla szybkiego dysponowania przetaczaniem na stacji.

W tym celu obiera si¢ pewien odpowiedni test
i bada sie, czy najlepsi dyzurni wykonuja ten test dobrze,
i czy, odwrotnie, Zli dyzurni zawsze ten test nieodpo-
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wiednio wykonuja. Jesli, naprzyklad, z pomiedzy 25 dy-
zurnych ruchu 20 osiagnie wyniki wyzej $redniej, a z po-
migdzy 25 ztych tylko 5-ciu da wyniki wyzej sredniej,
mozemy wtedy twierdzi¢, ze istnieje pewna wspolza-
leznos¢ pomiedzy uzdolnieniem, ktére wykazala préba
testem, a uzdolnieniem wykazanem w pracy dyzurnego
ruchu.

Wyjasniwszy powyzej te 3 sposoby przeprowadze-
nia analizy pracy dyzurnego ruchu, musimy przyjéé do
wniosku, ze przeprowadzenie analizy zapomoca obser-
wacji, dokonanej przez psychologa Iub psychotechnika
wyszkolonego w stuzbie dyzurnego ruchu, latwo sie da
na tej drodze wykonaé i otrzyma sie przytem stosun-
kowo najlepsze i bezstronne wyniki.

Przedstawie ponizej przeprowadzona w sierpniu
1930 r. probe badania zawodu dyzurnego ruchu zapo-
moca obserwacji:

Badanie zawodu dyzurnego ruchu, przeprowadzone
na stacji I. kl. o duzem napigciu ruchu (przepuszcza-
nie 130 pociagow osobowych i towarowych przyjezdza-
jacych i odjezdzajacych), wykazuje, ze czynnosci te wy-
konuje trzech pracownikéw, a mianowigie:

1) dyzurny ruchu; 3

2) dyzurny wewnetrzny (tak zwany dyzurny szlaku);

3) kancelista przy dyzurnym ruchu.

Czas trwania pracy dyzurnego ruchu obejmuje
8 godzin.

Czynnosé dyzurnego ruchu polega na: przyjmowaniu,
wysylaniu i przegrupowaniu pociagéw osobowych i towa-
rowych, wydawaniu dyspozycji kierownikom pociagow,
maszynistom, -ustawiaczom, zwrotniczym i innemu perso-
nelowi stuzby ruchu.

Dyzurny daje wjazd i wyjazd pociagu na aparacie
blokowym umieszczonym w kancelarjii zwrotniczemu
i zabezpiecza droge przebiegu danego pociagu, reguluje
wyprzedzanie i krzyzowanie pociagéw na stacji i na
przestrzeni, interwenjuje przy sporach wynikajacych mie-
dzy obstuga pociagéw i pasazerami, Zglasza wyjazd po-
ciaggéow do nastepnej stacji, ewentualnie odwoluje wyjazd
pociagow zapomoca sygnaléw dzwonkowych, nadaje de-
pesze ruchowe do stacji weztowych i docelowych. Jest
odpowiedzialny za bezpieczenstwo podréinych w obrebie
stacji, calos¢ pociagu, nalezyta obsade stuzby pociagu
i ogolny nadzér nad utrzymaniem porzadku w obrebie
stacji. '

Lyzurny wewnefrzny (egzaminowany pomocnik dy-
zurnego ruchu). Czynnosé jego polega na obstudze: tele-
grafow i telefonéw ruchu, laczacych gléwna stacje z sa-
siedniemi stacjami, wskaznikéw optycznych (wskazujacych
szlaki wolne lub zajete miedzy stacja gléwna a sasied-
niemi), centrali telefonicznej, faczacej poszczegolne poste-
runki sluzbowe w obrebie stacji i parowozownie z kan-
celar]q’ruchu, i na specjalne zlecenie dyzurnego, obstuge
aparatéw sygnatowych, blokowych i stawidtowych.

Kance!ista przy dyiurnym ruchu. Czynnosé jego po-
lega na zapisywaniu w raportach jazdy przyjazdu i odjazdu
pociagow osobowych i towarowych, zdawaniu relacji dy-
spozytorowi ruchu o pociagach tranzytowych i innych.
Dalej do czynnosci jego nalezy: zalatwiane prolongaty bi-
* letéw jazdy, informowanie pasazeréw, spisywanie doraz-

nych protokétéw z: pasazerami, spisywanie raportow
0 znalezionych przedmiotach i wykonywanie zlecen dy-
Zurnego ruchu. Ogélnie biorac wykonywanie prac biu-
- rowych.

Dyzurny ruchu na stacjach IV kl., t, j. stacjach dwu
lub jednotorowych.

., Czynno§¢ jego skupia wszystkie czynnosci dyzur-
nycn ruchu stacji I kl. tylko w znacznie mniejszym za-

resie, oraz szereg czynnosci ze stuzby handlowo-przewo-

Zowej 1 polega: na przyjmowaniu i wypuszczaniu pocia-
g0w przejezdzajacych przez stacje, zalatwianiu pociagow
zatrzymujacych sie na stacji, kierowaniu shizba manew-
fowa w stacji, obsludze aparatéw blokowych, sygnalo-
wych, telegraféow, telefonéw, wykonywaniu ekspedycji
agazy i towaréw, wydawaniu i sprzedazy biletéw oso-
owych.

Analizujac dokladniej czynnosci dyzurnego ruchu
i potrzebne do tej stuzby zdolnosci umystowe, przedsta-
wie ponizej zalezno§¢ wykonywania poszczegélnych czyn-
nosci stuzbowych od posiadania pewnych zdolnosci umy-
stowych.

Wykonywanie pracy dyzurnego ruchu na podstawie
wykresu jazdy i rozkladéw jazdy wymaga zdolnosci zapa-
mietania liczb, pamieci zwiqzkéw liczb i wyrazéw i szybkiej
orjentacji w rysunkach technicznych,

Zapamigtanie rozkladu toréw, ich zajecia pociagami
i zaleznos$ci zwrotnic od danej jezdni wymaga dobrej pa-
migci obrazéw przestrzennych,

Prawidlowy bieg pociagéw uzalezniony od zabez-
pieczenia kolejnosci pociagow zapomoca elektrycznych
urzadzen blokowych, wymaga doktadnego zbadania drogi
jezdni, niezawodnej i starannej manipulacji, zdolnosci sza-
cowania odleglosci, dobrego wzroku i adaptacji wzrokowej.
Wystepujace podczas obslugi aparatu blokowego réwno-
cze$nie inne bodzce, wymagaja wykonania czynnosci wie-
lorakich, podzielnosci i przerzutu uwagi na wieksza prze-
strzen, skierowania uwagi na znaki optyczne i akustyczne,
lokalizacji dZwiekéw, w koricu zalatwienia zlecen w do-
kiadnie oznaczonym porzadku, pamieciowo, szybko
i sprawnie.

Obstuga telefonéw wymaga znéw rozréznienia wy-
sokosci dzwiekow, lokalizacji ich i odpornosci na zbocze-
nie uwagi.

W wypadku powstania przeszkody w biegu pocig-
gow, wymagany jest bezwzgledny spokéj nerwéw i pla-
nowe, lecz szybkie dzialanie, zdolnosé kombinowania
wplywajacych meldunkéw, zdolnosé dysponowania i szyb-
ka decyzja.

O ile stacja nie posiada urzadzer blokowych lub
w razie uszkodzen istniejacych urzadzen blokowych, za-
stosowuje si¢ system telefonicznego lub telegraficznego
zglaszania pociggow; w tych za§ wypadkach wymaga sie
od dyzurnego ruchu starannosci i pewnosci, przyiem
szybkiej pracy i naleizytego ujecia wlasciwej sprawy ze
znakow telegraficznych aparatu Morsego.

Nalezyte telegrafowanie wymaga rytmicznej zrecz-
nosci- reki, i technicznej umiejetnosci w obstudze aparatu
telegraticznego.

Przy zestawieniu pociagéw, niezbedne jest: zapa-
mietanie otrzymanych zlecen. ogledno$é i pewnosé dzia-
tania, wlasciwe rozporzadzenie czasem i personelem. p~-
dzielno$¢ uwagi, lokalizacja dzwiekow, aobra adaptacia
wzrokowa, szacowanie odleglosci, a w razie wypadku
szybka reakcja i decyzja.

Czynnosci wykonywane podczas odprawy pociagow
przez dyzurnego wymagaja nietylko powyzej podanych
zdolnosci, lecz takze w stosunkach z jadaca publiczno-
$cia spokojnego i pewnego obejscia, jasnego wyrazania
sie, szybkiego ujecia wlasciwej sprawy i zdolnosci jej roz-
strzygania,

Stawidlowy i zwrotniczy.

Poniewaz praca zwrotniczego i stawidlowego (na-
stawniczego) stoi w $cislej laczno$ci z praca dyzurnego
ruchu, przeto dla tej stuzby nieco odmiennej i mniej skom-
plikowanej wymagane sa nastepujace zdolnosci: znajomo$é
rozkladu jazdy i sytuacji zwrotnic na stacji zalezna jest
od posiadania zdolnosci zapamietania liczb, jakotez zwia-
zku miedzy liczbami i wyrazami.

Pamieé¢ sytuacji toréw i zwrotnic jakotez sygnaléw,
wreszcie zajecia tych torow wagonami lub pociggami, wy-
maga zdolnosci zapamietania obrazéw przestrzennych.

Dla dokfadnego badania drogi jezdni i obserwowa-
nia pociagéw, potrzebna jest pewno$é obserwacii, staran-
nos¢, szacowanie odleglosci i dobra adaptacja wzrokowa.

Obstuga dzwigni stawidlowych wymaga sity fizycz-
nej ciala, gdyz czesto daleko odlegte sygnaly zamarzniete
w zimie ciezko sie'poruszaja — nastepnie niezbedna jest
w sluzbie stawidlowego dobra podzielno$é uwagi, lokali-
zacja dZwiekéw, szybkie zalatwienie zleceri w dokladnie
przepisanym porzadku i pami¢é przestrzenna ustawionych
dzwigni przy nastawianiu danej jezdni.
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Przy obstudze telefonu wylania sie koniecznosé spet-
nienia czynno$ci wielorakich, celem szybkiego i wtasci-
wego ujecia polecen i zalatwienia ich pamieciowo.

Przeszkody w biegu pociggéw lub w systemie urza-
dzeri blokowych wymagaja pewnego dzialania, spokoiu
nerwoéw, w danym wypadku szybkiej reakeji i decyzji.
Przy odbywaniu si¢ przetaczania na stacji wymagana jest
_zdolnosé¢ zapamietania tacznosci jezdni z polozeniem
dzwigni, jakotez zdolno§é zapamietania zlecen, szybkie
pojmowanie i odpowiednie szacowanie odleglosci, zas
przy wyjazdach pociggdéw ze stacji, wymagana jest po-
dzielnos¢ uwagi na wigkszej przestrzeni, zdolnoéé zapa-
migtania zwigzkéw grupowych liczb i bryt przestrzennych,
szybka reakcja, decyzja, czynnos¢ wieloraka, wreszcie
dobre szacowanie odleglosci i szybkosci pociagéw.

Stuzba manewrowa.

Nalezy do jednej z bardzo waznych i odpowiedzial-
nych czynnosci w stuzbie ruchu.

Manewrowy przy zestawianiu pociaggéw czy tez po-
szczegbélnych grup ich, lub pojedynczych wagonéw, po-
winien posiada¢ taki zaséb inteligencji, aby mégt pamie-
ciowo ogarnaé¢ dana sytuacje, szybko i dobrze wykonaé
pewne potrzebne do tego czynnosci.

Przy spelnianiu tych czynnosci, wymagajacych szyh-
kosci i sumiennosci wykonania, powinien manewrowy
p051adac réwniez zdolno§é¢ zapamigtania miejscowosci
i liczb, gdyz wagony przetaczane oznaczone sa przewaz-
nie nazwami miejscowosci i liczbami, nastepnie, zdolnosé
szacowania odleglosci, lokallzac11 dzw1ekow, odrézniania
koloréw i podzielnosci uwagi przy pracy niecierpiacej
zwloki,

Sprzeganie wagonéw wymaga sily fizycznej, zrecz-
nosci i odpornosci organizmu,

Stuzba handlowa (ekspedycyjna).

Obe]mu]e ona nastepu]a‘ce kategorje pracownikéw,
a mianowicie:

Kasjerow biletowych, bagazowych, ekspedycji po-
Spiesznej i towarowej, buchalteréw, kalkulantéw (taksa-
torow), magazynieréw, taryfowcéw, ksiegowych.

Czynnosé tych pracownikéw polega na wydawaniu
biletow jazdy, wykonywaniu obliczen kasowych, ksiego-

wosci 1 rachunkowosci, zestawianiu i kalkulacji taryf prze-:

wozowych, badaniu biletéw jazdy, wykonanlu i badaniu
dokumentéw przewozowych, bagazu i przesytek towaro-
wych, przyjmowaniu, zaladowaniu i ekspedycji bagazu
i towardw.

Powyisze czynnosci podzielié mozemy na 2 kate-
gorje:

a) Czynnosci kasjera biletowego:

1) przyjmowanie zaméwienia;

2) wyszukanie biletu z ternionu;

3) wyjmowanie z odpowiedniego przedzialu ternio-
nu pewnej ilosci biletéw;

4) ostemplowanie blletow,

5) wydawanie biletéw i pobranie odpowiedniej kwo-
-ty za bilety jazdy;

6) badanie jakosci pieniedzy otrzymanych;

7) udzielanie informacji;

8) wskazywanie, wzglednie
pociagow;

9) zamknigcie kasowe i prace rachunkowe.

wyszukanie polaczen

b) Czynnoscz pracown’kéw stuzby wewnetrznej bagazowej
i ekspedycji bagazowo-towarowej:

1) przedwstepne badanie listow przewozowych,
wystawianie cedul transportowych;

2) obliczenie naleznosci przewozowych;

3) zamkniecie dzienne;

4) kasa towarowa lub bagazowa;

5) sluzba wywiadowcza.

W tych galeziach, tak skomplikowanej stuzby po-
winni by¢ zatrudnieni tylko tacy pracownicy, ktérzy odpo-
wiadaja wszystkim warunkom stawianym tej stuzbie. Obok
zdolnosci szybkiej orjentacji, zdolnosci kombmowama, po-
trzebna jest dobra pamieé¢ miejscowosci i liczb, celem za-
pamietania cen jazdy, warunkéw przewozu, stawek tary-
fowych i t. d. Uwaga musi byé skupiona réwnoczesnie na
kilku sprawach, aby szybko méc stw1erd21c, np. w listach
przewozowych nieprawidlowosci i braki. Czynnosé ta jest
zwykle monotonna, gdyz czesto sie powtarza, wskutek
czego zachodzi obawa, ze mysli zbaczaja i powstaja bledy.

Szczegolnie wazne jest skupienie uwagi podczas
pracy, np. przy zamknieciu dziennem w stuzbie kasowe;j.

6wniez warunkiem dobrego wykonania tej stuzby
jest sumiennosé¢, poczucie obowiazku i odpowiedzialnosci.

W stuzbie kasowej, szczegblnie podczas wielkiego
naplywu pasazeré6w, wymaga sie¢ duzego natezenia umy-
stu i nerwow. Kasjer obarczony tysiacznemi pytaniami
1 iqdaniami, musi si¢ stara¢ pasazeréw zadowolnié, io ile
moznosci kazdemu odpowiedzieé¢ na pytame, nie zapomi-
najac o pytamach zadawanych mu réwnoczesnie przez
innych. Obok sumiennoséci, wymaga sie réwniez szybkosm
zatatwienia spraw, i czesto natezenia sil w razie nawalu
pracy i braku odpowiedniej pomocy. Szybkosé pracy za-
lezna jest znéw od zrecznosci, z jaka SIQ stuzbe wykonuje.

Reasumujac powyzisze, okazuje si¢ konieczne po-
siadanie przy wykonywaniu funkcyj wymienionych wyzej
nastepujacych zdolnosci:

1) Przytomnos$é umystu.

2) Ogolna inteligencja ze specjalnem uwzglednieniem
zdolnosci kombinacyjne;j.

3) a) Zdolnos$¢ zapamietania liczb i zwiazkéw liczb
1 wyrazow,

b) Zdolno$¢ zapamietania
i ugrupowanie ich w przestrzeni,

c) Zdolno$é¢ zapamigtania zwigzkéw logicznych.

4) Pewno$¢ obserwacii.

5) Czynnosé wieloraka, ujecie pewnych wlasciwo-
$ci 1 sprawne liczenie,

6) Obejscie sie¢ taktowne z publicznoscia i persone-
lem, szybkos$é pojmowania.

7) Dostosowanie si¢ do pewnych zlecen, wykona-
nie ich w pamieci i w odpowiednim porzadku,

8) Dysponowanie.

9) Szybka decyzja w polaczeniu z oceng szybkosci
i odleglosci.

10) Podzielnosé uwagi i szybka reakcja.

11) Koncentracja uwagi w wykonywaniu pewnej
nieskomplikowanej pracy.

12) Spokéj i pewnosé w wykonywaniu pracy nie-
cierpiacej zwloki.

13) Zwracanie uwagi na pewne szczegély i staran-
nosé przy wykonaniu zlecen.

14) Wykonywanie prac
okreslonym czasie,

15) Szybkosé wykonania pracy i sumiennosé.

16) Zauwazenie szczegélow przy otrzymanych bodz-
cach i reakcja.

17) Adaptacja (przystosowanie).

18) Lokalizacja szmeréw i dzwiekow.

19) Widzenie stereoskopijne na podstawie szaco-
wania odleglosci.

Ponadto pierwszym warunkiem wykonywania stuz-
by dyzurnego ruchu, jest przytomnosé umystu,

Pod przytomnoscia umyslu nalezy rozumieé szyb-
kie i rozwazne dziatlanie w chwili niebezpieczeristwa.
Jak z tego widoczne, musi istnie¢ moment niebezpie-
czefistwa. Moment niebezpieczedstwa nosi w sobie ce-
chy mniej lub wi¢cej wystepujacego przestrachu, przy
ktérym zjawiaja sie bodZce dzialajace na system nerwo-
wy czlowieka w formie wzruszenia. Stopien tego wzru-
szenia jest rézny. U jednego osobnika wystepuje reakcja
pod postacia ruchéw calkowicie bezmys$lnych, nie odpowia-
dajacych celowi — u innych znéw objawia sie bezrad-
no$é. Ci ostatni nie zdaja sobie sprawy z niebezpieczeri-

sytuacji przedmiotéw

rachunkowych w $cisle
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stwa i potrzebuja dluzszego czasu nim spostrzega nie-
bezpieczeristwo i zareaguja na nie.

Trzecia Lkategorje ludzi stanowia tacy, ktérzy
wprawdzie okazuja dokladna reakcje na bodice prze-
strachu, jednakowoz umieja sie szybko opanowaé i wy-
konaé takie czynnosci, ktére zapobiegaja niebezpieczeri-
stwu. Czynno§¢ pewna, wykonana rozwaznie, z wyni-
kiem odpowiadajacym celowi, wymaga bezwzglednego
opanowania sie, ktére oparte jest na pewnym stopniu
inteligencji i wymaga zdrowego systemu nerwowego jed-
nostki,

Inteligencja zas jest czem$ wrodzonem i nie da sie
nabyé.

O ile pewna jednostka ma zdolno$é szybkiego opa-
nowania jakiejkolwiek sytuacji i moze jg przemysleé —
o tyle posiada w sobie pewien zaséb duchowej i fizycz-
nej zrecznos$ci, ktéra jej umozliwi wrazenia, wchloniete
w siebie, zamieni¢ szybko w czyn. ,

Jezeli kto posiada tyle sily woli celem opanowania
swej osoby, aby méc momenty przestrachu i podraznie-
nia nerwéw ujarzmié, mozemy z cala pewnoscia stwier-
dzié — ze posiada on przytomnosé umyshu. Przyklad,
palacz na parowozie, ktéry zauwazywszy we wrzuco-
nym do paleniska weglu nabéj dynamitowy (pozostatosé
z kopalni) siegnal po niego w ogiern reka, aby go wy-
dostaé — przewidujac niebezpieczeristwo wybuchu —
okazal wielka przytomno$é umyshu.

Poniewaz niejednokrotnie sie zdarza, ze wskutek
nieszczesliwego wypadku w stuzbie ruchu — dyzurny
ruchu zostaje skazany na kare, za brak przytomnosci
umystu — przeto z uwagi, ze przytomnosé¢ umystu jest
funkcja umystowa wrodzong — nalezaloby w przyszlosci
przed przydzieleniem kandydatéw do stuzby ruchu —
stwierdzi¢ psychologicznie ich przytomno§é umyshu.

W uwzglednieniu powyzej podanych czynnosci
potrzebnych do wykonania stuzby dyzurnego ruchuy,
stawidlowego, zwrotniczego, i stuzby handlowej wlasci-
wosci umystowych, Ministerstwo Komunikacji zastoso-
walo wybrane i opracowane przez inz, Jana Wojcie-
chowskiego testy, ktére przy przeprowadzonych ba-
daniach doswiadczalnych maja wykazaé, w jakim stop-
niu nadawaé si¢ one beda przy przyszltych badaniach
kandydatéw dla sluzby dyzurnych ruchu, zwrotniczych,
stawidlowych i sluzby handlowe;.

Podaje ponizej testy grupowe stosowane obecnie
przy zbiorowych badaniach doswiadczalnych dyzurnych
ruchu, zwrotniczych, stawidtowych, przetokowych i shuz-
by handlowe;.

I. Test do badania pamieci:
a) test zapamietania liczb,
b) ~ wyrazéw.,

II. Test do badania koncentracji uwagi.
a) test literowy,
b) , przekreslania liczb.

III. Test podzielnosci uwagi (czynnosé wieloraka).

IV. ,, wypelniania luk.

V. ,, Dunajewskiego- (myslenia logicznego).
VI. ,, kombinacyjnosci (szeregi liczbowe).
VII. ,, punktowania.

VIII. ,, krytycyzmu.

Przeprowadziwszy badania grupowe 200 dyzurnych
Dyrekeji Poznanskiej Kolei P. na podstawie wyzej wska-
zanych testow, przytaczam graficznie wyniki badan prze-
prowadzonych zapomoca poszczegélnych testow, ozna-
czonych na linji poziomej (rzednej) liczbami 1—8, i pro-
centowa ilos¢ wykonania testow przez badanych, ozna-
czone na linji pionowej (odcietych) liczbami, biorac pod
uwage wyksztalcenie i wiek.

Widzimy, ze wiek wplywa zasadniczo na dobroé
wykonywania testéw, przyczem lepsze rozwiazanie daja
badani ponizej lat 35, gorsze powyzej 35 lat.

I tak test Dunajewskiego (Nr. 5) wykonany jest
przez badanych powyzej 35 lat, przecietnie w 30%, pod-
czas gdy rozwiazania dostarczone przez badanych poni-
zej lat 35 nie spadaja ponizej 50%.

Identyczny stosunek znajdujemy przy tescie szere-
gow liczbowych (Nr. 6).

Przy tescie czynnosci wielorakiej (Nr. 3) mamy sto-
sunek 56 :8 (na korzysé badanych ponizej 35 lat).

Przy tescie liczbowym (Nr. 2b) stosunek 48 :65%.

