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3. Rodzaj pradu i wysoko$¢ napiecia.

Dla elektryfikacji kolei powszechnie stosuje sie
cbecnie dwa rodzaje pradu, a mianowicie: prad staly
i prad zmienny jednotazowy o czestotliwosci 16%/, okre-
sow na sekunde. Stosowany dawniej we Wloszech prad
trojfazowy nie wchodzi juz w gre, gdyz w poréwnaniu
z pradem stalym i jednofazowym nie przedstawia zadnych
zalet. Istnieje’ poza tem szereg préb juz to zastosowania
pradu zmiennego o czestotliwosci normalnej, juz to prze-
twarzania pradu na samych lokomotywach ze zmiennego
jednofazowego na tréjfazowy lub staly, ale sa to — jak
dotychczas — jedynie préby.

Jezeli idzie 0 wysoko$é napiecia, to wysokosé ta jest
dla pradu jednofazowego do$¢ powszechnie ustalona na
15000 woltow; przy pradzie stalym natomiast rozrézniamy
-napigcia niskie, do 1000 woltéw, zwykle 500 — 750, i wy-
sokie ponad 1000 woltéw, zwykle 1500 i 3000 woltéw. Na-
piecia niskie stosowane bywaja obecnie juz tylko przy
tramwajach oraz tam, gdzie doprowadzenie pradu ma miej-
sce przez tak zwana trzecia szyne, podczas kiedy dla ko-
lei z siecia gorna wchodza w gre jedynie napiecia 1500
i 3000 woltow.

Juz sam fakt, ze tak prad staly, jak i jednofazowy
zmienny znalazly szerokie zastosowanie i ze nowo elek-
tryfikowane koleje stosuja tak jeden, jak i drugi system,
stanowi dowéd, Ze oba sa technicznie rownowazne. Mozna
przytoczy¢ caly szereg zalet tak pradu zmiennego, jak

. 1 stalego, zalety te jednak naogol réwnowaza sie.

Szczegbtowe rozpatrzenie wad i zalet kazdego z tych
dwoch systeméw za daleko by nas zaprowadzilo i wycho-
dzi poza ramy niniejszego artykutu. W sprawie tej istnieje
juz bogata literatura a i w naszem Stowarzyszeniu slysze-
lismy juz kilka fachowych odczytow, poswieconych calko-
wicie, lub przynajmniej poruszajacych, kwestje najodpo-

- wiedniejszego systemu elektryfikacji i wysokosci: odczyty
inz, Hug'a inz. Dyr. Th. Boweri i ostatnio prof, St. Wysoc-
l'{iego' o wynikach badan Komisji Panstwowej Rady Kole-
jowej.

Zaznacze wiec tylko, ze od czasu wspomnianych na
poczatku orzeczeri Miedzyministerjalnej Komisji dia stu-
djéw nad elektryfikacja kolei oraz wypowiedzes si¢ Pani-

stwowej Rady Elektrycznej i Minist. Rob6t Publicznych
postaé rzeczy zmienila si¢ tylko o tyle, ze tirzadzenia pra-
du stalego o wysokiem napieciu zostaly ulepszone, a ilosé
kolei o pradzie stalym 1500 i 3000 woltéw znacznie sie
zwiekszyta. Motywy wiec, ktére sklonily wyzej wymienio-
re ciala i urzedy do wypowiedzenia sie za pradem stalym
o napigciu 3000 woltéw pozostaly w mocy.

Projekt wiec zasadniczy opracowany zostal dla pra-
du stalego o napieciu 3000 woltéw, przyczem jednak opra-
cowane zostaly rowniez odmiany jego dla pradu stalego
o napieciu 1500 woltéw oraz zmiennego jednofazowego. Za-
pytania do poszczegélnych firm rozeslane zostaly na
wszystkie trzy odmiany, a rozstrzygajacem ostatecznie be-
dzie poréwnanie kosztéw kazdego z tych wykonan.

Ze prad staly o nanieciu 3000 woltéw daje wszelkie
gwarancje bezpieczeristwa i nie przedstawia dzi§ juz
zadnych technicznych trudnosci, a zdaje sie byé dla na-
szych warunkéw najodpowiedniejszym, to styszeliSmy juz
z ust prof. St. Wysockiego, jako wynik prac Komisji. -

4, Typ i moc lokomotyw i wagonéw motforowych.

1. Lokomotywy.

Naped korbowy, poczatkowo przy lokomotywach
powszechnie stosowany, poczal w wykonaniach powojen-
nych coraz bardziej ustepowaé miejsca napedowi indywi-
dualnemu kazdej osi przez kota zgbate, tak, ze aczkolwiek
dzi§ jeszcze ilosé lokomotyw elektrycznych o napedzie
korbowym jest moze nawet wigksza, niz o napedzie przez
kola zebate, to jednak wiekszosé nowych lokomotyw wyko-
nywa si¢ z napedem przez kola zebate. Przyczyn tego
zwrotu szukaé nalezy z jednej strony w wyzszych kosztach
utrzymania lokomotyw z napedem korbowym, ktéry dla
unikniecia powstania zjawisk resonansowych i spowodo-
wanych przez nie szkodliwych ruchéw, drgan i niespokoj-
nego biegu lokomotyw, wymaga nader starannego i koszto-
wnego pasowania lozysk i wogéle utrzymania, z drugiej za$
strony -— w daleko posunietych udoskonaleniach napedu
indywidualnego, wykonania kot zebatych, silnikéw i t. p.,
co wszystko zapewnia zaréwno spokojny bieg lokomotyw
nawet przy najwickszych predkosciach, jak i niskie koszta
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W tej kategorji maszyn poczal si¢ w ostatnich latach

normalizowaé typ maszyny 4-ro osiowej na 2 wozkach ze
wszystkiemi osiami pednemi, znany jako typ B +B, zasto-
sowany po raz pierwszy na szeroka skale nma Chemins de
Fer du Mid1 jako lokomotywa towarowo-osobowa dia
umiarkowanych predkosci do 80—85 km/g. Kilkoletnie juz
doswiadczenie tak Chemins de Fer du Midi, jak gtownie
kolei Paris—Orleans, ktéra posiada juz obecnie przeszio
1250 takich lokomotyw, wykazaly jednak, Ze nadaja si¢ one
doskonale i do wigkszych predkosci Y0—100 km,g. Kolej
Paris—Orléans, posiadajac poza lokomotywami B + B tyl-
ko 4 lokomotywy pospieszne dla predkosci do 120 — 1350
km/g réznych konstrukcyj, wozi wszystkie pociggi pospiesz-
ne 1 nawet ekspresy maszynami B + B, osiggajac Srednie
predkosci handiowe ponad Y0 kmyg. Najnowsze typy tych
maszyn, o zmienione) przekiadni, rozwijaja predkosci na-
wet do 110 km;g, przyczem ani maszyny same ani tory i to-
rowiska nie wykazuja nadmiernego zuzycia czy przecigze-
nia. Maszyny B + B zostaly pozatem zastosowane w po-
dobnych warunkach na wielu innych, ostatnio np. na kolei
Milano Nord. Maszyny B + B waza 70 — 72 tonn, moga
rozwija¢ moc stala ao 1800 KM i site pociagowa na haku
do 14000 kg. Maszyny te odznaczaja si¢ wielka prostotg
konstrukcji, co powoduje wyjatkowo niskie koszta utrzy-
mania, np. na kolei Paris-Orleans 225 fir. trancuskich —
79 zi, na 1000 lokomotywo-km.
. Poniewaz w mysi zasadniczych warunkoéw projektu
maksymalna predkosé nie przekracza 100 km/g, a moc lo-
komotyw B 4 B jest zupeinie wyslarczajgca dla pociggow
o wadze nawet wiekszej, niz 500 t (pociagi na kole1r Paris—
Orleans waza do /00 t), zatrzymano sie dla dalszych obli-
czen na jednym tylko typie dla wszystkich pociggow, za
wyjatkiem podmiejskich, a mianowicie B 4 B na osiach
peanych w awoch wozkach, bez osi tocznych, W razie po-
trzeby uruchomienia ew. kilku ciezszych pociggéw mozna
zawsze zaopatrywac taki pociag w dwie lokomotywy, ste-
rowane wspolnie z przedniej.

Co do predkosci ponad 100 km/g, to aczkolwiek rozwi-
janie takich predkosci nie jest na razie przewidziane, mozna
bedzie zawsze poOzniej w razie potrzeby zaopatrzy¢ sie
w parg lokomotyw odmiennej konstrukcji, specjalnie juz
dla tych wielkich predkosci. Lokomotywy zaopatrzone be-
dg kazda w 4 silniki szeregowe pradu stalego dla napie-
cia 1500 woltow, izolowane jednak na 3000 woltow, pota-
czone stale po dwa w szereg dla napigcia roboczego 300U
woltow, o mocy ciaglej 325 kW, godzinnej 480 kW kazdy.
Silniki, zawieszone poisprezynowo w podwoziu, napedzaja
przez kola zebate kazdy jedna o$ pedng lokomotywy. Wa-
ga maszyny 72 t, t, j. po 18 t na os pedna; najwieksza sila
pociagowa przy rozruchu 16000 kg na obwodzie kot
pednych,

Charakterystyka obranego dla tych lokomotyw silni-
ka uwidoczniona jest na rys, 2.

Gléwne cechy charakterystyczne projektowanych lo-
komotyw sg wigc nastepujace:

Typ B + B, cztery osie pedne w dwéch wézkach, wa-
ga calkowita 72 t, w tem urzadzenia elektryczne okoto 32 t,
mechaniczne 40 t. Cztery silniki pradu statego zawieszone
pol-sprezynowo i napedzajace kazdy jedng os pedng przez
kola zegbate o przekladni okolo 1 :2,5, Moc ciagta lokomo-
tywy 1300 kW przy predkosci 19,3 m/s = 69,4 km/|g i sile
pociggowej na obwodzie kol pednych 6880 kg; moc godzin-
na — 1520 kW przy predkosci 18 mjs = 64,8 km/g i sile
pocigdowej 8760 kg.

Maksymalna sila pociggowa w czasie rozruchu —
16000 kg na obwodzie kot pednych, najwigksza dozwolona
predkos¢ jezdna — 100 km/g.

W warunkach skladania ofert, rozestanych poszcze-
golnym firmom, pozostawiono jednak zupeina wolnos¢ pro-
jektowania takze innych typéw lokomotyw, jezeliby dana
firma powyzszy typ uznala za nieodpowiedni, byleby tylko
byly zachowane gléwne cechy maszyny, a zatem moc i pred-
kosci przy réznych sitach pociggowych. Inny wigc moze
by¢ tak uklad osi, np. osie lub wézki toczne, jak i1 zawie-
szenie silnikow i naped, np. silniki, umieszczone wysoko

Zatrzymano si¢ wigc na napedzie przez kola
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w pudle maszyny i t. p. Oczywiscie, lokomotywa z wozka-
mi tocznemi i wysoko osadzonemi silnikami bedzie miala
bieg spokojniejszy, niz projektowany typ B 4 B. Maszyna
ta jednak bedzie droisza, a koszta jej utrzymania musza
wypasé wigksze. Ostateczny wigc wybor typu zalezeé be-
dzie tak od kosztu poszczegolnych typow, jak i porowna-
nia kosztéow utrzymania, co bedzie mozliwem dopiero po-
rozpatrzeniu nadeslanych ofert. :

ZLazpaczy¢ jednak nalezy, ze Komisja wydelegowana
w lutym r. b, przez Panstwowa Rade Kolejowa dla zapo-
znania sie z systemami elektryfikacji kolei i ostatecznego
obioru systemu pradu do Szwecji, Francji, Wloch, Szwaj-
carji i Austrji, stwierdzila, ze typ lokomotyw B +- B coraz
bardziej si¢ rozpowszechnia, jezeli tylko nie idzie o pred-
kosci ponad 90—100 km/g,

2. Wagony motorowe.

Wagony motorowe zaprojektowane zostaly 4-ro osio-
we, na dwaoch wozkach, na 60 miejsc siedzacych kazdy.
Do napedu stuzyé majg cztery silniki elektryczne o mocy
cigglej okoto 103 kW kazdy, napedzajace przy pomocy
przekladni zebatej kazdy jedna o$ wagonu. Silniki potaczo-
ne beda stale po 2 w szereg, pary naprzemian szeregowo
i rownolegle. Charakterystyke obranych silnikéw uwidocz-
nia rys, 3.

Waga takiego wagonu motorowego wynosi okoto 54 t,

Przy srednicy kol elektrowozu 1000 mm i stosunku
przektadni zebatej 1 :2,52 wagony motorowe daja maksy-
malna site pociagowa w chwili rozruchu 8880 kg na obwo-
dzie kot pednych, 3000 kg przy mocy ciaglej i predkosci
13,17 m/s = 49,6 km/g, 4120 kg przy 12,5 m|s =45 kni/g
przy mocy godzinnej, 1400 kg przy 24,2 m]s =87 km/g.
Najwieksza predkosé¢ jezdna — 75 km)/g,

Silniki — samowentylowane zawieszone w podwoziu
pét-sprezynowo, sterowanie (rozrzad) — posrednie ukrot-
nione, pozwalajace na sterowanie calego pociagu, ztozone-
go z dowolnej ilosci wagonéw motorowych i doczepnych,
z przedniego wagonu.

W obliczeniach przyjete zostaly wagony doczepne
réwniez 4-ro osiowe po 60 miejsc siedzacych, o wadze 32 t.

Moc silnikéw elektrycznych zalezy, jak wiadomo,
przedewszystkiem od ich nagrzewania sig, gdyz tempera-
tura silnika ze wzgledu na trwalosé izolacji nie moze prze-
kracza¢ pewnych norm. Dla silnikéw trakcyjnych przyje-
to podawanie dwé6ch réznych mocy, a mianowicie mocy go-
dzinnej oraz mocy ciaglej lub stalej. PrzecigZalnosé chwi-
lowa silnikéw ograniczona jest nalezyta komutacjg i wy-
nosi, stosownie do przepiséw miedzynarodowych, dwukrot-
na moc godzinng,

Wobec tak wielkiej przeciazalnosci oraz bardzo zmien-
nego obciazenia silnika trakcyjnego w czasie biegu moc sil-
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nikéw elektrycznych niedaje si¢ okresli¢ na podstawie je- 300
dynie wagi i predkosci pociagow z uwzglednieniem profilu il
linji, lecz nalezy uwzglednié takze gestosé stacyj i przy- Rys. 4

stankow, predkosé handlowa i $rednia i t. p. Nalezy wiec
po obraniu prowizorycznem typu silnikéw przeliczyé na
podstawie jego charakterystyki przejazd calej linji. Dopie-
ro takie przeliczenie pozwala okreslié¢ sredni kwadrat pra-
du, czyli tak zwany prad zastepczy, miarodajny dla mocy
ciaglej silnika. o

To samo obliczenie daje jednoczesnie dokladne zuzy-
cie energji przez dany pociag, a praktyka wykazala, ze
w ten sposob teoretycznie obliczone zuzycia energji nie roz-
nia si¢ od wymierzonych nastepnie w czasie ruchu o wiecej,
kv 25 51

Obliczenia przebiegu pociggow najdogodniej jest
przedstawi¢ w postaci wykresow, ktére tatwo pozwalaja
zorjentowaé sie we wzajemnym stosunku wszystkich w gre
wchodzacych czynikéw, a zatem predkosci, drogi, natezenia
pradu i profilu.

Obliczenia takie wykonane zostaly dla pociagéw da-
lekobieznych dla linji $rednicowej oraz odcinkéw do Piotr-
kowa, Deblina i Biategostoku, a dla pociagow podmiejskich
oprocz linji srednicowej — dla odcinkéw do Skierniewic,
Pilawy i Matkini. Przejazdy na pozostatych odcinkach
obliczone zostaly sposobem uproszczonym, przy pomocy da-
nych, otrzymanych z przejazdu poprzednich odcinkéw.

Wykres jazdy pociagu podmiejskiego przedstawiony
jest na rys.

U gory rysunku widzimy profil podtuzny linji, po
srodku krzywa predkosci w zaleznosci od drogi — v=1 (1).
W dol od linji drogi odniesiona jest skala czasu ,t", a ré6-
wnolegle do drogi skala pradu ,,i'"". Mamy wiec na rysunku
zaleznosci czasu od drogi — t =1 (1) oraz zaleznos¢ pradu
od czasu i=1{ (t). Planimetrowanie krzywej pradu daje
zuzycie amperosekund, ktére — mnozone przez napiecie —
daje zuzycie energji w wato-sekundach. Krzywa predkosci
wskazuje jaka predkosé ma pociag w kazdym punkcie linji,
a prostopadla spuszczona z tego punktu az do przecigcia
z krzywa czasu, wskazuje czas, po jakim pociag dojdzie do
danego punktu. Wreszcie pozioma, przeciagnigta z tego
punktu na krzywej czasu az do przecigcia z krzywa pradu,
wskazuje natezenie pradu, pobieranego w danej chwili
w danym punkcie linji przez pociag.

Obliczenie pradéw zastepczych dowiodto, ze silniki
obrane zostaly dobrze, gdyz prad zastepczy dla pociggow
dalekobieznych nie przekracza nigdzie 224 A (srednio okolo
220 A) przy pradzie mocy ciaglej silnika 238 A, a dla po-

ciagéw podmiejskich 70 A przy pradzie mocy cigglej silnika
76,3 A. ;

5. Sieé robocza.
l
Wysokosé obranego napiecia wskazuje juz sama na
to, ze sie¢ musi by¢ gorna, gdyz doprowadzenie pradu do
poszczegolnych lokomotyw przy pomocy t. zw. trzeciej szy-
ny, ulozonej na odpowiednich wspornikach w wysokosci

- okoto 300 mm nad ziemia mozliwe jest jedynie przy napie-

ciach nizszych, — w naszym klimacie najwyzej moze 750—
800 woltow.

Stosowanie sieci gornej, ztozonej z jednego lub dwoch
drutéw miedzianych, zawieszonych nad srodkiem iorow na
wysokosci 5,5 — 6 m, jest zreszta obecnie dla kolei po-
wszechnie stosowane, a trzecia szyna ma racj¢ bytu jedynie
na kolejach miejskich podziemnych (dla zmniejszenia wyso-
kosci tunelu) oraz gérnych, zbudowanych na odpowiednich
wiaduktach, nigdy za$ dla kolei normalnych.

Trzecia szyna nie jest bynajmniej tarfisza w urzadze-
niu od sieci gérnej, a ulozenie jej przedstawia, zwlaszcza
na wiekszych stacjach o licznych rozjazdach i zwrotnicach,
tak wielkie trudnosci, ze zwykle buduje si¢ tam sie¢ gorna,
zaopatrujac lokomotywy dodatkowo w pantografy dla od-
bioru pradu z sieci gornej. Przeciecia drég réwniez sta-
nowiag niemate trudnosci przy trzeciej szynie, zwlaszcza,
jesli drogi te sa pierwszorzedne, a zatem szerokie.

Wprawdzie Berliniskie Koleje Miejskie zastosowaly
trzecia szyne, ale tory tych kolei sa zupelnie oddzielone od
toréw linij gtéwnych i maja tylko bardzo nieliczne zwrotnice
i rozjazdy. Pozatem pamigtaé nalezy, ze technika niemiecka,
zorjentowana przy trakcji w kierunku pradu zmiennego, po-
zostata daleko wtyle w pradzie statym, a nie majac wia-
snych doswiadczeri w dziedzinie wysokich napie¢ pradu
stalego, obawia si¢ rozpoczecia odpowiednich konstrukcyij
i stara sie koniecznosé taka mozliwie odsuna¢. Przy. niskich
napieciach trzecia szyna jest oczywiscie dla kolei koniecz-
noécia, takie wigc doprowadzenie pradu obrano w Berlinie.

Dla nas sprawa przedstawia si¢ zupelnie inaczej. gdyz
caly plan wezla jest taki, ze o oddzieleniu ruchu podmiej-
skiego od dalekiego nie moze byé mowy, liczne wigc zwrot-

nice i rozjazdy uniemozliwiaja wprost trzecia szyne, a za-

o3/, s5oupby
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zastosowaniem takiego doprowadzenia pradu nie przemawia
absolutnie. nic.

Zaprojektowano wiec ostatecznie sie¢ gorna, zlozona
z dwéch drutéw miedzianych profilowych, kazdy o prze-
kroju 100 mm? zawieszonych obok siebie systemem laricu-
chowym na lince nosnej krzemo-bronzowej lub miedzianej.

Szczegolowe opisywanie projektowanej konstrukeji
sieci za daleko by nas zaprowadzilo, poprzestang wiec na
zaznaczeniu, zZe przewidziang jest samoczynna regulacja na-
prezenia sieci oraz stupy zZelazne.

6. Rozmieszczenie i moc podstacyj.— Przekroje sieci
roboczej i zasilajqcej.

Jako maszyny, przetwarzajace prad zmienny trojfa-
zowy wysokiego napiecia, doprowadzony odpowiedniemi
przewodami wysokiego napiecia z elektrowni do poszcze-
goélnych podstacyj, przewidziano powszechnie juz dzis do
tych celow stosowane prostowniki rteciowe. Maszyny te
posiadaja wysoka i co najwazniejsze od obcigzed prawie
niezalezna sprawnosé i nie posiadaja czesci ruchomych,
odznaczaja sie wielka prostota i nie wymagaja prawie
zadnej obstugi.

Poniewaz spadki napiecia w sieci, tak $rednie jak
i chwilowe, nie moga przekracza¢ pewnych granic (dla
spadkéw chwilowych zwykle 20—25%), przekroje sieci
i odleglosci podstacyj sa wiec we wzajemnej Scistej za-
leznosci. Zwiekszajac przekroje, a zatem i wage miedzi
sieci, a wiec i jej koszt, dochodzimy wreszcie do kosziéw
kiére oplacaja budowe dodatkowej podstacji. Nalezyte
rozmieszczenie podstacyj dazyé wiec musi do osiagniecia
minimum sumy kosztéw podstacyj i sieci, przyczem jednak
nalezy ze wzgledow praktycznych umieszczaé podstacije
zawsze w poblizu stacyj kolejowych, nie za§ ewent. migdzy
riemi, na szlaku, gdyz dostep do nich bylby utrudniony.

Natezenie pradu, pobieranego przez poszczegodlne po-
ciagi z sieci, jest bardzo zmienne. Aby jednak obliczyé

spadki napiecia w sieci, wzglednie jej przekroje, potrzeba -

nietylko znaé te natezenia pradu, ale i miejsca, w ktorych
prad jest odbierany z sieci, a zatem kazdorazowe potoze-
nie pociagéw. Innemi stowy, potrzeba oprécz wykresow
jazdy takich, jakie zostaly juz opisane, posiada¢ takze do-
kladny rozklad jazdy pociggow.

