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Parowoz osobowy typu 1-4-1 Kolei Francuskich w Marokku.

Inz. Juljan Paczowski.

(Dokoriczenie).

Przedni woézek Krauss'a (Rys. 11) sklada sie z ramy Zestawy kolowe poza 1-szym nie posiadajg prze-
stalowej, ktéra przednim koricem jest umocowana z maz- suwu i tworza sztywna baze 3500 mm. Trzeci zestaw na-
nicami osi tocznej, wyksztalconemi jako jeden odlew sta- pedny ma zwezZone obrzeza. Obrecze oraz pierscieri do-
liwny, tylnym zas koncem, zaopatrzonym w czop kulisty, ciskowy maja profil odmienny od polskiego, co widaé¢ na
jest osadzona w wspolnym korpusie obu maznic 1-szej osi Rys. 12. Charakterystycznem jest zaklinowanie osi w bo-
wigzanej. W posrodku ramy woézka jest umieszczone loze
na czop zwrotny, ktéry ze swej strony gérnym koricem
jest osadzony w skrzyni miedzyostojnicowej. Sile zwrot-~
na otrzymuje si¢ zapomoca resoréw o poczatkowem na-
pieciu 1000 kg; sita ta przy skrajnem wychyleniu si¢ woéz-
ka dochodzi do 43000 kg.
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sakach oraz przeciwkorby kotkiem okraglym
o matlej stozkowatosci, co specjalnie przy
wprasowywaniu przeciwkorby daje duze ko-
rzysci i pelna gwarancje jej wlasciwego usta-
wienia,

Tylny pétwozek (Rys. 13) jest typu ko-
lyskowego. Dyszel jest zbudowany z zelaza
kutego z przysrubowanem lozem kulistem na
czop obrotowy z jednej strony, drugi zas ko-
Rys. 11. niec taczy sie z korpusem maznic osi tocznej.




196 INZYNIER

Na korpusie sa osadzone obrotowo wieszaki kotyski, ktora
tworzy niejako loze stopy dla czopa oporowego, umie-
szczonego w odlewie miedzostojnicowym. Odresorowanie
kol tocznych ma miejsce zapomoca 4 kompletéw potroj-
nych sprezyn spiralnych.

Konstrukcja cylindréw parowych jest dobrze rozwia-

zana. Duze kanaly przelotowe, duza s$rednica suwaka

350 mm dajg gwarancje korzystnego przepltywu pary
i mniejszego dlawienia. Z rozwaga sa przeprowadzone ka-
naly pary odlotowej i

unikajac wsp6lnych
|
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bre urzadzenie smarowniczek (Rys, 14). Ttoczek A z bar-
dziej twardej stali, umieszczony w korpusie B, przy podno-
szeniu sie zasysa smar i przy opadaniu wciska go w szcze-
line miedzy otworem korpusu B a wrzecionem tloczka A.
Sruba C ustala skok tloczka, a tem samym reguluje ilosé
smaru, tak ze dla regulacji niema potrzeby rozmontowy-
wania smarowniczki celem wymiany igly, i nie posiada
zadnej zbyt delikatnej czesci.

Stawidlo systemu Walschaert'a nie przedstawia nic
specjalnego, chyba tylko duze ujemne przekrycie
wylotowe — 3 mm, przekrycie wlotowe wynosi
27 m, a linijne wyprzedzanie 7,5 mm.

Rys. 13.

§cian. Za slaba strone cylindra mozna uwazaé¢ umocowa-
nie jego do ostoi. Odcigzenie bowiem srub cylindrowych
ma miejsce zapomoca nadlewu o prostokatnym przekroju
510 x 400 mm, ktéry ma by¢ szczelnie dopasowany na
4-ch swych powierzchniach w wykréoj ostojnicowy, co na-
turalnie sprawia ogromne trudnosci. Pokrywy cylindro-
we, tak tylna jak i przednia, sa staliwne i posiadaja dla
ochrony w miejscu przechodzenia tloczyska wprasowane
tulejki stalowe. Dlawnice na specjalne Zadanie byly sy-
stemu ,,Haubera”. Tylne i przednie pokrywy suwakowe
identycznie zbudowane mieszcza w sobie metalowe dla-
wiki.

Na osprzet cylindrowy skladaja sig: zawory bezpie-
czenistwa po 2 na kazdej pokrywie, duzych rozmiaréw za-
wory przedmuchowe po 2 na cylindrze, polaczone ze
soba systemem 2-ch rur dziurkowanych, zawor ssacy
i wreszcie wyrownywacz cisnieri. Kanal laczacy obie stro-
ny cylindra w srodkowej czesci tworzy korpus dla cy-
lindrycznego kurka tworzacego wyroéwnywacz. Naped
kurka ma miejsce recznie i samoczynnie para za posred-
nictwem serwomotoru.

Ttok kuty jest nakrecony na goraco (100") na tio-
czysko nagwintowane specjalnym lekko stozkowym gwin-
tem i zabezpieczonym jeszcze owalnym klinem; posiada 3
waskie zeliwne pierscienie uszczelniajace.

Réwnoleznik jest dwuslizgowy; konstrukcja do dnia
dzisiejszego we Francji rozpowszechniona.

Krzyzulec jest skladany t. j. na kuty korpus z wy-
stepami czopowatemi sa nasadzone staliwne slizgi wylane
biatym metalem, przez co réownoleglos¢ obu slizgéw moze
byé bezwzglednie utrzymana, zreszta w ruchu natych-
miast sama sie ‘nastawi.

Korbowody i wiazary posiadaja glowy otwarte.
Uderza staby klin w korbowodzie, przyczem pracuje tylko
3-ma przekrojami na $ciecie, gdyz gory koniec uksztalco-
ny w $rube nastawcza nie wystaje poza goérny palak glo-
wy. Glowa od strony krzyzulca posiada wprasowang tule-
je bronzowa. Glowa wiazaréow 1-szej i 2-giej osi takze
otwarta rozni sie jednak od korbowodowej tem, ze klin
sam nie pracuje na scigcie, a tylko jest czgscia ustalajaca
panewke i przenosi nacisk na opore polaczona z palaka-
mi glowy. Przedluzenie glowy wigzarow 2-giej 1 3-ciej
osi jest polaczone z tylng glowg wigzarow 1-szej i 2-ej osi
ruchomo tez w bocznym kierunku za posrednictwem kuli-
stej tulejki i odnosnej bronzowej panewki. Panwie glow
wiazaréw 1-szej i 4-tej osi wigzarow sa dostosowane do
kulistych czopow kél, co specjalnie przy ukladach osio-
wych 1-4-1 z wozkiem Krauss'a ma zastosowanie (lecz
tylko dla pierwszej osi wigzanej). Nalezy podkresli¢ do-

Suwak jest jednokadlubowy staliwny o duiej, juz
wyzej wspomnianej, Srednicy. Pierscienie uszczelniajace
zakladane od zewnatrz sg przytrzymane przykreconemi
pokrywami. Charakterystycznem jest osadzenie calosci
na trzonie suwakowym luzno w kierunku poprzecznym.
Wszystkie walki stawidlowe sa cementowane i ustawione
w widetkach noskami. Tulejki bronzowe sa wprasowane
i jeszcze zaklinowane. Plaskie powierzchnie trace np. wi-
detek musiatly byé tez cementowane.

Parowozy sa zaopatrzone w hamulce, powietrzny
Westinghouse'a i na pare wstecznag. Hamowane sa tylko
kota wiazane jednostronnie, z naciskiem klockéw od przo-
du. Ze wzgledu na duze sily dzialajace na wal hamulcowy,
ten ostani zostal wykonany ze staliwa, co zmniejsza wa-
ge przy tych samych warunkach wytrzymatosci. Wszyst-
kie watki sa cementowane i zabezpieczone noskami w wi-
detkach od obracania sie, gléwki ciegiel posiadaja wpra-
sowane cementowane tulejki zabezpieczone wkretka i po-
siadaja otwory dla smarowania. Powierzchnie plaskie tra-
ce sie sa tez cementowane. Hamowanie uskutecznia jeden
poziomy cylinder, ktéry dziala na wal za posrednictwem
przektadni dZzwigniowej. Pompa powietrzna typu Bi-
compound’ jest umieszczona po prawej stronie dymnicy.

Hamulec na pare wsteczna posiada 2 zawory umie-
szczone na stojaku, jeden dla pary, drugi dla wody, wtry-
skiwanej celem chlodzenia cylindrow., Wtrysk wody ma
miejsce w obu pokrywach cylindrowych i w srodku suwa-
ka, pare za§ wpuszcza sie do rury wylotowej dla zabez-
pieczenia od wsysania powietrza i spalin z dymnicy. Przy
hamowaniu wazna jest nastepujaca kolejnos¢ czynnosci:

1) otwieranie zaworu wiryskujacego pare;

2) przerzucanie stawidla na jazde w tyl na pierwszy
zab;

3) otwieranie catkowicie przepustnicy;

4) zwiekszanie napelnienia (dla jazdy w tyl) stoso-
wnie do oporu, jaki si¢ chce uzyskaé, i

5) wyregulowanie wtrysku wody.

Piasecznica systemu ,,Leach’'a” jest uruchomiana recz-
nie i powietrzem (Rys. 15). Skrzynia piasecznicy zeliwna
posiada dwie przykrecone skrzynki, w ktérych obracaja
sie §limaki walu pokrecanego recznie korba w budce ma-
szynisty. Rury recznej piasecznicy sypia piasek pod ko-
la osi napednej w obu kierunkach jazdy. Piasecznica
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dzialajaca powietrzem sprezonem, pobieranem ze zbiorni-

a hamulcowego, podsypuje piasek pod kola 1-szej osi
wigzanej dla jazdy w przod i pod kota 4-tej osi wiazanej
dla jazdy w tyl.
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Ogrzewanie jest parowo-powietrzne ,,Westinghou-
se'a”, oprécz wiec normalnej armatury parowej dla ogrzewa-
nia jest jeszcze zawor dla pobierania powietrza ze zbiorni-
ka hamulcowego i specjalny regulator, ktéry przepuszcza
powietrze do przewodu tylko w chwili jak cisnienie
w zbiorniku przekracza 7 atm. Dodatkowy prad spre-
zonego powietrza ma na celu przyspieszenie pary w prze-
wodzie, przez co zwieksza sie odleglosé¢ ogrzewalnego
dzialania pary.

Smarowanie cylindréw parowych odbywa sie zapo-
moca amerykanskiego lubrykatora ,,Detroit”” o 5 wylotach.
Po 2 wyloty sa przeznaczone dla cylindrow prawego i le-
wego, z ktorych jeden rozpyla smar do rury wlotowe;j,
a drugi do samego cylindra. Piaty wylot smaruje pompe
hamulcowa. Wszystkie inne miejsca sa smarowane zwy-
klemi smarowniczkami. Lubrykator powyzszy ma te
dobra strone, ze wyraznie wida¢ w budce dobre jego
funkcjonowanie i ilos¢ przeptywajacego smaru, co tez
z latwoscia mozna regulowaé.

Na uwage zastuguje smarowanie szyn na lukach.
W tym celu jest zainstalowane automatycznie dzialajace
urzadzenie (syslem P. O.) do zwilzania smarem boku
glowki szyny. Oliwa w zeliwnym zbiorniku jest pod cisnie-
niem powietrza ze zbiornika hamulcowego i wypycha smar
do kurka, ktorego klucz ma 2 otwory; na tuku kolo
toczne wychylajac sie¢ pokreca za posrednictwem syste-
mu dzwigni klucz w kurku i oliwa pod ci$nieniem wypty-
wa rurka skierowana na wewnetrznag strone szyny.

Parowoz jest o$wietlony pradem elektrycznym, ktory
dostarcza turbogenerator systemu ,Sunbeam” o mocy 500
Watéw i napieciu 32 v.

Nalezy jeszcze zwrocié uwage na odmienne rozmie-
szczenie przyrzadow w budce, spowodowane tem, Ze sta-
nowisko maszynisty jest po lewej stronie parowozu. A wiec
przyrzad stawidlowy, krany hamulcowe, powietrzna pia-
secznica, regulacja zasilania kotla i odwodnienie pompy
w,Dabeg'a” sa po lewej stronie. Reczna piasecznica, naped
zaworéw opdcylindrowych, ciggta rusztu wywrotnego
i wstrzasanego, klapy popielnika sa po prawej stronie.
Budka nie posiada oszalowania drzewem, a podloga jest
ulozona na sprezynach. Brak jest wszelkiej izolacji kotla
nawet na czeéci stojaka wewnatrz budki- Uderza tez brak
siedzen w budce.

Teraz przejde do skreslenia paru stéw o wykonaniu
i odbiorze czesci parowozéw. Przepisy kontroli przy bu-
dowie parowozu sa zebrane w osobny zeszyt, kt01y obo-
wigzuje tak Wth(‘lrllQ jak i komisarza, w naszym wypad-
ku specjalnego inzyniera Kolei P. O. Plzeplsy wykonania
i odbioru kotla pokrywaja sie w zasadzie z polskiemi. To
samo moze powiedzie¢ o kontroli przy montazu caltego pa-
rowozu, ze przepisy nie odbiegaja zasadniczo od naszych
przepisow i dostosowanie si¢ do indywidualnych zyczer
odbiorcy nie sprawilo trudnosci. Nie mozna tego powie-
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dzie¢ o wykonaniu poszczegdlnych detali. Niektore czesci
np. wieszaki resorowe musialy byé wyzarzone ,,a la volée™
t. j. w temperaturze 900" bez dostepu powietrza. Wszyst-
kie czesci przekute, nawet malto wazne, byly wyzarzane.
Duze trudnosci sprawialo wyzej wspomniane wykonanie
cementowanych maznic. Przy gieciu rur uwazano pilnie
na zmniejszenie przekroju w ten sposob, zeby kulka
o $rednicy réwnej 75% $rednicy wewnetrznej rury jeszcze
fatwo przechodzita. Skomplikowane odlewy staliwne wy-
magaly czesto specjalnych przyrzadéw dla umozliwienia
obrobki np. skrzyni poddymnicznej odlanej wraz z mie-
dzycylindrowg, i trojnikiem wylotowym. Przegrzewacz mu-
sial byé¢ wyprébowany hydraulicznie catkowicie zmontowa-
ny, co tylko przysparzalo niepotrzebnie roboty, gdyz poz-
niej nalezalo go zdemontowa¢, aby moc go zatozyé do ko-
tla. Duze wymagania byly stawiane na pasowanie watkow
stawidtowych. Tolerancje byly znacznie mniejsze, anizeli
u nas, czy w Niemczech uzywane, np. kamienn kulisy mu-
sial byé prawie bez luzu dopasowany do samej kulisy,
watki mogly mie¢ luz w swych tulejkach najwyzej; do
0,05 mm; jeszcze trzeba zwrocié uwage, ze watki sa usta-
wione noskami w widetkach, a wiec luzy sie nie sumujg.
Pierscienie tloka i suwaka nie mogly mie¢ zadnej gry
w swych rowkach. Klin laczgcy tloczysko z krzyzulcem
musial $cisle dolegaé tez na swych bocznych powierzch-
niach, co wymagalo specjalnego sposobu wykonania. Na-
lezalo bowiem najpierw $ciagnaé {toczysko z krzyzulcem
prowizorycznym klinem, a potem dopiero zaklinowaé juz
wlasciwym dopasowanym. Poprzestane na tych paru przy-
ktadach, gdyz nie miejsce tutaj szerzej si¢ rozwodzié¢ nad
wszystkiemi sposobami wykonania czesei i nad ich kry-
tyka,.