Przy tescie literowym (2a) natomiast roznica ta nie
jest juz tak znaczna,”wyraza sie w stosunku 52 :56% na
korzy$é mlodszych.

Podobnie przy tescie krytycyzmu (Nr. 8), gdzie sto-
sunek wynosi 50 ;58% i przy tescie punktowania (Nr. 7),
gdzie mamy stosunek 45 :51%.

Wieksza jest juz réznica w wykonaniu testéw pa-
migciowych: stosunek przy tescie zapamietywania liczb
wynosi 20 :30%, przy tescie zapamietywania wyrazéow
35 :45%.

Réznice w wykonaniu, zaleznie od wyksztalcenia na
korzy$¢ gimnazjalistéw (w obrebie jednolitej co do wieku
grupy — ponizej lat 35) wykazuja testy:

test zapamietania wyrazéw (45 :50%)

test literowy (58 : 60%).

Natomiast réznicy zadnej nie widzimy przy testach:
zapamigtywania liczb, liczbowym i czynnosci wielorakiej.

Sprostowanie.

Parowo6z Maletowski, ktérego wymiary oraz fotografje kotla podano w artykule-inz J. Ogurka ,Moc graniczna parowozéw", pracuje

na kolei Northern - Pacific, a nie Great- Northern, jak mylnie podano. w zeszycie lutowym r. b., co niniejszem prostujemy.

Do Nr. 4 (80) ,,InzZyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr.4 (48)
wPrzegladu zagranicznego piémiennic?wa kolejowego”.
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Tabor i urzadzenia kdlejowe na Miedzynarodowych
Wystawach w Leodjum i Antwerpiji.
Inz. S. Wasilewski. -

Miedzynarodowe Wystawy w Leodjum i Antwerpji,
zorganizowane z okazji 100-lecia niepodleglosci Belgji,
mialy charakter wielkiego przegladu sil wytwérczych
wlasnego Kraju i panistw zaprzyjaznionych, reprezentowa-
nych na tych Wystawach. Dziat gospodarki kolejowej
nalezal do najbogatszych i najbardziej udatnie przedsta-
wionych, to tez nie od rzeczy bedzie obecnie, po zamknig-
ciu obu Wystaw w koricu r. 1930, daé chociaz pobiezny
opis eksponatéw kolejowych. Przedewszystkiem zaznaczyé
nalezy, ze Niemcy nie braly udzialu w Wystawie, Wiel-
ka Brytanja zas§ nie miala wiekszego pokazu kolejowego.
Pokaz ten ograniczyl si¢ wlasciwie do Wystawy trzech
panstw: Belgji, Francji i Wiloch. Przejdziemy kolejno
wszystkie 3 pokazy. Belgja i Francja wystawialy wspol-
nie w duzej hali przemystu kolejowedo, oraz na forach
przyledajacych do niej. Lewe skrzydlo hali zajelo naro-
dowe przedsiebiorstwo kolei belgijskich. Obejrzenie nie-
wielkiej sali z kilku djoramami, z nieduza iloscia wykreséw
charakteryzujacych kolejniciwo beldijskie, z paru modela-
mi urzadzen kolejowych, nie zajmuje wiele czasu. Na pra-
wo stoi dlugi szereg parowozow i wagonow. Zatrzymujemy
sie przy pierwszych eksponatach T-wa ,,Chemins de fer du
Nord — Belges*”, wystawilo ono: parowéz pospieszny ty-
pu 1—4--0, sprzezony, o 4 cylindrach, zbudowany w wy-
tworni Socisté Cocquerill w Seraing. Wedtug charaktery-
styki umieszczonej na parowozie moze on przewozi¢ na
poziomie pociag wagi 600 tn z predkoscia 85 km'g. Ciezar
parowozu w stanie roboczym wynosi 84 tn, nadpreznosé
pary 16 atm, $rednica kot napednych 1,55 m, a sila pocig-
gowa 17,1—23,4 tn. Bardziej interesujacy jest stojacy
obok.parowéz, réwniez 4 cylindrowy, typu 2—3—1, prze-
znaczony do przewozenia expreséw o ciezarze 600 tn
z predkosécia na poziomie 110 km'gs. Nadprezno$é pary
16 atm, $rednica k6t 1,9 m, ciezar roboczy 97,5 tn, sila po-
ciagdowa 159—21,7 tn. Parowdz ten, prezentujacy sie zew-
netrznie estetyczne, zbudowaly zaklady Ateliers Con-
struction du Nord de la France. Dalej ogladamy jeszcze
2 parowozy 4 cylindrowe, typu 2—2—1, wagi 83,5 i 90 tn,
zbudowane przez T-wo Afeliers metallurgiques Tubize.
Poza tem znajdujemy w tej grupie 2 parowozy osobowe
typu 2—3 —0, budowy Towarzystw Société Cockerill
i de Laminuese. Ostatnie wystawilo jeszcze 2 osiowy
parowéz bez paleniska dla sluzby manewrowej. Z mniej-
szych parowoz6w zasluguje na uwage lokomotywa Diesla
o mocy 110 KM i ciezarze wlasnym 18 tn, przeznaczona
dla obstugi Folei w Kondo. Podobne parowozy kursuja
réwniez w Belgji na szlaku Maeseyck — Lanaeken — Ro-
court. Lolomotywy Diesla dla kolei waskotorowych bu-
duja w Belgji zaktady S. Leonard, jedna z nich byla
umieszczona na Wrystawie. Doliczajac do powyzszego
2 wadony motorowe elektrvezne i 1 auto szynowe, wy-
czerpiemy pokaz belgijskich lokomotyw parowych i silni-
kowvch,

W taborze wagonowym koleje belgijskie wystawily:
1 wadon II klasy i 1 wadon III klasy — oha czteroosiowe
-z pudlem drewnianem. Wacon II klasy zbudowany bardzo
oszczednie — (1 umywalnia posrodku) i odrobiony na
szaro prezentowal sie mimo to do$¢ estetycznie. Z wa-
gonéw towarowych wystawiono: weglarke 20 tn, inng we-
glarke 30 tn z urzadzeniem samowyladujacem, cysterny
2 i 4 osiowe. Z dzialu tramwajéw motorowych wystawio-
ny byl 1 wadon tramwaiowy, tudziez urzadzenie migaja-
cej sydnalizacji tramwajowe].
bocznej sali pawilonu przemystu kolejowego po-
kazano zastosowanie na kolejach belsijskich systemu Dis-
patsching. Siedzacy przed duzem biurkiem urzednik, mial
przed soba tablice z licznemi przyrzadami sydnalizuja-
cemi i kontrolujacemi,"a obok mala centrale telefoniczna;
zapomoca tych urzadzed byl on potaczony z 24 dworcami
i kierowal ruchem pociagéw towarnwych na szlakach

Tongres — Mont S. N. i Angleur — Visé, Pokaz belgijski

na tych eksponatach koficzyl sie. Nie byt on coprawda

imponujacy, lecz wiernie oddawat rozwéj i dazenia kolej-
nictwa belgijskiego, ktére niedawno, jak wiadomo, prze-

szlo na przedsiebiorstwo paristwowo-narodowe o odmienne;j

od innych przedsigbiorstw kolejowych strukturze.

Zgota inaczej przedstawial si¢ pokaz kolejnictwa
francuskiego. Aby zaznaczyé swéj przyjazny stosunek do
Belgji i podkreslié¢ wplywy tam posiadane, Republika Fran-
cuska nie pozalowala nakladu pracy i kosztow. Jej pokaz
kolejowy wypadt réwniez $§wietnie, jak pokaz innych dzia-
tow francuskiego gospodarstwa narodowego. Tabor kole-
jowy francuski zajmowat kilka linji tor6w wewnatrz i zew-
natrz ooisanedo wyzej gmachu.

Kolej Paris—Lyon-—Mediterranée wystawia olbrzy-
mi parowdz 4 cy]inclrowy cumpounc[. typu 2—4—1 Moun-
tain, przeznaczony do prowadzenia pociagéw expresowych
ciezaru 800 tn. Tak ciezki pociag moze wies¢ parowoz na
wzniesieniu 8°/,, z predkoscia 80 km'g. Charakterystyka
parowozu: nadpreznosé pary 16 atm, powierzchnia rusztu
5 m?, érednica kél napednych 1,8 m, waga napedna 74 in,
waga w stanie stuzbowym 116,4 tn, moc parowozu 2500 KM,
sifa pociaggowa 14 tn. Parowéz zbudowany w zakladach
Schneider i C-o Creusof wyposazony jest w podegrzewacz
wody, o$wietlenie elektryczne od turbiny parowej, pia-
secznice pneumatyczna, przyrzady pomiarowe nadprez-
nosci pary w cylindrach i inne nowoczesne urzadzenia.
Stanowisko maszynisty znajduje -si¢ po stronie lewei.

Koleje parnstwowe Etat wystawily parowé6z Micado,
typu 1—4—1, osobowo-towarowy z maszyna bliZniacza,
budowy réwniez zakladéw w Creusot. Parow6z moze wiesé
pociag osobowy wagi 350 tn. z predkoscia 100 km’s. lub
tez towarowy z obciazeniem 1200 tn przy predkosci 50 km/g.
Rozrzad pary bezkulisowy Renaud, przegrzewacz typu
Houlet, napreznosé pary 14 atm, srednica kot 1,65 m, wa-
ga stuzbowa 86,9 tn, sila pociagowa 22,8 tn. Parowoz
zaopatrzony jest rowniez w urzadzenia nowoczesne: $wia-
tlo elektryczne, mechaniczne smarowanie, piasecznice pne-
umatyczng i t. d. Tez same koleje wystawily parowéz ty-
pu Pacific 2—3—1, 4 cylindrowy compound, ze $rednicy
kot 1,9 m, o wadze roboczej 97 tn. Parowéz przeznaczo-
ny jest do przewozenia expreséw wagi 600 tn z predkoscia,
110 km/g. Parowéz posiada réowniez oswietlenie elektrycz-
ne. Wvoosazonv jest w smoczki na pare odlotowsa.

Koleje I'Est wystawily 3 parowozy: 1) 4 cylindrowy
compound, typu 2—4—1, dla prowadzenia pociggow wagi
700 tn z predkoscig 110 km/g, nadpreznosé pary = 17 atm.
wada robocza 115 tn. 2) 3 cylindrowy typu 1—4-—1 z ma-
szyna bliZzniacza dla ciezkich pociagéw podmiejskich o wa-
dze 500 tn, nadpreznoéé pary 14 atm, waga robocza 107 tn,
3) 2 cvlindrowy typu 1—3—1 dla prowadzenia pociagéw
wagi 350 tn z predkoscia 80 km'g., nadpreznos¢ pary
13 atm, waga robocza 78 tn. Wszystkie 3 parowozy wy-
posazone sa w smoczki na pare odlotows Metcalfa.

Z parowczéw tendrzakéw zaslugiwal na uwage ten-
drzak kolei Elsase-Loraine typu 2—4—2, 4 cylindrowy
compound, zbudowany w zakladach Comp. Gén. d2 Con-:
struction de Locomotoves Batignolles—Chatillon w Nantes;
parow6z ma obstugiwaé pociagi o wadze 450 tn z pred-
koscia 100 km/g. Nadpreznosé pary 16 atm, ciezar w sta-
nie stuzbowym 121,7 tn, sila pociagowa 16,3 tn.

Koleje Midi wystawily autobus szynowy na 27 miejsc,
kursujacy w okolicach Biarritz. Podobne autobusy z tro-
che mniejsza iloécia mieisc (24), posiadaja réwniez koleje
P.—L.—M.— i Elsase—Lorraine (17).

. Jak widzimy na kolejach francuskich parowozy oso-
bowe z 3 osiami sprzezonemi nie sa juz prawie budowane
ze wzgledu na ogromne obcijZenia i zarazem coraz wiek-
sze predkosci pociagow. ~Wiekszosé parowozéw, jak i na
kolejach belgijskich, budowana jest systemem comnoud.

Pokaz lokomotyw elektrycznych dala kolej Paris-
Orleans, wystawita ona 3 lokomotywy. Lokomotywa o ukla-
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dzie 2 4+ 2, napiecie 1500 volt zbudowana na prad staly,
posiada 4 motory i moze prowadzié pociag osobowy o wa-
dze 600 tn z predkoscia 90 km'g lub pociag towarowy wagi
1200 tn z predkoscia 55 km/g. Wnetrze lokomotywy odzna-
cza si¢ duza pojemnoscia przestrzeni, urzadzenia elektrycz-
ne i przyrzady ustawione sa po obu stronach przejscia srod-
kowego, stanowisko motorniczego proste i fatwe do mani-
pulowania.

' Druga lokomotywa elektryczna systemu Buchli na
prad staly, miata uklad 2—4—2, napiecie réwniez 1500 v,
wyposazona w 4 motory, rozwija ona moc 3200 KM. Loko-
motywa ta prowadzi na kolei Patis—Orleans pociagi wagi
793 tn, pokrywajac odleglo$é 200 km w 2 godz. 11 m., co
odpowiada przecietnej predkosci 91 km/g. Lokomotywa
pracuje na 8 palakach.

Trzecia lokomotywa réwniez na prad staly 1500 v,
ma takiz sam uklad 2—4—2, przyczem kazda para mo-
toréow napedza po 2 kola, wskutek czego lokomotywa mo-
ze calkowicie pracowaé réwniez napedem pojedyriczym.

W wagonach osobowych kolei francuskich, ktérg
przeszty na budowe pudta ze stali, poza drobnemi
szezeddlami, jak olwicranie i zamvkanie okien zapomocy
dZwigni, stosowanie tozysk kulkowych i t. d., nie zauwa-
zono osobliwych szezegétéw technicznych; za to odrobie-
nie wewnelrzne wskazuje na wysoka kulture i wielka sta-
rannos§é francuskich wytwérni wadonow. Kolei P.—L.—M.
wystawila 4 wagony zelazne; z nich zwracaty uwage: 1 wa-
gon salonowy i 1 wadon I klasy, w ktérych miejsca sie-
dzace moga byé zamienione na miejsca sypialne. We-
wnetrzne odrobienie wagonéow z drzewa w kolorach sza-
rych, chodniki na calej podiodze réwniez z pluszu sza-
rego. Nazewnatrz wagony pomalowano w gérnej czesci
na czerwono, w dolnej na czarno. Piekne polaczenie sza-
rego koloru obicia $cian z granatowemi kanapami widzieé
mozna bvlo w wagdonie II kl tegoz Towarzystwa. Wa-
gon III klasy nie odznaczal sie niczem osobliwem. Prze-
cietny ciezar wlasny tych wagonéw wynosit okolo 42 tn; wa-
gony s3 budowane w ten sposéb, iz pudlo i podwozie
stanowia jakby jedna belke metalowa, ktérej wszystkie
czeéci pracuja razem. Polaczenie poszczegélnych czesci
osiaga sie przez nitowanie i spawanie. Zastuguje na uwage
dazenie do oszczednosci miejsca przez umieszczanie jednej
tylko toalety po $rodku wagonu. Taki wlasnie wagon
[ klasy przeznaczony dla pociagéw expresowych, wysta-
wila kolej P.—O. Wagon IIT kl. teize kolei odznaczal sie
niezwykla pojemnoscia: 100 miejsc siedzacych po 5
w rzad przy przeisciu $rodkowem. Podloga z masy z opi-
tek drzewnych. Wadon posiada ogrzewanie elektryczne.
Koleje Etat wystawily: przedzial luksusowego wagonu,
przeznaczonego do kurséw na linji Cherbourg—Havre; wa-
gony te zamiast kanap maja pojedyncze siedzenia — fo-
tele, i oddzielne pomieszczenie na bagaz. Co drugi wagon
zaopatrzony jest w kuchnie, z ktorej jedzenie i napoje do-
starczane sa przez stuzbe pasazerom i ustawiane na sto-
liczkach przed fotelami. Odrobienie bardzo staranne i gu-
stowne, wszvstkie czesci metalowe niklowane. Wagon II
klasy 150161 Etat réwniez odrobiony starannie, §ciany po-
kryte linkrusta. Okna opuszczane za pomocs dzwigni. Wa-
gon III klasy tychze kolei ma siedzenia miekkie, utrzymany
w kolorach zéttoszarych. Prawie wszystkie wagony kolei
francuskich wyposazone sa w maznice automatyczne Soc.
Gén, Isotherm; maznice te okazaly sie bardzo oszczedne
1 pewne w eksploatacji (doswiadczenia robione na P. K. P.
nie wykazaty jednak tych wlasciwosci; byé moze, robione
byly zbyt krétko i bez naleinego dozoru).

. W parku towarowym wystawily koleje francuskie tyl-
ko jednostki specialnego przeznaczenia. Do nich naleza:
weglarka samowyladujgca nosnosci 30 tn, ciezar wtasny
19 tn; wagon do przewozu koksu, pojemnosci 83 m?, no§nosé

0 tn, pudto z mocnej siatki zelaznej, dlugosé wagonu
5 m; wagony — cysterny do przewozu produktéw olejo-
wych 40 i 50 tn; wagon do przewozu i ukladania szyn,
sktadajacy sie z 2 wozkow, zlaczonych moenym dzwigarem.
0 obu stronach tego dzwigaru ukladaja sie szyny dlugosci
4 m, podnoszone za pomoca 4 diwigow elektrycznych,

Zmontowanych na podwoziu i napedzanych motorem ben-

zynowym, umocowanym na dZwigarze. Wagon moze w cia-
gu 1 godziny ulozyé 200 m biezacych toru.

Societé Anonyme d’entreprise Drouard fr. w Paryzu,
wystawilo interesujacy zesp6t ztozony z 4 wagonéw 4-osio-
wych zbudowany dla kolei du Nord, a przeznaczony do
ukladania nasypki na linjach 2 torowych. Na pierwszym
wagonie mamy czerpak tyzkowy, podnoszacy nasypke
toru sasiedniego i zrzucajacy ja do bebna, umocowanego na
tym samym wagonie. Na drugim wagonie, znajduje sie tas-
ma, ktéra podaje przesiany tluczen do skrzyn, umocowa-
nych na trzecim wagonie, skad rozsypuje sie on réwno-
miernie po calej nawierzchni. Czwarty wagon zawiera sil-
nik benzynowy do napedu urzadzen mechanicznych calego
zespotu.

Opisane eksponaty wyczerpuja wystawe taboru ko-
lei francuskich. W stoiskach obok torow, na ktérych staly
parowozy i wagony znalazly sie, pomyslowo umieszczone,
pokazy lirm towarzystw prywatnych, dostarczajacych ko-
lejom francuskim i wytwérniom taboru materjaly i urza-
dzenia gotowe do budowy, naprawy i konserwacji jedno-
stek taboru. A wiec rézne materjaly: metale, drzewo, gu-
my, osprzel parowozowy, maznice, szczcliwu, smary 1 . p.
Taki zbiorowy pokaz nalezy uznaé za bardzo szczesliwie
pomyslany, daje on bowiem mozno$¢ zapoznaé sie doklad-
nie z kazdym szczegélem budowy taboru, interesujgqcym
zwiedzajacego.

Poza taborem w pawilonie kolejowym Francji zaslu-
giwaly na uwage eksponaty réznych urzadzen z dziedziny
eksploatacji, gospodarki drogowej i mechanicznej. Widzie-
lismy tu: model blokady samoczynnej, operujacej sygna-
lizacja w 7 roznych kolorach, rézne pomysly sygnalizaciji
migajacej, urzadzenia sygnalizacyjne, zabezpieczenia ru-
chu pociagéw, mechaniczne wykolejnice systemu inz. Ca-
dis’a i t. d. Sensacje stanowil pomyst inz. Aubert’a z kolei
du Nord, ktéry wystawil schemat elektropneumatycznej
obstugi parowozu. Ostatni wagon pociagu towarowego po-
siada skomplikowane urzadzenia, pozwalajace regulowaé
doptyw pary, obstugiwaé regulator i nawrotnice, wreszcie
hamowaé pociag. Sprzeg centralny wystawil p. Henrico,
nie jest on automatyczny caltkowicie, gdyz niektére czesci
musza byé taczone rekami.

Z dzialu drogowego zwracaly uwage urzadzenia do
ukladania i laczenia szyn, wystawione przez T-wo , Bou-
rreuses electriques*, nanedzane walem kardanowym od mo-
toru na prad zmienny 240 v, dla ktérego zrédlem energji
jest silnik benzynowy, przesuwany recznie obok toru. Inne
urzadzenie drogowe mialo na celu mocowanie podkladéw
wkretami i bylo réwniez napedzane elektrycznie z woézka,
poruszajacego si¢ wzdluz szyny.

Sporo miejsca poswiecono zobrazowaniu postepéw
elektryfikacji linij kolejowych. Wystawiono bogaty zbior
tablic, wykreséw i fotosrafii, ilustrujacych budowe i eksplo-
atacje tych linij. Do bardziej interesujacych naleza pod-
stacje w Mohon, Chaingy i kolei marokanskich, pra-
cujacych na pradzie stalym o napieciu 3000 v. Linia prze-
chodzaca przez Pireneje pracuje na pradzie jednofazo-
wym 10500 v,

Pokaz kolejowy Krélestwa Italji, mieszczacy sie w pa-
wilonie ogélnym tego parstwa, opieral sie gléwnie na ta-
borze i urzadzeniach linji dla trakcji elektrycznei. Z paro-
wych lokomotyw wystawiono jedynie parowéz T-wa An-
saldo w Genui typu 1—4—0, 2 cylindrowy z rozrzadem
pary Caprottiego; rozrzad ten zawojowuje na kolejach
wloskich coraz wieksze prawa obywatelstwa. Charaktery-
styka parowozu: nadpreznosé pary 12 atm, najwieksza
predkosé 75 km'g, sita pociagowa 15 tn, waga w stanie
stuzbowym — 72 tn. ;

Pojecie o typach budowanych lokomotyw elektrycz-
nych daje zbiér rysukéw konstrukcyjnych wystawiony
przez Ministero della Comunicazioni. Sa tu nap. elek-
trowozy na prad staty 3000 v, typu 2C2, pracujace na 6 mo-
motorach dajacych 2500 kw. Lokomotywa przeznaczona jest
do pociagéw pospiesznych i moze rozwijaé predkosé 140
km/g., nacisk na o$ 20 tn, waga ogélna 108 tn. Inna loko-
motywa elektryczna posiada uklad C -+ C i przeznaczona
jest dla pociagéw osobowych, ktére moze prowadzié
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z predkoscia 80 km's. Wagda tej lokomotywy, pracujacej
réwniez z 6 motorami na 2500 kw, wynosi 90 tn.

Z wystawionych elektrowozow ogladaé mozna bylo:
lokomotywe elektryczng do pociagow pospiesznych uktadu
1D 1, zbudowana w r. 1929 przez zaklady Breda. Pracuje
ona napigciem 3600 v i ma 2 motory po 1050 kw. Motory
sa umieszczone bardzo wysoko na ramie. Skrzynia biegow
osigga 4 predkosci 37.5—50—75—100 km'g. Cigzar w sta-
nie roboczym 92 tn. Podobny uktad maja i inne lokomoty-
wy do pociagéw osobowych i towarowych. Ostatnia zbu-
dowana przez Societa construzione Elletro — Meccaniche
Saronno odznacza sie bardzo mals predkoscia 25—50 km'g.
Motory po 1000 kw. Waga w stanie roboczym 76 tn.
Konstrukcja obu lokomotyw prosta, stanowisko moto-
rowego poreczne. Niewygode stanowi skrzynka biegu
zajmuiaca prawie caly srodek lokomotywy.

