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Wyniki badania kosztu przewozow na polskich kolejach.

‘Inz, S. Sztolcman.

kreslenie kosztéw réznych kategoryj przewozéw na

polskich kolejach parstwowych, dokonane juz we-

dlug jednolitej metody za szesé lat 1924—1929/30,
daje moznosé poréwnania tych kosztow w ciagu pew-
nego, cho¢ jeszcze niedostatecznie ditugiego, okresu cza-
su. Warunki eksploatacji kolei w tym okresie nie byly
jeszcze ustalone. Mielismy rok oszczednosciowy, w kto-
rym wydatki eksploatacji byly z koniecznosci zmniejszo-
ne do minimum (1924 r.), rok, ktérego nadzwyczajnie
sroga zima pociagnela za soba wielomiljonowe nadzwy-
czajne wydatki i straty (1928/9), wreszcie lata, w ktorych
mozna bylo doprowadzi¢ wydatki do normy, odpowiada-
jacej potrzebom nalezytego utrzymania réznych urzadzen
kolejowych i ulepszenia ich w celu zwiekszenia spraw-
nosci przewozéw. Z drugiej strony zalamanie sie warto-
Sci zlotego w lipcu 1925 r. i dalszy jej spadek do czasu
Stabi!izacii nowej zmniejszonej wartosci zlotego w listo-
Padz}e 1927 r. byly przyczyna, ze wydatki eksploatacii,
a wige i koszty przewozéw w roznych latach zostaly
wyrazone w zlotych o réznej wartosci. Tem niemniej po-
rownanie tych kosztéw moze rzucié pewne §wiatlo na
niektore dziedziny gospodarki na calej sieci, jak réwniez
W poszczegélnych Dyrekcjach.
) Przed przystapieniem do poréwnan nalezy zastrzec,
ze ani Roczniki Statyczne z eksploatacji, ani Roczniki
Statyc?ne przewozu wedtug poszczegolnych rodzajow
towarow nie zawieraja bezposrednio niektérych danych,
niezbednych do obliczenia i zrézniczkowania kosztow.
Tu przedewszystkgem Przedstawia pewne trudnosci réz-
nica miedzy rokiem budzetowym, wedlug ktorego sa
opracowane sprawozdania o wydatkach, a rokiem kalen-
darzowym, przyjetym do opracowania Rocznikéw Staty-
stycznych. Przy obliczeniu kosztéw wedtug lat budzeto-
wych przyjmowano ilosci i przebiegi oséb réwne ilosci
i przebiegom za rok kalendarzowy, z ktérego na rok
budzetowy wchodzilo dziewigé miesiecy. Ilosci ladun-
kéow w roku budzetowym, dzieki sprawozdaniom kwar-
talnym mozna bylo okreslic dokladnie, przebiegi za$
obliczano wedlug przebiegéw przecietnych w roku, z kté-
rego na rok budzetowy przypadalo dziewigé miesiecy.
Scistego podzialu przebiegu oséb i ladunkéw pomiedzy
Dyrekcje niema wecale, a podzial przebiegu tadunkéw po-
dawany w Rocznikach, poczawszy od 1927-go roku, obli-
czony wedtug najkrétszych odleglosci, nie odpowiada

rzeczywistosci, Podzial pomiedzy dyrekcje przebiegu oséb
zrobiono proporcjonalnie do przebiegu osi wagonéw oso-
bowych, a przebiegu ladunkéw proporcjonalnie do prze-
biegu ciezaru ladunkéw w pociagach ruchu towarowego
(tablica VI i XB Sprawozdan o pracy taboru). Te zro-
bione z koniecznosci przypuszczenia sa jednak prawdo-
podobne i nie moga okazaé powazniejszego wplywu na
wyniki niniejszego badania.

Statystyka przewozu ladunkéw za 1924 r. obejmuje
okres tylko dziesieciu miesiecy (od 1 marca) i ilo§é prze-
wozow réznych kategoryj za pierwsze dwa miesiace przy
obliczeniu kosztow zostala przyjeta réwna !/, czesci prze-
wozu za pozostale dziesieé miesiecy. Obliczenie kosztow
przewozu za ten rok zrobiono tylko ogélne i dlatego przy
poroéwnaniach szczegélowych ten rok bedzie pominiety,
tem bardziej, ze on byl niewspélmierny z nastepnemi co
do ogolnej sumy wydatkéw, albowiem w ich liczbie nie
bylo jeszcze zupelnie wydatkéw na wymiane taboru, kté-
ra do wydatkéw eksploatacji zostala wlaczona poraz
pierwszy w 1925 r, podniostszy je odrazu o 52639 tys. zi.

1. Przecietne koszty przewozéw na calej sieci.

Dane ogolne o ilosci i kosztach przewozow sa przy-
toczone w tablicy 1-ej: ;

Z danych tablicy 1-ej widaé, ze przewéz oséb w roz-
patrywanym okresie poczatkowo sie zmniejszaliw 1926r.
w porownaniu z 1924 r. byl mniejszy w przebiegu ogél-
nym o 14%, a na km o 12%, a potem zwiekszal sie
i w 1929/30 r. w poréwnaniu z 1926 r. wzrést w prze-
biegu ogélnym o 25%, a w przebiegu na km o 18%.
Przewozy ladunkéw przeciwnie z roku na rok stale
wzrastaly i w ciagu tych szesciu lat powiekszyly sie
w przebiegu ogélnym o 106%, a w przebiegu na km o 99%.
Odpowiednio do tego koszt ogélny przewozu oséb wzra-
stal wolniej, anizeli koszt przewozu ladunkéw i wynosit
w 1924 r, 409 sumy ogélnej kosztéw przewozu,
a w.1929/30 r, tylko 34%. Jesli z powodéw wskazanych
powyzej wylaczy¢ z poréwnania rok 1924, w ktérym wy-
datki byly nienormalnie niskie i przyjaé za punkt wyjscia
rok 1925, to, jak widaé z wykreséow 1 i 2 koszt wlasny
wykonania jednego osobo-km zwiekszyl sie w roku
1929/30 o 24,4%, gdy gestosé przewozu oséb (ilosé osobo-
km na km) wzrosta o 12,8%, a koszt wlasny wykonania



gularnie.

Koszt wlasny wykonania jednego osobo-km w 1924
i 1925 r. byl prawie réwny kosztowi wykonania jednego
tonno-km tadunkéw, a w 1929/30 r. byt juz wickszy od
niego o 44,5%. Ogromna réznica miedzy wzrostem kosztu
przewozu os6b i fadunkéw tlumaczy sie czesciowo tem,
ie gestos¢ przewozu tadunkéw wzrosta bardzo znacznie,
wskutek czego koszt przewozu jednostki musial sie
zmniejszyé, gdy gestos¢ przewozu os6b ulegla zmianom
niewielkim i nie mogla wplynaé na jego potanienie. Staty
jednak niedobér na przewozie oséb, ktéry w 1929/30 r.
wzrést znowu do ogromnej sumy, prawie 30 miljonéw zl.
wywoluje potrzebe zbadania przyczyn tego zjawiska. Jest
ono zalezne od calego szeregu czynnikéw, ktérych wply-
wy niezawsze poddaja si¢ ujeciu w jaki§ wzér liczbowy.
Sciste dane o przebiegach pociagéw i osi wagonéow daja

e

140 INZYNIER KOLEJOWY Nr. 5
"Tablica 1.
WYSZCZE G OLNIENIE 1924 1925 1926 1927/8 1928/9 1929/30
Dlugosé eksploatacyjna linij km. 16.687 16.847 16.987 17.156 17.224 17.251
Przebieg os6b i bagazy, liczac jeden ton-km bagazy za 10
osobo-km: >
og6lny tys. osobo-km 7.128.808 [ 6.598.938 6.114,842 6.672.110 7.501.256 7.618.658
na km ,, © " 427 392 376 410 436 442
Przebieg tadunkéw poépiesznych i zwyczajnych:
ogblny tys. ton-km 10.262,209 10.983.194 15.255.870 17.821.078 19.256.388 21.119.719
na km, ,, , , 615 652 898 1,033 1.118 1.124
Og6lny koszt przewozéw ruchu osobowego tys. zt. 264.559 314.409 298.404 347.391 410,936 451.020
% od sumy ogélnej kosztéw . 40,32 37,69 35,33 32,38 32,93 34,26
Ogé6lny koszt przewozéw ruchu towarowego tys. zl, 391.606 519.853 546.279 725.598 836.909 865,332
% od sumy ogélnej kosztow 59,68 62,31 64,67 67,62 67,07 65,74
Koszt wiasny wykonania jednego osobo-km Lo . gr. 311 4,76 4,67 4,94 5,478 5,920
" " » " ton-km ladunk()_w @ 3,82 4,73 3,58 4,07 4,346 4,097
Stosunek procentowy kosztu jednego osobo-km do jednego |
ton-km ladunkéw . . . . ; . 0,971 1,006 1,304 1,214 1,260 1,445
Niedobér na przewozie os6b tys. zi. 23.514 29.095 3.054 7.143 5.545 29.924
Nadwyzka dochodu (lub niedobér) na przewozie tadunkéw
tys. zt 62.959 —9.110 141.321 178.495 121.723 160.372
Przewozy oséb Przewozy ladunkéw
Stosunek procentowy gestosci przewozéw === Stosunek procenfowy gesto$ci przewozbé6w
----------- - " s kosztu jednego osobo-km. LR e R " . kosztu jednego ton-km.
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jednego tonn-km tadunkéw zmniejszyl sie o 13,4%, gdy
gestos¢ przewozu zwiekszyla si¢ o 87,7%. Szybkosé wzro-
stu kosztu jednego osobo-km byla z wyjatkiem roku 0 9 N\ P §§
1927/8 wieksza, anizeli wzrostu gestosci przewozéw, a spa- Sy 8y /
dek kosztu jednego tonno-km !adunkéw wahal sie niere- R
vkres 2,

mozno$¢ okreslenia ich wplywu na koszty przewozu, Dane
te sa przytoczone w tablicy 2-ej. Poniewaz czesé oséb
byla przewieziona w pociagach ruchu towarowego, a czesé
tadunk6éw w pociagach ruchu osobowego, to w tablicy 2-ej
przebiegi osi wagonéw dla kazdego rodzaju pociagéw po-
dzielono na przebiegi wagonéw osobowych i towarowych,
a przebiegi os6b i tadunkéw wskazane w tablicy 1-ej po-
dzielono pomiedzy pociagi osobowe i towarowe proporcjo-
nalnie do przebiegow wagondw.

W 1924 r. ze wzgledéw oszczednosciowych byla ska-
sowana pewna ilo§é pociagéw osobowych tak, ze ogélny
ich przebieg byl mniejszy, anizeli w poprzednim 1923-ym
(51636 tys. poc.-km). Wskutek tego na wykresie 3-im
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Tablica 2.
Wyszczegoélnienie 1924 1925 1926 1927/8 1928/9 1929/30
Przebieg pociagéw ruchu osobowego tys. poc.-km 49,771 53.990 54.578 57.851 60.053 63.913
O N .« towarowego , w - 34.291 37.903 46.414 55.136 58.406 60.439
Przebieg osi wagonéw w pociaggach ruchu osobowego:
osobowych tys, osio-km , ; : 5 5 ; 1,271.683 1.360.602 1.354.452 1.500,069 1.554.239 1.666.025
towarowych , , . . 46.514 50.949 68.307 77.531 64,891 68.841
Razem 1.318.197 1.411.551 1.422,759 1.577.600 1.619.130 1.734.866
W pociagach ruchu towarowego:
osobowych tys. osio-km 78.417 87.389 104,814 131.098 147.020 157,904
towarowych ,, o 2.747.825 3.182.862 4,254,540 5.256.544 5.531.,212 5.843.374
Razem . 2.826.242 3.270.251 4.359.354 5.387 642 5.678.232 6.001.278
Przebiegi oséb w pociagach ruchu: ‘
osobowego procent . 3 : ‘ , p 94,19 93,96 92.82 91,96 91,36 91,34
i tys. osobo-km . . 6,714.624 6.200.362 5.675.796 6.135.672 6.853.147 6.958.882
towarowego procent 5,81 6,04 7,18 8,04 8,64 8,66
» tys. osobo-km 414.184 398.576 439.046 536.438 648.109 659.776
Razem tys. osobo-km . 7.128.808 6.598.938 6.114,842 5.672.110 7.501.256 7.618.658
Przebiegi tadunkéw w pociagach ruchu:
osobowego procent . r ’ . 1,66 1,58 1,58 1,45 1,16 1.16
" tys. tonn-km 110.353 173.534 241.043 258.406 223.374 244,989
towarowego procent 98,34 98.42 98,42 98,55 98,84 98,84
" tys. tonn-km 10:091.856 | 10.809.660 | 15.014.827 | 17.562.672 | 19.033.014 | 20.874.730
Razem tys. tonn-km 10.262.209 10.983.194 15 255.870 17.821.078 19,256,388 21,119.719

Przewozy o0séb
Stosunek procentowy ilosci osobo-km.
poc.-km, osobowych

osio-km. wagonéw osobowych
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jest 'pokazany stosunek procentowy przebiegow pociagow
1 0s1 wagonéw osobowych do przebiegéw 1925 r., jako
ardziej normalnego w poréwnaniu ze stosunkiem procen-
towym’przebiég()w 0s6b. Z wykresu widaé, ze przebiegi
Pociagow i'osi wagonéw osobowych wzrastaly wogéle
S_Zyl_>01e], am'z'eli przebiegi os6b. Bezwatpienia bylo tu da-
Zenie dq wigkszego udogodnienia przejazdu podréznych,
nlalezy sig jednak zastanowié, czy to udogodnienie nie po-
laga za soba zbyt wielkich ofiar, nie odpowiadajacych
naszemu ogélnemu polozeniu gospodarczemu. W 1929/30

roku przebieg oséb w pociggach ruchu osobowego w po-
rownaniu z rokiem 1925-ym wzrést o 12,23%, a przebieg
pociagow osobowych o 18,4%, za§ osi wagonéw osobo-
wych w pociagach ruchu osobowego o 22,45%. Gdyby
przebiegi pociagéw i osi wagonéw wzrosly w stosunku
wzrostu przebiegu oséb, to wyniostyby 61593 tys. poc.-km
i 1527004 tys. osio-km., Zwiekszenie przebiegu pociagow
przy koszcie jednego poc.-km osobowego 7,07 zl. koszto-
' (63913—61593) X 1000+X 7,07 — 16,4 mil.

£ ===1/156 zt. Zwiekszenie wydatkow byloby jeszcze wigksze, jesli

je obliczaé wedlug przebiegu osi, albowiem wtedy przy
koszcie jednego osio-km wagonu osobowego 26,01 gr.
wyniostoby: (1734—1527) X 1000000 X 0,2601 — 53,84

mil, zl,

Przecietne zaludnienie pociagu osobowego w latach
1925—1929/30 bylo nieznaczne i z wyjatkiem 1924 r.
wynosito mniej, anizeli 25% miejsc w pociggach. Odno-
szace sie do tego dane o przecietnej ilosci osi w wagonie
osobowym i ilosci miejsc na 0§ wagonu wedlug tablicy II
Sprawozdan o pracy taboru i wywody z nich sa wska-
zane w tablicy 3-ej.

Biorac pod uwage, zZe przewéz o0sOb przynosi
kolejom straty, ze dbalo$é o zwiekszenie udogodnieri dla
podréznych nie powinna pociagaé za sobg zwiekszenia
tych strat, ze wreszcie ilo§é miejsc w pociagach prze-
wyzsza znacznie ich potrzebe, nalezy uznaé, ze dalsze
zwiekszanie ilosci pociqgéw osobowych powinno byé sfoso-
wane bardzo ostroznie, a sklady tych pociqgéw winny byé
przystosowywane perjodycznie do rzeczywistych potrzeb
przewozow. - :

W zwiazku z tym wynikiem nalezy zaznaczyé, ze
wedlug danych tablicy 2-ej stosunek procentowy prze-
biegu wagonéw osobowych w pociggach ruchu towaro-
wego do przebiegu ogdlnego tych wagonow stale wzra-
stat (z 581% w 1924 r. do 8,66% w 1929/30 r.). Uwazam,
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Tablica 3.
. f=3
08 o £
Wyszczegélnienie =5 8 P 8 X &
) 2 2 e 2 2
Przecietna iloéé osi w wa-
gonie osobowym . 2511 251 255| 2,55]| 2,56 2,57
Przecietna ilo§é miejsc na
o§ . . . . . ., . .|189 |189 |186 | 18,6 | 185 | 18,4
Przecietna ilo§¢ osi wa-
gonéw osobowych w po-
ciagach ruchu osobo-
wego .1 25,55} 25,20 | 24,74 | 25,93 | 25,88| 26,07
Przecietna ilo§é miejsc w
pociggu ruchu osobo-
wego . . . ., . . 483| 476 462| 482) 479| 480
Przecieine zaludnienie po-
ciaggu osobowego . . . 135 115| 104 106| 114]| 109
Procent zapelnienia po-
ciggobw . . , . .| 280 [24,2 | 225 | 220 }238 |227

ze w wypadkach potrzeby zwigkszenia czestosci wypra-
wiania pociagéw osobowych przy niedostatecznej ich
frekwencji, zanim nie zdobedziemy sie na szersze zastoso-
wanie pociqgow motorowych'), naleialoby stosowaé sy-
stem przyczepiania wagonéw osobowych do pociqgéw to-
warowych ?).

Druga przyczyng znacznych wahan w kosztach
przewozu oséb w réznych latach jest nieréwnomiernosé
wydatkéw na wymiang wagonéw osobowych. Sumy ogél-
ne tych wydatkéw wyniosty w poszczegélnych latach,

Przewozy ladunkéw

Stosunek procentowy ton-km. tadunkéw

poc.-km. towarowych

osio-km. wagonéw towar.

1000
0 = N = =
& 8 § § §
Wykres 4.

!) Pociagi motorowe w 1929/30 r. byly uruchomione tylko
w trzech Dyrekcjach: Poznariskiej, Gdasskiej i Krakowskiej, a prze-
bieg osi: wagonéw w nich wynosil zaledwie 0,3% przebiegu osi w po-
ciagach normalnych. Od 1-go kwietnia 1928 r. urudiomiono we wszZyst-
kich Dyrekcjach pociagi osobowe lekkiego typu o przecietnym skla-
dzie 11—12 osi. Przebieg osi wagonéw osobowych w tych pociagach
wyniost w 1929/30 r, 0,9% przebiegu w pociagach normalnych.

*) Przyczepianie wagonéw osobowych do pociagéw towarowych
krepuje jednak ich ruch i wplywa na zmniejszenie ich skiadéw.

poczynajac od roku 1925-go w tysigcach zlotych: 5507,
12034, 1120, 9741 i 20096 7). Jest to jeden z jaskrawych
przykladéw nieracjonalnosci opierania obliczern kosztéw
przewozow na wydatkach rzeczywistych kazdego roku
w warunkach obecnych, gdy wielko$é tych wydatkéw
nie zostala jeszcze unormowana i zalezy od przyczyn
przypadkowych, nie majacych nic wspélnego z normalna
eksploatacjag. W pierwszem mojem obliczeniu kosztéw
wlasnych przewozow za rok 1924 *) przyjalem za podstawe
nie rzeczywiste wydatki lecz wydaa,(i znormalizowane
w przyblizeniu przeze mnie. Wszystkie obliczenia na-
stepne, wykonane jako materjaly do reformy taryf, zo-
staly juz oparte na wydatkach rzeczywistych.

Przy przewozie tadunkéw niema potrzeby przytrzy-
mywania si¢ stalego rozkladu pociagéw, jak to ma miej-
sce przy przewozie os6b, mozna zbieraé tadunki w celu
najlepszego wyzyskania taboru i tylko terminowosé
przewozu stawia temu pewne ograniczenia. Oczywiscie
pogodzenie tych dwoch sprzecznych zadan: wyzyskania
taboru i terminowosci przewozu jest tem latwiejsze, im
gestos¢ przewozow jest wieksza,

Na wykresie 4-ym jest pokazany stosunek procen-
towy przebiegu pociagow ruchu towarowego i osi wago-
néw towarowych w tych pociagach do przebiegu 1925 r.,
w poréwnaniu ze stosunkiem procentowym przebiegu la-
dunkéw w pociagach ruchu towarowego. Z wykresu tego
wida¢é, ze ilo$¢ poc.-km wzrasta znacznie wolniej, anizeli
ilos¢ tonno-km, ilo$é za$ osio-km wagonéw prawie jedna-
kowo, co wskazuje, ze ze zwigkszeniem gestosci prze-
wozéw wyzyskanie pociggéw bylo coraz lepsze. Wedtug
danych tablicy 4-ej, obliczonych na podstawie tablicy
2-ej, przecietny naladunek pociagu towarowego zwiekszyl
sie¢ w tym okresie z 285 do 345 tonn, to jest 21,1%, co zo-
stalo osiagniete przewaznie przez zwiekszenie skladow po-
ciqgow z 83,97 do 96,68 osi, to jest o 15,1%, gdyz naladud
nek na o$ zwiekszyl si¢ tylko z 3,40 do 3,57 tonn, to jest
0 5,0%.

Tablica 4.

Wyszczegélnienie

1924
1925
1926
1927/8
1928/9
1929/30

Przecietny naladunek po-
ciggu towarowego tonn| 294 | 285 | 323 319 | 326 | 345
Przecigtny naladunek na
o§ wagonu towarowego
w pociagach ruchu to-

warowego tonn 367| 340 | 353| 3,34} 3,44| 3,57
‘Przecietna ilo§é osi wa-

gonéw towarowych w

pociagach ruchu towa-

rowego 80,13 83,97 | 91.66| 95,34 | 94,70 96,68

2. Koszty przewozéw w poszczegélnych dyrekcjach.

Koszt przewozu zar6wno oséb, jak i tadunkéw byt
w poszczeg6lnych dyrekcjach bardzo rozmaity i dlatego
mozliwe wyjasnienie przyczyn tej rozmaitosci jest wska-
zane. Wprawdzie gestos§é przewozéw w dyrekcjach jest
tez bardzo rézna i w zaleznosci od tego koszt przewozu
jednostki méglby byé réziny, ale takie wyjasnienie nie

%) Na kolejach niemieckich ruch osobowy w 1929 r. dal straty
379 milj. RM. Inz. Tecklenburg, analizujac w N-rze 51 za 1930 r.
wReichsbahn" przyczyny tego deficytu, dochodzi do wniosku, Ze lezg
one przedewszystkiem w taryfach ulgowych, z ktérych korzysta okolo
/s ogélnej liczby pasazeréw. Wskazujac na trudnosci zmniejszenia
strat z ruchu osobowego $rodkami taryfowemi, dochodzi do wniosku,
2e w celu ich zmniejszenia bez szkody dla spoleczeristwa nalezy wy-
datnie obnizyé wydatki na budowe nowych wagonéw osobowych. (Prze-
glad Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego. Kwiecie, 1931 r.
Nr. 4/48).

%) Inzynier Kolejowy, 1926 r., Nr. 7 (23).
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okazuje si¢ dostateczne i wymaga odszukania innych
przyczyn.

W tablicy 5-ej sa wskazane dane o gestosci prze-
wozow osobowych (tys. osobo-km na km) i stosunku pro-
centowym " kosztu jednego osobo-km do przecietnego
kosztu na calej sieci, przyjetego za jednostke za lata 1925—
1926/30 w poszczegolnych dyrekcjach, przyczem dyrekcje
sa ulozone w porzadku zmniejszania sie gestosci prze-
wozu 0s6b w 1929/30 r.

) Z danych tablicy 5-ej wida¢, ze zwickszenie gesto-
$ci przewozéw nie pociaga za soba ich réwnomiernego
potanienia i koszt przewozu jednego osobo-km w po-
szgzegélnych dyrekcjach wystepuje z szeregu swa tanio-
$ciag lub drozyzna, Przyczyna tego moze byé przede-
wszystkiem niejednolite wyzyskanie taboru. Poniewaz
jednak podzial przebiegu oséb zostal, jak bylo wskazane,
zrobiony proporcjonalnie do przebiegu osi wagonéw oso-
bowych, to badanie w tym kierunku musi byé ograniczone
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do wyzyskania pociagéw. Przyjmujac, ze dane za rok
ostatni 1929/30 wyrazaja najlepiej ustosunkowanie ilosci
pociagéw do potrzeb rzeczywistych, ograniczam badanie
do tego jednego roku, Niezbedne dane sa przytoczone
w tablicy 6-ej, w ktorej dyrekcje sa ulozone, jak i w ta-
blicy 5-ej w porzadku zmniejszenia gestosci przewozow.

Z powyzszych danych widaé, ze przecigtna dzienna
ilo§é pociagéw osobowych w dyrekcjach zmniejszala sie
réwnolegle ze zmniejszeniem gestosci przewozéw z wy-
jatkiem dyrekcji Stanislawowskiej, w ktorej ilos¢ pocia-
g6w swa wielkoscia wysuwa sie z szeregu ogolnego.
Przecigtne zaludnienie pociaggu osobowego wahalo sie
w granicach od 77 do 131 oséb bez zadnego jednak uza-
leznienia od gestosci przewozéw. W celu bardziej po-
gladowego przedstawienia charakteru tych wahad, jak
réwniez i charakteru zmiany ilosci pociaggéw sporzadzono
wykres 5, w ktéorym pokazano stosunek procentowy ge-
stosci przewozdéw, dziennej ilosci pociagow i przecietnego

Tablica 5.

VWA | 1926 1927/8 1928/9 | 1929/30
o B 1 5 b 2 by 1
:8 | 28¢| 28 | 22| 28 | Fse| 2B | 228 | 2E | 283
IR 0 Qo w 0 0w 0 Q0w bl 0o 0
N o - - N o " 2ca N o b= -] N =1 -] N o = 0o
o a go.... on §ow o a go.... OME go...- fof = 50...-
= g uo.&." 3 g uo.&." 2z E Uo_.‘!." 2 =l uo_?.." 2 g 009:
D Y"R E K C J E N °es g °99 e °9e S °%e 3= [2%8
) ag N L adanN ) ac N 846 ac N b5 ag N
22 | ¥88 | o8 [%3a | o2& | ¥88| oA | y3&| o= | 4E&
28 | 523 85 | §28.3 &3 | 583 33 8258 83 523
> 8‘7’5 ‘g-';ui 83"8 ‘g—:rm gy’a E’;m gﬁﬁ ‘f',-u; gga
ORE nS g &) Iz nS5 &) da o8 G) b 2.5 (G 7S
\
Katowicka . . 806 140 774 121 810 122 931 105 965 115
Warszawska 810 70 721 70 821 12 875 74 917 79
Krakowska . 480 116 445 123 487 122 520 122 527 122
Gdasska ., . . . . . . . 426 89 426 102 449 109 494 107 503 97
Poznariska , ., 335 93 334 89 378 71 404 65 409 65
Lwowska . . , 317 123 280 130 314 132 326 134 342 130
Radomska . 313 96 297 95 324 102 323 110 307 101
Stanistawowska . 196 151 212 139 211 146 219 147 224 162
Wiledska |, 182 129 200 112 198 115 205 126 189 133
Razem . . 392 100 376 100 410 100 436 100 442 100
Tablica 6.
£ ' IR, = @ .
‘8‘;,, ¢ S a.:ec Przebieg osi wagonéw | & § 5 "E ‘B S § R % o &
3 22 & Xf g osobowych w pociagach "§ z & 5 :§ 3 : e ;'s} g = ; ‘81 E
DYREKCJE &% 227 | — g5 | Sg | BE |SEE| 2832
Srg | Sy93 gwg2| ¥4 | 58 |28y | a5
-§ _§ -‘46 §§_§ osobow'/vylcih :owaro'w',l'{ch § 2 ;'5 —§_§ E §9 § ; B, § 3 ; =
RrRaBaE i acal | 1T os o) B e oslo K | b ot e T A WS S s e ho RS BB R b
Katowicka . . 4,746 21,6 129.442 9.711 93,02 540 114 1,05 27,3
Warszawska. 14.145 17,8 443.868 34.817 92,73 1.856 131 1,20 31,4
Krakowska . 6.770 13,1 159.817 19.000 89,37 668 99 0,91 23,6
Gdariska . 9.473 12.2 234215 20.719 91,87 978 103 0,94 24,7
Poznafiska 8.488 9.5 215.014 25.191 89,51 898 106 0,97 25,3
Lwowska 6.302 8.8 145.617 © 14.893 90,72 611 97 0,89 23,1
Radomska 5.750 6.7 151.719 21.396 87,64 634 110 1,01 26,4
Stanistawowska 2.977 7.2 55.205 5.761 90,55 1230 77 0,71 18,5
Wilenska, . 5,261 48 131.128 6.416 95,34 545 104 0,95 24,9
Razem . ., 63.912 10,15 1.666.025 157.904 91,34 6,959 109 1,00 26.1
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zaludnienia pociagdw do przecietnych ich wielkosci na
calej sieci.