Znajac polozenie stacyj oraz przebieg predkosci
wszelkiego rodzaju pociggéw, a takze ich ilosci w poszcze-
golnych godzinach dnia, mozna wprawdzie bez wiekszych
trudnoséci takie rozklady jazdy opracowaé ale beda one
zawsze mniej albo wiecej fikcyjne, zwlaszcza dla pocia-
g6w dalekobieznych. W rzeczywistosci ilos¢ tych pocia-
gow zalezy nietylko od ilosci przejazdéw, ale takze od
potaczen kolejowych na réznych stacjach wezlowych, od
uméw miedzynarodowych i t. d. To samo dotyczy 1 odste-
péw czasu miedzy poszczegélnemi pociagami, kiére nawet
przy utrzymaniu teoretycznie obliczonej ilosci pociagow
nie beda nigdy regularne lecz przeciwnie — rézne i za-
lezne od calego szeregu nie dajacych si¢ z gory przewi-
dzieé¢ przyczyn.

ieco lepiej przedstawia si¢ sprawa dla pociagow
podmiejskich gdyz te nie sg zalezne od dalszych polaczen,
a mozliwie réwnomierne odstepy czasu miedzy pociagami
sa najodpowiedniejsze. Réznice, zachodzace tu miedzy
rozkladami jazdy rzeczywistemi a teoretycznie obliczone-
mi, beda wiec minimalne. Jezeli dodaé¢ do tego, ze nieu-
niknione w praktyce zaburzenia ruchu, nieznaczne nawet
op6znienia pociagéw i t. p. bardzo zmieniaja nieraz teore-
tycznie obliczone chwilowe natezenia pradéw, to zdawa-
toby sie, ze wszelkie obliczenia spadkéw napiecia i prze-
krojéw sieci sg zupelng iluzjg. Na szczescie tak Zle nie
jest, a umiejetnie przeprowadzone obliczenia daja wyniki
dostatecznie zgodne z praktyka.

Natezenid pradéw, pobieranych przez pociagi z sieci
w czasie rozruchu, sg zwykle wielokrotnie wieksze, niz
natezenia pradow w czasie biegu pociagow; te wiec prady
rozruchu sa miarodajne tak dla najwigkszych spadkéw
napieé, jak i dla najwiekszych chwilowych obcigzesi pod-
stacyj. Rozruchy normalnie majg miejsce na stacjach (za

wyjatkiem przypadkowego zatrzymania pociagu na szlaku);
aczkolwiek wiec teoretycznie obliczony rozklad jazdy jest
tylko jednym z mozliwych, to istnieje wszelkie prawdopo-
dobieristwo, ze kazdy inny rozktad z ta samga iloscia pocia-
géw w pewnym okresie czasu, np. na godzing lub dwie, da
taka sama lub malo sie rézniaca ilos$é rozruchéw, a zatem
i bardzo podobny przebieg czasowy obcigzenia. Podstacje
pracuja zawsze roéwnolegle (za wyjatkiem czasowych
uszkodzen, kiedy niektére z nich moga byé¢ odlaczone), po-
magaja wiec sobie wzajemnie. Wzajemna te pomoc, czyli
rozplyw pradéw w sieci i podzial obcigzenia na te pod-
stacje, miedzy ktéremi ma miejsce odbioér pradu z sieci,
uwzglednia sie oczywiScie przy obliczeniach, ale zawsze
w zalozeniu, Ze napiecia na szynach zbiorczych wszystkich
podstacyj sa stale i sobie réwne. W rzeczywistosci tak nie
jest, gdyz napiecie prostownikéw, aczkolwiek nie wiele,
jednak maleje ze wzrostem obciaZenia. Ztad wynika, Ze
podstacje teoretycznie w danej chwili mniej obciazone,
prze$la w rzeczywistosci wigcej pradu do punktu odbiory,
anizeli to odpowiadalto ich polozeniu. Innemi slowy pod-
stacja, najblizsza punktu obcigZenia bedzie mniej, dalsze
za$§ wiecej obciazone, anizeliby to wynikato z obliczenia
przy stalem i réwnem napieciu; ostrza wiec obciazenia
beda zlagodzone. Zjawisko to stanowi rezerwe, zabezpie-
czajaca podstacje od wypadkowych przecigzeri, nawet
w razie nadzwyczajnego skupienia pociagow. Takie ztago-
dzienie obciazeri poszczegélnych podstacyj odbywa sie
oczywiscie kosztem zwiekszenia chwilowego spadku na-
piecia. Aby uwzglednié takie przypadkowe spadki nie
bierze sie czesto w rachube przekroju linki no$nej, ktéra,
jezeli jest nawet krzemo-bronzowa lub stalowa, jednak
w istocie przewodnosé sieci zwieksza. Pozatem pamietaé
nalezy, ze — zwlaszcza w chwilach duzych spadkéw na-
piecia — cze$é pradu nie plynie przez szyny, lecz przez
ziemie, tak ze spadki napiecia w szynach, a co zatem idzie
i catkowite, staja sie mniejsze, czyli zostajg znowu zlago-
dzone.

Tak wiec teoretycznie obliczone spadki napigé, jak
i obciazenia podstacyj, sa faktycznie maksymalnemi i zo-
staja w rzeczywistosci w mniejszym lub wiekszym stopniu
zlagodzone.

W projekcie wiec przed obliczeniem sieci i podstacyj,

.zostaly opracowane szczegélowe rozktady jazdy, a dopie-

ro na ich podstawie wykonano odpowiednie obliczenia i to
dla trzech okreséw a mianowicie dla najwigkszego rozwo-
ju, dla ruchu obliczonego na rok 1935 przy zelektryfiko-
waniu ruchu dalekiego i podmiejskiego oraz dla ruchu
1. 1935 przy zelektryiikowaniu tylko ruchu podmiejskiego.

Co do pelnego rozwoju to jest oczywiste, iz rozklad
jazdy opracowany na ten okres czasu, jest zupelnie fikcyj-
ny i winien byé uwazany jedynie jako sprawdzian przélot-
nosci danej linji oraz srodek do obliczenia przebiegu obcia-
zenia, ktéry, jak to wyzej powiedziano, bedzie podobny do
rzeczywistego.

Jest bardzo prawdopodobne, ze stan pelnego rozwo-
ju. elektryfikacji nie bedzie nigdy osiagniety, a przynaj-
mniej nie beda zelektryfikowane do granic przewidzanych
w projekcie wszystkie linje, zbiegajace sie w Warszawie.
Elektryfikacja bedzie prawdopodobnie postepowala tak,
jak to miato miejsce wszedzie na $wiecie, linjami, to jest
tak, ze w pewnym czasie, kiedy bedzie to uznane za odpo-
wiednie i rentowne i kiedy pozwola na to srodki, zelektry-
fikowana bedzie jedna z linij, i to nietylko do najblizszej
parowozowni, lecz na calej swej dlugosci, podczas kiedy
inne o stabszym ruchu zachowaja jeszcze trakcje parowa.
Potem przyjdzie kolej na druga linje i t. d.

Jednak takie opracowanie projektu daje gwarancie,
ze te poszczegdlne elektryfikacje w wezle Warszawskim
nie beda sie klocily ze soba i ze zaprojektowane obecnie
podstacje i sieci nie beda wymagaly zasadniczych prze-
rébek, a tylko odpowiedniego powiekszenia, wzglednie
wzmocnienia.

Prostowniki rteciowe znosza chwilowe przeciazenia
do 200%, t. j. do trzykrotnej swej mocy, co zostalo
uwzglednione przy ustalaniu mocy poszczegélnych podsta-
cyj. Na kazdej podstacji przewidziany zostal pozatem

jeden zespél zapasowy.
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Tablica IV pokazuje rozmieszczenie podstacyj w naj-
wiekszym rozwoju. Przy kaidej podstacji wpisana jest
réwniez jej moc. Jak widzimy, odleglosci miedzy poszcze-
gélnemi podstacjami wynosza 25—35 km, w bliskosci War-
szawy nieco mniej — 15 — 20 km, wobec wielkiej tu
gestosci ruchu.

TABLICA V.

| Okres 1l Okres III
Odle- | Nai- [ Nag-
Linia Nazwa gloée;i wiql?s‘ze Moc wiq&l’(,s'ze Moc
podstacii M cll:,:,,: podstaciji ‘i‘;‘:,: podstaciji
beciaz. beiaz.
o kc\;&\z kW o kc\;;}V ] kW
00 3

Sredni- | Czyste 7,464 | 12510 | 3 X 2500 A 3500

-cowa Wschodaia 19,02 9 060 | 2 X 2500 3 X 40 +-
+ 2 X 2500
Brwinéw 20.96 |13 546 | 42000 | 13546 | 4 X 2000
Piolr- | Zyrardéw 22.84 | 5250|2X2000 |11349 | 3 X 2000
Skierniewice | 39.02 6854] 3X1500| 7739 3X1500
kowska | Koluszki 28.72 | 5303| 3% 1000 | 7108 |4 X 1000
Moszczenica | 10,31 6019]3X1500 10160 | 4 X 1500
Ozarow 12,24 | 4891|3X1500| 83293 X 1500
Szymanéw 2051 | 4257| 2% 1500 67323 X 1500
Lédzka | Bednary 3007 | 5198 |3 X 1000 8108 | 4 % 1000
Gléwno 3235 | 3112|2X 1500 3570 2 X 1500
Lodz 34,64 | 3142|2X1500| 3538 2% 1500
Deblis. | Otwock 2282 | g391| 31500 | 11860 | 3 1500
sta ~ | Garwolin 32s3 | 6700( 3X 1500 [ 84911 3 X 1500
Zyczyn 10.09 4000{ 2>X1500 | $000| 2 X 1500

1 16,74 y ’
Sie. | Mitosna 2889 | 4992[2% 200010590 |3%20 0
dlocka | Mienia 574> | 2128(2X1000| 7840 4X 1007
Broszkow 1a78 | 60:0| 31500 [ 6435 3X 1500
Klembéw 21,75 | 7085| 3% 2000 | 98443 X 2000
Biato- | Lochéw 27.43 | 3300 2% 2000 | 11 500 | 3 X 2000
Zaremby 36,51 | 295721000 | 5380 | 31000
stocka | Racibory 4119 | 3769| 2% 1000 | 4910 | 3 X 1000
Biatystok 36.60 | 5260| 31000 5260 3X 1000
Jablonna §;g§ 5095 | 23X 2000 | 8940 3 X 2000
Miawska | Nasielsk 786 | 3214|2%1000 [ 5006 3X 1000
awska | Golotezyzna | 355, [ 3010| 2X 1500 | 4306 2X 1500
Wyszyny 7'97 3010| 2°<1500 | 3877 | 2X1500

|

Wyjatek stanowi linja $rednicowa, ktéra na diu-
gosci 7,46 km ma dwie podstacje: na Czystem i na War-
szawie Wschodniej. Zrobiono to dlatego, ze juz w okresie
1-szym, t. j. przy otwarciu ruchu, moce tych podstacyj wy-
nosza 3 X 2500 kW dla podstacji Czyste oraz 2 X 2500 kW
dla podstacji Wschodniej; jedna wiec podstacja, np. na
Dworcu Gléwnym, musiataby mie¢ moc 5 X 2500 = 12500
kW. Rozdzielenie tak znacznej mocy na dwie podstacje
nie stanowi juz zbyt znacznego zwigkszenia kosztu, za-
pewnia natomiast wieksze bezpieczerdstwo na wypadek
uszkodzen. Podstacje te jednak uwazane byé moga za

jedng i mie¢ swoja wspolng rezerwe; sterowane 'dea‘ obie
z podstacji Czyste, tak ze podstacja W schodnia wogdle
obslugi potrzebowa¢ nie bedzie. ‘

Wszystkie podstacje przewidziane zostaly jako sa-
moczynne, z zatem bez specjalnej obstugi. Czy w wykona-
niu beda one calkowicie samoczynne, t. j. wylaczajace si¢
i wlaczajace samoczynnie w miare obciazenia, czy tez pot-
samoczynne, wiaczane i wylaczane na odleglos¢ z jednej
z nich, to jest rzecza blizszych jeszcze rozwazan, gdyz
jedno i drugie rozwiazanie ma swe zalety 1 wady.

Dane, dotyczace podstacyj i sieci pierwszego okresu,
t. j. zelektrytikowania linji Srednicowej oraz ruchu pod-
miejskiego do Zyrardowa, Otwocka i Minska Mazowiec-
kiego, zestawione sa w tablicy V: '

Przekroje sieci roboczej okazaly sie dla tego okresu
wszedzie wystarczajace. Przewody wzmacniajace sa po-
trzebne jedynie w paru miejscach w pozniejszych okresach
i to w przekrojach, nie przekraczajacych 200 mm?®.

7. llosé taboru.

_ Ilos¢ taboru, niezbednego do obstuzenia ruchu w po-
szczegolnych okresach, obliczona zostala na podstawie roz-
kladéw jazdy, z uwzglednieniem dodatkowych jednostek,
potrzebnych do dokonywania perjodycznych rewizyj i nor-
malnej naprawy oraz dla rezerwy.

Z obliczen tych wynika, ze dla okresu I-go, t. j. przy
elektryfikacji linji srednicowej oraz ruchu podmiejskiego
do Zyrardowa, Otwocka i Miniska Mazowieckiego, potrze-
ba ogotem:

6 lokomotyw elekirycznych do przeciagania pocia-
gow dalekich linij Piotrkowskiej, Deblinskiej, Wilenskiej
i Mlawskiej przez linj¢ srednicowa.

60 wagonéw motorowych dla ruchu podmiejskiego.

W okresie tym czynne mialy by¢ jeszcze dworce:
Czasowy, Wilenski i Gdanski, tak ze przez linje¢ $redni-
cowa przechodzié mialy tylko pociagi dalekie z linji Piotr-
kowskiej, Debliniskiej i Brzeskiej oraz pociggi podmiejskie
zelektrylikowanych linij. Po zniesieniu tych dworcow
czyli w okresie t. z. uporzadkowania ruchu, kiedy przez
linje $rednicowa przebiegaé¢ beda wszystkie pociagi, nale-
zaloby zwiekszy¢ tabor o dalszych 11 lokomotyw, ktérych
wtedy potrzeba ogotem 17. Dla okresu II-go, t. j. przy ze-
lektryfikowaniu ruchu dalekiego i podmiejskiego na
wszystkich linjach, zbiegajacych si¢ w Warszawie potrzeba.

70 lokomotyw elektrycznych oraz

95 wagonow motorowych.

Dokladne obliczenie taboru dla pelnego rozwoju wy-
dawalo sie narazie przedwczesnem gdyz powickszenie
ilosci taboru uskuteczniaé si¢ bedzie stopniowo, w miare
rozwoju ruchu, Przyblizone jednak obliczenie wskazuje,
ze potrzebaby wtedy bylto ogolem 109 lokomotyw i 250 wa-
gonéw motorowych. W razie wreszcie elektrytikacji same;j
tylko linji srednicowej nalezaloby przewidzie¢ tabor do-
datkowy dla przeciggania przez nia pociagow podmiej-
skich: linji Skierniewickiej, Debliniskiej i Brzeskiej, ktore
przy elektryfikacji ruchu podmiejskiego na tych linjach

TABLICA V.
Rozmieszczenie i moc podstacyj I-go okresu.
Ostrze Moc maszyn kW Najwiek B d
N odl . i, y jwiekszy rzewody
Nazwa podstaciji ciloss lfd padstacyl obcigzenia spadek wzmacnia-
iy AV/ Czynnych Rezerwa Ogélem napiecia % jace
Czyste . 7,46 od Wschodniej 12510 2 X 2500 2500 3 X 2500, 20,2% niema
Brwinéw . 19,02 od Czyste 10715 2 < 2000 2000 3 < 2000 20,2% niema
Zyrardéw . 2096 od Brwinowa 5250 2000 2000 2 < 2000 4,5% niema
Wschodnia 7,46 od Czyste 8835 2 % 2500 — 2 X 2500 — niema
Otwock 22,82 od Wschodniej 5100 2000 2000 2 X< 2000 21,8% niema
Milosna 16,74 od Wschodniej 4356 2000 2000 2 < 2000 13,9% niema
Ogétem . . . . . . . — — 20000 10500 30500 - —
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przechodzitlyby przez linje¢ $rednicowa jako pociagi z wa-
gonami motorowemi. Wymagatoby to dalszych 4 lokomo-
tyw, tak ze ilosé lokomotyw wyniostaby ogétem:

w okresie wstepnym 6 + 4 =10 lokomotyw,

po uporzadkowaniu ruchu 17 4 4 =21 lokomotyw.

8. Zapotrzebowanie energji elektrycznej.

Nie przesadzajac sprawy, czy energja elektryczna
dla trakcji i ogolnych potrzeb wezta ma by¢ pobierana
z istniejacych elektrowni, czy tez wytwarzana w elektrow-
ni wiasnej, ktéra nalezatoby w tym celu zbudowaé, obli-
czono w projekcie roczne zuzycie energji elektrycznej dla
trakcji w okresie pierwszym. :

Zuzycie to, mierzone na elektrowni, a zatem tacznie
z wszelkiemi stratami w sieci roboczej, w podstacjach
i w sieci wysokiego napiecia wynosi 35630 000 kWh przy
najwiekszem obcigzeniu 24900 kW, a wlaczajac do tego
rowniez zuzycie warsztatow, na o$wietlenie i inne cele—
41350000 kWh, przy maksymalnem obcigzeniu 28200 kW.

Czas uzytkowania najwigkszej mocy, miarodajny dla

ceny energji elektrycznej, jest wiec do$¢ maly, wynosi
bowiem:.
41.350.000 :
28200 1465 godzu_l

Wobec tego jest watpliwe, czy oplaci si¢ budowa wilasne;j,
wylacznie kolejowej elektrowni, gdyz elektrownia ta byta-
by malo wyzyskana, nie moglaby wiec prawdopodobnie
wytwarzaé energji elektrycznej taniej, niz istniejace elek-
trownie okregowe o lepszym stopniu uzytkowania. Koszt
budowy odpowiedniej elektrowni wynidstby okolo 20 mil-
jonow zlotych. ;

Sprawa budowy wlasnej elektrowni, lub tez pobiera-
nie energji elektrycznej z jednej z istniejacych elektrowni
zalezeé wiec bedzie od cen, po jakich elektrownie te pod-
jelyby sie dostawy energji elektrycznej i porownania ich
z kosztami wlasnemi wytwarzania energji elektrycznej we
wlasnej elektrowni, Doswiadczenia zelektryfikowanych
linij wykazuja, ze naogol budowa oddzielnych, wylacznie
kolejowych elektrowni, nie oplaca sig, a moze byé¢ celowa
tylko wtedy, jesli taka elektrownia kolejowa staje sie je-
dnoczesnie elektrownia okregowa, dostarczajaca energie
elektryczna nietylko dla kolei, ale i dla innych odbiorcéw.

Wyzyskanie statystyki kolejowej U. J. C.

Inz. T. Swieécia‘kowski.

ekretarjat Zwiazku ,Union Internationale des Che-

mins de fer” (U. J. C.) wydaje co rok statystyczne ze-

stawienia o kolejach nalezacych do tego Zwiazku;
obecnie wyszlo z druku sprawozdanie za rok 1929; za-
wiera ono 14 tablic i szereg uwag do nich i obejmuje 64
zarzady kolejowe w Europie, Algierji, Marokku, Tunisie,
Turcji, Chinach i Japonji.

Materjaly zawarte w tem sprawozdaniu sa bardzo
cenne; moga stuzy¢ przedmiotem szczegotowych dociekan
1 doprowadzi¢ do waznych wnioskow; trzeba jednakze za-
znaczyé, iz zachodza watpliwosci co do prawidtowosci nie-
ktorych dat; daje sie to objasni¢ po czesci tem, iz rachun-
kowos¢ i statystyka nie sa jednakowe na wszystkich kole-
jach i dlatego mozliwe sg niedopatrzenia.

Wobec czestego powolywania sie w prasie i na réz-
nych konferencjach na wyniki kolei zagranicznych przy
omawianiu spraw P.K.P. uwazatem za pozyteczne podaé¢ wy-
ciag z tego ostatniego sprawozdania pewnych dat dla P.K.P.
1 kilku kolei zagranicznych, ktére wedlug dlugosci szlakéw,
rozmiaru przewozoéw lub z innych przyczyn nadaja si¢ do
poréwnania; wybralem mianowicie koleje: jedng z fran-
cuskich—Paris—L.—M, jedna z angielskich London—NER,
panstwowe wloskie oraz oscienne Czechostowackie; moze
byloby pozadane dolaczyé jeszcze inne koleje, lecz na po-
czatek ograniczylem sig¢ do tych 4 kolei, Wyciag ten przed-
stawiony jest ponizej w szeregu tablic, sporzadzonych nie
w porzadku tablic sprawozdania U. J. C., a wedlug mysli
przewodniej niniejszego artykulu.

Dla kazdego przedsiebiorstwa najwazniejsza jest
sprawnoé¢ gospodarcza, w kolejnictwie okresla sie to
przez tak zwany spélczynnik eksploatacyjny (% stosunek
wydatkéw do wplywow); gospodarka jest tem wiecej do-
chodowa, im mniejszy jest ten spotczynnik; wobec tego
liczby dotyczace tego spéiczynnika, a réwniez dlugosé
szlakow i rozmiary ruchu podalem nasamprzod w tabli-
¢y 1, jako zasadnicze dane;

Tablica I wykazuje, iz spélczynnik eksploatacyjny
P. K. P. jest bardzo bliski do kolei Wtoskich i Czechosto-
wackich, lecz jest gorszy niz kolei Francuskiej i Angiel-
skiej; przyczyny tego wymagaja $cislego badania ale juz
liczby tej I tablicy wyjasniaja nam, po czesci, iz spél-
czynnik ten dla P. K. P. musi by¢ wiekszy, a zatem mniej
pomyslny, a to z powodu znacznie mniejszego natezenia
ruchu; w miare zwigkszenia natezenia ruchu wplywy i wy-
datki wzrastaja, ale wplywy wiecej niz wydatki, stad sto-

TABLICA L
Zasadnicze dane.

Dlugosé| Przebieg wszystkich Wplywy calkowite :
Nazwa wzlukow| pociugow pooiigo km na km. szlakow N
- = —= 2
L | oo T o e e £ 5
Ieh I 0, 17.239| 125.627.232 | 7.287| 91.517 91.517 | 88,26
Paris L. M. . | 9.786 | 122.112541 [12.478 | 446.438 | 156,250 | 78.31
LondonN.E R. [10.285 | 179.985.000 [17.500 | - 5.402 | 234.900 | 77.90
Wioskie . . 115.938| 145.672.875 | 9.140} 299.303 | 140.070 ; 87.9i
Czechost.. 13.088| 115 627.6(4 | 8.834¢) 396.994 | 105.203 | 93.48

sunek wydatkéw do wptywéw, a zatem spoélczynnik eks-
ploatacyjny sie zmniejsza.

Jezeli liczby P. K. P. przyjmiemy za 100, to dla in-
nych kolei otrzymujemy stosunek natezenia ruchu

100 : 171 : 225 : 125 : 120
za$ stosunek wplywow z 1 km szlakéow:
100 : 171 : 256 : 116

Stad widzimy, iz stosunek wptywoéw jest bliski do
stosunku natezenia ruchu; pewne uchylenia sa nieuniknione,
poniewaz warunki gospodarki sa roine (odmienne taryly,
inny stosunek ruchu osobowego do towarowego, przewaz-
ny przewéz ladunkéw lepiej lub gorzej platnych i t. d.)