Z wasondw koleje whoskie wystawily po jednym wa-
gonie I, II i III klasy. Wszystkie wagony ze stali, przej-
éciowe: wadon I klasy ma obicie z czerwoneso nluszuy,
Il z szarego, éciany w pierwszym sa pokryte skéra ttoczo-
nia, bardzo tadnie wydladajaca, w drugim linkrusta, wagony
ITI kI maja obicie imituiace skére, }adne odrobienie tawek.

Pcza eksponatami kolejowemi Belgii, Francji i Wioch
na wystawie w Leodjum mozna byto znalezé w pawilo-
nach poszczesélnych narodowosci, badz tez zbiorowych
nicktore okazy przemystu kolejowego naprz. bardzo proste
i tadne, a co wazniejsze dzialajace bez zawodu urzadze-
nie do oswietlenia wagonow szwedzkich kolei panstwo-
wych, wvykresy rzadowych kolei austrjackich dotyczace
postepaow elektryfikaciji i t. d.

Polska w swym malutkim i, prawde rzec, bardzo
skromnym pawilonie wystawita kilka wvkresow ilustruia-
cvch rozwoéi koleinictwa w ciagu ostatnich lat 10. Bardziej
ciekawy byl natomiast pokaz polskiej psychotechniki kole-
jowej, urzadzony oddzielnie w patacu nauki w dziale orga-

nizacji pracy i psychotechniki. Kolejowa Pracownia War-
szawska, ktéra z tym pokazem wystapila , otrzymata za
swoje eksponaty zloty medal.

Na wystawie w Antwerpji mozna bylo widzieé z dzia-
tu retrospektywnego pierwszy parowéz, jaki w r. 1844 za-
czal kursowaé pomiedzy Antwerpja i Gandawa. Poza mo-
delami kilku typéw parowozéw koleje belgijskie wysta-
wily parowozy i wagony Towarzystw Kolonjalnych Comp.
du chemin de fer. du Congo i Bas Congo au Katanga, nie
przedstawiajace nic bardziej osobliwego.

Po iednej lokomotywie wystawily zarzady kolejowe
Wielkiej Brytanii, Szwecji i Portugalji; pierwszy—parowo-
zy typu 2—3—0, drugi—elekiryczny, uktadu 1 C + C1,
trzeci—lokomotywe typu Garrata dla kolei 'w An-
goli. Poza tem dominowaty fotografje i djoramy, niekiedy
badzo tadne, ilustrujace piekno krajéw egzotycznych do-
stepnych do zwiedzania dzieki ustugom kolei.

Powviszy pobiezny opis, zestawiony na podstawie
porobionych na miejscu notatek, tudziez opiséw
obu wystaw, umieszczonych w niektérych czasopismach
technicznych, jest byé moze niezupelny. Rzadko jednak
kiedy sprawozdawca mial bardziej niewdzieczne zadanie.
W miesiac po otwarciu Wystaw w najlepsze kopano fun-
damenty, budowano, ustawiano, przybijano i malowano
w wiekszosci pawilonéw.-Olbrzymi pawilon turystyki mie-
dzynarodowej ze jedyny okaz minl wewnatrz lablice z na-
pism ,tourisme”. Ten chaos, spotegowany przez brak
w wielu miejscach napiséw i informacji, utrudnial znacznie
uwazne obejrzenie eksponatéw, przytem rozmieszczenie
ich nie zawsze byto wynikiem przemys$lanej dobrze kolej-
nosci. Mimo to wszystko, na przestrzeni kilku lat ostatnich
wsrod Wrystaw Miedzynarodowych i $cisle kolejowych
(Seddin pod Berlinem, Wembley pod Londynem, Barcelo-
na, Poznan w r. 1929 i 1930) wystawy jubileuszowe w Le-
odjum i Antwerpji zajma niewatpliwie poczesne miejsce.

—nis

Kolej podziemna w Rzymie.
Inz. J. Kubalski.

obecnych jest bezsprzecznie komunikacja. Oceniono tu

ogromne znaczenie dobrej sieci drég w panstwie, zwla-
szcza wobec stalego wzrostu ruchu samochodowego. Ten
ostatni cieszy sie specjalna opieka rzadu juz to przez po-
pieranie krajowej produkcji samochodéw, juz to przez bu-
dowe kosztownych ,autostrad", specjalnych drég samo-
chodowych, niezaleznych od wszelkich skrzyzowan i t. p.,
gdyz biegnacych na wiaduktach nad istniejacemi kolejami,
drogami i t, d.

Jedna z ostatnich ,,autostrad" jest Rzym—Ostia (port
Rzymu), oswietlona specjalnie w nocy, ktéra znakomicie
zwiekszyla ruch miedzy temi miejscowos$ciami, odcigza-
jac koleje i zmniejszajac czas przejazdu, wobec catkowitej
niezaleznosci trasy drogi.

Idgc dalej po linji usprawnienia komunikacji w stolicy
Italji, rzad, majacy wylaczne prawo wydawania konces;ji
w tej dziedzinie na terenie Rzymu, zatwierdzil projekt
sieci kolei podziemnej w Rzymie, liczacym kolo 700.000
mieszkarnicow.,

Ogromny wzrost ruchu i nadzwyczaj waskie ulice
wskazywaly na jedyna mozno$é ulzenia regulacji ruchu
tylko przez stworzenie szybkiego $rodka transportowego,
niezaleznego od powierzchni ulicy. Czesciowe burzenie
doméw (zreszta nie wszedzie mozliwe ze wzgledu na za-
bytki historyczne) dla poszerzenia ulic (obecnie kolo Piaz-
za Venetia) da tylko cze¢Sciowe polepszenie warunkéw
ruchu na ulicach, gdyz potrzeby Rzymu pod tym wzgle-
dem sa ogromne. Dosé wspomnieé, iz duzo b. ruchliwych
ulic w §rédmiesciu posiada tylko jezdnie dla ruchu ko-
fowego bez chodnikéw dla pieszych. W tych warunkach,
gdy spotykaja sie na jezdni tak rézne co do szybkosci
czynniki, jak przechodzen i pojazd mechaniczny, predkosé
przejazdu spada do minimum, nie méwiac o bezpieczen-
stwie. W zrozumieniu przeto potrzeb ruchu miejskiego,

]edna z najbardziej rozwinietych dziedzin zycia Wioch

miasto zamierza wprowadzi¢ komunikacje szybka. Jed-
noczesnie projektiuje zniesienie tramwajow w Srédmiesciu
i zastapienie ich autobusami, Te ostatnie do$é szybko po-
czeto wprowadza¢ w zycie. Zmieniono calkowicie szereg

tras linij tramwajowych, wiele z nich zniesiono catkowi-
cie, pozostawiajagc tramwaj poza osrodkiem gléwnym
ruchu — centrum miasta.

Z kilkudziesieciu linij tramwajowych wiele zasta-
piono autobusami (2 typoéw), biegnacemi po ulicach naj-
ruchliwszych, gdzie na jezdni ulicznej byly dawniej szyny
tramwajowe (np. Corso Umberto). Pospieszna zamiana ru-
chu tramwajow elektrycznych na samochody odbita sie
wielkiem przepetnieniem autobuséw, mimo bardzo cze-
stego kursowania wozéw. Sprawdzila sie jeszcze raz za-
sada, iz do przewozu wielkich mas ludzkich najbardziej na-
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daje sie tramwaj, autobus jest za malo pojemny, Statystycz-
nie stwierdzona zdolno$¢ przewozowa autobusu nie prze-
kracza — 7200 os6b na godzine, gdy tramwaj przewozi
w tymze czasie 12000 — a kolej podziemna 30 — 40000
pasazeréw. Sprawe dobrej komunikacji rozwiazaé wigc
moze tylko uruchomienie szybkiej koleir miejskiej, bieg-
nacej pod ziemia. :

Przy studjach kolei podziemnej na wybér kierunkéw

miaty wplyw: 1) uktad ulic $rédmiescia, waskich i nie-

mozliwych do poszerzenia, ktéremi odbywa sie glowny
ruch, 2) polaczenia z dzielnicami dalszemi, dla zapew-
nienia szybkiego przejazdu wielkich mas do centrum,

Pierwsze trzy linje, uznane za najpilniejsze, tworza
sieé zbiegajaca sie na placu Termini przy Gléwnym
Dworcu Kolejowym. Linja ,,A” (11 km.) ma faczyé Dwo-
rzec kolejowy Ostia (2 razy przechodzi pod Tybrem)
z centralnym Piazza Venetia, dalej poprzez Via Nazionale,
Dw. Gl. kol. Termini do Porta Pia, gdzie ma 2 rozgale-
zienia w kierunku Portu Lotniczego w Littorio i Monte
Sacro (S. Agnese). Linja ,B" (péitnoc — poludnie —
5, km.) od Dw. Ostia przez Piazza Venetia biegnie przez
Corso Umberto, koto Pincio do Viale delle Belle
Arti. Wreszcie linja ,,C" (8 km.) mniej wiecej z péinoco-
zachodu na potudnio-wschéd taczy¢ bedzie miedzy innemi
Plac $-go Piotra z Piazza Termini i S. Giovanni i Piazza
dei Re di Roma. Przy S. Giovanni ma stanaé dworzec
kolejowy sieci Castelli Romani.

Budowe pierwszych 3-ch linij obliczono na 12 lat
24,5 km.), calo$é projektowanej sieci wynosi 31,5 km,,
jej budowa ma trwaé 25 lat. (W Warszawie 46 km. w cia-
gu 35-u lat).

Warunki geologiczne Rzymu wskazuja na pewne po-

dobieristwo z Warszawa (margle; glina, piaski nawod-
nione).

Kolej podziemna ma byé gleboka ze wzgledu na
konieczno$é podejscia pod fundamenty doméw (waskie .
ulice), istniejace i odkopywane ruiny historyczne, kanaty
uliczne i t. p.

Przemawia tez za wyborem typu glebokiego kolei
podziemnej konieczno$é budowy sposobem tunelowym,
dla nieprzerywania ruchu ulicznego na powierzchni
miasta. '

Program eksploatacji przewiduje ruch pociagéow co
2Y, min. (podczas godzin stabszej frakwencji co 5 min.).
Optaty i bilety przewiduje si¢ w powiazaniu z innemi
$rodkami komunikacji miejskiej — tramwajami i autobu-
sami,

Linja ,,A" ma byé ukoriczona po 6 latach, w nastep-
nych 2-ch latach zbudowana bedzie czesé linji ,,C* (Ter-
mini P. Re di Roma), po 4-ch dalszych reszta linji ,,C"
i linja ,,B".

Zestawienie finansowe przewiduje kosztorys linji
A" na 300 miljonéw liréw, wszystkich trzech linij na
695 miljonéw lir6w. Koncesja na kolej podziemna wygasa
po- 50-iu latach; paristwo staje sie wiedy wtlascicielem ca-
osci kolei podziemnej (mozliwosé wczesniejszego wykupu
zastrzezona). Padstwo udziela pomocy finansowej (i gwa-
rancji), budowa jednak linji ,C" (po ukoriczeniu linji ,A")
musi si¢ odbywaé bez zadnego nowego subsydjum ze
strony padstwa. ‘

Uruchomienie kolei podziemnej w Rzymie odciai~
b. znacznie zatloczone ulice centralne, przyczyniajac sie
do usprawnienia komunikacji tak waznej, zaréwno dla
mieszkaricéow, jak i dla licznych turystéw.

System koncesyjny dla zarobkowych linij samochodowych,
Mg. A. Dobiecki.

" N\ d dtuiszego juz czasu toczy sie w lonie urzednikéw,
zaintéresowanych kél gospodarczych, cial opinjo-
dawczych i w literaturze fachowej dyskusja co do

wprowadzenia w Zycie systemu koncesyjnego dla publicz-
nych miedzygminnych linij samochodowych.

Przez system koncesyjny rozumie sie taki system
nadzoru administracyjnego, przy ktérym uprawnienie prze-
wozu publicznego zalezy od pozwolenia udzielonego na
dany teren, czas, oraz na okreslonych warunkach, gwa-
rantujacych, .- iz podejmowane przedsiebiorstwo spetni
wszystkie wymagania lokalnego interesu publicznego.

Pozwolenie udzielane jest po zbadaniu celowosci
i uzytecznosci publicznej przedsiebiorstwa, zdolnosci ma-
terjalnej i zawodowej petenta do jej racionalnego prowa-
dzenia, a udzielone prawo do eksploatacji stwarza ustalo-
ne obowiazki przewozowe, wzamian za ktére przedsie-
biorca otrzymuje w pewnych granicach zastrzezone pole
pracy. 4

System l_(oncesyiny jest to zatem systemem czynne-
go i prewencyjnego t. j. zgéry i planowo uprawianego nad-
zoru wladz administracyjnych, w przeciwieristwie do dzi-
siaj panujacego systemu meldunkowego, w ktérym liczeb-
nosé, gestosé, celowosé i uzytecznosé, kierunek, trwalosé,
dostosowanie do lokalnych potrzeb publicznych, a nawet
obowiazek prowadzenia przedsiebiorstwa zalezy od do-
* wolnie rozwijajacych sie warunkéw rzeczywistych, a nad-
z6r wladzy ogranicza sie do problematycznej roli stroza
nielicznych okélnikowo ustalonych przepiséw porzadko-
wych i przewozowych. ‘

System koncesyjny, acz niedoskonaly, panowal w Pol-

sce do 1927 roku i ustal wskutek przeoczenia go przez .

Ustawe Przemyslowa, pozostajac tylko w Wojewodztwie
Slaskiem, gdzie dal dobre rezultaty.. Panuje on w dwu-
dziestu kilku (t. j. procz trzech) kra}]ach Europy, a nawet
w Stanach Zjednoczonych Ameryki dla linij osobowvch
i towarowych, bowiem powszechnie uznano, iz szczegélna
rola, jaka spetnia komunikacja publiczna, wymaga $cislej-
szego nadzoru i planowej akcji oraz opieki administracji
paristwowe;j.

W Polsce sprawa ostatecznej regulacji koncesyjnej
zostala mocno opézniona; zarysowaly sie tu’ nastepujace
poglady zaleznie od intereséw, jakie reprezentuja poszcze-
golne kota.

1) Przedsiebiorcy autobusowi poczatkowo bardzo zy-
wo powitali skasowanie systemu koncesyjnego w roku
1927. W latach 1927 — 1929 rozwineto si¢ w przyspieszo-
nem tempie wiele przedsigbiorstw drobnych, przewaznie
catkowicie réwnoleglych do linij kolei (co dotad bylo po
czedci ograniczone) i dalekobieznych. W krotkim czasie
gestosé ich na ograniczonych dogodnych szlakach drogo-
wych przeszla zapotrzebowanie i rozpoczela sie dzika
konkurencja, obnizajaca stawki przewozu do stopnia unie-
mozliwiajacego racjonalna gospodarke.

Rozdrobnienie w Polsce stato sie rekordem europej-
skim. Na przedsiebiorstwo wypada nieco wigcej niz jeden
samochéd, ktére w 57% sa male i b. marnej jakosci. Ta-
ryfa, pomimo ustalonej maksymalnie 12— 15 groszowej
i przy ustalonym przez fachowcéw koszcie wlasnym ra-
cjonalnego gospodarstwa, wynoszacym 9—12 groszy —
spadia do 6, 5 i 3 groszy. Gesto§é autobuséw przeszla
normy niemieckie i wynosi */, norm amerykarskich. _

Uwaga. "W Stanach Zjednoczonych jest na 120 mil-
jonéw ludzi 100 tys. autobuséw, z czego 50 tysigcy szkol-
nych a 50 tysiecy publicznych. W Niemczech jest ich 10
tysiecy na 67 miljonéw ludzi. W Polsce jest ich 4,1 ty-
siaca na 30 miljonéw ludzi. O poczatkowym rozwoju nie-
mozna juz zatem mowic.

Niestychana tatwo$é nabywania samochodéw na kre-
dyt, ktéra wynikta ze swiatowych konjunktur konkurencyj-
nych na rynku europejskim, ulatwita przy ogélnym kryzy-
sie imanie si¢ przewozu publicznego przez byle kogo, z by-
le jakim kapitalem, zdolnosciami, a wszystkie te objawy
doprowadzily wkrétce do niebywatego gdzieindziej zuboze-
nia, a wreszcie w roku zesztym i obecnym do szeregu ban-
kructw, ktorych ilosé stala sie z wiosna r. b. zastraszajaca,
rujnujac przedsiebiorstwa i dostawcéw. Za iloécia nie mo-
gta tez podazyé w tych warunkach jako$é przedsiebiorstw,

~ a nawet zachowanie nielicznych przepiséw porzadkowych
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stalo sie czesto trudne. Upadek jednych nie odstrasza no-
wych amatoréw, odstrasza natomiast przyptyw wiekszych
kapitalistow, a rozdrobniona gospodarka, zmuszona do
walki z nadmierng konkurencja i prowadzona bez wszel-
kiej racjonalizacji, nie data moznosci poorawy jakosci ko-
munikacji. To tez zrujnowani przedsiebiorcy samochodo-
wi po wstepnem zorganizowaniu sie wkrétce stali sie naj-
goretszymi zwolennikami systemu koncesyjnedo, o ktory
od przeszlo roku dopominaia sie bezskutecznie u wladz,
rezydgnujac nawet z nrzywilejow praw nabytych. W syste-
mie tym widza bowiem stusznie ustalenie i ochrone pola
pracy na okreslonv czas, co jest kardynalnym warunkiem
racjonalnej, skoordvnowanej, skalkulowanej dzialalnosei,
umozliwia doptyw kavoitalu i, og¢dlne podniesienie jako<ci
publicznei komunikacji samochodowej, rezerwujac ja dla
solidnvch zawodowcow.

Uchwaty kondresu w Poznaniu (lipiec r. 1930) sprawe
wprowadzenia systemu koncesyjnego stawiaja na pierw-
szem miejscu, jako kwestje bytu i rozwoiu prawidlowo
pracujacvch przedsiebiorstw samochodowych, iako wyba-
wienie od dzisiejszej nedzy biednego i niesolidneso mné-
stwa. Pragnac systemu koncesyjnego. zastrzedaia sie nrzed-
siahiorcy oczywiscie przeciw przywilejom rzadowych ciat
publicznych.

2. Inferesv kupcéw, sprzedawcéw samochodowych
zdaia sie bvé diametralnie przeciwnemi. Tym osohom
zalezy na zbywaniu a wzglednie posredniczeniu przy zby-
waniu sorowadzanych naogél z zadranicy autobuséw, sa-
mochodéw, zapaséw oraz materiatéw. Decentralizacia,
rozdrobnienie etc. ida na reke tym sferom. a choé, jak
wspomniano, niejeden posrednik zostal juz zarwany przez
amatora, przeciez widmo oszczednieiszej gospodarki kon-
cesvinei wvdaie sie tym sferom groznieisze. To tez sfe-
1y te zabomoca prasy oraz po czesci Izb Handlovo-Prze-
mystowych, (ktérvch czesé trzyma sie ich zdania), a na-
wet ciat doradczych, sa przeciwne nowemu systemowi, uwa-
zajac go za krepowanie etatystyczne i sprzeniewierzenie
hastom liberalnym. W wyrazie , koncesia’ widza one zruj-
nowanie inicjatywv prvwatnej, a wydlaszajac to, sg nie-
proszonvmi rzecznikami przedsiebiorcéw. ktérzy jedno-
glosnie domadaia sie wrecz przeciwnej reformy t. i. ukré-
cenia istnieiacei anarchii w zakresie nadzoru. Lepiej pojety
interes kuniecki nie lezy jednak réwniez w mnogosci sla-
bvch przedsiebiorstw, lecz w solidnosci 1 ich zawodowosci.
Do tedo zrozumienia jeszcze jednak ta cze§é interesantéw
nie doszla, szermujac do$é powierzchownie hastami libe-
ralizmu przemystowedo, nieaktualnemi dla ruchomedo 7 na-
turv rzeczy samochodu, stuzacego jako srodek komunikacii
publiczne;.

3. Interesv naiszerszej grupy t. j. podréinych —-
niewatpliwie lepiej zasvokoi nowy system, stwarzajacy
nietylko prawa — ale i obowiazki przewozu ustalone na
kilka lat pod rydorem utraty nrawa przewozu Wymada-
nia taryfowo-przewozowe, rozkladowe, odszkodowawcze,
wydodv, pewnosci, statosci, bezpieczeristwa i resularnosci
mosa dovoiero tu znalezé calkowite spetnienie, gdy dzisiaj
proste porzucenie przedsiehiorstwa i rozpoczecie jutro no-
wedo gdzieindziej — umozliwia obejscie wszelkich przepi-
sow.

Zawodowy, uczciwy i zdolny finansowo przedsiebior-
ca nie zleknie sie tvch wymadad, gdyz uzyska za to lepsza
taryfe 1 pewnosé kalkulacji. Pasazer zas, dzi§ rozrywany
i wydzierany — za nieco wyzsza cene — bedzie mial prze-
w6z pewny co do czasu, pory, bezpieczeristwa, wygody
i odszkodowar.

4, Interesy oséb ftrzecich, zwlaszcza samorzqdéw,
ktérveh drogi, mosty, objekty sa wykorzystywane bez
wszelkiego prawa glosu przez przedsiebiorstwa samocho-
dowe — znaida lensze uwzglednienie w nowym systemie.

5. Interesy innych S$rodkéw komunikacyjnych wy-
magaia rowniez realizacii svstemu koncesyinego.

Nie uleda watpliwosci, iz samochéd publiczny przed-
stawia czestokroé walory gospodarcze i komunikacyine
wyzsze od kolei. Pomimo to w ruchu masowvm (ponad 5
autobuséw) na przestrzeni dalszei (powyzej 50 — 100 km)
i catkowicie réwnolegly, samochéd stanowi $rodek nieeko-

nomiczniejszy, tak przez wzglad na wyZsze w tych razach
koszta eksploatacyjne, zatracenie waloru ruchliwosci i do-
wozu, jak réwniez narost inwestycyj, wzrastajacy propor-
cjonalnie do potrzeb przewozowych. Istnienie réwnolegtych
masowych linij samochodowych w nieograniczonej liczbie
i bez ograniczenia dtugo$ci—stanowi wkraczanie do roliz
natury rzeczy nienalezacej do zadan samochodu, ktory po-
winien byé tylko srodkiem dowozu lub zastenujacym brak
kolei wzglednie uzupelniajacym ia lokalnie. Wskutek tego,
zwlaszcza w warunkach uprzywilejowania, z jakich korzy-
sta dzi§ samochéd, (maly do niedawna podatek drogowy,
brak obowiazkéw publicznych i swiadczern, obciazajacych
kolei w zakresie urzadzefi, zabezpieczen, wygody, taryiy
réznicowej politycznej, odszkodowari socjalnych, wojsko-
wych i t. p.) nastepuje marnowanie kapitalu kolejowego
przez zbedna konkurencje samochodowa réwnolegla a da-
lekobiezna. Nowy system oczywiscie wykluczylby dalszy
narost takich linij, g¢dy odpowiednie usprawnienie kolei
okaze sie wystarczajace, lub gdy szczegdlny interes lud-
nosci nie uzasadnia narostu takich linij.