Z wykresu 5-go widaé, co nastepuje:

1) co do gestosci przewozéw mozna podzieli¢ dy-
rekcje na cztery nastepujace pary z gestoscia bardzo
zblizong: Wilefiska i Stanistawowska (okolo 200 tys.
osobo-km na km rocznie), Radomska i Lwowska (prze-
szlo 300), Gdanska i Krakowska (przeszlo 500), War-
szawska i Katowicka (przeszlo 900), oraz Poznarnska po-

Przewozy oséb

Stosunek procentowy gestosei przewozow
ilosci pociagéw na dobe
zaludnienia pociagu

—_—— —— ”" 1"

srednia miedzy druga i trzecia para (przeszlo 400 tys.
osobo-km na km).:

2) llos¢ dzienna pociggéw wzrastala wogéle w sto-
sunku zblizonym do wzrostu gestosci przewozéw z wy-
jatkiem dyrekcji Stanistawowskiej z nadmierna iloscia
pociagéw i dyrekcji Warszawskiej, w ktorej ilo§é pocia-
gow byla w stosunku do gestosci przewozéw znacznie
mniejsza, anizeli w pozostatych dyrekcjach.

3) Zaludnienie pociagéw bylo wynikiem ilosci po-
ciggow. W dyrekcji Stanistawowskiej
wynosito 77 oséb, a w Warszawskiej
s 131, Z pozostatych dyrekcyj dobre za-
___—215 ludnienie pomimo matej gestosci prze-

4 wozéw mialy dyrekcje Wileniska i Ra-
p domska, przecietne Poznariska i Kato-
L wicka i stabe Lwowska, Gdanska i Kra-
kowska. Poniewaz podzial przebiegu
os6b pomiedzy dyrekcje zostal zrobio-
ny proporcjonalnie do przebiegu osi wa-
gonéw osobowych, to stosunek procento-
wy zaludnienia pociagéw oznacza réwno-
|z20 czeSnie i stosunek procentowy prze-
i cigtnej ilosci wagonéw osobowych w po-
ciagach osobowych.,

~|los

2o ——
a1’
Lo a9y .-
100 L - .

N e

Vﬁ.ﬁé

ol —105!

Przy badaniu danych tablicy 6-ej
i wykresu 5-go nasuwa si¢ uwaga, ze
obstuga potrzeb ruchu osobowego odby-
wa si¢ w dyrekcjach b. trzech zaborow
rozmaicie, a mianowicie w b. zaborze
rosyjskim mala ilosé pociagéw o duzym
skladzie, w b. zaborze austrjackim duza
ilosé pociagéw o malym sktadzie, b. zas
zabér pruski zajmuje miejsce posrednie.
W celu wykazania, jaki to wywiera

WALENsKA
JTANUAAVOW/ KA
RADOM/KA
Lwowska
PozNANIKA
GDANSKA
KRAKOW/KA

Wykres 5.

Przewozy oséb

D e ——

. -
= 2 115

10 097 -~~~ 105 .

Stosunek procentowy zaludnienia pociagéw
kosztu jednego osobo-km.

62

wplyw na koszt jednego osobo-km spo-
rzadzono wykres 6, w ktérym dla trzech
powyzszych grup dyrekcyj przedstawio-
no stosunek procentowy zaludnienia po-
ciagow i kosztu jednego osobo-km. Koszt
ten w pierwszej i drugiej grupie dy-
rekcyj jest znacznie nizszy, anizeli
w trzeciej grupie b. zaboru austrjackie-
go. Wysoki koszt przewozu oséb w dy-
‘rekcjach matopolskich znajduje czescio-
we uzasadnienie w ciezkim przekroju
podtuznym linij gérskich z jednej stro-
ny, a do§é znacznej dtugosci linij lo-
kalnych o malym ruchu z drugiej.
Trudny przekr6j podluzny w ruchu to-
warowym wywoluje juz powazne trud-
nosci, w ruchu osobowym przy stosun-
kowo lekkich pociagach moze byé po-

WARsZ AW/ KA
"KATOWICKA

] konany latwiej,

. Przed przystapieniem do bardziej
szczegolowego zbadania réznic w kosz-
tach przewozéw w poszczegélnych dy-
rekcjach, nalezy wylaczyé z nich te wy-

™ -

0.95

: “No078 .
L’ 071

datki, od ktérych one bezposrednio nie
o o9 ‘zaleza, a ktére nie sa réwnomierne
' w oddzielnych dyrekcjach i dlatego nie-
jednakowo obciazaja koszty przewo-
z6w. Do takich wydatkéw zaliczam wy-
datki stacyjne i wydatki stuzby drogo-
wej. Poniewaz wplyw tych wydatkéw
odnosi sie w réwnej mierze i do kosztu
przewozu ladunkéw, to przedwstepna
ich analize¢ przeprowadze wspélnie dla

JTANISE AWOW/ KA

WALEK/KA
RapomskA
WAR/Z AW KA
PozNaN/KA
GPAN/KA
Katowicka

Wykres 6.

przewozu oséb i tadunkéw.
Wydatki stacyjne stanowia okoto
30% sumy ogdlnej kosztéw przewozéw,
ale sa zalezne od warunkéw zapotrze-
bowania przewozéw w réznych miej-
scach i dlugosci przebiegu w poszcze-
gélnych dyrekcjach, sa wiec od ich
" zarzadzen niezalezne i przy por6éwna-
niach powinny byé rozpatrywane od-
dzielnie od kosztéw samych prze-

Lwow/ka
Krakowska
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woz6w., Tak np., wydatki polaczone z wyprawieniem
i przyjeciem os6b, albo z wyprawieniem ogromnych ilosci
wegla w dyrekcji Katowickiej, przy nieznacznych ich
przebiegach w granicach dyrekcji, obcigzaja nadmiernie
koszt przewozu. To samo odnosi sie do wyladunku wegla
w portach dyrekcji Gdanskiej, gdy przewoz tego samego
wegla przez dyrekcje Poznariska odbywa sig transito
i ona précz kosztéw samego przewozu nie ponosi prawie
zadnych kosztéw dodatkowych.

Najodpowiedniejszym miernikiem pracy stacyj jest
przebieg parowozéw bez pociagow. Ten przebieg podaja
sprawozdania o pracy taboru bez podzialu jednak na cze-
$ci odnoszace sie do ruchu osobowego i towarowego.
Przy obliczaniu kosztéw wlasnych przewozéw podzial
taki jest robiony proporcjonalnie do przebiegu osi wago-
néw, przyjmujac 4 osie osobowe za jedng towarowa.
rzebiegi parowozéw i podzial przebiegow parowozéw
wedlug tej zasady sa podane w tablicy 7-ej.

Przecigtny koszt jednego parowozo-km w ruchu oso-
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y 451020
bowym wyniésk: 64554 |- 2499 — 6,73 zl., a w ruchu
865.332

= 9,156 zl.

towarowym: &R T 32726

Wydatki sluzby drogowej, ktére w 1929/30 r. sta-
nowily przeszlo 18% ogélnej sumy wydatkéw eksplotacii,
byly w poszczegélnych dyrekcjach bardzo rozmaite
i obcigzaly koszty przewozéw niejednolicie.

Podzial wydatkéw stuzby drogowej na czesci odno-
szace si¢ do przewozu oséb i tadunkéw mozna zrobié
tylko proporcjonalnie do sum ogélnych wydatkéw tych
dwéch dzialéw. Przy obliczeniu kosztéw wlasnych prze-
wozéw zostal wyprowadzony stosunek procentowy wy-
datkéw na przewozy oséb i tadunkéw dla poszczegdl-
nych dyrekcyj. Na podstawie tego ustosunkowania po-
dzial wydatkéw stuzby drogowej zrobiono w tablicy 8-ej,
w ktérej wyprowadzono tez stosunek procentowy tych

Tablica 7.

Przebieg parowozbéw tys. par.-km Przebti;sg. c())ssiio\ivkar%onéw Przebieg parowozéw bez pociagéw
. 1 . w ruchu w ruchu
DYREKCUJE w pociggach bez /.4 w pociagach osobowym towarowym
w pociagach porf¥ i I

pociagow ruchu tys. 0 tys.
osobowych | towarowych osobowego fowdrowZeo o par-km fs par-km

Warszawska 14.380 14,096 7.502 112.862 1.718.137 6,16 462 93,84 7.040
Radomska 6.241 6.666 3.036 39.312 571.671 6,43 195 93,57 2,841
Wileniska 5.187 3.931 2.244 37.283 359.000 9,41 211 90,59 2.033
Poznanska . 8.306 9.763 2,581 55.230 1.011,722 5,18 134 94,82 2.447
Gdariska . 9.563 + 8.569 5.696 61.613 844.382 6,80 387 93,20 5.309
Katowicka . 4.700 »4.011 4.572 32.960 386.554 7.85 359 92,15 4.213
Krakowska . 6.984 6.941 4710 41.148 547.907 6,98 329 93,02 4,381
Lwowska 6.150 5.691 3.750 37.702 429.829 8,06 302 91,94 3.448
Stanistawowska 3.043 2.114 1.134 15.607 131.807 10,58 120 89,42 1014
Razem . 64 554 61.782 35.225 433 7117 6.001.009 6,74 2.499 93,26 32.726

Tablica 8.

PRI SACEt] BYAteRTes] Koszt ogélny przewozu d:’z;::ti{ilsts:;?::ia\

DYREKCIJE Suma na przewozy os6b |naprzewozytadunkéw ezt pro:::etwl::;zzm
ogélna

tys. zi 4 tys. zi. 2 tys. zi. o0séb tadunkow 086b tadun.
Wars;awska 3 57.270 32,90 18.842 67,10 38.428 93.080 199.172 - 20.2 19.3
Radomska 32.470 34,45 11,186 65,55 21.284 43,049 85.939 26,0 248
Wilefiska | 30.540 43,39 13.251 56,61 17.289 45.063 61.683 294 28,0
Poznanska 23.550 27,34 6.439 72,66 17.111 38.659 107,791 16,7 15,9
Gdafiska 4 30.000 33.46 10.038 66,51 . 19.962 61.328 127.954 16,4 15,6
Katowicka 12.060 35,40 4.269 64,60 7.791 39.669 75.948 10,8 10,3
Krakowska . 20.240 36,84 7.456 63,16 12,784 53.946 97,033 13,8 13,2
Lwowska , 24,670 39,87 9.836 60,13 14.834 , 51.862 82.020 19,0 18,1
Stanistawowska 10.500 4791 5.031 52,09 5.469 24,364 27,792 20,7 19,7
Razem 241.300 34,26 86.348 65,74 154.952 451.020 865.332 19.1 179
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wydatkéw od sum ogélnych kosztéw przewozu oséb i la-
dunkéw.

Z danych tablicy 8-ej widaé, ze wydatki stuzby
drogowej w 1929/30 r. stanowily 19,1% w kosztach prze-
wozu oséb i 17,9% w kosztach przewozu ladunkow
i w poszczegolnych dyrekcjach wahaly sie w granicach
przy przewozie os6b od 10,8 do 29,4%, a przy przewozie
tadunkow od 10,3 do 28,0%.

Nalezy zaznaczyé, ze wydatki na utrzymanie i wy-
miane taboru przy rézniczkowaniu kosztéw wlasnych
przewozéw w zaleznosci od gestosci przewozéw byly
przyjmowane nie rzeczywiste, lecz normowane wedlug
przebiegéw taboru w poszczegélnych dyrekcjach. Takie
normowanie bylo mozliwe w stosunku do taboru rucho-
mego, ktorego ilosé i jakosé w dyrekcjach mozna przy-
stosowywaé do potrzeb rzeczywistych, nie moze by¢ jed-
nak przeprowadzone do urzadzed drogowych, przytwier-
dzonych do miejsca. Jesli wydatki stuzby nie sa nalezy-
cie unormowane, to trzeba sie godzié¢ z tem, ze one nie-
jednolicie obciazaja koszty przewozéw w dyrekcjach,
a w poréwnaniach tych kosztéw wylaczaé wydatki stuz-
by drogowej zupelnie.

Chociaz zaopatrzenie w urzqdzenia drogowe i stan
ich w réinych dyrekcjach, a nawet b. zaborach sq jeszcze
dotychczas bardzo niejednolite i wskutek tego unormowa-
- nie wydatkéw stuiby drogowej narazie jest niemozliwe,
uwaiam jednak, ze naleiy sobie zdaé sprawe, jak to unor-
mowanie powinno sie choé w przyblizeniu przedstawié, by
mieé kryterjum, do ktérego trzeba byloby sie stopniowo
przybliiaé, W tym celu podaje¢ prébe wyprowadzenia wzo-
ru do okreslenia wielkosci normalnych wydatkéw stuzby
drogowej w dyrekcjach, oparta na wydatkach rzeczywi-
stych catej sieci w 1929/30. Wydatki sluzby drogowej sa
zalezne przedewszystkiem od dlugosci linij, ale takze
w bardzo wysokim stopniu od pracy kolei. Im ta praca
jest wicksza, tem wiecej wymaga wszelkich urzadzen
i tem czestszej ich naprawy. Najodpowiedniejszym mier-
nikiem wielkosci pracy jest przebieg ciezaru pociggow
brutto, bo on wywoluje bezposrednio znieksztalcenia toru,
najwazniejszego objektu utrzymania w stuzbie drogowe;j.
Sume ogélng wydatkéw stuzby drogowej K mozna wyrazié
wzorem:

K=T + L,

w ktéorym T ilo§é¢ tonno-km ciezaru pociagéw brutto,
L — dtugosé linij, a x i y wspélczynniki, ktérych praw-
dopodobne znaczenie, majac dane o wielkosciach K, T
i L dla dziewieciu dyrekcyj, mozna okreslié zapomoca
metody najmniejszych kwadratéw wedlug wzoréw:

_ ZKT X XL?— Y¥TL X KL
LT? X ZL* — (ETL)?

__ SKLXET:— ITL X IKT
= T ITEXILE— (3TL)

Niezbedne do tego obliczenia dane sa przytoczone
w tablicy 9-ej.

Po przeprowadzeniu odpowiednich obliczeri otrzy-
mujemy WzoOr:

K = 2,08152T 4 6,08841L

W tablicy 10-ej zrobiono wedtug tego wzoru obli-
czenie teoretycznych réwnomiernych wydatkow stuzby
drogowej w dyrekcjach i poréwnanie ich z wydatkami
rzeczywistemi.

Z danych tablicy 10-ej widaé, ze roéznice miedzy
wydatkami rzeczywistemi sluzby drogowej, a wydatka-
mi teoretycznemi odpowiadajacemi normalnym warun-
kom byly bardzo rozmaite. W trzech dyrekcjach b. za-
boru rosyjskiego i dwoch dyrekcjach Malopolski wschod-
niej wydatki byly znacznie wigksze od normalnych,
a w czterech pozostalych, a szczegélniej w dyrekcji Po-
znafiskiej znacznie mniejsze.

Tablica 9.
K. T L
DYREKCJE Nhiby | Miljony | Diugose
drogowej ton-km linij
milj. zL brutto km.
Warszawska 57.27 18.075 2,182
Radomska . 32,47 6.335 2.356
Wileniska 30,54 4,333 3.021
Poznasniska . 2355 10.604 2.454
Gdanska . 30,00 9.218 2.119
Katowicka . 12,06 4.391 602
Krakowska . 20,24 6.031 1.417
Lwowska 24,67 4.905 1.965
Stanislawowska . 10,50 1.622 1.135
Razem: 241,30 65.514 17.251
Tablica 10.
Wydatki stuzby | Wydatki rzeczywiste
drogowej tys. zl. 7?(3:‘:-:?;;;‘::;
DYREKCJE === —
‘ orstycune | eecaywiste | VIS | LA
]
Warszawska 50.808 57270 | ' 6,462 =
Radomska . 27531 32.470 4.939 —
Wilesiska 27.412 30.540 3.128 —
Poznafiska . 37.013 23.550 = 13.463
Gdanska 32,089 30.000 = 2.089
Katowicka . 12.805 12.060 — 745
Krakowska . 21.181 20.240 — 941
Lwowska 22.174 24.670 2.496 —
Stanistawowska . 10.287 10.500 213 —
Razem: 241,301 | 241.300 17.238 17.238

Po okresleniu wplywu wydatkéw stacyjnych i wy-
datkéw sluzby drogowej na koszt przewozu oséb, zro-
biono w tablicy 11-ej obliczenie tego kosztu w poszcze-
gélnych dyrekcjach, przyczem wydatki stacyjne obliczono
wedlug przebiegu parowozéw bez pociggow (tablica 7),
liczac koszt jednego par.-km 6,73 zl. a wydatki sluzby
drogowej wedlug tablicy 8-ej.

Stosunek procentowy kosztu jednego osobo-km do
kosztu przecietnego dla calej sieci, wedtug tablicy 11-ej,
chociaz si¢ nieco zmienil w poréwnaniu ze wskazanym
w ostatniej rubryce tablicy 5-ej, ale i obecnie nie przed-
stawia prawidlowego szeregu zmniejszenia kosztu ze
zwiekszeniem gestos$ci przewozéw. Chcac wyjasnié, kto-
re dyrekcje i w jakim stopniu nie podlegaja prawu ogél-
nemu, nalezy najpierw ujaé to prawo we wzér matema-
tyczny. Jesli koszt wykonanych osobo-km oznaczymy
przez K, ilo$é osobo-km przez O, a dlugosé linij przez L,

to koszt K, jako zalezny od gestosci przewozow L
mozna wyrazi¢ wzorem

K = Ox + Ly
w ktérym prawdopodobne wielkosci wspoélczynnikéow

x i y moga byé¢ okreslone wedlug danych o wielkosciach
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Tablica 11.

; Koszt , | Koszt przewozu oséb bez wydatkéw
Pm::g ogélny | Wydatki led'ztk' stacyjnych i drogowych
DYRETKTCJE 0% | przewozu | stacyine | oY
miljon6w os6b drogowej ogélny jednego Stosunek
osobo-km osobo-km | procentowy
tys. ztb. tys. zl. tys. zi. tys. zi. i doprzecietn.
Katowicka 581 39.669 2416 4,269 32,984 5,68 1,24
Warszawska 2.001 93.080 3.109 18.842 71.129 3.55 0,78
Krakowska . 747 53.946 2.214 7.456 44,276 5.93 1,30
Gdanska . 1.065 61.328 2.605 10.038 48.685 4,57 1,00
Poznanska . . . . , 1.003 38.659 902 6.439 31.318 3.12 0,68
Lwowska . 673 51.862 2.032 9.836 39.994 594 1,30
Radomska 723 43,049 1.312 11.186 30.551 4,23 093
Stanistawowska 254 24.364 808 5.031 18.525 7,29 1,60
Wiledska 572 45.063 1.420 13.251 30.392 5,31 1,16
Razem . 7.619 451,020 16.818 86.348 347.854 4,57 1.00
K, O i L dla dziewieciu dyrekcyj zapomoca metody naj- Tablica 12,
mniejszych kwadratow.
Po przeprowadzeniu odpowiednich obliczen otrzy- "~ B -
mujemy wzor Teoretyczny 20w Koszt rzeczywisty
koszt X g . w pordwnaniu
K — 35,703 0 + 4,396 L DYREKCJE przewozu osdb igg z teoretycznym
LA b
og6lny |jednego| § N8 | wiekszy | mniejszy

Te’oretyczny kosz't przewozu os()b' po wylaczeniu tys. zt. probod LENICIBE |8 tys. zk | o tys. zL.
wydatkéow stacyjnych i sluzby drogowej w poszczegél- '
nych dvrekci{ach. obliczony wedlug tegto waorlt, w po. | Katowicka 23390 | 403 | 32984 | 9.594 =
réwnaniu z kosztem rzeczywistym wedlug tablicy 11-¢j : :
jest wskazany w tablicy 12-¢j. Warszawska . 81.032 | 4,05 71.1.29 — 9.903

Wyniki obliczesi tablic 11-ej i 12-ej sa przedstawio- Krakowska 32.899 | 440 | 44.276 | 11.377 L=
ne na wykresie 7-ym, w ktérym odleglosci miedzy dy- Gdanska 47339 | 444 | 48685 | 1346 5
rekcjami sa proporcjonalne do gestosci przewozéw.

Z danych tablicy 12-ej i wykresu 7-go widaé, ze Poznanska 46.598 | 4,65 | 31.318 = 15.280
koszf rzeczywisty przewozu ?s()b, PO wquczenn.l wy- s 32666 | 485 | 39994 | 7.328 o
datkow stacyjnych i wydatkéw stuzby drogowej byt e
wigkszy od teoretycznego, wyprowadzonego w zalezno- adomska 36.170 | 5.00 | 30.551 s 5619

Stanistawowska . 14.058 | 5,53 18.525 4.467 —
. Wilenska . 33.702 | 5,89 30.392 — 3.310

Koszt przewozu o0séb bez wydatkéw stacyjnych i drogowych

: » s s A1 34.112
Koszt jednego osobo-km. teoretyczny s JARBANEST{ RGeSt SIS il
""""""" 1] 1" 1" rzeczywisty
$ci od gestosci przewozéw
4120 w pigciu dyrekcjach, a mniej-
AN szy w czterech. Pod wzgledem
Rerd| 994 408 o taniosci przewozéw wyréZnia
Pl5.93 n e - si¢ dyrekcja Poznanska (zmniej-
531 3800/ | 7 AL | i szenie w poréwnaniu z kosztem
\ T e o B y teoretycznym o 33%), za nia
Yems |\ ul [ . 498" lps ida dyrekcje b. zaboru rosyj-
N P R skiego: Radomska, Warszawska
o i Wilefiska ze zmniejszeniem
kosztéw odpowiednio o 16, 12
. i 10%. Znaczne zwiekszenie
wydatkéw w dyrekcji Katowic-
$E5TOSE MzEwozaw A T X il o kiej (9 41%), znajduje czescio-
T¥5.08080-kM Na k., % & 23 & ] 8§ RS we objasnienie w wyzszem upo-
. - saZzeniu pracownikéw tej dy-
P, rekcji. Zwigkszenie kosztu w dy-
; ¢ o rekcji Gdariskiej jest bardzo
< O « g g 2 g 3 &  nieznaczne (o 3%) i jak zoba-
; % . E o > 3 I § czymy, Pokrywa si¢ z nadmia-
5 3 3 % g Z 3 2 2 rem, wyZszem uposazeniem cze-
§-’_ & oL N 5 & S 3  sci pracownikéw. W pozosta-
R tych trzech dyrekcjach: Kra-
Wykres 7. kowskiej,  Stanistawowskiej
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i Lwowskiej znaczne zwiekszenie wydatkow (odpowied-
nio o 35, 32 i 22%) znajduje cze$ciowe objasnienie
w trudnym przekroju podluznym linij podgoérskich.

Jakkolwiek powyzsze wywody sa oparte na okre-
$leniu teoretycznego kosztu przewozu oséb w zaleznosci
tylko od jednego czynnika, a mianowicie gestosci prze-
wozéw, = poniewaz jednak przedtem wyeliminowano
wplywy wydatkéw stacyjnych i drogowych, a réznice
w -kosztach poszczegolnych dyrekcyj sa ogromne, naleiy
zbadaé czy znaczne zwigkszenie kosztu przewozu w dy-
rekcjach: = Katowickiej, Krakowskiej, Stanislawowskiej
i Lwowskiej znajduje dostateczne uzasadnienie w specjal-
nych warunkach ich pracy, czy tez jest wynikiem nadmier-
nej dbalosci o udogodnienia przejazdow przez zwiekszong
ilo§é pociqgéw osobowych i ich sktadéw.

Przechodzac do przewozéw tadunkéw, podaje
w tablicy 13-ej dane o gestosci tych przewozéw i sto-
sunku procentowym kosztu jednego tonno-km do kosztu
przecietnego na calej sieci przyjetego na jednostke za lata
1925—1929/30 w poszczegolnych dyrekcjach, ulozonych
w porzadku zmniejszania sie¢  gestosci przewozow
w 1929/30 . [

Wzrost gestosci przewozéw w poszczegélnych dy-
rekcjach jest przedstawiony pogladowo na wykresie 8-ym.,
Wzrost ten w ciagu czterech lat w pieciu dyrekcjach nie
bioracych udzialu w przewozach wegla do portéow odby-
wal sie dosyé réwnomiernie i wyniést w dyrekcji- Kra-
kowskiej 53,1%, Stanistawowskiej 58,5%, Lwowskiej
59,1%, Radomskiej 78,4% i Wilenskiej 859%. W pozo-
stalych czterech dyrekcjach wzrost szczegolniej w pierw-
szych latach byt szybszy i wyniést w dyrekcji Gdarnskiej
95,7%, Katowickiej 126,9%, a w Warszawskiej za dwa
lata 54,4%, poczem gestosé nieco si¢ zmniejszyla wsku-
tek skierowania wiekszych ilosci wegla na nowo wybu-
dowane linje przez dyrekcje Poznanska, w ktorej gestosé
przewozéw zwigkszyla sig za cztery lata o 160,2%.