Celem stwierdzenia, iz nietylko P. K. P, ale i in-
ne koleje panstwowe wyrézniaja si¢ wyzszym spélcz.
eksploat. przytaczam jeszcze liczby dla kolei niemieckich
83,93; belgijskich 86,46; francuskie de I'Etat — 91,72,
wegierskie — 98,2, austrjack. 93,3.

Wyjasénieniem do tablicy I, bedzie zestawienie wply-
woéw i wydatkéw, co podaje tablica II.

Tablica II. wykazuje Ze przewoz tonno-km. tadunku
w ruchu towarowym jest na P. K. P. najtariszy, a stosunek
wplywu za tonno-km. ladunkéw towarowych do wplywu
za pasazero-km. jest odwrotny, niz na innych kolejach;
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TABLICA II, TABLICA IV. '
Wplywy i wydatki. Wagony osobowe i towarowe.
W[lz(lg":vywz ::;;lcsizla- Wplywy za| Wplywy za| Wydatki calkowite Wagony osobowe | Wag. bagaz. Wagony towarowe
Nazwa krajowej pasaz./km. | tonnofkm. na km. szlak6w 1loé¢ wagondw Ilosc¢ 1los¢ 2,2’; u—é,
= = = = Nazwa kolei 2 g r g |34
kolei ruch ruch wal. wal wal. o 48 g - ) 2 o o 3
. osobow. | towar. | kraj. £ kraj. 2l kraj. P ogélna | 4 o lszlf:;('./ go S ogolna s E = E
| -
P. K. P. 31.501 | 60 016 10,054{0.054 0.044]0.044 80.773 | 80.773 PV KOE PO 8.750(1.406| 0,51 |1,442{ 0,08 | 144.603 | 8,39| 8,00 |6.431
Paris L. M. .[112.957 | 333.481 |0,131(0,04¢|),265/0,093| 349.594 | 122.360 Paris L. M.. 7 924/1.716 0,81 |5.980| 0,61 | 125.820 {12,86] 7,93 |5.822
London N.E.R. 1.903 3.499 (0,40 |0.072/0,80 (0,144 4..208 183.050 London N.E.R.|12.790(7.491{ 1,20 {7.131| 0,70 | 268.510 (26,1 | 6,00 | *)
Wioskie, .1121.267 | 173.036 10,20 [0,094|0.24 0.113{260.781 | 122.050 Wioskie . 8.614)5,949( 0,54 |4.383] 0,28 { 152.721 | 9,60| 8,90 [6.934
Czechostow. .| 111.846 | 285.1480.12 [0,032]).31 |0.082|371.111 | 98.244 Czechostow. 8.843| 624] 0,67 |3.404| 0,26 | 108.261 | 8,26] 7,86 4.019'

poniewaz za$ ruch towarowy na P. K. P. jest stosunkowo
wigekszy, wiec i ta okolicznosé réowniez jak wyzej. podane
mniejsze natezenie ruchu wplywa ujemnie na dochodowosé
1 przyczynia sie do zwiekszenia spélczynnika eksploa-
tacyjnego.

Ilos¢ taboru uzytego do wykonania przebiegu pocia-
g£ow, podanego w tabl. 1, wykazana jest poniZzej w tabli-
cach IIT i IV

TABLICA III.

Parowozy i lokomotywy.

Ogblna ilos¢ 26 | /% stosunek do ogélnej ilosci
— o parowozéw o ilosci osi ped-
S = 8N nych i wiaz.
Nazwa kolei 2 gxEl B2

Sz 9=zl 92k 2

83 [S58| 22 2 ASER S
P. K. P. . 5253 | — | 030 74| 370 421 | 135
Paris L. M. . 5436 99 0.56 23| 34.7 | 59,7 2.8
London N. E. R. . | 7378 | 15 070¢] 27,0 [ 611 |, 119 | —
Wiloskie . 5833 | 708 0,41 1,65| 583 | 337 6.4
Czechostowackie . | 4179 19 0,32 50 | 51,5 32,7 ! 10,8

Z tablicy III widzimy, iz ilo§¢ parowozéw przypa-
dajaca na km szlakow poszczegolnych kolei zachowana
jest w nastepujacym stosunku: '

100 : 187 : 233 : 137 : 110,

co blisko odpowiada stosunkowi pociago-km. podanemu
powyZzej; poréwnanie tych cyfr, szczegélniej jezeli uwzgled-
ni¢_duza prace przetokowa, co uwidoczni ponizej tabli-
ca V, wykazuje, iz P. K. P. nie posiadaja wiekszego nad-
miaru parowozow, niz inne koleje.

Tablica III. uwidocznia réwniez, iz P, K. P. posiada-
ja znaczna ilos¢ parowozéw mocnych, i dlatego maja moz-
no$¢ wozenia ciezkich pociagow, a zatem obnizenia wy-
datkow; ta okoliczno$é objasnia, dlaczego P. K. P, nie sa
bezdochodowe pomimo znacznie mniejszych wplywow za
tonnokm. przewozonych fadunkow,

Tablica IV, wykazuje, iz P. K. P, sa bardzo stabo
zaopatrzone w wagony bagazowe i posiadaja mniej niz
inne koleje, za wyjatkiem Czechostowackich, wagonow
czteroosiowych; najzasobniejsze pod obu tymi wzgledami
sg koleje angielskie, co jest potaczone z przyzwyczajeniem
posazeréw do wigkszych wygéd oraz szerokiem stosowa-
niem pociagéw o duzych szybkosciach. Co sie tyczy wago-
néw towarowych, to-P. K. P. stoja na nalezytym pozio-
mie co do stosowania wagonéw odpowiedniej tadownosci.

Wymieniony wyzej tabor wykonat prace, podana
w tablicy V; przy zestawieniu tej tablicy nalezalo przyjaé
pod uwage, iz koleje nie jednakowo zaliczaija prace prze-
tokowa parowozéw; P. K. P, licza 5 km. za godzine, koleje

angielskie 8 km, Paris L. M. i Czechostowackie 10 km,
a wloskie nawet 12 km; dla moznosci poréwnania nale-
zalo liczby przebiegow przetokowych podane w tablicach
U. J. C. przeliczyé, biorac za podstawe jednakowa dla
wszystkich 5 kolei warto§é godziny przetokowej; przeli-
czen dokonalem wedtug normy P. K. P.

TABLICA V,

Praca taboru.

é_g_‘:’{-‘g' xi’i o| Przebieg wago- | Przebieg wago- &-g.o
825 8[e % 3| néw osobowych | néw towarowych ea¥
Nazwa kolei | 7 "5 {2 &5 g &g
233518598 1000 1000 1000 1000 [#5°¢
&9 Eé ;25 elwagono-km| osio-km |wagono-km| osio-km =be
P. K, P, »1161,223] 16,9 1 704.929/1,806.87512.777.679(5.960.656] 33,2
Paris L. M. .[149.409] 8,3 |1.073.264 — 1.941.447 —_ 39,0
e
London N.E.R. [229.974] 16,4 — — 2.798.725 — 35,0
Wtoskie, .|178.710] 5,5 2.162.365] —  13.369.877] 26,6
Czechostow. . [150.216]17.6| — 11.249.099] —  [3.345.69:| 32,8

Tablica V. wykazuje, iz P. K. P. wykonuja znaczna
prace przetokowa i maja najwiekszy stosunkowo przebieg
proznych wagonow towarowych; sa to okolicznosci od ko-
lei niezalezne, a obnizajace dochodowosé kolei. Préocz te-
go widzimy, ze przebieg wagonéw towarowych jest bar-
dzo wysoki; poniewaz natezenie ruchu na P. K. P. jest
mniejsze, niz na innych kolejach, wiec to swiadczy, iz sktad
pociagow jest znacznie wigkszy; aby strone te wiecej uwy-
pukli¢ nalezy zestawié stosunek przebiegu pociagéow towa-
rowych i przebiegu wagonéw towarowych.

Stosunek przebiegu pociagéw towarowych przedsta-
wia sie tak:

100:70 :127 : 98 : 77,5
za$ stosunek prz.ebie'gu wagonow:
100 : 70 : 101 : 56,5 : 56;

zatem pod wzgledem ilosci osi w pociggach P. K. P. stoja
wysoko naréwni z P. L. M.

Moznosé¢ wozenia ciezkich pociagéw P. K. P, osiagne-
ty dzieki szerokiemu stosowaniu mocnych parowozéw, jak
to bylo zaznaczone wyzej; ale trzeba zaznaczyé, iz sprzy-
jaja temu po czesci i wlasciwosci terenowe; z zalaczonej
ponizej tablicy VI. widzimy, iz P. K. P. wyrézniaja sie
najwiekszym stosunkiem szlakéw prostych i poziomych,
a najmniej maja wzniesien ponad 10%,,.

*) Ilo&¢ nie podana; na 4 wielkich kolejach Anglji, posiadaja- -
cych 677.654 wagonéw wlasnych, jest prywatnych wagonéw 638.000.
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TABLICA VL TABLICA VIIIL. ' |
Wtasciwosci szlakow. Personel kolejowy.

E‘ s 979/, siosunek do ogélnej diug. szlakéw llostan lloselveraoneltina g:d:;:ib%’
© GED & O wzniesieniach . | ogélny | -

Nazwa kolei |83 g[38%3| 2 | &= Nazwa kolei | “5° 7 1 km| 1000 | 100000 |&.| 2 &
®o3(5%58| 8 [RS | do [5do|10do] - pré FE ks s —| @ £ 9
oelagsE ¢© S 0 wnikéw | 821a- |Pocla-lwago-| osio- | 23] 8 | @
DS8G(28sE| A& | a8 | 5% | 10%% | 25%% kéw |go-km|no-km| km | & | H

P.K.P. . . . .|22431] 1,30 | 76,0 | 337 | 376 | 230 55 P.K.P. . .| 156630 | 9.09| 1,25 | 459 | 2,02 |16,7 | 38,2|37.0
Paris L. M.. . . |14971| 153 | 60,1 | 19.0 | 312 | 23,7 | 24,6 Paris. . . .| 122,783 | 12,51| 1,00 | 4,07 -+ |17,5145,1|31,7
London N. E. R. . |18.483} 1,79 | — == — = — London NER. | 190.758 | 18,50 1,10 — — |14.0|35,0| 31,7
Wioskie . . . . |20055 1,26 | 684 | 242 | 37,0 | 20,1 18,7 Wioskie, . .| 163268 | 9,81| 1,12 = 2,95 | 18,3 42,2 | 29,0
Czechostowackie . |12.390 1,14 | 59.6 | 21,0 | 353 | 18,5 | 239 Czechostow. . | 178317 | 13,26 1,53 — 3,74 |30,0 | 40,8 | 25,2

Wydatki powodowane eksploatacja podane byly wy-
zej w tablicy II; w ponizej zamieszczonej tablicy VII. po-
dany jest podzial tych wydatkéw na osobowe i rzeczowe
oraz podzial na poszczegélne stuzby.

TABLICA VIL
Podzial wydatkéw na grupy.

¥podzialwy-| % podzial wydatkéw catkowi-

datkéw na tych na
Nazwa kolei - &
admi- y ; tuzb
0s0- | . i stuzbe|stuzbe| siube | |
bowe | 170€ miti;a' drog. | ruchu T,ii:;._l iane
P.K P-. . . .| 628} 372] 28 |'192|“21,4)| 441|[ 125
Paris L. M.. . .| 50,2 ! 498 |- 8,6 18,4 | 29,6 | 42,5 09
London N. E. R..| — — 2,9 139 | 339 | 44,7 4,6
Wioskie . . . .| 52,0 48,0 1,6 165 | 239 | 368 | 21,2
Czechostowackie . | 56,9 | 43,1 43 136 | 264 | 354 | 203

Dane z tablicy VII. nie sa do§é wyraZne i wymagaja
dokladnego zbadania; ograniczam si¢ do wydatkéw stuzby
mechanicznej i warsztatowej; wydatki te na P. K. P. w sto-
sunku do catkowitej sumy sg wigksze, niz kolei wloskich
i czechostowackich; to — iz sa one bliskie do wydatkow kolei
francuskiej i angielskiej nie jest bynajmniej dowodem, iz
P. K. P. stoja naréwni z tymi kolejami pod tym wzgledem;
jezeli uwzgledni¢ natezenie ruchu, to nalezaloby oczeki-
waé, iz wydatki P. K. P, winny byé mniejsze w stosunku
przyblizonym do tego, jak to ma miejsce w wydatkach ru-
chu. Jezeli celem dalszego wyjasnienia siegniemy do po-
dzialu wydatk6w sluiby mechanicznej na osobowe i rze-
czowe to skonstatujemy, iz na P. K. P. przewazajg wydatki
personalne, mianowicie wydatki personalne tej stuzby wy-
noszg na P. K. P. 49,1% podczas gdy na kolei francuskiej
32,5%, wloskich 27,5% i czechostowackich 23,5%. Tabli-
ca VII wykazuje, iz wogéle wydatki osobowe na P. K, P.
sa najwyzsze i wynosza az 62,8%.

Tablica VIII. nie wykazuje, aby byl zbyt wielki sto-
sunkowo nadmiar ogélu pracownikéw na P. K. P.; Jezeli
jednak weZmiemy osobno personel warsztatowy, to sie
okaze, iz P, K. P. posiadaja 40.180 pracownikéw, Paris
L. M.—28.381, London N. E. R.—31.976, wloskie—24.198
i czechoslowackie 21.751; przyczyn tak wielkiej ilosci pra-

cownikéw na P. K. P. nie da si¢ wyjasni¢ na podstawie
zestawienia U. J. C.;—prawdopodobnie, iz P. K. P. posia-
daja mniej urzadzern mechanicznych do zamiany pracy
recznej; w warsztatach wykonywa sie wiele rzeczy, ktore
inne koleje kupuja gotowe i t. d. ale wogéle sprawa ta
zasluguje na szczegétowe zbadanie.

Na zakoriczenie podaj¢ w tablicy IX. zestawienie wy-
datkéw na rézne mierniki (wydatki na km., szlakéw byly
juz podane wyzej w tabl. 1I).

TABLICA IX.
Mierniki wydatkéw.

Wysoko§é wydatkéw na mierniki

. 100 100 10€0 1000
Nazwa kolei pociago/km. |parowozo/km.| wagono/km. | osio/km. |
wal, wal. wal. wal.
Sy zL p. KEall zb. p. krai, zl. p. kraj, zb p.
P.K.P.. . .| 1110 | 1110 | 865 | 865 | 400 | 400 | 179 | 179

Paris L. M. .| 2804 | 981,4] 2297 | 803 | 1138 | 3985 — | —
London N.E.R.| 240 | 1044 180 | 783 | — = = |l ==
Wioskie. . .| 3007 | 1407 2451’ 1148 | — — | 792 | 371
Czechoslow. .{ 4274 |1172,6| 3326 | 881,4| — — |1086 | 288

Z tablicy tej a réwniez II widzimy:

a) wydatki calkowite P. K. P. na km szlaku nie wy-
kazuja nadmiernosci;

b) wydatki na pociago i parowozo-km. sa na P, K. P,
wieksze niz na kolejach francuskiej i angielskiej, ale
mniejsze niz na wloskich i czechostowackich;

c) wydatki na wagono-km. i osio-km. sa na P. K. P.
prawie naréwni z P. L. M. i mniejsze, niz na kol. wloskich
i czechoslowackich i nalezy oczekiwaé, iz jeszcze pomysl-
niej by si¢ przedstawialy wydatki na miernik tonno-km.
brutto, jednakze zestawienie U. J. C. nie daje moznosci
okreslenia tego miernika.

Podajac powyzsze zestawienie i rozwazania, miatlem
namysli przedewszystkiem zwrécié uwage kolegéw na sta-
tystyke U, J. C. i podkreslié potrzebe wyzyskania tych
zestawieni celem poréwnania gospodarki kolejowej P, K. P,
z innemi kolejami.

Do Nr. 9(85) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 9 (53)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Kilka stow o udziale Polskich Panstwowych Kolei Waskotoro-
wych w ogolnych przewozach kolejowych i wptywach.
Inz. Z. Hrebnicki.

anslwo Polskie jesl gospodarzem sieci kolei waskoloro-
wych o ogolnej diugoéei eksploatacyjnej 2472 klm.

[w 1929 r.), Koleje te posiadajg przeswity: 600 mm,
750 mm, 785 mm i sa rozrzucone dosé nierdwnomiernie po
wszysthich dzielnicach kraju oddzielnemi linjami, wzglednie
kompleksami. Wszystkie jednak one maja punkty styczne
z kolejami normalnolorowemi przez co spelniajg dwojakie
zadanie a mianowicie: stanowia Srodek komunikacji dla
przewozow lokalnych oraz wspélpracujq razem z kolejami
normalnemi w dokonywaniu przewozow dalekobieznych
i w tej ostalniej roli wzajemnie przysparzaja sobie i kole-
jom normalnolorowym fadunki i wplywy z ich przewozu,
Pomimo iakiej niewatpliwej zaleznoici pod wzgledem go-
spodarczym kolei waskotorowych od normalnotorowych
i odwrotnie, okolicznosé ta jednak nie jest brana w rachube
przy zamknieciach budzelowych w rezultacie czedo kole-
jom waskotorowym tak samo jak tez normalnolorowym sta-
wiane sg wymagania samowystarczalnosci budZetowej po-
jete] w ten sposob, ze do dochoddw ich zalicza sie wplywy
or‘agniete zn przewdz ladunkéw tylko po linjach wlasnej
eieci, bez wdawania sie w analize przyezynows przewozdw
i bez dokonywania na jej podstawie korekty podzialu
wplywaw,

O ile z punktu widzenia sciéle rachunkowego taki po-
dzial wplywow i wydatkéw moze jest uzasadniony, to jed-
nak prowadzi on czesto w konsekwencii do zapoznania wia-
éciwej roli kolei waskotorowych i ich znaczenia, poniewas
lak pojela samowystarczalnoéé, wzglednie defieyliowoéé tych
kolei L‘y‘rmfmniej nie przesadza odafnicEn lub ujemnego
wplywu istnienia sieci waskotorowej na ksztaltowanie sie
ogolnego bilansu calej sieci P. ;

Oplerajac sie na danych statystycznych za 1929 r. pu-
blikowanych preez K. [Roczn. Statyst, rubr. 344—346)
naleiy stwierdzi¢, Ze w roku tym koleje przewinzly naste-
pujace ilosci tadunkéw pospiesznych i zwyczajnych [nie li-
czac gospodarczych i wojskowych — nie przynoszacych zy-
skow przedsiebiorstwu P, K. P.):

;:L] lrn!ﬂin narmalnotornwe 74427 tys
przypada na poszczegblne Dyrekeje:

1] Warszawsha — 11410 tys. tonn

tonn, W tem

2] Radomska — 4197 i
3 W‘“Eﬁﬁkﬂ. = 3'552 "
4] Poznanska — 5685 .
6) Kalowicka — 28724 i
7) Krakowska — 5608 &
8) Lwowska — 2977 £
0) Stanistawowska — 1844 e

b) koleje waskotorowe — 4607 tys. tonn (R. St. rubr.
125] czyli Y, ofdlnych przewozéw kolei normalnoterowych.
Jezeli od ogolnych przewozéw kolei normalnotorowych
74427 tys, lonn odja¢ prace uprzywilejowanych ferenowo
i IEi:lspu:iu:lur::zn:.-n Dyrekeyj: Kalowickiej, Warszawskiej i Gdai-
skiej, fo przecietna praca pozostalych wyniesie tyikc 3994
tys. tonn ladunkéw nadanych, czyli o wiele mniej anizeli
wynosi praca wszystkich kolet waskotorowych. Stosunek po-
wyzszych liczb éwiadczy dostalecznie wymownie o posiada-
nem przez koleje waskolorowe powaZnem znaczeniu gospo-
darczem, czestokroé niedocenianem przez ogél, a nawet sfe-
ry fachowe, oraz naprowadza na mytl, Ze istolny ich wplyvw
na finanse P. K, P. jest wickszy, aniZeli o tem moznaby sa-
dzié na podstawie tylko obecnie dokonywanych zamknied
budzetowych tych kolei.

Przechodzac leraz do oméwienia sprawy udzialu kolei
waskotor h w wplywach P. K, P. i do sprawy samowy-
starczalnosci budzetowej tych kolei nalezy zanwaiyé, Ze
po szeredu lal, w kiérych wplywy pokrywaly z nadwyzks

wydalki, w 1929 r. daly koleje waskolorowe delicyl w wy-
sokodei 21,445,923 19 248 840=2,197,083 zl. Wynik ten
jednak zatraca swoj charakter ujemny jezeli przyjaé pod
uwage wspomniang na wsteple wspolprace kolei waskotoro-
wych z kolejami normalnolorowemi, Et&rej efekt finansowy
mozna w przyblizeniu obliczy¢ w sposob nastepujgey. Wigk-
szo&¢ fadunkéw przekazywanych z kolei waskotorowych na
koleje normalnoforowe stanowis: drzewo, przewainie bu-
dulcowe, cukier i produkty rolnicze: odwrotnie, z kolei nor-
malnych otrzymuja koleje waskotorowe: wegiel, buraki, na-
wozy szluczne, cemenl | inne wyroby przemyslowe. Wezyst-
kie te {adunki nalezs do kategoryj dalekobieznych i prze-
ciglny przebieg tonny tych tadunkéw naleZy przyiaé co naj-
mniej taki jaki wynosi przecietny przebieg ladunkéw na
kolejach normalnotorowych. Rozpatrujge przecietny wplyw
osiagniely na kolejach normalnotorowych z przewiezionej
jednej tonny ladunkéw i iloéé ladunkéw w tonnach przela-
dowanych na koleje waskotorowe i z waskotorowych kolei
nz normalnotorowe, moZemy latwo okreslié zwickszenie
wplywéw kolei normalnotorowej wynikajace ze wspolpra-
cy ich z kolejami waskolorowemi jaka iloczyn wplywu
z 1 tonny przewozéw na ich ilosé.

Mianowicie:

a) w 1929 r, wplyw z tonny przewiezionych towa-
réw na kolejach normalnotorowyeh wynosil 13,9 21

Pocr P g LU
{0V rubr. 344 -+ rubr. 346)
b) Nadano z kol. wask. na norm. —

43192 wag. < 4,81') tonn . . =2 20(8.000 tonn

¢) Nadano z kol. norm. na wask, —
67803 wag 4,81 tonn , . —=2326,000

HaZEm q M534_mu tonn

Zwieksmnfe wiec w 1929 r. wplywaw kolei normalnotoro-
wych wyniklych z faktu wspolpracy ich z kol. waskotoro-
wemi wyniosio 534000 > 13,9 = 7.420.000 =1,

Dalej moina obliczyé czysty dochéd kolei normalno-
torowych z tej pozycji, przyjmujac stosunek kosztéw prze-
wozow towarowych do ogélnych podanych przez int. S,
Szt-::—_i_s:mana w ,Inz, Kol." 1927 r. Nr. 2 fabl. 2 oraz w ,Inz,
Kol. 1926 r. Nr. 7, tabl. 7 w wysokogci przecietnej za te
dwa lata mianowicie 60%, od catkowitych wydatkéw eksplo-
atacyjnych.