Z punktu widzenia ogélnego nalezy iaknaibardziei
wvzyskaé zdolny do taniego rozwiiania przewozéw aparat
kole;owy, gdyz zbedne odrywanie przewozéw kolejom
zemsci sie w deflcytach i zwyzkach taryf mekonkurencv1-
nych. Rzecz prosta, ze redulacja koncesyjna usunie tylko
razace wybryki konkurencvine, a gléwny ciezar zadadnie-
nia konkurencyinego musi bvé, z pozytkiem dla ogétu, roz-
wigzany w drodze ulepszeri kolejowego przewozu, dowozu,
akwizveyj i taryfy. '

System koncesviny bylby wiec srodkiem dla pro-
wadzenia racjonalnej i planowei polityki komunikacyjnej
dla przewozu zarobkowedo !) wedlug zasadv oszczednej, ale
za to solidnej gospodarki kapitalowej. Dzisiejszy stan rze-
czy dzikiej konkurencii samochodowo-koleiowei jest luk-
susem, na ktéry naimniej pozwolié soble moze Polska.
Istnienie samego podatku sprawy tez nie zaltatwia, gdy
chodzi o konkurencje miedzy przedsiebiorstwami.

6. Jeszcze nastepujqce inferesy wchodzq w gre
w zwiqzku z nowym systemem: protegowanie racjonalnych
poczynatt wiekszych kavitaléw pracujacych na zbieznych
linjach; odzyskanie zaufania kapitatu zagranicznego do in-
westveyi komunikacyjnych; popieranie samochodéw pro-
dukcji krajowej w drodze domadania sie ich uzywania
it. p.; takze dla obrony kraju nietylko ilogé, ale jakosé sa-
mochodéw gra wazna role.

Powyzsze wywody kresla wyczerpujaco stanowiska
kél, zmierzajacych naogét do wprowadzenia nowego sy-
stemu.

Rzecz prosta, iz inny stopiefi rydorow, tudziez inge-
rencji administracyinej wyobrazaja sobie tu jako koniecz-
ne: przedsiebiorca, kolej czy samochéd. Spory miedzy za-
interesowanemi cialami i resortami powinny byé rozstrzy-
gniete w drodze decyzji niekrepujacej mozliwosci inicia-
tywy prvwatnej — nie wykluczajacej tez jednak dziatal-
nosci kolei, poczty i samorzadu w poszczegélnych wypad-
kach. Natomiast wbrew stanowisku sorawozdawcéw i kil-
ku Izb H. P. nalezy usilnie podkreéllc, iz nowy system jest
koniecznoscia natury orgamzacy;ne; i porzadkowej, bez
dokonania ktore1 publiczny przewéz samochodowy nie znaj-
dzie zdrowych i trwaivch podstaw racjonalnego rozwo-
ju?). Obawa przed niweczeniem w ten sposéb przedsie-
biorstw stabszych i pojedyriczych nie jest sluszna; w bra-
ku bowiem inicjatywy szerszej takze drobna i slabsza
oferta znajdzie zawsze pole pracy i ochrong.

Nowy system nie ma na celu zabicia inicjatywy pry-
watnej jako takiej, przeciwnie dazy do jej uszlachetnie-
nia przez wzglad na role publiczna, ktéra wymaga szcze-
goélniejszej opieki i planowosci administracji paristwowej—
niz inne galtezie przemyslu, Interes publiczny, interes
oszczednej polityki kapitalowei, interes przedsiebiorcow—
domadaja sie takiej ochrony, odpowiadajacej nowoczesnym
metodom ogélnej polityki komunikacyjnej.

) Zarobkowym przewozem pozamiejskim trudni sie /s taboru
samochodowego.
W roku 1930 ustal przyrost ilodei autobuséw, podczas gdy
ilo§¢ innych pojazdéw wzrosta.
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Z zestawienia powyzszego widac, Ze pomimo niepp-
myslnej konjunktury gospodarczej, wywoz w roku ubie-
glym w obu portach zwigkszyl sie ilosciowo w poréwna-
niu z rokiem 1929 o 13%, z pewna tendencja do dalszego
wzrostu — wwoéz natomiast w sumie ogélnej obu portow
wykazal zmniejszenie o 26%, przyczem w porcie Gdan-
skim nastapito zmniejszenie o 45%, w Gdyni za§ wwoéz
zwiekszyl si¢ 0 19%.

Co do poszczegolnych portow, to w Gdarisku wywoéz
wzrost ilosciowo we wszystkich rodzajach towarow, z wy-
jatkiem jedynie cukru, wywoz ktérego zmniejszyl sig
w Gdansku o 21%. Na podkreslenie przytem zastuguje
wzrost wywozu wegla i zboza, oraz wzrost, sezonowy co-
prawda, wywozu drzewa z tendencja do spadku ku kon-
cowi roku. Natomiast pod wzgledem wwozu nastapito

Praca P. K. P, w

K.

Przewéz podréznych w styczniu 1931 r. wyniosl ogé-
tem 11.209.295 oséb, w poréwnaniu z grudniem r. ub.
(12.795.948 os6b) zmniejszyl si¢ o 12,4%, a w poréwna-
niu ze styczniem r. ub. (12.276.304) zmniejszyl sie o 8,7%.

Ze wzgledu na miedzynarodowe zawody hokejowe
w Krynicy zarzadzono kursowanie dodatkowych pociagow
pospiesznych. W innych relacjach, gdzie zaludnienie sto-
sunkowo spadlo, zmniejszono sklady pociggéw do rzeczy-
" wistych potrzeb. Wobec lagodnej zimy regularnosé¢ ruchu
pociagoéw pasazerskich w styczniu byla bardzo dobra i wy-
nosita 98.1%.

Przewéz towaréw w styczniu r. b, wyniést przy 25
dniach roboczych — 4.857.437 tonn (oprécz kolejowych
gospodarczych), w poréwnaniu z grudniem r. ub. (24 dni
robocze — 6.023.818 tonn) zmniejszy! sic o 19,4%.

Natadowano w styczniu r. b. na stacjach linij nor-
malnotorowych P. K. P. i wolnego miasta Gdanska 348.316
wagonéw, przyjeto za§ od kolei zagranicznych lacznie
z tranzytem 37.665 wagonéw ladownych, czyli razem

1931 r 1930 r. | 193 r 1930 r. |, A5
1931
WYKONANO styczen grudzies w §tyc?niu i w styczniu x:z:lt
dni robo- | dni robo- ;:!e.c?H- ‘ dni robo- mecemT(Ch
iej — w stosunku
czych 25 czych 24 |wprocentach czych 25 | do grudaia
| 1930 r.
a) Natadowano |
wagonbéw
Wegla . 177.585 | 188.530 — 9,0% | 163.091 | + 5,2%
Drzewa . 22,599 27435 —- 1176, 31.830 | — 29,1,
Nawozéw !
sztucznych . 3.131 1,364 +1295, 8.060 | — 61,2,
Materjalow :
budowla-
nych oprécz
drzewnych . 2.449 3.627 —325, 6.014 [ —59.3,
Rolniczych i
aprowizacji . 31.372 40.176 —2:9, 35300 | - 11,2,
Burakéw cu- |
krowych . 3.224 44.361 | — 27.3, 4061 | — 206,
Pozostatych
fadunkaw 113.956 130.119 — {2.4. 130.864 | — 12.99
Razem . 348316 | 435.612 | — 20,0, | 379249 | — 8,:%
b) Przyijeto fa-
downych wa-
gon6w od ko-
lei zagranicz-
nych do Pol-
ski . : 10.881 12,462 | — 12,7, 13,175 | — 174,
Tianzytem
przez Polske: 26 784 24439 | = 95. 30,442 | — 12,0,
¢) Ogélem prze-
wieziono wa-
gonbw la- ]
downych . 385981 | 4725.3 | — 18,3, | 422.840 | — 8.7%

w Gdansku zmniejszenie we wszystkich rodzajach towa-
réow, szczegolniej zas co do zlomu, ktérego przetadunek
przeszed! czesciowo do Gdyni.

W Gdyni wywéz wzrdst réwniez we wszystkich ro-
dzajach towaréw, w tej liczbie i dla cukru (o 13%), przy-
czem jednak wzrost wywozu cukru przez Gdynie nie wy-
rownal zmniejszeniu si¢ w Gdarisku i w ogélnej sumie wy-
w6z cukru zmniejszyl si¢ przez oba porty o 4%.

Wwoéz w Gdyni zwigkszyt sie co do rudy o 231%;, co
do ztomu o0 490% 1 co do innych towaréw o 135%, nie wy-
réownywujac jednak zmniejszenia sie w Gdarsku.

W pozostatych rodzajach towaréw wwoz przez Gdy-
ni¢ zmniejszyl sie w poréwnaniu z rokiem 1929 z dalsza

tendencja znizkowa ku koncowi roku, podobnie jak
i w Gdansku.

styczniu roku 1931.

K.

przewieziono 385981 wagonéw ‘ladownych (wlacznie

z przesytkami gospodarczemi kolejowemi).

W poréwnaniu z grudniem roku 1930 (472.533 wag).,
ogolna praca kolei wykazuje zmniejszenie o 18,3%, na-
tadunek zas na stacjach P. K. P. i wolnego miasta Gdan-
ska o0 20%.

W poréwnaniu zas$ ze styczniem roku 1930 (422.840
wagonéw) ogélna praca w styczniu r. b. zmniejszyla sie
o 87%, a naladunek o 8,2%.

Naladunek najwazniejszych towaréw masowych
przedstawia si¢ jak nastepuje: (patrz tabela wyzej)

Jak wida¢ z powyiszej tabeli spadek natadunku
w styczniu r. b. w zestawieniu z grudniem r, ub. dotknal
wszystkich wazniejszych rodzajéw towaréw, w szczegol-
nosci za$ wegla i drzewa; tylko naladunek nawozéw sztucz-
nych w zwiazku ze zblizajacemi sie zasiewami wiosennemi
wzrosl wiecej niz w dwéjnasob.

Przyjecie tadunkéw od kolei zagranicznych z prze-
znaczeniem dla Polski zmniejszylo si¢ przeszio o 17, ty-
siaca wagonow (12,7%), natomiast tranzyt przez Polske
wzrést wiecej niz o 2000 wagonow (9,5%).

Rozmiary naladunku wegla wedlug zaglebi kopal-
nianych przedstawia ponizsza tabela.

Natadowano wagonow 15-to tonnowych.

931 r. 930 r. 1931 r, 1930 r. | w styczniu

oy =) 1931 r,

ZAGLEBIA styczen grudzied | w styczniu styczen nw,:fi:?t
dni robo- | dni rebo- } wigcej 4 25 dni w /%,

czych 25 czych 24 mniej — roboczych | w stosunku

do 1930 r,
Gérnoslaskie 127.968 | 139567 | — 8,3% | 116.932 |+ 9.4%,
Dabrowskie . 32.674 36.273 | - 10,0, 34255 | — 4.6,
Krakowskie . 10.913 12690 | —13.8, 11.904 | — 8.1 ,
Razem 17..58, | 18850 [ — 9,0, | 163.091 |+ 5,2,

Z tego natadowano na wywoéz zagranice

a) przez:
Gdansk, Gdynie

iportyrzeczne 59,303 54.529 | + 8.8% 54.033 | + 9.8%

b) do:
Wegier, Czecho-

slowacj', Au-

strji, Wioch . 14,198 14911 | — 48, 15469 | — 8,2,
Rumuniji 186 279 | —33.3, 496 | — 62,5,
Niemiec i Prus

Wschodnich . 6.014 7.688 | —-218,, 6.696 | —10,2,
Rosji i Lotwy . 155 341 | — 54,6, 930 | — 83.3.

Razem 79.856 77748 | + 2,7 % 77.624 | +- 2,9%
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Z tablicy powyzszej widaé, ze ilosciowo najbardziej,
bo prawie o 12.000 wadonéw, zmniejszyt si¢ w styczniu
r. b. natadunek wegla w zaglebiu gérnoslaskiem; ogétem
za$, w poréwnaniu z grudniem r. ub., naladunek wegla
obnizyl sie 0 9%; pomimo to w stosunku do stycznia r.
ub. byl wiekszy: w zaglebiu gérnoslaskiem o 9,4%, ogo-
tem za$§ wiekszy o 5,2%. Natadunek na wywéz przez por-
ty Gdarisk i Gdynig wzrést: w stosunku do grudnia r. ub.

Ogélna praca Gdariska w tonnach.

0 8,8% a w stosunku do stycznia r. ub. 0 9,8%, w pozosta-
tych zas kierunkach obnizyl sie w wigkszym lub mniejszym
stopniu.

Norma naladunku wegla w dniu roboczym wynosita
w styczniu r. b. 8100 wagonéw 15-tonnowych dla wszyst-
kich trzech zaglebi razem, a przecigtny dzienny naladu-
nek wynosit w dniu roboczym 6864 wagony, czyli o 1236
wagonéw dziennie (15,2%) mniej od normy.

Praca ogélna portow Gdanska i Gdyni przedstawia
si¢ w styczniu r, b. jak nastepuje: (patrz tabele obuk).

Ogétem wywoz przez porty zwiekszyl sie w styczniu
w poréwnaniu z grudniem r, uh, o 10,398 tonn, czylio 1,1%
przyw6z zas$ o 16.149 tonn, czyli o 27,69.. Zwiekszyl sie
giownie wywoz wegla, drzewa, cementu, zelaza, a zmniej-
szyl si¢ 1 to znacznie wywoéz cukru; wywéz zboza pozo-
stal prawie na tym samym poziomie, co w grudniu r. ub.
W przywozie rzuca si¢ w oczy znaczne zwickszenie przy-
wozu rudy.

Ogolny przywéz i wywéz tadunkéw do Polski i z Pol-
ski przez granice 'ladowa i przez obydwa porty Gdansk
i Gdynie wyrazil sie w styczniu r. b. jak nastepuje:

(wagonach 15-tonowych).
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Zboze . 3.375 - +100,0 ,, — +1-00 ,
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Jak widaé z powyzszej tabeli ogélny przywéz do
Polski zmniejszyl si¢ w styczniu r. b. o 3,8%, wywoéz za$
0 6,9%. Zaznaczyé nalezy, ze pomimo og6lnego zmniej-
szenia wywozu towarow, wywoz ogélny wegla zwickszyt
si¢ w styczniu przeszlo o 5,000 wagonow (8,6%).

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 stycznia
1931 r. wynosil:

Parowéz 5372 czyli w poréwnaniu z r. 1930 (na
1'1—5324) wiecej o 0,9%. W naprawie bylo parowozéw
14,63 %, t. j. mniej niz w roku ubieglym (17,46 %)
0 2,83%.

Wagondw osobowych bylo 11.998, wiecej, niz w roku
ubieglym (10.217) o 17,4%. W naprawie bylo wagonow
osobowych 9,27%, czyli wiecej niz w roku ubiegltym
(8,37%) o0 0,9%. . |

Wagonow towarowych byto 154.430, w stosunku do
roku ubieglego (154.738) mniej o 0,2,%. W naprawie byto
wagonéw towarowych 3,89%, mniej, niz w roku ubieglym
(4,81) o0 0,92%.

Nowego taboru normalnotorowego dostarczyly wy-
twornie w styczniu r. b. ilosci nastepujace:
parowozéw osobowych i towarowych . . ! 13
wagonow osobowych i pocztowych ., ; ' . 23
wagonoéw towarowych ' } : 325

Na 1 lutego r. b. w zwiazku ze zmniejszeniem sig prze-
wozow bylo odstawionych do rezerwy:

Wagonéw krytych 25,261
5y weglarek . 25.059

i platform ; 10.345

o innych . y . 240
razem 60.905

Przebieg pociqgow w sty'czniu' r. b. wynosil:
w ruchu osobowym : 5.687.928 poc. km.
w ruchu towarowym 3.955.368 ,,

razem . 9.643.296 poc. km.

W poréwnaniu z grudniem r. ub. (9.831.287) ogélny

przebieg pociggéw w styczniu r. b, zmniejszyt sie o 1,9%,

w poréwnaniu zas ze styczniem r. ub. (9.836.244) zmniej-
szy sie 0 2%.
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7 dziatalnosci faryfowo-handlowej Ministerstwa Ko-
munikacji za styczen r. b. nalezy zaznaczy¢: :
Dodatek Nr. 11 do Taryfy Towarowej wewngtrznej,
ktéry obowiazuje od-dnia 1 stycznia r. b:, wprowadz'll,
obok licznych zmian i uzupelnien, kilka zmian interesuja-
cych kupiectwo, naprzyklad: :

Przy przewozie zwierzat zywych wprowadzono pe-

wne niewielkie zreszta, zwiekszenie powierzchni minimal-
nej, wagonu przypadajacej na sztuke zwierzecia, w celu
usuniecia mozliwosci zbytniego dreczenia zwierzat przy
przewozie. L A

Oplatg za uzycie wagonu lodowni kolei polskich za-
granica zryczaltowano, uzalezniajac jej wysokosé od kraju
przeznaczenia przesylki. Oplata ryczaltowa wynosi: do
Austriji 70 zt., do Czechostowacji 30 zt., do Niemiec 70 zl.,
do Francji 130 zi.

Przy przewozie wagonoéw prywatnych préznych pod
naladunek lub po wyladunku zniesiono stawki uzaleznione
od przebiegu kilometrycznego, zwracane przy przewozie
pelnym, zastepujac je ryczaltowa oplata po 10 zi. od wa-
gonu (50 zl. w razie nadania za listem po$piesznym).
Oplata ta ma charakter oplaty manipulacyjne;j.

W zakresie taryf osobowych, bagazowych i ekspre-
sowych z kolejami zagranicznemi nalezy wymienié: wej-
$cie w zycie w dniu 1 stycznia r. b. dodatku II do taryfy
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ekspresowej polsko-rosyjskiej, dodatku II do taryly oso-
bowej i bagazowej polsko-czeskostowackiej, dodatku 11
do taryfy osobowo-bagazowej polsko-austrjackiej, uzupel-
nieri do taryly osobowo-bagazowej i ekspresowej: polsko-
szwajcarskiej, tranzytowe;j szwajcarsko-rumunsko-batkan-
skiej, czesko- rumunskiej i t. p. Wyszly réwniez dodatki do
taryfy osobowo-bagazowej i ekspresowej goérno-slaskiej,
do taryfy skandynawsko- balkanskiej i niemiecko-czesko-
stowackiej tudziez niemiecko-rosyjskiej (15.1).

Wreszcie przedluzono waznosé taryly weglowej do
austro-wloskiej i austro-jugostowianskiej granicy, a o
15-go stycznia weszla w Zycie polsko-austrjacka taryfa na
przewéz bydla i miesa.

Wplywy Polskich Kolei Parnistwowych w styczniu r. b.
wynosily:

a) z przewozu podréznych 22.823.1717 zi.

b) ., bagazu i przesylek ekspres. 1.162.297
c) .+ towardw . ! i ! 67.353.686 ,,
d) uboczne 1.731.905 ,,

razem . 93.071.065 zl.

W poréwnaniu z grudniem r. ub. (111.091.424 zl)
wplywy zmniejszyly sie o 16,2%, w poréwnaniu za$§ ze
styczniem r. ub. (101.551.221 z1.) zmniejszyly sie o 8,4%.

Kronika

Przyspieszenie biegu pociagow pasazerskich, Nowy
rozklad jazdy, ktory obowigzywaé bedzie od 15 maja r. b.
przewiduje powazne przyspieszenie biegu pociagéw pasa-
zerskich. Nad sprawa g dluzszy czas pracowaly odpo-
wiednie Departamenty Ministerstwa Komunikacji oraz Ko-
misja miedzydepartamentowa pod przewodnictwem In-
spektora inz. G. Ejsmonta, ktora miedzy innemi przeprowa-
dzitla badania we wszystkich 9 dyrekcjach. Ogotem przys-
pieszenie pociaggéw pasazerskich wyniesie 24.722 minuty
na dobe, z czego 17.972 min. przypada na przyspieszenie
faktycznego biegu a reszta na skrécenie posltojow na
stacjach.

Maksymalna szybkosé pociagéw w granicach od 80—
100 km. bedzie wprowadzona na 11.1% dlugosci linji w sto-
sunku do calej sieci (dotychczas 8.9%); maksymalna szyb-
kosé 60 — 80 km. na 31.7% dlugosci (zamiast 27.9%);
maks. szybkos§é 40 — 60 km. na 41.1% dlugosci (zamiast
40.1%); wreszcie maks. szybko$é ponizej 40 km. na dlu-
gosci 16.1% (zamiast 23.1%). Przecigtna szybkosé han-
dlowa na calej sieci podniesiona bedzie do 37.1 km/godz.
zamiast 33.5 km/godz.

W zwigzku z powyziszem wprowadza si¢ od nowego
rozktadu jazdy nowy typ pociagow przyspieszono-osobo-
wych bez doplaty taryfowej za pospiech.

: Cele_m dalszego studjowania sprawy przyspieszenia

biegu pociagéw pasazerskich, Pan Minister powolal na
wniosek Glownej Inspekcji Komunikacji stala komisje
w lonie Ministerstwa Komunikacji pod przewodnictwem
Pana Wiceministra przy udziale Dep. IV, V, VI i Gléwne;j
Inspekciji, ktérej zadaniem bedzie opracowanie konkret-
nego programu i czuwanie nad jego zrealizowaniem.

Nowy tabor kolejowy. W roku 193031 koleje pol-
skie otrzymaly powazng ilo§é nowych parowozéw i wa-
gonéw, W szczegdlach budowa 'nowego taboru przed-
stawia sie nastepujaco: ogélem w okresie tym zbudowano
141 parowozow, w tem 68 osobowych i 73 towarowych, 160
wagonéw osobowych, w tem 25 II klasy, 20 drugiej i trze-
ciej i 115 trzeciej klasy; wagonéw towarowych 4900, w tem
4250 weglarek i 650 platform; wagondéw specjalnych 68,
w tem 28 lodowni i 40 wagonoéw dla przewozu nierogacizny.

Poza tem Ministerstwo Komunikacji opracowalo dwa
projekty parowozéw dla pociagéw kurjerskich, ktérych
szybkos¢ maksymalna wynosié¢ bedzie 110 klm. na godzine.
Budowa trzech prébnych parowozéw zostala juz rozpocze-
ta. Na r. 1931 Ministerstwo Komunikacji dalo zaméwienia

krajowa.

na budowe 100 wagonéw do przewozu mebli oraz otrzyma-
Yo 1 duzy plug odsniezny rotacyjny typu szwedzkiego, wy-
budowany w wytwoérni krajowej. W korcu zbudowano 6
parowozéw czteroosiowych na przegrzana pare dla kolei
waskotorowych i zbudowano 6 wagonéw motorowych typu
Cl,{laytona posiadajacych tak duza wage dla ruchu podmiej-
skiego.

Kolo Ogrzewnikéw przy Stow. Techn. w War-
szawie, W dniu 29 stycznia r. b. odbylo si¢ pod prze-
wodnictwem prof. H. Czopowskiego Walne Zebranie
Organizacyjne Kola Ogrzewnikow w Stowarzyszeniu
Technikéw Polskich w Warszawie.

Celem zebrania bylo wznowienie dzialalnosci,
przerwanej z chwila wybuchu wielkiej wojny, oraz usta-
lenie programu pracy na okres najblizszy.