Nie mozna przemilczeé¢ braku jakiejkolwiek oficjal-
nie zadanej normalizacji. Poniewaz we Francji koleje sa
przewaznie w prywatnych rekach, wiec kazda kolej ma
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swe specjalnosci 1 prawdopodobnie skrzetnie je strzeze.
Woprawdzie istnieje centralne biuro konstrukcyjne, zato-
zone wspélnym wysitkiem kilku najwiekszych towarzystw
kolejowych (t. zw, O. C. E. M. Office Central d'études de
Materiel de Chemins de Fer), jednak przepisy opracowa-
ne przez to biuro nie znajduja powszechnego zastosowa-
nia. Naprzyklad Kolej P. O., ktéra dostarczyta nam ry-
sunki, ma swoéj rodzaj gwintu tak zw. P. O. Wszystkie
czesci kotla gwintowane musialy posiadaé ten gwint. Sy-
stemu jednak nie bylo. I tak na parowozie spotkali$my na-
stepujace rodzaje profilow gwintow, 1) P. O., 2) metrycz-
ny, 3) calowy, 4) gazowy, 5) sznurkowy, 6) kwadratowy,
7) specjalny miasta Paryza, 8) specjalny dla tloczyska
typu nieznanego nikomu nawet w biurze konstrukcyjnym
P. O. Nastepnie $rednice czesci gwintowanych osprzetu
nie byly znormalizowane jak i ilo§é nitek gwintu, tak ze
w osprzecie spotkali§my w sumie 78 gwintéw réznych ro-
dzajow, z czego widag, ile to przysporzylo niepotrzebnych
kosztéow na narzedzia 1 sprawdziany. Jedynie $ruby
i szpilki byly znormalizowane i wszystkie posiadaly gwint
metryczny S. J. Poniewaz fabryki francuskie nie maja
w uzyciu, przynajmniej w budowie parowozéw, zadnego
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systemu pasowar, wiec nawet $rednice watkow czy otwo-
réow byly zupelnie dowolne, a pasowanie ich bylo badane
przez komisarza odbiorczego ,na czucie'.

Zawdzieczajac uprzejmosci Ministerstwa Komuni-
kacji, jeden z parowozéw zostal poddany szczegélowym
probom, ktore dokonal p. prof. A. Czeczott. Proby te wy-
kazaly duza sprawnosé¢ i wydajnosé¢ kotla, granicy odpa-
rowalnosci prawie nie zauwazono, natezenie rusztu docho-
dzito do 800 kg/ 1 m*. godz., wegla. Duzy wplyw dodatni
mozna przypisa¢ urzgdzeniu wydmuchowemu ,,Kylchap'.
Ustosunkowanie kotla do sily przyczepnej i cylindrowe;j
wyglada na bardzo korzystne. Dla ilustracji podaje ta-
blice glownych charakterystyk kotta wyprébowanego paro-
wozu, podang nam laskawie do uzytku przez p. prof. A.
Czeczotta, (Rys. 16].

Na wykresie przyjeto nastepujace oznaczenia: odpa-
rowanie kotla—De, odparowanie z jednego kg. wegla —
De/B, objetos¢ pary odparowanej — Vs, nadcisnienie pary
odlotowej w atm. — Pb, temperatura w palenisku — To,
temperatura pary w skrzynce suwakowej — Ts, woda za-
oszczedzona w kg. — S i wspéiczynik wydajnosci kotla—
1, jako funkcja natezenia rusztu Y

Spawane wagony kolejowe.

Inz. Inz. P. Tulacz i F. Golling.

wia, zZe sa one przy tej samej wytrzymalosci lzejsze

i sztywniejsze od konstrukcji nitowanych, co ma
szczegélne znaczenie dla wszystkich urzadzend transpor-
towych. Zmniejszenie bowiem martwego ciezaru nietylko
obniza koszta budowy, lecz daje rowniez oszczednosci na
sile pociggowej, na konserwacji torow i samego urzadze-
nia transportowego.

Najprostszy przyklad w tym zakresie stanowia spa-
wane woézki kopalniane, ktére od kilku lat juz sg w uzyciu
i niezbicie wykazaly wyzszos¢ wykonania spawanego nad
nitowanem. Spawany wozek jest o 15% lzejszy, a koszt
jego budowy o 119% niZzszy od nitowanego: Fig. 1 i 2
przedstawiajag woézek spawany, uzywany w $laskich ko-
palniach wegla.

M onolityczny charakter konstrukeji spawanych spra-

Fig. 1.

Pominawszy juz to, ze nitowanie oslabia materjal
wskutek wiercenia otworéw na nity, to — zdaniem inzy-
nier6w-gérnikéw — duza wada wykonania nitowanego po-
lega na tem, iz w szczegdlnie ciezkich warunkach pracy
wozka w kopalni, nity wkrétce obluzowuja sie, co dopro-
wadza do zdeformowania tak podwozia jak i skrzyni
woézka. Natomiast dotychczasowe doswiadczenia przy za-

stosowaniu wo6zkow spawanych acetylenem wykazaly juz,
Ze posiadaja one o wiele wieksza odpornosé i sztywnosé.
Wielka zaleta wozka spawanego jest gladka powierzchnia
skrzyni, wskutek czego nie osadza sie materjal na scian-
kach i czyszczenie odbywa sie szybko. Przy wykonaniu
nitowanem stosowane sa katowniki wewnatrz skrzyni;
ot6z w tych miejscach zbiera sie materjal, tworzac twarda
skorupe, ktora trudno jest usunaé i ktorej waga dochodzi
do 20 kg na 1 wézek.

Fig. 2.

Wyzej wspomniane doswiadczenia posiadaja bezpo-
srednie znaczenie réwniez dla konstrukcji wagonow ko-
lejowych. ,

Na zachodzie, gdzie zarzady prywatnych kolei wy-
tezaja wszystkie sity w kierunku zwickszenia rentownosci
swoich przedsigbiorstw, od kilku lat juz stosuje si¢ spa-
wanie wagonéw kolejowych. I tak francuskie i belgijskie
koleje zaprowadzily wagony osobowe caikowmu? spawane.

Dotychczasowe wyniki jednak nie pozwol_ﬂy jeszcze
na wypowiedzenie ostatecznej opinji o korzysciach nowe-
go sposobu budowy. Przy budowie tych wagonéw stoso-
wano tylko spawanie elektryczne, bez wzgledu na wicksze
korzysci spawania acetylenowego przy niektérych pota-
czeniach.
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Ostatnio amerykarnska firma ,,Pullmann Car i Manu-
facturing Corporation” zbudowala serje wagonéw ciezaro-
wych o wielkiej tadownosci, catkowicie spawanych. Przo-
dujace stanowisko w produkcji wagonéw wymienionej fir-
my, jak rowniez stosunkowo duza ilo$¢ dostarczonych wa-
gonow nadaja temu faktowi zasadnicze znaczenie.

Przy opracowaniu konstrukcji wagonu wykorzystano
kilkuletnie doswiadczenia naukowe i praktyczne na tem
polu, dzieki czemu wykonano poszczegolne czesci w spo-
sob najracjonalniejszy oraz najbardziej odpowiadajacy
wymaganiom technicznym. Problem oczywiscie nietatwy do
rozwigzania. Trzeba sobie tylko uprzytomnié réznorodnosé
naprezen, ktérym podlegaja poszczegélne czesci wagonu
ciezarowego. Konstruklorzy wspomnianej firmy rozlozyli
caloksztalt zagadnienia na kilka problemoéw i badali kazdy
z nich z osobna. Postepujac ta droga stworzyli sobie
jasny poglad na wilasciwosci obcigzenia poszczegolnych
czegdci wagonu, a spawanie zastosowali tak zapomoca plo-
mienia acetylenowo-tlenowego, jak i tuku elektrycznego
i to gléwnie w zaleznosci od warunkéw, w ktérych pola-
czone elemenly powinny pracowaé. Stanowi to ogromny
postep wobec préb poprzednich.

Decydujac o tem, czy nalezy zastosowaé spawanie ace-
tylenowe, czy tez elekiryczno-tukowe, trzeba przedewszyst-
kiem wziaé pod uwage rodzaj ob]ektu jaki ma by¢ wykona-
ny, oraz jego przeznaczenie. Spawanie acetylenowo-tlenowe
daje polaczenie o znacznem wydtuzeniu, ktére bardzo
fatwo przejs¢ moga wszystkie deformacje lokalne, zacho-
dzace w danym elemencie konstrukcyjnym; szwy elek-
tryczne sa natomiast znacznie twardsze od materjatu ota-
czajacego. Jak wykazuja proby, przeprowadzone w ostatnim
czasie przez laboratorjum doswiadczalne Politechniki w Zu-
rychu, natezenia termiczne przy szwach elektrycznych-tuko-
wych sa znacznie wieksze, niz przy szwach autogenicznych
poprawnie wykonanych. Powodem tego jest nagte krzepnie-
cie materjatu przy spawaniu lukowem, co nie pozwala na
czesciowe chocby wyréwnanie natezen, jakie jest mozli-
we przy mniej gwaltownym spadku temperatury, zacho-
dzacym przy spawaniu autogenicznem.

Przy obecnym stanie techniki spawa1nlcze] spawanie
tukowe moze byé tarsze od spawania acetylenowego je-
dynie przy bardzo niskich cenach pradu i przy pracach
podrzednych, nie wymagajacych drogich, otulonych elek-
trod; w kazdym innym wypadku spawanie acetylenowe
bierze gore pod wzgledem rentownosci nad spawaniem
elektrycznem,

W zeszycie z maja r. b. czasopisma amerykariskiego
wRailway Age” podano krétki opis spawanych wagonéw;
czerpiac z tego Zrédla podajemy ponizej streszczenie odno-
$nego artyku?u

Dazac do zmniejszenia stosunku wagi wlasnej wago-
now do ich nosnosci, amerykaﬁskie towarzystwo kolejo-
we ,,Chicago Great Western" powierzylo budowe spawa-
nych weqlarek 70 tonnowych firmie , Pullman Car i Ma-
nufacturing Corporation” (fig. 3).

rokosé 3120 mm, wysokosé nad szynami 3250 mm,
tadownosé 63,5 tonn. Podobny wagon nitowany wa-
zy 27 tonn gdy tymczasem wagon spawany wazy 22 ton-
ny t. j. wlasnie tyle, ile wazy wagon nitowany o tadowno-
$ci 45,5 tonn. A wigc przy tym samym ciezarze wlasnym,
mozZemy wagonem spawanym przewiezé o 18 tonn wiecej
wegla, przyczem koszta transportu sa niZsze, poniewaZz
martwy tonnaz zostaje ten sam. Oszczednosé na martwym
ciezarze wynosi w tym wypadku 5 tonn czyli 18,6%.
Oproécz tego wagon ten jest pojemniejszy od nitowanego
o okoto 3,1%.

W poréwnaniu z najlzejszym nitowanym wagonem
innych konstrukcu, 0 znacznie zmniejszonej pojemnosci,
oszczednos¢ na ciezarze wynosi 8,6%, gdy tymczasem po-
wigkszenie pojemnosci wynosi 8,9%. Jezeli przeprowadzi-
my porownanie rentowno$ci wagonu 70-tonnowego spa-
wanego i nitowanego, okazuje sig, Ze wagon spawany przy-
nosi rocznie o 400 sz. wigcej, niz nitowany o tej samej tado-
wnosci.

Przy nitowanej konstrukcji stosowano szes¢ otworow
dna (lejéw), gdy tymczasem przy konstrukeji spawanej,
dzieki gtadkosci $cian, mozna bylo zastosowaé mniejsza
pochyiosc i osiggnaé¢ automatyczne wyladowanie przy
3-ch otworach. Konstrukcja kadluba jest zupetlnie odrebna
od budowy dawniejszych wozéw. Kadtub lacznie z ru-
rowym dZwigarem Srodkowym jest calkowiecie spawany
z wyjatkiem czesci, ulegajacych perjodycznej wymianie,
jak haki, uchwyty i t. p.

Plomieniem acetylenowo-tlenowym spawano czesci
ciezsze, gdzie od spoiny wymaga sie duzej wytrzymaltosci
i ciagliwosci, tuk elektryczny stosowano jedynie przy cien-
kich blachach, gtéwnie dla uniknigcia paczenia sie ich.

Catkowita diugos¢ szwoéw spawanych wynosi okolo
450 m., zuzycie drutéw do spawania okolo 45 kg, z tego
przypada na spawanie autogeniczne 56%, na elektryczne
44%,. Autogenicznie byly spawane nastepujace czesci: dzwi-
gar srodkowy wraz ze wszystkiemi czeéciami przyleglemi,
czolownice z czeéciami przylegajacemi oraz blachami
przedniemi i spodniemi, poprzeczne usztywnienia zbudo-
wane calkowicie z rur, konstrukcja dolnej czesci, spodnie
blachy oraz wszelkie potaczenia rur. Elektryczne spawa-
nie zastosowano tylko przy $cianach bocznych, konstruk-
cji gornej czesci oraz klapach lejow.