W tych warunkach calkowity czysty zysk kolei nor-
malnotorowych spowodowany wspéalpraca z kolejami wasko-
torowemi wyniesie:

Q Q
Z=—=XD—2"06 R
Q Q,
gdzie; Q — iloéé tonn ladunkéw przekazanych i otrzyma-
nych na koleje waskotorowe i z kolei waskoto-
rowych = 534 tys, tonn;

Q, — ilo¢ tonn tadunkow zwyczajnych i pospie-
sznych przewiezionych na kolejach nummg'm-
torowych = 74427 tys. tonn;

Qi — catkowita ilos¢ tonn fadunkéw nadanych
i przewiezionych (zwyczajne, pofpieszne, go-
spodarcze i wojskowe] = 85862 tys. tonn;

D — wplyw z przewozu ladunkéw zwyczajnych
i posplesznych = 1034619000 zi.;

R — catkowite wydatki eksploatacyjne calej sieci
kolejowej = 1392448000 z1.

Y. Tyle wynosi ecrne obointenie w 1929 r. wagontiw la-
downych koled wask, Bty A ke :


http://wag.X4.811
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Po podstawieniu liczbowych danych w powyiszy wzér,

otrzymuje sie
,_ 534
T 74421

534
1034619000 — 85867 X 0,6 X 1392448000 =

= ok. :2.200.000 zi.
czyli mniej wiecej tyle co wynosi deficyt budzetowy kolei
waskotorowych, rozpatrywanych niestusznie jako aparat
przewozowy nie bedacy w zadnej gospodarczej tacznosci
z kolejami normalnotorowemi,

Oczywiscie wyzej obliczony wynik stanowi tylko pew-
ne przyblizenie do rzeczywistosci, ktére moznaby skorygo-
waé majac naprz, odpowiednie dane dotyczace rozrachunku
pienieznego pomiedzy kolejami waskotorowemi i normalno-
torowemi ), Stwierdzaja one jednak niezawodnie, Ze bez
brania pod uwage wspétpracy tych kolei, obecne zamkniecie
rachunkowe budzetu kolei waskotorowych nie moze byé¢ do-
statecznem kryterjum ich samowystarczalnosci.

Materjaty do prac Komisji Usprawnienia Kolejnictwa.

Na podstawie uchwaly ostatniego Zjazdu
Rady Delegatéw Zwiqzku Polskich Inzynie-
réw Kolejowych zostala utworzona Komisja
Usprawnienia Kolejnictwa, ktéra otrzymala
zadanie opracowania zasad i kierunku reorga-

w tym zakresie beda publikowane w ,,Inzynie-
rze Kolejowym" pod ogélnym nagléwkiem:
wMaterjaly do prac Komisji Usprawnienia Ko-
lejnictwa”. Ponizej podajemy prace inz. inz.
S. Sztolemana i Wi. Krzyzanowskiego.

nizacji P. K. P. do uzytku czynnikéw decydu- |

jacych. Wszystkie powaziniejsze

materjaly Redakcja.

Organizacja zarzadu eksploatacji Kolei w Polsce.

Inz. S. Sztoleman.

olskie koleje, znajdujace sie prawie catkowicie w za-

rzadzie panstwowym, stanowiag ogromne przedsig-

biorstwo, ktérego budzet roczny réwna sie polowie
catego budzetu panstwowego (wydatki eksploatacji kolei
w 1929/30 r. wyniosty 1372 mil. zt.). Produkcje tego przed-
siebiorstwa stanowia przewozy, ktére ono wykonywa wy-
tacznie samo i posiada przez to charakter monopolowy. Prze-
wozy kolejowe w Polsce byly do ostatnich czaséw prawie
zupelnie wolne od konkurencji w ich wykonywaniu, Drég
wodnych o wigkszem znaczeniu nie posiadamy, lotnictwo
jest dopiero w poczatkowem stadjum swego rozwoju, to
tez kolejom naszym brakowalto dotychczas jednego z naj-
wazniejszych bodzcéw do udoskonalenia, a mianowicie
odebrania przewozéw przez inne $rodki komunikacyjne.
Dopiero szybki rozw6j automobilizmu zmusit koleje do
pomyslenia o obronie swych przewozéw. Obrona ta w in-
teresach ogélno gospodarczych nie powinna i§¢ drogda tlu-
mienia automobilizmu, lecz droga udoskonalenia i potanie-
nia przewozéw kolejowych przy wspélczesnem zréwna-
piu obowiazkéw. automobilizmu wzgledem panstwa i kli-
jenteli z kolejami, by kazdy z tych srodkéw przewozowych
otrzymat to, co mu sie sprawiedliwie nalezy.

Przy wykonywaniu przewozow kolejowych nalezy sie
liczyé z dwoma nastepuiacemi zasadniczemi okolicznoscia-
mi. Wielkosé taryf powinna bvé dostosowana do ogélnych
warunkéw ekonomicznvch kraju, a z drugiei strony Pan-
stwo ma prawo zadania od kolei pewnedo dochodu, jako
procentu od majatku swego, wynoszacego przeszlo siedem
miljardéw zlotych. Stad wvnikaja pierwsze dwa podsta-
wowe zadania dla zarzadu kolejowedo: nalezvta polityka
’lr.{aryfowa i wykonanie przewozéw jak najmniejszemi $rod-

ami.

Dziedzina taryf, od ktérej zalezy prawie cata wielkosé
dochodu kolei, wymasa dokladnej znaiomosci i ciaglego
badania zmian konjunktur gospodarczych w kraju i zagra-
nica, nalezytego przystosowania w normalnych warunkach
wysokosci taryf do wartosci towaréw, a w razach wyjatko-
wych stosowania taryf soecjalnych, ktérych wysokosé
bylaby nawet mnieisza od kosztu wlasnego przewozu, o ile
tego wymagaja interesv gospodarki ogdélnopanstwowei.
Z tego okreslenia polityki taryfowej wynika. Zze nie moze
lc()na nalezeé wylacznie do kompetencji Ministra Komuni-

acjl. ]

Wykonanie przewozéw naimniejszemi $rodkami za-
lezy czesciowo od zaopatrzenia kolei w odpowiedni tabor.
ale gléwnie od organizacji przewozéw. Wchodza tutaj
w gre dwa czynniki: nieréwnomiernos$é przewozéw w roz-

nych okresach czasu nietylko perjodyczna, ktéra czescio-
wo mozna przewidzieé. ale i niespodziewana z jednej stro-
ny, a obowiazek kolei wykonania kazdego przewozu
w okreslonym terminie. Te dwa czynniki o charakterze
sorzecznym przedstawiaja trudnosé regulowania ilosci po-
ciagéw osobowych wobec rozkladéw jazdy z koniecznosci
stalvch na dtuzsze okresy czasu, a takze ich skladow.
Wskutek teso styszv si¢ czesto narzekania publicznosci na
przenelnienie pociagéw pomimo tego, Ze przecietnie rocz-
nie ilo§¢ mieisc zaofiarowanych w pociagach jest tylko
v nieznacznej czesci zajeta. Na tem polu jest duzo do
zrobienia droda staleso badania zaludnienia vociagéw
i orowadzenia szczeddlowej statystvki tego zaludnienia,
albowiem takie zjawiska masowe, jak wieksze lub mniei-
sze potrzeby przejazdéw powtarzaja sie z roku na rok
i zmieniaja sie dosvé stale.

Przy przewozie ladunkéw kolej nie jest wodéle skre-
powana rozkladem pociagéw towarowych. lecz tylko termi-
nem ich dostawy. Poniewaz przewozy ladunkéw wogéle
znacznie przewyzszaja przewozy osOb (przebies osi wa-
sonéw w pociagach ruchu towarowedo na polskich kole-
jach w 1929/30 roku byl 3,5 raza wiekszy, anizeli w po-
ciagach ruchu osobowegol, ta nalezyta orsanizacia tych
przewozéw. znaidujaca sie prawie calkowicie w kompe-
tencii zarzadu koleiowedo. stanowi naisléwnieisza dzie-
dzine, od ktérei zalezy wynik finansowy eksploatacii. Wy-
datki polskich kolei zwiazane bezposrednio z wvkonaniem
nrzewozow osdb i fadunkéw (stuzbv stacyina, handlowa,
konduktorska, trakcji. narowozowa i wagonowal wvniosly
w 1929/30 r. 554.5 miliona zlotych. to jest 40,4% sumy
og¢6lnej wvdatkéw eksploatacii. Chociaz nod wzdledem
ordanizacii przewozéw zrobjono u nas bardzo wiele, ale
pozostaje jeszcze niemalo. a kazdy jeden procent oszczed-
nosci stanowi 5,5 mil. zlotych.

Koleje précz bezoosrednieéo sweso zadania, to jest
wykonania przewozéw, musza jeszcze utrzymywaé wszyst-

11 Korekta taka dalaby prawdopobnie wvniki rézniace sie in
plus od podanych wviej a to sadzac z nizei podanego przyblizonego
obliczenia. Za tadunki nadane z kolei waskotorowych na normalnoto-
rowe w Dvyrekcii Warszawskiei. koleijom normalnotorowvm przeka-
~ano 1.907.712 zt.. co odpowiada przy 93.400 tonn tych ladunkéw
kwocie 20,6 zl. za 1 tonng. Jezeliby zastosowaé te norme dla wszyst-
kich fadunkéw bedacych objektami wymiany miedzy kolejami wasko
i normalnotorowemi, to wynikaloby. Ze te ostatnie zainkasowalv:
534.000 tonn X 20.6 zt. X ok. 11.000.009 zl., osiagajac przytem zysk:

11.000.000
- i — el
?.420'000|>< 2.200,000 = ok. 3.200.000 zi,
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kie swoje urzadzenia stale i srodki przewozowe (tabor)
w stanie doskonatej sprawnosci. Wrydatki na ten cel w r.
1929/30 (stuzby drogowa, warsztatowa i elektrotechniczna)
wyniosty na polskich kolejach 584 mil. zt, to jest 42,6%
sumy ogélnej wydatkéw eksploatacji. Stan zapuszczenia,
w jakim Polska otrzymala koleje po wojnie jest przyczy-
na potrzeby wyréwnania zaleglosci w utrzymaniu i wielu
vlepszeri. W normalnych warunkach wydatki na ten cel
powinnny stanowié mniejszy procent i dazenie do takiego
zmniejszenia powinno stanowié jedno z najwazniejszych za-
dafi zarzadu kolejowego. O ile, gdy chodzi o utrzymanie
urzadzen istniejacych, nalezy dazyé do ich niezapuszcza-
nia, o tyle przy wszelkich ulepszeniach koniecznem jest
zbadanie ich rentownosci. W kazdym poszczegélnym wy-

radku powinno byé przeprowadzone obliczenie korzysci, |

jakie dane ulepszenie w urzadzeniach i taborze przynie-
sie przy wykonaniu przewozéw lub robét pomocniczych
i dopiero poréwnanie tych korzysci z wydatkami na ule-
pszenie moze zdecydowaé o jego wykonaniu. Chociaz de-
cyzja w tych sprawach nalezy do kompetencji Ministra
Komunikacji, jednak i tu trzeba sie liczyé ze wzgledami
gospodarki ogo6lno-paristwowej n. p. w celu podtrzymania
przemyslu krajowego przez zamowienia taboru, szyn i {. p.
Utrzymanie urzadzen kolejowych stalych i taboru stano-
wia dwie zupelnie odrebne dziedziny zarzadzane przez
rézne Departamenty. Poniewaz jednak w wielu wypad-
kach zaleza one od siebie, jak np. tabor i tor, to sprawy
ich ulepszenia powinny byé uzgadniane miedzy Departa-
mentami, do ktérych naleza, a oprocz tego w odpowiednich
wypadkach z Departamentem przewozow.

Oprécz tych gtownych dziedzin gospodarki kolejowe;j
jest jeszcze jedna o bardzo wielkim zakresie dziatania, a mia-
nowicie zaopatrzenie kolei w niezbgdne materjaty. Tak
przewozy, jak i utrzymanie urzadzen stalych i taboru wy-
magaja ogromnej ilosci materjaléw, czesto specjalnych,
lub przywozonych z daleka. To tez sprawy zaopatrze-
nia w materjaly powinny byé skoncentrowane w jed-
nym organie, a zapasy powinny byé dostateczne, by kazde
zapotrzebowanie moglo byé wykonane bez zwloki, lecz
nie zawielkie, bo w tym zapasie lezy bez procentéw ogrom-
ny kapital, a mianowicie przewazna cze¢s$é kapitalu obroto-
wego (na polskich kolejach okoto 200 mil. zt.).

Poza powyzszemi dziedzinami gospodarczemi, od
ktérych zaleza wyniki finansowe eksploatacji kolei, sa
jeszcze niezbedne dziedziny pomocnicze, ktérych wydatki
zawieraja si¢ czesciowo w pozostalych 233 mil. zi. to jest
17% sumy ogélnej wydatkow eksploatacji (stuzby dyrekcyj-
na, sanitarna i zasobéw oraz wydatki wspélne i urzadzenia
humanitarne), czeéciowo za$§ w wydatkach dziedzin zasadni-
czych. Do tych dziedzin naleza kancelarje, wydzialy praw-
ne, rachunkowe i t. p. Nalezy zaznaczyé, ze przewazna
cze$¢ wydatkéw z sumy 233 mil. zl. z istoty rzeczy nalezy
do wydatkéw dziedzin zasadniczych.

Z powyzszego ogblnego szkicu zadan gospodarki ko-
lejowej widaé, jak jest ona wielostronna i jakiemi operuje
'sumami. Wielostronnosé gospodarki wymaga fachowego
kierownictwa w kazdej dziedzinie specjalnej, ale wspélnosé
intereséw wszystkich dziedzin nakazuje postawienie na
ich czele jedynej wladzy, ktéraby wysilki wszystkich kie-
rowala do jak najlepszego wyniku ogélnego. Ta zasada
powinna byé dominujacym nakazem przy projektowaniu
schematu ogélnego organizacji zarzadu eksploatacja ko-
lei. Jest on zewnetrznie analogiczny z ustrojem obecnym,
ale w swej tresci musi by¢ zupetnie inny,

W tak ogromnem przedsigbiorstwie, jakiem sa pol-
skie koleje, nie moga wszystkie sprawy dochodzi¢ do de-
cyzji wladzy zwierzchniej, lecz musi nastapié¢ podzial kom-
petencji w bardzo szerokim zakresie. Wedlug regulaminéw
istnieje to i obecnie, ale choé¢ te kompetencje sa dosyé ogra-
niczone, nie bywaija jednak wyzyskiwane catkowicie. Z jed-
nej strony dazenie wladz wyzszych do ograniczenia kom-
petencji organéw im podlegtych, wynikajace czesciowo
z zadzy wladzy, czeéciowo za§ z braku zaufania do tych
organéw, z drugiej za$, uciekanie od korzystania z praw,
wywolane obawa odpowiedzialnosci, stwarzaja warunki,
w ktérych prowadzenie przedsigbiorstwa na zasadach han-
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dlowych jest zupelnie niemozliwe. Powiadaja, Zze nie ma-
my dostatecznej ilosci ludzi, ktérym moznaby zaufaé czy
to pod wzgledem znajomosci rzeczy, czy nawet pod wzgle-
dem moralnym i datego trzeba ciagle wszystkich kontro-
lowaé i po znalezieniu najmniejszego zaniedbania nalezy-
cie karaé. Taka atmosfera doprowadza w wyniku zamiast
zalatwienia spraw do spychnia odpowiedzialno$ci na in-
nych. Jeszcze rzymianie uznawali, Ze ,errare humanum
est”, a i dzisiaj méwia, Ze ,,nie btadzi tylko ten, kto nic nie
robi”. To tez sadzenie o dzialalnosci oséb powinno sie
opiera¢ nie na przypadkowych omytkach lub zaniedba-
niach, ale na caloksztalcie tej dzialalnosci, w ktérej po-
zytek moze wielokrotnie przewyzszaé straty.

Do wprowadzenia tej zasady w zZycie potrzeba jednak,
by wladze kolejowe posiadaly daleko szersze prawa awan-
sowania bez liczenia sie z listami starszenstwa i usuwania
ludzi nieodpowiednich bez oczekiwania latami, by tego
dokonaly komisje dyscyplinarne i sady.

Précz powrotu do zaufania wzgledem podwladnych
i moznosci niezwlocznego usuwania jednostek, ktore okaza
sie szkodliwemi, niezbednem iest w przedsiebiorstwie, pro-
wadzonem na zasadach handlowych, zainteresowanie pra-
cownikéow w jego wynikach finansowych, ktére powinno
i§¢ w dwéch kierunkach, jako premje w postaci okreslo-
riego procentu od dokonanych oszczednosci w wydatkach
poszczes6lnych dziedzin gospodarki kolejowej i jako na-
grody dla os6b na stanowiskach kierowniczych w zalez-
nosci od ogélnego wyniku rocznego i ich udzialu w osiag-
nieciu tego wyniku. Premje za oszczednosci winny byé
wyolacane z kredytéw na wydatki, z ktérych te oszczed-
nosci uzvskano, a nie z przewidywanych obecnie w budze-
tach oddzielnvch, okreslonych naprzéd kredytéw, bo w tej
postaci maja one charakter uposazenia dodatkowego, a nie
premji, a wigc mijaja si¢ z podstawowym celem premiji.

Gospodarka kolejowa nie moze si¢ liczyé tylko z okre-
sami swych rocznych budzetéw, lecz w wielu dziedzinach
musi uktadaé plany dzialalnosci, rozlozonei na szereg lat
i dlatego ogromna role odgrywa w niej ciaglosé jej polity-
ki. Précz tego wymaga, by na jej czele stal wybitny ad-
ministrator obeznany dostatecznie z poszczegolnemi jej
dziedzinami. W tych warunkach zarzad eksploatacja kolei
rie moze byé powierzony bezposrednio Ministrowi, ktéry
wogble nie pozostaje dtugo na swem stanowisku, niezawsze
miewa odpowiednie kwalifikacje, a précz tego jest obarczo-
ny sprawami ogélno-panstwowemi, pozostalemi dziedzi-
nami Ministerstwa Komunikacji (budowa nowych linij,
taryfy i lotnictwo oraz zwierzchnie kierownictwo i nad-
zor nad eksploatacja kolei) i dlatego nie moze zajmowaé
sie bezposrednim zarzadem eksploatacji, wymagajacym sta-
fego kierownictwa, ktére faktycznie przeszloby do kie-
rownictwa Departamentéw poszczegbélnemi dziedziaami
gospodarki kolejowej z uszczerbkiem dla jednolitosci za-
rzadu przedsiebiorstwem, jako calosci. Zarzad eksploaiccyi
kolei powinien byé oddany osobnej jednostce, czy to be-
dzie oddzielny podsekretarz stanu, generalny dyrektor czy
wreszcie Naczelnik tego zarzqdu i tej jednostce winny byé
dodane do pomocy organa Ministerstwa, zarzqdzajqce po-
szczegélnemi dziedzinami eksploatacji kolei.

Zgodnie z powyzszem Zarzad eksploatacja kolei
moégiby zawieraé nastepujace sekcje i samodzielne wydzia-
1y odpowiadajace obecnym Departamentom.

1) Sekcja eksploatacji (caly Departament IV i III).

2) Sekcja mechaniczna i zasobéw (Dep. VI).

3) Sekcja utrzymania kolei (czgsé Dep. V).

4) Kancelarja (czgéé¢ Dep. I i Biura personalnego).

5) Wydzial rachunkowy (czg$é¢ Dep. II).

6) Wydzial prawny (czeéé Dep. I).

7) Wydziat wojskowy (istniejacy).

8) Wydzial sanitarny (istniejacy).

9) Biuro statystyczne (istniejace).

Minister Komunikacji do pomocy w sprawach kolej-
rictwa mialby nastepujace Departamenty i Wydzialy:

1) Departament ekonomiczny (taryfy i finanse).

2) Departament budowy (nowe linje kolejowe i ogél-
ne kierownictwo w sprawie wickszych inwestycyj na kole-
jach istniejacych i odbudowy zniszczenn wojennych). '
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3) Kancelarja.

4) Inspekcja Gléwna
kolei).

Departament ekonomiczny, Kancelarja i Inspekcja
Gltéwna bylyby wspélne i dla innych dziedzin komunika-
cyjnych w razie ich polaczenia z kolejami i lotnictwem
v jednem Ministerstwie.

Wypowiedziane w niniejszem poglady spotkaja sie

(nadzér nad eksploatacija

bezsprzecznie, z zarzutem niemoznosci ich wprowadzenia
w zycie, jako nieodpowiadajacych duchowi czasu i nie-
zgodnych z zakorzenionemi pojeciami, Bez nich jednak
niestetv nie mozna mysle¢ o prowadzeniu gospodarki ko-
lejowej na zasadach handlowvch. Trzeba wiec wybieraé
i albo je przyjaé, albo tez pogodzié sie z tem, ze Parnstwo
nie moze wyciagnaé nalezytych korzysci z ogromnego ma-
iatku, jaki przedstawiaja koleje.

Czy i jak nalezy premjowac kierownicze stanowiska
| na kolejach.

Inz. Wi. Krzyzanowski.

westja wszelkiego rodzaju premjowania na kolejach

K polskich nie nalezy wogéle do tematéow popularnych.

Oprécz urzedu, czy tez miejsca pracy, otrzymujacego
taka premje, wszyscy dokota a takze czynniki miarodajne
w zarzadzie kolejowym sa przewaznie przeciwne premjom
wszelkiego rodzaju, a przy kazdej sposobnosci, w poszuki-
waniu §rodkéw dla zredukowania wydatkéw, atakuia naj-
pierw premje nielicznych grup pracownikéw, ktérzy jeszcze
przy dodatkach premjowych sie utrzymali. Co do obecnych
premji przez ich przeciwnikéw wskazywane sa nastepujace
objekcje:

a) premje obejmuja bardzo nieliczne grupy pracowni-
kéw kolejowych, stwarzajac grupe ,uprzywilejowanych"
i wzbudzajac zupetnie latwo zrozumiala zazdro§é wsrod
pozostalych, ktérzy nie moga zrozumieé, za co wlasciwie
pracownicy warsztatéw poza szczeblami i stopniami sluzbo-
wemi sa dodatkowo i czasem bardzo powaznie wynagradza-
ni premja,
| b) premje stwarzajg anormalne warunki wynagrodze-
nia, gdyz dzieki im podwtadni urzednicy w jednym i tym
samym wydziale otrzymuja nieraz wiecej od swoich
zwierzchnikéw i :

c) ze o ile premje moga by¢ tolerowane na linji, to
wyplacanie premji i premjowanie oséb zajmujacych kie-
rownicze stanowiska w dyrekcjach, jest niedopuszczalne,
a nawet niemoralne i t. p.