W sprawozdaniu Komitetu Organizacyjnego strescit
p- Bakowski przebieg prac, zwigzanych z formalnem wzno-
wieniem Kotla, oraz powiadomil o powolaniu przez Kom.
Org. dwoch komisyj. Jedna z nich w skiadzie pp. Ba-
kowskiego, Godlewskiego i Strassburgera przejrzala
i uzupehlnila referat p. Bakowskiego, opracowany na
zyczenie Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, w spra-
wie naczyn, bedacych pod cisnieniem pary wodne;j
w urzadzeniach zdrowotnych, ktéry to referat wraz z in-
nemi ma stuzyé Komisji Min. P. i H. za podstawe do
opracowania odpowiednich przepisow bezpieczernstwa.
Druga Komisja, zlozona z pp. Bakowskiego, Godlewskie-
go, Kamlera i Ponikiewskiego, przejrzala i uzupelnila
projekt stownictwa w ogrzewaniu centralnem, opracowa-
ny przez p. Bakowskiego na zyczenie Komisji Stownictwa
Technicznego Akademji Nauk Technicznych.

Jako program najblizszych prac Kota zaproponowal
Komitet Organizacyjny:

1) Szereg odczytéw na tematy aktualne ogrzewania
i wietrzenia; v

2) Opracowanie polskich norm obliczeniowych ogrze-
warn ‘centralnych;

3) Opracowanie przepiséw bezpieczenstwa dla ogrze-
wan wodnych; :

4) Uzupelnienie stownictwa ogrzewania i wietrzenia i

5) Normalizacja i uproszczenie czgsci skladowych
ogrzewan centralnych.

Do Zarzadu Kola wybrano pp. F. Bakowskiego (prze-
wodniczacy), M. Nierojewskiego, M. Ponikiewskiego, M.
Strassburgera i J. Zyberta,
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Zabezpieczenie ruchu na przejazdach kolgjowych. Coraz to bar-
dziej rozwijajacy si¢ ruch samochodowy nakazuje rewizje obowigzu-
jacych dotychczas przepiséw o zabezpieczeniu ruchu na przejazdach,
polozonych w poziomie szyn kolejowych. Kwestja ta jest obecaie zZywo
dyskutowana i szczegolowo studjowana na cafym $wiecie i byta kilka-
krotnie/ przedmiotem zainteresowania wiedzynarodowych konfersncyj
kolejowych i turystycznych, <

P. Minister Komunikazji powotal specjalng komisj¢ miedzyde-
partamentowa pod przewodnictwem Gléwnego lnspektora Komunikacji,
inz. Wieslawa Baczalskiego. Komisja ta, ktorej prace sa na ukoriczeniu,
zajmuje sig¢ przygotowaniem zasad nowych przepiséw regulujacych
ruzh na przejazdach polozonych w poziomie szyn.

Skup kolei prywatnych. Ostatnio przeszly przez Sejm sprawy
skupu kolei prywatnych rabryczno-tddzkich. Chabéwka — Zakopane
i Lwow — Stojanéw. W najblizszym czasie Ministerstwo Komunikacji
wnosi do Sejmu projekly ustaw o skupie kolei Borki Wielkic — Grzy-
maléw, Drohobvez — Truskawiec i Muszyna — Krynica. Wykup tych
kolei lokalnych, polozonych w Malopolsce, polaczony bedzie z nie-
znacznym wydatkiem, gdyz udzial Skarbu Parstwa w kapitale zak!a-
dowym tych kolei wynosi przeszlo 80%.

Dodatnie wyniki gospodarki cieplnej. Dzieki odpowiedniemu
zorganizowaniu gospodarki cieplnej na kolejach, statystyka zuzycia

paliwa na parowozach wykazuje dalsza poprawe i tak: za pierwsze
trzy kwartaly okresu 1930/31 rok zuzycie paliwa na parowozach nor-
malnotorowych na 1000 tonno/km. wykazuje 54,42 kg. wegla dabrow-
skiego. W tym samym okresie czasu w roku 1928/29 zuzywano 56,58 kg.,
za$ w roku 1929/30 54,85 kg. Obserwujemy wiec stala poprawe w dzie-
dzinie zuzycia paliwa na parowozach.

Ulepszenia w przewozie ladunkéw drobnicowych, Ministerstwo
Komunikacji polecito swego czasu Dyrekcjom kolejowym wprowadzié
specjalne pociagi drobnicowe lekkiego typu celem szybszego przewozu
drobnicy oraz ostabienia konkurencji samochodowej. Pociagi te ciesza
si¢ duza popularnoscia wséréd ster handlowych i przemyslowych, wobec
zzego liczbe ich zwiekszono do 17 dziennie w Dyrekcjach Okregowych:
Warszawskiej, Poznanskiej, Gdanskiej i Katowickiej. Ostatnio wpro-
wadzono specjalne wagony dla przewozu drobnicy przy pociggach po-
{pieszno-towarowych w Radomskiej Dyrekcji kolejowe;j.

Lotnictwo cywilne w roku 1930. Bardzo ciekawie przedstawia
sie statystyka komunikacji lotniczej za rok 1930. Aparaty polskich cy-
wilnych linij lotniczych dokonaly ogélem 5235 lotéw, przebywajac
1302.056 km. w czasie 8.375 godzin. Ogélem przewieziono 11.882 pa-
sazeréw, 103.824 kg. bagazu, 236.724 kg. towaru, 38.726 kg. poczty,
36.651 kg. gazet oraz 20.945 przesylek pocztowych.

Kronika zagraniczna

Kolejnictwo irancuskie w r, 1929. Znany znawca ko-
lejnictwa francuskiego p. Godfernaux wydal broszurke
o stanie kolei francuskich w r. 1929, z ktérej podajemy
niektore liczby. Sie¢ kolei francuskich sklada si¢ z 30403
km linij, nalezacych do Towarzystw prywatnych, z 9064 km
linji panstwowych i .z kolei Alzacji i Lotaryngji, ktore
tacznie z koleja Wilhelm—Luxemburg, posiadajg diugosé
2292 km. Do tego nalezy dodaé jeszcze sie¢ kolei wasko-
torowych, wynoszaca 323 km. W budowie byfo 2052 km linij,
z ktorych jako wazniejsze nalezy wymienié: linje Lérou-
ville—Novéant dtugosci 51 km, ulepszajgca potaczenie Pa-
ryza z Metzem, linje Blainville—Avricourt, dtugosci 36 km,
idaca w kierunku zaglebia Saary, linje Ax—les Thermes,
dtugosé 44 km do granicy hiszpanskiej i t..d. Petny program
budowy linji francuskich, obliczony na 10 miljardow fr.
podzielony zostal na 3 okresy; pierwszy najblizszy urze-
czywistnienia okres wymagaé bedzie wydatkow w kwo-
cie 4,7 miljardéw Ir. Poza budowa nowych linij szlo in-
tensywne budownictwo portéw, drugich, trzecich i czwar-
tych toréow, zwlaszcza w kierunku granicy wschodniej.

Tabor kolei francuskich w r. 1929 skladat sie 19602
parowozow, 423 lokomotyw elc¢ktrycznych, 34414 wago-
néw osobowych i 542.660 wagonéw towarowych, poza tem
z 355 wagonow motorowych. Pomiedzy nowo nabytym w r.
1929 taborem zwracaja uwage 3 lokomotywy osobowe i 18
towarowych kolei P. L. M. dla trakcji elektrycznej, lokomo-
tywy elektryczne kolei P.O., zelazne wagony osobowe z elek-
trycznem ogrzewaniem i chlodzonem powietrzem i t. d.
W r. 1929 wydaly koleje francuskie zaméwienia na budo-
we 100 elektrycznych lokomotyw.

Personel zajety na kolejach francuskich siegat
497840 gtéw, w czem 32875 pracownikéw sezonowych,

Wyniki eksploatacyjne byly nastepujace: przewiezio-
no 772,3 miljony pasazeréw i 315,9 milj. tonn ladunkéw.
Z podréznych byto: w kl. I — 2,78%, w kl. IT — 13,33%,
w kl. IIT — 81,99%, w kl. IV (Koleje Alzacji i Lot.) —
1,90%. Ruch osobowy dat 3176 miljonéw fr. wptywu, z cze-
go kl. I — 13,51%, kl. IT — 23,22%, kl. III — 62,59%
i kl. IV — 0,68%. Sredni przejazd pasazera wynosit —
36,37 km, optata 4,112 fr,, co daje na 1 km = 0,1130 fr,

W ruchu towarowym 1 tn tadunku przebiegla sred-
nio 136,7 km. Ladowano dziennie przecictnie 71478 wa-
gonow. Przewozy towarowe przyniosty 10098 milj. fr.,
czyli 31,968 fr. na 1 tn i 0,2337 fr, na 1 tonno-km. Wsréd
przewiezionych towaréw 1 miejsce zajmowato paliwo —
85,4 milj. ton, nastepnie rury—42,9 milj. tn, wyroby metalo-
we — 32,9 milj. tn, materjaly budowl. — 21,9 milj. tn.
Podnieéé nalezy, iz ilo§é przewiezionego paliwa w stosun-
ku do r. 1928 wzrosta o 13%, a materjatéw budowlanych
o 18%, caly za$ ruch towarowy wzrést w stosunku 8% do
r. 1928, Przewozy osobowe dalty zwyzke 2%. Co do sta-

wek taryfowych, to w stosunku do przedwojennych wyno-
sza one w ruchu osobowym 68%, w ruchu towarowym
123%, do tego jednak nalezy doliczy¢ podatek komunika-
cyjny w wysokosci 32,5% dla przewozow osobowych
i przecietnie 8% dla towarowych.

Kapitat zakladowy kolei francuskich mozna ocenié
na 48525 milj. ir., z czego 31702 mil. w majatku nieru-
chomym i 14492 milj. fr. w ruchomym. Ruch osobowy, tacz-
nie z przesytkami pospiesznemi przyniést w r. 1929—5162
milj. fr., towarowy — 10375 milj. fr., inne Zrédla docho-
dow daty 15907 milj. fr. Wydatki wyniosty — 12510 milj.
fr., nadwyzka dochodéw zatem stanowi 3397 milj. fr,,
a wspotczynnik eksploatacji — 78,64 (na prywatnych ko-
lejach przecietnie—70,79, na rzgdowych—91.72). Po odli-
czeniu kwot na splaty dlugéw czysty zysk kolei francu-
skich wyrazil sie suma 300 milj. fr. W pozycji wydatkow
kolei francuskich pierwsze miejsce zajmujg wydatki na
uposazenie — 57%. W poréwnaniu z r. 1928 byly one
wyzsze o 13%, czgsciowo z powodu zwigkszenia si¢ ilo$ci
personelu o 3950 os6b, czesciowo z powodu znacznej zwyz-
ki uposazenia (dodatek do wynagrodzenia zasadniczego
podwyzszono z 77,5 do 90%).

Wedlug obliczen p. Godfernaux, skarb pardstwa zys-
kal, pomijajac eksploatacje kolei rzadowych, od kolei
prywatnych 3524 milj. fr., nie daja nic wzamian za to.

Wszystkie 5 Towarzystw kolejowych, skladajacych
si¢ na sie¢ francuska, oprécz ruchu kolejowego prowadza
réwniez ruch samochodowy, uznajac go jako uzupetnienie
kolejnictwa. : :

Osiagnigte w r. 1929 wyniki p. Goldfernaux ocenia
jako niezbyt zadowalajace ze wzgledu na wzrost wydat-
kéw na utrzymanie personelu i konserwacje kolei, na sta-
nowisko rzadu, nieprzychylne dalszemu wzrostowi wy-
datkéw. R. 1930 zapewne nie przyniesie réwniez popra-
wy finansowej w skali oczekiwanej. Natomiast ulepsze-
nia eksploatacyjne sa niezaprzeczalne, zwlaszcza w ruchu
osobowym (nowe pociagi luksusowe: Paris—Cerbére—
Barcelona, pociag ,,Oiseau—Bleu”, Paris—Strasburg, prze-
biegajacy odleglosé 535 km. w 4 godz. i t. d.).

w.

Wielkie garaze samochodowe. Z rozwojem ruchu
samochodowego w miastach, staly sie¢ koniecznoscia
wielkie garaze samochodowe; dlatego widzimy w wiel-
kich miastach Europy i Ameryki wielkie garaZe, mie-
szczace do ~ 2000 samochodow, ktére oprécz po-
stoju w boksach dzierzawionych lub sprzedawanych
na wlasno§é, otrzymuja moznosé¢ korzystania z miej-
scowych warsztatow reperacyjnych, zaopatrzone sa
w wode do czyszczenia, odpowiednio o§wietlone i t. p.
Jako typowe takie zaklady przytaczamy garaz -, Casa
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dell’Automobile” w Rzymie, w ktérym samochody
wijezdzaja na dziesiate pietro po pochylni (Rys. 3 i 4),
urzadzonej w posrodku budynku. Na kazdym pietrze znaj-
dujemy 100 bokséw dla postoiu samochodéw. Jezdnia na
pochylni ma szeroko$é 6 m. Wysokos§é pieter wynosi dla
parteru 4 m,, inne pietra po 3 m. W kazdym boksie jest
naturalne oswietlenie i przewietrzanie, telefon, woda do
mycia, kompresor powietrzny. Rys. 3 wskazuje schemat
podnoszenia i zjazdu samochodéw.

Drugi typ wielkiego garazu widzimy w Ameryce
w ,Kent-Garage” w New York, gdzie samochody sa pod-
noszone windami elektrycznemi, przy szybkosci podno-
szenia 2,9 m.[sek. Z kazdej strony windy miesci sie ramoa
na trzy samochody. System ten przy wysokim budynku
tego garazu byl jedynem rozwiazaniem zadania i pod
wzgledem trudnosci podnoszenia samochodéw na pietra
nie przedstawia trudnosci. Jako dobra strone nalezy pod-
kresli¢ nie niszczenie sie maszyn przy wjezdzie po po-
chylni. Podnosniki maja zastosowanie przy garazu ponad
12 pigter wysokosci, natomiast oszczednosci osiagane na
budowie sa pokrywane przez wydatki na prad i obstu-
ge wind (rys. 5—7).

W Paryzu pobudowano juz trzy podobne garaze, na
placu Blanche, rue Marbeuf i rue Rasnail, wszystkie tyou
pochylni, Garaze takie widzimy tez w Bukareszcie, Frank-
furcie n/M., Stockholmie, wreszcie ostatnio sa budowane
w Berlinie. Szczegétowy opis wszelkich garazy samocho-
dowych podaje pismo ,Befon u. Eisen” w Nr. 1—1931 r.

wg.

Paristwowy Instytut Budownictwa w Niemczech.
Polska prasa techniczna i gospodarcza oglaszala juz nie-
jednokrotnie artykuly, domagaiace sie utworzenia jednego
centralnego organu o charakterze panstwowo-spotecznym
celem skoordynowania wysitkéw czynionych w dziedzinie
racjonalizacji budownictwa.

Waznoéé utworzenia instytutu budownictwa zrozu-
mialy rzady wszystkich paristw. w konsekwencii czego
badZ to one same zainicjowaly jedo organizacie, badz tez
dopomosly inicjatvwie z zewnatrz pochodzacej, stwa-
rzajac Parstwowe Instytuty Budownictwa lub tez subwen-
cjonuiac podobne instytucie i nadajac im daleko idaca nie-
zalezno$¢ w dziedzinie badania i rozstrzygania wszelkich
zagadnieri budowlanych.

Z vposrod wielu paristw istnieie tez 1 w Niemczech
od r. 1927 instvtut pod nazwa ,Reichforechundsgesell-
schaft fiir Wirtschaftlichkeit im Bau — und Wohnungswe-
sen E. V.”* Instvtut ten iest nietvlko wyposazony przez rzad
w pewne zupelnie S$ci$le okre§lone pelnomocnictwa. lecz
tez i rzad pokrvwa catkowicie wszelkie koszty zwiazane
z jedo utrzymaniem, i wydatkami na prowadzenie specjal-
nych prac. (7

,Reichsforschungsgesellschaft'’ wywiazuje sie catko-
wicie z poruczonych mu zadan i okazalo sie tak dalece

" niezbednem, ze rzad niemiecki nosi sie z mv$la zupelnego
usamodzielnienia go pod dozorem komisarza rzadowedo,
gwarantujac mu przez to wieksza swobode ruchéw niz ta,
jakaby posiadal, wchodzac n. p. w sklad jednego z mini-
sterstw.

Tvlko podobny sposob traktowania sprawy umozliwi
wymienionemu instytutowi zrealizowanie szeroko zakreslo-
nego programu prac, ktérv mozina strescié jak nastepuje:

1. Zagadnienia z dziedzinv projekfowania:

Systematvczne badanie proiektéw tworzy podstawe
do udoskonalenia budowv mieszkan: przy rozwijaniu no-
wych form uwzglednia sie dzisieisze zmienione warunki
i potrzebv zvciowe ludnoéci mieiskiej i wieickiej.

' Badania dotvcza rownorzesnie wszvstkich zagadnien
gospodarstwa domoweso i hisienv mieszkaniowe;j.

Przv fisuralnym podziale placAw mieiskich i terenéw
pod osiedla. bierze sie nod uwade vkladv szeresowe i wol-
nostojace doméw o jednei i wiecej kondysnaciach, uwzgle-
dniaiac zaopatrzenie w elektryke, gaz, ogrzewanie i kana-
lizacje. ‘

]Dla potrzeb liudnoéri wiejskiei badania maja byé pro-

wadzone w kierunku robienia wnioskéw dla wzmocnienia

gospodarczego malych przedsiebiorstw rolnych przez ce-
lowe ich zaprojektowanie, przy jednoczesnem zmniejsze-
niu i potanieniu wszelkich budynkow.

To samo dotyczy wszystkich innych mniejszych
i wiekszych przemystéw i przedsiebiorstw (gorzelnie,
ogrodnictwa, szkétki drzewne, pasieki, mleczarnie i t. d.).

2. Zagadnienia z dziedziny materjaléw i sposobéw
budowania.

Nalezy tu wynalezienie tworzywa budowlanego o ta-
kiej strukturze, ktéreby bylo najbardziej polecenia godnem
dla kazdej z czeSci obszaru panstwa przy uwzglednieniu
stosunkéw klimatycznych i kosziéw nabycia.

stalenie przydatnosci materjaléow wzglednie wlasci-
wosci fizykalnvch odbywa sie w laboratorjach lub na pla-
cach budowy, Badania dotycza nietylko samego tworzywa,
lecz i elementéw z niego powstalych n. p. Scian, stropéw,
dachéw, drzwi, okien itd., przyczem wyeliminowuje si¢ te
materjaly, ktére juz na poczatku okazaly sie nieodpo-
wiednie,

Specjalna uwage poswieca ,Reichsforschungsgesell-
schaft’ nowym metodom budownictwa, polegajacym na
ustaleniu typéw budowli i masowem wykonaniu ich ze
zracjonalizowanych elementéw. Dotyczy to przedewszyst-
kiem budownictwa uzywajacego stali, pelnigcej funkcje
dzwigania z wypelnieniem odpowiedniemi materjatami, jak
np. cegla pusta, lekkie betony itp. materjaly zastepcze.
Potrzebne dane uzyskuja sie w porozumieniu ze zwiazkami
gospodarczemi i urzedowemi stacjami do$wiadczalnemi.

3. Zagadnienia z dziedziny wykonywania budowli.

Dotycza one przebiegéw natury technicznej, kupie-
ckiej i organizacyjnej, powodujacych najekonomiczniejsze.
zapoczatkowanie i prowadzenie budowy doméw i ulic, przy
wspoldzialaniu zainteresowanych czynnikéw, jako to wladz,
zleceniodawcoéw, architektéw i przedsigbiorcéw.

Wychodzac ze stanu faktycznego stwarza si¢ w dro-
dze wzajemnego porozumienia podstawe dla uproszczenia
i ujednostajnienia poszczegélnych prac w sensie ogélnego
zmniejszenie kosztéw budowy. Stosuje sie wiec chronome-
traz, ustala zrédla strat, rozstrzyga stosowanie odpowie-
dnich maszyn i srodkéw pomocniczych.

Uzyskane wyniki udostepnia sie wszystkim zaintere-
sowanym w drodze komunikatéw, odczytéw i odpowie-
dnich kurséw.

4. Zagadnienia z dziedziny prawnej i socjalnej.

,.Reichsforschungsgesellschaft’ ma tu donioste za-
danie ustalenia takich srodkéw gospodarczych, prawnych
i technicznych, jakie sa potrzebne, aby budowa mieszkar
dla szerokich mas ludnoéci stala si¢ wreszcie normalnym
przebiegiem gospodarczym, jednak bez wywarcia ujemne-
go wplywu na tanio$é i warto§¢ uzytkowa mieszkas.

Nalezy tu badaé jaka cze$¢ dochodéw moze uzyé
ludno$é niezamozna na czynsz mieszkaniowy bez wiek-
szego ograniczenia si¢ w zaspokojeniu swych codzien-
nych potrzeb. Od wyjaénienia powyzszego problemu zale-
zeé bedzie koniecznoéé radykalniejszych zmian w dziedzi-
nie prawnej i gospodarczej.

W porozumieniu sie z instytutem badania cen i kon-
junktur gospodarczych analizuje si¢ sytuacje rynku budo-
wlanego, (ceny materjatéw, robocizny, magazynowania itd.)
aby uzyskaé dane celem podniesienia gospodarki budowla-
nej w caloksztalcie i kazdym poszczegolnym wypadl'{u.

Specjalng wage przywiazuje sie do spo§obu finaso-
wania przez rozwazenie mozliwosci kredytowej.

Powyzej podany ogélny program zostal w sposéb jak-
najszerszy ujety w poszczegélne punkty; jest on bez wy-
jatku wszystkiem zainteresowany w calosci dostepny.