Z powyzszego zestawienia w1d21my, 7e przy budowie
tych wagonéw gltéwna role gra spawanie acetylenowo -tle-
nowe; wszystkie szwy wazniejsze dla wytrzymalosci
i sztywnosci konstrukcu wykonano tym sposobem. Nato-
miast spawanie elektryczne zastosowano ]edyme przy po-

taczeniu elementéw podrzednego znaczenia pod tym
wzgledem.
Wykonanie poprzedzil diuzszy okres préb po-

réwnawczych, dotyc7acych wytrzymalosci i rentownosci
réznych spawanych rozwigzan konstrukcyjnych. Po wy-
konczeniu kazdy wagon wyprébowany byl na sztywnosé
przez pomalowanie cienka warstwa mleka cementowego

i obcigzenie piaskiem do wagi cal-

kowitej 95,25 tonn; zatem obciaze-
nie jednostkowe wagonu bylo wiek-
sze, niz przy pelnym tadunku. Od-
pryskiwania powloki cementowe;j,
skutkiem nieré6wnomiernych od-
ksztalcen, nie zauwazono. Po osta-
tecznej probie okazalo sig, ze na-
prezenia sa roztoZone réwnomiernie
i nie przekraczaja w Zadnem miej-
scu 650 kg/cm?,

Préobe na uderzenie przepro-
wadzono, zderzajac wagon z szyb-
koscia okoto 9 km/godz. z wagonem

Chodzi tu o weglarki specjalnego typu dla automa-
tycznego wyladowania przez dno wyksztalcone w formie
lejéw. Dlugosé catkowita wagonu wynosi 12.800 mm, sze-

podobnie naladowanym o lekko

przyciagnietych hamulcach,
Budowa wagonu spawanego
jest tego rodzaju, Ze pracuje on jako monolityczna kon-
strukcja. Ze specjalna troskliwo$cia wykonano usztywnienia
naroznikow, do ktérych zastosowano odpowiednio prasowa-
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ne czesci o duzych zaokragleniach. Prasowane usztywnienia
naroznikoéw nadaja si¢ bardzo dobrze do tego celu, sg lzej-
sze od usztywnied normalnych; spojone z plytami tworza
skrzynie o wiekszej wytrzymaloéci na jednostke ciezaru, jak
zwyczajne usztywnienia, stosowane przy wagdonach nito-
wanych.

Zebrowanie pionowe przeniesiono do srodka. Brak
nitow i katownikow ulatwia samoczynne wyladowanie.
Z tego powodu réwniez wewnatrz wagonu stosowano wy-
1qczme szwy ciaglte, zapobiegajac zarazem osadzaniu si¢
wilgoci 1 rdzewieniu. Dno posiada obustronny spadek do
srodka celem lepszego odprowadzenia wilgoci.

Czotownica posiada plyle spodnia i plyle pionowa
z kolnierzem u géry do przymocowania blach przednich.
Sciany boczne sktadaja sie z dwoéch arkuszy, potaczonych
ciaglym szwem spawanym przez cala diugosé. Dzieki te-
mu osiaggnieto moznosé zastosowania grubszej blachy w dol-
nej czesci, bardziej obciazonej i zaoszczedzono na wadze
przez zastosowanie cieiiszej blachy u gory. Rame boczng
tworzy profil o ksztalcie rynienkowym, przeblega]qcy od
czolownicy do czotownicy. Wzdt6z skrzyni zastoSowano
usztywnienie w ksztalcie rynny o tym samym przekroju,
co rama boczna, przebiegajaca na wysokosci szwu spawa-
nego, faczacego gérna i dolna blache sciany bocznej. W kie-
runku poprzecznym skrzynia usztywniona jest przegroda-
mi i wspornikami z rur 4" (fig. 4.). Obramowanie tylu
i przodu skrzyni stanowia katowniki, przyspawane do

blach.

Fig. 4.

Pokrywy lejow stanowia plyty stalowe grubosci */,",
wzmocnione rynienkowemi profilami, przyspawanemi
szwami przerywanemi.

Sumienna i tak powazna praca inzynieréw amery-
kanskich ma dla nas szczegélne znaczenie dlatego, ze w Pol-
sce przy budowie wagonéw spawanie jest dotad malo sto-
sowane, w kolejnictwie za§ wogéle dotad spawanie elek-
tryczne stosowane jest w znacznie szerszym zakresie niz
spawanie acetylenowe. Tembardziej wiec cenne sa dodatnie
rezultaty towarzystwa ,,Pulman" osiagniete przez celowy
wybdr i umiejetne stosowanie odpowiedniej metody spa-
wania w zaleznosci od wymagan technicznych, stawianych
poszczegolnym elementom spawanym.

INZYNIER KOLEJO Y N D

Jak juz poprzednio zaznaczylismy, gléowne znacze-
nie posiada w tej konstrukcji spawanie acetylenowo- tle-
nowe, ze wzgledu na wysokie wlasnosci mechaniczne po-
laczern wykonanych tym sposobem.

Jest jednak jeszcze inny wzglad, ktoxy przemawia
za stosowaniem przedewszystkiem spawania acetylenowe-
go w budowie wagonéw kolejowych. Przy spawaniu ace-
tylenowem uzywa sie wicksze ilosci karbidu i tlenu,
a zwiekszenie tego zuzycia nie jest obojetne dla zarzadow
kolejowych, gdyz pociaga ono za soba rowniez zwieksze-
nie zuzycia wegla, koksu, wapna, zelaza, narzedzi i t. p.
W konsekwencji wiaZe sie z tem znaczniejszy tiransport
tych materjaléw koleja. Przemyst karbidowy jest wigc
znacznym i dobrym klijentem zarzadéw kolejowych i do-
chdd z tego zrodia przedstawia sie w pokaznych sumach,
natomiast spawanie elektryczne nie daje kolei zadnego
bezposredniego dochodu, a poniewaz zaréwno maszyny do
spawania, jak i wysokowartosciowe elektrody sprowadza
sie z zagranicy, nie przyczynia si¢ réwniez do ozywienia
krajowego przemystu i zwigzanego z tem transportu to-
warcw.

Doswiadczenia amerykariskie przychodza dla nas
w pore, albowiem kwestja odnowienia taboru kolejowego
od diuzszego czasu nie schodzi z porzadku dziennego
dyskusji naszych kol fachowych. Znaczne oszczednosei,
ktére mozna osiagna¢ z jednej strony na kosztach budowy
wagonu, z drugiej za$§ na zmniejszeniu sily pociagowej
I mniejszem zuzyciu nawierzchni, wzglednie powiekszeniu
fadownosci, maja szczegolnat wage przy obecne]
sytuacji gospodar zej i przemawiaja za jak naj-
szerszem stosowaniem spawania w budowie wa-
gonow,

Jezeli bogaci amerykanie wprowadzili spa-
wanie w budowie wagonow kolejowych dla uzy-
skania wyzszych dochodéw eksploatacyjnych, to
lembardziej u nas nalezaloby péj$é¢ ta droga,
szczegdlnie jezeli wezmiemy pod uwage jak wiel-
kie znaczenie posiada dla naszego gospodarstwa
narcdowego potanienie transportu wegla z za-
glebia weglowego do portu w Gdyni,

Nie ulega watpliwosci, ze wielka cze$é¢ na-
szych wagondéw nie odpowiada potrzebom nowo-
czesnego ruchu. Jezeli wladze kolejowe dotych-
czas wahaly si¢ przed wybrakowaniem zestarza-
fego materjalu, to postepowaly zupelnie stusznie,
Odnowienie bowiem taboru kolejowego wymaga
inwestowania ogromnych sum, ktérych sumienny
kupiec nie moze wydaé bez gruntownego za-
stanowienia sie. Z kwestja ta wiaze si¢ przede-

“ wszystkiem sprawa kosztow budowy nowych wa-

gonbéw.

Ot6z przyktad amerykanski niezbicie wyka-
zuje korzysci wynikajace z zastosowania spawa-
nia w budowie weglarek. Chodzi tylko o wyko-

nanie pierwszej proby. Strona techniczna nie nastrecza trud-
nosci, bo posiadamy dzielnych inzynierow - konstruktoréw
oraz liczny zastep fachowych pracownikéw dla spawania.
Pozostaje strona finansowa. Przypuszczajac, ze Minister-
slwo Komunikacji nie dysponuje funduszem dla budowy
choé¢ jednego probnego wagonu, zainteresowane firmy po-
winny — kazda w swym zakresie — zaoferowaé bezplatna
dostawe potrzebnego materjatu, jak zelaza prolilowego,
blach, karbidu, gazow i t. d.

W ten sposéb wspélny wysitek mogiby ze stosunko-
wo malym nakladem kapitalu przyniesé¢ wielkie kor7ysc1
nietylko naszemu kolejnictwu, lecz bezposrednio réwniez
odpowiednim galeziom przemystu.

Do Nr. 9 (97) ,,Inzyniera Kolejowego’ dolaczony jest Nr. 9 (65) I
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego’’.
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Zagadnienie normalizacji i premjowania pracy w stuzbie drogowej.
Inz. K. Krynicki.

onieczno$¢ wprowadzenia normalizacji pracy jest

dla kazdego przedsiebiorstwa rzecza dowiedziona.

Kazde bowiem przedsi¢biorstwo stara sie przy mi-
nimum wloZonej pracy uzyskaé maximum korzysci. Na
Polskich Kolejach Panstwowych juz od szeregu lat taka
normalizacja stosowana jest, i to bardzo skrupulatnie:
w dziale maszynowym, czes$ciowo w dziale ruchu, lecz
prawie wcale nie wprowadzona w dziale drogowym, cho-
ciaz jest to dzial bardzo wazny, pochlaniajacy rocznie
b. znaczng czes¢ kredytow. Stan taki spowodowany jest po-
cze$ci trudnoscig ujecia stalych norm, jako zaleznych
w tym wypadku od bardzo wielu czynnikow, ktére z na-
tury rzeczy sa bardzo zmienne i malo uchwytne. W dzia-
le maszynowym, naprzykiad, norma opracowana dla
pewnej czescl parowozu jest prawie taka sama we
wszystkich warsztatach calej Polski, gdy tymczasem
analogiczna norma w stuzbie drogowej nie moze byé
wszedzie jednakowo stosowana. Na ustalenie bowiem
jakiejkolwiek normy wplywa, jak wyzej wspomniano,
bardzo duzo czynnikéw, jak naprzyklad:

1) najczesciej duza odleglos¢ od centrum dozory,
a co zalem idzie trudna i nie dostateczna kontrola;

2) niedosyé fachowy dozér (torowy wykazuje je-
szcze duzy brak wiadomosci fachowych, jak roéwniez
w duzym stopniu brak poczucia odpowiedzialnosci za
odpowiednie wykonanie przydzielonych mu robét);

3) praca odbywa si¢ przewaznie w polu, jest wiec
zalezna od warunkéw atmosferycznych;

4) czas przewidziany na dowoz jest zalezny od roz-
maitej odleglosci placéw skladowych, jak rowniez od
rozmaitego spadku trasy kolejowej, oraz od roéznej inten-
sywnosci ruchu;

5) rozmaito$é stosowanego materjalu;

6) zaleznos¢ od ruchu kolejowego; w omawianych
nizej spostrzezeniach strata czasu, spowodowana prze-
jazdem pociggdéw, wynosila po 85 minut na kazdego ro-
botnika na jedna dniéwke robocza.

Jak z powyzszego wida¢, normy sa trudne do usta-
lenia i musza by¢ wyprowadzone bardzo ostroznie. Oprécz
tego przy ich wprowadzaniu powinien byé uwzgledniany
pewien bodziec osobistego zainteresowania pracownika.

Normy opracowane przez D. O. K. P, Warszawa
i Wilno sa, z zastrzezeniem wprowadzenia pewnych drob-
nych poprawek, zupelnie dobre. Jednak dla osiagnie-
cia rezultatu nalezaloby wprowadzi¢, tak jak w innych
dzialach, pewna forme premji, azeby w ten sposéb za-
checié¢ personel do nieprzekraczania, raczej nawet do
obnizania norm.

Postaramy si¢ przedstawi¢, w jakiej formie mogloby
by¢ przeprowadzone premjowanie robot np. przy wy-
mianie podkladéw.

Dla zobrazowania, ile kosztowala wymiana jedne-
g0 pod'ldadu w ciggu pieciu lat u pieciu zawiadowcow
zestawiono ponizej tablice, gdzie wykazano w liczniku
ilos¢ dniéwek, zuzytych na wszelkie czynnosci, zwigzane
z robotami przy podkladach, w mianowniku zas ilosé
wymienionych podkladéw.