O ile jest pewna racja w pierwszych dwéch punktach,
ktére to objekcje tatwo usunaé, wprowadzajac inne zasady
premjowania i stosujac go w szerszych rozmiarach i w pew-
nych granicach, to co si¢ tyczy zarzutu trzeciego, to ten nie
moze byé dzisiaj z punktu widzenia racjonalizacji pracy na
kolejach uznany za stuszny i z nim absolutnie zgodzié sie
nie mozna, tem bardziej w momencie, kiedy stale piszemy
i myélimy o komercjalizacji ,przedsiebiorstwa P, K. P.",
W przedsiebiorstwach prywatnych Ameryki system premjo-
wania zatacza coraz wicksze kola; tam premjowane juz sa
wszystkie stanowiska kierownicze, wychodzac z zasady, ze
im szerzej stosowany jest podziat zyskéw miedzy pracowni-
kéw danego przedsiebiorstwa, tem lepsze moga byé osia-
gnigte wyniki finansowe.

To tez w zrozumieniu tej podstawowej zasady pro-
wadzenia przedsiebiorstwa w rodzaju kolei, ktére nawet
w zarzadzie paristwowym musza byé traktowane jako przed-
sigbiorstwo techniczno-komercyjne i dochodowe, nalezy jak-
najszerzej wprowadzi¢ 1 stosowaé podzial cze$ci zyskéw
miedzy ludzi, ktérzy przvezynili sie do ich osiagniecia, a mo-
ze wéwczas, stosowany do znacznie szerszych két pracowni-
czych, nie bedzie wzbudzat on sprzeciwu w zasadzie, sprze-
ciwu, opartego najczeSciej na zazdro$ci, zupelnie zreszta
usprawiedliwionej i zrozumialej wobec bardzo niedostatecz-
nlzf'ch, a malo zréiniczkowanych plac w kolejnictwie pol-
skiem,

Tajemnica powodzenia przedsiebiorstwa,
w ktérem drobne oszczednosci w poszezegélnych
dziatach stwarzaja fortune. jest szerszy rozdzial
czedci zyskow miedzy ludzi, ktérzy przyczyniaija
si¢ do ich osiagniecia: im szerszy podzial zy-
skow — tem lepsze wyniki.

Carneggie.

Wrogiem za$§ zasady premjowania w tej lub innej for-
mie moga by¢ tylko ci, ktérzy w warunkach powojennych
pracy nie dotkneli si¢ osobiscie do spraw $cisle zwigzanych
z prowadzeniem przedsi¢biorstw i mys$lac kategorjami
przedwojennymi sadza, ze §wiat caly powrécit juz po tym
kataklizmie dziejowym do dawnych norm, zasad i wymogow
i Zze przedwojenne systemy, sposoby i poglady wystarcza, -
by z za zielonego stolika rozkazywaé i stwatzaé nowe pod-
stawy na stary, znany im z przed éwieréwiecza, tad
i sposéb.

Wobec tych tak wielkich rozbieznosci poje¢ i zdan
co do rozmiaréw, koniecznosci i potrzeby premjowania oséb
zajmujacych stanowiska kierownicze w dyrekcjach kolejo-
wych, notatka niniejsza ma zamiar poruszyé i oméwié spra-
we ustalenia zasad racjonalnego premjowania powyzszych
stanowisk. Nawet w literaturze zagranicznej, traktujacej
o racjonalizacji przedsiebiorstw prywatnych, bardzo deli-
katnie poruszano temat zachecenia do wiekszej wydajnosci

kierownikéw, co ttumaczy sie prawdopodobnie tem, ze spra-

wy honorarjéw oséb, zajmujacych wyzsze stanowiska kie-
rownicze, zaliczane sa tam do kategorji spraw o charakte-
rze poufnym,

Co za$ dotyczy stanowisk kierowniczych drugiej, ze sie
tak wyraze, kategorji, czyli stojacych miedzy naczelng wta-
dza 1 wykonawcami, to i oni sa juz dzi§ czem$ wiecej, niz
zwyczajnym organem przewodnikow, przez ktéry naczelna
wladza przerzuca na wykonawcow swe decyzje i rozkazy,
realizujac plan. prac danego przedsiebiorstwa. Jasnem jest,
ze cala akcja planowa przedsigbiorstwa moze byé sprawnie
wykonana tylko przy wspolpracy catego zespotu, ktory bie-
rze udzial w ukladaniu planu pracy, majacej za cel osia-
gniecie zyskéw, zaréwno jak i w wykonaniu tych planéw.
A wiec stusznie — by, przyczyniajac sie do osiagniecia pla-
nowanych zyskéw, wszyscy wspoéluczestnicy akcji brali
udzial w tych zyskach,

Bez zachety do dalszego ciaglego wytezania sit do
wydajnej pracy, szybko nastepuje kres rozwoju i dazenia do
postepuy, przychodzi wyczerpanie energiji i inicjatywy i, o ile
to daje sie wyczué, wlaénie na kolejach polskich zaczynamy
mie¢ z tym zjawiskiem do czynienia, Z powstaniem kolej-
nictwa polskiego w odrodzonej ojczyznie, fachowcy-koleja-
rze rzucili sie do pracy i nie zrazajac sie trudnosciami tech-
nicznemi, ani brakami organizacyjnemi, ani niedostatecznem
wynagrodzeniem — podniesli to kolejnictwo na wyzyny,
w niczem nie ustepujace starym kolejom Swiata, majacym
za soba stuletnia rutyne i caly wiek egzystencji, Dzisiaj
zwrot pewien w pracy kolejarzy nastapil, zwrot ktéryby
dal sie moze okresli¢ wyrazem , spadek fempa pracy”, Starsi
kolejowcy ustepuja powoli, doplyw sit mlodych nietylko nie
jest wystarczajacy, ale wprost przerazajaco nikly, co pro-
wadzi do tego, Ze przy znacznym zczasem doplywie mlo-
dych sit w przysztosci, nie beda one w stanie, z braku ru-
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tyny, wzoréw i znajomosci praktycznej rzeczy, nalezycie po-
prowadzié przedsigbiorstwo kolejowe.

A wiec juz czas najwyzszy wykorzystaé moment dzi-
siejszy i zastosowaniem §rodkéw zachecajacych do najwiek-
szego wysitku pobudzié sity fachowe kolejowe do najwiek-
szego rozwiniecia pracy organizacyjnej. Jedynym dzi$ srod-
kiem bylaby zacheta do tego kierownikéw, — taka, by prze-
mawiala ona do ich poczucia sprawiedliwo$ci, uwzglednia-
jac zarazem cheé powiekszenia zarobkéw, Zwyczajne wyna-
grodzenie za wysilek fizyczny (nadgodziny, akordy, dodat-
kowa placa i t. p.) — skuteczne, gdy chodzi o rzemie$lni-
czg prace fizyczna — w odniesieniu do pracownikéw na kie-
rowniczych stanowiskach zawiedzie na calej linji. Tu baczyé
nalezy, by premja nie miata charakteru premji za czynnosci

_typu rutynicznego, gdyz przy tego rodzaju premjowaniu kie-
rownik bytby zajety przewaznie powierzchowna formg swych
zamierzefi, zapominajac o tresci i bezposrednim celu.

To tez najpierw rozwazmy, jakiego rodzaju zachety
do wzmozonej wydajnoéci na stanowiskach kierowniczych
znane sa 1 stosowane w §wiecie przemystowym, oparte w ten
czy inny sposéb na udziale w zyskach i ustalmy, ktéra z nich
najlepiej nadawaé sie bedzie dla stosowania w kolejnictwie.

Przed wyborem tego czy innego systemu nalezy jednak
$cisle okreslié, jakie stanowiska na kolejach mamy zaliczyé
do kategorji ,kierowniczych”, by przyznajac pojecie ,kie-
rownictwa'’ nie wpa$é w zamet, mogacy zepsué najlepsze za-
miary, wskutek stopniowego rozszerzania i wciagania do gru-
py tych stanowisk naprzyktad ,kierownikéow pociagéw" lub
innych (majacych lub nie tytul , kierownika") pracownikéw,
prowadzacych pewne roboty pod swoim kierownictwem
w waskim bardzo zakresie,

Badania F. P, Parle’a?) ujawnily pieé¢ zasadniczych
zachet, opartych w ten czy inny sposéb na udziale w zy-
skach:

I, system wspétudziatowy,
I, t. zw. niefinansowe zachety,

ITI. gratyfikacje.

IV. udzial w zyskach,

V. premje za wykonanie zadania.

Pierwszy system cieszy sie duzem wzieciem w Anglji;
system ten na kolejach, majacych za zadanie zado§é czynié
potrzebom paristwowym, nie odpowiadajacym bardzo czesto
racjonalnej polityce kolejowej — stosowany byé nie moze,

Pod nazwa ,zachet niefinansowych” ukrywa sie sze-
reg niewlasciwosci, pod pojecie ,racjonalizacji” nie pod-
padajacych: jak np. posady ze wzgledu na wplywy, niepo-
miernie wysokie gaze, dodatki lokalne, udzial starszych
funkcjonarjuszy zarzadu w radach nadzorczych prywat-
nych przedsigbiorstw i t. p.

Typowa postacia ,,gratyfikacji’ sa wyplaty gwiazdko-

we, w koricu roku operacyjnego i t. p., kiére sa uwazane
za cze$¢ normalnego uposazenia, Ten system jest catko-
wita antyteza systemu naukowego. Gratyfikacje nigdy ni-
kogo na kolejach nie zadowolily, gdyz sa zwykle dowolne,
wzbudzaja podejrzenie, zawisé i pomawianie o specjalne
sympatje, protekcje i t. d.
' System ,udzialu w zyskach' stanowi obecnie naj-
wigksza grupe zachet do wydajnosci dla sit kierowniczych,
pr(ziecl}f)dza‘c stopniowo w system ,premji za wykonanie
zadan”,

+Udzial w zyskach” moze byé stosowany z powodze-
niem jedynie w stosunku do oséb stojacych na najwyzszych
stanowiskach kierowniczych.

Co sie tyczy systeméw ,premiji za wykonanie zada-
nia", to sa one nadzwyczaj elastyczne i, zaleznie od warun-
kow. moga one byé bardzo rézne. Kazdy organ jednak w za-
rzadzie kolejnictwa, jak to zobaczymy, wymaga wlasciwego
sobie systemu premjowego, ale wlasnie zalety tych syste-
méw premji, tak zwanych ,,za wykonanie zadan", polegaja
na moznosci przystosowania ich do kazdego wypadku.

W gospodarce kolejowej systemy takie bardzo atwo
stworzyé, gdyz wszystkie dane niezbsdne po 12-tu latach
egzystencji polskiego kolejnictwa pos‘adamy. Kazdy system

Y) Factory and Industrial Menagement Nr. 5 (listopad 1930 r.).
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premjowy musi opieraé sie na biezacej statystyce; po-
trzebne dane statystyczne sg te same, jakich wymaga racjo-
nalne prowadzenie przedsiebiorstwa wogéle, niezaleznie od
przyjetego systemu wynagrodzenia za prace.

prowadzajac jednak ten lub inny system premjo-
wania, jako zachete do intensywnej i planowej pracy kie-
rownikéw, musimy przyjaé, jako aksjomaty, nastepujace
3 zasady:

a) ze zachgta w postaci szerokiego podzialu czesci
zyskow lub oszczednosci jest dzi§ jednym z podstawowych
srodkéw do osiagniecia najlepszych wynikéw w Dyrek-
cjach kolejowych,

b) Ze praca kazdego bez wyjatku kierowniczego pra-
cownika ma wptyw albo na jeden dzial, albo na kilka dzia-
téw gospodarki kolejowej, wreszcie na cate dane przed-
sigbiorstwo, Przy wyborze premiji, przestanke te nalezy
wzigé pod uwage — i

¢) udzial w premji musi byé proporcjonalny do od-
powiedzialno$ci, a wigc nie moze by¢ systemu premji nie-
zrozniczkowanych nalezycie. Ta zasada w nastepstwach
swoich musi daé réznice w premji w réznych wydziatach
(a wiec w kierunkach poziomych) i w réznych stanowiskach
kierowniczych jednego wydzialu (kierunki pionowe).

Po ustaleniu tych zasad mozna przystapié do opra-
cowania wzoréw premjowania dla poszczegélnych kierowni-
czych stanowisk, pomnac, ze zachety dla kierownikéow wyz-
szej rangi (dyrektor, zastepca, naczelnicy wydzialéw, ma-
jacych wplyw na budzet Dyrekcji) winny byé oparte na wy-
nikach pracy zespoléw, a dla mtodszych kierownikow (dzia-
tow, samodzielnych urzedéw stuzbowych) — na wynikach
pracy indywidualnej.

Dodatkowe wynagrodzenie w kazdym wypadku winno
byé wyrazone w czynnikach, na ktére dany pracownik ma
wplyw,

Ostateczny zysk przedsiebiorstwa, czyli w Dyrekeji
Kolejowej wspoétczynnik eksploatacji danej Dyrekeji, pra-
widlowo obliczony, stuzylby do obrachunku premji (inaczej

© tantjemy) jedynie dla kierownikéw najwyzszych, czyli dla

Dyrektora Kolei i Wicedyrektora, jako jego najblizszego
wspélpracownika i pomocnika,

Te-dwa stanowiska winny byé wyodrebnione w osobna
grupe ze wzgledu na ich znaczenie dla wszystkich wydzia-
téw. Musimy wigc ich prace i wysitki oceniaé z punktu wi-
dzenia wynikéw calosci.

Zanim przejdziemy do podania projektu zasad, na
ktorych winny sie opieraé premje poszczegélnych kierowni-
kow, sprébujemy ustalié przestanki ogélne, dotyczace pre-
mjowania poszczegélnych stanowisk,

1. Urzednik kolejowy powinien mieé mozno$é zaro-
bienia przez premje 25—60% wynagrodzenia podstawo-
wego, przyczem stopa procentowa waha sie w zaleZno$ci
od rozmiaru pracy, wplywu na wydatki i odpowiedzialnoéci
za wykonanie przewozéow.

2. Wynagrodzenie catkowite wszystkich nie powinno
_Srzewyiszaé Y. uzyskanych oszczedno$ci w calej gospo-

arce.

3. Premja winna byé tak wykalkulowana, by zarobek
kazdego kierownika nie byl wyzszym od zarobkéw jego
zwierzchnika (w kierunku awansowania), gdyz stwarza to
poczatki demoralizacji jednostek, deracjonalizacji stuzbo-
wej, dezorganizujac planowos$é akeji.

4. Poszczegdlne czynniki (mierniki) i ich ustosunko-
wanie sie¢ powinny byé okre§lone dla kazdego stanowiska
oddzielnie.

Jezeli na tych zasadach zbudujemy system premji
dla poszczegélnych stanowisk w Dyrekcji Kolejowej, to
pozostaloby ustali¢, za co wlasciwie winien i moze byé pre-
mjowany kazdy starszy urzednik, zajmujacy kierownicze
stanowisko; mam na my$li tu Dyrektora, Wicedyrektora,
Naczelnikéw Wydziatéw, Kierownikéw dzialéw, Naczelni-
kéw oddziatéw, Warsztatow Gléwnych, czyli stanowiska
w pelnem znaczeniu stowa kierownicze.

A wiec naprzykiad, Naczelnik Wydziatu Ruchu i jego
zastepca powinien byé premjowany za:

1) racjonalne wykorzystanie personelu (rozdz. 3 A)
i za najmniejszy miernik na brutto-tonn-klm wykonanych
przewozow, .
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2) za wykonanie budzetu w granicach uchwalonych,
bez przekroczen (za oszczednosci),

3) za wykorzystanie taboru przez zmniejszenie lub
za utrzymanie na najnizszym poziomie nieuzytecznych prze-
biegow parowozéw i za najmniejsza ilo§¢ brutto-tonn-klm
na pociggo-kilom.

Naczelnik Wydzialu i zastepca winien mieé wreszcie
wspoludzial w premji za oszczednosci w paliwie (premja
trakcyjna).

Kierownicy poszczegélnych dzialéw musieliby by¢
premjowani za nalezyty uktad rozkladow jazdy, za pociagi
dalekobiezne, przewéz drobnicy; naczelnicy oddzialow za
to samo, za oszczednosci w budzecie i wydatkach rze-
czowych.

Dalej Naczelnik Wydzialu Mechanicznego i jego za-
stepca mialby otrzymywaé premje:

1) za wykonanie budzetu (w zaleznosci od oszczedno-
$ci i miernikow na przebiegi),

2) za oszczednosci w paliwie, stanowiacem znaczny
wydatek wydziaty,

3) za wydajno$é podleglych jemu warsztatow,

4) za wyniki gospodarcze elektrowni (o ile takowe
sa zarzadzane przez W-! Mechaniczny),

5) za dobre utrzymanie i odpowiedni % zdrowego
taboru.

Roéwniez kierownik dziatu parowozowego moglby byé
premjowany za niskie koszta napraw parowozéw, za naj-
wyzsze przebiegi druzyn parowozowych, za przebiegi paro-

woz6w miedzy naprawami, za procent chorych parowozow,

za oszczedno$ci w paliwie i smarach. :

Naczelnik Wydzialu Drogowego powinien by¢ pre-
mjowany:

1) za tanie a najlepsze utrzymanie toru,

2) za wykorzystanie personelu,

3) za oszczedne uzZycie materjalow,

4) za przeprowadzenie inwestycyjnych robét w ter-
minach, a oszczedne (w procentach od ogélnej sumy, wy-
datkowanej na te roboty), i t. p.

Naczelnika Wydzialu Zasoboéw nalezy premjowaé:

1) za zmniejszenie kapitalu zasobéw bez zatrzymania
prawidlowego biegu robot i eksploatacii,

2) za zakup materjaléw po cenach najnizszych i w cza-
zie wlasciwym, ;

3) za zmniejszenie ilo$ci materjatéw, znajdujacych sie
w nadmiarze lub nie wykazujacych rozchod1 (zbednych).

W podobny sposéb moznaby dalej przeanalizowaé
prace wszystkich wydzialéw, ustali¢ pewne normy podsta-
wowe i daé sposoby uzaleznienia premji czyli dodatkowe;j
placy od szybkosci, umiejetnosci, lub finansowej sprawnosci
wykonywania postawionych danemu Wydzialowi zadan.

Jak widzimy z powyzszych przykiadéw, podstawy
premjowania dla poszczegélnych wydzialéw moga by¢ naj-
réznorodniejsze i na réznych zasadach oparte; nic nie stoi
jednakze na przeszkodzie stworzeniu takiego systemu pre-
mjowania, o ile premje beda oparte na cyfrach scistych
i uzasadnionych.

Nie ulega watpliwosci, ze dobrze pomys$lany i staran-
nie i naukowo opracowany system premjowania kierowni-
kéw za wykonanie zadania przyniesie bezsprzeczne i znacz-
ne korzysci. Korzysci te plynaé beda nie tyle z tkwiacego
w kazdym systemie premjowym momentu ,zachety”, co
z tego, ze dzieki niemu kazdy widzi jasniej skladniki swej
pracy, widzi wynik kazdego najmniejszego wysitku do ulep-
szenia metod pracy w postaci zwigkszonej premji, dzieki
czemu myséli i dziatania jego sa nastawione w nalezytym
kierunku.

Te gar§é rozwazan na temat premjowania zakorcze
ustaleniem tezy nastepujacej: wszystkie kierownicze stano-
wiska w Dyrekcjach winny byé premjowane bezwzgled-
nie, — przy przyjeciu wyzej przytoczonych zasadniczych
podstaw — po szczegbélowym i naukowo opracowanym sy-
stemie premjowania, ze $cistem ustaleniem kategorji stano-
wisk, podlegajacych premjowaniu, — majac stale na oku,
ze zbyt poSpiesznie przyjety, a moze wadliwy system pre-
mjowania nietylko nie przyczyni sie do zracjonalizowania
zasad kierownictwa w kierunku najwiekszej wydajnosci
pracy tych kierownikéw, lecz przeciwnie — wywolaé moze
dezorganizacje ogélna, brak zaufania do systemu premjo-
wania ,,za wykonanie zadania", a z tego powodu nawet cal-
kowite zaprzepaszczenie go na bardzo dlugie lata.

Z dziedziny wynalazkow.
Sprzegi samoczynne do wagonow, systemu J. Floryanowicza.

Inz, W. Szczepariski.

Miedzynarodowem Biurze Pracy przy Lidze Naro-

déw w Genewie odbylo si¢ z udziatem przedstawi-

i cieli Kolei Polskich posiedzenie specjalnej Komisji

powotanej do rozpatrzenia jednego z najbardziej palacych

zagadnien kolejnictwa europejskiego, jakiem jest kwestja

wprowadzenia sprzegéw samoczynnych do wagonéw kole-

jowych, ze wzgledu na znaczng ilo§é smiertelnych wypad-
kéw, powodowanych przy recznem laczeniu wagonow.

Wedtug danych statystycznych, zebranych przez
Miedzynarodowy Zwiazek Zarzadéw Kolejowych t. zw.
wU. I. C.", — w ciagu 1929 r. na kolejach europejskich
poniosto $mieré podczas recznego laczenia wagonow 239
pracownikéw kolejowych.

W wyniku obrad wyZej wskazana Komisja uchwalita
1ezolucje podkreslajacg konieczno$é wprowadzenia na
wszystkich kolejach sprzegéw samoczynnych, celem zapo-
biezenia nieszczesliwym wypadkom, na jakie narazony jest
personel kolejowy.

Aczkolwiek rezolucja powyzsza nietylko z punktu
widzenia humanitarnego, lecz réwniez i z punktu widzenia
usprawnienia gospodarki wagonowej zasluguje na naj-
wyzsze uznanie, niestety jednak wprowadzenie w zZycie
powyzszej rezolucji napotyka na duze trudnosci tak na-
tury technicznej, jak i finansowej.

Problem bowiem samoczynnych sprzegéw od 50-ciu
lat przeszlo zajmuje umysty technikéw calego swiata i po-

" mimo istnienia setek réznych pomystéw zaden z nich do-

tychczas nie zdotal calkowicie rozwiazaé tego zagadnienia.
Jedynie w Ameryce udalo sie ten problem rozwigzaé za-
dawalajaco, gdyz tam od samego zapoczatkowania kolej-
nictwa wagony posiadaly pojedyricze zderzaki centralne
zamiast 2-ch zderzakéw bocznych, jakie sa zastosowane
na kolejach europejskich. Wykorzystujac wiec te wlasci-
wosci konstrukcyjne wagonéw, amerykanie zastapili zde-
rzaki odpowiedniemi centralnemi zatrzaskami systemu
wJanney'a”,

W ten sposéb koleje amerykariskie w okresie czasu
od 1889 r. do 1903 r. t. j. w ciagu 14 lat zaopatrzyly ogé-
tem 1.722.000 wagonéw. W zwiazku z wprowadzeniem po-
wyzszych sprzegow w Ameryce okazalo sie, ze ogdlna su-
ma nieszczgsliwych wypadkéw znacznie spadla — wyno-
szac niespelna [, cze$é¢ wypadkéw, jakie mialy miejsce
przedtem t. j. przy recznem laczeniu wagonéw.