Na wypadek utworzenia w Polsce Panstwowego In-
stytutu Budownictwa, czego sobie goraco zyczy¢ nalezy,
mialby on prace bardzo ulatwiona, gdyz korzystalby tez
niewatpliwie z ogromnego do§wiadczenia i materjatu opra-
cowanego przez podobne instytucje zagraniczne,

Turystyka Rzeszy Niemieckiej. Dr. A. Bormann na
szpaltach czasopisma Zeif. der Ver. Deut. Eisenbahnverwalt.
oglosil interesujaca statystyke, dotyczaca ruchu tury-
stycznego w Niemczech. Gdy Francja, Wtochy, Szwaj-
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carja, a ostatnio nawet Austrja i Czechoslowacja moga
poszczycié sie dodatnim bilansem w dziedzinie turystyki,
Niemcy zamykali ja saldem ujemnem w wysokosci 30—
40 miljoné6w RM. i dopiero w r. 1929 wyréwnaly obie
pozycje, o ile mozna wierzyé danym statystycznym wciaz
jeszcze bardzo niepewnym, Omawiajac trudnosci otrzy-
mania $cistych danych co do wydatkéw cudzoziemcow,
autor zauwaza, ze ilo§é absolutna turystéw nie stanowi
jeszcze o wplywach, i dzieli cudzoziemcow na pewne
kategorje. Z liczby 4,6 miljonéw noclegéw, przepedzo-
nych przez cudzoziemcow w Niemczech wypadlo
w odsetkach na obywateli: St. Zjednoczonych — 18%,
Holandji — 12%, Austrji — 11,5%, Anglji i Skandynawji
po 8%, Szwajcarji 6%, Czechoslowacji 1 Polski po 5%,
Francji i Ameryki Pol. po 3%, Wiloch — 2%, i innych
paristw 18,5%. Wydatek na 1 nocleg, razem z przypada-
jacemi na niego oplatami podrézy autor ocenia na 25—
45 RM., i wyprowadza stad osiagniete wplywy. Uzyskaé
je inna droga nie podobna, gdyz tylko ministerjum handlu
St. Zjednoczonych oglasza statystyke dotyczaca wydat-
kow turystéw amerykanskich. Wedlug niej turysci ame-
rykanscy pozostawili w Niemczech w r. 1929 — 44,68
miljonéw dolaréw, co jednak stanowi zaledwie 1% ogél-
nych sum, wydanych na podréze dla przyjemnosci przez
obywateli U. S. A. i

Z drugiej strony, wydatki obywateli niemieckich na
turystyke wyniosly w r. 1929: w Austrji 55 miljon6w RM.,,
we Wloszech 50 miljonéw, w Czechostowacji 42 m.
i w Szwajcarji 40 miljonéw. Sumy te w ogélnych wply-
wach panstw wyZej wymienionych, stanowia: w Czecho-
stowacji — 43%, Austrji — 30%, Skandynawiji — 15%,
Szwajcarji — 13%, Wloszech — 85%; w innych kra-
jach turystyka niemiecka nie odgrywa powazniejszej roli,
np. we Francji, gdzie obywatele niemieccy zostawiaja
zaledwie 15 miljonéw RM. przy ogélnym zysku z tury-
styki, w wysokosci 1,5 miljarda RM., Ogélne zestawienie
ruchu turystycznego niemieckiego za r. 1929 przedsta-
wia sie nastepujaco:

’ Wydatki turystéw
Wydatki turystéw dZne o panstwa

niemieckich o0
w miljonach RM,

Panstwo -

iemczech
w miljonach RM.

Austriat s wd L L 55 16
Wioechy . . . . . . ., . 50 4
Czechostowacja . . . . . . 42 y
Szwajcariata e k. . 40 11
I EGTSEL o e 9 b e 15 6
Szwecja, Norwegja, Danja . . 11 16
Wielka Brytanja ; 8 18
Holandja et e, =tk 8 26
Kraje zamorskie (wtem 80°%,
UASHA N 0. SUAER & 40 135
Inne kraje . . . . . . . . 11 40
280 280
w.

Produkcja i ceny taboru kolejowego w Am, Péin.
Czas. ,,Railvay Age” w Nr. 1 z 1931 r, poswieconym staty-
styce kolejowej za rok ostatni, podaje dane o ilosci i ce-
nach taboru kolejowego wyprodukowanego w St. Zjedno-
czonych Am. Pélnoc, i Kanadzie. Dane te $wiadcza o sil-
nem zmniejszeniu dostaw i zwiekszeniu kosztow produkciji;
poniZej przytacza sie kilka danych za okresy przed woj-
na $wiatowa, wkrétce po wojnie i w ostatnich latach.

Parowozy.

Wytwoérnie Stanéw Zjednoczonych i Kanady, dostar-
czyly w 1913 r. — 5332 (z tej ilosci na eksport — 771},
w 1918 r.—6475 (eksport—2807), 1924—2036 (eksport —
226) i 1930 — 1134 (eksp. — 51); najwiceksza wytworczosé
byla w 1918 r., najwickszy eksport mial miejsce w 1917 r.
i wynosit 2861 parowozow.

Z ilosci, wyprodukowanej w 1930 r., Stany Zjedn.
dostarczyly 1023 par. i Kanada 111. Zaméwienia otrzyma-
ne w 1930 r. wyniosty tylko 555 par. Ceny parowozéw
w podanych wyzej latach wynosily, liczac w centach za
funty ang. w 1913 r, — 7,890; 1918 r. — 15,225; 1924 —
15,919; 1929 — 19,401, co w walucie polskiej wyniesie
3,800 zl. za tonne,

Wagonéw osobowych dostarczono:

w 1913 r. — 3296 (eksport 220); w 1918 — 1573
(eksp. 92), w 1924 — 2380 (eksp. 63) i 1930 — 1514 (eksp.
40); najwieksza wytwérczosé osiagnigto w 1914 r, — 3691;
najwiekszy eksport byt w 1913 r. Z ilosci dostarczonej
w 1930 r. St. Zj. wyprodukowaty. 1304 i Kanada 210. Za-
méwied w 1930 r. otrzymano na 885 wagonow.

Ceny wagonéw w zestawieniu nie sa podane, ale po-
dany jest stosunek cen; jezeli cen¢ 1913 przyjmiemy za
100, to w 1918 bedzie 169, w 1924 — 194; w 1930 —201.

Wagonow towarowych dostarczono:

- W 1913 r. — 207684 (eksport — 9.618), w 1918 —
124708 (42.941), 1924 — 116623 (1141) i 1930 — 84.020
(1909) ; najwieksza wytworczosé osiagnieto w 1913 r. naj-
wiekszy eksport w 1919 — 61.813 wag. Z ilosci dostarczo-
nei w 1930 r. St. Zjed. wyprodukowaly 77.097 i Kanada
6923. Ceny wagonéw calkowicie stalowych i mieszanych
(stal i drzewo) wynosily, liczac w dol. za funt. w 1913 —
2831284; w 1918 — 6.36 1 6,35; w 1924 — 5,05 i 4,92;
w 1930 — 4,81 i 5,16 (1000 z1. za tonne), podczas wojny ce-
ny znacznie wzrosly, najwyzsza cena byla w 1920 r. i wy-
nosita 7,03 i 7,47. :

Praca i koszty utrzymania taboru na kolejach
Stan. Zjedn. Amer. Péln. Sprawozdanie, zamieszczone
w Nr. 1 z 1931 r. czas ..Railvay Age”, o wynikach eksplo-
atacii w 1930 r. kolei (pierwszej grupy — I Class) Stan.
Ziednoczon. Ameryki Pélnocnej, wvkazuje: 1) iz ruch w. r.
1930 zmniejszyl si¢ w poréwnaniu z r. 1929: osobowy
o 138%. a towarowyv o 14% i 2) iz wplywy zmniejszyly
sie 0 15,5%, a wydatki tvlko o 12,5%, wskutek tedo spél-
czynnik eksnloatacji zwickszyl sie do 74,3 (w r. 1929—71,7).

Z odolnei sumy wydatkéw, ktére w r. 1930 wyniosty
3.985.000.000 dol. na utrzymanie taboru kolejowego przy-
pada 1.027.000.000. Do wykonania przewozéw uzyto 7300
parowozéw; przebieg jednedo parowozu na dobe wynosil
w ruchu osobowym 1172 mil, i towarowym 59,0; przebieg
parowozéw czynnych bvlo 166,3 90,4 mil.

Do oprzewozu ladunkéw w od6lnej wvsokosci
424.000.000 tysiaco ton.-mil netto uzvto 439,500 wa-
gonéw towarowvch: wvrzecietne zaladowanie jednego
wagonu wynosilo 26.8 tn netto, a przecieiny cie-
zar pociagu towarowego 792 tn. netto: przecietna
szybko$é handlowa pociagéw towarowvch 13,4 m. (sta-
le wzrasta, w 1929 bylo — 13,1): przecietny przebieg na
dobe wagonu towarowego 29,3 mil. Zuzycie wedla na paro-
wozach stale sie zmnieisza i w r. 1930 wynositlo w pocia-
gach osobowych 14.9 funta na wadono-mile, a w pocia-
gach towarowvch 120 funt. na 1000 ton. mil brutto, wla-
czaiac w brutto i ciezar parowozu z tendrem (34 kdr. na
1000 ton-km). T. S.

Wsnélpraca kolei z samolotem w Ameryce. Obec-
nie istnieie w Stanach Zjednoczonych 50 linii nowietrznych
o charakterze handlowym. WNiektére z nich przywoza
poczte. inne przesylki, a najwiecej z nich — pasazeréw.

Cala szereg tych linii korzysta z pomocy kolei, ktéra
przejawia si¢ w sprzedaZy przez ostatnie biletéw na po-
dréze powietrzne.

Zaletv wspolpracv nodobnego rodzaju sa wvstawia-
ne przez calv kraj. a opieka, roztaczana przez potezne linje
koleiowe nad swoim mlodszym bratem. zdaije sie byé zia-
wiskiem narzuconem, tembardziei, Ze odpowiada to postu-
latom ekonomicznym kraiu, w interesach ktérego istnieja
wogble wszystkie srodki komunikacii.

" Ale interes jest interesem. Nalezy wiec zapytaé, czy
istnieie iaka gwarancia, ze ten mtodociany odtam komu-
nikacji, jakim jest lotnictwo, nie obréci si¢ wkrétce ostrzem
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swej konkurencji przeciw instylucji, ktéra pomagata mu
do nabierania sit.

Linje lotnicze bowiem z wzdzigcznoscia przyjmuja
pomoc kolei, skoro sg stabe, lecz gdy tylko poczuja si¢ na
sitach, w tej chwili eliminuja odcinki kolejowe ze swej
marszruty, na istnieniu ostatnich polega wspélpraca
wlasnie—i przechodza na eksploatacje czysto powietrzna,

‘Taki wypadek mial miejsce niedawno, gdy ustalono
linje powietrzna na szlaku N. Jork—Los Angelos, ‘gdzie
caly przelot odbywa si¢ w 36 godzin samolotem osobowym,
zamiast dawnej 48-o0 godzinnej podrézy, ktéra odbywa-
ta sie dawniej czesciowo na linjach kolejowych, przedsta-
wiajac klasyczny przyklad wspélpracy obu srodkéw loko-
mocji.

Powtarza sie ustawicznie, iz samoloty nie sa w stanie
odbi¢ przewozéw kolejom. Tymczasem, o ile chodzi o ruch
osobowy, szczegblniej wsréd publicznosci amerykanskiej,
tak wysoko stawiajacej czynnik predkosci w podrézy,—to
nie ulega kwestji, ze koleje traca coraz wiecej klijenteli
na korzysé samolotéow, ktére wobec tego musza byé uwa-
zane przez koleje za wspélzawodnikéw.

Jakie rozmiary przyjmie w przyszloéci przewéz pu-
blicznosci droga powietrzna, na to nikt nie moze odpo-
wiedzie¢ teraz, ale zrozumiala jest rzecza, ze obecna tak-
tyka kolei w stosunku do samolotéw moze tylko przyspie-
szyé krytyczny dla siebie moment.

oniewaz, z drugiej znowu strony, w imi¢ dobra kra-
ju koleje nie moga wycofaé sie ze wspétpracy z lotnictwem
handlowem, to powinny, biorac w niej udzial, zabez-
pieczyé tak swe interesy, aby potem nie ponosily niepo-
zadanych konsekwenciji swego kroku. (Ry. Age N. 20.
Vol. 89). ZaK:

Nowy dworzec nodziemny w Filadelfii. Na jesieni
zeszlego roku Kolej Peénsylwanska oddata do uzytku pu-
bliczno$ci dworzec podziemny, catkowicie zelektryfikowa-
ny, ktéry jest obecnie najwiekszym z istniejacych w Ame-
ryce. .

Réwnolegle z otwarciem tunelu, polozonego w ser-
cu miasta, uruchomiono nowa podmiejska stacje w Fila-
delfji-Wschodniej, ktéra stanie sie czescia olbrzym'edo
dworca. jaki w najblizszej przyszloéci zamierza wznie§é
zarzad kolei na brzegach rzeki Schuylkill, zamiast istnie-
jacego obecnie w $rodku miasta dworca, bedacego powo-
dem licznych trudnoéci i klopotow.

Nowy dworzec podziemny koncentruje caly ruch
podmiejski kolei, obstugujac dziennie 325 pociagéw. Jest
to budynek 22-u pietrowy, dlugosci 132 m. i szerokosci
36 m. Wlaéciwy dworzec zajmuje pierwsze pietro, lezace
na glebokosci 5 m. pod powierzchnia. Na tym poziomie
znajduja sie poczekalnie, kasy biletowe, informacja i t. p.
wraz z urzadzeniami takiemi jak: restauracja, ksiegarnia,
salon fryzjerski. sklepy z kwiatami i inne i t. d.

Sciany budynku od wewnatrz sa wykladane marmu-
rem, i przyozdobione ornamentacja z bronzu. O$wietlenie
uskutecznione jest zapomoca $wiatel, umieszczonych po
¢érodku okragtych okienek, przeznaczonych do wentylacii,
ktora jest tak urzadzona, ze co 20 minut cala masa powietrza
ulega odnowieniu. Powietrze to uprzednio jest nagrzewane,
co usuwa koniecznoéé ustawiania radjatorow.

Stacja osobowa posiada cztery platformy—wysepki
i 7 toréw gluchych. Z czasem liczba toréw bedzie znacznie
powiekszona, co razem z dalszym rozwojem budynku, po-
winno wystarczyé kolei na 35 lat, przewidujac najwiekszy
rozw6j ruchu. Platformy sa wykonane z betonu. Jedna
z cech charakterystycznych dworca jest duza ilo$é otwo-
réw wejsciowych i wyjsciowych, Kazda platforma jest
obslugiwana przez cztery klatki schodowe i wciag osobo-
wy, a dwa weciagi i 12 drzwi prowadza na poziom ulicy.

Budowa tego dworca wymagala rozwigzania szeregu
trudnych zagadnieri technicznych. (Ry. Age. Nzr. I%O}.

Przegrupowanie wielkich kolei amerykafskich. Po
dlugich naradach przedstawicielstwa czterech w1elk1'ch
kolei amerykanskich poddaly rozwazaniom Komitetu Mie-

dzystanowego plan ogélnego porozumienia, dotyczacy
eksploatacji wielkich linij kolejowych. Plan ten nie jest
ostatecznie ustalony, narzuca jednak w gléwnych linjach
granice przyszlego porozumienia.

Odnosi on sie jedynie do linji zachodnich, (z wyjat-
kiem Nowej Anglji). s

W zarysie plan przedstawia si¢ tak, ze kolej Pensyl-
wanska oddalaby linje Lekigh Valley na korzysé¢ T-wa
Mickel Plate, to ostatnie zas zrzekloby sie pretensiji
do linji Delawere, Lackawanna i Western na korzysé N. Y.
Central, ktéra odstapitaby sfere swych wplywow w kolei
Reading, na rzecz kolei Baltimore——Ohio. S to zmiany,
dotyczace najgléwniejszych linij; oprécz nich nastapilyby
przesuniecia w sfery wpnlywéw i eksploatacji szeregu in-

nych linij zachodnich. (Rail. Gaz. Jan 9). Z. K.

Olbrzymie zaméwienia Kolei Pensylwanskiej. Jed-
no z najwiekszvch towarzystw kolejowych w Ameryce
.Pensylwania Ry. Ltd.” oglasza przetarg na dostawe
200.000 tonn szyn stalowych. Warto$é przecietna tego
zaméwienia wynosi przeszio 8.500.000 dol., a uwzgledni-
wszy dodatkowo zlacza, sruby, haki, zwrotnice i t. p.
przeszio 15 mil. dol.

Wspomniane zaméwienie bedzie zrobione w zwiazku
z tendencja kolei do wzmocnienia nawierzchni. W tym
celu normalne szyny 130 funtowe beda ulozone na
torach glownych, zastepujac szyny typéw lzejszych.

W ciagu ostatnich 10 lat kolej Pensylwariska wyda-
la zamoéwien na szyny w ilosci 1.758.000 tonn. (Ry. Age
20 Dec. 30). Fhe 1%

Statystyka uszkodzet szyn w r. 1929, Zgodnie
z uchwala kongresu w Londynie (1928 r.), podaje Bul.
Congr. d. Ch, d. F. 2. 1931 powyzsza statystyke. W poda-
nej tablicy szyny podzielono na trzy typy: szyny lekkie
o ciezarze do 42,5 kgr. na metr dlugosci, szyny $redniej
wagi o ciezarze od 42,5 do 52,5 klgr., szyny ciezkie od
53 kgr.

gS’ca’cys’cyka obejmuje kilkanascie paristw, przedewszy-
stkiem za§ koleje francuskie i belgijskie i ulozona jest
osobno dla szyn bedacych w uzyciu od 5 do 10, od 10 do
15, od 15 do 20 i wyzej 20 lat. Dla kazdego takiego czaso-
okresu podana jest ilo§é uszkodzer, dlugosé pojedyriczego
toru i ilo$é uszkodzeri na 1000 km. toru. Poszczegélne ko-
leje ponadto podaly klasyfikacje innych uszkodzen, oraz
ilosé kilometro'pociagow. '

Jezeli rozpatrzymy koleje francuskie, to biorac ogélqe
wyniki dla wszystkich trzech rodzajéow szyn otrzymuje sig
ilosé uszkodzen:

W i e k s z

Yy n
Na
.| Dlugosé

Kolej do | 5 do |10—15|15—20| wyzej e 1000

5 lat {10 lat| lat | lat {20 lai ‘| km.

Kol. Panstwowe | 26 25 2 15 | 169 12,498 18
. Alzacji. . 4 26 38 40 175 3.737 87
» Wschodnie 3 5 7 15 335 9 400 38
, Poludniowe| — 21 4 16 83 5.500 22
» Polnocne . 2 178 RRST 20 163 6.400 33
. Orleanskie.| 15 14 7 7 76 10.809 11
i 150 1B I 5 67 6 74 412 15.021 38

Nalezy zauwazyé, iz wyprowadzone ilosci uszko-
dzeri na 1000 km., przy rozpatrywaniu poszczegélnych
rubryk, znacznie si¢ zmieniaja, zmniejszajac sig fila szyn
mlodych i zwickszajac dla starszych o 100 1 wiecej
procent. Réwniez znaczne roznice znajdujemy w zalez-
noéci od typu szyny.

wg.
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Miedzynarodowy Kongres betonu i zelbetonu, jal::i
odbyt sie w 1930 r. w Leodjum byt obestany przez 33 pani-
stwa, 567 delegatami. Na Kongres zgtoszono 101 referatow
(2 polskie), ktore podzielono wg. rodzaju robét na osiem
grup. Wszystkie referaty byly wydrukowane w jednym
z miesiecznikéw technicznych, co ulatwito uczestnikom
Kongresu zapoznanie si¢ z tematami, Szczegdlowe spra-
wozdanie z Kongresu, podat inz. St. Kozierski, nakladem
Zwiazku Pol. Fabryk Portland-Cementu. Sprawozdanie
zawiera krotkie streszczenia wygloszonych referatow, ilu-
strowane szeregiem fotografij wykonanych budowli zel. be-
tonowych. Referaty polskie zglosili inz. Paszkowski: Kon-
strukcje zel. betonowe w Polsce, oraz inz, Plebinski: most
Ks. Jézefa Poniatowskiego w Warszawie, obydwa ilustro-
wane szeregiem zdje¢. wg.

Express Berlin—Riviera—Neapol, Dnia 3 stycznia r, b. urucho-
miony zostal express Berlin—Riviera—Neapol, laczacy Szwecje, No;-
wegje, Danje, Kosje, Panstwa Baltyckie, Polske, Niemcy i I"Ioland)e
z francusks i wloska Riviera, tudziez poludniem Wioch. Pogla‘g kur-
suje 3 razy w tygodniu i sklada sie z wagonéw sypialnych 1 i 2 klasy
T-wa Wagons Lits, oraz wagonu restauracyjnego. Droga z Berlina,
gdzie zbieraja sie pasazerowie z panistw pélnocnych i Skandynaw-
skich, prowadzi przez Lipsk, Frankfurt n/M. Bazyleje, S. Gotthard
do Medjolanu; tu pociag rozdziela sie: cze$¢ idzie przez _Genue, NIZZ'Q
do Cannes, pozostala biegnie do Neapolu przez Bolonje, Florencje
i Rzym, Czas jazdy — odjazd z Berlina 12.53, przybycie do Neapolu
20.15 — wynosi 31 godzin, o 8 godzin predzej, niz przy polaczeniach
dotychczasowych. w.

Znizka stawek taryfowych dla biletéw okresowych na Kolejach
Niemieckich. Od dn. 1 stycznia 1931 r. Towarzystwo Kolei Niemiec-
kich zarzadzilo znizke o 5% stawek taryfowych dla biletéw okreso-
wych wszystkich rodzajéw, a wiec miesiecznych, szkolnych, robotni-
czych i t. p. Wobec powyzszego obnizono stawki za przejazd w sposéb
nastepujacy:

w II klasie pociagéw pospiesznych z 7,8 do 7,41 fenigéw za km.

N Rl = osobowych z 5,8 do 5,51 ® woon
o 11 " . poépiesznych z 5,4 do 5,13 " W
! ) osobowych® z 3,7 do 3,515 , v

’ Sposéb obliczania oplat pozostawiono dotychczasowy. Powyzsza
znizka nie dotyczy oplat kolei podmiejskich i miejskich w Berlinie
i Hamburgu. w.

Znizka faryl na wloskich kolejach. Rada Ministréw we Wio-
szech uchwalila 10%-wg znizke stawek taryfowych ‘w ruchu osobo-
wym z waznoécia od 1 stycznia 1931 r. Przyjmujac stosune}( lira pa-
pierowedo do zlotego jak 1:4, otrzymamy, iz obecne stawki taryfowe
wloskie w zadnym wypadku nie przekraczaja czterokrotnych stawek
przedwojennych. W przewozach towarowych obecny stosunek stawek
do przedwojennych, wahajacy sie w granicach 200 do 400%, ma by¢
wkroétce sprowadzony do jednolitego wymiaru 300%. W.

Przebudowa dworca Berlifiskiego na Alexanderplatz., Przed-
siewzigta od dluzszego czasu przebudowa dworca na Alexanderplatz
w Berlinie, majaca na wzgledzie wzmocnienie konstrukcyjne budynku
i danie wickszych wygéd publicznosci, posuwa si¢ stale naprzéd.
W kosicu r. 1930 oddano do uzytku publicznosci 2 nowe klatki scho-
dowe — wyijsciowa i wejsciowa, prowadzace na ul. Dircksen i K-
nigstr. Wybudowano nowe polaczenie dworca z koleja podziemna Ale-
xanderplatz—Lichtenberg. Calkowity okres przebudowy dworca na
Alexanderplatz obliczony jest jeszcze nie mniej, niz na rok czasu.

Przyspieszenie biegu pociagéw londyhskiego Metro. Czymiac
zados¢ ogoélnemu zgdaniuy, zarzad kolei podziemnych w Londynie przy-
Spieszyl bieg pociagéw, jakkolwiek zmiana ta byla polaczona ze znacz-
nemi trudnosciami. . ' '

Przejazdy miedzy Ealing i Barking, jak réwniez miedzy Wim-
bledon a Mansion House zostaja zredukowane o 2,5 minuty.

Poza tem specjalna uwage zwrécono na ruch w godzinach po-
tudniowych, dajac np. na linji centralnej 40 pociagéw na godzine.

Na linji Waterloo przerwy miedzy pociagami zredukowano’

z trzech do dwéch minut.

Catkowity przejazd po linji okreznej z 48 m. zostal zreduko-
wany do 43,5 minuty. .