W liczniku uwzglgdniono nastepujace roboty:

a) wyladunek podkiadow, b) skladanie na placach,

¢) dowoz do miejsca roboty, d) sama wymiana, e) odwoze-
nie starych podkl. na sktad, f) sktadanie i nastepnie zala-
dunek dla odsylania do bazy. Cyfry grubym drukiem ozna-
czaja koszt dnidwkowy sumy tych robét w odniesieniu do
1 podktadu.
_ Z zestawlenia powyzszego wida¢, ze koszi wahat
sig¢ od 0,223 dniéwki do 1.421 dniéwki na jeden pod-
ktad. Wymieniono zas ogélem 126142 podkladéw, zuzy-
wajac na to 61663 dniéwek, co daje srednio 0,488 dniéw-
ki na jeden podktad. :

Ponizej podaje sie prébe obliczenia $redniej normy

ROK KALENDARZOWY 1927 | 1928 | 1929 | 1930 | 1931
dnidwek | 1.140 | 1,127 | 2.803 | 1.347 | 1.071
Zawiadowca Dz, 1 |— = —t e —— ==
podkladéw | 3.371 | 2.450 | 3430 | 2.872 | 3.403
llos¢ dnidwek 0,338 | 0,459 | 0,821 | 0,459 | 0,314
na 1 podklad 1 ’ ! 4 ?
dniéwek | 1.415 [ 1.044 | 995 | 720| 840
Zawiadoweca Dz. 2 |—m— |/
podkladow [ 1.930 | 1.187 | 701 | 671 1.888
“°“n‘i"i1‘5;§15kta y 0,733 | 0,879 | 1.421 | 1,070 | 0,448
dniéwek | 1.742 | 2.794 | 4.028 | 5.460 | 2.959
Zawiadowca Dz. 3 == ————t —je—
podktadéw | 7.813 | 9.004 | 6.696 [ 10.997| 8.310
Il°$én‘1“i16‘;’§§kh 5 0,223 | 0,395 | 0,378 | 0,497 | 0,356
dnidwek | 2.569 | 2.003 | 2.306 | 4299 | 1.888
Zawiadowca Dz. 4 |——— | — et
podktadow | 6.263 | 1.799 | 3.258 | 6286 | 4.301
llo$¢ dniowek
12
2e 1 modkiad 0,410 | 1,121 | 0,708 | 0,684 | 0,435
- dniowek | 3.278 | 2.247 | 4.940 | 6.299 | 1.350
Zawiadowca Dz. 5 | S e e = =
podktadew | 6.853 | 4.792 | 13.280| 12.864| 5.515
“°S'éni“i1"";§‘§kh 4 0,478 | 0,524 | 0,371 | 0,480 | 0,246

dla wymiany jednego podkiadu, z uwzglednieniem: drew-
nianych lub zelaznych, rodzaju balastu (piasek, zwir,
tluczen), rodzaju linji (dwutorowa, jednotorowa), nasi-
lenia ruchu pociagéw; rodzaju przymocowania (wkrety
czy haki). Otrzymano nastepujace sSrednie dane:

1) wyladunek z wagonu 0,0069
2) zlozenie na skladzie przy sredniej odleglosci

wagonu od skladu 30 m, 0,0110

3) zaladunek na woézek roboczy 0,0130
4) przewéz wozkiem roboczym na odleglosé
$rednia 500 m. z uwzglednieniem czasu stra-
conego na czekanie na wolng droge oraz ro-

dzaju spadku 0,0030

5) wyladunek na miejscu roboty 0,0067
6) wymiana: czesciowe usunigcie balastu, wy-
jecie starego podkladu, zalozenie nowego
podktadu, przybicie lub przykrecenie wraz

z wierceniem dziur i podbiciem 0,2910
7) zaladowanie na woézek roboczy wyjetego

podkladu 0,0130

8) przewéz do sktadu 0,0030

9) wyladunek 0,0067

10) ulozenie na skladzie 0,0110

11) zaladunek do wagonu 0,0130

Razem 0,3792
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okragto 0,38 dni6wki na jeden podklad, Réznica pomie-
dzy ta cyfrag a znaleziona poprzednio norma przecietnag
wynosi 0,488—0,38—0,108 dniowki na jeden podktlad,
co przy wymienionych 126142 podkiadach daje 13623
dniowek na pie¢ lat.

Gdyby wiec zostala wprowadzona norma 0,38
dniéwki, oszczednos¢ roczna w tych pieciu odcinkach
13;’25 — 2725 dniéwek,

Proponowane premjowanie zaczynaloby sie od nor-
my 0,38 z tem jednak, ze tylko 40% calej oszczednosci
uzyskanej z koncem roku przypadloby na premje.

wynositaby po
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To samo moznaby opracowaé dla szyn i zlgczel,
okreslajac premje od kosztu jednej tonny ciezaru, b) dla
balastu od 1 m® c) dla rozjazdéw — od sztuki.

Bardzo wielki wplyw na catosé wynikéw bedzie
mial dobér torowych, tak pod wzgledem fachowym jak
i osobistym. To samo tyczy sie jeszcze w wickszym
stopniu zawiadowcow.

Wkoncu zaznaczam, ze wprowadzenie premji mu-
sialoby nastapi¢ rownoczesnie dla wszystkich robét,
by uniknaé¢ wykonywania robét premjowanych kosztem
robot niepremjowanych.

Wyniki eksploatacji drog zelaznych wedtug statystyki U. I. C.

Inz. T. Swiesciakowski.

artykule, zamieszczonym w Nr. 9/85 ,Inzyniera

Kolejowego", poruszylem sprawe wyzyskania sta-

tystyki kolejowej U. I. C. i podatem przyklad ze-
stawienia pewnych liczb oraz wyciagniecia wnioskéw.
Celem poréwnania zestawien z r. 1929 z r. nastepnym
podaje ponizej odnosne liczby, uzupelniajac szereg za-
rzadéw kolejowych przez dodanie sasiadujacych z P. K. P.
kolei Rumunskich i Niemieckich oraz, dalekich od nas,
ale rozglosnych w ostatnich czasach ze wzgledu na osia-
gniete wyniki gospodarcze, kolei Japonskich, Przez po-
réwnanie cyfr za dwa lata da sie wyciggnaé pewne wnio-
ski, ciekawe nietylko ze wzgledu na poréwnanie P, K. P.

z innemi kolejami, ale réwniez ze wzgledu na zmiany
w sytuacji gospodarczej ogolne;j.

Zestawienia podaje w takich tablicach jak w r. po-
przednim:

Z poréwnania liczb tablicy 1 z zeszloroczna widzi-
my, iz w r. 1930 wspolczynnik eksploatacyjny wszystkich
kolei pogorszyl sie¢; godnem jest zaznaczenia, iz najwiek-
sze pogorszenie mialo miejsce na kolei P. .. M, pomimo
zwiekszenia przebiegu pociggéw wogéle i gestosci prze-
biegow, przypadajacej na 1 km szlakéw (w 1929 r. ge-
stosé byla 12.478, zatem w r. 1930 wzrosla prawie o 4%).

Jezeli gesto§é przebiegu na P. K. P. przyjaé¢ za 100,

Tablica I. Zasadnicze dane.
1 Dtugosé IPrzebieg wszystkich Wpltywy catkowite na Wspélczyn-
szlakow pociag6bw (pociago/km) km. szlakéw

NAZWA KOLEI = — | nik eksplo-
K Ogét &- Na t km W walucie | W przelicze- "
A gotem ‘ 3 szlakow =t kraj. niu na zl. p. atacji
P. K. P. . 17.351 117.791.231 6.788 83.186 83.186 90,92
Paris L. M. . 9.816 125.314.619 12.935 441.665 154.583 89.39
LLondon N. E. R. . 10.255 177.277.000 17.287 5.109 221.220 79.91
Wioskie . 16.011 ,146.433.257 10.129 275.123 128.758 89.66
Czechostowackie . 13.110 116.740.361 8.954 374.421 99,222 100,00
Rumunskie . 10.416 50.771.693 4.890 1.014.282 53.757 111,39
Niemieckie . 52.894 660.323.324 12.860 84.917 186.817 89.50

Japonskie 14.247 180.497.121 ! 12.860 32.437 144.020 o=

Tablica IL

Wplywy i wydatki.

Wplywy z km. szlakow Wplywy za pasaz./km. Wot A Wydatki catkowite ma
w walucie kraj. bez bagazu IE A AT S km. szlakow
NAZWA KOLEI Al e~ T g = LE W
ruch ruch waluta t waluta 2t waluta 2t p
osobowy towarowy krajowa ZER Db krajowa - P krajowa |
|
P. K. P. 29.186 54,000 0,052 0,052 0.047 0.047 75.632 | 75.532
Paris L. M. . 112.074 329.591 0.131 0,046 0.264 0,093 394.815 138.185
London N. E. R. . 1.834 3.275 0.435 0,078 0.802 | 0,144 4,083 176.793
Wtoskie 116.418 158.715 0,196 0.092 0,216 [ 0,102 246.694 115.463
Czechostowackie . 133.418 240.680 0.125 0.033 0,309 1 0.082 376.675 99.819
Rumunskie 402.042 612.240 0,270 0.067 1,562 0,083 1.129.799 59.880
Niemieckie 33.679 51.238 0,030 0.066 0,045 0,090 75.999 167.188
. Japorskie. 17.795 14.642 0,012 0,053 0.018 0.080 = —
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to dla innych kolei wymienionych w tablicy w porzadku
kolejnosci otrzymamy stosunek:
Za r. 1929 — 100:171:225:125:120:73 :175:175
za r. 1930 — 100 :191 :225:149 :132 :72 : 190 : 190

Z tego zestawienia widzimy, iz stosunek zmienil sie
na niekorzysé¢ P. K. P.; mimo to i mimo znacznego zmniej-
szenia wplywow, P. K. P. droga oszczednosci osiggnely,
iz wspolczynnik eskploatacji pogorszyl sie mniej niz na
innych kolejach; pod wzgledem tego wspolczynnika
P. K. P. w r. 1930 stoja prawie naréwni z kolejami
P. L. M., niemieckiemi i wloskiemi.

Tablica I wykazuje zmniejszenie wplywow oblicza-
nych na km. szlakéw na wszystkich kolejach, a tablica
IT zmniejszenie wydatkéw z wyjatkiem kolei P. L. M,
Czechoslowackich i Rumunskich.

W ponizszem zestawieniu podaje
zwiekszenia 1 zmniejszenia.

odnosne ‘%
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Tablica III,

Parowozy i lokomotywy.

Wplywy na | Wydatki na Wﬁpét’lyln-
km. szlak km. szlak | ™ at:cs'? e
NAZWA KOLEI o
zwigk- | zmniej- | ewigk- | zmniej- | zwick- | zmuiegj-
szente  szenie | szenie  szenic | szenie | szenie
T
SR 2 f o e ] — 9.1 —= 4.9 — 2,66
Paris L.M. . . . . .| — i g P | (Rl [RSEEE R
London NNE.R. . . .| — | 54| — 30 | — | 201
Wtoskie. . . . . . . ==1 IS — 54 — 1,72
Czechostowackie . . . =31 [ =50 135 0= — 6.52
Rumunskie. . . . . . — i 1.5 4:,9> — — 7.39
Niemieckie . . . . . — 14,6 - 9.0 — 5.57

Ogblna ilosé E %% stosunek do ogdlnej
5 iloéci parowozow o ilosci
NAZWA KOLEI 3 < =l 5z osi naped. i wiaz.
S T e
c® S2g|l v
52 %3 & 82| 2 3 ! 5
= S B s SRR e i I
B R 5304 — 0,31 7,2 36,7 41,4 14,7
Paris L M.. . .|[5471 113 0.57 2,7 33.7 - 2.0
London N. E. R. . | 7.316 15 0,71 26,7 61,6 11,7 —
|
Wioskie . 5.602 800 | 0,40 1,4 | 58,3 | 33,6 6,7
Czechostowackie . | 4.241 | 22| 037 53 518 314) 115
Rumunskie 2.096 3| 0,20 67 | 600 | 157 | 176
Niemieckie . . |23.008 400 | 0,44 2,7 | 39,6 | 33,7 | 24,0
Japonskie 4133 | 100 | 0,30 156 @ 532 | 29,7 1,0
|

Tablica III wykazuje, iz ogélna ilos¢ parowozéw
i lokomotyw na wigkszosci kolei wzrosta, na lkolejach
wloskich zmniejszyta sie ilos¢ parowozéw, ale za to
zwigkszyla sig¢, chociaz mniej, ilosé¢ lokomotyw elek-
trycznych.

Stosunek parowozéow i lokomotyw, posiadanych na
1 km szlakow, przedstawia sie w nastepujacy sposéb:

za r. 1929 — 100 :187 :233 :137 : 110 : 67 : 150 : 100
za r, 1930 — 100:184 :230:129 : 120 : 64 : 142 : 97

Tablica Il w tacznosci z tablica I wykazuje wyso-
kie wyzyskanie parowozow na kolejach japonskich, na-
prezenie ruchu jest takie jak na kolejach niemieckich
i P. L. M. a ilo$é parowozéw znacznie mniejsza.

Koleje japonskie rowniez jak angielskie uzywaja
przewaznie parowozow 2 i 3 osiowych, jednakze paro-
wozy mocne sa w wiekszem zastosowaniu niz na kole-
jach angielskich. W parowozy mocne najobficiej sa zao-
patrzone koleje niemieckie, a nastepnie polskie.

Z tablicy tej widzimy, iz koleje L. N. E. R, i wlo-
skie posiadaja stosunkowo najwieksza ilo§é¢ wagonéw,
osobowych 4 osiowych., Zwraca uwage duza ilo§é wago-
noéw bagazowych na kolejach angielskiej i francuskiej.

Wymieniony wyzej tabor wykonal prace, podanag
w tablicy V; przy zestawieniu tej tablicy nalezalo przyjaé
pod uwage, iz koleje niejednakowo zaliczaja prace prze-
tokowa parowozéw; P. K. P, licza 5 km za godzine, ko-
leje rumurnskie — 6 km, niemieckie — 7 km, angielskie
8 km, japonskie 9,6 km, Paris L. M. i czechoslowackie
10 km, a wloskie nawet 12 km; dla moznosci poréwna-
nia nalezalo liczby przebiegéw przetokowych podane
w tablicy U. I. C. przeliczyé, biorac za podstawe jedna-
kowa dla wszystkich kolei warto§é godziny przetokowej;
przeliczen dokonano wedlug normy P. K. P,

Z powvyiszego zestawienia wynikaloby, iz na kole-
jach P. L. M., wloskich i japonskich jest bardzo mala
praca przetokowa; nie znajac sposobu zarachowania pra-
cy przetokowej trudno orzec, czy w podanych liczbach
ujeta jest rowniez praca przetokowa, wykonywana przez
parcwozy pociggowe, co wedlug danych P. K. P, stanowi
okolo 209 od pracy wykonywanej parowozami manewro-
wemi; préocz tego do pracy przetokowej niektére koleje
zaliczaja i inng prace stacyina. Jezeli prace przetokowa
nie przelicza¢ wedtug norm P. K. P., to stosunek i prze-
biegu na przetokach do przebiegu pociagowego bedzie
wiekszy, np. dla P. L. M. wyniesie okolo 15%, t. i. tyle
ile na P, K. P,

Nie mozna przeczyé. iz zaliczajac prace przetokowa
wyzej niz to czynig P. K. P., koleje maja uzasadnione
podstawy.