Niestety jednak i ten sprzeg nie jest wolny od wad:

1) aparat jest kosztowny, skomplikowany i ulega
fatwemu zuzyciu;

2) centralno-zderzakowy lacznik wywoluje nacisk na
$rodek ramy wagonowej, co przy hamowaniu wagonéw po-
woduje silne wstrzasy; w celu wiec zlagodzenia ich musi
byé zastosowywane zwolnienie biegu pociaggu i hamowanie
go na dluzszej przestrzeni;

3) zastosowanie amerykanskich sprzegéw na konty-
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nencie europejskim wymagaloby zasadniczej zmiany kon-
strukcji wagonéw, co pociagneloby za soba olbrzymie
koszty inwestycyjne; :

4) w okresie przejscia z systemu europejskiego na
system amerykarski powstaloby zamieszanie w normalnej
eksploatacji wagonow, gdyz wypuszczone z warsztatow
wagony z amerykanskiemi lacznikami samoczynnemi nie
moglyby si¢ taczyé z bedgcemi jeszcze w ruchu wagonami,
zaopatrzonemi w dotychczasowe sprzegi europejskie.

Z powyzszego wynika, ze idea wprowadzenia sprze-
géw amerykanskich na kolejach europejskich jest wprost
nierealna i Ze nalezy szukaé rozwiazania tej kwestji na
innej drodze.

Fig. 1.
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Fig. 2.
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Dlatego tez najbardziej celowym wydaje sie sprzeg
samoczynny wynalazcy polskiego p. J. Z. Floryanowicza,
ktory wyszedl z zalozenia, ze dla wagonéw europejskich
nadaja sie jedynie istniejace dotychczas elastyczne sprze-
gi laricuchowe, ktére od zarania kolejnictwa w dlugoletniej
eksploatacji wytrzymaly wszelkie proby i posiadaja jedna
tylko wade — ze nie tacza sie automatycznie. Droga wiec
usuniecia tej wady szukal p. J. Floryanowicz rozwiazania
problemu taczenia samoczynnego. Wynalazek ten, jak wi-
daé z zalaczonych nizej rysunkéow, wymaga nieznacznych
tylko przerébek istniejgcych dotychczas sprzegow larcu-
chowych bez istotnej zmiany ich i ogranicza sie gléwnie
do specjalnego mechanizmu dzwigniowego, ktéry zapomo-
ca przekladni, umieszczonej z boku wagonoéw i poruszanej
reka ludzka, wykonywa dowolnie wszystkie ruchy,
niezbedne dla polaczenia i roztaczenia wagonoéw bez wcho-
dzenia pomiedzy wagony i bez potrzeby skrecania odno-
$nej $ruby sprzegu lancuchowego. Sprzeg ten laczy sa-
moczynnie wagony tak na linji prostej, jak i na lukach,

S e
-’ ~
| .

a takze i na spadkach i nietylko podczas postoju, lecz
réwniez na zZyczenie i przy zderzaniu si¢ wagonéw.
Analizujac powyzsze, konstatujemy, ze sprz¢g samo-
czynny p. J. Z. Floryanowicza tak pod wzgledem humani-
tarnym, jak i ekonomicznym daje nastepujace korzysci:
1) zmniejsza do minimum ilo§é nieszczesliwych wy-
padkow, wywolywanych dotychczas recznem laczeniem
wagonéw. Obecnie bowiem, jak wiadomo, funkcjonarjusz

‘kolejowy wchodzi pomiedzy wagony, dzwiga larncuchy

tacznika dla zawieszania ich na odpowiednim haku i na-
stepnie po zlaczeniu skreca jeszcze recznie Srube sprzg-
gowa. Klasycznym przykladem nieszczesliwych wypad-
kéw przy takiem laczeniu jest wpadanie funkcjonarju-
sza pomiedzy zderzaki;

2) zwieksza obieg wagonéw przez zwiekszenie szyb-
kosci przetaczania i formowania pociagéw, wskutek uspra-
wnienia laczenia samoczynnego, ktére wymaga zaledwie
5% tego czasu, jaki jest niezbedny dla polaczenia recz-
nego; 3

3) zwieksza sile nosna wagonéw, wskutek moznosci
wzmocnienia konstrukcji, a w zwiazku z tem i wagi faczni-
ka, co dotychczas przy recznem laczeniu bylo ograniczone
ze wzgledu na to, ze waga lacznika nie moze przekraczaé
sily migéni przecietnego czlowieka. (W Ameryce przy
facznikach samoczynnych uzyskano zwickszenie sily nosnej
z 13,5 tonn do 120);

4) zwieksza ladownos$é pociagu przez zwiekszenie je-
go skladu, umozliwione wskutek wzmocnionych sprze-
gow; ' :

5) zmniejsza stosunek tary wagonéw do ich sily
nos$nej: (W Ameryce zmniejszyt si¢ ten stosunek z 50%
do 32,5%); \

6) zachowuje idealny system dotychczasowego Ia-
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czenia elastycznego wskutek zastosowania istniejacych
tacznikéw taricuchowych;

7) unika sie trudnego okresu przejsciowego z do-
tychczasowego systemu sprzegéw europejskich na nowy
samoczynny, gdyz sprzeg systemu J, Floryanowicza laczy
sie¢ z kazdym wagonem europejskim, posiadajacym obecne
sprzegi normalne, wskutek tego mozna wprowadzaé go
w zycie stopniowo lub jednorazowo bez zamieszania
w eksploatacji; ‘

8) koszty inwestycyjne sa minimalne w poréwnaniu
do kosztéw inwestycyjnych, jakich wymaga zastosowanie
sprzegéw amerykariskich.

Wynalazek ten zostal opatentowany na wszystkie paii-
stwa, a licencje jego na Polske i kraje os$cienne nabyla
jedna z najpowazniejszych wytwoérni krajowych, ktéra ty-

tutem préb zaopatrzyla juz w powyzsze sprzegi kilka wa-
gondéw, osiagajac przy dotychczasowych prébach rezultaty
w zupelnoséci zadawalajace.

Takiez rezultaty z powyZszym wynalazkiem otrzy-
mano réwniez w Anglji, gdzie réwniez jedna z wytworni
nabyla licencje na Anglje i Argentyne.

Fig. 1 przedstawia sprzeg samoczynny wiszacy swo-
bodnie. Opiera si¢ on o mechanizm dZwigowy, ktéry go
unosi celem zaczepienia na haku sgsiedniego wagonu. Dro-
ge, jaka ten sprzeg wykonywa, wskazuje linja kresko-
wana. :

Fig. 2 przedstawia moment przed zapadnieciem
sprzegu na hak t. j. przed samoczynnem zlaczeniem.

Fig. 3 przedstawia sprzeg ciagnacy i sprzeg zapaso-
wy w momencie ich samoczynnego zlaczenia.

List do Redakciji.

W sprawie sluzby drogowej a naukowej organizacji pracy

W artykule p. t. ,,Wprowadzenie oszczednosci na
kolei i rola inzyniera kolejowego w osiggnigciu jej”, oglo-
szonym w Nr. 6 Inzyniera Kolejowego z r. b., p. Inz. S. Tar-
wid stusznie podkresla doniosla role naukowej organizacji
w dziedzinie kolejnictwa, widocznie jednak niepoinformo-
wany o istniejacem stosowaniu tej nauki w stuzbie drogo-
wej utrzymuje, ze w Wydzialach Drogowych pod tym wzgle-
dem prawie jeszcze nic nie zrobiono. Otéz celem stwier-
dzenia prawdziwego stanu rzeczy nalezy zaznaczy¢, ze tak
zle nie jest. Sprawa normalizacji pracy w stuzbie drogo-
wej interesuja sie od szeregu lat inzynierowie dro-
gowi ‘i poszczegélne Wrydzialy Drogowe =zuzytkowuja
juz praktycznie wcale wydatne rezultaty dokonanych ba-
dari, W paru Wydzialach, w ktérych rzecz bardziej doj-
rzala, obliczono na podstawie przeprowadzonych doswiad-
czeri omawiane w artykule ,,mierniki pracy’ i wydano dru-
kiem. Stanowia one, z jednej strony, cenne dane orjenta-

cyjne do ustalania efektu pracy zaréwno zawiadowcéw od-
cinkéw drogowych, jak Oddziatéw, z drugiej, podstawe do
racjonalnej gospodarki budietowej. Odnosne studja sa
nieustannie kontynuowane, a bedace w uzyciu mierniki po-
dlegaja w drodze statych badan, lub chronometrazu
coraz §ci§lejszemu okre§leniu, Nadmienié nadto nalezy,
ze w ostatnim czasie podjeto na szeroka skale graficzne ba-
dania wynikéw pracy we wszelkich dziatach robét okolo
utrzymania kolei, ktére przyniosa przypuszczalnie zaré6wno
interesujace, jak i z uwagi na cel praktyczny, powazne re-
zultaty.

Okazuje sie stad, Ze inzynierowie drogowi nietylko
uszli juz pokazny kawal drogi w dziedzinie naukowej orga-
nizacji swojej stuzby, ale moze nawet i wyprzedzili inne
Wydzialy pod wzgledem rozlegtosci i wszechstronnosci
stosowania tej umiejetnosci.

Inz. Emil Dalewski.

Kronika

Wypadki na P. K. P. Wprowadzenie w zycie w 1930
roku nowych ujednostajnionych ,Przepiséw o doniesie-
niach i o przeprowadzaniu dochodzeri w sprawach wy-
padkéw i wazniejszych wydarzeri kolejowych” dalo moz-
no$é¢ przy badaniu dochodzeri w sprawach wypadkéw ko-
lejowych zwrdcié szczegblng uwage na przyczyny, ktére
je spowodowaly i nastepnie odpowiednio rozklasyfikowaé
wypadki, zaleznie od tych przyczyn.

Tego rodzaju analiza daje moznoéé ustalenia przy-
czyn 'wypadkéw i towarzyszacych im okolicznosci, celem
zorganizowania planowej akcji zaradczej na przyszlosé.

Naogét statystyka ilosci wypadkéw i wazniejszych
wydarzen za rok 1930, w poréwnaniu z iloécig ich w roku
1929, daje rezultaty dodatnie, mianowicie:

Przecietna ilo§é zderzen i wykolejeri pociaggéw na
catej sieci P. K. P., przypadajaca na jeden miljon pociago-
kilometréw zmniejszyla sie z 2,9 do 2,2.

Analizujac przyczyny zderzer sie pociagow otrzy-
mujemy, ze z ogélnej iloéci tych wypadkéw w roku 1930
(108), wynikto ze zlego stanu taboru — 3,7% wskutek
za§ uchybieri administracyjnych personelu — 96,3%.

Przechodzac do przyczyn wykolejern sie pociagow,
otrzymujemy, Ze z ogblnej iloéci tych wypadkéw w roku
1930 (143) wyniklo ze zlego stanu taboru — 40,6% z uchy-
biefi administracyjnych personelu — 33,5%, ze zlego sta-
nu toru — 8,4%, z przyczyn innych, nieprzewidzianych —
6,3%, z przyczyn zywiolowych — 1,4% i z przyczyn nie-
wyjaénionych — 9,8%. :

Zaznaczy¢é nalezy, ze wskutek rzeczonych wypad-
kéw w ciagu roku 1930 nie zginal ani jeden podroézny,

krajowa.

podczas gdy w ciagu roku 1929 wypadki zderzen i wy-
kolejen pociagéw pociagnely za soba $émieré¢ 8 podréznych.

Badanie przyczyn najechan pociagéw i taboru na
ludzi i pojazdy na przejazdach, dalo mozno$é ustalenia,
co nastepuje: na przejazdach strzezonych bylo w roku
1930 — 64 wypadkoéw najechan, z czego — 53,1% z wla-
snej nieostroznosci poszkodowanych, 40,6% — z uchybien
administracyjnych personelu i 6,3% — z omytek lub zlej
woli os6b postronnych.

Na przejazdach niestrzezonych bylo tego rodzaju
wypadkéw w roku 1930 — 111, z czego 99,1% powstalo
z wlasnej nieostroznosci poszkodowanych, a 09% —
z uchybieri administracyjnych personelu.

Poréwnanie ilosci wazniejszych wydarzer, zaleznych
od sprawnosci personelu ruchowego, w ciagu roku 1930
z iloscia tychze w ciagu roku 1929, daje wyniki réwniez
nader dodatnie, mianowicie: ilo§¢ wjazdéow pociagu na
zajety tor — zmniejszyla sie o 46,5%.

Wyklady o organizacji biurowosci. Pragnac uczynié
zado$é wyrazanym wielokrotnie Zyczeniom o0s6b zamieszka-
tych na prowincji, Instytut Naukowej Organizacji urzadza
12, 13 i 14-go wrzeénia r. b, dla urzednikow i pracownikéw
biurowych, instytucyj i zakladéw publicznych i prywatnych
Skrécony Cykl Wyktadow o Organizacji Pracy Biurowej",
obejmujacy catoksztalt zagadnieni, zwigzanych z zastosowa-
niem metod naukowych do usprawnienia biurowoéci w urze-
dach i przedsiebiorstwach.

Program Cyklu obejmuje 15 godzin wykladéw, a mia-
nowicie: ,,Ogélne zasady naukowej organizacji’ — 2 godz.,
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Zasadnicze zagadnienie organizacji biurowosci”’ — 3 godz.,
,,Organizacja korespondencji i obiegu dokumentéw biuro-
wych” — 3 godz., ,Nowe metody ksiegowania” — 4 godz.,
,Higjena pracy biurowej” — 1 godz., ,Nowoczesna techni-
ka biurowa" — 2 godz,

Niewielki koszt (30 zlotych) i krotki czas trwania Cy-
klu umozliwia jego przestuchanie najszerszej sferze pra-
cownikéw biurowych zamieszkatych na prowincji, Szcze-
golowe prospekty wysyla na zadanie Instytut Naukowej
Organizacji, Warszawa, Mokotowska 53.

Kredyt na kupno maszyn betoniarskich. Zwiazek Pol-
skich Fabryk Cementu uzyskal w krajowych fabrykach do-
godny kredyt na kupno maszyn do wyrobu dachowki, pu-
stakow i kregow betonowych. Kredyt ten jest wekslowy,
bezprocentowy, dwuletni, z tem, Ze pierwsza rata platna
jest dopiero po 6 miesiacach, Wiadomo$é ta jest niewatpli-
wie wazna nietylko dla wlascicieli betoniarni, ale i dla przed-
siebiorstw budowlanych, ktére dzieki temu kredytowi beda
mogly wyiwarzaé we wlasnym zakresie tanie wyroby beto-
nowe, W najblizszym czasie przewiduje si¢ rozszerzenie
kredytu na inne jeszcze maszyny.

Nowa kolejowa taryla wojskowa. Z dniem 1 lipca r. b, weszla
w zycie nowa kolejowa taryfa wojskowa. Poczawszy od tego terminu
beda przejazdy i przewozy wojskowe optacane gotéwka w kasach ko-
lejowych.

Dotychczas przejazdy oséb wojskowych dokonywane byly na
zasadach kredytowych na podstawie porozumienia Ministerstwa Spraw
Wojskowych z Ministerstwem Komunikacji. W praktyce jednak kre-
dytowane przejazdy oséb wojskowych nastreczaly duze trudnodci ze
wzgledow techniczno-rozrachunkowych i nie pozwalaly na $cisle trzy-
manie si¢ ram kredytéw.

Obecnie nowa taryfa wojskowa reguluje te sprawy w ten spo-
sob, ze za przejazdy stuzbowe placié¢ bedzie Ministerstwo Spraw Woj-
skowych mniej wigcej /s taryfy normalnej, za§ za przejazdy urlopowe
placié beda gotéwka w kasach kolejowych réwniez s czesé biletow
wszyscy wojskowi. Natomiast postanowienia nowej taryly wojskowe;j
wprowadzaja dwukrotne w ciggu roku 50% ulgi przejazdowe dla Zon
i dzieci wojskowych.

Nowa kolejowa taryfa wojskowa usuwa skomplikowana dotych-
czas procedure rozrachunkowa, dajac tak Ministerstwu Komunikacji,
jak Ministerstwu Spraw Wojskowych pewne korzy$ci w poréwnaniu
ze stanem poprzednim. O ile chodzi o oplaty, ktére przy przejazdach
ponosié¢ beda musieli wojskowi z wlasnych funduszéw, to podkreslié
nalezy, 2e zneutralizujg je w przyblizeniu znizki, przystugujace czlon-
kom najblizszej rodziny.

Wyniki obrad kolejowych polsko-rumufiskich. W koficu maja
r. b. odbyla si¢ w Bukareszcie polsko-rumunska konferencja kolejowa,
o ktorej juz donosilismy swego czasu. W konferencji tej uczestniczyli
ze strony rumunskiej przedstawiciele Generalnej Dyrekcji Kolei ru-
munskich, rumuniskiego Ministerstwa Przemystu i Handlu oraz Mini-
sterstwa Skarbu, strone za$ polska reprezentowali pp.: Naczelnik Wy-
dziatu Taryf Zagranicznych w Ministerstwie Komunikacji mgr. W. Ma-
toga, referent spraw rumunskich radca mgr. K. Michalik i p. radca
J. Butler z Ministerstwa Przemystu i Handlu oraz radca handlowy
przy poselstwie Rz. P, w Bukareszcie, p. D, Vetulani.

Przedmiotem obrad byla sprawa ostatecznego uregulowania
przyznanej swego czasu 25%-owej ulgi przewozowej na zelazo i wy-
roby z nich w imporcie do Rumunji, ktéra Zarzad Kolei rumunskich
na skutek presji, wywieranej przez huty zelazne rumusskie zamierzal
ograniczyé do kilku tylko artykuléw, nie przedstawiajacych dla pol-
skiego przemyslu Zelaznego istotnej wartosci.

Dzigki pojednawczemu stanowisku czlonkéw obu delegacyj,
konferencja doszta droga wzajemnych ustepstw do porozumienia, przy-
czem starano sic uwzglednié interesy obu krajow. Delegacji polskiej
udalo sie sklonié¢ koleje rumuriskie do przyznania dla zelaza i wyro-
béw zelaznych 25% ulgi taryfowej z nielicznemi wyjatkami badz to
na calym przebiegu rumunskim, badZ na odleglodci miejsca przezna-
czenia od polsko-rumunskiej granicy.

Wyniki obrad pozwalaja przypuszczaé, ze dotychczasowe wa-
runki wymiany towaru miedzy Polska a Rumunja w przewaznej czesci
nie ulegng pogorszeniu.

Konferencja kolejowa polsko-czeskoslowacka, Ostatnio odbyla
sie na stacji granicznej Zebrzydowice konferencja kolejowa polslko-
czeskostowacka pod przewodniciwem naczelnika wydzialu Minister-
stwa Komunikacj inz. Wlodka. Celem konferencji bylo przyspieszenie
przewozu ladunkéw z Polski do Austrji, Triestu, Italji i Niemiec
tranzytem przez Czechoslowacje.

Zamierzony cel osiagnieto w ten sposéb, ze ladunki nadcho-
dzace do Zebrzydowic z Polski beda przejmowane przez koleje czesko-
stowackie dwa razy w ciagu doby t. j. raz w dzien, drugi raz w nocy,
a nie jak dotychczas tylko w nocy. Wskutek tego ladunki przewozone
w nowej dziennej komunikacji tranzytem przez Czechoslowacje zda-
zaé beda w Austrji na wczeéniejsze polaczenia i przybeda ma stacje
przeznaczenia o 12 do 18 godzin wczeéniej.

Ruch stuzbowy.
Mianowani:

Inz. Widawski Marjan, Radca K. P. w Warszawie, — Naczel-
nikiem W-lu Zasobéw w Warszawie.

Inz. Cholewo Jan, Starszy Kontroler w W-le Drogowym w Wil-
nie, — Zastepca Naczelnika W-1u Drogowego w Wilnie.

nz. Marikowski Juljusz, Starszy Kontroler, — Kierownikiem
Dzialu Nawierzchni i Stacyj w W-le Drogowym we Lwowie.

Inz. Winiarz Kazimierz, Nacezlnik S, U. K. Lwéw VII, — Kie-
rownikiem Dzialu Budynkéw w W-le Drogowym D. O. K. P. we
Lwowie.

Inz. Nazarewicz Romuald, St. Referendarz K. P. w Gdansku, —
Starszym Kontrolerem w W-le Drogowym w Gdansku. '

Inz. Rajca Walenty, Naczelnik S. U. K. w Tarnowie, — Star-
szym Kontrolerem w W-le Drogowym D. O. K. P. w Krakowie.

Ini. Friiquff Ludwik, Naczelnik S. U. K. Lwéw VI, — Star-
szym Kontrolerem w W-le Drogowym D. O. K. P. we Lwowie.

Inz. Milski Adam, Naczelnik S. U. K. Lwow VIII, — Naczel-
nikiem Oddzialu Drogowego w Brodach.

Inz. Martini Wiadystaw, Naczelnik S, U. K. w Stryju, — Na-
czelnikiem Oddzialu Drogowego w Samborze.

Inz. Maryanski Stanistaw, Zastepca Naczelnika Warsztatow
Gléwnych II kl. w Stanistawowie, — Naczelnikiem Parowozowni I kl
w Czortkowie. i

Powierzenie kierownictw, wzgl. pelnienia obowiqzkéw:

Inz. Dagbrowski Wladystaw, Starszy Technik w: Kierownictwie
Przebudowy Wezla Warszawskiego, — pelnienie obowiazkéw Kie-
rownika Dzialu Zakupéow w W-le Zasobéw w Warszawie. -

Inz. Milwid Mieczystaw, Referendarz K. P. Dyrekcji w Wil-
nie, — kierownictwo Dzialu Ogélno-Gospodarczego w W-le Drogo-
wym w Wilnie,

Inz. Ancuta Stefan, Referendarz K. P. w Dyrekcji w Gdan-
sku, — kierownictwo Dzialu Zabezpieczenia Ruchu Pociggow w W-le
Drogowym w Gdarsku,

Ini. Rubczak Waclaw, Referendarz K. P, w Dyrekeji w Stani-
slawowie, — pelnienie obowiazkéw Naczelnika Oddzialu Drogowego
w Jarocinie D. O. K. P. w Poznaniu.

Inz., Kawecki Stefan, Zastepca Naczelnika Warsztatéw Gléw-
nych I kl, w Bydgoszczy, — kierownictwo Warsztatéw Gléwnych I kl,
w Nowym-Saczu.

Kronika

Doswiadczalny Instytut Ministerstwa Komunikacji
we Wiloszech. Sekcja kolejowa tego Instytutu w ciagu ro-
ku eksploatacyjnego 1929—1930 pracowala nader wydat-
nie, kontrolujac, sprawdzajac i badajac wszystkie ma-
terjaty zakupione na rachunek Kolei Panstwowych, a jed-
noczeénie przeprowadzajac szereg badan w réznych dzie-
dzinach kolejnictwa,

Jako miare pracy Instytutu w roku sprawozdaw-
czym mozna podaé nastepujace liczby: dokonano 24359
préb i analiz réznych rodzajéow mineratéw, metali, sma-
réow, paliwa, tkanin i t. p. Poza tem dokonano badan
w 1.374 wypadkach specjalnych.