Przed rokiem 1905-ym, gdy linje podziemne w Londynie korzy-
staly jeszcze z trakcji parowej, ten ostatni przejazd wymagal 70 minut.

(Modern Transp. Nr. 604. 30). Z. K.

Zmiany organizacyjne w Generalnej Dyrekcji Kolei Dusiskich.
Od dn. 1 stycznia 1931 r, przeprowadzono w Generalnej .Dyrekcll
Kolei Dusskich, jak donosi Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen, ciekawe zmiany, mianowicie skasowano odrebne'selfcje
taryfowa i finansowa. Naleiace do pierwszej biura taryfowe i biura
podrézy przydzielono do sekcji eksploatacyjnej, ktéra otrzymala na-

zwe ,sekcji eksploatacji i taryf”, Biura za$ finansowe, kontroli do:
chodéow, drukéw oraz kasy glowne polaczono z sekcja osobowa, ktorej
nadano nazwe ,sekcji osobowej i finansowej”.

Oprocz oszczednosci personalnych (wspélne kierownictwo, wspél-
na kancelarja i registratura), zmiana ta ma przynies¢ pozytek zasadni-
czy, sprawy bowiem ruchu i taryf beda ujete i prowadzone jednollmle
z jedna mysla przewodnia, co ma duze znaczenie w zwalczaniu dotkli-
wej konkurencji samochodowej.

Kolej Transandyjska. Rzad Republiki Chilijskiej przejawia
2ywe zainteresowanie wskrzeszeniem projektu budowy chll!)sk‘lego
odcinka kolei Transandyjskiej, ktéry przylaczylby si¢ do linji Salta,
w Argentynie. Komisja techniczna, wyloniona w celu zbadania tego
projektu, wydala opinje dodatnia, nie ukrywajac jednak znacznych
trudnodei, jakie moze spowodowaé prowadzenie linji w kraju tak go-
rzystym. 7

Koszt przeprowadzenia wspomnianego odcinka, na przestrzeni
od Augusta-Pictoria do Socompa, na granicy chilijsko-argentynskiej,
dlugosci 177 km. — jest obliczony na 70 milj. dol. chilijskich. (Ry.
Gaz. stycz. 9. 30). Z K.

Doradca japonski kolei perskich. Jak donosi Zeitung des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, rzad perski zwrécil sie do rzadu
japonskiego z prosba o delegowanie do Persji na czas dluiszy doradey
w sprawach kolejnictwa. Jako taki wybrany zostal inz. Y. Suzuki,
wyzszy urzednik ministerstwa kolei, zaszczytnie znany ze swych zdol-
nosci i wiedzy. Inz, Suzuki ma daé wskazowki, jak nalezy opracowaé
i wykonaé program budowy kolei perskich; sprawa budowy tych kolei
dotychczas nie posunela si¢ powaznie naprzod ze wzgledu na zwal-
czajace sie wplywy mocarstw obcych, zainteresowanych w uzyskaniu
koncesji na budowe drég zelaznych i bitych.

Nagrody za pozyteczne wynalazki. Wzorem lat ubieglych za-
rzad Towarzystwa Reichsbahn wyplacil w r. 1930 sume 86,000 RM.
za pozyteczne wynalazki i ulepszenia, dokonane przez personel kole-
jowy. Premjowano wynalazki, dotyczace zabezpieczenia ruchu pocia-
gow, sygnalizacji, taboru i jego utrzymania, oraz wynalazki z dzie-
dziny utrzymania toréw,

Japoiski system naprawy taboru na kolejach sowieckich, Prze-
prowadzone w r., ub. badanie moznosci wprowadzenia na kolejach so-
wieckich japonskiej metody naprawy taboru, doprowadzilo ostatecznie
do wprowadzenia tego systemu w warsztatach kolejowych w Muromie
(warsztaty parowozowe) i w Perowie (warsztaty wagonowe), Warsztaty
sa prowadzone pod kierunkiem japorskich inZynieréw; obecnie jest roz-
patrywana sprawa wprowadzenia tego systemu réwniez w innych na-
prawniach taboru. (Opis systemu podany w Nr. 3 Inz Kol. w tluma-
czeniu z japonskiego przez inz, Ossera). (Z. d. V. D. E. V. 8. 31).

we.

Nowa organizacja stuzby handlowej kolei wioskich, Od 1 stycz-
nia dotychczasowa stuzba ruchu i taryfowa (servizio movimento e traf-
fico) przy generalnej dyrekcji panstw, kolei wloskich zostala prze-
ksztalcona na sluzbe ruchu (servizio movimento) i sluzbe handlowa
(servizio commerciale). Jednoczesnie w podobny sposéb podzielono
te stuzby przy dyrekcjach okregowych. Reforma ta ma na celu wzmoc-
nienie siuzby handlowej i pobudzenie jej dzialalnosci.

Koleje Czechoslowackie. Akademja im. Masaryka i gospodarczy
Instytut Akademji Czeskiej dla nauki i sztuki rozpisaly konkurs
z nagrodami (12.000, 9.000 i 7.000 k. c.) na opracowanie wnioskéw
reorganizacji kolei panstwowych. Konieczno$é zreformowania kolei
czeskich w obecnym okresie przesilenia gospodarczego zalecaja wszyst-
kie sfery gospodarczo-spoleczne, w ktorych zywia nadzieje, ze kolejnic-
two przy odpowiednich zarzadzeniach na polu polityki personalnej, prze-
wozowej i taryfowej lepiej odpowie swym zadaniom gospodarczym, jak
dotychczas. (Z. d. V. D. E. V. Nr. 47 z 1930 r.). W. B.

Nowe przepisy o przyjmowaniu do stuzby urzednikéw. kolei
niemieckich. W czasopi¢mie ,Reichsbahn” Nr, 46 z 1930 r. oglasza
owarzystwo ,Niemiecka kolej panistwowa' nowe przepisy dotyczace
przechodzenia robotnikéw kolejowych w stosunek urzedniczy, Przepisy

te stanowia istotna czes¢ Regulaminu personalnego. (Reichsb. Nr. 46
z 1930 r.). W. B.

Zwiekszenie szybkosci pociagéw prywatnych kolei szwedzkich
wprowadzono na linji Gotenburg-Mellarnd, ktéra przy dlugosci 123 km.,
przebiegaja pociagi w przeciagu 88 minut, a wiec ze $rednia szybkoscia
839 kmg., gdy uprzednio odcinek ten przebywaly pociagi w przeciagu
113 minut. Dotychczas najpredszy pociag pospieszny w Szwecji na
odcinku Stockholm-Hallsberg osiagal szybkosé 81,6 km/g. wg.

|

Biuro studjéw reformy spraw osobowych powstalo obecnie
przy Generalnej Dyrekcji Kolei Austrjackich, ~Biuro to ma za za-
danie opracowanie przepiséw osobowych i $rodkéw utrzymania per-
sonelu, przez poréwnanie z innemi przedsiebiorstwami i wielkie
mi przedsigwzigciami przemyslu prywatnego, zaréwno wewnatrz Kraju

jak i zagranica, aby w ten sppséb znalezé podstawy do przyszlej racjo-
nalnej reformy. wg.
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Przeglad pism.

Polska Gospodarcza tygodnik, wydawany przez Mi-
nisterstwo Przemystu i Handlu, podaje w Nr. 8 artykul
inz. B. Dobrzyckiego ,,W sprawie wzmozenia konsumpcji
wegla wewnatrz kraju”. Autor wychodzac z zalozenia, ze
ekonomiczna koniecznoscia kazdego panstwa musi byé
dazenie do jak najwiekszego zuzycia surowcow wewnatrz
kraju, wskazuje, jak mala jest konsumpcja wegla w Polsce
i proponuje $rodki do jej wzmozenia. Jesli z Sosnowca,
jako srodka, zatoczyé dwa luki kél o promieniu 350 i 600
km. to Polska bedzie podzielona na trzy okregi, z ktérych
pierwszy w obrebie tuku mniejszego spozywat w 1929 r.
2044 kg. wegla na mieszkarca, drugi miedzy dwoma tuka-
mi 343 kg. a trzeci (Kresy wschodnie) zaledwie 77 kg.
W liczbie §rodkéw do wzmozenia spozycia w drugim i trze-
cim okregu autor proponuje ustalié¢ jednolita taryfe 17,50
zl. za przewéz jednej tonny wegla na wszelkie odlegtosci
ponad 350 km. Obecna taryfa, wzrastajac od 17.50 zl. przy
odleglosci 301—350 km. dochodzi do 23,80 zi. przy odle-
glosci 1001—1100 km, Przy nieznacznej podwyzce taryfy
na odleglosci 0—350 km. kolej stracilaby na calym prze-
wozie wegla wewnatrz kraju 866 tys. zl. to jest 0,44%.

Z artykuléw i notatek, pomieszczonych w pierwszych
dziewigciu numerach r. b. nalezy odnotowaé nastepujace:

Nr. 3. ,Pociagi drobnicowe”. W 1929 r. na polskich
kolejach przewieziono 72,3 mil. ton. przesylek wagonowych
za 4,6 mil. listow przewozowych, a 1,5 mil. tonn przesy-
tek drobnicowych za 6 mil. listéw przewozowych. Do prze-
wozu drobnicy uruchomiono 19 lekkich pociagéow, ktére
pomimo zwolnienia zwyklych pociagow od komplikacyj
z przewozem drobnicy we wszystkich wypadkach za wyijat-
kiem jednego daly nadwyzke dochodu nad kosztami ich
uruchomienia.

Nr. 9. ,, Transport bawelny dla przemyslu tédzkiego
przez Gdynie¢". Trasport 100 kg. bawelny do Lodzi z Bre-
my kosztuje 9,32 zi. a z Gdyni 6,13 zI. Dwa norweskie
przedsiebiorstwa Zeglugi uruchomily regularng komunika-
cje okretowa pomiedzy Gdynig a portami bawelnianemi
New-Orleans, Galvestone i Savannati i ustanowily jedna-
kowy fracht morski z Ameryki do Bremy i do Gdy-
ni, Dzieki temu transporty bawelny amerykarskiej nad-
chodza przez Gdyni¢ w coraz wigkszych ilosciach.

S. S.

Przeglad techniczny. Pierwsze Nr. Nr. z roku bie-
Zacego przynosza nastepujace bardziej interesujace prace.
Nr.1 ,,Préba wypracowania form konstrukcyjnych dla ustro-
jow spawanych” pi6ra inz. I. Jabloriskiego. Autor szkicuje
przyszly rozw6j metod spawania z punktu widzenia kon-
struktora, zalecajac otrzgsnigcie si¢ z obecnych metod. Po-
trzebne s3 do tego wytyczne, ktére autor przytacza, ilustru-
jac kilku rysunkami i 25 tablicami probnych opracowar
2 ustrojow spawanych. Zakaricza swa interesujaca prace
inz. Jablonski teza, iz ustr6j spawany nie powinien byé
‘nasladownictwem ustroju nitowanego, lecz ustrojem swo-
istym, opartym na odrebnym sposobie nitowania czesci.

Inz, L. Sliwowski w artykule ,Makrografja stupow
lozyskowych” podaje metody trawienia stopéw tozysko-
wych. Opisany przez autora sposéb badania makroskopowe-
go stopow lozyskowych, stosowany w laboratorjach Cadillac
Motor Car Co, wyjasnia réwnomiernoéé rozkltadu kryszta-
tow, ustala wybér ziarn, najodpowiedniejszych dla da-
nych warunkéw pracy lozyska, przyczyny przedwczesnego
niszczenia tozysk i wskazuje bledy w technice wylewania.

Nr. 2. ,Tolerancja gwintéw". Autor, prof. N. Sawin
z Pilzna podaje uwagi co do projektu przyjecia niemiec-
kich norm tolerancji gwintéw, opierajac je na licznych bada-
niach dos’wiadczaln\ych nad zlaczami gwintowemi, dokona-
nych w zaktadach Skody. O ,,Czynnikach hamujacych roz-
powszechnianie si¢ zelaznych konstrukcji spawanych” méwi
inz. H. Jasinski, dowodzac, ze mimo mniejszych wydatkéw
na robocizng, materjat i koszty ogélne przy zastosowaniu
konstrukcji spawanej, w rezultacie wypada ona zawsze

drozej, niz konstrukcja nitowana ze wzgledu na koszt elek-
trodow, pochlaniajacy wszelkie oszczednosci. Autor zwraca
si¢ z apelem do inicjatywy prywatnej, aby utworzyé w kra-
ju Zrédto dobrych i tanich elekrodéw. In. J. Madeyski wy-
glasza w Nr. Nr. 2 i 3 ,Nowy poglad na racjonalng bu-
dowe i obsluge parowozow z parg przegrzang'. Autor
wskazuje na ujemne strony powigkszenia pola rusztu
wspotczesnych parowozéw przy przegrzewaczach Schmid-
ta — zwigkszenie strat ciepla w gazach odlotowych, zwigk-
szenie wilgotnosci pary i t. d. i zaleca zmiany w budowie
kottéw parowozowych pomystu wlasnego. Sg to: klapy ru-
chome umieszczone w .dymnicy, zmiana konstrukcji ele-
mentéw przegrzewacza Schmidta, odmienna konstrukcja
skrzynki przegrzewacza i t. p. Podajac teoretyczne uza-
sadnienie zaprojektowanego rozwigzania i szczegétowy opis
przyrzadu do regulacji temperatury przegrzania pary, inz. J.
Madeyski przytacza wyniki badan parowozéw przy zastoso-
waniu klap, tudziez osiggniete rezultaty przy eksploataciji
na P. K. P, parowozéow z tem urzadzeniem, Rezultaty te
autor ocenia jako nader pomyslne. Tenze Nr. 3, przynosi
notatke pr. M. Hubera ,,W sprawie przejawéw plastycz-
nosci metali przy prébie rozrywania”., Nr. 4 ma charakter
przewaznie opisowy. Znajdujemy tu sprawozdanie z ,,III
Kongresu Miedzynarodowego Mechaniki Technicznej
w Sztokholmie w r. 1930" piéra pr. M. Hubera, i opis ,,Sa-
lonu Samochodowego w Paryzu w r. 1930" przez inz.
M. Thugutta. Nr. 5, poczatek pracy prof. S. Bryly ,Ra-
my eliptyczne”, w ktorej autor podaje wzory i tablice dla
obliczenia ram i lukéw eliptycznych. Prof. M. Huber za-
karicza sprawozdanie z III Kongresu Miedzynarodowego
Mechaniki Technicznej w Sztokholmie. Nr, Nr. 6 i 7 zawie-
rajg prace prof. W. £oskiewicza i inz. E. Perchorowicza —
Odlewanie niektorych stopéw glinowych i préba przepro-
wadzenia ich modyfikacji”’. W sprawie najodpowiedniej-
szego materjalu do budowy mostéw o b. duzych napie-
ciach, wypowiada si¢ prof. S. Kunicki wskazujac, ze takie
mosty moga byé wykonywane z zelazobetonu z zastoso-
waniem krazyn, Wzory okreslajace ,,Wlasciwa miare
plastycznosci materjalu” podat prof. M. Huber, za$§ inz.
F. Szelqgowski podat dane z pomiaréw i wzoréw ,,0 pew-
nym szczegole wykonania mostu na bocznicy Gotabki —
Wiochy Wezta Warszawskiego”. W Nr. 8 znajdziemy art.
inz, G. Waltera ,Krystalizacja metali i stopéw pod cisnie-
niem do 20.000 atm", w ktérym autor opisuje nowa meto-
de uszlachetnienia tworzyw pod wzgledem ich wlasnosci
fizykalnych i technicznych z podaniem szczegétow wyko-
nania badan, uzyskanych wynikéw ulepszenia tworzywa
i uszlachetnienia krystalizacji rozmaitych metali, Inz B.
Plewinski i L. Tylbor daja sprawozdanie: ,Zelbet i zelazo
w Swietle prac Miedzynarodowych Kongresow w Liége
ilustrowane licznemi rysunkami, za§ Mjr. J. Szczerski opi-
suje ,,Salon Lotniczy w Paryzu”,
w.

Przeglad Organizacji. Nr. 1 zawiera: prospekt na
r. 1931 oraz nastepujace prace: E. Czarneckiego ,,Organiza-
cja aparatu budzetowego w Stanach Zjednoczonych AP,
Autor opisuje dokonana niedawno reforme organizacji
administracji skarbowej St. Zjednoczonyc¢h, podaje sche-
maty nowo utworzonych organéw panstwowych: Biura
Budzetowego i Gléwnego Urzedu rachunkowo-kontrolnego.
Cechga ustroju aparatu Skarbowego. jest wylaczenie funkcji

. budzetowania z aparatu skarbowego i zlaczenie jej z funk-

cja koordynacji i usprawnienia, oraz wprowadzenie funk-
cji kontroli wykonania. Inz. B. Biegelejsen omawia ,,Pra-
ce organizacyjne w gazowni krakowskiej", opisujac reorga-
nizacj¢ dokonang w poszczegblnych warsztatach. Na skutek
jej wydajnos$¢ pracy wzrosta o 28%. W artykule ,Regula-
miny i instrukcje. Ich klasyfikacja" inz. K. Adamski daje
wskazowki, co powinny zawiera¢ regulaminy i instrukcje
wydane przez kierownictwo instytucji, celem organizowa-
nia coraz to nowych dziedzin pracy. Inz. T. Winnicki
ustala ,,Ekonomiczny poglad na normalizacje'’, odréznia-
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jac rozne kategorje normalizacji, jak normalizacje miedzy- nej przez uruchomienie linij Warszawa—Wilno i Poznarn—
narodowa, narodowa, przemyslowa, jakosciowa i wymia- Berlin i przedtuzenie linji Lwow—Bukareszt do Sofji i Sa-
rowa. W notatkach ,Z dziatalnosci Instytutu Nau- lonik, stopniowe zastapienie samolotéw typu ,Junkers"
kowej Organizacji” znajdziemy wiadomo$¢ o utwo- samolotami budowanemi w kraju i, wreszcie, wprowadze-
rzeniu fundacji pod nazwg ,Fundusz wieczysty imie- nie przewozu samolotowo-kolejowego tak dla podréz-
nia inz. Bronistawa Skupiewskiego”, odsetki z kto- nych, jak i dla przesylek.
rego pojda na wydawnictwa z zakresu naukowej or- Zrealizowanie tych zamierzen nie jest jednakze za-
ganizacji. W stalym dziale ,,Organizacja biura” umiesz- pewnione.
czono: ,,Prace organizacyjne Ministerstwa Reform Rolnych*
p- K. Kluzniaka. ,Uproszczenie techniki sprawozdan per- Przeglad Pozarniczy przynosi w pierwszym Nr.
jodycznych w urzedach panstwowych” p. W. Osady ,,Gra- z roku biezacego miedzy innemi nastepujace prace: dr.
ficzny obraz organizacji magazynu materjalow pomocni- A. Grohmana ,Planowa motoryzacja strazy pozarnych”,
czych” W. Adamieckiego, wreszcie ,System kontroli kre- p, Mirada ,,Zastosowanie lekkich metali w nadwozach sa-
dytowej odbiorcéw™ p. L. Jarosiewicza. Zeszyt zamykaja mochodéw pozarnych”, T. Busza ,Zabezpieczenie stra-
prace 1l Polskiego Zjazdu Naukowej Organizacji. zakow od dymu i gazéw”. Autor daje wskazowki co do sto-
Przeglad Organizacji. Nr. 2 zawiera nastepujace pra- sowania i konserwacji masek przeciwdymowych. W arty-
ce: inz. C. Narkiewicza ,,Organizacja biura zakupow wiek- kule ,Walka z zamarzaniem hydrantéw™ p. Mirad opisuje
szego przedsiebiorstwa przemyslowego”. Autor dal analiz¢ stosowane w tym celu kociotki parowe syst. ,,Rumor”, tran-
3 faz racjonalnej organizacji biura zakupéw — planowa- stormatory do odtapiania rur i t. d.
nia, wykonywania i rejestrowania. Prace tego biura cha- Nr. 2 poswiecony jest w znacznym stopniu sprawom
rakteryzuje sprawnosé techniczna i handlowa, obie zas ra- organizacyjnym. Z technicznych zwracaja uwage: b. aktu-
zem dajg niskie koszty administracyjne. Inz. F. Langier alny artykul inz. E, Czernielewskiego ,,W sprawie normali-
wywodzi na podstawie wzor6w matematycznych i ulozo- zacji narzedzi”, w ktérym autor dowodzi koniecznosé stwo-
nych na zasadzie ich tablic, jaka jest ,Najekonomiczniej- rzenia ogélnych kryterjow normalizacyjnych dla produkcji
sza wielkos¢ serji”’, dla ktorej koszt jednostkowy jako su- i odbioru, ktére majg usunaé obecne niedomagania. Poza
ma kosztéw poszczegélnych osiaga pewne minimum. tem znajdziemy wziety z ,,Magius Nachrichten® — ,,Rzut
Inz. Biegieleisen i M. Seifert koricza opisanie ,Prac oka na rozwéj sygnalizacji pozarowej". y
Organizacyjnych w Gazowni Krakowskiej”’. Dziat ,,Orga-
nizacji biura” przynosi 3 mniejsze prace oraz napisane Strazactwo zawodowe. Nr. Nr. 1 i 2 zawieraja na-
ze swada notatki ,,Normalizujemy!" i ,Camera obscura”, stepujace prace: J. Sztromajera ,Lustracje w strazach za-
dotykajace wiecznie bolesnej kwestji przerostu naszego wodowych”, inz. J. Tuliszkowskiego ,Studnie dla prébo-
biurokratyzmu, Zeszyt zamykaja prace 1l Polskiego Zjaz- wania sprawnosci ssawnej sikawek™, tegoz autora ,Zbada-
du Naukowej Organizacji, w ktorych omowiana byta Orga- nie stopnia zaleznosci oporéw tarcia od srednicy wezy”,
nizacja w urzedach i biurowosci. s craz interesujace ,Cwiczenia z pradami wody”. P. Mi-
lewski kontynuje wywody o ,,Pozarnictwie, jako czynniku
Lot. Nasza Komunikacja powietrzna w r. 1930 i za- gospodarczym”. Przy kazdym numerze dodawane jest kil-
mierzenia na r. 1931. ka stron z podrecznika fachowego inz. J. Tuliszkowskiego
W Nr. 1 dwutygodnika ,Lot” z r. b. J. Wilczynski, ,Srodki gasnicze", ktére w koncu roku beda stanowily od-
dajac sprawozdanie o dzialalnosci Polskich linij lotniczych rebna calosé. W.
nLot" za r. 1930, podkresla, jako dwa sukcesy,zasadni- g, . . '
cze w naszej komunikacji powietrznej: ‘ W wydawnictwie ,Bulletin de 1'Association interna-
1) pelne stuprocentowe bezpieczeristwo, z ktérem tional du Congrés des chemins de fer” w Nr. grudniowym
przewiezieni zostali wszyscy pasazerowie samolotowi, po- 1930 r. zamieszczony jest dosé obszerny artykul pr. A.
dobnie jak i w r. 1929 i 2) wprowadzenie na linje komuni- Czeczottfa pod tytulem ,Exposé de la méthode d'essai des
kacyjne w listopadzie r. z. samolotéw, skonstruowanych locomotives en usage sur les Chemins de fer de I'Etat
i zbudowanych w kraju, a wykonywujacych swe zadania Polonais”. Artykul omawia metody doswiadczes,
zadawalajaco. : organizacje prob oraz jako przyklad podaje opis badania
Poza tem w r. 1930 nawiazana zostala od dn. 1 czerw- dymochlonéw. Sprawy te si¢ znane inZynierom polskim
ca komunikacja lotnicza miedzy Gdanskiem i Bukaresztem z artykuléw zamieszczonych w ,,Przegladzie Technicznym"'
przez Warszawe, Lwow i Galatz. i ,InZynierze Kolejowym" oraz z referatow wyglaszanych
Z inowacyj w dziatalnosci P. L. L. ,Lot" w r. 1930 na Zjazdach Inzynieré6w Kolejowych i Zjazdach Inzynieréw
nalezy wspomnieé jeszcze o wprowadzeniu w sierpniu wy- Wydzialéw Mechanicznych, wobec tego niema potrzeby po-
najmu samolotéw na dowolne podréze do tych miejscowos- podawaé streszczenia jeszcze raz tutaj; wzmianka niniej-
ci w Polsce, ktére posiadaja porty lotnicze uzytecznosci sza ma na celu podaé do wiadomosci czytelnikéw , Inzy-
publicznej, po przystepnej cenie od 1 zl. za kilometr, oraz niera Kolejowego" sam fakt "ogloszenia w prasie francus-
o otwarciu w lutym dzialu aerofotometrycznego, ktéry po- kiej wynikéw pracy inzyniera polskiego, co si¢ b. rzadko
dejmuje si¢ wykonywania zdjeé fotograficznych z samolo- wydarza; przy tej sposobnosci nalezy zaznaczyé, iz inzy-
tow do celow topograficznych lub geodezyjnych. nierowie francuscy interesuja si¢ prébami prof. Czeczotta;
W Nr. 3-cim tegoz dwutygodnika umieszczona jest przyjezdzali nawet specjalni delegaci kolei francuskich
notatka o zamierzeniach P. L. { ,Lot” na r. 1931, z kté- celem zaznajomienia si¢ na miejscu z wykonaniem préb.
rych najwazniejsze sa: dalszy rozwéj sieci komunikacyj-
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Kazimierz Gehring, ,,Amerykanska Administracja tod zarzadzania, pochpdzqcych Z czasOw dro_bnego prze-
Przedsigbiorstw Przemystowych* geneza i podstawy sto- mystu a nawet rekodziel. Podczas, gdy technika stale po-
sowania w Polsce, z przedmowa Adama Krzyzanow- stepowala i oparta na naukowych badaniach dazyla do co-
skiego. Wydanie Towarzystwa Ekonomicznego w Kra- raz to wigkszej sprawnosci mechanicznej pracy i odno$nych
kowie. str. XXVI + 638. urzadzen, to na sprawnos$é¢ zarzadzenia nie zwracano na-