Z tablic V i III mozemy okreslié przecietny przebieg

Tablica IV. Wagony osobowe i towarowe,

Wagony osobowe Wagony bagazowe Wagony towarowe s
NAZWA KOLEI [los¢ wagonéw ~ Ilose¢ - Ilosé¢
Ogolna 4 os. nal oy Ogélna na km. Ogélna na km. Ladow- | Tlod¢ wag.
szl. nosé pryw.
122 TR 2 8.864 1.557 0,51 1.499 0,09 148.673 8,56 78 6.532
Paris L. M. . 7.964 1.822 0.81 6.119 0.63 131.705 13,46 8.0 6.208
London N. E. R. . 12.633 7.697 1.23 7,122 0,69 268.380 26,17 6.0 ==
Wloskie 8.295 5 956 0,52 4.246 0.27 149.765 9,35 9,0 1.575
Czechostowackie . 8.924 634 0,68 - 2.897 0,22 167.826 8.20 78 4.046
Rumufiskie 2,406 513 0.23 739 0.07 54.237 521 7.1 =
Niemieckie 66.968 10.676 1,31 21.150 0,42 635.050 12,10 8.1 ‘ 39.893
Japorskie . 10.074 8.089 0,71 1.465 0.10 68 220 5.50 6.3 ; 935
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Tablica V. Praca taboru.
ooy | stomuneke || LRl MRCEIY e % stosunck
NAZWA KOLEI i lokom. przehut. E pzed,
Cogolny | &”5;25‘;1. 1000 1000 1000 1000 dg’g;gl’; °ehgo
w 1000 km. I wag.-km. osio-km. wag -km, osio-km.
P, K. P. 123.670 15,0 699.218 1.814.724 2.344.570 5.028.728 40.3
Paris L. M. . 140.798 8.1 1.129.970 — 1.945.936 == 29,2
London N, E. R. . 187.680 16,1 = —_ 2.,680.912 | — 35.3
Wloskie 165.709 5,5 = 2.239.846 _ 3.373.943 217
Czechostowackie . 121.976 17.0 — 1.447 123 — 2 902.089 324
Rumunskie 59.276 20,0 = 595.925 — 1.379.142 39,5
Nierr;ieckie 669 280 17,9 — 10.649.356 - 16.619.285 28,2
Japonskie. 172.748 6,1 979.809 1.959.618 1.907.646 3.815 292 25.3

roczny jednego parowozu inwentarzowego; najwiekszy
przebieg — 44.500 km wykazuja koleje japorskie, nastep-
nie niemieckie i1 rumunskie — 35.300, czechoslowackie
34700, London N. E. R. 30500, Paris L.. M. 28100, P. K. P.
27400 i wloskie 25900. Stosunkowo male przebiegi na
P. K. P. sa wynikiem zmniejszenia ruchu i odstawienia
wskutek tego parowozow do zapasu.

Co sie¢ tyczy przebiegu wagonoéw, to tablica wyka-
zuje, iz na P. K. P. jest najwiekszy ¢ przebiegu wago-
néw towarowych proznych, zatem warunki wykonania
przewozow towarowych sa na P. K. P, najmniej pomyslne.

dunek pociggéow towarowych wymienionych w tablicy
kolejno wynosi:
396,8 — 293,4 — 136,6 — 228,8 — 241 — 185,1 — 257,4—
220, 7 tonn, zatem stosunek obcigzenia wyniesie:
100 : 73,8 : 34,3 : 57,7 : 61 : 46,7 : 65,2 : 55.
Wydatki eksploalacji byly podane wyzej w tabl, II,
podzial wydatkéw na osobowe i inne oraz podzial na
poszczego6lne stuzby podaje tablica VL

Tablica VIIL

Personel kolejowy.

Jezeli pomimo to wspélczynnik eksploatacyjny nie ‘ _lloc¢ personelu na | Podzial®, na sluzby
jest najgorszy, to jest to w pewnej mierze wynikiem wo- < § £ .| 100000
zenia ciezkich pociagow lowarowych., Przecieiny nala- NAZWA KOLEI Zé G ‘é_ s | 8 g g
@ B : ) - & _g -
. ¢ ; A E |Q .|< o o o Q
Tablica VI. Podzial wydatkéw na grupy. S | 2 |SE ;'E| o M e [
b P"iOdZi“* % podzial wydatkéw calko- Rk P 196.685 | 11.34 | 1,67 | 6,46 | 2,87 [ 27.7 | 32.3 |32.2
tké ’ :
i) l‘;‘a & witych na Paris L. M. 126.935] 12,93 | 1,01 | 4,12| — |17,8]43.4 31,1
NAZWA KOLEL [— , - Lonjon N. E R. |195.030(19.02|1.10] — | — [14.0(34.4 (327
£ ™ =@ o 2 [ )
8 c = 'ﬁ‘gﬁ {-:_5 _g_;ﬁ = Wioskie . 160.732| 9.61 | 1,10| - |286|18,1]422|28,9
o i = = sl
aa AR AlRs e e e ST S el N Czechostowackie [173.299| 12.87 | 1,47| — [3.97|26.8(42.0(25,9
' Rumuasskie . 97.354| 8,74 |1,87| — [4,86]20.1|33.0{39,0
Raaloedis 5 G2 SR | 3] BERditiS o | SRS, f Fih Niemieckic . 681871 | 12.67 | 1,03| — [2,49]212|40.0 {333
Ll Ll L R BT R | & JapoRakhs. . 206.387 | 14.49 | 1,14, — |357|16.6|38.7|27.9
London N. E.R. — 29 | 133 | 347 445 | 46 |
Wtoskie . 548 | 452 | 18 | 167 | 252 | 37.6 | 187 Tablica ta wykazuje, iz przewazna czes¢ wydatkéw
: ‘ polaczona jest z utrzymaniem persqnelu; 'na]\‘meklsze
pchastomackiay G101 850 1| RSl L AR LS o bl wydatki na personel widzimy na kolejach Niemieckich,
Rumuiskie . 46,6 | 53.4 58 | 141 | 182 | 524 9,5 nastepnie na P. K. P.; najmniejsze na Rumurskich. Stad
Niemieckie . 689 | 311 | — |240 411 | 349 | — bynajmniej nie wym!{a, iz pracownicy P. K P. sg na]'le-
; | | piej oplacani. Przecietne koszta utrzymania pracownika
Japotiskie - ™ = = = = i = P. K. P. wynosza 4370 zl. rocznie, na kolejach niemiec-
i kich 4130 mar. niem. a na Paris L. M. 15975 fr. fr,
Tablica VIII. Mierniki wydatkow.
W y s o k o § ¢ w v d at k 6 w n a m i e r n i k i
NAZWA KOLEI 100 poc./km. 100 parow./km. I 1000 wagon/km. 1000 osio’km.
walula kraj zt. p. | waluta kraj. zt, p. || waluta kraj. zt. p. | waluta l(rai.: 2i. p.
| ‘ | |
AR P, 1.111 1.114 | 902,5 902,5 | 411 431 | 192 192
Paris L. M.. 3 085 1.080 ‘i 2.530 885.5 | 1.260 441 ‘ == —
London N. E. R.. 3306 1431 1871 810 — -~ ‘ - =
Wioskie. . 2.816 1318 || 2.368 1108 | — — ] 735 344
b
Czechostowackie 4.303 — |l 3.415 905 | = - | 1163 306
Rumunskie . 24.163 1281 | 16965 883 | —_ — 6.368 337
Niemieckic . 612 ! 1353 | 602 1324 || — — | 150 330
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Podzial wydatkéw na grupy wynika z organizacji
kolei, poniewaz organizacja nie jest jednakowa wigc trud-
no wyciagnac z zestawienia uzasadnione wnioski.

W poréwnaniu z r. 1929 ¢/ stosunek wydaktéw oso-
bowych do ogoélnych wzrést nieco w granicach 2—3%;
tylko koleje rumunskie wykazuja spadek o 1,7%.

Tablica VII wykazuje wzrost ilosci pracownikéw
na P. K. P. ze 156.630 do 196.685; wynikalo to prawdo-
podobnie z zaliczenia do personelu pracownikéw drogo-
wych sezonowych, ktérzy pracowali na kolei dluzszy
czas i wcigz liczyli sie jako sezonowi; % stosunek pra-
cownikéw drogowych podany za r. 1929 w wysolkosci
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16,7% podnidést sie do 27,7%. Wskutek roznorodnego
ustroju kolei szczegoétowy podzial na stuzby moze byé
traktowany tyllko w przyblizeniu jak to mialo miejsce
z podziatem wydatkow na sluzby.

Na zakonczenie podaje zestawienie wydatkéw na
rézne mierniki,

W poréwnaniu z r. 1929 jest pewien wzrost wydat-
kéw liczonych na mierniki; tylko koleje wloskie wyka-
zujg zmniejszenie wydatkow; koleje te jak zaznaczono
wyzej wykazuja najmniejsze pogorszenie wspolczynnika
eksploatacyjnego.

Materjaty do prac Komisji Usprawnienia Kolejnictwa.

Generalne Dyrekcje Kolejowe w Europie.

Inz. S. Komocki.

o wojnie Swiatowej wskutek cigzkiej syluacji finanso-
wej, w kiorej znalazly sie panstwa europejskie,
powstalo zagadnienie komercjalizacji tak powaznej ga-
fezi gospodarstwa panstwowego, jaka sa koleje zelazne.

Przykladem pod tym wzgledem byly koleje zelazne
szwajcarskie, ktore jeszcze przed wojna swiatowa zostaly
wykupione przez rzad i natychmiast otrzymaly autonomije
gospodarcza i niezaleznosé¢ administracyjna na zasadzie
statutu z r. 1897 (Inz. Kolejowy Nr. 6/26 r., Nr. 230 r.).

Pomiedzy wladze polityczng i1 techniczny zarzad
kolejowy zostal wprowadzony organ zwierzchni — Rada
Zarzadzajaca.

Idea ta zostala przeprowadzona po wojnie niemal
we wszystkich krajach, posiadajacvch koleje parnstwowe.
Zasadnicza cecha komercjalizacji bylo rowniez wprowa-
dzenie rachunkowosci handlowej i uniezaleznienie budze-
tu kolei od budzetu panstwowego.

Koleje painstwowe byly przeksztalcone na przedsie-
biorstwo przemyslowo- handlowe w Austrji w r. 1923 (Inz.
Kol. Nr. 4/25 r., Nr. 1029 r.), w Niemczech w roku 1924
(Inz Kol. Nr. 2 i 324 r., Nr. 11/25r., Nr. 4 i 8/29 r,,
Nr. 1/31 r.), w Czechostowazji w r. 1924 (Inz. Kol
Nr. 229 r.), w Japonji w r. 1909 (Inz. Kol. Nr. 8/28 r.),
w Italii (Inz. Kol. Nr. 1126 r., Nr. 630 r.), w Belgji (Inz.
Kol. Nr. 1 i 427 r., Nr. 6/29 r.), w Wegrzech w r. 1924
(Inz. Kol. Nr. 10/28 r.), w Rumuniji w r. 1925 (Inz. Kol.
Nr. 11928 r., Nr. 10/29 r., Nr. 5/30 r., Nr. 631 r ), w Ju-
gostawii (Inz. Kol. Nr. 228 r., w Bulgarji (Inz. Kol.

Nr. 529 r.), Portugalja w r. 1926 wydzierzawita koleje
panstwowe , Towarzystwu Kolei Zelaznych Portugal-
skich*',

Rada Zarzqdzajgca jako ordan nadzorczy, stojacy
pomiedzy rzadem a zarzadem technicznym jest ustanowio-
na w Austrji, Belgji, Italji, Czechostowacji, Niemczech,
Rumunji i Szwajcarji.

Rada Zarzqdzaiqca w Austrji, ktéra nosi tam nazwe
Rady Nadzorczej, sktada sie z 14 czlonkéw pod przewod-
niclwem wyznaczonedo przez rzad z posréd czlonkéw Ra-
dy prezydenta i 2-ch wice prezydentéw, wybranych przez
Rade z posréd siebie. 11 czlonkéw Radv wyznacza rzad
z grona fachowcéw w dziedzinie komunikaciji i gospodar-
stwa krajowego, 3-ch obieraja zwiazki pracownikéw kole-
jowych., Czlonkowie Rady nie moga byé jednoczesnie
urzednikami lub poslami.

Okres pracy czlonkow Rady jest 3-letni, przytem co-
rocznie ubywa ''; cze$¢ czlonkéw przez losowanie.

Rada Nadzorcza kieruje polityka transportowa, ta-
ryfowa i finansowa pod kontrola Ministerstwa Komuni-
kacji, Ministerstwa Handlu i Finanséw, ktérym skiada co-
rocznie bilans z rachunkiem strat i zyskow.

W Belgji Rada Zarzadzajaca sklada sig¢ z 21 czlon-
kéw pod przewodnictwem ministra, kléry ma nadzér nad
kolejami i 2-ch wice prezydentéw, mianowanych przez

krola. Stanowisko czlonka Rady nie moze by¢ polaczone
ze stanowiskiem ministra i czlonka izb ustawodawczych.
Czlonkéw mianuje krél na wniosek rzadu -— 10-ciy,
z posrod kandydatow, przedstawionych przez rade zarza-
dzajaca funduszem umorzenia dlugu panstwowego—5-ciu
i 3-ch z posréd kandydatéw przedstawionych przez Naj-
wyzsza rade handlu i przemyshu, Najwyzsza rade pracy
i Najwyzsza rade rolnictwa.

3-ch cztonkow deleguja zwiazki pracownikéw kole-
jowych.

Okres udzialu czlonkéw w Radzie — 6-letni. Rada
Zarzadzajaca posiada najdalej idace pelnomocnictwa z za-
sirzezeniem decyzji ministra w sprawach, dotyczacych
zbywania i nabywania oraz umow i dostawy. Minister (mi-
nisterstwa komunikacji Belgja nie posiada) bierze udzial
w radzie z gtosem rozstrzygajacym,

Dla kontroli finansowej nad sprawami towarzystwa
powolane jest kolegjum z 6-ciu komisarzy mianowanych
na okres 6-cioletni, z nich 3-ch przez izbe deputowanych
i 3-ch przez senat.

Bilans i rachunek strat i zyskéw powinny byé im przed-
stawiane do przejrzenia na 20 dni przed zwolaniem wal-
nego zgromadzenia akcjonarjuszy, w ktérym rzad ma
znaczna wiekszo$é, odpowiednio do ilosci posiadanych
akcji. Bilans i rachunek strat i zyskow, zatwierdzone przez
walne zgromadzenie, minister przedstawia izbom ustawo-
dawczym,

W Czechoslowacji Rada Zarzadzajaca sklada sie
z 10 urzednikéw, mianowanych przez rzad z posréd wyz-
szych urzednikéw. Do zakresu rady nalezy: kontrola fi-
nansowa, taryfy i sprawa konstrukcji z ruchem samocho-
dowym 1 innemi kolejami. Stata Komisja Rewizyjna, skla-
dajaca sie z 3-ch czlonkéw i tyluz zastepcow kontroluje
rachunkowos$é i kasy przedsigbiorstwa. Komisja ta jest
w swych uprawnieniach samodzielna i pod tym wzgledem
postawiona jest naréwni z Rada Zarzadzajaca. Dotychcza-
sowa organizacja ministerstwa kolei nie zostala naruszona.