Poniewaz i w przewozach ladunkéw, jak widac
z danych tablicy 13-ej, zwiekszenie gestosci przewozow

Wazrost gestosci przewozéw tadunkéw w Dyrekcjach

738

2502

1557

2731

2002

274y

poo=" ="

552
399
337

_Nr. 5

2702

T 2547

1569
444

11306

844 .
46

357
352

nie pociaga za soba rownoleglego ich potanienia, to Js . 2
w celu blizszego zbadanja tej sprawy, rozpatrzymy sto- & ,
piefi wyzyskania taboru w poszczegolnych dyrekcjach za : : re— o ey
ostatni rok 1929/30. Niezbe¢dne dane do tego sa przyto- 1925 1926 IQQ% 192% . 192%0
czone w tablicy 14-ej, sporzadzonej analogicznie z ta- I
blica 6-ta. .
Z danych tablicy 14-ej widaé, ze przecietna dzien- Wykres 8.
Tablica 13.
1925 1926 19217/8 1928/9 1929/30
32 28 T p & s 8 x 2 ek 45 2
% S H 0 % e a 0 2 °q 0 % ou o % o a
A 8o 5E Rl SE T8 o DE S o o8 a8 o
- - ‘ 25 $o% | 39 8o | 23 2o | 23 8% | 34 SO
DYREZKTCUJE 88 g¥E | 34 2¥s | 84 298 | 38 EE | RS | BYE
: | s | 895 (A58 | Sex| af | Jeg | &R | goE | &8 | Sa
9eg | 858 | Beg | 858 | B8 | 828 | B8 EoN | 88 | 858
£2.4 g% & 222 .Z.-Na 228 gga 223 gga 235 2§ 8
@ o a 2 » o » »
S23 | 388 | S8 | 528 | S8 | #83 | OBY | 583 | S2E | 6ds
Warszawska ., 1.782 73 2.502 73 2.751 76 2.747 79 2.702 82
Katowicka . 1.118 146 1.557 127 2.002 128 2,615 111 2.547 121
Poznafiska . 453 97 603 93 1.089 74 1.368 68 1.569 68
Gdarnska 738 93 1.047 107 1.041 115 1.115 113 1.444 102
Krakowska 853 - 121 1.009 130 1.152 128 1.224 129 1.306 128 -
Radomska . 473 101 663 100 626 108 632 116 844 105
Lwowska 469 128 554 137 606 138 666 141 | 746 137
Wilefiska 1192 133 320 118 352 121 337 133 357 139
Stanislawowska . 222 156 288 146 376 154 339 155 - 352 170
| ]
Razem . 652 100 898 100 1.039 100 1,118 10 1.224 100
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Tablica 14,

.g % a 3.5 Przebieg osi wagonéw | & 3 g g ) Yicins e S 8

Sl & ﬁog towarowych w pociagach | 59 ;‘ §_¥ T‘: ShE SEY |8 L8 ;

B o ebd ol = S oo o g ERT e o838 |[=3zo0

&% 588 E9E | f2 | 28, | AEE |a%ai

DYREKCJE bold %\8'3 osobowych |towarowych| « L e “s,. R b o %&gg

PR e tys. tys. SRR SIS IR A R s

) e 02 @ io.k ke 608w Sz 8 o S»6 | 9308

¥gz0 S osio-km osio-km oy es NZ NE§ 83, |Rasy

&2 & o] A8 | A Ao3 | 28w |mo3T
Warszawska 14,043 17,6 7.519 1.683.320 99,6 5.874 418 1,21 119,9
Katowicka . 4.201 19,1 2.399 376.843 99,4 1.524 363 1,05 89,7
Poznariska . 9259 10,3 5,906 986.531 99,4 3.827 413 1,19 106,5
Gdanska . 8.272 10,7 12,237 823.663 98.5 3.014 364 1,05 99,6
Krakowska . 6.625 12,8 4,774 528.907 99,1 1.833 271 0,80 79,8
Radomska 6.463 75 5.530 550.275 99,0 1.968 305 0,88 85,1
Lwowska 5.655 7.9 5.190 414.936 98.8 1.448 256 0,74 73,4
Wilefiska 3.888 3.5 18.003 352.584 95,1 1,026 264 0,76 90,7
Stanistawowska . 2.033 49 ©1.225 126.046 94,6 377 185 0,53 62,0
Razem . 60.439 9,6 68.843 5.843.105 98,8 20.867 346 1,00 96,7

na ilosé pociaggéw towarowych, chociaz zmniejszala sie
wogole ze zmniejszeniem gestosci przewozéw, ale nie
rownolegle i wiele dyrekcyj wysuwalo si¢ z ogélnego sze-
regu. Pod tym wzgledem organizacja przewozu os6b po-
mimo sztywnych rozkladéw jazdy, przedstawiala sie le-
piej. Nie ulega watpliwosci, ze tu précz gestosci prze-
wozow graly role i inne czynniki (rodzaj %adunkéw,
przekrdj podtuzny linij, zaopatrzenie techniczne i t. d.),
ale prawdopodobnie nie bez wplywu byla i sama orga-
nizacja przewozéw. Poniewaz i przecigtny naladunek
. pociggu wahal sie w znacznych granicach od 185 do
418 tonn, to w celu bardziej pogladowego przedstawie-
nia charakteru tych wahan sporzadzono wykres 9; w kto-
rym pokazano stosunek procentowy gestosci przewozow,
dziennej ilosci pociggow i przecietnego ich naladunku
do przecigetnych ich wielkosci na calej sieci.

Przewozy ladunkéw

Stosunek procentowy gestosci przewozdow
ilosci pociagéw na dobe
naladunku pociagow

Loo

Z tablicy 8-ej i wykresu 9-go widaé, co nastepuje:
1) co do gestosci przewozow, dyrekcje moznad po-
dzieli¢ na cztery grupy ze zblizong gestoscia:

Stanislawowska i Wileriska okolo 350 tys ton-km na km
Radomska i Lwowska . . . . N 800 A i
Krakowska i Gdanska i Poznarnska . 1400 . 0
Katowicka i Warszawska . . . . , 2600 , 5 .

2) Ilosé dzienna pociggdéw byta wieksza w dyrekcji
Stanistawowskiej w poréownaniu w Wileniska, w Lwow-
skiej w poréwnaniu z Radomska, Krakowskiej w porow-
naniu z Gdanska, w Gdarskiej w porownaniu z Poznariska
i Katowickiej w poréwnaniu z Warszawska, pomimo tego,

.ze we wszystkich przypadkach gestos¢ przewozéow byla

w nich mniejsza, ~

3) Natadunek pociagéw byl odwrotnie we wskaza-

nych dyrekcjach mniejszy, anizeli w sasiednich. ;
' Przy przewozie ladunkéw spo-
' tykamy sie wiec z tem samem zja-
' wiskiem, co i przy przewozie o0sob:
w pewnych dyrekcjach przewoéz la-
- dunkéw wykonywa sie stosunkowo
8 wieksza iloscia pociagow o mniej-
szym naladunku, anizeli w innych.
W celu wyjasnienia wplywu wiel-
kosci natadunku pociggu na koszt
jednego tonn-km sporzadzono wy-
kres 10. Z tego wykresu wida¢, ze po-
mimo znacznych wahain w miarg
wzrostu naladunku pociagow, koszt
jednego tonn-km sie zmniejsza. Do-

2.2

L2t

0.53
051~

szukujac sie przyczyny tych wahax,
musimy przedewszystkiem wylaczyé
z kosztu przewozu tadunkéw, jak to
bylo zrobione przy badaniu kosztéw
przewozu oséb, wydatki _stacyjne
i wydatki stuzby drogowe;j.

W tablicy 15-ej, analogicznej
z tablica 11-tg, obliczono koszty prze-
wozu ltadunkéw w poszczegolnych
dyrekcjach bez wydatkow stacyjnych

JTANL/E AWOW//KA
WILENSKA
Lwowska
RapoMsKA
KRrakowska
GDAN/KA
PoznaNsKa

Wykres 9.

i drogowych, przyczem wydatki sta-
cyjne obliczono wedlug przebiegu pa-
rowozéw bez pociggéow (tablica 7)
liczac koszt jednego porow.-km 9,156
zt. a wydatki stuzby drogowej we-
dlug tablicy 8-ej.

Chociaz stosunek  procento-
wy koszt jednego tonno- km do

KAToWICKA
WAR/ZAWS KA
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Tablica 15.
: : : Koszt przewozu ladunkéw bez
Przebieg olégf;; Wy datk Wyd_at.kl " wydatk6w stacyjnych i drogowych
DY RE KT E tadunkéw | przewozu | stacyime [ stuzby SYasuner
tadunkéw drogowej ogolny jednego | procentowy
miljonéw ton-km do przeciet-
ton-km tys. zl._ tys. zl. tys. zt. tys. zh gr. nego
Warszawska 5.895 199.172 64.458 38.428 96.286 1,63 0,84
Katowicka 1533 75.948 38,574 7.791 29.583 1,93 0,99
Poznasiska 3,850 107.791 22.405 17.111 68.275 1,77 0,91
Gdafska . 3.060 127.954 48,609 19.962 59.383 1,94 1,00
R oW , 1.850 97.033 40.112 12.784 44.137 2,39 1,23
REdomslrag I 1.988 85,939 26.012 21,284 38,643 1,94 1,00
Py 1.466 82.020 31.570 14.834 35.616 243 1,25
Wilefiska 1.079 61.683 18.614 17.289 25,780 2,39 1,23
Stanistawowska . 399 27.792 9,284 5.469 13.039 3,27 1,69
Razem . 21.120 865.332 299.638 154.952 410.742 1,94 1,00
Przewozy tadunkéw wediug tego wzoru w poréwnaniu
Stosunek procentowy naladunku pociagu z, kosztem ; rzgczyw1stym, wedtug ta-
i e R T blicy 15-ej jest wskazany w ta-
i ¢ : ! ’ blicy 16-ej.
. Wyniki obliczen tablic 15-ej i 16-ej
P s przedstawione na wykresie 11-ym,
. w ktorym odleglosci migdzy dyrekcja-
& mi s proporcjonalne do gestosci prze-
S 137 o WOZOW.
L (21 2 Z danych tablicy 16-ej i wykresu
o Ly AED 11-go wida¢, ze koszt rzeczywisty prze-
“/4;-’9" \‘yf%‘?/ zos/ wozu ladunkéw po wylaczeniu wydat-
s 7 : ; ; ; ¢ A .
% = kow stacyjnych i wydatkéw stuzby dro-
/ B /’ “Jogr EOWE byt wiekszy od teoretycznego,
: 577 080 SR “*  wyprowadzonego w zaleznosci od ge-
Y68 stosci przewozéw w pieciu dyrekcjach:
- Krakowskiej (o 24,2%), Stanista-
wowskiej (o 13,0 %), Lwowskiej
(o 10,99%), Katowickiej (o 10,5 %)
i Gdanskiej (o 2,9%), mniejszy za$
‘ w czterech: Wilenskiej (o 16,8%), Ra-
domskiej (o 8,2%), Warszawskiej
(0 59%) i Poznar’lsk'ie'j o 49%).
$ ) Wieksze lub mniejsze koszty prze-
< z. < x wozu ladunkéw okazuja si¢ w tych sa-
g < < ¥ X X D ; ; 2
3 X N Z S g S g 2 mych dyrekcjach, jak i przy przewo-
= z 3 b3 [¢] 2 q o) N
z w 0 X Z - 2
& $ 3 3 g 5 3 5 = Tablica 16.
i
Wykres 10. Teoretyczny koszt .g 33 Koszt rzeczywisty
przewozu - o ‘_9‘ Wt por(iwnamu
DYREKCJE ladunkél/v §E §'§ | 7Z_wi°:i ycznym
8oh =
kosztu przecietnego, dla caltej sieci, wedlug tablicy ogolny | jednego |~ A8 | wickszy | mniejszy
15-ej jest juz blizszy do prawidlowego szeregu zwicksze- tys. zb. |ton-kmgr| tys. z8 |o tys. z | o tys. 2,
nia w miare spadku gestosci, anizeli w ostatniej rubry-
ce tablicy 13-ej, ale nie przedstawia danych do bez- Warszawska . 102,330 | 1,74 96.286 | — 6.044
posredniego ustaleni?. prawa tego z'wiqkszenia. Wobec Katowicka 26,773 1,75 20583 | 2810 ol
tego potrzeba bylo, jak i przy badaniu kosztu przewozu 3 e e LR 350
0s6b, odszukaé prawdopodobny wzér zalezno$ci kosztu Poznafiska ipad : ‘ ?
przewozu jednego tonno-km tadunku od gestosci prze- Gdafiska . 57732 | 1,89 59.383 | 1.651 =
wozéw. Wzér ten (bez wydatkéw stacyjnych i drogo- | (. o 35539 | 192 44.137 | 8598 ~
wych) jest nastepujacy:
Radomska 42,087 2,12 38.643 = 3.444
K=15628 T 4 4,677 L Lwowska . 32101 | 219 35616 | 3.515 —
w ktérym: K — tysiace zlotych drith Wilesiska 30992 | 287 | 25780 — 5.212
— milj -km ladunkéw
{ = ‘é’lﬂ’goo“é% tl?xﬁfok; Stanistawowska | 11.544 | 289 | 13039 | 1495 | —
Teoretyczny koszt przewozu ladunkéw po wyla- Razem 410742 | 1,94 | 410742 | 18.069 | 18.069
czaniu wydatkéw stacyjnych i stuzby drogowej, obliczony
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zie oséb, sq wiec przy zwiekszeniu wynikiem
tych samych przyczyn, a mianowicie w frzech
dyrekcjach mafopolskich, trudnego przekro-
ju podluzinego czesci linij, a w dyrekcji Ka-
fowickiej i Gdariskiej — wyzszego uposazenia
pracownikéw. Naleiy tylko zbadaé. czy
zwiekszanie kosztéw znajduje dostateczne
uzasadnienie w tvch specialnvch warunkach.
a nie jest czeSciowo wynikiem organizacji
przewozéw (duia ilo§é pociqgéw o malfym
cieZarze).

W powyzszem badaniu wyeliminowalem
przy poréwnaniu wydatki stacvine, ktérvch
potrzeba w tym lub innym rozmiarze nie jest
zalezna od kolei, a ktérych wielkosé przyi-
mowalem za odnowiadajaca potrzebie w jed-
nakowym stooniu we wszystkich dvrekcjach.
Wveliminowalem tez wvdatki stuzbv drodo-
wei, ktére w zaleznoéci od stanu urzadzes ko-
lejowvch w réznvch dvrekciach nie sa ieszcze
unormowane. Uzalezniaiac koszt teoretycznv.,
nrzewozéw od iednego tvlko czynnika. a mia-
nowicie od gestosci przewozéw, wskazatem
tvlko ieszcze na dwa czvaniki. ktérvch wolvw
nalezatoby zbadaé dodatkowo: nier6wnomier-
no§é unosazenia oracownikéw i trindnosci,
wynikaiace z przekroiu nodtuznedo linii.

Sprawe nierdwnomiernodci uposazenia
mozna choé czeéciowo oswietlié na podsta-
wie danych o ilosci 1 uposazeniu pracowni-
kéw w poszczeddlanvch dvrekciach. orzvta-
czanvch w Rocznikach statvstveznvch 7 eks-
nloataii P. K. P. Na nodstawie tych danych
w tablicv 17-ei obliczono przecietne wynagrodzenie
wszystkich pracownikéw (etatowvch. nieetatowych i sezo-
nowychl w dyrekciach w roku kalendarzowym 1929-ym
(rubryki 186, 190 i 196). Dyrekcie w tablicy sa ulozone
w porzadku zmniejszenia przecietnedo rocznego wynagro-
dzenia pracownika, przyczem dyrekcie Gdarska i Kato-
wicka sa wydzielone, a dla pozostalych' siedmiu wypro-
wadzono przecietne, z ktéremi poréwnano wszystkie.

Z danych tablicy 17-ej widaé, ze orzecietne wvna-
grodzenie pracownikéw w siedmiu dyrekciach jest dogé
rownomierne, w dyrekcjach zas§ Gdarskiei i Katowickiei
jest znacznie wyisze od przecigtnego w pozostalych
siedmiu,

Suma ogélna wydatkéw eksoloatacii wedtug ru-
bryki 819 wyniosta w 1929 r. 1392448 tys. zl., a wydatki

Tablica 17.

GESTOSE PRZEWOZOW
TYS. TON-KM. NA KM.

Suma Przeciet- | Stosunek
wvnagro- Iloé¢ |ne roczne| procen-
DYREKCJE dzenia pra- | pracow- |wvnagro-| towv do
cownikéw | nikéw | dzenie |przeciet-

zt. zt. nego
Gdariska . 116.360.977 26,189 4,443 1,243
Katowicka 78.500.976 17.766 4,419 1,237

Razem . 194.861.953%| 43.955 = N
Krakowska 92.004.111 23,8391 3.859 1,080
Poznanska 88.156.686 22,956 3.840 , 1,075
Warszawska . 164.334.159 44,772 3.670 1,027
Radomska 71.232.147 20.217 3.523 0,986
Wileriska . 62.560.886 18.109 3.455 0,967
Stanistawowska 30.925.765 9.305 3.324 0,930
Lwowska . 80.780.940 25.916 3.117 0,872
Razem . 589,994,694 | 165.114 3.573 1,000

Ogétem "784,856.647 | 209.069. — —

Koszt przewozu tadunkéw bez wydatkéw stacyjnych i drogowych

Koszt jednego tonno-km. teoretyczny
rzeczywisty
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Wykres 11.

na wynagrodzenie pracownikéw stanowily 56,365% su-
my ogélnej. Potrzeba wigc wyzszego wynagrodzenia pra-
cownikéw wywotala zwigkszenie ogélnej sumy wydat-
kow eksploatacji w dyrekcji Gdariskiej w poréwnaniu
z siedmioma o 56,365 X 0,243 =13,70%, a w Katowic-
kiej o 56,365 X 0,237 = 13,36%. Przy zmniejszeniu o te
procenty wskazanych w tablicach 12-ej i 16-ej rzeczywi-
stych kosztéw przewozéw oséb i tadunkéw w dyrekcjach
Gdanskiej i Katowickiej, otrzymamy dla poréwnania
koszty przewozu:

os6b [ tadunkéw
w dyrekcji Gdarniskiej  42.015 tys. zl. £1.248 tys. zl
i h Katowickiej 28.577 , . 2503 TRIr:

Po wprowadzeniu poprawki, wynikajacej z wyz-
szego wynagrodzenia koszt przewozdéw os6b i ladunkow
w dyrekcji Gdariskiej bedzie znacznie mniejszy od teo-
retycznego (o 11808 tys. zt.) a w dyrekcji Katowickiej
nieco wiekszy od teoretycznego (o 4045 tys. =zl
czyli o 8%).

W rezultacie pozostaje do zbadania wplyw prze-
kroju podtuznego linij w trzech dyrekcjach malopolskich,
w ktérych koszt wszystkich przewozéw byl wiekszy od
teoretycznego w dyrekcji Krakowskiej o 19975 tys. zl.
(o 29%), Lwowskiej o 10843 tys. zt. (o 17%) i Stanista-
wowskiej o 5962 tys. zl. (0o 23%). Dane ogélne o stosun-
ku procentowym, dlugoéci réznych pochylern przekroju
podluznego linij sa przytoczone w tablicy 18-ej dla sze-
Sciu dyrekcyj b. zaboréw rosyjskiego i pruskiego
i oddzielnie dla trzech dyrekcyj matopolskich.

Pochylenia ponad 10°/,, stanowia w drugiej grupie
przeszto 16%, w pierwszej za$ niecale 2% i to w znacz-
nej czeéci na linjach drugorzednych i tacznicach. Warunki
przewozow sq w nich rozmaile, ale do $cistego okreslenia.
ich wplywu na koszty przewozéw sq niedostateczne i dla-
flego ta sprawa wymaga oddzielnego szczegéfowego zba-

ania.

Zanim takie badanie bedzie przeprowadzone, po-
zostaje jedyna droga podzialu dyrekcyj na dwie grupy,
réznigce si¢ powaznie pod wzgledem przekroju podiuz-
nego ich linij i poréwnanie tych grup, jako dwéch odreb-
nych calosci.

Takie poréwnanie zrobiono w tablicy 19-ej, w kté-
rej ilosci w rubrykach 2-ej i 3-ej zostaly obliczone na
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Tablica 18.

Stosunek procentowy dlugosci po-
chylen przekroju podluznego
DYREKCJE od od o
po- do | 5%, | 10%, =
ziomy| 5%/ doU do0 w;;%el pazer
10%/44 | 25%p
|
Warszawska, Radomska, -l
Wileniska, Poznariska, \
Gdanska i Katowicka |[35.58 | 37,94 2453 | 1,95| — (100,00
Krakowska, Lwowska i : ‘ i
Stanistawowska } 27,07 | 38,56 | 18,29 | 15,46 | 0,62 (100,00

podstawie danych, przytoczonych w tablicach poprzed-
nich, z wprowadzeniem do kosztu ogélnego przewozow
w Dyrekcjach Gdarskiej i Katowickiej wskazanej powyzej
poprawki, zaleznej od wyzszego uposazenia pracow-
nikow.

szenie kosztu jednego osobo-km o 2%, a jednego tonn-km
tadunkéw o 12%.

Po potraceniu tego wplywu otrzymujemy, ze wa-
runki przewozéw w trzech Dyrekcjach drugiej grupy wy-
woluja podrozenie w poréwnaniu z Dyrekcjami pierwszej
grupy jednego osobo-km. o 54%, a jednego ton-km. fadun-
kéw o 30%. Ta nieréwnomiernos¢ w zwiekszeniu kosztu
w ruchu osobowym i towarowym wskazuje, ie to zwieksze-
nie nie jest wynikiem wylqcznie trudnego przekroju po-
dluinego czesci linij w Dyrekcjach drugiej grupy, ale ‘tez
i innych czynnikow.

Prawie w tym samym stopniu koszt jednego osio-km
wagonow byl wyzszy w drugiej grupie w poréwnaniu
z pierwsza, a mianowicie w ruchu osobowym o 58%,
a w ruchu towarowym o 34%, koszt za$ jednego poc.-km
w ruchu osobowym byl wiekszy o 319, a w ruchu towa-
rowym mniejszy o 2%.

Przecietne sklady pociagow w drugiej grupie w po-
réwnaniu z pierwsza byly mniejsze w ruchu osobowym
o 17%, a w ruchu towarowym o 27%, przecigtne zalud-

Tablica 19.

Z danych tablicy 19-ej widaé, ze koszt jednego
osobo-km w dyrekcjach drugiej grupy jest w poréwna-
niu z pierwsza grupa, wiekszy o 56%, a jednego tonn-km
o 42%. Poniewaz to zwiekszenie jest czesciowo wyni-
kiem mniejszej gestosci przewozéw, to trzeba bylo prze-
dewszystkiem wyeliminowaé ten czynnik. W tym celu
obliczono teoretyczny koszt jednego osobo-km i jednego
tonn-km dla kazdej grupy, wedlug wzoréw dla kosztu
przewozu:

K = 33,7830 - 4,603L
K = 15,1335 T - 4,581L

osé6b:
i dla ladunkéw

przyczem okazalo sig, ze ten czynnik wywoluje zwiek-

Przewozy osé6b Przewozy tadunkéw
WYSZCZEGOLNIENIE E’ruzr;fei grfr;fl
_ 1 grupa 2 grupa FHe 1 grupa 2 grupa Sideend
procent procent
1 TR NSRS Aan s, | C T 600 T | T
Dlugosé linij km 12,734 4.517 — 12,734 | 4.517 —
Przebieg os6b miljon. osob, km 5,945 1.674 — — — —

v tadunkéw mil. ton-km — — — 17.405 3.715 —
Gestosé przewozéw na km tys. 467 371 —_ 1.367 822 —
Koszt ogélny przewozéw tys. zi, . 233.982 102,795 — 305.863 92.792 —
Koszt przecietny jednego osobo km gr. 3,94 6,14 56 —_ = =

" n . ton-km gr. = = e 1,76 2,50 42
Teoretyczny koszt jednego osobo-km gr. 4,53 4,62 2 -- = =
Q @ . ton-km gr. = — — 1,85 2,07 12

_ Zwickszenie kosztu jednostki wskutek warunkoéw miejscowych — — 54 — — 30
Przebieg pociagéw tys. poc-km 47.863 16.049 — 46,126 14.313 —

" Koszt przecietny jednego poc-km gr. . 4,89 6,41 31 6,63 6,48 —2
Przebieg osi wagonéw tys. osio-km 1.357.040 377.8&8 —,I 4.891.466 1.109.543 —
Koszt przecietny jednego osio-km gr. . 17,24 27,21 58 6,25 8,36 34
Przecietny skiad pociagu osi 28,4 23,5 —17 106,0 715 —27
Przecietne zaludnienie pociagu ruchu osobowego os6b 114 94 | —18 = =3 =
Przecietny naladunek pociggu ruchu towarowego tonn — — — 374 256 | —32

‘nienie pociagu ruchu osobowego mniejsze o 18%, a na-
tadunek pociagu ruchu towarowego mniejszy o 32%.
Jesli powyzsze ujemne wyniki poréwnania kosztéw
przewozéw w trzech Dyrekcjach malopolskich zestawi¢
z danemi o stosunku procentowym pochyler przekroju
podluznego, to wydajg sie one niewspétmierne. Dtu-
gosé linij, na ktérych czesci pochylenia przewyziszaja 10°/,,
wynosi okoto 2000 km, to jest 45% calkowitej dlugosci:
linij. Jesli przypuscié, ze gestos¢ przewozéw na linjach
z temi wielkiemi pochyleniami, byla réwna przecigtnej
gestosci przewozow w tych Dyrekcjach, a koszt przewo-
z6w na linjach z pochyleniami nie przewyzszajgcemi 10°/,,
(55% dtugosci) byl jednakowy z kosztem dyrekcyj pierw-
szej grupy, to powiekszenie kosztu na pozostatych linjach
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(45%) w zaleznosci od ciezkiego przekroju podtuznego
powinno bylo

1,54 — 0,55
0,45

1,30, — 0,55,
ton-km. T ==

= 220%,

wynies’é-dla jednego osobo-km: -

167°/,

1" L "

Nie jest to mozliwe tembardziej, ze na tych linjach
tylko okoto ¥/, dtugosci ma przekréj ciezki.

Uwaziam, ie czesciowq przyczynq wiekszych kosztow
przewozéw w trzech Dyrekcjach matopolskich byla sama

organizacja przewozéw, 'a przedewszystkiem nadmierna
ilosé pociqgow.

Praca niniejsza stanowi pierwsza probe badania po-
réwnawczego kosztéw przewozéow na polskich kolejach
i jako taka nie moze by¢ doskonala, daje jednak materjal
do dalszych studjow nad gospodarka kolejowa wogole,
a w szczeg6lnosci w dziedzinie organizacji przewozéw,
ktora stanowi- podstawe tej gospodarki. W tej dziedzinie
zrobiono juz u nas bardzo wiele, ale nie mozna jeszcze
uwazaé tej pracy za skoriczona i nalezy dazyé¢ do dal-

szego jej doskonalenia.

- Do Nr. 5 (81) ,,InZyniera KoleioWego” zalaczony jest Nr. 5 (49)
»,Przegladu zagranicznego pi$miennictwa kolejowego”.