Amerykaniska administracja przedsigbiorstw prze- leiytej uwagi. Rekordowe wysiltki nad zastapieniem pracy
mystowych przestala by¢ wylacznie amerykanska; jej pod- recznej maszynami i nad osiagnieciem najwiekszej oszczed-
stawy staly si¢ podstawami zarzgdzania przedsigbiorstw nosci czasu wytwarzania, energji i materjaléw pednych
przemystowych wogéle. Potezny wzrost uprzemystowienia nie szly dlugi czas w parze z wysitkami organizacyjnemi.
spoleczeristwa na wszelkich polach wymagal rewizji me- Dopiero, gdy intensywny, a czasami nawet nadmierny roz-
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wdéj przemystu pouczyl, ze chlubna zreszta rywalizacja na

polu technicznem nie wystarcza do osiagnigcia rentownosci,

a nawet utrzymania bytu przedsigbiorstw, poznano koniecz-

no$¢ oparcia organizacji przedsigbiorstw przemystowych

na naukowych podstawach, celem osiagniecia najwiekszej

T{prawnos’ci i ochrony przed gospodarczemi niespodzian-
ami.

Jakkolwiek w réznych krajach mozna si¢ dopatrzeé
poczatkow odnosnych dazen, to jednak Stanom Zjedno-
czonym Ameryki Péinocnej musi byé przyznana zastuga
wlasciwego ujecia, rozwoju i obszernej realizacji zasad
. zarzadzania przedsigbiorstw przemystowych, przedewszy-
stkiem przez badawcza, przemyslowa i propagandowa
dzialalnosé¢ F. W. Taylora. Chociaz nowoczesna admini-
stracja przedsu:bmrstw przemystowych wyszla juz poza
granice Ameryki i stala sie przedmiotem nauki uznanej
i realizowanej, a nawet rozwijanej takze w Europie, to
jednak tytul omawianej k51qzk1 jest uzasadniony, gdyz autor
poda]e w pierwszych 6-ciu rozdzialach historje tworze-
nia sig nauki o administracji przedsiebiorstw przemysto-
wych i jej stosowania w Ameryce,

W dwoch nastepnych rozdzialach autor omawia za-
sady naukowej administracji przedsiebiorstw przemysto-
wych, W dalszych 3 rozdzialach autor rozpatruje stan
naukowej organizacji w Polsce i znaczenie zagadnien soc-
jalnych dla Polski, oraz poréwnuje psychike Polakéw
1 Amerykanow. Wreszcie ostatnia czesé ksiazki zawiera
w pieciu rozdzialach wnioski z rozdzialéw poprzednich,
oraz osobistych doswiadczeri autora, zdobytych w Polsce
i Ameryce.

Jak z powyzszego wynika, tresé¢ ksiazki jest bogata
i wszechstronna. Wartos§é ksiazki podnosi bogate uwzgled-

nienie i przytoczenie odnosnego pismiennictwa. Szczegél-
ny jednak urok posiada ksigzka przez to, Ze nie jest ona
wynikiem tylko ksiazkowej wiedzy, lecz przedewszystkiem
plodem osobistych badar, doswiadczen i rozwazar autora,
ktory podczas swej dlugoletmel praktyki przemyslowej
i organizacyjnej mial mozno$é bezposredniego zetknigcia
sie Z odno$nemi zadaniami.

Dr. Langrod.

VI Zjazd Techniczny inzynieréw Wydzialéw Mecha-
nicznych, Protokély obrad i referaty. Nakladem Minister-
stwa Komunikacji ukazaly si¢ prace VI Zjazdu technicz-
nego inzynierow Wydziatéw Mechanicznych odbytego
w Katowicach w koricu r. 1930.

Spory tom o 276 stronach druku z licznemi rysunka-
mi, tablicami i wykresami wypelnily referaty odczytane
na Zjezdzie w liczbie 9, dyskusje nad niemi, oraz uchwaly
Zjazdu. W referatach poruszono zagadnienia: nowego sy-
stemu smarowania lozysk, zastosowania mechanicznych
podawaczy wegla na parowozach, techniki sanitarnej wa-
gonu osobowego, nowoczesnych sposobéow malowania ta-
boru, wprowadzenia hamulcow zespolonych w ruchu to-
warowym, ulepszen i oszczedno$ci w gospodarce trakcyj-
nej. Referaty sprawozdawcze o wynikach gospodarki trak-
cyjnej i warsztatowej, tudziez zastosowanie naukowej or-
ganizacji pracy w warsztatach, podawane systematycznie
w rocznikach Zjazdow stanowia obok referatow spe01alnych
cenny przyczynek do badari nad ksztaltowaniem si¢ i roz-
wojem stuzby mechanicznej Polskich Kolei Panstwowych.

Zewnetrzna szata wydawnictwa przedstawia sie jak
i w poprzednich rocznikach dodatnio.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.
s |

S.TP.

INzZ. EDWARD SEGET

S. p. Inz. Edward Seget, urodzit sie dnia 30.VIL
1865 r. w Warszawie, gdzie réwniez ukoriczyl gim-
nazjum,

Studja na Wydziale Mechanicznym Instytutu
Technologlcznego w Petersburgu ukoriczyl w 1889 r.
z dyplomem inZyniera- -technologa.

W czasie od dnia 1.III. 1892 r. do dnia 1.III. -

1901 r, pracowal w Fabryce Rudzki i S-ka w Warsza-
wie, poczatkowo w ciagu pierwszych 2-ch lat, jako

inzynier konstruktor, a nastepnie — kierownik dzialu
centralizacji zwrotnic kolejowych.

Jako wybitny specjalista w dziedzinie zabez-
pieczenia ruchu pociagéow z dn. 1.III, 1901 r. prze-
szedl do stuzby na b. kolei Warszawsko-Wiederskiej,
w ktorej pozostawal do dnia 1.XIL 1912 r,, zajmujac
kolejno stanowiska: w ciagu 4 lat starszego inzyniera
w Wydziale Telegrafu, oraz w ciagu zgora 8 lat —
pomocnika naczelnika tego Wydzialu.

Po skupie b. kolei Warszawsko-Wiederiskiej
przez rzad rosyjski i ostrych tendencjach rusyfika-
cyjnych, zmarly zmuszony zostal do ustapienia z zaj-
mowanego stanowiska przybyszowi z Rosji.

Wkrétce zmarly powrécil do stuzby kolejowej,
lecz nie na b. kol. Warszawsko-Wiederiska, a na ko-
leje Pétnocne w Rosji, gdzie do dnia 1.XI. 1918 r.,
t. j., az do powrotu do kraju, za]mowal stanowisko
szefa W-lu Sygnalizacji, Blokady i Centralizacji.

Do stuzby na Polskie Koleje Paristwowe zmarly
zglosit si¢ dnia 24.VI, 1919 r. i w tym najciezszym
okresie organizacji kolejnictwa polskiego od podstaw,
nieomal w ciggu 4-ch lat, piastowal stanowisko Dy-
rektora Wydziatu Elektrotechmcznego Dyrekeji O,
K. P. w Warszawie.

Zmarly byl wynalazea wielu opatentowanych
urzadzeri sygnalizacyjnych w zakresie zabezpieczenia
ruchu pociagéw, wspotpracownikiem fachowych pism
krajowych i zagranicznych, oraz wychowawca catego
szeregu pozytecznych pracownikow na ulubionej przez
siebie niwie.

Liczny kondukt pogrzebowy byl miara uznania
i sympatji, jakiemi cieszyl sie zmarly nawet u naj-
dalszych.

Czes¢ Jego pamigcil
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S.TP.

INZYNIER WITOLD ANTONI LEBIEDZINSKI

W dniu 15 stycznia 1931 r.,, zmarl w Warszawie
inz. Witold Antoni Lebiedziriski. Urodzil sie dnia
20.II1. 1891 r. w Warszawie, a po ukoriczeniu w 1909
roku 7-io klasowej polskiej szkoly realnej E. Konop-
czyriskiego w Warszawie, zapisal sie na studja do
Instytutu Elektrotechnicznego w Grenoble (F rancja),
ktore ukonczyl w 1913 r. z dyplomem inzyniera-elek-
tryka.

W latach od 1915 do 1918 r. pracowat w Fabry-
ce Pirotechnicznej braci Lilpop w Moskwie, jako za-
rzadzajacy laboratorjum chemicznem, oraz w Char-
kowskich Zaktadach A. E. G., jako konstruktor w dzia-
le urzadzen rozdzielczych. '

W latach 1918 — 1921 r. pracowal w Zarzadzie
Kolei $rodkowo-Azjatyckiej w Aschabadzie i Tasz-
kiencie, jako inzynier, poczatkowo do lipca 1918 r.
w dziale instalacji elektrycznych w stuzbie trake;ji,
a nastepnie réwnoczesnie sprawowal obowiazki po-
mocnika naczelnika oddzialu technicznego stuzby
trakeji,

W ciagu calego czasu pracy na kolei Srodkowo-
Azjatyckiej, poza obowiazkami stuzbowemi, do 1920

$Tw

INZYNIER KONRAD PIOTR GORSKI,

W dniu 25 stycznia 1931 r, zmart inz, Konrad
Piotr Gérski, Inspektor — Odbiorca Ministerstwa Ko.
munikacji.

Urodzil si¢ w 1866 roku w Warszawie, gdzie
w roku 1884 ukoriczyl Szkote Realna, wyzsze studja
techniczne odbywal na Politechnice w Rydze, nastep-
nie uzupelnit je w Akademji Gérniczej we Freibergu.

Po powrocie w r. 1891 do kraju pracowal w Za-
kladach Ostrowieckich przez lat 16 jako Zawiadowca
Oddzialu Préb i Odbioréw i kierownik Laborator-
jum Mechanicznego. W 1908 r. przeni6st sie do Za-
glebia Dabrowskiego, gdzie w Hucie Bankowej pra-

roku wykladal elektrotechnike w wyzszej szkole ko-
lejowej w Aschabadzie, a nastepnie od wrzesnia 1920
roku fizyke w $redniej szkole kolejowej w Tasz-
kiencie,

Podczas pobytu na obczyznie interesowal sie
czynnie i b, wydatnie Zyciem wspélrodakéw, krzepit
do wytrwania, byl wskazicielem idei i zadar narodo-
wych, a pracujac w réznych organizacjach, umozli-
wial powr6t do ojezyzny wielu rodakom, za co zostat
przez wladze bolszewickie aresztowany i osadzony
w okropnem, zarazonem tyfusem wiezieniu na Bu-
tyrkach w Moskwie, skad jako zakladnik, ze zrujno-
wanem zdrowiem i zaczatkami choroby, na ktéra
zmarl, wrécit do kraju.

Po powrocie z Rosji Sowieckiej zmarly pracowal
w ciaggu roku w Ministerstwie Wyznan Religijnych
i O$wiecenia Publ,, jako referent w wydziale budo
szkol powszechnych, zas od dnia 1 lutego 1923 r. do
samej $mierci, w Wydziale Elektrotechnicznym Dy-
rekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Warszawie,
jako referendarz.

Cechowaly Go wyjatkowe zalety charakteru i du-
szy, a sprawiedliwosé, dobroé i gleboka kultura oraz
kolezenstwo, polaczone z pracowitoscia, az do zapar-
cia, zjednaly mu glebokie uznanie, niezapomniang
pamieé i zal wsréd wszystkich, co w jakiejkolwiek
badz z Nim stycznosci sie znajdowali,

Byl réwniez dzialaczem na niwie narodowej: byt
czlonkiem Zarzadu Stronnictwa Narodowego, radnym
miejskim st. m. Warszawy, pracowal w kolejowej
L. O. P. P. byl Sekretarzem Zarzadu Gléwnego
Zwiazku P. I. K. i wielu innych organizacji o cha-
rakterze spolecznym i humanitarnym.

Zmarty byt synem znanego w Warszawie wlasci-
ciela fabryki papieréw fotograficznych i zakladu
sprzetu fotograficznego inz. Piotra Lebiedziriskieso,

Nadmierna praca, z zupelnem zaparciem swych
wlasnych intereséw, spowodowata przedwczesny zgon
tego bojownika o dobra narodowe. Bardzo liczny
udzial przyjaciot, kolegow i znajomych w oddaniu
ostatniej przystugi i podnioste, patrjotyczne prze-
méwienia nad Jego trumna, $wiadeczyly i o uznaniu
jakiem sie cieszyl i o stracie jaka spoteczernstwo pol-
skie poniosto,

Osierocit zone i troje nieletnich dzieci.

- Czesé Jego nieodzalowanej pamieci!

cowal jako kierownik Oddzialu Préb i Odbioréw,
wreszcie w r, 1911 przeszed! w tym charakterze do
Huty B. Hantke,

Zawierucha wojenna zastala §. p. inz, K. Gérskie-
go w Donieckiem T-wie Zakladow Metalurgicznych
w Jekaterynostawiu w charakterze Kierownika Biu-
ra Zdawczego,

W roku 1918 wrécit do kraju i objal stanowisko
Odbiorcy materjaléow w firmach zagranicznych z ra-
mienia Gloéwnego Urzedu Zaopatrywania Armiji.

W kwietniu 1922 r, §. p. inz. K, Gérski przeszedt
do Ministerstwa Komunikacji i jako Inspektor—Od-
biorca materjaléw konstrukcyjnych w Zaglebiu Da-
browskiem oddal swa fachowa gleboka wiedze i bo-
gate do$wiadczenie dla dobra Polskiego Kolejnictwa.

Czesé Jego pamieci! |

o
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Ruch stuzbowy.
w Dyrekcjach Okrggowych Kolei Parnstwowych.

Mianowani:

Inz. Szeligowski Karol, Naczelnik Parowozowni w Czortkowie
w D. O, K. P, w Stanistawowie, — Naczelnikiem Wydzialu Zasobéw.

In2. Tydelski Tadeusz, Referendarz w D. O. K. P. w Warsza- °

wie, — Kierownikiem Dziatu Bocznic i Uméw w Wydziale Ruchu.
Inz. Buchaczowski Zygmunt, Referendarz w D. O. K. P. w Ka-
towicach, — Kierownikiem Dzialu Zakupéw w Wydziale Zasobow.

Ini. Porebski Marjan, Starszy Referendarz w D. O. K. P. w Kra-
kowie, — Kierownikiem Dzialu Silnych Pradéw w Wydziale Mecha-
nicznym.

Inz. Czarnocki Franciszek Cezary, Naczelnik Parowozowni w Wil-
nie, ~— Naczelnikiem Oddzialu Mechanicznego w Brzesciu.

Inz. Glotz Tadeusz, Referendarz w D. O. K. P. w Poznaniu, —
Naczelnikiem Oddzialu Ruchu w Ostrowiu.

Przeniesieni:

Ini. Elianowski Kazimierz, Naczelnik Oddzialu Drogowego

w Grudziadzu, — na stanowisko Starszego Kontrolera w Wydziale

Drogowym D, O. K. P. w Radomiu. .

Ini. Zemojtel Witold, Naczelnik Oddziatlu Mechanicznego w Brze-

$§ciu, — na stanowisko Naczelnika Oddziatu Mechanicznego w Wilnie.
Zwolnieni:

Ini. Cielewicz Jan, Naczelnik Wydzialu Zasobéw D. O. K. P.
w Gdafisku, z wyrazeniem uznania za diugoletnia i gorliwa prace
w kolejnictwie.

" Inz. Stefariski Edmund, Kierownik Dzialu Zabezpieczenia Ruchu
Pociagéw w Wydziale Drogowym D. O. K. P, w Gdassku, — z wyra-
Zeniem uznania za owocng stuzbe w kolejnictwie.

§' OGNIWA, LATARKI, BATERJE do latarek, telefo-
néw, telegrafu, radjotelefonu i t. p.

dostarcza

Najstarsza Polska Fabryka

»1 YTRI®

Warszawa, nl. Tamka Nr. 14.
Telef. 610-64.
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Xl Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych
odbedzie sie w koricu wrzesnia 1931 roku w Wilnie.

Referaty na Zjazd nalezy zglasza¢ mozliwie zawczasu
i nadsylaé pod adresem przewodniczacego Komitetu
Zjazdéw, inz. E. Zienkiewicza (Warszawa, Wileniska 2
m, 3) do dnia 1 sierpnia r. b.; referaty, nadestane po tym
terminie, nie beda wydrukowane w ,Inzynierze Kolejo-
wym” przed Zjazdem.

Pozadane sa referaty z dziedziny zagadnien ogélnych
gospodarki kolejowej: personalnej, finansowej, przewo-
zowej, zasobowej i t. p.

Komunikat.

Kurs parowy (cieplno-kotlowy), czterodniowy, odbedzie sie we
Lwowie w czasie od 8 do 11 kwietnia b, r. — pod egida Wydzialu
Mechanicznego Politechniki, Program obejmuje (poza éwiczeniami)
16 referatow. Dotycza one szeregu zagadniern kotiowych, jak: wyso-
kiego cisnienia i przegrzania pary, zwigkszenia dzielnosci, kontroli,
czestszych bledéw i automatyzacji ruchu kotlowego, pomp wirowych,
gospodarki wodnej, komér paleniskowych, rusztéw ruchomych, izolacji
cieplnej, armatury parowej, ciepta odpadkowego i stosowania liche-
go paliwa.

Bezposrednio po Kursie parowym odbedzie sie Kurs forfowy
(techniczne uzytkowanie) trzydniowy, w czasie od 13 do 15 kwietnia
b. r. Program obejmuje (poza pokazami badania, spalania i gazowania
torfu) 12 referatéw. Dotycza one: geografji torfu, jego eksploatacii,
odwodniania, uszlachetniania, sposobéw oceny, chemji, gazowania,
koksowania, spalania, oraz znaczenie torfu w gospodarce energetycz-
nej, specjalnie przy projektach elektryfikacyjnych.

Oba Kursy sa w zasadzie dla wszystkich dostepne, przeznaczone
jednak dla inzynieréw, interesujacych sia powyzszemi zagadnieniami.

Oplata za Kurs parowy (na pokrycie kosztéw administracyj-
nych) wynosi 20 zi, za Kurs torfowy 15 zi. Zgloszenia przyjmuje,
szczeg6lowe programy na Zadanie wysyla i informacyj udziela prof.
Witkiewicz (Lwéw, Politechnika).

Przetarg

Wileriska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na dzien
21-go kwietnia 1931 r. na budowe dworca na st, Horodzki.

Blizsze szczegbly w dziennikach: Kurjer Wilenski w Wil-
nie, Dziennik Biatostocki w Bialymstoku, Expres Poleski w Brze-
$ciu n/B. i Gazeta Polska w Warszawie.

DYREKTOR KOLEI PANSTWOWYCH w WILNIE

Przetarg

Dyrekcja Okregowa Kolei Panistwowych w War-
szawie oglasza przetarg na dziefi 20 kwietnia 1931 r.,
na dostawe ro6znych materjaléw i przedmiotow.

Blizsze szczegoly w Monitorze Polskim Nr. 70
z dnia 26 marca 1931 r.

. ®
Nagrodzona Medalem Srebrnym na Wystawie Rolniczo - Przemyslowe] vw Czestochowie 1926 r.
SMOLQLEUM -- patent. preparat do malowania na zimno RESINOROID — specjalna papa do krycia dachéw i do izo-
i konserwacji dz}chbw wszelkiego rodzaju. lacji, najlepszy i najekonomiczniejszy materjal, gatunek
SMOLOLEUM M. G i M. G. 2 — lakiery szybkoschnace do dotad nie wyrabiany w kraju.
zelaza przeciw rdzy, do malowania weglarek. podwozi BIALO-OLIT — biala ogniochronna papa do krycia dachéw
wagonéw kolejowych, maszyn i t. p. i do izolacji.
GUDRO -SMOLOLEUM — masa izolacyjna przeciw wil- OGNIOLIT—czarna papa dachowa wolna od smoly i bezwonna
goci do izolacji i do krycia dachéw.
SMOLO-KARBOLINEUM - ptyn do niszczenia drzewnego grzy- SMOLOLEUM KOLOROWE — do papy. dachéwki, drzewa,
ba w budowlach i malowania plotéw. blachy i zelaza.
POLECA: najlepszy materjal do malowania, konserwacji i krycia dachéw
TOWARZYSTWO ZAKLADOW PRZEMYSLOWYCH ,JAGO”  GOLEMBOWSKI, J. PRYLINSKI, Z. ZIELINSKI | S-ka
BIUR O: FABRYKA:
l Nowowiejska 16, telefon 8-82-31 — WARSZ AWA — Minska 46, telefon 10-20-12,
= — ———— —_— —- L]

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gassowski.

Zakl. Graf, ‘B, Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.
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