W Italji Rada Zarzadzajaca sklada sie z 10-ciu
czlonkéw pod przewodnictwem ministra komunikacji.
W sktad Rady wchodza: generalny dyrektor, 2-ch fa-
chowcéw z posréd personelu kolei panstwowych, 3-ch
przedstawicieli wyzszych wladz panstwowych, z ktorych
jeden reprezentuje Ministerstwo Finanséw, drugi — skarb
paislwa 1 trzeci — Ministerstwo Robét Publicznych oraz
4-ch przedstawicieli Swiata urzedniczego, ktorzy wybit-
nie odznaczyli si¢ na polu pracy administracyjnej i lech-
nicznej.

Cztonkowie Rady sa mianowani dekretem krélewskim
na wniosek Ministra Komunikacji.

W Niemczech Rada Zarzadzajaca , T-wa Niemieckich
Kolei Panstwowych' sklada sie z 18 cztonkéw: 9-ciu mia-
nuje maz zaufania wierzycieli obligacji odszkodowas,
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drugich 9-cin — rzad. Z chwilg umorzenia wszystkich obli-
gacji odszkodowan cala Rade Nadzorcza mianuje rzad.

Cztonkowie Rady musza byé¢ doswiadczonymi znaw-
cami Zycia gospodarczego lub fachowcami kolejowymi.

Przewodniczacy Rady musi byé niemcem. Wybiera
go corocznie Rada Zarzadzajaca wiekszoscia */, glosow.

Rada Zarzadzajaca ma zadanie dozorowaé prowa-
dzenie przedsiebiorstwa 1 decydowaé w wazniejszych
i zasadniczych kwestjach. Nalezy tu w szczegélnosci: mia-
nowanie deneralnego dyrektora i starszych urzednikéw na
wniosek generalnego dyrektora, ustalenie preliminarza, bi-
lansu i rachunku strat i zyskow, rozdzial zvskéw, zacia-
ganie pozyczek i operacje kredytowe, zatwierdzenie wy-
datkéw na rachunek kapitalu, zatwierdzanie poborow
1 wynagrodzen.

W Rumunji Rada Zarzadzajaca sklada sie z gene-
ralnego dyrektora i dziesieciu czlonkéw, w czem: jeden
techniczny generalny inspektor z ramienia Ministerstwa
Komunikacji, dwéch znawcéw spraw finansowych i gospo-
darczych 1 trzech inzynierow jako przedstawicieli od rol-
nictwa, przemystu i handlu.

Czlonkowie sa wyznaczeni dekretem krélewskim na
wniosek Rady Ministréow z uwzglednieniem opinji orga-
nizacji gospodarczych. Miedzy czlonkami Rady Zarza-
dzajacej nie moze byé¢ wiecej niz 3-ch urzednikéw. Rada
Zarzadzajaca wybiera co roku przewodniczacego ze swo-
ich czlonkow. Rada Zarzadzajaca zmienia swoj sklad
w ten sposéb, ze w kazdym roku parzystym wystepuje
2-ch czlonkéw, a nieparzystym 3-ch cztonkow.

Czlonek Rady Zarzadzajacej nie moze byé postem,
ani udzialowcem przedsiebiorstwa, ktére pracuje dla ko-
lei, lub z nia konkuruje.

Rada Zarzadzajaca ma nastepujace kompetencije:

1) Zatwierdzanie budzetu, ktéry przedstawia sie mi-
nistrowi Komunikacji. Minister przedstawia do zatwier-
dzenia do parlamentu catkowite sumy przychodu i roz-
chodu.

2) Przedstawianie bilansu rocznego oraz rachunku
strat i zyskéw ministrowi Komunikacji do zatwierdzenia
przez rade ministrow.

3) Przedstawianie projektéw taryf i przepiséw prze-
wozowych ministrowi do zatwierdzenia przez rade mini-
stréow.

4) Przedstawianie projektéw nowych linij i zmiany
istniejacych ministrowi.

5) Przedstawianie projektéw pozyczek dlugotermi-
nowych ministrowi.

6) Zatwierdzanie projektowanych przez Generalna
Dyrekcije poziyczek krétkoterminowych w celu otrzymania
niezbednego kapitalu obrotowego wysokosci nie wiekszej
od 207% dochodu brutto roku ubieglego.

7) Naznaczanie i odwolanie zwierzchniego persone-
lu na przedstawienie generalnego dyrektora.

8) Przedstawianie stanu kasy ministrom Komuni-
kacji i Skarbu 15 kazdego miesiaca.

W sprawach niecierpiacych zwloki Rada Zarzadzaja-
ca przekazuje czes$¢ swych kompetencji Komitetowi Za-
rzadzajacemu, skladajacemu sie z generalnego dyrektora
i dwéch czlonkéw Rady Zarzadzajacej. Sprawy przedsta-
wiane Radzie Zarzadzajacej, rozwazane sa poprzednio
przez Komitet Zarzadzajacy.

Komitet Finansowy, skladajacy sie réowniez z gene-
ralnego Dyrektora i dwéch czltonkéw Rady Zarzadzajacej,
upowaznia sie do dokonywania wszelkich wyptat.

We wszystkich powyzszych przykladach organizacji
zwierzchniego organu panstwowych przedsiebiorstw kole-
jowych jest przeprowadzona jednakowa zasada powola-
nia do tej instylucji czynnikéw gospodarczych i facho-
wych pod zwierzchnig kontrolg rzadu.

Wiadza wykonawcza lezy w reku fachowego gene-
ralnego dyrektora.

W Austrji generalny dyrektor i jego zastepca sa
wyznaczeni przez Rade Nadzorcza. Dyrektor i zastepca
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sg odpowiedzialni za swe czynnosci i wydane zarzadze-
nia, a zwlaszcza za wykonanie budZetu przedsiebiorstwa.

Generalna Dyrekcja dzieli sie na wydzialy: admini-
stracyjny, budowy, trakcji, ruchu, emerytalny, elektryfi-
kacji i warsztatowy. .

W Belgji generalny dyrektor jest powolywany przez
Rade Zarzadzajacay. Bierze on udzial w posiedzeniach Ra-
dy z glosem doradczym. Generalna Dyrekcja dzieli sie
na 5 stuzb: eksploatacyjna, mechaniczna, drogowa, finan-
sowa i personalna.

Jak w Austriji tak i w Belgji kazda stuzba ma swoje
biuro personalne.

W [Italji generalny dyrektor mianowany jest dekre-
tem krolewskim na wniosek ministra Komunikacji, zaapro-
bowany przez Rade Ministrow. Posiada on 2-ch zastepcow
kolejowych, Generalna Dyrekcja dzieli sie na shuzby:
ruchu i przewozéw, taboru i trakcji, drogowa i budowy,
personalna i spraw ogélnych, centralny wydzial sanitarny,
obrachunkowy, zasobdéw.

Nalezy zaznaczyé, ze kazda stuzba ma swoje biuro
personalne.

W Czechoslowacji przedsiebiorstwem kolejowem za-
rzadza Ministerstwo Komunikacji z dodaniem Rady Za-
rzadzajgcej i stalej Komisji Rewizyjnej, zloZonej z trzech
czlonkéw,

W Niemcrech organem wykonawczym jest Zarzad
Glowny, skladajacy sie z generalnego dyrektora i dyrek-
toréw. Ilosé¢ dyrektorow ustala generalny dyrektor w po-
rozumieniu z Rada Zarzadzajaca. Dyrektorzy pracujacy
w Zarzadzie Gléownym sa kierownikami poszczegélnych
wydzialéw. Generalny Dyrektor jest odpowiedzialny za
caloksztalt pracy przedsiebiorstwa. Rozstrzyga on oso-
biscie i ostatecznie we wszystkich kwestjach, zastrzezonych
mu regulaminem czynnosci Zarzadu Gléwnego, oraz w tych
sprawach, ktére w poszczegélnych wypadkach sobie za-
strzeze.

Ustréj Zarzadu Glownego w obrebie Wydziatow,
przydzial czynnosci i zatatwiania spraw reguluje general-
ny dyrektor.

Do zakresu dzialania Zarzadu Gléwnego (generalny
dyrektor i dyrektorzy) nalezy: ustalanie polityki finanso-
wej, przewozowej i osobowej, zarzadzenia kupieckie i tech-
niczne o zasadniczem znaczeniu, wybitne kwestje zaku-
pow i konstrukcji, rozdzial srodkéw pienieznych, ustale-
nie przepiséw stuzbowych dla pracownikéw, kasowosci
oraz przepiséw dla stuzby ruchowej, przewozowej i budo-
wlanej, zastepstwo Towarzystwa przed Rada Zarzadzaija-
ca. omawianie wnioskow i sprawozdan, przedstawianych
tei radzie, wreszcie zaslepstwo przedsiebiorstwa wobec
wladz parstwowych.

W Rumunji generalnego dyrektora mianuie badz roz-
porzadzenie krélewskie na wniosek ministra Komunikacjii,
badZz zawiera z nim umowe Rada Zarzadzajaca za apro-
bata ministra Komunikacji. Generalnemu dyrektorowi
podlega caly personel. On wykonywa wszelkie postano-
wienia Rady Zarzadzajacej i kieruje przedsiebiorstwem
vod wzgledem technicznym, handlowym, przemystowym
i finansowym. Do jego kompetencji nalezy w szczegol-
rosci: kontrola wykonywania budzetu, rachunkowosci, spo-
rzadzania rozkladéw jazdy, nominacja nizszego perso-
nelu.

Z powyzszego przykladu organizacji parstwowych
przedsigbiorstw kolejowych jest widoczne, w jaki spo-
séb koleje te zostaly wyzwolone z ram biurokratyzmu
i ujemnych stron etatyzmu, organizujac sie wedtug wzoréw
przedsiebiorstw prywatnych.

Zarzady kolejowe uzyskaly sprezystosé i moznogé
szybkiego dostosowania sie do warunkéw pracy, co jest
cecha przedsiebiorstw prywatnych. Z drugiej strony dzie-
ki zaleznosci od wladz panstwowych przedsiebiorstwa ko-
lejowe musza stuzyé gospodarczym potrzebom kraju.

Dodatnie skutki takiej reorganizaciji wykazaty
sprawozdania roczne i bilanse powyzszych kolei.
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O stanowisku polskiego inzyniera kolejowego w walce
z kryzysem gospodarczym.

Inz. Al Iiycki-Herman.

nej sytuacji gospodarczej $wiata, stal sie technik

i to tylko dlatego, ze technika ostatniemi czasy zdy-
stansowala inne galezie wiedzy ludzkiej. — W szczegol-
nosci zaskoczeni zostali politycy, ekonomisc:, prawnicy
i socjologowie ogromna oszczednoscia, osiggnieta przez
inzynieréw w produkcji przemystu i rolnictwa w zakresie
robocizny.

Zdawaloby sie, ze znaczne zmniejszenie riezbednej
ilosci pracy ludzkiej dla zaspokojenia potrzeb ludzkosci
z jednej strony powinno udostgpnié¢ szerokim masom kon-
sumcj¢ produkcji, z drugiej za§ strony da moznos¢ lu-

ziom poswiecié wiecej czasu wlasnym potrzebom (odpo-
czynek, obowiazki rodzinne, samoksztalcenie, sport).

Okazuje sie, ze ta zdobycz techniki zapoczatkowana
przez Taylor'a, w duzym stopniu przyczynita sie do wy-
tworzenia obecnej nadprodukcji wszech§wiatowej, powsta-
fego stad bezrobocia, a dalej spadku konsumcji i catego
btednego kola zjawisk panujacedgo kryzysu.

Trudno jest dociec, dlaczego tak sie stalo; prawdo-
podobnie szereg zasadniczych przyczyn ma tu miejsce,
a miedzy innemi, zbyt daleko idace konkurencyjne zapedy
poszczegdlnych panstw 1  poszczegélnych grup przemy-
stowcow, wytwarzajace zgubng rozpietos¢ pomiedzy Swia-
towa produkcja a konsumcja, polityka kapitalistow, po-
legajaca na dyskontowaniu nowopowstatych oszczednosci
w produkecji wylacznie na swoja korzys$é, zaniedbanie
przez ekonomistéw sprawy naukowej organizacji konsum-
cjiit. p.

Nad wyjasnieniem przyczyn kryzysu glowia si¢ bar-
dziej powolane grupy, przeto pozostawiajac im te prace,
my inzynierowie, tem niemniej, musimy zastanowié¢ sie nad
zrewidowaniem naszego postepowania podczas obecnego
anormalnego stanu rzeczy, zwanego przez jednych kry-
zysem gospodarczym, przez innych ,,chacsem” powojen-
nej gospodarki, ktéry niewiadomo jak diugo jeszcze trwac
bedzie.

Przedstawiciele techniki coraz czesciej stysza wypo-
wiadane w stosunku do nich zale, w postaci nieraz bardzo
drastycznej, za rzekome spowodowanie nadprodukeii,
a wiec i1 kryzysu,

Kazdy inzynier, wynalazca, projektodawca, czy tez
administrator techniczny lub organizator przedsiebiorstwa,
wyczuwa absurdalnosé swej obecnej sytuacji, polegajaca
na tem, ze kazdy jego tworczy wysitek techniczny, jak
gdyby poglebia panujace bezrobocie. Zrozumiatem jest, ze
zniecheca to i dezorjentuje inzynieréw w ich pracy tech-
nicznej.

Obserwujac tresé ,,Inzyniera Kolejowego”, daje sie
zauwazy¢ coraz mniej artykuléw o charakterze technicz-
nym, coraz wiecej zas$ na tematy — obecnie bardziej aktu-
alne: ekonomiczne i administracyjno-organizacyjne, Nie-
ktorzy sklonni sa w tem dopatrywaé si¢ ,,pauperyzacji
naszej'’, inni, do ktérych réwniez zaliczam sie, uwazaja,
7e w obecnej sytuacji akademickie rozprawy powinny usta-
pi¢ miejsca artykulom poswieconym bardziej zyciowym
zagadnieniom.