Wzorowa stacja postojowa Wschodniej Kolei francuskiej. ;

Inz. Wi. Krzyzianowski.

ajac na celu racjonalne zorganizowanie utrzymania
swoich wagonéw osobowych, koleje francuskie de
L'Est zbudowany pod Paryzem na st. Pantin olbrzy-
mia stacje postojowa uruchomiona w roku 1929, na ktérej sa
deponowane, formowane, rewidowane, czyszczone i napra-
wiane wagony pociagéw osobowych, odchodzacych z dworca
de L'Est w Paryzu. Teren stacji ciagnie sie na przestrzeni
2,3 kilometrow, od stacji Pantin w kierunku stacji Noisy-le-
Sec, na poludnie od gltownego szlaku Paryi—Strasburg,
w okolicy kanatu de 1'Ourcq, dzigki ktoremu znana jest
pod nazwa ,Garages de 1'Ourcq’’. Punkt srodkowy stacji
postojowej odlegly od dworca wschodniego w Paryzu
0 6,5 klm, a czas przejazdu skladéw pociagéow z Paryza
do stacji w L'Ourcq trwa okolo 25 minut.
W listopadzie r. ub. stacje te zwiedzilem; zebrane
dane i wrazenia stanowié beda tresé niniejszej notatki.
Ogolny rozklad toréw stacji postojowej ,.de 1'Oureq’’
podany jest na planie jeneralnym (fig. Nr. 1). Stacja pota-
czona jest z gtéwnym dworcem w Paryzu dwoma specjal-
nemi torami (tory przyjazdowy i odjazdowy), ktére za-
bezpieczaja samodzielne polaczenie z dworcem de I'Est.
godzinach stabego ruchu pociagow, sktady moga korzy-
staé z torow gléwnych, co bywa niezbedne, kiedy wypada
W iednym czasie wycofaé¢ z dworca gtownego dwa lub trzy
sktady jednoczesnie, lub tylez podaé¢ na dworzec giowny.
Skoncentrowanie oporzadzania sktadéw za pomoca
ulepszanych urzadzer maszynowych dalo moznosé:
1) zredukowania ilosci personelu obstugujacego skta-
y i zastapienia recznej pracy jego pracg maszyn i maszy-
nowych urzadzen; o=
' 2) wprowadzenia regularnego okresowego badania
1 rewizji wagonéw. stalej i systematycznej, co ‘Q’Pt’)’ndo
dodatnio na zmniejszenie iloci i rozmiarow wiekszych
Napraw;

3) zredukowania czasu unieruchomienia wagonow,

czyli zmniejszenia postoju wagonow w réznego rodzaju
naprawach.

1. Jeneralny plan; obrét skladéw.

Jak widzimy z planu Nr. 1, stacja postojowa przed-
stawia obszerna sieé¢ toréw, sktadajaca sie z kilku grup,
z ktérych kazda ma specjalne przeznaczenie i ktére sa
tak rozplanowane, aby przesuwanie sktadow pociagow we-
wnatrz stacji bylo jaknajwiecej zracjonalizowane, czyli,
by sklad pociagu powracajacego z drogi i przygotowywa-
nego do dalszej drogi jaknajmniej czasu potrzebowal na
przygotowanie, nie tamujac jednoczesnie prac i ruchu sa-
mej stacji. A ze tu najwicksze znaczenie ma porzadek
i regularna praca, potwierdzaja to liczby przechodzacych
przez nia wagonéw. Miesiecznie stacja przepuszcza od
20—23.000 wagonéw, co_stanowi dziennie do 800 wagonow,
a jednoczesnie na torach moze byé zdeponowane do 600
wagonéw osobowych. I

Sklady pociagéw, przychodzac z Paryza, przyjmo-
wane sa na grupe toréw, oznaczonych na planie jeneral- .
nym Nr. 3 (tory przyjeciowe A). Toréw tych mamy 16.
Sktady te zabierane sa stad przez specjalny parowoéz prze-
tokowy, tak zwany ,parowéz centralny”, ktéry po -wy-
ciagnieciu sktadéw z tych toréw, wystawia je na jeden
z 3-ch kanaléw rewizyjnych (na planie Nr. 6), gdzie rewi-
denci przystepuja do ich badania.

Formowanie skladéw odbywa sie po skoriczonej re-

‘wizji. Drugi parowéz manewrowy tak zw. ,parowoz for-

mowania'’ zabiera sktad pociagu z korica kanaléw i odpo-
wiednio przerabia go, zmieniajac wagony, nienadajace
sie do dalszej podrézy, badz to dodajac ‘nowe wagony,
jednem stowem manewrujac tak, by zreformowany sklad
pociagéw otrzymal ilosé -wagonéw, ich rodzaj i uklad,
przewidziane w rozkladzie jazdy i przepisach eksploatacyj-
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Generalny plan stacji postojowej na st. Pantin kol. zel. de L'Est.
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Fig. 1.
1. Tor objazdowy. 10. Sale stolowe i wypoczynkowe. 19. Kotty, motory.
2. Tory zapasowe. j 11. Maszyna do mycia. 20. Garaz wagonéw -salonowych.
3. Grupa toréw przyjeciowych (16 toréw). 12. Budynek dla oczyszczenia skladow. 21. Przesuwnica 20 m w poziomie.
4, Tory cyrkulacyjne. 13, Tory dla zaopatrzenia. 22. Zbiornik wody.
5. Szef stuzby ruchu. 14. 2-ga grupa toréw przygotowawczych. 23. Park kotowy i wézkéw.
6. Kanaly rewizyjne (3). 15. 1-sza grupa toréw przygotowawczych. 24, Warsztaty naprawcze.
7. Tory dla skladéw oczekujacych na mycie. 16. Kompresory. 25. Ogrzewalnia parow. przet.
8. Biura, 17. Biuro organizacji pracy. 26. Posterunek a, b i C ruchu.
9. Przychodnie. 18, W. c. W. c. 27, Tory dla postoju sktadéw gotowych.

nych. Podczas przetaczania tego wyrzucane sa wagony do wyposazenia pociagu w niezbedne materjaly i zaopa-
uszkodzone, odnotowane przez rewidentéw przy przejéciu trzenie na droge.

przez kanaly rewizyjne. Na ich miejsce wlaczaja sie¢ do Gotowe sklady pociqgu. Wreszcie ostatnia grupa

sktadéw wagony zapasowe, wziete z grupy
torow ,Rezerwa", skladajacych si¢ z dwu-
nastu toréw zeberkowych niedtugich, gdzie
(na planie Nr. 2) stale sg zdeponowane, roz-
klasyfikowane podiug klas i rodzai na wago-
' ny bezwzglednie w dobrym stanie i natych-
miast zdatne do uzytku. Tory rezerwowe od-
chodzg bezposrednio od toru wyciagowego
przetokowego (na planie Nr. 1) w tym cely,
aby, o ile moznosci najwigcej uproscié ma-
newry; tory te sa krétkie i liczne (12 toréw)
aby daé moznos$é latwiejszego rozmieszcze-
nia i rozklasyfikowania réznego rodzaju wa-
gonéw i tatwiejszego ich wyciagania.

Wycofane ze skladéw wagony przesta-
wiane sa na jeden z toréw bocznych (K na
planie), skad sa zabierane pézniej do warszta-
tow naprawczych.

W zasadzie na torach ,Rezerwy"” wa-
gony dzielone sa bardzo $écisle na typy i kla-
sy (wagony dwuosiowe, trzyosiowe, na woz-
kach dwupietrowe i t. p.) tak, ze wlaczenie
jakiegokolwiek wagonu nie wymaga wiecej
niz jednego manewru. Wagony te sa podda-
wane okresowym ogledzinom tak, aby zawsze
byly gotowe do drogi, bedac w nalezytym
stanie.

Mycie wagonéw zewnetrzne. Sktad po-
ciggu sformowany juz przestawia sie na je-
den z toréw grupy ,w oczekiwaniu mycia*
(na planie oznaczone cyfra 7). Zewnetrzne
mycie wagonéw odbywa si¢ na dalszych to-
rach mechanicznie za pomoca specjalnej ma-
szyny do mycia, ktérej opis szczegélowy po-
dany bedzie nizej.

Przygotowanie skladnikéw. Trzeci pa-
row6z manewrowy tak zwany ,parow6éz my-
cia’, zabiera sklad sformowany i wystawiony
na torach oczekiwania, przeciaga go przez
maszyne do mycia, zainstalowana na przej-
$ciu, przez ktéra musza przej§é bezwzglednie
wszystkie sklady i z takiem wyrachowaniem,
by operacja mycia nie pociagnela za soba
zadnego zatrzymania w przeciggu pracy ma-
newrowej stacji. Po skoficzonem myciu sktad
wystawia sie¢ na tor wyciagowy T., skad wy-
pycha si¢ tym samym parowozem na jeden
z toréw grupy P, tak zwanej ,przygotowaw-
czej' (14 i 15 na planie), gdzie przystepuja

Wyclqg z wykreséw ruchu skiadéw wagonowni De I'Ourcq
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Fig. 2.
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toréw G. (na planie oznaczona 27) przeznaczona jest dla
ustawiania sktadéw gotowych, oczekujacych chwili podania
ich do Paryza na gléwny dworzec. Tu skoncentrowane
sa sklady, sciagniete z toréw przygotowawczych, ktore
dzieki temu nigdy nie sa zapchane, co utrudnitoby znacz-
nie szybki ich obrét.

Wykres obrotu skladéw. Ruch skladéw wewngtrz
stacji jest uregulowany starannie za pomoca specjalnego
wykresu, jak to jest pokazane na fig. 2 (wyciag z wykresu),
jako przyklad przejscia przez stacje sktadéw, przybylych
z Paryza (miedzy 8-a a 9-3 godzing zrana).

Wykres ten dla kazdego skladu pociagu, przybywa-
jacego na stacje, wyznacza: :

Godzine przybycia sktadu na tory przyjeciowe (na
naszym przykladzie dla pociagu Nr. 610 — 8 g. 10 min.).

Czas ogledzin, sformowania i mycia (pociag Nr. 610
przeksztalca sie tu na pociag Nr. 643).

Czas przybycia na tory przygotowawcze (dla po-
ciagu Nr. 643 — 10 g. 25).

o ]Czas postoju na tych torach (od 10 g. 25 m. do 17 g.
m.).

Czas niezbedny dla napraw drobnych i zaopatrzenia
pociagu (15 g. — 15 g. 50 dla pociagu Nr. 643). '

Czas niezbedny dla wewnetrznego oczyszczenia wa-
gonéw (od 15 g. 50 m. do 16 g. 30 m.) ).

Godzina odjazdu do Paryza (17 g. 45).

Wykres ten tak uloZony, ze wskazuje zawczasu po-
szczegblny tor kazdej grupy toréw, na ktérym skiad dane-
go pociagu powinien byé umieszczony dla wykonania nie-
zbednych operacji.

Wykres ten pozwala takze przedstawié oprocz ruchu
skladéw wyzyskanie trzech parowozéw manewrowych pra-
cujacych stale w obrebie wagonowni. Trasy wskazane na
wykresie linjami przerywanemi podaja przesuniecia kazdej
z tych maszyn: linja kropkowana wskazuje przesuniecia
sparowozu centralnego”, linja kreskowana ,,parowozu przy-
gotowawczego”, i linja kropkowana i kreskowana ,,paro-
wozu mycia",

Racjonalnie ulozony wykres powyzszych skladéw da-
je mozno$¢ swobodnego przyjecia, przepuszczenia przez
stacje i wystania do Paryza 50 z gora skladéw pociagow
dziennie, przy nieodzownym warunku, aby godziny zaje-
cia odpowiednich toréw podane na wykresie byly scisle
przestrzegane; w przeciwnym razie, zamiast pozadanego
wyniku, mozemy otrzymaé calkowite zatkanie toréw stacji
skltadami, a rozwiklanie tego zatoru przy pomocy trzech
parowozow przetokowych byloby wprost niemozliwe.

Zabezpieczenia ruchu. Wiekszosé zwrotnic stacji jest
uruchamiana przez trzy posterunki: pierwszy (a) — dyry-
gujacy zwrotnicami na torach przyjecia, dwa drugie (b i c)
grupami toréw przygotowawczych i gotowych skladéw.
Posterunki te posiadaja specjalne urzadzenia dla kontroli
zajmowania toréw, dzieki czemu nie moze mieé miejsca
wyslanie skladu pociagu na tor juz uprzednio zajety. Syg-
naly kierowane przez powyzisze posterunki zabezpieczaja
przejazdy skladéw na gtéwnych torach cyrkulacyjnych.
A poniewaz kazdy z parowozéw manewrowych, pracuja-
cych tu, porusza sie stale w pewnym zgéry ustalonym okre-
gu, wiec mozliwosé zderzer i wypadkéw ruchowych spro-
wadzono tu do minimum, pomimo setek wagonéw i dzie-
siatek skladéw, krazacych tu w ciagu catego dnia.

2. Rewizja skladéw pociagéw.

Rewizja i ogledziny skladu dokonywa si¢ na jednym
z 3 kanaléw, dtugosci 240 mtr. Na kanatach tych latwo
miesci sie catkowicie najdiuZszy sklad, dwanascie wago-
néw dwudziestometrowych. Kanaly rewizyjne zaopatrzone

sa wzdtuz écian w lampy elektryczne, ktére daja moznosé

dobrego oswietlenia dolnych czgsci i spodéw wagonéw.
Przy wejsciu na kanat elektryczny specjalny sygnal
tréjkolorowy wskazuje:

czyszczenia powinna nastepo-
uniknaé wchodzenia i wy-
ady sg juz wyczyszczone.

1) Nalezy zauwazyé, e operacja
waé po pracach zaopatrzenia i naprawy, abil
chodzenia robotnikéw z wagonéw, kiedy

1. kanal jest wolny — $wiatlo biate,

2. kanal zajety jest przez pociag, na ktérym odbywa
sie rewizja w danym momencie — $wiatto czerwone i

3. na kanale stoi pociag juz opatrzony i zrewido-
wany, ktéry moze byé w kazdej chwili zabrany przez pa-
i‘ow()z przetokowy dla formowania skltadéw — $wiatlo zie-
one.

Zmiana sygnaléw odbywa sie automatycznie za po-
moca pradu elektrycznego. Jedynie zmiana czerwonego
sygnalu na zielony dokonywa sie przez druzyny rewiden-
tow wagonéw wlasnorecznie, po skonczonej juz rewizji po-
ciagu. Dzieki temu ci funkcjonarjusze pracujg w warun-
kach calkowitego bezpieczeristwa.

Czas potrzebny dla rewizji ustala si¢ w wykresie dla
kazdego skladu specjalnie; czasy te nie przekraczaja 25
minut dla najdtuzszego pociaggu. Personel normowany jest
w takiej ilosci, aby ogledziny odbywaly sie szybko, jedno-
czesnie we wszystkich czesciach wagonu. W tym celu je-
den rewident przechodzi z ogledzinami w kanale, dwoch
bada sktad zewnatrz z kazdej strony pociagu, dwéch zas
przechodzi wagony wewnatrz. Tych pieciu pracownikéw
w ciagu dwudziestu minut maja moznosé jaknajszczegolo-
wiej zbadaé przybywajace z drogi pociagi.

Zauwazone uszkodzenia i braki wpisuja rewidenci
do specjalnych wykazéw, ktére natychmiast wysyta-
ne sa do biura grupy przygotowawczej, aby polece-
nia dla rzemieslniczych druzyn naprawczych mogly by¢
przygotowane mozliwie jaknajszybciej.

3. Maszyny do zewnetrznego mycia wagon6w.

Maszyna ta, (fig. Nr. 3) majaca na celu zastapienie
recznego obmywania wagonéw szczotkami i Scierka-
mi przez mycie mechaniczne, jest wynalazkiem kolei
de L’Estat i na stacji w I'Ourcq po raz pierwszy zna-

lazta zastosowanie, W wyniku jej stosowania osiagnieto
podobno znaczne oszczednosci, jednakze scistych cyfr tych
nie umiano mi podaé.

Zadanie tej maszyny polegalo na zabezpieczeniu,
za pomoca Srodkéw wylacznie mechanicznych, catkowitego
zewnetrznego obmycia wagonéw wszystkich typow, wcho-
dzacych w sklad pociagow, a wige, wagonéw osobowych,
bagazowych, a takze dwupigtrowych wagonéw kolei pod-
miejskich., W tym celu na jednym ogélnym portyku, usta-
wionym nad torem cyrkulacyjnym, po ktérym przechodza
wszystkie sklady, zainstalowane sa wszystkie niezbedne
przyrzady dla mycia. Maszyna zbudowana przez war-
sztaty kolejowe kolei de L'Est, sktada sie z 4-ch par pio-
nowych cylindréw o dlugosci odpowiedniej: 3,30 mtr.
i 2,60 mtr., ulokowanych po cztery z kazdej strony toru
(fig. Nr. 4). -

Cylindry zaopatrzone s3 w pasy z sukna lub par-
ciane, umocowane jednym koricem wzdluz pewnej liczby
listew zelaznych,

Cylindry dlugosci 2,60 mtr. sluza do mycia wago-
néw normalnych; majac zas na wzgledzie mycie wagonéw
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dwupietrowych szeroko stosowanych na kolei de L’Est
w ruchu podmiejskim ), drugie dwie pary cylindréw za-
projektowano o wysokosci 3,30 mt.

Kazda para cylindrow poruszona jest zapomoca
jednego motoru elektrycznego, przyczem kazde dwa cy-
lindry obracaja si¢ w odwrotnym kierunku. Szybkosé¢ ich
obrotu jest odpowiednio regulowana z takiem wyrachowa-
niem, aby tarcie i uderzanie swobodnych koricéw paséw pod
dzialaniem sity odsrodkowej o zewnetrzna §ciane wagonu
byto wystarczajace do otwarcia i obmycia odtykanej po-
wierzchni. Zbyt wielka szybkosé, wywolujac szybkie po-
wiekszenie sity odsrodkowej, moglaby w nastepstwie wy-
wolaé uszkodzenie warstwy farby pokrywajacej $ciany,
pekanie, bicie szyb lub psucie czesci wystajacych (po-
recze stopni, klamki, drzwi i t. p.), niszczac szybko pasy
myjace.

Wode niezbedna do mycia uzywa si¢ w maszynie pod
ci$nieniem 4 atm. Rurociagi doprowadzaja wode do funda-
mentu maszyny pod cisnieniem 2 atm. Dla powigkszenia
cisnienia tego o dalsze 2 atm., tuz obok maszyny zainstalo-
wano grupe elektropomp, ktéra spreza wode w przewodzie.
Pionowe rury, gesto podziurkowane na stronie zwréconej

SK rz)«n,h' po,f’r/waﬂ,xce

Szybkosé obrotéw jest jednakze dosé wielka i korice
paséw myjacych szybko si¢ zuzywaja, wymagajac czestej
zmiany; niestety kosztéw tej najwiecej zuzywajacej sie
czesci maszyny na 1 wagon, czy na jeden dzien pracy, nie
umiano mi podaé. '

Z zauwazonych defektéow maszyny musze zwrocié
uwage na to, ze cylindry sa ulokowane troche za wysoko
tak, ze najnizszy stopien schodkéw do wagonu nie jest
zmywanv, i na tym stopniu tworzy si¢ z mieszaniny kurzu
i éciekajacej wody btoto, ktére potem trzeba specjalnie
oczyszczad.

Druga uwaga dotyczylaby konstrukcji wrzeciona, na
ktérem osadzono cylindry; waly i tozyska, na ktérych obra-
caja sie cylindry sa naokolo za stabe, dla takiej szybkosci
obracania i rozmiar6w samego myjacego cylindra.

Przechodzac do przyrzadéw rozrzadczych, nalezy
zaznaczyé, ze sa one tak pomys$lane, ze uruchomienie lub
zatrzymanie maszyny nie wymaga wcale stalej obslugi ma-
szyny do mycia. Pracownik prowadzacy manewry pociagu,
puszcza w ruch maszyne, podjezdzajac do niej ze skladem
pociggu. W tym celu tablice i reostaty motorow urucha-
miajacych cylindry i elektropompy ulokowane sa w kabi-

Cylindry dia mycia wago now

molory G oA
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Fig. 4.

do przechodzacego sktadu, wyrzucaja obficie cate strugi
wody na sciany wagonéw, oraz na pasy cylindréw. Dla za-
bezpieczenia. wymycia wszystkich kacikéw zewrnetrznych
pod dachem, strugi wody wyrzucane sa pod réznemi kata-
mi pochylenia do $ciany wagonu (pod katem 45° 90° i pod
katem pochylenia przekatnej szesciana). Ze strony zew-
netrznej cylindry sa przykryte ostona z blach, aby umozli-
wié przejscie kolo maszyny podczas jej pracy.

Szybkosé przejazdu sktadu pociagu przez maszyne
do mycia nie przekracza 2 — 3 klm. na godzine. Szybkosé
ta regulowana jest zapomoca specjalnego szybkosciomie-
rza precyzyjnego, ulokowanego przed oczami maszynisty
parowozu manewrowego. Drzwi i okna wagonéw przed
przejéciem przez maszyne do mycia starannie i szczelnie
sa zamkniete, aby strumienie wody uderzajace do$é silnie,
nie uszkodzily lub nie zalaly wnetrza ‘wagonéw.

Z przeprowadzonych przeze mnie obserwacyj stwier-
dzilem, ze sklady przepuszczone przez maszyne obmy-
te byly bardzo dobrze. Brud, kurz i sadza na $§cianach wa-
gonéw znikaly zupelnie, potarcie reka o $ciany wymytych
wagon6éw nie zostawialo précz wody zadnego §ladu, szyby
okien byly przezroczyste, a co wazniejsze nie mialy $ladéw
przecierania szyb $cierkami, ktére to slady, rozmazane po
szybach po wvschnieciu, wygladaja bardzo nieestetycznie.

1) Wagon taki przy dlugoéci 15 mtr. mieéci swobodnie 80 sie-
dzacych pasazerbw, ‘

nie, ktéra miesci sie na platformie, ustawionej na kilka me-
tréw przed maszyna. Wszystko to uruchamia sie zapomo-
ca jednej dzwigni D. Zatrzymanie przyrzadéw wszystkich
dokonywa sie¢ zapomocg drugiej dZwigni, ulokowanej na
drugiej platformie, polozonej o kilka metréw za maszyna
(fig. Nr. 4) w kabinie E. Pracownik, prowadzacy przebieg,
wskakuje na stopieri pierwszego wagonu bagazowego, pod-
jezdzajac do kabiny D wchodzi na platforme i puszcza
w ruch maszyne do mycia. Kiedy caty sktad przeszed! juz
przez maszyng, ten sam pracownik zatrzymuje maszyng,
zamyka wode dZwignia na platformie E i wskakuje na
ostatni wagon, aby prowadzié¢ dalej manewry. Dla tej ope-
racji nie wymagane jest wecale zatrzymanie pociagu, tylko
chwilowe zwolnienie biegu przetoku. Sama operacja mycia
trwa dla najdluiszego pociagu najwyzej 7—8 minut,

Tor pod portykiem maszyny do mycia jest cemento-
wany, ma pochylo§é ku srodkowi, tworzac koryto dla scie-
ku wody, ktéra catkowicie odptywa do basenu sciekowego.
Ciemny, brudny kolor wody po myciu i osady, ktére ona
daje, $wiadcza doskonale o efekcie czyszczenia, ktory da-
je maszyna do mycia.

Zarzad stacji ocenia oszczednosci roczne, osia-
gniete dzieki stosowaniu maszyny do mycia, zastepujacej
druzyny obmywaczy z wiadrami i’ szczotkami, — na su-
me 80.000 zI, Obok bowiem =znacznej redukcji licznego
bardzo personelu wydatki zwiekszaja sie na zuZycie energji
elektrycznej do wysokoséci blisko 300 kilowatogodzin na
dobe i znacznego rozchodu wody. Jednakze wyniki stoso-,
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wania maszyny sg daleko lepsze, niz przy recznem myciu
szczotkami, gdyz pomimo dokladnosci w wykonaniu, takie
regularne i jednolite obmywanie za pomoca maszyny pro-
wadzi do lepszej konserwacji wagonow i lepszego ich wy-
ladu.

: Powyzsze oszczednosci w wydatkach na czyszczenie
i uprzatanie sktadéw moga byé osiagniete naturalnie tyl-
ko przy takiej ilosci taboru, jaka przechodzi dziennie
przez t¢ stacje, przy mniejszych liczbach wszystkie po-
wyisze urzadzenia juz by sie nie kalkulowaly tak ko-
rzystnie,

4. Przygotowanie i zaopatrzenie skladéw. -

Naprawa. Na grupie toréw przygotowawczych do-
konywane sa wszystkie naprawy takie, ktére moga byé
wykonane bez ustawiania wagonu do warsztatu, badz nie
wymagaja diuzszego unieruchomienia wagonu, niz wyma-
ga koniecznosé postoju sktadu na torach przygotowawczych
‘(okoto dwéch godzin).

Jak to podano wyzej, wszelkie uszkodzenia wagonow
53 notowane przez rewidentéw na kanalach rewizyjnych

na poleceniach, odsylanych do biura organizacyjnego, jak"

tylko rewizja jest ukoriczona. Zapomoca tych polecer usta-
la sie przydzial pracy, wskazujacy wedlug specjalnosci
i zawodéw rodzaj i szczegély naprawy, préb lub zmian
w skladzie pociagu do wykonania, ze wskazaniem czasu
wyznaczonego dla kazdej operacji. Robotnicy nie maja
obowiazku wyszukiwania uszkodzer lub defektéw, odpo-
.wiedzialnos¢ za nie calkowicie spoczywa tylko na rewi-
dentach.

Przydzialy pracy odsylaja sie do zawiadowcy sekcii
rzemiesInikéw przed rozpoczeciem pracy przy skladzie
danego pociagu; kierownicy rob6t maja zatem mozno$é na-
tychmiast daé¢ odpowiednie wskazéwki swoim pracowni-
kom, co i przy jakich wagonach jest do wykonania. Zawia-
dowcy sekcji badaja potem jako$é wykonania zleconych
prac naprawczych i dokonuja przy tej sposobnosci wszy-
stkie prace nieprzewidziane, a ujawnione juz podczas sa-
mej naprawy. Ostateczny odbiér wvykonanej pracy jest
przeprowadzany przez specjalnego odbiorce i sprawdzany
ogolnie przez naczelnika stacji.

Za dobra wydajno$é w pracy wyznaczone sj premje
oparte na czasie, zyzytym w stosunku do czasu wyznaczo-
nego; premje otrzymuja pracownicy stacji zaréwno z per-
sonelu wykonawczego, jak i zwierzchniczego.

Aby zabezpieczyé pracownikéw przy pracy zwrécono
uwade na zaopatrzenie w materjaly i racjonalna organi-
zacje samej pracy.

Biuro organizacji pracy umieszczono w srodku sta-
¢ji w poblizu magazynu zasobéw. Zasadniczo czesci do za-
miany i narzedzia sa dostarczane wedlug wskazéwek biu-
ra organizacji przez specjalnych pracownikéw krazacych
stale tak, aby pracownicy nie przerywali niepotrzebnie
ciaglosci swej pracy. Wreszcie dla zredukowania do mi-
nimum bezuzytecznego przebiegu i przenoszenia czesci,
‘urzadzono maly magazyn i takiz warsztat miedzy dwiema
grupami toréw przygotowawczych, w srodku stacji.

Przewidziane jest réwniez specjalne pomieszczenie
dla dziennej naprawy i pokostowania ram okiennych i szyb
wagonow.

Przesuwanie narzedzi i materjaléw dokonywa sie za-
pomoca wagonikéw elektrveznych lub zapomoca wézkéw
podnosnikéw z platforma. Odoowiednie tory przewidziane
sa we wszystkich niezbednych kierunkach dla jaknajdal-
szej cyrkulacji tych urzadzeri. Miedzytorza zabetonowane
sa w tym samym celu, a takze, by zapewni¢ czystosé tery-
torjum stacii. $miecie, paoiery wyrzucane ze sktadu sa gro-
madzone w koszarach na koétkach, kosze zas moga bVé. prze-
tadowane zapomoca wagonika do przyrzadu, tadujacego
te odpadki na wagony towarowe do wywozu.