Skromne sumy, wydawane na utrzymanie Instytutu
do r. 1925, zwickszyly sie wybitnie po tym roku tak, ze
w ciagu nastepnych 3 lat Instytut mial po 2 milj. lir, do
ktérej to sumy w 1928-29 dodano jeszcze okolo 250.000 lir,

zagraniczna.

Powyzsze fundusze zostaly przeznaczone na prze-
prowadzenie gruntownej reformy Instytutu tak pod
wzgledem wyposazenia go w najbardziej nowoczesne ma-
szyny i przyrzady, jak i co do rozszerzenia zajmowanych
przezen pomieszczen, a wreszcie i w znaczeniu rozszerze-
nia zakresu prac Instytutu, przy jednoczesnem zmoderni-
zowaniu metod wykonywanych w nim prac.

Aby zado$é uczyni¢ wszystkim tym wymaganiom
komisja, wyznaczona specjalnie, zadecydowala zazadaé
dodatkowych kredytéw w wysokosci 1 milj. lir, rozlozo-
nych na lata 1929—32. Z sumy tej wyasygnowano
w okresie 1929-31 juz 824.000 lir. Na zakup tylko nowych
przyrzadéw wydatkowano w r. 1929-30 sume 1.028.000 lir.

Ponizej podany jest wykaz nowych, aparatéw z serji
zakupionych ostatnio dla Instytutu.’

1) Sito Foérdeureuther'a do analiz granulometrycz-
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nych., Stuzy ono do klasylikacji szczegélowej i $cislej,
odpowiadajacej nowoczesnym wymaganiom techniki mate-
rjatow ziarnistych, majacych ziarna o wymiarach 1,5—
0,06 mm. Uzywa sie przy prébach, zwiagzanych z przyje-
ciem szmerglu, pumeksu, farb, cementéow piasku i t. p.

2) Pita do.ciecia kamieni, cegiel i zaprawy wapien-
nej. Nadaje sie do ciecia materjaléow o strukturze kamien-
nej dowolnej twardosci. Uzywa sie¢ do wycinania wzor-
cow z kamieni, cegiel i t. p. w celu wykonania na nich
préb na zgniecenie.

3) Woltametr elektryczny, typu Sterzel'a z ftrze-
ma skalami; 80--120--150 KV, Sluzy do pomiarow wy-
sokich napigé. Uzywa si¢ przy prébach bezpos rrdmeﬁo
badania napigcia przebl)a]qcego dielektryki, jak réwniez
przy innych pomiarach napigcia.

4) Mostek Schering’'a do mierzenia napiecia. Okre-
§la straty dielektiryczne w cialach izolujacych. Przezna-
czony jest do badan nad izolacjami.

5) Aparat Schopper-Daleu'a. Stuzy do mierzenia wy-
trzymalosci na rozerwanie, jak réwniez okresla strzalke
wygiecia przed rozerwaniem dla rdéinych materjalow
gietkich w formie arkuszy, tkanin, skoéry i t. p.

6) Aparat Strolkein’a do analizy objetosciowej we-
gla. Stuzy do dozowania wegla, zawartego w materjalach
zelazistych, droga objetosciows.

7) Maszyna Schenk'a, do préb na skrecanie, Ozna-
cza doswiadczalnie granice wytrzymalosci przy tego ro-
dzaju odksztalceniach. Uzywana do badan nad praca osi,
waléw, sprezyn i t. p. Pozwala na ustalanie droga do-
$swiadczalng dopuszczalnych obciazed, rugujac dotych-
czasowyg metode empiryczna, uzywana w tych wypad-
kach,

8) Maszyna Losenhausen'a, do préb powolnych przy
powtarzanych uderzeniach. Stuzy do badan wskaznikow
trwalosci dla materjalow metalowych, podlegajacych po-
dobnym obciazeniom przy gieciu, rozciagganiu i $ciskaniu.
Integruje proby wykonywane zapomoca przyrzadu Quesle-
ra, pozwalajac operowaé¢ uderzeniami lZejszemi i réznemi
przesunigciami katowemi.

9) Maszyna Quesler’a uniwersalna, stuzy do pomia-

réw twardosci wedle réznych systeméw (Brinell, Rockwell,
Ludwig etc.). Maszyna ta okazuje sie niezbedna w obecnej
praktyce kolejowej. Poza tem pozwala ona wykonywaé
delikatne proby na zginanie, Sciskanie i t. p.

10) Maszyna Losenhausen'a z pulsometrem do préb
na zimno i na goraco. Sluzy do wykonywania préb na ro-
zerwanie nad metalami, podlegajacymi obciazeniom okre-
sowym w stanie goragcym lub zimnym. Wskazuje ona jed-
nocze$nie wplyw temperatury na rezultat préb wytrzy-
malosci blach kotlowych na goraco, szyn i innych ma-
terjalow.

11) Pyrometr rejestrujacy i samoregulujacy sie. Do
badan temperatury piecow elektrycznych przy obrobce
cieplne;j.

12) Dilatometr rézniczkowy Chevenard’a. Wykresla
krzywe roznicowe rozszerzen. Uzywa sie do racjonalnej
obrobki cieplnej przedmiotéw o malych wymiarach po-
przecznych (liny stalowe, drobne czesci mechanizméw
i t. p.).

13) Fotometr cechowany Zeiss'a. Uzywany jako ko-
lorometr i mikroskop poréwnawczy. Stuzy do odréznienia
mikroskopijnego struktury réznych barwnikéw, do analiz
Lolorymetrycznych, okreslenia stopnia blyszczenia emaljo-
wanych powierzchni, jak réowniez do oznaczenia stopnia
metnosci olejow, lakieréw i t. p.

14) Gestosciomierz Schopper'a. QOkresla przepu-
szczalnos§é powietrza lub wody dla papieréw, blonek i t. p.
Pozwala rowniez okreslaé¢ przenikliwo§é btonek, wytwa-
rzanych przez lakiery i emalje. Jest podstawowym przy-
rzadem przy wykonywaniu préb lakieréw.

14) Dynamometr Schopper’a. Okresla naprezenie
rozrywajace dla papieru, blonek i t. p.

15) Supercentryfugaza syst. Sharples. Przyrzad do
bardzo s$cislego oddzielania czesci w farbach, olejach
i t. d. (45.000 obroté6w na minute).

16) Lampa rteciowa do promieni ultrafioletowych.
Stuzy do analizy smaréw, koloréw, tkanin i t. p. Znacznie
upraszcza dlugie w tych wypadkach manipulacje che-
miczne.

17) Aparat mlkrofotograflczny Um'a, Stuzy do fo-
lografowania preparatéw mikroskopowych, do badania
probek skory i drzewa.

18). Maszyna Quesler'a do préb na wytrzymalosé.
Stuzy do badania wytrzymalosci suréwek i stopéow tam-
liwych, (Rivis. tech. d. Ferrovie Italiane Nr. 3. 15.111.31).

Z. K.

Parowé6z z tendrem obrolowym, podajagcym weglel.
Jeden z 30 parowozéw Beyer-Garral typu 1-3-0--0-3-1,
dostarczonych niedawno dla kolei angielskiej L. M. S. R,,
zostal zaopatrzony tytulem préby w nowe urzadze-
nie, jakiem jest tender obrotowy, samopodajacy wegiel do
szutli palaczowi,

Podobne urzadzenie nadaje sig¢ szczegélniej do pa-
rowozéw wielkich, o duzej powierzchni rusztéw, i znacz-
nej objetosci tendra, w ktéorym to wypadku praca palacza
przy rozrzucaniu zbijajagcego sie w kawaly wegla i nagar-
nianiu go na przéd tendra staje sie wyjatkowo uciazliwa.

Tender nowego ‘typu jest to zamkniety zbiornik
ktéry moze przekrecaé si¢ w obie strony o cze$é obrotuy,
co wystarcza w zupelnosci do rozdzielenia skawalonej
masy,

Zbiornik ten, ze wzgledéw technicznych i praktycz-
nych p051ada przekroj oqugiy, jest zlekka stozkowaty,
zwezajac si¢ ku tylowi, 0§ jego za$ jest nieco pochylona
ku przodowi.

Zwezony wtyle przekr6j zbiornika ma jeszcze te za-
lete, ze nie zakrywa widoku wtyl z budki, jak to ma
miejsce przy zwyklym tendrze o wysokiej i plaskiej tylnej
$ciance.

Przedni, czyli szeroki koniec tendra stozkowego zao-
patrzony ]est w jedne lub dwoje drzwi do nabierania we-
gla, jak réwniez w drzwi umozliwiajace wejscie do srodka.
W gorne] cze$ci tendra sa 3 klapy, stuzace do napel-
niania weglem tendra.

Oba konce tendra sa oparte na rolkach, i w tym
wypadku mechanizm obracajacy go i skladajacy sie
z przekladni slimakowych, znajduje si¢ wtyle albo tez,—
w innej odmianie — mechanizm wraz z urzadzeniem
rolkowem umieszczony jest z przodu, a wtedy tylny ko-
niec tendra posiada krétki wal, spoczywajacy w lozysku,
ustawionem na skrzyni wodne;j.

Obrot tendra wykonywa si¢ zapomoca odpowiedniej
przekladni recznie; pozadane jest jednak postugiwanie sie
w tym celu malemi silnikami, ktére otrzymuja pare
z kotla.

Wykonanie odpowiedniej manipulacji w celu dopro-
wadzenia wegla do drzwiczek tendra wymaga od 1%/, do
2 minut. (Railw. Gaz. 6 Febr. 1931).

Urzadzenia do fadowania wegla na kolejach francu-
skich, zbudowane obecnie na st. Nevers pod Paryzem
widzimy na rys. 1 i 2. Plac weglowy i tor dojazdowy
z weglem objete sa przesuwanym dZwigiem o rozpietosci
28 m,

Wzdtuz toru, po ktérym przesuwa sie dzwig, z jednej
strony widzimy dwa tory dla dowozenia wegla, z drugiej
dwa tory do naweglania parowozow, pomiedzy ostatnimi to-
rami umieszczono cztery wysokie weglowniki z urzadze-
niem do wazenia wegla. Na tendry wegiel podawany jest
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z obudwu stron weglownika. Przesuwany po moscie dzwi-
gu chwytacz o nosnosci 3 t. i 12.5 m rozpietosci wyladunku,
rozladowuje zapomoca kosza o pojemnosci 1,25 m* wagony
z weglem i zsypuje wegiel na plac lub wprost do weglowni-
kow.

Weglowniki rozstawione sa w odlegtosci 25 m., tak
ze kilka parowozéw stojacych na jednym torze moze byé
jednoczesnie naweglanych.

Popielnice o diugosci 30 m., znajdujace sie pod tora-
mi parowozowemi i pomiedzy nimi, moga by¢ oproznione
tym samym chwytaczem. Kazdy weglownik miesci 50 t.
wegla i opiera si¢ na systemie dZwigowym, przekazujacym
obcigzenie na samodzielnie pracujace wagi. Polozenie
rownowagi wskazuje obsludze sygnal, a przyrzad samopi-
szacy notuje wage wydanego wegla. Dla unikniecia bled-
nych przewazen, przewidziano samodzielnie dzialajace ha-
mulce, z ktorych jeden przerywa wazenie przy weglowniku
otwartym, drugi zamyka otwory weglownika podczas wa-.
Zenia.

Wegiel wypadajacy z weglownicy jest kierowany
przez lewa lub prawa pochylni¢ do tendréw parowozéw.
Otwieranie weglownika dokonywane jest przez nacisniecie
jednego z trzech elektrycznych wlacznikéw, przyczem
mozZna regulowaé, zsyp wegla do catkowitego lub czescio-
wego oproznienia kosza. Wszystkie czgéci weglownika sa
dostepne zapomoca drabin i pomostéw, tak, Ze mozna je
w kazdej chwili obserwowaé. Dla zapobiegnigcia przy-
marzania wegla do scian weglownika podczas zimy, $ciany
weglownika podgrzewaja zapomoca piecyka usfawione-
go na pomoscie. Cieple gazy piecyka przechodza pomie-
dzy podwéjnymi scianami weglownika, podgrzewaija je do-
statecznie i wegiel nie przymarza do blachy. (Org. . d. F.
Eismb. W. 11.1931.). wg.

Kolejnictwo w Argentynie. Odbywajaca sie obec-
nie Wystawa Brytyjska w Buenos-Aires, a szczegélniej
jej nader bogato obeslany dzial transportowy, zaintere-
sowal w wysokim stopniu sfery kolejowe calego $wiata,
jak mozna o tem sadzi¢ z miedzynarodowej prasy tech-
nicznej.

Nalezy odrazu zaznaczy¢, ze Anglicy byli i sa pio-
nierami kolejnictwa w bogatej i niezupelnie dotad wyko-
rzystanej Argentynie, i wielka sie¢ kolejowa tego kraju
zawdzigcza swoj rozwdj w bardzo znacznej czesci kapi-
tatlom angielskim. .

Kapital ten eksploatuje obecnie 29.750 km linji,
z ktorych 80% posiada tor 1,68 m., 9% —1,43 m. i 11%—
tor metrowy. Ten ostatni tor jest zarezerwowany prze-
waznie dla okolic gorskich, podczas gdy tor 1,43 sluzy
do zwiazania sieci argentyrskiej z Paragwajem, a tor 1,68
obstuguje rozlegle réwniny srodkowe kraju.

Pojecie o charakterze eksploatacji
.w Argentynie moze daé¢ nastepujacy przyklad.

Sie¢ kolejowa argentynska, dlugosci 4'/, raza wiek-
szej od sieci Wielkiej Kolei Zachodniej w Anglji, jest
obstugiwana przez tabor kolejowy znacznie mhiejszy, niz
wspomniana sie¢ angielska (50% parowozow i 45% wa-
gonéw mniej). Okolicznosé ta doskonale okresla warunki
przewozéow w kraju duzym o stabem zaludnieniu. Ruch
towarowy, poza przewozem bydla, nosi charakter sezo-

kolejowej

nowy, a wplywy kolei ulegaja duzym wahaniom, w za-
leznosci od okreséw przewozu pszenicy, kukurydzy
i1 owocow, '

Specyficzne warunki te wymagaja nalezytego przy-
stosowania si¢ metod eksploatacyjnych, jak réwniez odpo-
wiedniego taboru.

Nawierzchnia kolejowa prawie wszedzie jest w do-
brym stanie, szyny typu 42 i 39,6 kg/m., sa ukladane prze-
waznie na doskonatych podkladach z drzewa ,que-
bracho™.

Parowozy, uzywane przez koleje argentyrskie, sto-
jq na poziomie obhecnej parowozowej techniki angielskiej,
a jesli chodzi o ich rozmiary i sile pociagowa, to —
z wyjatkiem ciezkich parowozow ekspresowych — prze-
wyzszaja maszyny brytyjskie. Pociagi osobowe czesto
dochodza do 800 t. wagi, a pociagi towarowe o 2,500 t.
nie sa bynajmniej rzadkoscia w Argentynie.

Z typéw najbardziej uzywanych tu na kolejach na-
lezy wymieni¢ parowozy: 1-4-1, 2-4-0, i trzycylindrowy
wPacific” z sila pociagowa od 13.000 do 17.000 kg.
Przegrzewanie stosowane jest powszechnie. Ostatnio
wprowadzono na linjach szerokotorowych w Argentynie
parowozy Garratta, Wszystkie parowozy argentynskie sa
zaopatrzone w latarnie elektryczne.

Wiekszos¢ wagonéw osobowych jest pochodzenia’
angielskiego, typu zupelnie wspélczesnego. Wagony te,
o dwéch wozkach, sa typu korytarzowego. Wagony re-
stauracyjne kursuja w giéwnych pociagach, jak réwniez
wagony sypialne, Pulmany, typu amerykanskiego, kur-
suja do miejscowosci morskich i goérskich letniskowych.
Istnieja poza tem specjalne wagony salonowe, urzadzone
z przepychem,

Wagony towarowe, o dwéch wézkach, przewaznie
metalowe, maja nos$nos§é 45 t., istnieja jednak kryte wa-
gony 20 t., dwuosiowe. Tabor wagonowy obficie jest
zaopatrzony w specjalne jednostki do przewozu bydla,
mleka, owocow i t, p.- Nalezy zauwazyé, iz szerokoto-
rowe linje w Argentynie sa jedynemi, poza angielskiemi,
ktore przy wagonach towarowych uzywaja tacznikéw
o trzech ogniwach.

Naprawnie taboru znajduja sie .w poblizu wielkich
osrodkéw, jak Buenos-Aires, Bahia Blanca, Rosario,
Mendoza, Cordoba. Z wyjatkiem drzewa, doskonalego
gatunku, wszystkie pozostale materjaly i narzedzia sa
importowane. Na miejscu wykonywaja sie tylko napra-
wy biezace taboru, wzglednie budowa nowych pudetl
drewnianych do wagonéw. Wszelka wieksza naprawa
parowozow pociaga za soba znaczne koszty i trudnosci.
Sytuacje jednak ratuje nieco ta okolicznosé, ze wiek-
szos¢ linji kolejowych moze korzystaé z doskonalej wo-
dy, i przebiegi parowozéw, wynoszace 100.000 km mie-
dzy dwiema naprawami, co stanowi norme rzadowa, sa
naogot realizowane.

Latwiej przedstawia sie naprawa wagonéw i bu-
dowa nowych wagonéw drewnianych na podwoziach
importowanych, wzglednie skladanych z czesci standar-
dowych, réwniez pochodzenia zagranicznego.

Naprawnie, zaopatrzone, niemal wylacznie, w obra-
biarki angielskie, stosuja wszystkie nowoczesne sposoby
pracy, a ze wzgledu na wysoki koszt robocizny, istnieje
silna tendencja do mechanizacji pracy, przez wprowa:
dzenie np. elektrycznego spawania zamiast nicenia.

Wyzsze stanowiska techniczne w naprawniach sa
zajete niemal wylacznie przez Anglikéw, a personel ro-
botniczy jest kosmopolityczny, z przewaga Wiochéw
i Hiszpanéw, poza Argentyriczykami.

Najdluzsza siecia kolejowa w Argentynie jest ,,Wiel-
ka Poludniowa Linja“, obejmujaca 8061 km. Oto kilka
liczb charakteryzujacych jej dziatalno§é w roku ubie-
glym: tabor kolejowy skladal si¢ z 861 parowozéw, 1,451
wagonéw osobowych i 17071 towarowych. Ruch osobo-
wy 60.510.000 podréznych, ruch towarowy 7,6 milj, tonn
towarc’iw. Wplywy 12,2 mil. funt ang., z czego czysty zysk
3,4 milj. '
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Drugq co do wielkosci jest ,,Centralna Kolej Argen-
tynska” o 5439 km toru 1,68 m., pierwsza linja czesciowo
zelektryfikowana,

Trzecie miejsce zajmuje kolej ,,Buenos Aires—Pa-
cyfik” (4.500 km), stanowiaca cze$é¢ miedzynarodowe;j
linji do Chili. Najdluzszy przebieg na tej linji B-Aires—
St. Juan stanowi 1218 km,

Nastepnie ida, co do wielkosci: ,,Kolej Zachodnia"
(3099 km toru 1,68 m.) i ,Centralna Kolej Cordoba”,
obejmujaca 1960 km toru 1 m.

Poczatek kolejnictwa w Argentynie siega r. 1865,
w ktérym powstaly zaczatki linji, wchodzacych w skiad
obecnej wielkiej sieci Kolei Poludniowej. (Modern Transp.
Nr. 26.111. 31 r.). Z 4K}

Przewozenie pociagéw z ciezarem 14.000 tonn. Naj-
ciezsze prawdopodobnie pociagi towarowe na S$wiecie
sa to pociagi przewozace rude z kopali Mesabi w Sta-
nie Minnesota Stanéw Zj. Ameryki P. do portu Allouer
w stanie Wisconsin. Za rok 1923 przecietny ciezar tych
pociggow dosiegnal liczby 13.353 tonn, wéwczas gdy
w r. 1920 wozono pociagi z ciezarem ,,tylko"” 7,195 tonn.
Jednoczesnie z podwojonym prawie ciezarem pociggu
czas przejscia w "kierunku wschodnim (fadownym)
zmniejszono z 8 godz. 4 m. do 6 godz. 37 m., czas w dro-
dze w kierunku zachodnim (préznym) udalo si¢ zmniej-
szyé z 8 godz. 42 m. do 5 godz. 27 m. Ilos¢ wagonow
w pociagu wynosila w r. 1920 przecietnie 110, w r. 1929—
169; przecietna. nosno$é wagonu wzrosta przy tem z 48
do 60,8 tonn, Na szlaku tym w r. 1929 udalo sie nawet
przewiezé pociag wagi 16.724 tonn, pociag skladal sie
z 176 wagonow. Przecietnie przewozono dziennie w roku
1929 na szlaku Mesabi — Allouer 100.000 tonn rudy,
w poszczegélnych dniach do 180.000 tonn. Dla przewo-
zenia tych olbrzymich pociaggow musiano zastosowaé

specjalne urzadzenia stacyj naladunkowych, rozrzado-
wych i wyladunkowych, jak réwniez obmyslono taka
obstuge pociagowa, ktéra daje mozno§é najbardziej

sprawnego prowadzenia pociagdéw. W drodze pociag za-
trzymuje si¢ tylko raz jeden na 19 min. dla nabrania
wody i paliwa, tudziez ogledzin parowozu. Rozktad jazdy
pociagu z ruda nie przewiduje jakichkolwiek opedzan go
przez inne pociagi, nawet osobowe, Dla przewozenia tych
pociagdéw uzywane sa parowozy Malleta typu 1D+4D,
przerobione z typu compaund na zwykly. Pracuja
one przy nadpreznosci pary 15 at., majg powierzchnie
rusztu 7,2 m?® powierzchni¢ ogrzewalna 542 m? po-
wierzchni¢ przegrzewu 174 m* Parowéz wazy 200 tonn,
a razem z tendrem 366 tonn, tender miesci 24 tonn we-
gla i 100 m* wody. Parowozy pracuja w ciggu roku od
8 do 9 miesigcy, robigc przebieg przecietnie po 43.000 km,
Wagony do przewozu rudy uzywane sa wylacznie 75 i 50
tonnowe. Wagony te przechodza co rok przez rewizje
i naprawe.

- Sytuacja finansowa kolei francuskich. Francuski Ko-
mitet Dyrekcyjny wystapil do Rzadu z memorjalem wy-
kazujacym przyczyny niekorzystnego poIozema kolei
francuskich. Srodkami, ktoreby mogly popraw1c sy-
* tuacje kolei francusklch a przynajmniej uczynié je samo-
wystarczalnemi przedsiqbiorstwami sg zdaniem Komitetu:
oszczednosci, podniesienie taryf i zwolnienie od ciezarow
podatkowych.,

W zakresie oszczednosci prowadzenia ruchu wy-
czerpaly koleje francuskie wszystkie mozliwosci, nie
osiggnely iednak powazniejszych rezultatéw, .poniewaz
wobec rozwijajacej sie konkurencji samochodowej utra-
c11y swe monopolowe stanowisko. Jezeli podwyzka taryf
i obnizenie podatkéw nie beda w szybkiem tempie zasto-
sowane — koleje beda musialy chwyci¢ sie ostatniego
srodka, t. j. pozyczek, co pociggnie za sobg réwniez po-
wazne obciazenie Skarbu Parstwa.