W naszej pracy réwniez nie mozZemy i nie powin-
nismy trwaé na nieustepliwem akademickiem stanowisku,
ktére bedac nawet w zasadzie stusznem, w obecnej anor-
malnej konjunkturze daje nieraz z punktu widzenia gospo-
darczego wyniki nijakie, a czasem nawet ujemne. '

Niemam bynajmniej na mysli calkowitego zaniecha-
nia naszej tworczej pracy technicznej, lecz jestem zda-
nia, Ze obecnie powinni§my przedewszystkiem zwrdcié swo-
ja uwage w kierunku ekonomicznych i finansowych zagad-
nien gospodarki kolejowej, a to dlatego, ze:

M imowolnym, posrednim winowajca obecnej anormal-

1) Panstwo Polskie przezywa ciezki kryzys finan-
SOWY;
2) kolejnictwo nasze posiada jeszcze zbyt szczupte
grono 0s6b nalezycie obznajmionych z ekonomicznemi i fi-
nansowemi zagadnieniami gospodarki kolejowej;

3) w kolejnictwie naszem daje si¢ zauwazy¢, iz po-
step techniczny pozostawia w tyle postepy w zakresie go-
spodarki materjalowej i pienigznej, jak rowniez w zakre-
sie administracyjno-organizacyjnym.

Konkretnie moéwiac, inzynier kolejowy, zdaniem mo-
jem, powinien, unikajac powiekszania bezrobocia, jaknaj-
staranniej oszczedzaé grosza przez najbardziej produkcyj-
re wykorzystanie personelu i materjalu, przytem idac
nietyle utarta droga pobudzania do zwigkszonego wysitku
fizycznego Zle uposazonego robotnika, ile przez usprawnie-
nie (poczawszy od siebie samego) kierownictwa, kontrolj,
planowosci wykonania, $cistej kalkulacji oraz koordynacji
prac poszczegolnych Oddziatéw i Wydziatew. W tym kie-
runku jest bardzo duzo do zrobienia i to prawie na kazdym
odcinku pracy, poczynajac od najmniejszego. Wobec te-
go, ze naogét kolejnictwo posiada nadmiar personelu, efek-
tywna oszczednos¢ wydatkéw moze by¢ osiagnieta prze-
waznie tylko w zwiazku: 1) ze zmniejszonem rozchodowa-
niem materjaltu, 2) tarszym zakupem materjatéw, 3) tan-
szem wykonaniem rob6t inwestycyjnych, 4) z ogranicze-
niem powierzania robét niewlasciwym przedsiebiorcom
i 5) z ograniczeniem przewozéw gospodarczych.

O wiele natomiast wieksze jest pole do popisu w za-
kresie zagadnienia celowego wykorzystania nadmiaru per-
sonelu; w szczegolnosci duze sa mozliwosei pod tym
wzgledem w stuzbie drogowej, gdzie z wyjatkiem 3—4 mie-
siecy zimowych moze byé masowo zatrudniony personel
z innych stuzb o dowolnych kwalifikacjach przy minimal-
nem rozchodowaniu materjaléw (wymiana balastu, oczy-
szczanie rowow, wywdézka nagromadzonych na szlaku wy-
siewek, oprofilowanie torowiska, odwodnienie torowiska na
szlaku i stacjach, tluczenie kamienia na szaber, usuwanie
zaniedbanych skutkéw wedrowania szyn, prostowanie wy-
gietych szyn 1 t. p.).

Mozliwosci te, w znacznie mniejszym zakresie,
istnieja tez i w innych stuzbach, jak np. uporzadkowanie
sktadnic, staranniejsze utrzymanie porzadku i czystosci,
doktadniejsza obstuga chorych w szpitalach i t. p.

Obecnie czesto daja sie stysze¢ zdania, ze wobec
nadmiaru personelu zbyteczne jest suszenie glowy nad
oszczednem zuzyciem robocizny. Zdanie takie jest mylne
i powinno byé zastapione nakazem jaknajrentowniejszego
wykorzystania kazdej dniéwki, gdyz jest jeszcze zbyt duzo
zalegtosci do odrobienia.

Préba realizacji podanych tu dezyderatow niewatpli-
wie napotka na trudnosci w postaci, np. nadmiernej
sztywnosci kredytow, oporu funkcjonarjuszy kolejowych
przeciwko zmianie wieloletniego rodzaju zajeé, koniecznosci
uelastycznienia przepiséw, zwigkszenia zakresu uprawnieri
i odpowiedzialnosci 1 t. d. — Stad widaé, ze nieklorych
trudnosci linjowy personel kierowniczy nie bedzie w sta-
nie samodzielnie przezwyciezyé.. Lecz réwniez i persone-
lowi organdéw centralnych bez wspétudziatu linji w posta-
ci praktycznych wskazowek, zaczerpnietych z codziennej
bezposredniej obserwacji terenu nietatwo byloby daé sobie
rade.

Te dwa zespoly inzynierskiego kierowniczego perso-
nelu kolejowego, do niedawna jeszcze myslace catkiem
odmiennemi kategorjami, obecnie w dosé¢ szybkiem tempie
zazebiaja sie w swej pracy na terenie konferencyj, zjazdow,
mieszanych komisyj oszczednosciowych, wreszcie na terenie
Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych, co niewatpli-



wie ulatwi zespolonemi wysitkami pokonanie w szybkim
tempie trudnosci, napotykanych w akcji oszczednosciowej
oraz w dazeniu do usprawnienia kolejnictwa.

Znaczna korzysé w zakresie gospodarczo-administra-
cyinym mogliby wyswiadczyé ci z inzynieréw, ktérzy maja
moznosé i cheé zapoznania sie z praca t. zw. niefacho-
wych galezi kolejnictwa, a przedewszystkiem ze sluzba fi-
nansowa 1 gospodarka osobowa; przy tej sposobnosci za-
znaczam, ze o ile mi wiadomo, obecnogé inzynierow w Wy-
dziatach Finansowych bylaby przez miarodajne czynniki
prawdopodobnie mile widziana. Tacy inzynierowie do-
kladnie obznajmieni z finasowa strona gospodarki kole-
jowej znacznie zyskaliby na swej wartosci; procz tego,
podczas pracy w sluzbie finansowej ich wiedza techniczna
i bezposrednia znajomosé linji niewaipliwie przyczynilyby
sie do bardziej zyciowego i realnego traktowania spraw.
Te same rozwazania mozna zastosowaé do stuzby inzynie-
réw w Wydzialach Osobowych, z ktérym to dzialem z ty-
tulu administrowania sa juz przewaznie obznajmieni.

Kronika

Projekty nowych kolei przed Liga Narodéw. Jak
wiadomo, na jesieni r. z.; zostal utworzony przy Lidze Na-
rodéw ,,Komitet Badawczy w sprawach dotyczacych robot
publicznych i urzadzen technicznych o znaczeniu panstwo-
wem"’,

Celem stworzenia Komitetu jest rozpatrywanie pro-
jektow technicznych na wielka skale, o ile te projekty mo-
ga przyczyni¢ sie do wydatnego zatrudnienia bezrobo-
czych, i do podniesienia dobrobytu danego kraju.

Nadestane w duzej ilosci projekty, pochodzace od
panstw, nalezacych do Ligi, sg obecnie rozpatrywane przez
Komitet, ktory wyroznia posréd nich projekty, zastugujace
na poparcie urzedowe. Poza trudnosciami finansowemi,
ktore moga stanaé na przeszkodzie realizacji tych projek-
tow, zachodza jeszcze wzgledy ekonomiczno-handlowe,
wytworzone przez wzajemne stosunki miedzy poszczegol-
nymi krajami, ktére rowniez nie moga byé¢ brane pod uwa-
ge — wobec czego Liga Narodéw bedzie miafa do spelnie-
nia dosé¢ zawile zadanie.

Posrod projektéw, przyjetych w zasadzie przychyl-
nie, znajduje sie duzo, dotyczacych budowy nowych linij
kolejowych, Budowa przez Bulgarje kolei i mostu na Du-
naju, w bliskosci granicy Bulgarsko-Rumurnskiej, zostala
uznana przez Komitet za niewskazana, a to z powodu bra-
ku wyraznej zgody ze strony Rumunji, jak rowniez dlate-
go, ze projektowana linja wymaga budowy tunelu, dlugosci
okolo 10 km., — konstrukcji kosztownej, jesli zwazy¢é nie-
znaczna ilogé sily roboczej, jaka zostalaby uzyta w da-
nym wypadku.

Natomiast projekt, wysuwany przez Jugostawje,
a zmierzajacy do wybudowania mostu na Dunaju w in-
nym punkcie, i do przeprowadzenia linij kolejowych, ktére
wchodzityby w sklad wielkiej magistrali ,,45-go réwno-
leznika”, czyli linji taczacej Francje, Wiochy i Jugoslawie
z jednej strony, a Rumunje z Rosja z drugiej — znalazt
jednoglosna aprobate w Komitecie. Polska wykazala swe
ambicje, pragnac budowaé jednoczesnie linje kolejowe
i drogi bite, z ktérych pewne stanowig wzgledem siebie du-
plikaty w danym kierunku. W tym wypadku Komitel za-
decydowal, iz Polska musi zdecydowaé si¢ na budowe
jednego tylko rodzaju arterji komunikacyjnych, gdyz pier-
wotny projekt jej nie moze uzyskaé sankcji Ligi.

Pewne jednak zamierzenia, dotyczace polskich inwe-
stycji kolejowych, sa wziete pod uwage ze wzgledu na
specjalne okolicznosci, zwigzane z niemi. :

Do takich naleza: wezel Warszawski i wezel Kra-
kowski, nowe linje: Warszawa—Radom—Ostrowiec—DBo-
dzechéw i Miechow—Krakow, a takze elekiryfikacja pod-
miejskiej sieci kolejowej okolic Warszawy. (Railw. Gaz.
Nr. 20--1932 r.).
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Jak wspomiano wyzej nie jest celem tego artykulu
negowanie pracy wylacznie technicznej, jak projektodaw-
stwo inzynierskie, studja techniczne, prace laboratoryjne
it. p.; tem niemniej i w tym zakresie zatrudnieni inzynie-
rowie powinni zwroci¢ baczniejsza uwage na finansowa
strone swych zamierzen i projektow, a w szczegolnosci za-
stanawiaé¢ sie nad rentownoscig projeklowanych urzadzen
i zamierzen z uwzglednieniem kosztéw amortyzacji, opro-
centowania kapitatu, kosztéw konserwacji i obstugi, jak
réwniez ograniczaé¢ sie do najniezbedniejszego poczatko-
wego zakresu robot (wymiaréw) przy uwzglednieniu
fatwosci dalszej rozbudowy.

W tym celu mlodsi inzynierowie, ktorzy poswiecili sie
pracy wylacznie technicznej, a nie byli jeszcze na linji, po-
winni dazyé do odbycia conajmniej dwuletniej siuzby
linjowej, gdyz w przeciwnym razie brak im zawsze bedzie
w pracy poczucia pewnosci siebie, a prace ich beda mialy
czesto niedociggniecia.

zagraniczna.

Przyspieszenie predkosci pociagow osobowych we
Francji, Charakterystyka francuskich pociggow jest taka
sama, jak angielskich: dlugie przebiegi przy wielkich
predkosciach.

wSud-Expres" z Paryza do Bayonny tatwo pobija re-
kord $wiatowy, utrzymujac na przebiegu 780,6 km $rednia
predkosé 85,3 km/g.

Inny pociag pospieszny z Query do Paryza rozwija
na calym przebiegu, wynoszacym 233 km—sérednia pred-
kosé 97,1 km/g.

Wogole Francja posiada obecnie 125 przebiegow
o $redniej predkosci 90 km/g. lub wiecej, ktorych ogélna
dtugos¢ wynosi 18.208 km.

Jakkolwiek Stany Zjednoczone posiadaja wiecej
przebiegéw o tej predkosci, to jednak catkowita ich diu-
gosé stanowi tylko 2/, dlugosci francuskie;j.

Obecnie, wedle oswiadczenia urzedowego, predkosé
niektérych pociagéw francuskich zostanie w najblizszych
tygodniach jeszcze bardziej zwigkszona,

Przebieg np. miedzy Paryzem, a Rouen ma by¢ wy-
konywany przez pociagi kolei panstwowych w ciggu 1 g.
24 minut ze srednia predkoscia 99,6 km/g. Na Kolei Pol-
nocnej za§ pospieszny pociag Paryz—Berlin, wychodzac
z Paryza, znajdzie si¢ po 1 g. 25 min. w St. Quentin, prze-
biegajac ten odcinek ze srednia predkoscia 108 km./g.
przyczem caly przebieg do belgijskiej granicy (204 km.)
bedzie zrobiony ze srednia predkoscig 106,4 km/godz.

Podobne rezultaty sa tembardziej zadziwiajace, ze
pociagom francuskim niewolno jest przekracza¢ pod zad-
nym pozorem predkosci 120 km'g. Naleizy wiec uzna¢, ze
koleje francuskie rozwinely problemat kursowania pocia-
gow szybkobieznych w sposéb zupeilnie zadawalajacy.
(Modern Transport. Nr. 690 —— 1932 r.).

Wyniki pierwszej ,piatiletki na kolejach Z. S, S. R.
Czasopisma kolejowe sowieckie, zreformowane od r. 1932
na podstawach nauki Marxa i Lenina, zajete sg obecnie
ukladaniem programu drugiej ,,piatiletki”, oraz podsumo-
waniem wynikéw pierwszej kampanji , zakonczonej jak
wiadomo zamiast 5 lat w 4-ch. Przytaczamy za L. Woli-
sonem z miesiecznika ,,Socialisticzeskij Transport”, ktory
zastapil dobrze redagowane ,Zelieznodoroznoje Dieto".
najbardziej interesujace liczby, nie wchodzac w bardziej
szczegolowe wyjasnienia przyczyn odstepstwa od wyko-
nania planu pierwszej piatiletki.

Przewozy ltadunkéw rosty w stopniu wyZszym niz
przewidywat plan.

T 2r. 3r. 4r.
Wedtug programu . . . . . 165 185 210 240
Wykonano (w milj. br. tn. km.) 187.6 2387 257,7 320
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i nie wykazywaly wahan sezonowych, idac przez caly czas
w gore. Moglyby by¢ wieksze wskutek ogromnego roz-
woju przemysiu, gdyby koleje byly do nich lepiej przygo-
towane.

Przewodz pasazeréw (platny) przekroczyl jeszcze bar-
dziej ramy programu.

1r, 2=z 3r. 4r.
Wedlug programu . . 3023 3375 3808 4167
Wykonano (w milj, pasazeréw) . 365.0 557,0 1721,5 890,0

Gestosé ruchu uleglta zdwojeniu w ruchu towarowym
1 zwiekszyla sie w tréjnaséb w ruchu osobowym (wlicza-
jac jednak i r. biezacy?!).

. 1928 r. 1929 r. 1930 r. 1931 r. 1932 r)
Przypada tysigey tonn na 1 km. 1298 1437 1738 1818 2360 (?)
. ', pasaz.na l km. 315 412 672 752 938 (?