W betonowych mideytorzaf:h prZGWId'ZIane. sa ka-
naly, w ktérych ulozono wszelkiego rodzaju niezbedne
przewody: , . 2

a) przewody powietrza sprezonego dla préb hamuleéw
Pociggu i innych prac;

b) rurociagi parowe urzadzone dla préb ogrzewa-
nia parowego, a takze dla podgrzewania sktadéw w zimie;

¢) wodociagi dla czyszczenia skladow wewnatrz, dla
napelnienia zbiornikéw wody i dla innych potrzeb;

d) rurociagi gazowe dla napelnienia gazowych zbior-
nikow wagonowych do czasu przejscia na elektryczne
oswietlenie, ktore jest obecnie na porzadku dziennym (tu
wspomne o dowcipnym sposobie wyzyskania w przerébce
na elektryczne lamp gazowych, pod kloszami ktérych, nie
zdejmujac lampy, umieszczone s3 na drewnianej podsta-
wce dwie lampki elektryczne);

e) elektryczne przewody do oswietlenia i napedu
maszyn ssacych do czyszczenia;

f) przewody elekiryczne specjalne dla naladunku
akumulator6w w wagonach.

Krany rozbiorcze, powietrzne, parowe, wodne i elek-
trvczne ustawione sa wzdluz tych tor6w w niewielkich
odlegtosciach.

Generatory sily napednej zainstalowano w budynku

. polozonym posrodku stacji. Sktadaja sie one: z dwoch ko-

tlow parowych i z dwéch kompresoréw, o wydajnosci
9 — 3 mir.? dla powietrza, grupy dla natadunku akumu-
latorow elektrycznych i prostownika pradu specjalnego
dla natadunku akumulatoréw i wozkéw elektrycznych.

. Czyszczenie wagonéw zarzadza sie po skoriczonej
naprawie, by uniknaé zanieczyszczenia skladéw przez
przechodzenie rzemieslnikéw przez = oczyszczone juz
wagony. Wszystkie operacje: polerowanie czesci miedzia-
nych, czyszczenie szyb, trzepanie materacy, dywanéw,
chodnikow i t. d. wykonywane sa przez specjalna druzyne
pod nadzorem przodownika druzyny. Tu na wielka skale
stosowane s3 przyrzady pneumatyczne ssace, dzieki cze-
mu operacje powyzsze wykonujg sie sprawnie i szybko,
doprowadzajac wagony do naleiytego, hygienicznego
stanu ?).

Przy tych zabiegach napetniane sa tutaj woda zbior-
niki umywalek i klozetéw wagonowych, a takze wykorcza-
ne jest mycie zewnetrzne w wypadkach, kiedy dla jakich-
kolwiek przyczyn, maszyna do mycia nie wykonala za-
dowalajaco swojego zadania, lub byla z jakiegokolwiek
powodu nieczynna,

Ta ostatnia przyczyna, ktéra podczas zimy i silnych
mrozéw dos$¢ czesto wystepuje, odstania najgléwniejsza
staba strone tej tak pieknie pomyslanej instalacii. W kra-
jach, gdzie zima srozy sie przez 2 — 3 miesiace lub wiecej,
taka maszyna na otwartem powietrzu nie mialaby juz racji
bytu, gdyz na caly ten czas bylaby unieruchomiona z przy-
czyny mrozu i znéw wypadaloby organizowaé cala armje
ludzi z wiadrami. szczotkami, $cierkami i t. p. W takich
warunkach kalkulacja wypadalaby znacznie gorzej i na
niekorzys$é tei maszyny.

Pranie pokrowcéw, serwet, recznikéw i t. p. wykonywa
sie* w warsztatach wagonowych w Noisy le Sec, poto-
zonych w opoblizu, a komunikacja miedzy temi punktami
odbywa sie zapomoca wézka samochodowego.

Sktady pociagéw sa rewidowane orzed odjazdem do
Paryza przez starszych rewidentéw, ktérzy sprawdzaia,
czy wszystkie naprawy sa nalezycie wykonane i czy wa-
gony sa nalezycie czyste.

Tuz przy grupie toréw przygotowawczych dyzuruje
caly czas agent ruchu, zadaniem ktérego jest natychmiasto-
we odsylanie gotowych skladéw podtug statego wykresu.

5. Warsztaty naprawcze.

Wagony do naprawy, jak to widzielismy wyzej, wy-
znaczane sa podczas rewizji na kanale. W warsztatach
dokad sa skierowywane wagony chore, dokonywane sa ta-
kiego rodzaju naprawy, ktére z natury swojej, bads tez
z racji dtuzszego postoju w naprawie nie moga byé wyko-
nane na torach przygotowawczych.

Warsztaty naprawcze zbudowane sa wkoncu staciji
(na planie 24). Skladaja sie one z budynku, zawierajace-

1) Daje si¢ zauwazyé brak krytych pawilonéw, tylko wagony
salonowe maja specjalny garaz kryty (na planie Nr. 20).
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go cztery stanowiska (nawy) z torami réwnolegtemi o dtu-
gosci 95 mtr. i szerokosci 12 mtr. Nawa $rodkowa podwyz-
szona w tym celu, aby mogta by¢ obstugiwana przez winde
motorowa. Komplet budynkéw warsztatowych obstugiwa-
ny jest przez grupe toréw, zupelnie niezaleznych od po-
zostalych toréw stacji (na planie oznaczone litera L) i skta-
daiacvch sie z 9 toréw, o charakterze zeberkowym, z kt6-
rych 5 orzechodzi przez gtéwny budynek warsztatu, a na
3 torach. przechodzacych przez drugi budynek specjalng
szope (na planie Nr. 20) przechowywane sa wagony salo-
nowe towarzystwa, w liczbie 5-ciu (wagon dyrekcji, wagon
ministra Poincare, komisyjny i t. p.). Lacznosé pomiedzy
temi torami utrzymywana jest przez elektryczng
przesuwnice, nadajaca sie do przestawiania z toru na tor

najdluzszych wagonéw na wézkach, Elektryczne kotowro-
ty (kabestany) sluza do przesuwania wagonéw z przesu-
wnicy na stanowiska i z powrotem. Korice tych toréw sa
zuzytkowane jako park zestawéw kolowych i wézkéw.

Warsztaty sa dosé prymitywne, posiadaja szesé
zwyczajnych obrabiarek, mala kuznie i warsztat dla na-
prawiania listew do cylindré6w maszyny do mycia.

Tak przedstawia sie calosé stacji postojowej, ktora
pomyslana i zakrojona na duza skale dowodzi, ze sprawa
utrzymania wagonéw i pociagéw w nalezytym porzadku
na kolejach francuskch de 1'Est znalazta naleiyte zro-
zumienie i prawidtowe rozwiazanie, ktérem dotychczas we
Francji zadna inna kolej ani pafstwowa, ani prywatna
pochwalié sie nie moze.

Kolej podziemna w Atenach.

| Inz. J. Kubalski.

teny obecnie licza lacznie z przedmiesciami i por-

tem Pireusem koto miljona mieszkaricow. Nowo-

czesne Ateny, to miasto rozlegle o szeregu piek-
nych ulic i placéw, o duzym ruchu samochodowym, kté-
rego natezenie przy skrzyzowaniach arteryj komunika-
cyjnych nie odbiega od silnego ruchu wielkich miast eu-
ropejskich.

Komunikacja miasta jest silnie rozwinieta: wiele
linij tramwajowych, autobusowych i nowa kolej podziem-
na tacza centrum z przedmiesciami i odleglejszemi swemi
satelitami — kapieliskami i portem (Pireus).

Istniejace dworce Lkolejowe na pélnocy miasta
{Kiphissia) i potudniu (Pireus) zapewniaja mieszkaricom
komunikacje z calym krajem (Saloniki i t. d.) i gléwnym
portem Pireusem.

Potaczenie tych dwéch dworcéw w jedna calosé
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okazalo sie konieczne, a ze wzgledu na odlegltosé swa
od centrum, jak i duza zabudowe czesci miasta, oddzie-
lajacej te stacje, musialo byé przeprowadzone sredni-
cowo przez Srodmiescie. Mozliwe to bylo tylko pod
ziemia — pod ulicami.

Dawniej istniejace potaczenie parowe tych dwor-,
céw musialo byé usuniete, gdyz przebiegalo przez ulice.

We wrzeéniu 1927 r. Tow. Greckich Kolei Elek
trycznych przystapito do budowy tunelu, ktéry obecnie
jest skoriczony; na ostatnim odcinku jedo instaluje sie
urzadzenia wewnetrzne i buduje stacje Kiphissia.

Budowe wykonywala berlinska firma ,Siemens-

bauunion” wspélnie z mniejszemi przedsigbiorstwami
greckiemi, - T [ ;

Jako typ tunelu obrano przekréj berlinskich kolei
podziemnych.

Jest to tunel ptytki — poduliczny, wykonywano go
sposobem odkrywkowym (jak u nas w Warszawie tunel
linji $rednicowe;j).

Ulozenie. tunelu wymagalo przerébek sieci kanali-
zacyjnej. Cala dtugosé tunelu pod miastem wynosi 2400
metréw, przewaznie pod ulicami, tylko w dwoéch miej-
scach, gdzie zmienia kierunek prawie pod katem pro-
stym, przechodzi tukiem (promiern 160 m) pod domami.
Ze wzgledu na wody gruntowe na czesci tunelu dano
sklepienie dolne, co zabezpieczylo od naptywu wéd. Sta-
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cje podziemne w $rédmiesciu zbudowano na sposéb ber-
linski, przyczem na placu Omonia dano szeroki peron
srodkowy od 8 do 12 m., a na placu Viktoria dwa boczne
(3,5—4 m.). Dlugosé peronéw koto 100 metréw. Wznie-
sienie maksymalne 28°[,,. Ze wzgledu na mozliwe trze-
sienie ziemi specjalnie wzmocniono wegly tunelu,

$rednicowe potozenie kolei podziemnej wykorzystano
dla uzycia jej jako miejskiej kolei szybkiej. Z ta mysla
wykonano szereg urzadzen na stacjach, ulatwiono cyr-
kulacje pasazeréw i t. d. Dzis, gdy otwarty jest dla ruchu
tylko odcinek od pl. Omonia do portu Pireus trudno
o0sadzié, czy nabierze ona wylacznie charakteru ,metro”,
natezenie obecne ruchu kaze jednak spodziewaé sig, iz
da ona w kazdym razie duze odciazenie ulicy jako szybki
srodek transportowy. Otwarta dla ruchu stacja na pl. Omo-
nia jest umieszczona posrodku tegoz placu — wejscia,
b. gustowne, ze srodka skweru, wyjscia na chod-
nikach bocznych w poblizu gtéwnych ulic, ktére wilasnie
przecinaja sie w tem miejscu. Ggstosé ruchu samocho-
dowego, liczne wozy tramwajowe i autobusowe (stacje
koticowe) stwarzajg z tego punktu b. ciezki wezel ko-
munikacyjny o sile ruchu podobnym do natezenia,
np. w Warszawie — przy Dworcu Gléwnym (Marszal-
kowska, Al, Jerozolimskie).

Dobre rozplanowanie wejs¢ i wyjsé i stacji bileto-
wej pozwoli uniknaé niebezpieczeristwa zetknigcia sie
z pojazdami pasazerom kolei podziemnej na tym placu.

Polozenie Aten w pewnej odleglosci od morza
stworzylo koniecznos¢ dobrej, czestej i szybkiej komuni-
kacji ze swym portem — Pireusem, ktéry obecnie liczy
koto 300.000 mieszkancow.

Juz dzi§ cala droga (szeroka asfaltowana aleja
z podzialem posrodku na kierunki jazdy) jest bardzo
gesto obudowana, na calej dlugosci — 10 km powstalo
szereg wickszych skupien, co w przysziosci wykazuje,
iz bedzie to jedno wielkie miasto, ciagnace si¢ od Akro-
polu do morza. Szereg przystankéw posrednich na kolei

elektrycznej do Pireusu — ma ogromna frekwencje; jesli
dodamy, iz znajduja sie tam nowoczesnie urzadzone ka-
pieliska ‘morskie (Nowy Faleron), wyscigi konne, dziel-
nice willowe i t. p., jasne jest, iz po otwarciu ruchu na
dalszej czesci linji od pl. Omonia do Dworca Kiphissia,
ruch bedzie stale wzrastal, upodobniajac linj¢ Sredni-
cowa na odcinku miejskim do metropolitain'u.

Na drodze Pireus — Ateny kursuja kilkuwagonowe
pociagi elektryczne co 10 minut, przejazd catkowity trwa
20 minut. Przewidziany jest ruch co 5 minut w razie
zwigkszonej frekwencji.

Koszt przejazdu wynosi w klasie I-ej 4 drachmy
(Pireus—Ateny), w klasie Ill-ej 3,20 dr. (drachma koto
12 groszy).

Kursuja wagony tylko pierwszej i trzeciej klasy.

Taryfa obecna jest tymczasowa i ma by¢ wkrétce
podniesiona (po uruchomieniu calosci) — unormowana
podtug odleglosci.

Sadzac z dzisiejszego charakteru ruchu, jest ona
i bedzie w dalszym ciagu srodkiem komunikacyjnym,
przedewszystkiem miejskim, obejmujacym cyrkulacje pa-
sazerska miedzy gléwnym portem a stolica.

O takiem przeznaczeniu tez sadzili i wykonawcy,
gdyz obecnie przy budowie uwzgledniano ewentualnosé
innej linji kolei podziemnej w Atenach, krzyzujacej si¢
z istniejaca np. na placu Omonia. Koszty zbudowanej
kolei podziemnej niestety blizej nie s3 znane wobec nie-
wykorniczenia jej urzadzenia wewnetrznego,

Godzien podziwu jest fakt, ze Grecja, male w po-
réwnaniu z Polska panstwo, zamys$la i wykonywa wiel-
kie inwestycje, nie ogladajac si¢ na koszty, zacigga za-
graniczne pozyczki, w zrozumieniu, iz nawet wielkie cie-
zary z tego tytulu beds wynagrodzone przez korzysci
z nowych dziel technicznych, jak np. wielka tama wodna
w Maratonie (wodociag dla Aten), osuszanie doliny War-
daru (Axios) pod Salonikami i t. p.

Fundusz drogowy.
Mg. A. Dobiecki.

chodzacy w zycie w dniu 1 kwietnia podatek fun-

duszu drogowego jest zrédlem wielkiej troski

wszystkich sfer zainteresowanych w ruchu samo-
chodowym. Narzekaja na nowe obcigzenie przedsigbior-
cy autobusowi, wlasciciele taks6wek, ekspedytorzy, a na-
wet posiadacze samochodéw prywatnych.

Skargi i zale dotycza to zasad, to wysokosci po-
datku, to znowu atakowane sa pewne przywileje, jakie
. stwarza podatek; gdy jednak blizej przypatrzy¢ si¢ sta-
wianym zarzutom — trzeba je uznaé po wickszej czesci
za odnoszace sie do ciasniej pojetych intereséw chwilo-
wych z pominigciem wzgledow szerszej polityki, za-
mierzonej przez ustawodawce.

Z punktu widzenia indywidualnego kazdy podatek
jest zty i kazdy podatek jest zawsze za wyso}{i. ZIo' to
jednak jest tem mniejsze im ce’l podatku blizszy ‘jest
potrzeb platnika, t. j. gdy dochéd z podatku wydawany
jest bezposrednio na cele, stuzace dla dobra gospodar-
czego platnika podatku, Tr_udno o bllZ§ZY zyv1qzek po-
miedzy dobrem platnika a jego wydatkiem, jak wlasnie
w wypadku podatku drogowego. 2

Prawda, skutki podatku mel_)redko okaza si¢ w po-
prawie drog, a zatem W postact .leps_zego vy’yzyskama
i oszczedzenia pojazdow. Prawda, ze ci co dzis podatek
zaplaca, uczynia to narazie bez natychmiastowych kl?-
rzysci. Prawda jednak réwnieZ jest, ze innego sposobu
na zgromadzenie wigkszych funduszow niema, gdyz 0 po-
zyczkach drogowych na szersza skale nawet marzyC nie

mozna i nikt ich nie udzieli krajowi nieopodatkowujace-
mu samochodéw. Obarczanie za§ wydatkiem drogowym
zwigkszonym tylko ogétu podatnikéw i ofiarnych samo-
rzadéw nie jest dluzej ani mozliwe, ani stuszne. Do
sumy jaka ma daé¢ podatek parnstwo doplaci zreszta
i tak niemal dwukrotnie wicksza dotacje, nie liczac wy-
datku samorzadéow.

Akcja budowy drég jest pilna, jest nieunikniona dla
postepu motoryzacji i bardzo wazna dla obrony kraju, kto-
ra bez nowoczesnych drog staje sie poprostu nie wy-
konalna,

Nalezy wyraznie i u nas wreszcie podkresli¢ stuszna
a zaniedbana dotad zasadg, iz droga i motor to dwie rze-
czy finansowo zwigzane. Nowoczesna droga jest szla-
kiem motoru, dla niego powstata, jest kilkakroé drozsza
od dawnej konnej, niewiele taisza od kolejowej, a jesli
chodzi o drogi pelnoasfaltowe i autostrady — nawet
drozsza od normalnych szlakéw kolei. Dawne niesto-
sowne drogi $cierane sa intensywnie przez samochody
i nawzajem drogi te $cierajg i niszcza predko maszyny.
Droga i motor nietylko technicznie, ale i ekonomicznie
Scisle sie ze sobg wiqiq i musi to znalezé takie swéj wy-
raz w obciazeniu motoréw kosztem drogowym.

W 'Stanach Zjednoczonych samochody same pokry-
waja 100% kosztéw 'drogowych; w krajach Europy wobec
stabszego ruchu procent ten jest mniejszy; u nas wy-
niesie on tylko malg cze$é wszystkich wydatkéw na
drogi panstwowe i samorzadowe oraz na znacznie wzmo-
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zone wskutek narostu komunikacji samochodowej koszty
policji drogowej. Reszte poniesie ogét podatnikéw pan-
stwowych i samorzadowych, w tem coprawda i przed-
sigbiorstwa samochodowe w postaci innych podatkow
poza drogowym,

Zbyt tedy pochopnem i pozornem jest mniemanie,
iz rzad wprowadzil podatek dla uprzywilejowania swoich
kolei. Koleje te w 100% oplacajg wszystkie wydatki
zwiqzane z utrzymaniem w najwyzszej sprawnosci tech-
nicznej swych drog, policji drogowej, urzadzen, mostéw,
stacyj, dojazdéw i t. p. Raczej tedy nalezalo mowié, iz
samochody korzystaly dotychczas z przywilejow, jako
wolne od kosztu drog, co ulatwialo im konkurencje catl-
kowicie do kolei rownolegla tak, iz podczas gdy w calej
Europie przewdoz samochodowo-autobusowy kalkuluje
w granicach ceny Il klasy pociagéw osobowych, w Pol-
sce ceny konkurencyjne sa nizsze od III klasy. Zreszta
kolej ma inne tak ogromne obowiazki jak: obowiazek
regularnego przewozu zawsze, wszystkiego, wedlug ta-
ryty gospodarczo-politycznej, pelnej ulg i przewozu pét-
darmowego, obowiazki socjalne, emerytalne, wojskowe,
humanitarne, obowigzek oplaty przywozowego podatku
miejskiego od towarow, wynoszacego do 30% i t. p., ze
o jakiemkolwiek uprzywilejowaniu publicznej gospodar-
ki kolei wobec indywidualnej gospodarki samochodowe;j
mowy byé nie moze, a jest wprost odwrotnie. Dosé po-
da¢ dla przykladu, ze placac Warszawie rocznie 4 miljo-
ny z tytulu podatku miejskiego, kolej pokrywa tem sa-
mem wigkszo$é wydatkéw brukowych stolicy.

Podatek drogowy szczegélnie dotyka autobusy,
moze nawet zbyt wysoko, pomimo uwzglednienia faktu,
ze zarobkuja one na najszerszym ogéle.

Jednak i tu naleza si¢ pewne wyjasnienia. Stany
Zjednoczone posiadaja (wylaczajac szkolne) okoto 50 ty-
siecy autobuséw zarobkowych na 27 miljoné6w samocho-
déw. Niemcy okolo 10 tys,, t. j. okolo 2% pojazdéw oso-
bowych. Polska ma ich przy wielkiem ubéstwie samocho-
déw prywatnych 4,1 tysiaca, t. j. az 13% tych pojazdéw.
Wrykonuja one w Polsce rekordowa prace, bo okoto 50%
pracy wszystkich pojazdéw osobowych liczonych z tak-
sowkami. Z cyir tych wynika, iz autobusowy ruch jest juz
sporo rozwiniety 1 dojrzaly do szczegélnych obciazen, ze
nie nalezy spodziewa¢ sie w najblizszym czasie wieksze-
go niz dwu lub trzykrotnego wzrostu tego ruchu, ze ruch
ten w szczeg6lny sposéb niszczy drogi i potrzebuje tych
drog jako oparty na cigzszym typie pojazdéw.

Silniejsze obcigzenie autobuséw oplata biletowa
bedzie posrednia premja i zacheta dla rozwoju stabo roz-
winietego przewozu prywatnego, takséwkowego, towa-
rowego, przyspieszajac wzrost przewozu indywidualnego,
ktory bardziej wzmaga ilo§¢ wozoéw i przydatniejszy jest
dla celéw obrony.

Lacznie zreszta z wprowadzonym podatkiem dro-
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gowym zwolnione beda zwlaszcza autobusy od licznych
optat, bardzo dokuczliwych i nieobliczalnych. Nie ulega
watpliwosci, iz sprawiedliwszym od nalozonego na wszyst-
kie pojazdy podatku stalego od wagi i podatku przewo-
zowego od biletéw i tonno-kilemetrow — bylby podatek
benzynowy. Hamowalby on jednak ogélnie motoryzacije,
nie stwarzalby premji dla przewozow indywidualnych,
a mogtby byé réwniez niewygodnym dla autobuséw, jako
niezalezny od rzeczywistego efektu przewozowego (ilosé
pasazerow). W gruncie rzeczy podatek od biletow przy-
czyni sie do odptywu czeéci pasazeréw, lecz nie na stale,
i nie tam, gdzie zabraknie konkurenta godnego samo-
chodu, ktérym jest tylko kolej. Odplyw pasazeréow na
linjach calkowicie rownoleglych i przylegajacych do kolei
jest stuszny z punktu widzenia oszczednej polityki ka-
pitalowej i komunikacyjnej, kierujac imprezy samocho-
dowe do ich wlasciwej roli, t. j. uzupelniania przewozu
kolejowego na krétszych, nie obsluzonych przez kolej
lub zle obstuzonych odcinkach. Gdzie autobusy nie biegng
rownolegle do kolei, lub gdzie daja krétsze od niej facze-
nia i uzupelniaja w sposob wygodniejszy ruch kolejo-
wy nie straca one w wiekszosci wypadkéw pasazerdow,
pomimo podwyzszone1 taryly. Idzie tylko o to, by obcia-
Zzone nowemi oplatami nie doznawaly jeszcze strat na
skutek wzajemnego konkurowania miedzy soba. Ochro-
ne przed tem, ochrone pola pracy, unieruchomienie i sta-
bilizacje, . racjonalng kalkulacje na dluiszy czas za-
pewnié moze jedynie system koncesyjny, ktérego reali-
zacji domaga sie stusznie Zwiazek autobusowy, wskazu-
jac na potrzebe rownoczesnego wejscia w zycie tego po-
rzadku z nowa podatkowa ustawa drogowa.

Ustawa podatkowa stusznie uwzglednia pewne zniz-
ki dla pojazdéw produkowanych w kraju; znizki te od
stalego podatku powinny byé rozciagniete réwniez na
podatek przewozowy: biletowy i tonno-kilometrowy,
tylko bowiem premja w podatku eksploatacyjnym wply-
nie dodatnio jako zacheta zakupu tych samochodoéw.

Wedtug prowizorycznych obliczern dla centrum
kraju zaplaca po wejsciu w zycie podatku drogowego,
tytulem wszystkich s$wiadczen publicznych: autobusy
linjowe do 4 groszy zamiast okolo 2 groszy od osobo-
kilometra, samochody prywatne osobowe do 3 groszy
zamiast co$ ponad 1 grosz od wozokilometra, samochody
ciezarowe wlasne 2—3 zlote dziennie, samochody cie-
zarowe zarobkowe okolo 4 groszy od tonno-kilometra,
zamiast jak dotad okolo 2 groszy. Te ostatnie zachowaja
zatem zdolno$é konkurowania z przewozami kolejowemi,
gdyz taryfa ich wynosi od 20—40 groszy od tonno-kilo-
metra. W relacji 50 km siega ich konkurencyjnosé, za-
leznie od stosowanej taryly, polowy lub trzeciej czesci
klas kolejowej taryfy wagonowej, a jeszcze w relacji 100
kilometrowej konkurencja obejmie pierwsze trzy klasy
wagonowej kolei,

Duworzec kolei federacyjnych w Genewie.
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Praca P. K. P, w lutym 1931 roku.

K. K.

Przewéz podréznych w lutym r. b. wyniost ogétem
10.307.385 osé6b i w poréwnaniu ze styczniem r. b.
(11.209.295 os.) zmniejszy! si¢ o 8,1%, a w poréwnaniu
z lutym r. ub. (11.064.774 osoby) zmniejszyl si¢ o 6,8%.

W celu ulatwienia wyjazdu z Krynicy zawodnikéw
i gosci z miedzynarodowych zawodow hokejowych, a takze
kuracjuszy z Krynicy i Zakopanego przedluzono kursowa-
nie: dodatkowych pociaggow pospiesznych NN 3 i 4 War-
szawa—Krynica—Zakopane do dnia 10 lutego. W rela-
cjach, w ktérych zaludnienie wykazywalo spadek, zmniej-
szono sklady pociggow i skasowano niektére pociagi ko-
munikacji wewnetrznej.

Regularnosé ruchu pociagow pasazerskich wynosila
w lutym 97,4%,.

~ Przewoz towaréw w lutym r. 'b. wynosit przy 23
dniach roboczych 4.305.183 tonn (oprécz kolejowych go-
spodarczych) i w poréwnaniu ze styczniem r. b. (25 dni
roboczych —4,857.437 tonn) zmniejszyl sie o 11,4%. W po-
rownaniu za§ z lutym r. b., w ktérym przy 24 dniach ro-
boczych przewieziono 5,073,784 tonny, przewoéz towaréw
w lutym r. b, zmniejszyl si¢ o 15,2%.

Natadowano w lutym r. b, na stacjach linij normal-
no-torowych P. K. P. i wolnego miasta Gdanska 293.160
wagonow, przyjeto od kolei zagranicznych lacznie z tran-
zytem 36.092 wagonoéw ladownych, czyli razem przewie-
ziono 329,252 wagonow ladownych (wlacznie z przesyl-
kami gospodarczemi kolejowemi).

W poréwnaniu ze styczniem r. b, (385.981 wagonow)
ogélna praca kolei wykazuje zmniejszenie (liczba wago-
néw uzytych do przewozu) o 14,7%, natadunek za§ na
stacjach P. K. P. i wolnego miasta Gdanska o 15,8%.

W poréwnaniu zas z lutym roku 1930 (368.368 wa-
gonoéw) ogélna praca w lutym r. b, zmniejszyla sie 0 10,6%,
a naladunek o 9,9%.
© ‘Naladunek wazniejszych ladunkéw masowych przed-
stawia si¢ jak nastepuje: .