Komitet sprzeciwia si¢ .zamierzonemu przez Rzad
wzmocnieniu nadzoru parnstwowego nad gospodarka finan-
sowa poszczegolnych kolei, uwazajac, 2e poza zwieksze-
niem kosztéw administracyjnych nie przyniesie ono zad-

nych korzysci realnych, Dalszy rozwoj nadzoru panstwo-
wego bedzie si¢ rownal wiecej lub mniej maskowanemu
zarzqdow1 parstwowemu. (2.d.V.D.E.V.Nr. 19 2 1931 r.).
W. B.

Podklady na kolejach sowieckich zmieniono o tyle,
ze wprowadzono nowy typ IR i skasowano stary typ
VI, t. zw. plastynowe. Réznica typu I i IR, ktéry ma
byé stosowany dla torow I kategorji, polega na naste-
pujacem:

Plaszczyzny
> — | Gruboéé

Dolna

Srednica
drzewa

Gérna

et ot t @EvAE mEEE el - Fa Ty

I obecny typ. 27 15 25,5 15,5
I R nowy typ 27 18 21,5 18,0
Podkilady typu VI plastynowe, przygotowywane

roéwniez z drzewa o srednicy 27 cm, wylaczono z uzycia
dla moznosci otrzymania wiekszej ilosci podkiadéw typu
IiIR.

llos¢ podktadéw uktadanych na kilometrze toru za-
lezy od dlugosci szyn i wynosi: przy 12 m. — 1833, przy
13 m. — 1846, przy 15 m. — 1800 sztuk.

Jednoczesnie instytut rekonstrukcji toru opracowuje
standardowe typy podkladéw, ktére pozostalyby na stale
dla wszystkich kategorji tor6w. Nadto instytut opracowal
typy metalowych wzmocnien sztorcow podkladéw, ochra-
niajacych je od pekania oraz typy drewnianych podkta-
dek pod szyny i metalowe podkladki dla ochrony pod-
ktadéw od zuzycia mechanicznego i przedluzenia czasu
stuzby podktadéw. Podkladki te maja byé przygotowywa-
ne z srebrnej topoli i osiczyny. Opracowu]q SIQ rowniez
typy dybli uzywanych przy przeszyciu torow i studjuja
metody prasowania drewnianych wkladek, Pomimo bo-
gactwa lesnego, jak widaé koleje sowieckie daza do moz-
liwej oszczednosci na drzewie. (Zel. D. 5—1931). wg.

Mlqdzynarodowy Kongres Stosunkéw Przemysto-
wych, W sierpniu r. b. Miedzynarodowe Stowarzyszenie
Stosunkéw Przemystowych (International Industrial Rela-
tions Association) urzadza w Amsterdamie Miedzynarodo-
wy Kongres Stosunkéw Przemystowych. Jako temat obrad
wybrano spoleczno-ekonomiczne znaczenie planowej go-
spodark1 i koniecznosé planowego przystosowania zdol-
nosci wytworcze1 do stopy zyciowej. Kongres ma zbadaé
i oméwié nader Zywotiny problem zalamania sie réwno-
wagi pomiedzy produkcja i konsumcja. Referaty na Kon-
gres zglosili przedstaw101ele Stanéw Zjednoczonych A.P.,
Francji, Szwajcarji i Austrji, w.

V Miedzynarodowy Kongres Naukowej Organizaciji
odbedzie sie w r. 1932 w lipcu w Amsterdamie. Rozpa-
trzonych bedzie 12 zagadniern podstawowych. W mysl
przyjetej zasady beda przyjmowane przez Holenderski
Komitet Wykonawczy V Kongresu tylko referaty, nade-
stane przez Narodowe Komitety Naukowej Organizacji.
Wobec powyzszego termin nadsylania referatéw do Pol-
skiego Komitetu Naukowej Organizacji wyznaczono na
1/X r. b. Referaty moga by¢ skladane w jezykach francu-
skim, anglelsklm i niemieckim, Dotychczas zglosili refe-
raty z Polski: inz, A. Kucharzewski, inz. Bornstein, dr.
M. Katuski, prof. prof. E. Gejsler, E. Hauswald, J. Rothert.

Dalsze zgloszenia przyjmuje Polski Komitet Naukowe;j
Organizacji.

Nowa linja kolejowa Avignon—Nicea. We Francji
oddawna zastanawiano si¢ nad budowa magistrali
Avignon—Nicea przez Pertuis i les Arcs. Studja nad ta
linja obecnie posunigte s tak daleko, iz w najblizszej
przyszlosci bedg rozpoczete roboty wstepne przy budo-
wie tej tak waznej linji. Departament Provence obecnie
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polaczony jest bowiem z centrum kraju jedna tylko linja,
idaca wzdtug wybrzeza od Marsylji do Nicei. Projekto-
wana nowa linja skroci odleglos¢é z Paryza do Nicei
o 84 km, a odleglto§é Grenoble—Nicea o 163 km.

w.

Dalsze obnizenie uposazenia niemieckich urzedni-
kow kolejowych. Poza obnizeniem (6%) wprowadzonem
z dniem 1 lutego 1931 (Przeglad Nr. 4 z 1931} — zarzadzi-
ty koleje niemieckie dalszg obnizke uposazern pracowni-
czych od dnia 1 lipca 1931 r. Obnizenie to opiera sie na
tych samych zasadach co poprzednie, wprowadza jednak
pewne stopniowanie w zaleznosci od wysokosci uposaze-
nia i klasy miejscowosci, w ktérej pracownik pelni sluzbe,
obcigzajac w znaczniejszym stopniu pracownikéw zatru-
dnionych w miejscowosciach tadszych. Obnizenie wy-
nosi przy uposazeniu zasadniczem do 3000 mk rocznie 4%
w miejscowosciach zaliczonych do klasy specjalnej i klasy
A, zas 5% w innych klasach, przy uposazeniu 3.000—6.000
mk. rocznie 5% wzgl. 6% w zaleznosci do miejscowosci,
przy uposazeniu 6.000—12.000 mk. rocznie 6% wzgl. 7%
wreszcie przy uposazeniu ponad 12,000 mk. rocznie 7%
wzgl. 8%. .

Obliczanie obnizki procentowej uposazenia odbywa
sie w ten sposob, ze przy uposazeniu np. 12.000 mk. czesé
jego do 3.000 mk. obniza si¢ o 4%, dalsza czes¢ od 3.000—
6.000 mk. o 5%, wreszcie reszte od 6.000 — 12.000 mk.
0 6%. (Reichsb. Nr. 25 z 1931). W. B.

Wyniki konkursu miedzynarodowego na prace, ma-
jace na celu rozpowszechnienie aluminjum. W Nr, 12 (76)
»Iniyniera Kolejowego™ z r. 1930 (str. 487) zamiescilismy
notatke o ogloszeniu tego konkursu, obecnie podajemy jego
wyniki. Na konkurs nadeslano 291 prac, opartych na po-
waznych studjach nad zastosowaniem lekkich metali i sto-
pow, Jednakze najwyzsza nagroda — 50.000 frankéw —
nie zostata wyplacona nikomu, gdyz jury konkursu nie przy-
znalo zadnej pracy wyjatkowej doniostosci i nowosci. Jedna
z nagrod 25.000 frankéw zostata przyznana p. Konstantemu
Szmuklerowi z Grenobli za referat. o zastosowaniu alumi-
njum w garbarstwie i ku$nierstwie. Druga takaz nagroda
zostala podzielona pomiedzy dwoch autorow: D-ra H. Ham-
pela ze Szczecina i p. De Haes z Brukselli, za prace doty-
czace zastosowania aluminjum do konstrukcji grzejnikow
ogrzewania centralnego, K-i.

Granica wieku pracownikéw na kolejach Skandynawiji. Nie-
dawno ustalono prekluzyjne granice wieku dla pracownikéw kolejo-
wych Szwedzkich kolei paristwowych. Wynosza one ogélnie dla mez-
czyzn 67 lat, dla kobiet 64. Wyjatek stanowi: personel stacyjny — 63
lata, tylez rzemieslnicy warsztatowi, co sie tyczy personelu parowozo-
wego, to nie moze on pracowaé w wieku ponad lat 60. Sasiednie ko-
leje Norweskie dopuszczaja personel do pracy do wieku lat 65, koleje
fas’ Duriskie ograniczaja mozliwo$é stuzby dopiero po przekroczeniu
at 70.

w.

: Swictowe koszta budowy drég w 1931 r., podane wedlug spra-
wozdania z Waschingtonu, obejmujac 110 pasistw, wykazuja 3 miljar-
dy dolarow do wydatkowania w tym roku na budowe drég bitych.
Z sumy tej przypada tylko dwa miljardy na Stany Zjednoczone Ame-
ryki. Na Japonje 20 miljonéw, to samo na Kanade. Argentyna ma
wybudowaé 700 mil drég kosztem 200 milj. Alger, Sudan, Czechoslo-
wacja i Grecja podniosly przewidywane na ten cel wydatki. Jugosta-
wja dla budowy 500 mil drég przewiduje 13 milj. dol. Italja przewi-
duje budowe drég, przy ktérych ma znalezé prace 60.000 bezrobotnych.
Roéwniez Austrja, Belgja, Anglja, podniosty na ten cel kredyty prze-
widywane w ostatnim roku, azeby w ten sposéb walczyé z bezrobociem.
(Verkt.-15 — 1931 r.). wg.

. ObniZenie uposazen personelu kolei angielskich. Z dniem
28 marca 1931 r. wprowadzono na kolejach angielskich obnizenie
uposazeri pracowniczych w granicach od 6 penséw do 1 szylinga na
funt szterlingéw uposazenia, Obnizenie to dotyczy okolo 500.000 pra-
cownikéw i przyniesie towarzystwom kolejowym okolo 5 miljonow
funtéw oszczednoéci rocznie. W

Obnizenie uposazefi personelu kolei belgijskich, Rada Admini-
stracyjna  Towarzystwa Narodowego kolei belgijskich zdecydowala
na posiedzeniu z dnia 30 marca 1931 r. obniZenie uposazen personelu
kolejowego o 6%:. W. B.

Upasistwowienie slowackich linij wegierskich kolei prywatnych.
Wedlug ustawy ogloszonej 20 lutego 1931 obejmuje panstwo czecho-
stowackie na jego terytorjum polozone linje Towarzystwa ,Transda-
nubijskiej" kolei lokalnej w Budapeszcie z waznoscia od 1 stycznia
1929 za cene 1,120,780 kor. cz. z 5% odsetkami od 1 stycznia 1929.

Poza tem parstwo czechostowackie przejmuje w dzierzawg po-
tozona na jego terytorjum czesé linji kolejowej Lucenec — granica
panstwa Nogradzkiej kolei lokalnej réwniez z waznoscia od 1 stycz-
nia 1929 za rocznym czynszem dzierZawnym w kwocie 45.000 kor. cz.
(Z.d. V. D. E. V. Nr. 13 z 1931).

Kolej elektryczna bez obslugi. Podziemna kolej pocztowaz
w Londynie posiada pociagi pozbawione obslugi personelu, a kontro-
lowane jedynie zapomoca elektrycznosci.

Kolej ta coprawda przewozi obecnie tylko poczte, lecz niema
powodéw, dla ktérych nie moglaby przewozi¢ pasazeréw.

O ile trudno przypuscié, azeby mozna bylo obejsé sie w odle-
glej nawet przyszlosci bez personelu obslugujacego parowéz w trakeji
parowej, o tyle stanowczo mozna twierdzié, ze jesli udaje sie elek-
trycznie zatrzymywaé pociagi w ruchu, to wowczas réwnieZz mozna
puszczaé je w ruch ta sama droga. Sprawa wiec pociagéw, kursuja-
cych po normalnej linji kolejowej bez personelu trakcyjnego, wychodzi
z dziedziny fantazji, tembardziej. Ze ogéolna tendencja kolei jest przej-
écie na trakcje elektryczna. (The Modern. Transport. Nr. 614 — 30
str. 13). Z. K.

Eksploatacja samochodéw na kolejach niemieckich. W r. 1930,
koleje panstwowe niemieckie utrzymywaly w ruchu osobowym 131
kurséw samochodowych, w ruchu towarowym 54 w stosunku do r.
1929 w ruchu osobowym wigcej o 32 kursy, w ruchu towarowym o 4.
Rozporzadzalny tabor samochodéw wynosit: osobowych — 22 autocary,
towarowych 32 wozy ciezarowe i 22 przyczepne. Poza tem uzywano
do celéw gospodarczych 157 samochodéw osobowych i 121 towaro-
wych. Praca tych samochodéw wyrazila sie¢ w ruchu osobowym prze-
wiezieniem 4733971 os6b, w ruchu towarowym wykonaniem 4.808.254
tonno/km, przy czem przewieziono 180132 tonn-ladunkéw. Przewozy
w ruchu samochodowym wykonywaly koleje niemieckie badz na
wlasny rachunek, badZ wspélnie z poczta i innemi przedsiebiorstwa-
mi przewozowemi. Wedlug danych przytoczonych w statystyce za r.
1929 przewozy samochodami ma kolejach niemieckich maleja; koleje
te mie zamierzaja we wlasnym zakresie rozwijaé eksploatacji samo-
chodéw ani osobowych, ani cigzarowych. W r. 1930 z powodu nieren-
townosci zaniechano wielu kurséw w przewozach osobowych i towa-
rowych.

w.

Historyczny perowéz, jako zabytek muzealny, Parow6z an-
gielski ,City of Truzo" ,4—4—0) zostal uznamy za zabytek histo-
ryczny i, jako taki, bedzie umieszczony w Muzeum Kolejowem
w York, Parowéz ten w maju r. 1904 zostal wyznaczony do prowadze-
nia specjalnego pociagu pocztowego, skladajacego sie z 5 wagonéw
czteroosiowych na woézkach, ogélnej wagi 148 t, przeznaczonego do
przewiezienia poczty z Australji i znacznej sumy pieniedzy, jaka
Amerykanie wplacali Francji za Kanal Panamski— z Plymooth do
Londynu. y

Pociag idacy ze $rednia predkoscia 62 mil ang, na godzine
(99,7 km), w pewnym momencie, przy zejsciu ze wzniesienia, rozwi-
nal predkos$é 102,3 mil ang./godz. (165 km.) ktéra jest najwyzsza,
stwierdzona urzedowo predkoscia dla parowozu, co -postuzylo w da-
nym wypadku powodem do zyskania stawy przez ,City of Truzo™.
Parowéz dwucylidrowy, posiada kociol o cisniemiu 13,7 atm.
i wazy 55,6 t. w stanie stuzbowym, przy ciezarze napednym 36,2 t.
(Ry. Gaz. Nr. 13 — 31 r.). -Z. K.

Korzystanie z wagonéw restauracyjnych kolei szwajcarskich,
Z dniem 15 maja 1931 r. zniesiono na kolejach szwajcarskich wszelkie
ograniczenia co do korzystania z wagonéw restauracyjnych podréz-
nych III klasy. Zarzadzenie to uzasadnione jest nietylko wzgledami
demokratycznemi, ale i faktem, ze wobec panujacego obecnie stanu
gospodarczego, wigkszo§é podréznych, ktérzy cheieliby korzystaé
z wagonoéw restauracyjnych, jezdzi klasa III. (Z. d. V. D. E. V. Nr, 23
z 1931). W. B.

Okresowe karty peronowe w Niemczech. Z dniem 1 czerwca
1931 r. wprowadzily koleje niemieckie miesicczne karty wstepu na
perony w cenie 5 m. n. Tym zatem osobom, ktére czesciej maja do
czynienia na peronach, oszczedzono nietylko ciagtego kupowania bi-
letéw peronowych, ale przyznano im takZe znaczna ulge w kosztach,
poniewaz miesieczna karta peronowa, uprawniajaca do nieograniczo-
nego ilo$ciowo wkraczania na perony, nie kosztuje drozej niz 25 bi-
letéw jednorazowych.

W celu unikniecia ewentualnych naduzyé karty te sa imienne
i zaopatrzone w fotografje i podpis wiaséciciela karty. (Reichsb. zesz.
Nr. 22 z 1931), W. B.

70-tonnowe wagony na kolejach amerykarnskich. Zarzad kolei
Central Railroad of Nev Jersey zamoéwil w T-wie ‘Bethlehem Steel
Company 200 wagonéw platform przeznaczonych do przewozu zelaza
walcowanego znacznej dlugosci. Podwozie, szerokosci 2,6 m, ma dlugosé
19,83 m i opiera sie na 2 wézkach zwrotnych, ciezar wlasny wagonu
wynosi 31,5 t. no$noéé 70 t. Wagony moga przechodzié przez luk 55 m
$rednicy; zbudowane sa catkowicie ze stali.

w.
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Kolej Poludniowo-Mandzurska. Prasa zawodowa
angielska podaje najnowsze dane, dotyczace Kolei Po-
ludniowo-Mandzurskiej.

Rozwéj i dobrobyt Mandzurji nalezy zawdzieczaé
udoskonaleniu komunikacji. Od r. bowiem 1897 zbudo-

wano tu 4800 km linji, z ktérych polowa nalezy do

Chin, '/, do Rosji i !; do Japonji, Ogélna ilosé przewie-
zionych podréznych wzrosla z 2,179.000 (1910) do
8,263.000 (1928), a przewozy towarowe z 3.568.000 t. do
18.427.000 t., podczas gdy roczny wplyw wzrést
z 15016 do 113,640.000 yen. -

Kolej ta ciagnie si¢ z Changchun do Portu Artura
(11200 km gléwnej linji).

Na poélnocy istnieje bezposrednie polaczenie jej
z linja do Charbina, ktéry lezy na gléwnej linji Trans-
syberyjskiej do Wtadywostoku.

Towarzystwo kolejowe bylo zalozone w r. 1906
przez Japorczykow z kapitalem zakladowym 200 mil.
yen, ktéry w r. 1920 byl podwyzszony do 440 mil. yen.

Japonja, dzierzaca wiekszosé¢ akcji wyznacza swe-
go prezesa i wice-prezesa, reszta za$§ dyrektorow zostaje
wybrana przez akcjonarjuszéow,

Od czasu reorganizacji linji przez Japonczykéw jest
ona niezaprzeczenie najlepsza linja we Wschodniej Azji.

Poza eskploatacja kolei wspomniane Towarzystwo
posiada i inne przedsiebiorstwa, jak: elektrownie, ga-
zownie, hotele, szpitale, szkoly, czytelnie, laboratorja
i t. p. Posiada ono poza tem port Dairen wraz z okre-
tami, i kopalniami wegla w Fushun i kopalniami rudy
zelaznej w Aushan,

Stan liczbowy personelu w r. 1927 wyrazal sie cyira
34,743 osob (14.000 Chificzykow).

Kolej posiada 500 wagonéw osobowych, przewaznie
konstrukcji wspélczesnej, o 6-o kolowych wézkach, Na
linjach gléwnych kursuja wagony sypialne i restaura-
cyjne. Poza tem w inwentarzu kolei figuruje 7000 wago-
néw towarowych o pojemnosci 20—30 t.

Warsztaty reparacyjne znajduja sie w Shakakou,
okoto Dairen. Podréz z Londynu do Szanghaju lub Tokio
przez Syberje trwa 16 dni, gdy tymczasem przejazd okre-
tem przez Suez wymaga 41, a z Ameryki — 30 dni, co
oczywiscie odbija sie tez na kosztach podrézy.

Kolej Poludniowo-Mandzurska jest przedsiebior-
stwem, ktére rozwinelo sie w sposéb zdumiewajacy,
i ktore w przyszlosci bedzie bezwatpienia kroczyé dro-
ga postepowania i dalszego rozwoju. (Railw. Gaz. 30
Jan. 31 r.). Z K.

Bibljo

»sCieslictwo Polskie* uzupelnienie polskiego budow-
nictwa drewnianego. Pod tym tytulem ukazala sie naj-
nowsza praca prof. dr. J. Zubrzyckiego jako zeszyt I-szy

do str. 64 wlacznie. Zeszyt wzbogacony blisko 80 rysunka-
mi przedstawia skarby sztuki ciesielskiej i podaje wzory,

grafja

ktore wykazuja, jak wiele w dziedzinie tej jest naszych
rodzimych pierwiastkéw.

Calos¢ ma wyjsé w 3 zeszytach w formacie 8-ki wiel-
kiej. Sktad gtéwny w ksiegarni T. S. L. w Krakowie ul.
Sw. Anna 5. Przedplata za 3 zeszyty wynosi 25 zI.

Wydawca: Zwiqgzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.
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FABRYRH NRRZEDZI POZRRNICZYCH

»S TRAZAK*
L. PIETKA, A, PLOSKI i G, STOLOWSKL

WARSZAWA, UL. KROLEWSKA 11, TEL, 205-25

Poleca do natychmiastowej sprzedazy:

SIKAWKI przenoéne ,Tryumf” i 2-cylindrowe; SIKAWKI

motorowe; HYDROFORY hydropulty, hydronetki; BECZKO-

WOZY 2 i 4-kotowe, DRABINY réinych systeméw; KASKI,
PASY, TOPORY i t. p.
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Kasa Kolezenska Czlonkéw Kola Warszawskiego
Zwiazku Inzynier6w Kolejowych. Na zasadzie zatwierdzo-
nego przez wladze w dniu 22 maja 1929 r, Statutu, udziela
pozyczek krotko i dlugoterminowych, przyjmuje wklady
oszczednosciowe na oprocentowanie i t. p.

Udzial czlonkowski — 50 zi. ptatny w pieciu ratach,
stala sktadka czlonkowska — 5 zl. miesiecznie.

Udzial i sktadka 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-
munikacji, Departament VI, telefon Nr. 89, lub 143 we-
wnetrzny, albo — Wydzial Zasobéw Warszawskiej Dy-
rekcji P. K., ul. Wilediska Nr. 2, telefon 322.

PRECZ ; syari DO NAKREGANIA wi poisicy xotench

I-sza KRAJOWA WYTWORNIA ZEGAROW
i APARATOWELEKTRYCZNYCH

dlbowiem SYNCHRONICZNE i WYSMIENITE, zez kika ovaekesi kor. WYPROBOWRNE ZEGARY ELEKTRYCINE
urzadzone DLA PRADU StABEGO,

o wigs dsce g Tostosowsé WA KAZDED STACI, nawel nie posatace) ofwiellnia elekyeznego
dostarcza w KRZDE) FORMIE, riwniet w KRZDE) WIELKOSC, a wiec biurowe, neronowe, warszialowe, wieiowe, et

WELEKTROZEGAR”

Sp. z ogr. odp.
w Warszawie ul. Woiska 42, tel. 259-99.

Zakl. Graf, B, Wiersbicki { S-ka, w Warszsawie,
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