1931 r. 1930 r.
- w lutym
'1931_
WYKONANO | Ity | styesen | wluym | wlutym | Wicceit
. dni robo- | dni robo- gfiz;li— doi robo- |wprocentach)
czych 23 | caych 25 |wprocentach| czych 24 ‘5:‘&33‘6“];“
a)Natadowano

. wagonbw )

. Wegla . 132972 | 171,585 | —22,5% | 125.027 | + 6.4%
Drzewa . 22.904 | 22599 | + 13, | 33488 | — 31,6,
Nawozéw

- sztuc_znych : 4.200 3131 | + 34,1, 10.248 | —59.0,
Materjaléw
budewla-
nych oprécz
drzewnych . 3.108 2,449 . + 26,9, 6.496 | — 52,2,
. Burakéw cu- ,
krowych . . b= 3224 —100.0, = =
Rolniczych i |
aprowizacji . 26,516 31372  — 155, 29,204 | — 92,
Pozostatych |
fadunkéw 103.460 | 113.956 ' — 9,2, | 120.807 | — 14.4%
Razem . 293.160 | 348316 | — 158, | 325.360 | — 9,9%

b) Przyijeto la-
downych wa-
gonéw od ko-
lei zagranicz-
nych do Pol-
sl e N, 9.408 10.881 | — 13,5, 13,132 | — 284,
Tranzytem
przez Polske: 26.684 26,784 | — 0.4. 29,876 | — 10.7,,

¢) Ogélem prze-
wieziono wa-
gonéw la-
downych . 329.252 | 385981 | — 14,7, | 368.368 | — 10.6%

‘) Lqéznie z naladunkiem w obrebie wolnego miasta Gdariska.

Jak widaé z powyzszej tabeli w lutym w poréwnaniu
ze styczniem r. b. zmniejszy! sie glownie natadunek wegla
o 38.613 wagonow (—22,5%), plodéw rolniczych i aprowi-
zacji o 4.856 wagonoéw (—15,5), oraz innych, szczegotowo
niewymienionych ladunkéw prawie o 10 i pol tysiaca
(—9,2%). Natomiast natladunek drzewa, nawozéw sztucz-
nych i materjaléw budowlanych nieco si¢ zwiekszyl.

Burakéw cukrowych nie tadowano juz w lutym weca-
le z powodu ukoriczenia kampanji buraczanej. W ciagu
catej kampanji buraczanej 1930/1931 naladowano ogélem
197,315 wagonéw burakéw cukrowych, wigcej niz w czasie
kampanji buraczanej 1929/1930 (195.844) o 1471 wagonow
(+ 0,8%).

Przyjecie tadunkéw od kolei zagranicznych z prze-
znaczeniem do Polski zmniejszylo sie¢ w lutym prawie
o 1!/, tysiaca wagonéw (—13,5%).

Rozmiary naladunku wegla wedlug zaglebi weglo-
wych przedstawia ponizsza tabela. :
Naladowano wagonéw 15-to tonnowych:
L 1931 r 1930 r. w lulym
T i o 1931 r.
. ) LALELE wiecej+
ZAGLEBIA Juty Sirezed wiecej + Sy mniej —
© 23 dai 25 dni .y 24 dni w %, °,
mniej — o o
roboczych | roboczych 3 roboczych | w stosunku
Wi do 1930 r.
Gérnoslaskie 97552 | 127.968 | —238% | 92.715 |+ 5,29,
Dabrowskie . - 25,928 32.674 - 20,7, 23.212 |+ 11,7 ,
Krakowskie . . 9.492 10.943 | — 133, 9.100 [+ -4,3 ,
Razem 132.972 | 171585 | — 22,5, | 125.027 |+ 6,4%,
Z tego naladowano na wywéz zagranice
~a) przez:
Gdansk, Gdynie . "nr
“iportyrzeczne 40,516 59.303 | — 31,7% 38,724 | + 4,6%,
b) ' do: .
Wegier, Czecho- -
slowacji, Au-
strji, Wioch . 11.984 14.198 | — 15,6 ,, 12,208 | — 1.89,
Rumuniji 140 186 | — 24,7, 280 | — 509,
Niemiec i Prus
Wschodnich . 5.852 6014 | — 2,7, 4,732 | + 23,7,
Rosji i Lotwy . 336 0,155 |+ 116,8 , 672 | —50,0,
Razem 58.828 79.856 | — 26,3% 56,616 | + 3,9%

Z powyiszej tabeli wynika, Ze zmniejszenie nala-
dunku wegla dotyczy wszystkich zaglebi, najbardziej
jednak, bo zgora o 30.000 wagonéw (23,8%) zmniejszyt
sie w poréwnaniu ze styczniem r. b. naladunek wegla w za-
gtebiu Gérnoslaskiem. Na wywéz natadowano wegla mniej
niz w styczniu przeszlo o 21.000 wagonéw (26,3%), w tem
przez Gdyni¢ i Gdarisk mniej prawie o 19,000 wag.
(13,7%).

" Norma naladunku wegla w dniu roboczym wynosila
w lutym tylez, co i wstyczniu t. j. 8.100 wagonéw 15-to ton-
nowych dla wszystkich trzech zaglebi razem, a przecigtny
dzienny natadunek wynosil w dniu roboczym 5781 wago-
néw, czyli o 2,319 wagonéw (—28,6%) mniej od normy.

Praca ogélna portow Gdarska i Gdyni przedstawia
sie w lutym jak nastepuje: (patrz tabela nizej).

Ogélem wywoéz przez porty zmniejszyl si¢ w lutym
w poréwnaniu ze styczniem r. b. o 194862 wagony
(—19,9%), a przywodz o 23.508 wagonéw (—31.5%).
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Ogoélna praca Gdanska w tonnach.
1931 rok 1930 r.
ot
T.
RODZAJ luty styczen Vv:iel:eliy'-nl- w lutym ‘;’ni:i":ii i‘
LADUNKOW 23 dai 25 dni Jub 24dni | w o
mniej — w stosunku
roboczych | roboczych w procentach roboczych | 4o 1930 .
wywoz :
Wegiel . 401.351 | 570.281 | —29,6% | 403.084 | — 0,4%
Zboze . 22,305 19.549 | + 14.1,, 15439 | + 445,
Cukier. . . . 150 9.558 | - 984, 11,975 | — 98.8,
Drzewo, 76.405 50.963 | + 49,9, 56.078 | + 36.2.
Cement. 2,203 3.600 | — 388, 5855 { —624,
Produkty nafto-
we . . 4,303 2,940 | + 46,4, 4328 | - 06,
Zelazo . 3821 3.463 | + 103, 620 | +516,3,,
Inne fadunki, 18.122°| 18733 | — 3.3, 14.106 | + 28,5,
Razem, 528 660 | 679.087 | — 22,2% | 511.485 | + 3.4%
przywdéz:
Ruda zelazna 13.339 32.490 | —59.0, 16.837 | — 20.8,,
Ztom. ., . . . 521 995 | — 47,6, 2575 | — 798,
Zelazo . . . . 35 495 | — 99,3, 250 | — 86,0,
Nawozy sztucz-
ne Seraf Sy e 1.703 4417 | — 615, 25.078 | — 93,2,
Inne tadunki. 11,792 12,723 | — 7.3, 15.265 | — 228,
Razem, 27.390 51.120 | — 46,4% 60.005 | — 54,4%
Ogélna praca Gdyni w tonnach,
1931 rok 1930 r. w lutym
1931 r,
RODZAJ luty styczes 15 w lutym wigcej+
wigcej+ mniej —
EADUNKOW 23 dni 25 dni oy 24 dai W %y %,
roboczych | roboczych | of % roboezych ::k;;:;k:
Wywdz:
Wegiel . 238983 | 282.888 | —155%| 217950 | + 96%
Cukier . 6.423 5455 | + 17,7, 10.761 | — 40,3,
Zboze . 3.165 3375 | — 6.2, — +100,0 ,,
Inne adunki. 8.080 9368 | —138,, 1,112 | +626.,6 ,,
Razem. 256.651 | 301.086 | — 14,8%| 229.823 | + 11,7%
Przywdz:
Ruda 1.740 1910 | — 89% 9535 | —818%
Ziom 15.810 16,705 | — 54, 4,995 | +216,5,,
Ryz . 1.350 2295 | —412, 1.560 | — 135,
Nawozy
sztuczne . 1.680 555 | +202,7, |- 16.354 | — 89,7,
Inne ladunki. 3.125 2.018 | + 549, 1.210 | +158.3 ,
Razem. 23.705 23483 | + 09%| 33.654 |— 296%

Zmniejszyl si¢ glownie wywoz wegla, cukru i ce-
mentu, natomiast zwickszyl si¢ wywoéz drzewa o 25.000
wagonéw (-+49.9), zboza i produktéw naftowych.

W przywozie zmniejszenie dotyczy najwigcej rudy
zelaznej (zgora o 19.000 wag.(60%), a w mniejszym stop-
niu: ztomu, nawozéw sztucznych i ryzu.

Ogolny wywéz i przywédz tadunkéw z Polski i do
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Polski przez granice ladowa i przez obydwa porty Gdarisk
i Gdynie wyrazit si¢ w lutym r. b. jak nastepuje:

1931 r, 1930 r. w lutym

1931 r.

: lutym lut wigeej +

RODZAJ Luty styczen ‘” } uty T

dni robe- | dni robo- | Y!¢€€) + | dni robo- :ul;) o
czych 23 cxych 25 3""07 ;/_ czych 24 |, sto.:unl:u

L do 1930 r.

Wywéz 82,036 94,745 | — 134 92392 | — 11.2
Przywéz . 12.672 15,782 —5 19,7 17.961 — 295

Jak widaé z powyzszej tabeli wywoéz z Polski zmniej-
szyl si¢ w lutym w poréwnaniu do stycznia r. b. ogélem
przeszlo o 14.000 wag. (—13,4%), przywdz zas§ o okolo
3.000 wag. (—19,7); zaznaczy¢ nalezy, ze pomimo ogél-
nego zmniejszenia wywozu, wywoz drzewa wzrést o prze-
szfo 2,000 wag., a nieco mniej réwniez wywoz zboza i pro-
dukc;ji przemyslowe] W przywozie za§ zmniejszyl sie
glownie przywoz produk011 przemystowej i rudy Zelaznej,
a zwigkszyl przywoz srodkéw aprowizacji.

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 lutego r. b.
wynosil:

Parowozéw 5.382 czyli w poréwnaniu z r. 1930 [na
1.11-5.324) wigcej o 1,08%. W naprawie bylo parowozéw
14,28% czyli mniej niz w tym samym miesiacu roku ubie-
glego (17%) o 2,72%.

Wagonéw osobowych bylo 12.021 wigcej niz w r.
ubieglym (10.238) o 17 42%. W naprawie bylo wagonéw
(1)s6);):/)wych 99% wiecej niz w roku ubieglym (8,83%)

Wagondéw towarowych byto 156.307, czyh w stosunku
do roku ubieglego (158.949) mniej o 17 . W naprawie
bylo wagonéw towarowych 3,43% mniej niz w roku ubie-
glym (3,94%) o 0,51%.

Nowego taboru normalnotorowego dostarczyly fa-
bryki w lutym r. b. ilosci nastepujace:

parowozéw osobowych i towarowych . ! 9
wagonéw osobowych, pocztowych i motorow. 20
w towarowych . ) . ) 400
w  waskotorowych . ; . ; - 64

Na 1 marca r. b. bylo wagonow odstawionych do re-
zerwy 57254,

W zwiazku ze zmniejszeniem si¢ przewozéw Mini-
sterstwo Komunikacji zarzadzilo, celem zaoszczedzenia
wydatkow eksploatacyjnych, poczynajac od 15 lutego, az
do odwolania, ograniczenie ruchu towarowego w niedziele
i $wieta do najniezbedniejszej ilosci pociagow.

Praca manewrowa w niedziele i §wieta rowniez zo-
stala ograniczona do najniezbedniejszych przetaczan.

Przebieg pociqgow w lutym r. b, wynosil:
w ruchu osobowym . 5.099.030 poc. km.
% towarowym 3.354.848 ,

Razem . 8.453.878 poc. km.

W poréwnaniu ze styczniem r. b. (9.643.296), ogél-
ny przebleg pociagéw w lutym zmniejszyl si¢ o 12,2%,
w poréwnaniu za§ z lutym r. ub. (8.628.684) zmniejszyl
sie 0 2%.

Z dzialalnosci taryfowo-handlowej Ministerstwa Ko-
munikacji za miesigc luty nalezy zaznaczyé: wydano sze-
reg dodatkéw w zakresie taryl osobowych, bagazowych
i eksportowych w komunikacji z kolejami zagranicznemi.

Otwarto z dniem 1 lutego dla prawidlowego ruchu
waskotorowy odcinek Szczutowo-Rypin.

W zakresie taryf towarowych z kolejami zagraniczne-
mi wprowadzono w dniu 1 lutego taryfe towarowa polsko-
lotewsko-estoriska, zawierajaca w Czeéciach I—III re-
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gulamin, taryfe bezposrednig i wykaz odleglosci, oplat,}’r
i taryly wyjatkowe. Uzupetniono z dniem 1 marca czesé
III (taryfa bezposrednia) taryfy niegl1ecko-pol§ko-sow1ec-
kiej w formie dodatku 5, uwydatniajgcego zmiany taryly
niemieckiej). Uzupelniono z dniem 25 lutego taryfe pol-
sko-austrjackiego zwiazku na przewoz wegla szczegolne-
mi postanowieniami dotyczacemi znizki dla przesylek we-
gla do stacji Klagenfurth.

Wplywy Polskich Kolei Paristwowych w lutym r. b.
wynosily:

20.391.913 zi.

a) z przewozu podroznych

b) - bagazu i przes;lrhak '
ekspresowych ! 081.225 |,
c) - towarow 61.839.783 ,,
d) uboczne 1,414,230 ,,
Razem . 84,627.151 zi.

W poréwnaniu ze styczniem r. b. (93.0:71.065 zt.)
wplywy zmniejszyly sie o 9,1%, w porownaniu z lutym
r. ub. (89.294.168 z1.) zmniejszyly si¢ o 52%.

Kronika

Zmiany w tarylie osobowej, bagazowe;j i ekspresowej
P. K. P. Z dniem 1 kwietnia r. b. weszla w Zycie nowa
taryfa osobowa, bagazowa i ekspresowa dla kolei normal-
notorowych, obejmujaca réwniez obszar Wolnego Miasta
‘Gdariska. Nowa taryfa zawiera szereg zmian i uzupelnieri.
Ze zmian interesujacych wymieni¢ nalezy uzupelnienia
wprowadzone w dziedzinie t. zw. okresowych i ulgowych
biletow. Przy biletach okresowych zwiekszono odlegtosé,
na jaka one moga by¢ wydawane, do 150 km. W dziale
szkolnych przejazdéw pojedynczych przewidziane zostaty
przejazdy ulgowe na praktyke wakacyjna dla stuchaczy
szkot akademickich. Rowniez zwiekszono odlegtosé, na
jaka moga byé one wydawane uczniowskie bilety mie-
sieczne, okreslajac te odleglosé na 150 km. Nowa taryfa
przyznaje ulgi przejazdowe dla zbiorowych wycieczek
szkolnych wychowancéw szkét, nie majacych praw nau-
kowych zakladéw parstwowych, pod warunkiem popar-
cia wycieczki przez przeloiona wladze panstwowa. Ty-
godniowe bilety robotnicze od 1 kwietnia poczawszy wy-
dawane sa na odlegtos¢ do 100 km, przyczem grupy ro-
botnikéw nie posiadajacych ksiazeczek robotniczych mo-
ga korzystaé z przejazdéw ulgowych na podstawie za-
swiadczern wydawanych przez zarzad fabryki.

Pewne zmiany wprowadzono réwniez przy prze-
jazdach do miejsc odpustowych, oraz wyjazdach w celach
naukowych i t. p. Czlonkowie Zwiazku Polskich Towa-
rzystw Turystycznych, jak réowniez czlonkowie Polskiego
Zwiazku Narciarskiego, moga nabywaé w ciggu cafego ro-
ku bilety ze znizka 25% w kazda strone na podstawie
swych legitymacyj do miejscowosci w taryfie szczegétowo
okreslonej, Ulgi te wydawane beda przy przejazdach na
odlegtosé przynajmniej 50 km. ' :

Wobec zblizajgcego sie sezonu letnich wyjazdow,
wazne sa postanowienia dotyczace przejazdéw z uzdro-
~wisk krajowych, Czas pobytu w uzdrowisku wymagany do
uzyskania ulgi skréocono do 10 dni, zamiast dotychczaso-
wych 14 dni. Do wykazu uzdrowisk, korzystajacych z ulg
w okresie letnim, wlaczono ostatnio Makéw Podgorski,
potozony w wojewoédztwie krakowskiem.

Nowa taryfla wprowadza moznosé przewozu rowe-
ré6w za specjalnemi biletami rowerowemi. Przewozi¢ je
mozna na odleglosé do 80 km, Wreszcie nowa taryfa
obniza oplaty za dostarczenie dla przewozu chorych wa-
gonu bagazowego lub towarowego do ceny 5 biletow
I klasy, zamiast 6 biletéw klasy I jak bylo dotychczas.

V Zjazd Inzynieréw Mechanikéw. W dniach 9 — 11
maja r. b. odbedzie si¢ w Warszawie V Zjazd Inzynierow
Mechanikéw polaczony z wystawa lekkich' stopow i lek-
kich konstrukcyj nowoczesnych. Prace Zjazdu beda po-

krajowa.

dzielone na sekcje: ogolna, energetyczna, konstrukcyjna,
metaloznawcza i warsztatowa, w ktérych miedzy innemi
beda omawiane nastepujace tematy: paliwa syntetyczne,
postepy w budowie kotléw i parowozéw, postepy budowy
obrabiarek, procesy obrébki, metody wytwarzania alumin-
jum, opisy nowych konstrukcji np. silniko-sprezarki prof.
Witkiewicza, badanej niedawno przez rzeczoznawcéw ko-
lejowych i t. d.

- Jednoczesnie obradowaé¢ bedzie I Polski Zjazd Od-
lewnikow. Niektére referaty dla obu Zjazdow beda
wspolne.

Eksponaty wystawowe zawiera¢ majg konstrukcje ze
stali wysokowartosciowej, stopy metali lekkich i t. d.
Oczekiwane sa wytwory nietylko fabryk krajowych, lecz
i zagranicznych — francuskich, niemieckich, angielskich

i innych.

Centralne Biuro obrachunkéw wagonowych, W n-rze 5-tym
Dziennika Urzedowego Ministerstwa Komunikacji z dnia 21 marca r. b.
ukazalo sie rozporzadzenie p. Ministra Komunikacji o organizacji
i zakresie dzialania Centralnego Biura Obrachunkéw wagonowych,
Rozporzadzenie to wydano na podstawie specjalnej uchwaly Rady
Ministréw z dnia 20 lutego r. b. Centralne Biuro obrachunkéw wago-
nowych” jest samoistnym urzedem przedsigbiorstwa ,Polskie Koleje
Paristwowe”. Biuro to jest organem wykonawczym Ministerstwa Ko-
munikacji w sprawach zwigzanych z obrachunkami, wynikajacemi
z wzajemnego uiywania wagonow-towarowych i osobowych komuni-
kacji miedzyparistwowej oraz z uzywania wagonéw wynajetych od
towarzystwa majmu wagonow.

Rozporzadzenie Ministerstwa Komunikacji w sprawie bezpie-
czefistwa ruchu. Swego czasu wydalo Ministerstwo Komunikacji za-
rzadzenie w sprawie zabronmienia wyprawiania i przyjmowania pocia-
gébw na mocy pisemnych rozkazéw przy zamknietym semaforze pod-
czas sprawnego dzialania blokady. Obecnie Ministerstwo Komunikacji
w sposéb stanowczy i surowy ponownie nakazalo Scisle przesirzeganie
tego rozporzadzenia. Celem unikniecia wypadkéw, ktére moglyby sie -
wydarzyé w razie nieprzestrzegania tego rozporzadzenia Ministerstwo
Komunikacji polecito Dyrekcjom kolejowym, by wyprawianie i przyj-
mowanie pociagéw na stacjach, posiadajacych urzadzenia blokowe
linjowe, odbywalo sie na zasadzie przepiséw blokowych,

Pierwszy Powszechny Uniwersytet Kolejowy. Jak wiadomo,
Ministerstwo Komunikacji przeznacza rok rocznie powazne sumy na
akeje kulturalno-o§wiatowa wsréd pracownikéw kolejowych. W budze-
cie na rok 1931/32 na cele te przyznana jest suma 600 tys. zi., = kté-
rych otrzymuja subsydja liczne kolejowe ochronki, orkiestry, teatry,
szko6lki, bibljoteki ruchome, kolonje i péikolonje letnie i t. p.

Ostatnio ognisko kolejowe w Yapach zorganizowalo kursy do-
ksztatcajace pod nazwa Powszechny Uniwersytet Kolejowy. Na kur-
sach tych wykladane sa nastepujace przedmioty: historja cywilizacji
powszechnej, etyka, fizjologja czlowieka i higjena, nauka o Polsce
wspoltczesnej i literatura polska, W najblizszym czasie wprowadzone
beda wyklady z zakresu historji polskiej i historji kolejnictwa oraz
techniki i organizacji pracy w kolejnictwie. Wyklady prowadzone sa
w godzinach popoludniowych i ciesza sie duza frekwencja, gdyZ prze-
cietnie na kazdym wykltadzie bywa 350 oséb, tak pracownikéw kolejo-
wych, jak i czlonkéw ich rodzin.
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Praca kolei réznych krajow w tonno-kilometrach.
Liga Narodéw oglosita szereg danych statystycznych
o pracy kolei réznych parnstw. Cyfry absolutne tych ze-
stawieri nie moga byé wzajemnie por6wnywane, ponie-

waz poszczegblne panstwa nie podaja danych, opraco-.

wanych jednakowa metoda. Naprzyklad, gdy koleje nie-
mieckie podaja dane o ruchu publicznym, koleje angiel-
skie, wloskie, amerykariskie podaja cyfry dotyczace ogél-
nego ruchu towarowego, a koleje austrjackie i wegierskie

Srednio miesigcznie w miljon. ton./km.
1925 1926 1927 1928 1929
Niemcy . 4.664 4.918 5.407 5.528 5.745
Austrija . 1.133 1.183 1.237 1.291 1.320
Anglja . 2.498 1.913 2.568 2.417 2,570
Belgja . 586 689 656 651 699
Witochy. . . 1.018 1.076 1.099 976 1.017
Polska . 1.054 1.444 1.815 2.055 2.160
Czechostowac. = 750 840 894 911
Wegry . . . = 461 482 500 519
Kanada . 4.315 4.647 4,767 5.628 4.830
Stany Zjedn. 55.494 59.458 57.750 58.058 59.881
Japonja . . 961 1.008 1.016 1.056 1.066
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podaja brutto-tonny. Liczby angielskie obejmuja tylko
koleje normalnotorowe, japoriskie—tylko koleje parstwo-
we, koleje austrjackie—zwiazkowe i prywatne towarzy-
stwa, kanadyjskie—koleje z wplywem rocznym najmniej
!, miljona dolaré6w. Wiecej nie podano zadnych uwag.
Przy rozpatrywaniu przeto podanych cyfr nalezy te roz-
nice uwzglednié. Ponizej podano ruch towarowy 12
parnstw. '

Dane te podano w postaci wykreséw, ktore wyka-
zuja dla wszystkich panstw powolnag zwyzkowa tenden-
cje pracy kolei. Wyjatki wydaja sie natury przejsciowe;j.
Naprzykiad spadek w 1926 r. w Anglji podczas wielkiego
strajku weglowego, we Wioszech w 1928 podczas zwiek-
szenia bezrobocia, zwyzka ruchu w Kanadzie w 1928 r.,
jako skutek dobrego urodzaju. Godna zauwazenia jest
powolna zwyzka ruchu w Stanach Zjednoczonych, obja-
éniana konkurencja ruchu samochodowego, szczegdlnie
mocno tam wystepujacego. Nier6wnomierny obraz wy-
kazuje krzywa miesiecznego ruchu. od poczatku 1929 do
ostatniego czasu. Wahania sezonowe odgrywaja tu
znaczna role, ale tez i zmiany konjunktury handlowej
musialy wywieraé swo6j wplyw na wielkos§é ruchu i wska-
zuja, wyraznie, w jakim stopniu na koleje poszczegélnych
krajéow w réznych czeéciach swiata oddzialywala panu-
jaca depresja $wiatowa.

Przyp.: O zwyzkowej tendencji kolei polskich pi-
smo nie wspomina, gdyz miesieczne wahania sa tego sa-
mego rodzaju jak i w innych krajach.

(Verkt. W. 7. 31). wg.

Dalsza elektrylikacja Kolei Szwedzkich. Zarzad pati-
stwowych Kolei Szwedzkich przedstawil do Riksdagu
projekt dalszej elektryfikacji linij kolejowych, zawiera-
jacy interesujace obliczenia rentowno$ci przeiscia na
trakcje elektryczna. Projekt obejmuje linje Malmé —
Jirna, Malmé — Trilleborg, Katrineholm — Aby, Oere-
bro — Mjélby i t. d. ogélnej dtugosci 320. km. Ogélny
koszt robot zwiazanych z elektryfikacja tych linij wynie-
sie 38,500 milj. koron, niezaleznie od kosztu taboru okre-
§lonego na 17,600 milj. k. (63 elektrowozy, 21 lokomotyw
manewrowych, 12 wagonéw motorowych) i kosztéw elek-
trycznego opalania wagonéw, na co potrzeba bedzie
2,800 milj. k. Gdyby wyzej wymienione linje pozosta-
wione zostaly na trakcji parowej, potrzebne bylyby
znaczne wklady na uzupelnienie taboru i réznych urza-
dzeri mechanicznych. Elektryfikacja linij daje moznos$é
odstawienia 180 parowozéw, ktére moga byé odstapione
linjom pozostajacym na trakcji parowej. Projekt przewi-
duje zakup 180 nowych parowozéw dopiero w r. 1940,
przeznaczajac na to sume 20.200 milj. k. Liczac, ze wyda-
tek na elektrowozy musi byé pokryty w r. 1933/34, koszt
zakupu lokomotyw moze byé zmniejszony o 14 mil). k.,
co przy oprocentowaniu 4,65%, odpowiada sumie prze-
znaczonei na zakup parowozow. Zakup wagonéw moto-
rowych da mozno$§é ograniczenia budowy wagonéw oso-
bowych na sume 300.000 k. rocznie. Zapotrzebowanie wa-
gonéw towarowych, dzieki zmniejszeniu czasu obrotuy,
spadnie o 200 jednostek, co odpowiada wydatkom 1,4
milj. k. Poza tem biorac pod uwage, ze elektrowozy zaj-
muia mniej miejsca niz parowozy, da sie osiagnaé droga
elektryfikacji oszczednoéé na rozbudowie st. Malmé i bu-
dynkéw warsztatowych w lacznej sumie 700.000 k. Ogol-
na suma oszczednosci w wydatkach osiagnie zatem cyfre
16,400 milj. k., o ktéra nalezy zmniejszyé wydatki brutto
na elektryfikacie. Pozostanie suma wydatkéw netto
51,600 milj. k. Do tego dodaé nalezy wydatek zwiazany
z urzadzeniami tokéw stabych na elektryfikowanych
linjach, wéwczas ogélna suma wydatkéw wyrazi sie liczba
55,440 mili, k. Wedtug projektu roczne oszczedno$ci przy
trakeji elektrycznej wyniosa: ‘
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na wydatkach osobowych w dziale mechanicznym — 1,960 milj. k.
" " " w »  cksploatacji . — 0,164 ,
» kosztach opatu (123.000 t. po 20 k). . . . . — 2892 ,
" ¥ utrzymania elektrowozéw . . . . . — 0756 , .
‘ o Q urzadzen trakcyjnych . . — 0252 , .
i, . o$wietlenia . .« v . . . — 0180 ,
" - utrzymania wagonéw . . . . . . . — 0040 ,
razem 6244 milj. k
W ydatki roczne nadprogramowe:
Oprocentowanie (4,65%,) kapitatu 51,600 m. k. . . — 2,578 milj. k,
Koszt energji elektrycznej . . . . . . . . . — 2149 ,
Utrzymanie urzadzen elektrycznych . . . . . . — 1190 , .,
razem 5917 ,

Poréwnanie obu pozycyj daje na korzysé elektryfi-
kacji linij zwyzke ?/, miljona koron (w przedstawionym
planie przyjeto ja okraglo jako 1 miljon koron). Za-
stanawiajgcem jest, ze koszt energji elektrycznej, mimo
korzystania z naturalnych sit wodnych, przyjety zostat
tylko o °, milj. k. mniejszy, niz przy opalaniu parowo-
z6w weglem, Wedlug przedstawionego planu czas trwania
rob6t przy elektryfikowaniu wyzej wymienionych linij ma
trwaé lat 3, roboty przygotowawcze maja by¢ podjete od
1/VII r. b. Dostawa taboru przewiduje sie na 1/VII 1934 r.;
przy robotach elektryfikacyjnych znalaztoby zatrudnienie
okolo 1000 rzemieslnikéw i robotnikow. W.

Budowle kolejowe w serbskiej czesci Jugostawii.
Sieé kolejowa Jugostawji, powstala z polaczenia kolei
dawnej Serbji, i b. poludniowych odcinkéw kolei austro-
wegierskich, ma obecnie zupelnie inne zadanie do wy-
konania, niz te, jakie jej sktadowym czesciom pierwotnie
przeznaczano. Juz w 1920 r. ustalono na konferencii
w Bialogrodzie plan przebudowy i rozwoju sieci kolei
jugostowiariskich, ktéry nastepnie na konferencji w 1926 r.
ostatecznie, na podstawie doswiadczern ubieglych lat,
ustalono. Program budowy objal 8100 km kolei normalno
i wazkotorowych, budowe ktérych projektowano wyko-
na¢ w 2 serjach. Ogélne koszty obliczano na 26 miljardow
dinaréw, z ktérych 15 przypadalo na pierwsza serje.
Z programu tego uzyskalo zatwierdzenie 1700 km kolei,
ktérych budowe podjeto za posrednictwem pozyczek
amerykariskich, :

Budowle na kolejach serbskich dziela sie na 3 gru-
py. Przedewszystkiem odbudowa urzadzen zniszczonych
podczas wojny, co kosztowalo 302 milj. dinaréw. Wyko-
nano te roboty do korica 1924 r, na przestrzeni 1460 km.
Nastepnie wykoficzono szereg odcinkéw kolejowych ko-
sztem 450 milj. dinar6w i pobudowano nowe odcinki ko-
lejowe o acznej dlugosci 464 km, kosztem 1036 milj. di-
nar6w. Niektére odcinki tych kolei naleza pod wzgle-
dem technicznym i krajobrazowym do najciekawszych
w Europie (Uzice—Vardiste), niektore sa czesciami przy-
szlych transbalkariskich kolei, Cze§¢ tych linij juz
otwarto, pozostale beda 'w najblizszym czasie urucho-
mione, a wszystkie te linje maja znaczenie gospodarcze
miejscowe, laczac miejscowosci z bogatemi okregami rol-
nemi i lesnemi.

Most kolejowy przez Dunaj pod Pancevo o diugo-
$ci lacznie z podjazdami 26 km. kosztowal 75 milj. dina-
réw. Szerokosé Dunaju w tym miejscu — 1250 m. Most po-
siada 7 przesel o zelaznej konstrukeji rozpietosci po
160 m, Most dwutorowy przy uruchomionym jednym to-
rze, drugi za§ tor urzadzono tymczasowo pod most
drogowy. Z powyzszego widaé, ze Jugoslawja robi duze
wysilki, by uzupelni¢ swa sie¢ kolejowa. Poza wskaza-
nemi budowami, przebudowano na znacznych dlugo-
$ciach tory, rozszerzono stacje i t. p. jednak roboty te
nie sa wlaczone do prac inwestycyjnych. -

W dawnej Serbji projektowane sa jeszcze dals.zg
koleje o lacznej dtugosci linji 1062 km i koszcie 3400 milj.

dinaréw. Kolej Pristina — Bjelopolje — Catarro o diu-
gosci 410 km laczy Bialogrod z Adr]atykmm i pod wzgle-
dem technicznym jest nader ciekawa. Kolej przecina

wysokie gory Czarnogérza przy projektowanych wznie-
sieniach 18°,,. Najdluzszy tunel ma wynosi¢ 8820 m.,
a nadto sa przewidziane dwa inne po 3300 i 4700 m.
Kolej ta otworzy droge do Adrjatyku nietylko péinocne;j,
ale i potudniowej Serbji, a pod wzgledem potaczenia
czesci panstwa usprawiedliwia wysokie projektowane

wydatki. (Z. d. V. D. E. B. V. 7, 1931). wg.

Parowozy na Wystawie w Leodjum, W Nr. 1 z 1931 r.
czas. tech. ,le Génie Civil’' zamieszczony jest opis parowo-
z6w, eksponowanych na wystawie w Leodjum w 1930 r.
Z parowozéw tych zasluguja na szczegélng uwage nizej
wymienione.

Parow6z kolei francuskich du Nord, typu Pacific
(2—3—1) z maszyna sprzezona o 4 cylindrach parowych
do prowadzenia ciezkich pociagéw pospiesznych. Nacisk
osi pednych w tych parowozach dochodzi do 19,2 tn; celem
otrzymania wiekszej sily pociagowej srednice k6t pednych
zmniejszono w poréwnaniu ze starszemi parowozami
tego typu z 2040 do 1900 mm; tender jest zaopatrzony
w zbiorniki wodne o pojemnosci 37 m®. zapas wegla 9 tn;
daje to mozno$é prowadzenia pociagéw o ciezarze 550 tn
na odleglto$é¢ do 400 km bez zatrzymania. Compagnie Pa-
ris—Lyon—Medit. dostarczyla parowéz pospieszny, typu
Mountain (2—4—1) z maszyna sprzezona o 4 cylindrach
parowych, réwniez dla ciezkich pociagéw i wiekszych wznie-
sieri, dla ktérych typ Pacific byl za staby; parowozy te byly
zbudowane wzamian typu Mikado (1—4—1), jako wiecej
nadajace si¢ do duzych szybkosci. Takiego typu parowoz,
wystawiony przez koleje de I'Est, r6zni sie tem, iz cylin-
dry zewnetrzne sa na pare wysokoprezna, a wewnetrzne
niskoprezne, précz tego $rednica kél pednych jest wigksza
i wynosi 1950 mm, zamiast 1790 mm P. L. M.; przy pré-
bach parowo6z taki ciagnal pociag o ciezarze 700 tn z szyb-
koscig 110 km na godzine na poziomej; polaczenie parowo-
zu z fendrem dokonywa sie bez sprezyn.

Parowéz panstwowych kolei francuskich (de 1'Etat)
typu Mikado (1—4—1) z maszyna bliZzniacza odznacza sie
zastosowaniem rozrzadu pary, bezkulisowego systemu Re-
naud. Koleje d'Alsace Lorraine wystawily tendrzak typu
2—4-—2 uzywany do pociagéw podmiejskich; ciezar tych
parowozéw w stanie roboczym dochodzi do 123,3 tn; za-
pas wody do 14,4 m®; te parowozy sa réwniez z maszyna
sprzezona o 4 cylindrach parowych.

Z parowozow wystawionych przez koleje belgijskie,
wyréznia sie typ Mikado ze wzgledu na wysoki nacisk ko6t
na szyny, dochodzacy do 22,3 tn; parowéz ten r6zni sie od
francuskich tem, iz ma maszyne bliZzniaczg o 2 cylindrach
o duzej $rednicy 720 mm.

Koleje wloskie dostarczyly parowéz typu Consoli-
dation (1-—4—0) z rozrzadem pary zaworowym bez jarz-
ma systemu Caprotti.

Sprawozdanie, autor inz. Martia, zakanicza naste-
pujacemi uwagami charakteru ogélnego:

Zewnetrzne rozmiary parowozow i nacisk osi na szy-
ny dochodza do granicznych wielkosci, stosowanych .- na
kolejach Europy. Zaznacza sie wybitnie daznosé do stoso-
wania parowozoéw pospiesznych o 4 osiach zwigzanych ze
wzgledu na wzrastajacy stale ciezar pociagéw; réwno-
czeénie zastuguje na uwage uzycie maszyn blizniaczych
o 3 cylindrach, co ma donioste znaczenie dla pociagow
ciezkich czesto zatrzymywanych.

Proby stosowania rozrzadu pary zapomoca zaworéw
bez jarzma sa stosowane w coraz szerszym zakresie. Po-
degrzewacze wody z pompami zasilajacemi znajduja coraz
wieksze zastosowanie. Wskutek przebiegu pociagow pos-
piesznych na duzych odleglosciach bez zatrzymania trze-
ba bylo zwiekszyé pojemnoéé tendréw na wode do 37 m?*;
na wegiel do 9 tn. T. S.

Obecny stan elektrylikacji linji Kolei Poludniowej
we Francji. . Na ostatniem posiedzeniu Zwigzku Fran-
cuskich Inzynieréw Cywilnych i Inzynieréw-elektrykéw,
odczytano bardzo ciekawy referat o stanie obecnym
prac elektryfikacyjnych na kolei Midi.

Z calkowitej dlugosci 4256 km., zelektrylikowano
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dotychczas 1203 km. Wkrétce caly odcinek, wynoszacy
!, linji, bedzie posiadal trakcje elektryczna.

Trakcja elektryczna, na pradzie stalym o 1500 v.,
z ewentualna jej zamiana w pewnych wypadkach na
3000 v. zostala wprowadzona jako normalna we Francji
po wojnie.

Za pozwoleniem wladz kolej Poludniowa jeszcze
przed wojna w latach 1917 i 1918 wprowadzila u siebie,
za przykladem Szwajcarji prad jednofazowy o 16 okre-
sach i 12.500 v. na 147 km. Stacja centralna o 15000 kwt.
zostala zbudowana w Tulonie, i wykoriczona w r. 1914,

Po ukonczeniu wojny kolej, w mys$l przepis6w mi-
nisterjalnych, przeszla na prad normalny i w r. 1922
pierwsza lokomotywa tego typu kursowala na odcinku
Pau — Tarbes.

W 1929 r. zelekiryfikowano dwie linje transpire-
nejskie.

Towarzystwo samo produkuje potrzebny prad.

Zuzycie jego roczne wynosi 200 mil. kwt. Pieé stacji
dostarcza prad tréjfazowy o 50 okresach i 60.000 v. Prze-
wody elektryczne ida w zasadzie wzdtuz linij kolejowych.

Podstacje sa umieszczone w odleglosciach 20—
25 km. Jest ich 27.

Lokomotyw jest 190 w ruchu i 40 w budowie, kaz-
da o mocy 1.400 KM, czteroosiowe, o 2 wézkach. To-
warzystwo posiada réwniez 10 lokomotyw o mocy
2.100 KM. trzyosiowych, ktére rozwijaja predkosé¢ do
120 km/godz. :

Dla obstugi bocznic istnieja 43 motoréwki po 50 KM.

. Posiadanie tak wielkiego zrédla energji elektrycznej
uczynilo z Towarzystwa gléwnego udzialowca Zwigzku
Producentéw Energji w Pirenejach, dostarczajacego energji
dla calego obszaru,

Towarzystwo wydalo na inwestycje elektryczne
1.100 milj. fr. z rocznem obcigzeniem budzetu ekploata-
cyjnego 92 milj. fr. Strona aktywéw przedstawia si¢ jako
51 milj. fr. oszczednosci na wegly, i 15 milj, oszczednosci
na obstudze i konserwacji.

Wraz z 30 milj., ktére T-wo otrzymuje za pozwolenie
uzywania swych przewodéw, bilans zamyka sie cyfra
96 mil. fr. w dochodach i 92 milj. w rozchodach.

Jakkolwiek doch6d obecnie jest niewielki, Towa-
rzystwo pragnie wykonaé swéj proiekt do konca, ufajac,

ze eksploatacja caloksztaltu linij zelektryfikowanych
okaze si¢ nader korzystna.
(The Railw. Gaz. Nr. 7. 31). Z. K.

Wagony motorowe parowe na kolei angielskiej.
Kolej ,,London and North—Eastern” zaméwila wagony
motorowe, podwéjne z silnikiem parowym typu ,,Senti-
nell-Cammel"’.

Wagon taki konstrukcja swa przypomina typowe wago-
ny o 100 KM. z ta réznica, ze jest jednostka przegubowa,
o napedzie zapomoca dwoéch silnikéw po 100—120 KM.

Przekladnie zebate dozwalaja na predkosci 48—60
km(godz., przy 500 obrotach na minute, az do predkosci
maksymalnej 96 km/godz. Kabiny maszynisty znajduja sie
na obu koricach wozu, co znacznie ulatwia podmiejska
obstuge, do jakiej motoréwka jest przeznaczona.

Pojemno$é jej wynosi 122 miejsca siedzace, przy-
czem odrobienie wewnetrzne wozu odznacza sie kom-
fortem. Os$wietlenie elektryczne uskutecznia sie zapo-
moca pradnicy, a ogrzewanie zapomoca pary. Zapas
wody w zbiornikach wystarcza na 80 km., a paliwa na
240 km.

Naped od maszyn do skrzynek predkosci, osadzo-
nych na osiach prowadzacych, odbywa si¢ zapomoca po-
taczenia kardanowego.

Maszyny sg typu szesciocylindrowego, o pojedyn-
czem dzialaniu, o wymiarach 0,127<0,152 m.

Rozrzad pary odbywa sie zapomoca zaworéw, wpro-
wadzonych w ruch przez wal rozrzadczy.

Kociol o trzech walczakach, pracuje pod ci§nieniem
21 kg/cm®. Sklada sie on z walczaka parowego i z dwéch
wodnych, polaczonych systemem rurek, stanowiacych
sklepienie nad paleniskiem i rusztami. Scianka muro-

wana wdluz kotta dzieli przestrzen miedzy systemami
rurek na dwie czesci: palenisko z przodu i dymnice z tylu.
Kociol jest zasilany przez dwie pompy, ktére pod-
czas postoju sa zastapione przez smoczki., Motorowka
zaopatrzona jest w hamulce parowe.
Wagon takiego typu, lecz pojedyniczy jest w ruchu na
P. K. P. juz od roku. (Modern Transp. Nr. 609. 30k).
Z. K.

Dzialalno$¢ amerykaiskiego ,Biura Bezpieczenstwa®.
Biuro to, nalezace do t. zw. ,Interstate Commerce Com-
mission”, ktéra jest najwyzszym organem miedzystanowym
dla kontroli kolejnictwa w Ameryce — oglasza swe spra-
wozdanie za ubiegly rok.

- Z 1.361.040 wagonéow towarowych, obejrzanych
przez Biuro, znaleziono tylko 2% wadliwych, co jest licz-
ba rekordowa mala.

Réwniez rezultaty ogledzin wagonéw osobowvych
byly bardzo zadowalajace. Préby hamulcow byly doko-
nane w 113,583 wagonach wykazujac 1% niedokladnosci.
Sprawozdania z réznych kolei stwierdzaja w 16912 wypad-
kach przekroczenia normalnej ilosci godzin stuzby przez
personel ruchu i telegrafistéw. Liczba ta jest nizsza o 6,029
wypadkéw analogicznych z roku zeszlego.

Biuro aprobowalo 30 urzadzen sygnalizacyjnych au-
tomatycznych, zastosowanych na kolejach, w zwiazku
Z nowem prawem.

Biuro wspomina réwniez o 6 wypadkach wykoleje-
nia i 5 zderzeniach, ktére mialy miejsce na linjach, zaopa-
trzonych w sygnalizacje automatyczna. W wigkszosci wy-
padkéw okazal sie przyczyna aparat kontrolujacy w budce
maszynisty.

Biuro podaje dalej dane o stanie nawierzchni, W ce-
lu odnajdywania peknieé w szynach istnieje na sieciach
amerykarskich 10 wagonéw inspekcyinych, zaopatrzo-
nych w detektory syst. Sperry, ktore oddaty kolejom duze
ustugi.

Biuro rozpatrzylo 31 projektéw réznych wynalaz-
kéw z dziedziny kolejnictwa i zaoprobowalo: zamek
zwrotnicowy, sygnal automatyczny, zapor¢ mechaniczna,
1 nowy typ wagonu towarowego.

W dziale wypadkéw kolejowych, biuro bylo wzywa-
ne do ekspertyz 15 razy, nie stwierdziwszy zreszta w zad-
nym z nich winy kolei zainteresowane;j.

Na zakoriczenie Biuro stwierdza znaczny postep
w eksploatacji kolei w ostatnich latach.

"(Ry. Age. 20 Dec. 30.). Z K.

Nowa organizacja sluzby eksploatacyjnej kolei so-
wieckich, Dotychczasowy system zarzadu kolejowego nie
odpowiadal nowym warunkom pracy kolei sowieckich,
a tez ze wzgledow politycznych, gospodarczych i tery-
torjalnych musial byé zmieniony. W szczegé6lnosci zwré-
cit Zarzad Gléwny Kolei Sowieckich uwage na dwa na-
stepujace warunki:

1) Obowiazujacy dotychczas kolegjalny charakter
miejscowych zarzadéw kolejowych usunigto; wzamian
wprowadzono zarzad jednoosobowy, przez jednego dy-
rektora, z dwoma zastepcami.

2) Dotychczasowe urzedy drogowe, ruchowe, ma-
szynowe, lacznosci, zasobowe i inne podporzadkowano
Wydziatom, wzglednie Oddzialom eksploatacyjnym.,

Wydziaty stuzby mechanicznej pozostaja przy miej-
scowych zarzadach kolejowych (Dyrekcjach). Z zakresu
kompetencji ich usunieto: kierownictwo parowozami
i wagonami, przenoszac je do nowo utworzonych wy-
dzialéw eksploatacyjnych, gdy jednoczesnie dotychczas
podwladne w-tom mechanicznym gléwne i pomocnicze
naprawnie taboru, ma przeja¢ centralny urzad warszta-
towy. Dla gospodarki cieplnej, nad ktéra nadzér nalezal
dotychczas do sluzby maszynowej, organizujg si¢ przy
poszczegblnych zarzadach samodzielne zarzady gospo-
darki cieplnej. Ten sam los spotyka dotychczasowe za-
rzady drogowe, tacznosci i ruchowe, z ktérych pierwsze
dwa zupelnie sa przejete przez wydzialy eksploatacyjne,
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z ruchomych za$ te, ktére tworza stuibe wysyltkowa
(wysylka ladunkéw, wydawanie biletéw i t. p.) przecho-
dza do wydz. eksploatacyjnych, urzedy za§ pomocnicze
(ajencje, dowoéz i odwoézka do stacji) nie podlegajg tym
wydzialom, Nowoutworzonym wydzialom w dyrekcjach
odpowiadaja oddzialy eksploatacyjne na linji (eksploata-
cjonnyj rajon). Tutaj takze w zarzadzie jednego oddziatu
zesrodkowane sa miejscowe urzedy linjowe z naczelni-
kiem oddzialu na czele, ktéremu podlegaja te wszystkie
urzedy. Oddzial obejmuje 500 do 1000 km, w zaleznosci
od waznosci i napietosci ruchu. Naczelnik oddziatu po-
nosi odpowiedzialno$é przed dyrekeja i w wiekszym stop-
niu niz dotychczas zwiazany jest wspélpraca z zarzadem
gtéwnym. (Czy ta nowa organizacja uporzadkuje koleje
sowieckie? Przyp.). (Z .d.V.D. E. V.731). wg.

Sprzegi automatyczne i hamulce zespolone w ruchu
towarowym kolei sowieckich. Jak donosza niemieckie
czasopisma techniczne zarzad kolei sowieckich zajety jest
obecnie wyborem typu sprzegu automatycznego, uznane-
go za konieczno$é wobec wzrostu ruchu towarowego i cig-
Zaru wagonéw. Rozpatrywane sa systemy sprzegow
amerykanskie Janney i Willison z jednej strony (systeniy
gictkie), a Knorra, Szarfenberga i Bogdanowa z drugie;j,
(systemy sztywne). Najwigcej zwolennikéw ma sprzeg sy-
stemu Willisona, z ktérym préby sa obecnie dokony-
wane. Zamiarem kolei sowieckich jest zbudowaé wy-
twornie sprzegow w Rosji i rozpoczaé przygotowywania
parku wagonow towarowych do zaloZenia nowego sprzg-
gu. W tym celu obecne sprzegi maja byé wzmocnione
i ujednostajnione. Okres ten ma potrwaé¢ 3 lata, poczem
w ciagu 6—7 lat przeszlyby koleje sowieckie na sprzggla
automatyczne.

Whkonicu stycznia r. b. zapadla uchwala co do wy-
boru systemu hamulcéw. Z 3 wspétzawodniczacych sy-
stemow: Kazancewa, Korwackiego i Matrosowa, utwo-
rzony w tym celu Komitet wybral system Matrosowa.
Wybér systemu hamulcéw dokonany zostal po 3 miesiecz-
nych doswiadczeniach, prowadzonych na kolejach Zakau-
kaskich. Doswiadczalne jazdy wykonywane byly tak
z tadownemi, jak i préznemi skladami w najtrudniejszych
warunkach. Wyniki doswiadczenn okazaly si¢ b. dobre.
Hamulec Matrosowa ponadto nadaje si¢ najlepiej do po-
laczenia z typami hamulcéw samoczynnych, przyjetych
na zachodzie,

Nadzwyczajne pociagi wakacyjne w Niemczech.
Wzorem lat ubieglych, uruchamiajg koleje niemieckie
w r. b. nadzwyczajne pociagi osobowe dla przewozenia
0s6b, udajacych sie na wakacje. Na pociagi te do wy-
jazdow tam i z powrotem sprzedawane sa bilety z ustgp-
stwem 10%, przyczem w razie wczesniejszego zamoOwie-
nia pasazer ma gwarantowane miejsce siedzace. Poza
tem w drodze powrotnej na przeciag 2 miesiecy pasazer,
ktéry wykupil bilet na pociag wakacyjny, ma prawo ko-
.rzystan‘ia z dowolnego pociagu osobowego, nie wytacza-
jac pociagow pospiesznych. W r, 1930 w ciagu czerwca—
sierpnia niemieckie koleje uruchomily 377 nadzwyczaj-
nych pociggdw wakacyjnych, ktérych sredni przebieg

wyniést 600 km. Pociagi byly zaludnione b. dobrze, gdyz
przecietne zaludnienie siggalo 612 pasazerow. Niewyzy-
skanych dostatecznie bylo zaledwie 10% ogélnej ilosci
pociagéw, w r. b. nie beda one uruchomione. Nadzwy-
czajne pociagi wakacyjne kursowatly przewaznie najzu-
pelniej punktualnie. W drodze préby zezwolono w r. 1930
po raz pierwszy na przyjmowanie do pociagéw wa'kacyj-
nych réwniez zwyklych podréznych, udzial ich jednak
w ruchu byl znikomy. w.

Kolej linowa w Barcelonie. W pazdzierniku r. 1930 nozpoczgte
zostaly roboty przy budowie napowietrznej kolei linowe;j na‘d portem
w Barcelonie, laczacej gére Montjuich z brzegiem San Sebastian; kolej
ta przechodzi nad portem na wysokosci 62 m. nad poziomem morza,
dtugosé jej wynosié ma 13 km. Dworzec kolei przy tarasie Miramar
na goérze Montjuich polozony bgdzie na wysokosei 57 m., a przy plazy
S. Sebastian na wiezy wysokosci 80 m. Pomiedzy temi 2 dworcami
wznosié sie bedzie wieza zelazna wysokosci 115 m. z platforma, mo-
gaca pomiescié 300 podréznych. Z wiezy tej bedzie si¢ odkrywal nad-
zwyczajny widok na miasto, port i okolice. Obie wieze zaopatrzone
bede w 4 dzwigi. W ruchu beda stale 4 wagony mogace zmiescié po
22 osoby kazdy, beda si¢ one posuwaé na linie grubosci 45 mm. Kolej
linowa bedzie oddana do uzytku na wiosng r. 1931, kosztowaé ona
bedzie 3 miljony pesetéw, buduje ja wedlug patentu niemieckiego
inz. J. Denlofen. Kolej bedzie niewatpliwie wielka atrakcja dla mie-
szkancéw i turystéw zwiedzajacych Barcelone w.

Kolej miejska Alfonsa XIII w Madrycie. Rok 1929 zaznaczy! sig
dla kolei podziemnej w Madrycie jako dalszy etap rozwoju jej. Pobu-
dowano 2 nowe linje: Cuatro Caminos — Tetuan i Quevedo — Cuatro
Caminos, wobec czego ogolna dlugo$é kolei osiagneta 18,020 km. To-
warzystwo eksploatujace kolej uzyskalo w r. 1929 — 13.772.433 pesety
wplywéw, wiecej o 1.715.216 pesetow, niz w poprzednim; dalo to czy-
stego zysku 994.983 pesetéow. Wykonano przy tem 1.236.259 wagono-
kilometréw i przewieziono 80.118.271 osé6b, W

Konwencja w sprawie Wystaw Miedzynarodowych, W styczniu
r. b. nabrala mocy obowiazujacej konwencja zawarta w r. 1928 miedzy
38 panistwami w sprawie normowania wystaw ‘migdzynarodowych, w tej
liczbie technicznych. Powolane zostalo biuro migdzynarodowe, kiére
ma ustali¢ terminy, kolejnosé, i czas trwania wystaw, tudziez normo-
waé oplaty celne, ulgi przewozowe i t. p. Siedziba biura bedzie Paryz,
przewodniczacym obywatel francuski, zastgepcami przewodniczacego:
obywatele Anglji, Niemiec, Wloch i Francji, ﬁiuro migdzynarodowe ma
réwniez za zadanie opiekowanie si¢ organizacja targéw regjonalnych
w poszczegblnych panstwach, w.

Ulgi dla wycieczek zbiorowych w Czechoslowacji Z dniem
1 stycznia 1931 r. wszedl w Zycie na kolejach czechostowackich doda-
tek do taryf§ osobowej, wprowadzajacy istotne zmiany dla wycieczek
zbiorowych. Za pociag specjalny musi byé uiszezona naleinosé conaj-
mniej za 300 biletéw od stacji wyjazdowej do stacji koficowej, przy-
czem udziela sig¢ czlonkom wycieczki ulgi 33'/3%; przy 400 biletach
ulga wynosi — 40%, a przy 500 — 50%. W razie jazdy pociagami
regularnemi przy 20 biletach udziela sie znizki 25%, zas przy 100 bi-
letach znizka wynosi 33!/s%, Dalszych znizek udziela si¢ dla zwiazkow
i towarzystw turystycznych, sportowych i gimnastycznych, liczacych
conajmniej 5000 czlonkéw. (Z. d. V. D, E. V. Nr. 2 z 1931)W 2

Ceny maksymalne w niemieckich buietach kolejowych, Ponie-
waz ceny najwazniejszych srodkéw zywnoéci spadly w ostatnim roku,
koleje niemieckie zdecydowaly sie na wykorzystanie odpowiednich po-
stanowienn w umowach z dzierzawcami bufetéw kolejowych, w celu
ustalenia z dniem 1 stycznia 1931 r. cen maksymalnych dla najczgsciej
podawanych potraw i napojéw. Koleje niemieckie licza si¢ przytem
z ewentualnoécia obnizenia czynszéw dzierzawnych za bufety kolejowe.

{Reichsb. Nr. 2 z 1931 r.). Ww.

Archiv §. S. B. W. W Nr. 2 r. b. znajdujemy dokladny przekiad
z Dz. Urz. R, P. Nr. 89/1930 calego Rozporzadzenia p. Prezydenta
o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Pafstwowe”, z poda-
niem ustroju, zakresu dzialéw i organizacji tego przedsigbiorstwa.

wg.

Przeglad pism.

,Le Génie Civil“, Nr. listopadowy czas, techn. ,Le
Génie Civil” wyszedl z powodu 50-lecia w rozmiarach
znacznie zwiekszonych i zawiera szereg ciekawych artyku-
16w o postepie nauki, techniki i przemystu w okresie osta-
tnich 50 lat od 1880 do 1930 r. Specjalnie kolejnictwa do-
tycza tylko 2 artykuly: V. Sobouret. Le chemin de fer
depuis cinquante ans. H. Parodi. L'electrification des voies
ferrées; lecz i inne artykuty, traktujace o sprawach ogol-
nych, réwniez czesciowo dotycza kolei zel, np. L. Bacle.
Les aciers speciaux.

H. Lassier. Les progres des theories de la resistance

de matériaux et leuer aplication & la construction des
ponts.

P. Sejaaraé. Progres depuis cinquante ans dans la
construction des grandes voales en magonnerie,

Ponizej przytaczam kilka dat z pierwszego z wy-
mienionych wyzej artykutow: Wybitny rozwéj kolejnictwa
w Stan. Zjedn. autor objasnia sprzyjajacemi okolicznoscia-
mi, jako to: energja emigrantéw z Europy, ktérzy utwo-
rzyli spoleczenistwo tego parstwa; wielkie bogactwo przy-
rody: kopalnie rudy, wegla i t. p. bogactwo i rozmaitosé
produktéw rolnych; wygodne tereny do przeprowadzenia
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we Franciji w Angliji w Stan. Zjedn. A. P.

ROZWOJ KOLEJNICTW A 3 oL, el i
1880 1929 1880 l 1928 1880 1928

Diugoéé szlaku km. . . . , DA 25.400 43.400 25.000 32,800 151.000 500.000

Ruch osobowy—pasazero km. milj. . 5.800 27.100 = 31.500 —_ 50.800
Ruch towarowy—tn. km, milj. . 10.300 44,700 — 28.100 — 630.000
Parowozy, . . . . . , . ., , L 6.900 20.500 12,800 23,700 18.000 60.700
Wagony osobowe. . . . . . . , . . . ., , 15.400 35.200 28.200 52.000 13.000 54.000
Wagony towatowe 204,000 516.000 700.000 1.300.000 539,000 2.360.000

kolei; warunki sprzyjajace urzadzeniu dobrych portow
morskich i t. d.

Przewozy odbywaja si¢ na duzych odleglosciach -

np. wielkie miasta Wschodniej czesci St. Zj. otrzymuja
migso z Chicago, odleglego o 1500 km, make z Mineapolis
(1900 km), owoce z Florydy (1500 km) i Kalifornji
(4500 km).

Warunki miejscowe wymagaja pociaggow bardzo
ciezkich, 4.000 do 6.000 tonn nawet przy wzniesieniach
20°/40; W niektorych wypadkach ciezar ten dochodzi 14000 tn.
Wymagalo to budowy mocnych parowozéw o duzym na-
cisku osi, mocnego podwozia, cigzkich szyn, wagonow o du-
Zej pojemnosci, zastosowanie sprz¢géw miedzynarodowych
automatycznych, hamulca automatycznego.

Autor zaznacza, iz w wielu wypadkach musimy sie
uczyé od Ameryki; tam sig objasnia, iz wielkie towarzystwo
kolejowe francuskie P. L. M. uznato za wskazane delegowaé
do St. Zjedn. w 1926, 1928 i 1929 r. trzy liczne zespoly
kolejowcow pod przewodnictwem szeféw glownych wy-
dziatéow celem zaznajomienia si¢ z taborem kolejowym,
sygnalizacja automatyczng, organizacja sluzb eksploata-
cyjnej, drogowej i trakcyjne;j.

: TSRS

Auto Nr. 1, 21 3—1931 r. W artykule ,,Samochodem
po Polsce” P. I. Makomaski dzieli sie wrazeniami z wy-
cieczki turyslycznej samochodem do Ilzy, Zawichostu,
Sandomierza, Opatowa i Ujazdu. Artykul ilustrowany
widokami. Znaczna czg¢$¢é zajmuje opis stynnego zamku
Krzysztoforskiego w Ujezdzie, jednego z najbogatszych
w swoim czasie zamkow w stylu renessansu, zbudowanego
przez Krzysztofa Ossolifiskiego w 1631 r.

W artykule ,Numeracja i nazwy gléwnych arteryj
- drogowych w Polsce” p. Z. Klaczyniska zaznajamia z kla-
syfikacja arteryj drogowych i przyjeta ich numeracja.
Artykul ilustrowany schematyczng mapa drég panstwo-
wych bitych i gruntowych.

W artykule ,Koncesjonowanie komunikacji autobuso-
wej", p. Wi Przyluski omawia Rozporzadzenie Ministrow
Robot Publ. i spraw Wewn. z dn, 17.1V, 1929 r. o ruchu na
drogach publicznych autobuséw, stuzacych do utrzymania
publicznej komunikacji, wskazuje na zwiazane z tem obni-
zenie sie¢ poziomu technicznego komunikacji autobusowe;j
i podaje ogolne zasady koncesjonowania przedsigbiorstw
autobusowych, przyjete w rzadowym projekcie Ustawy,
rozpatrywanym obecnie w Komitecie Ekonomicznym Ra-
dy Ministréow.

Z dziedziny techniki samochodowej znajdujemy opis
wolnego kota w skrzynce przekladni, stosowanego w no-
wych modelach samochodéw Studebakera.

W artykule ,Jezioro Narocz"” p. Z. Klaczyrska rysu-
je pieckno i czar jeziora Narocz, jako terenu dla sportu
zeglarskiego. . Na.wschodnim brzegu tego olbrzymiego je-
ziora (81,5 km?) miesci sie schronisko turystyczne, zbudo-
wane staraniem Wiledskiego Towarzystwa Milosnikow je-
ziora Narocz i okolicy. Artykut jest ilustrowany kilku wy-
soce artystycznemi zdjeciami fotograficznemi.

W artykule ', Zapoczatkowanie organizacji akcji ra-
towniczej na drogach publicznych w Polsce” p. Z. Kla-
ezyriska omawia podjeta przez Automobilklub Polski akcje
majaca na celu organizacje pierwszej pomocy ratowniczej

w wypadkach samochodowych na drogach publicznych
w Polsce. W mysl rozporzadzenia Min. Kobét Publicznych
z dnia 17.IV.1929 r. wszystkie kursujace autobusy powin-
ny byé zaopatrzone w apteczki zawierajace komplet nie-
zbednych srodkéw pierwszej pomocy. Ponadto, zostaja zor-
ganizowane tymczasowe punkty opatrunkowe w mieszka-
niach stuzby drogowej, polozonych przy drogach publicz-
nych panstwowych. Zarzad Czerwonego Krzyza zobowia-
zal si¢ zorganizowaé sprzedaz apteczek, kontrole zawar-
tosci w miejscach ich rozmieszczenia, uzupelnienie zuzy-
tych zawartosci oraz wysylaé instruktoré6w celem poucza-
nia o akcji ratowniczej.

Do roku 1932 maja byé zorganizowane punkty opa-
trunkowe na wszystkich drogach panstwowych. Na dro-
gach samorzadowych podobne punkty majg byé zorgani-
zowane przez samorzady. Pozostaje dalsza praca organi-
zacji sieci posterunkow drogowych ratowniczych, co po-
winno by¢ troska spoleczenstwa.

W artykule ,Autem przez afrykarskie parki naro-
dowe” p. M. Szachéwna opisuje parki narodowe i rezer-
waty potudniowej, Centralnej i Wschodniej Afryki, maja-
ce na celu ocalenie gingcej fauny i flory afrykanskiej.

W artykule ,Wycieczka do Afryki” p. J. Regulski
opisuje wrazenia z podrozy autem, zatrzymujac si¢ dluzej
na opisie $redniowiecznego miasta Carcossoma; opisuje
wrazenia z Hiszpanji, poswigca wiele stéow opisowi pigkna
Barcelony. W artykule ,,Wrazenia z Ameryki"' p. Minchej-
mer opisuje klopoty wlascicieli samochodéw w New-Yor-
ku z rozmieszczeniem samochodéw dla postoju na ulicach
i placach, garaze samochodowe i obstuge samochodéw w no-
woczesnych garazach, Zainstalowane w 1918 roku dla regu-
lacji ruchu wigze regulacyjne na zbiegu ulic zarzucono, jako
nieodpowiednie dla olbrzymiego ruchu, réwniez nieodpo-
wiednie okazaly si¢ zegary automatycznej falowej sygnali-
zacji $wietlnej narzucajacej ruchowi pewna przecietna szyb-
kosé. Obecnie stosuje sie automatyczna sygnalizacje pusz-
czajaca ruch rownoczesnie na calym Manhattanie naprze-
mian to wzdluz, to wpoprzek wyspy. W najruchliwszych miej-
scach reguluja ruch policjanci po o$miu na skrzyzowaniu.
Dla jadacego gléwna droga jest ustawowo zabezpieczone
pierwszenstwo zagwaratowane przepisem wymagajacym
zatrzymania si¢ przed krzyZowaniem pojazdu nadjezdza-
jacego boczng droga. Skrecanie w lewo podczas ruchu na
danej ulicy jest zabronione. Kto ma zamiar skreci¢ zatrzy-
muje sie na jezdni naprzeciw krzyzowania, czeka, az za-
blysnie czerwone swiatlo i skreca zanim rusza maszyny
Z poprzecznicy,

W artykule ,Przyrzady wtryskowe do szybkobiez-
nych silnikéw Diesela” inz. A. Rosciszewski omawia obszer-
ne stosowanie wtryskiwaczy i pompek paliwowych, przy-
czem gléwna uwage zwraca na pomki do silnikéw bez-
sprezarkowych, gdyz takie wlasnie silniki majg zastosowa-
nie w automobilizmie. Za wyborem bezsprezarkowego sy-
stemu, zdaniem autora, przemawia jego prostota i tania
budowa oraz zmniejszone wymiary i cigzar silnika. W do-
datku do miesiecznika Automobilklub Polski podaje
obszerny (23 stronice) Regulamin X Miedzynarodowego
Raidu Automobilklubu Polski 1931 r. do zawodéw sporto-
wych, ktére klub ten organizuje w dniu 21—28 czerwca
1931 roku. ] )

A. T.
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Przeglad Wojskowo-Techniczny. Nr. wrzesniowy
1930 r. W artykule ,Szybkosé¢ budowy mostéw ponto-
nowych” major E. Nejberg rozwaza zagadnienie w zwigz-
ku z nowoczesnemi wymaganiami wojennemi i dochodzi
do wniosku, Ze ze wzgledu na ataki lotnicze i koniecznosé
wykorzystania pory nocnej szybkosé budowy mostéw pon-
tonowych powinna byé znacznie zwiekszona, co autor uwa-
za za zupelnie mozliwe, podajac przytem w tym kierunku
szereg fachowych wskazan i propozycyj. Nr. PaZdzierni-
kowy 1930 r. O artykule ,Uwagi o wojskowych mostach
drogowych, uzywanych podczas wojny 1914 — 1918 r."
wloskiego autora kap. R. Leonardi w pismie ,Rivista
di Artiglieria e Genio" zdaje krétkie sprawozdanie
por. Profasewicz. Mamy tam w streszczeniu duzo
cennych informacyj o réznych systemach mostéw
wojennych — stalych 1 poélstatych, jakie stosowane
byly w czasie wielkiej wojny przez armje: francuska,
wloska, angielska i austrjacka. Podane sa zasady ustroju
poszczegolnych typow oraz sposobu ich montowania. Nr. Li-

stopadowy 1930 r. W krétkiem sprawozdaniu o artykule
D. Broniewskija w pismie ,Wojna i Technika” Nr. 6/29
pod tytutem ,,Waskotorowe drogi Zelazne w wojnie ma-
newrowej” omawiane sg ciekawe wyniki doswiadczen, po-
czynionych w wojnie $wiatowej przez armje¢ fracuska
i niemiecka z kolejkami . waskotorowemi o przeswicie
600 mm. Mpwa jest o kolejkach z trakcja parowa. Jak sig
okazuje, poczatkowo dawaly one wielkie korzysci w za-
kresie transportu, mianowicie w momentach szybkiego po-
suwania si¢ armji podczas ofensywy. Trwalo to jednak do-
tad, dopoki szybkosé¢ posuwania sie nie byla zbyt wielka;
z chwilg za§ gdy wkoricu wojny doszla do jakich§ 7 km
na dzieri, okazalo sie, ze budowa kolejki nie da sie wyko-
nywa¢é tak predko. %
W konkluzji autor dochodzi do wniosku, ze wlasciwie
oczekiwaé powaznych korzysci od kolejek mozna tylko
przy wojnie pozycyjnej, nie za§ ruchowe;j. o

Bibljografja.

Majatek Panstwa Polskiego, opracowal inz. Stani-
slaw Kruszewski. Wydawnictwo Ministerstwa Skarbu,
Warszawa 1931 r., str. XIX — 410,

Majatek Paristwa Polskiego sklada sie z réznorod-
nych objektow; stanowia je nieruchomosci i ruchomosci
w administracji cywilnej i wojskowej, majatki ziemskie,
lasy, srodki komunikacji. Paistwo posiada przedsiebior-
stwa, ktore prowadzi badz we wlasnym zakresie, badz
wydzierzawia; operacje kredytowe dla poszczegélnych
celow gospodarczych prowadzi za posrednictwem wla-
snych bankéw; posiada udzialy w przedsiebiorstwach
i bankach prywatnych, wreszcie do majatku Panstwa na-
lezy gotowizna, lokaty i naleznosci Skarbu Parstwa. Caly
majatek paristwowy lub poszczegolne jego objekty sa
w pewnym stopniu obcigzone dlugami wewnetrznemi
i zewnetrznemi.

Swiadomos$¢ podzialu objektéw majatkowych w pas-
stwie pomiedzy wlasnos¢ prywatna, komunalna a pas-
stwowg ma duze znaczenie dla orjentacji i kierownictwa
zyciem gospodarczem na wielu odcinkach. Ministerstwo
Skarbu wkoricu 1926 r. podjeto podstawowe badania ce-
lem ustalenia wszystkich zasadniczych elementéw $wia-
domej polityki finansowo-gospodarczej. Zinwetaryzowa-
nie i oszacowanie majatku paristwowego powierzylo Mi-
nisterstwo Skarbu w poczatkach 1927 r. inz. S. Kruszew-
skiemu i jako rezultat tych prac wyszla z druku ksiazka
p- t. ,Majatek Panstwa Polskiego", poprzedzona slowem

- wstepnem Kierownika M-wa Skarbu I, Matuszewskiego
oraz przedmowa Wiceministra Skarbu St. Starzyrnskiego.
Ksm’zka' opatrzona jest ilustracjami poszczegélnych ma-
» 1qtkqw i licznemi mapami, wydana jest estetycznie i sta-
rannie, a tek§t uzupelniajg tablice cyfrowe. Kazda grupa
oblekt(’n{v majatkowych, zostala tresciwie scharakteryzo-
wana, zmwente.lryzowana ilosciowo, a nastepnie oszaco-
wana w postaci szczegolowej i calkowitej wartosci w zlo-
tych na dzien 1 stycznia 1927 roku. Szacunek okreslono
wedlug metod, ujetych w czesci wstepnej ksiazki, Dalo to
jednolita podstawe szacunkowa, pozwalajaca na sumowa-
fie wartosci wszystkich objektéw. Obliczona temimetoda-
mi warto$é¢ majatku paristwowego brutto, t.j. bez zadluzes,
Wyraz'a sie w oqugle]' kwocie 16.401.578.000 zt. Wediug
wielkosci wartosci tych majatkéw na pierwszem miej-
scu stoja Polskie Koleje Parnstwowe, oszacowane na
7.466.116.200 zI. (a komunikacje wogéle na 8.411,912.500).
Nieruchomosci i ruchomosci w administracji cywilnej
1 wojskowej — 3.364.229.000 (w tem M-wo Spraw Wojsko-
WY(.:h — 2.111.902.200). Lasy Panstwowe na 2.681.241.400.
Majatki ziemskie na 554.124,000 zi. Przedsiebiorstwa pan-
stwowe na 347.290.700 zI. Bogactwa mineralne na
271.696.700 zi. Monopole paristwowe na 136.192.600 z.

Gotowizna, lokaty i t. p. na 456.176.700 zl. i inne drob-
niejsze majatki, Zadluzenie wewnetrzne na 1 stycznia
1927 roku wynosilo 577.790.000 zl.,, zewnetrzne —
3.784.373.000 zl,, zatem calkowita warto§¢ majatku pani-
stwowego netto, t. j. po potraceniu zadluzer, wynosila na
dzieri 1 stycznia 1927 r. — 12.617.205.000 zi.

- Dla badaczéw zagranicznych szczegélowe zestawie-
nie calkowitej wartosci grup i poszczegélnych objektow
majatku panstwowego podano oprécz polskiego w jezy-
kach francuskim i angielskim. Szybka orjentacje niezmier-
nie ulatwia dolaczona do ksiazki 7-mié barwna mapa
pogladowa Rzeczypospolitej Polskiej, grupujaca w|g wo-
jewodztw w skali ilosciowej poszczegélne objekty ma-
jatkowe. Moze by¢ ona cennym przyczynkiem do nauki
o Polsce do uzytku szkolnego i pozaszkolnego.

Dzieje przemyslu w b. Galicji (1804 — 1929), pod
tym tytulem ukazala sie ksigzka, wydana z okazji 125 lat
istnienia zakladéw przemyslowychS. A., L. Zieleniewski*.
Nie idac utartym zwyczajem, wydania w podobnym wy-
padku ksiegi poswigconej li tylko dziejom wlasnych zakla-
dow, zastuzona Firma wydala dzielo, poswiecone historji
rozwoju calego przemystu tej dzielnicy Polski, w ktorej
rozwijala swoja dzialalno§¢ przemystowa. Bezwatpienia,
podobna publikacja stanowi cenny dorobek nauki polskiej,
a zestawiona na podstawie Zrodlowych danych, obejmuja-
cych cyfrowe dane, skrz¢tnie zwykle przez firmy przemil-
czywane, stanowi cenny materjal naukowy, bo odzwiercia-
dlajacy rzeczywistosé gospodarcza omawianego okresu.

arunki w jakich pracowal przemyst polski na zie-
miach b. zaboru austrjackiego, byly ciezkie, co uwidacznia-
ja cyfrowe dane w tablicach jakie ksiazka zawiera. Jezeli
w tych warunkach, przy bezwzglednej konkurencji prze-
mystu innych dzielnic b. monarchji austrjackiej, pokonal .
nasz przemyst rodzimy te trudnosci, moze z ufnoscia pa-
trze¢ w przyszlos¢ we wlasnej Ojczyznie.

Ksiazka poprzedzona jest przedmowa Dr. Fr. Bujaka
i wstepem, omawiajacym przemyst galicyjski wkoricu
XVIII-go stulecia. Dalej nastepuje jedenascie rozdzialéw,
w ktérych oméwiony jest stan przemystu Galicji w réznych
okresach od r. 1804 poczynajac, a w roz. IV, VI, VIII i XI
podane jest powstanie i rozwéj fabryki Towarzystwa L.
Zieleniewski. Obecne towarzystwo tworzy Koncern, do
ktorego naleza nastepujace fabryki i zaklady: Krakowska-
zadaniem ktorej jest obstugiwanie urzadzen mechanicznych
bardzo wielu dziedzin przemystu, w Sanoku — wytwarza-
jacym wszelkiego rodzaju wagony kolejowe, Babock-Zie-
leniewski w Sosnowcu — produkujaca wszelkie kotly pa-
rowe, w Dabrowie — obrabiarki do obrébki metali oraz
odlewy zelazne, we Lwowie, produkujaca mlyny gospo-
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darcze i motory wybuchowe, W. Fitzner w Siemianowicach
walczaki, cysterny, zbiorniki do wody, gazu i ropy i t. p.,
wreszcie fabryka Gotobér w Tarnowskich Goérach, produ-
kujaca rurociagi, rury faliste i urzadzenia ogrzewcze.
Jezeli wskazemy na wytworna szata zewnetrzna
wydawnictwa, na duza ilosé tablic, bardzo tadny dziat fo-

tografji, przedstawiajacych wymienione fabryki, ich roz-
woj i produkcje, wreszcie bogaty dzial wykreséw, mozna
stwierdzié, ze calo§é przedstawia sie nader dodatnio, a sa-
mo wydawnictwo, podajace historjg 125-letniej walki o zdo-
bycie dla przemystu polskiego nalezytego miejsca, zastu-
guje na uznanie i blizsze poznanie wg.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny- Inz. B. Hummel.

Zakl. Graf, B. Wierzbickl | S-ka, w Warszawie.

Z Przémys’ru.

Udpornienie budynkéw od wilgoci. Tempo wspélicze-
snego zycia wymaga szybkiej decyzji.

Od wlasciwie ujetej i umiejetnie powzietej decyzji
zalezy dobrobyt kraju.

W racjonalnie pojetej gospodarce kolejowej za-
gadnienie izolacji budowli nalezy do jednych z pierwszych
zagadnien.

Sprawa izolacji dotyczy nietylko budynkéw nowych,
ale, bodaj czy nie w wigkszej jeszcze mierze, budynkow
starych
Zwazywszy, ze magazyny mieszczace inwentarz i ma-
terjaly kolejowe, sa przewaznie budynkami staremi,
w ktérych tynki podlegly zmurszeniu, a mury na skutek
tego sa narazone na wilgoé — wypada niejednokrotnie po-
waznie mysleé¢ o ich konserwaciji.

O ile wiadomo, jednym z najskuteczniejszych srod-
kéw do tego rodzaju konserwacji, jest hydrofuge ,Castor”.

‘Jest to domieszka do zaprawy cementowej, ktora
stosuje sie w postaci tynku na mury, w celu zabezpiecze-
nia takowych od wilgoci i wody.

Podobne tynki, w zaleznosci od warunkéw lokalnych
znajduja rozmanite zastosowanie, ktére da sig podzieli¢
na zasadnicze dwie grupy: wewnatrz budynkéw i zewnatrz.
Pierwsze dotycza budynkéw starych. Drugie — nowych,
fasad i szczytow. Z drugiej strony doswiadczenie moéwi, ze
wytrzymalo§é tynkéw cementowych jest problematyczna
i podlega wptywom atmosferycznym i dzialaniu storica.
Przez dodanie do zaprawy cementowej ,Castoru” otrzy-
mujemy tynki trwale i odporne na wilgoé¢, wode i wptywy
atmosferyczne, jako i inne czynniki zewnetrzne. Tynk taki
nie peka i nie odsadza, a co za tem idzie — nie kruszeje.

Grubosé tynku we wszystkich mozliwych wypadkach
nie powinna przekracza¢ 20 m/m. Powloka taka jest bez-
wzglednie nieprzemakalna.

Ponadto powszechnie wiadomem jest, ze hydrofuge
,Castor” jest najtariszym sposobem izolacji.

Najtrudniejsze i najsubtelniejsze roboty sprowadza-
ja sie do zwyklego cementowego tynkowania.

Prostota wykonania i doskonala laczno§¢ cementu
z ,Castorem” daja mu pierwszedstwo nad innemi Srodka-
mi, ktére nie wytrzymuja z nim porownania.

Omawiajac sprawe izolacji budynkéw musimy po-
$wiecié¢ kilka stow dotyczacych izolacji poszczegolnych
objektow, specjalnie kolejowych: tuneli, zbiornikéw wod-
nych, basenéw wogéle, taraséw, piwnic, dotéw szambo,
dotéow kompostowych, instalacji sanitarnych, i wodocia-
gowych, doléw kloacznych, pod plytki terakotowe w la-
zienkach, etc. :

Roboty wykonane z ,Castorem” wykazuja zawsze

najlepsze rezultaty. Py

Kasa Kolezefiska Czlonkéw Kola Warszawskiego
Zwiazku Inzynieréw Kolejowych. Na zasadzie zatwierdzo-
nego przez wladze w dniu 22 maja 1929 r. Statutu, udziela
pozyczek krotko i diugoterminowych, przyjmuje wkiady
oszczednosciowe na oprocentowanie i t, p.

Udzial cztonkowski — 50 zi. ptatny w pigciu ratach,
stala skladka czlonkowska — 5 zI. miesiecznie

Udzial i skladka uczestnicza w dywidendzie, a wkia-
dy oszczednosciowe sa oprocentowane w stosunku 8%

rocznie.
‘ Konto czekowe P. K. O. Nr. 20690.

Adres: Warszawa, N.-Swiat 14 — Ministerstwo Ko-
munikaciji, Departament VI, telefon Nr. 89, lub 143 we-
wnetrzny, albo — Wydzial Zasobow Warszawskiej Dy-
rekcji K. P., ul. Wiledska Nr. 2, telefon 322,

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Kra-
kowie_oglosila przetarg publiczny na dostawe w okre-
sie rocznym: Blachy zelaznej ocynkowanej o gru-
bosciach 0.55, 1 1 1.5 m/m, oraz rézinych wyrobow
szczotkarskich.

Termin sktadania ofert do dnia 12 maja 1931 r.

Blizsze szczegély ogloszone sa w ,,Monitorze
Polskim Nr. 93 z dnia 23 kwietnia 1931 r.

Przetarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Parstwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dzied 23-ci maja 1931 r. na dostawy roz-
nych materjaléw i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w ,,Monitorze Polskim™ Nr. 93 z dnia
23-go kwietnia 1931 r.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Kra-
kowie oglosila przetarg publiczny na dostawe w okre-
sie rocznym:

a) na poduszki maznicze i knoty welniane maz-
nicze,

b) na wyroby gumowe,

c) na wyroby powroznicze.

Termin sktadania ofert do dnia 11 maja r. b.

Blizsze szczegdly ogloszone sa w ,,Moniforze Pol-
skim" Nr. 93 z dnia 23 kwietnia 1931 r.

OGNIWA, LATARKI, BATERJE do latarek, telefo-
noéw, telegrafu, radjoteletonu i t. p.

dostarcza

Najstarsza Polshka l-'abryka

- LTYTRI

Warszawa, nl. Tamka Nr. 14.
Telef. 610-63.
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