Wedlug programu zamierzano zbudowa¢ 3385 paro-
wozéw, a zbudowano 3427 parowozow (422 osobowe i 3005
otwarowych). Srednig sile pociagowa jednostki parowo-
zowej zwiekszono o 179 zamiast programowych 13%.
Zamiast 35 parowozéw nadzwyczajnej mocy zbudowa-
no — 14. Gorzej przedstawia sie wykonanie budownictwa
wagonowego. Wedlug zadania miano pobudowaé¢ 5075 wa-
gonow osobowych i 160.000 wagonéw towarowych (w jed-
nostkach 2 osiowych), Otrzymano 4341 wagonoéw osobo-
wych i 104.329 towarowych, zatem w ostatniej grupie za-
danie wykonano zaledwie w 63%. To bylo bodzcem do
utworzenia nowej fabryki wagonéw i 2 nowych fabryk
parowozow, oraz rozbudowy 2 egzystujacych najwiekszych
wytwérni: fabryki parowozow w Lugansku i wagonéw
w N. Tagilu.

Wedlug planu miano zaopatrzy¢ w hamulce zespo-
lone 26,49 wagonow towarowych. W ciggu 3 lat zaopa-
trzono w hamulce Kazancewa 50.000 wagonéw, Poniewaz
zjawil sie nowy lepszy typ hamulca Matrosowa (wedtug
p. Wolfsona, ,,najlepszy hamulec na swiecie') rozpoczeto
w r. 1931 budowe tych hamulcéw; do konca r. 1932 ma
by¢ wyposazonym w nie 100.000 wagonéw (?), co wyniesie
28, ilostanu parku towarowego. Jako sprzeg automa-
tyczny wybrano sprzeg Miroszniczenki, lecz wagonéw n'e
zaopalrywano jeszcze w te sprzegi.

Wykonanie elektryfikacji kolei pozostalo daleko za
programem., W r. 1930 zelektryfikowano zaledwie
w 55 km linij podmiejskich. Program r. 1931 i 32 przewidy-
wal elektryfikacje 1400 km, do korca 1932 bedzie jednak
zelektryfikowanych zaledwie 273 km i pobuduje sie 24
elektrowozy.

Zdolnos¢ przelotowa kolei. Wedlug programu miano
ulozyé 2200 km drugich toréw, ulozono — 3000 km. Za-
miast szyn typu lekkiego miano ulozye¢ szyny ciezkie na
33% dlugosci linij, ulozono znacznie mniej, tak ze wkoncu
r. 1932 oczekuje sie zaledwie 20%¢. Program zmiany pod-
kladéw wykonano zaledwie w 53,5%,. Jeszcze mniej ro-
b6t wykonano w dziale wyprostowywania profilu szla-
kéw. Zamiast preliminowanych wedlug programu 861,1
milj. rub. wydatkowano 896 milj. rub. t. j. 4% wiecej.

Budowa nowych linij w wykonaniu odbiegla da-
leko od programu, mianowicie zamiast 15.639 km no-
wych linij przystapiono do budowy 14.215 km i oddano
do eksploatacji 6.366 km, co stanowi 53%, programu.
Powodéw tak znacznego opéznienia, mimo iz 84% kre-
dytow bylo wyasygnowane na budowe, nalezy szukaé:
w niedostatecznej wytwoérczosci hut (szyny), zlej orga-
nizacji pracy i1 malem zastosowaniu mechanizacji robst.

Wyniki eksploatacyjne kolei charakteryzuje naste-
pujace zestawienie:

1930 r. 1931 r.
Sredni dzienny przebicg parowozu towarowego
Wedtug programu km. 161 168
Rzeczywisty km.. 163,2 192
Sredni dzienny przebieg wagonu towarowego
Wedlug programu km. . . . . . . . 96 103
Rzeczywisty km. 92,5 128
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Srednie obciazenie osi wagonu towarowego
Wedlug programu tn. . 4,67 4,75
Rzeczywiste tn. . 525 530
Sredni sklad pociagu towarowego
Wedlug programu osi . 102 104
Rzeczywisly osi - 15,6 110
Srednia szybkoé¢ handlowa poc. towarowego
Wedtug programu 15.5 16,2
Rzeczywista 13.2 16,0

Wreszcie koszt wlasny przewozow ksztattowal sie
nastepujgco:

1929 r.
1,26

1930 r.
1.17

1931 r.
1,24

1932 r.

Koszt 1 tn/km w kop. 1.12 (przypuszcz.)

Wyniki wykonania planu pierwszej piatiletki moga
byé¢ podstawa do opracowania programu na nastepny
okres lat 5.

Urzedowe proby z cigzkiemi lokomotywami typu
diesel-elektrycznego. Wiadomosci, dotyczace rezultatow
eksploatacji ciezkich lokomotyw diesel-elektrycznych, ob-
stugujacych giéwne linje kolejowe, sa, jak dotychczas, na-
der skape w prasie technicznej, pomimo Ze cate serje po-
dobnych lokomolyw o $redniej i wielkiej mocy pracuja
w Szwajcarji, Francji, Rosji, w Stanach Zjednoczonych,
Jugostawiji i Kanadzie.

Jezeli chodzi o koleje niemieckie, to maszyny po-
wyzszego rodzaju, o mniejszych rozmiarach, sa uzywane
wylacznie do manewréw, wzglednie do obstugi prywat-
nych bocznic.

Dlatego tez urzedowe sprawozdanie z probnych jazd,
wykonanych przez dwie ciezkie lokomotywy diesel-elek-
tryczne na kolei Poludniowo-Mandzurskiej, nabiera spe-
cjalnego znaczenia-

Z tych dwéch lokomotyw jedna jest pochodzenia
szwajcarskiego, druga zas pochodzi z ,,Maschinenfabrik
Augsburg—Wuerenberg" i z Zakladéw Brown—Boveri.

Jakkolwiek obie lokomotywy normalnie uzywa-
ne sa przewaznie do manewréow w porcie Dairen, sa one
jednak typu przeznaczonego dla linji gtéwnych, a rezul-
taty wykonanych z niemi prob odnosza si¢ do przebiegu
po jednej z gléwnych linji, na odcinku diugoseci 29 km,
w okolicy zlekka gérzystej.

Obie lokomotywy, o dwéch wézkach dwuosiowych, sa
zaopairzone w przeniesienie elektryczne miedzy silnikiem
Diesel'a, a kolami napednemi, i obie posiadaja hamulce
Westinghouse'a, maszyny o mocy indykowanej 700 KM,
1 po 4 silniki trakcyjne.

Poniewaz s$rednie obcigzenie maszyny lokomotywy
dieselowskiej podczas pracy stanowi tylko utamek mocy
indykowanej, stopien najkorzystniejszego zuzycia paliwa
nie moze by¢ utrzymany w praktyce. Pomimo to jednak zu-
Zzycie paliwa przez podobng lokomolywe stanowi zaledwie
czes¢ tego, co zuzywa zwykly parowédz. Nalezy wreszcie
zauwazyé, ze obie lokomotywy, objete niniejszym opisem,
pracujg na ciezkiej ropie (specjalny gatunek o gestosci
0,94), ktéra byla dotychczas uzywana gtéwnie do opalania
kotlow okretowych.

Oto glowne dane dotyczace rezultatéw jednej
z dokonanych prob z lokomotywa budowy szwajcarskiej:

Ciezar lokomotywy w stanie stuzbowym 82 t.

Ciezar lokomotywy z pociagiem 728 t.

Najwigeksza rozwinigla predkosé 50 km/godz.

Srednia rozwinieta predkosé 26,8 km/godz.

Przecietna moc, rozwinieta przez lokomotywe 550 KM.

Zuzycie paliwa na 1000 tonn-km 5,66 kg.

Srednie zuzycie paliwa na 1 KM/godz. 248 gr.

Podobnie zadawalajgce rezultaty wykazaly
préby z druga lokomolywa, pochodzenia
(Railw. Gaz. Nr. 9 — 32).

takze
niemieckiego.

R

Przygotowanie kapitalistycznego transportu do
wojny. Pod tym tytulem podaje M. Panfilow przeglad
stanu gospodarki kolejowej i rozbudowy sieci kolejowej
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w sasiednich z Republika Sowiecka panstwach, a wiec
w Finlandji, Estonji, Lotwie, Polsce, Rumunji i Mandzurji.
Autor powtarza oklepany frazes z uchwaly XI plenum so-
wieckiego o dazeniu kapitalizmu do zazegnania kryzysu swia-
toweso kosztem proletarjatu przez ogolny atak kapitalu
na wszystkich {rontach na masy pracujace wszystkich kra-
jow z jednoczesnem wzmozeniem przygotowania wojen-
nego przeciw ZSSR. Ze wszystkie kraje przygolowujg sie
do wojny, widzi autor we wzroscie budzetéw panstw ka-
pitalistycznych, wzroscie zbrojen, wypadkach w Mandzurji
i t. p. (nie chcac jedynie zwrocié uwagi na znacznie dalej
posunigte podobne objawy w samem panstwie ZSSR, gdzie
obok szeroko zakrojonego przygotowania do wojny widzi-
my zakrojonego na szeroka skale przebudowe calego prze-

mystu i rolnictwa sowieckiego, przygotowujacedo sie
otwarcie do wojny ekonomicznej z calym pozostalym
Swiatem].

Odnosnie kolejnictwa autor wskazuje, ze w wielkich
panstwach kar)llallstycznych rozbudowa kole]mct va byla
zakoniczona juz na poczatku obecm,go stulecia 1 po wojnie
buduja sie tylko niewielkie linje, majace za cel polaczenie
istniejacych i dopelnienie sieci. Zato bardzo intensywne jest
budownictwo kolejowe w krajach sasiadujacych z Sowieta-
mi, a rowniez w kolonjach, gdzie zapomoca kolei $wia-
towy imperjalizm dazy wzmocni¢ swe polityczne i eko-
nomiczne znaczenie. Nalezy wskazaé¢, powiada autor, Ze
znaczna cze$é tego budownictwa, jezeli nie odgrywa bez-
posredniej roli w przygotowaniach napadu na ZSSR, to
w kazdym razie zabezpiecza powaznymi komunikacjami
sasiednie z Sowietami panstwa. Przed przystapieniem do
omowienia rozwoju sieci w poszczegdlnych parstwach,
przytacza autor tabliczke o stanie kolejnictwa wedlug da-
nych na poczatku 1930 r. i wskazuje, ze parstwa sukcesyj-
ne nie mogly pogodzi¢ sie z otrzymanemi po wojnie kole-
jami i obok budowania nowych linji musialy przebudowy-
waé istniejace, nierzadko kasujac cate linje lub rozbiera-
iac drugie tory. Proces ten w Rumunji dotychcms nie jest
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jeszcze ukonczony; w tym kraju jest jeszcze wiele do
zrobienia.
llos¢ km. na Ogélne
- zbudo- zabez-
dtugosc wanych | 100 kw. 1000 piecze-
Pasistwo linij kolei w | km te- | miesz- |pie kole-
kilom. | 1925—30 [rytorjum | kancéw jami
i -
a b ab
Belgja 11.093 — 36,5 14.2 22,8
Francja . 53.561 — 9,7 12,0 10.8
Niemcy . 58.619 0,8 12,5 9,3 10,8
Litwa 3.326 — 5,6 132 8,6
Lotwa 2.856 0.2 4.3 15,5 8,15
Estonja . 1.433 — 3.0 12,9 6,2
Polska 20.585 6,6 5,0 7.6 6.4
Finlandja 5.323 17,2 1.4 15,8 4,7
2o S IR 57.516 16.3 1,0 5.0 2,24
Ocena kolejnictwa wszystkich krajow sasiaduja-

cych z ZSSR przeprowadzona jest pod katem widzenia, ze
zachodnio europejskiemu kapitalizmowi potrzebny jest
placdarm dla rozwiniecia i nastepnego zaopatrzenia armji
wystepujacych przeciwko ZSSR. Oceniajac pod tym ka-
tem widzenia wszelkie inwestycje kolejowe, autor popada
w przesade i widzi tylko dziatania wojenne, zapomina-
jac zupelnie o potrzebach gospodarczych kazdego z oma-
wianych krajow, a odnosnie kolei, o znaczeniu dla tych
panisiw ruchu tranzytowego. Pomijamy uwagi o kolejach
innych panstw, wszedzie jednakowo ocenianych, zazna-
czamy, Ze autor przyznaje, ze Polska po wojnie znalazla
sie w warunkach kolejowych dosé trudnych, gdyz musiala do-
stosowa¢ swe koleje do warunkéow trzech oddzielnych sie-
ci kolejowych polaczonych w jedna sieé polska, widzi jed-

EJOWY Nr. 9

nak w calym szeregu linji przedewszystkiem ich charakter
wojenny. Szczegolowo zatrzymuje sie na magistrali Slask-
Gdynia, podkreslajac jej wielkie znaczenie rowniez
i ekonomiczne dla Polski. Widzi jednak, ze polgczenie tej
magistrali z koleja Krakow Lwow godzi juz w interesa
ZSSR i daje Polsce wielkie przewagi w moznosci zaopa-
lrywania tg droga swych armji dziatajacych w kierunku
na Kijow. Nie podajemy uddzlelne] oceny prawie wszyst-
kich linji pobudowanych w Polsce i tych jakie plan rozbu-
dowy przewiduje do pobudowania, gdvz zajeloby to zbyt
wiele miejsca, podkreslamy jedynie jednakowy charakter
oceny. Konczqc swéj ar tykut autor powiada: ,,Lharakter przy-
szlej w0]ny ogarnia nietylko dzialania armji ladowej i flo-
ty, ale i mobilizacje wszystkich ekonomlc7nych resursow
kraju, potrzebnych dla zaopatrzenia armji. W ogolne]
mobilizacji kraju transport kolejowy odgrywa pierwszo-
rzedng role i na przygotowanie jego zwrdcona jest uwaga
wszystkich kapitalistycznych krajow'. Podkreslajac przy
gotowanie kolejowe swych zachodnich sasiadéow, autor
wskazuje na rzekome obostrzenie niebezpieczenstwa wo-
jennego 1 przygotowywanie napadu na ZSSR. (Soc.
Transp. 4. 1932). wg.

Skuteczne sposoby obrony kolei angielskich prz=d
skutkami kryzysu, Jest rzecza godna uwagi, ze rok 1931,
rok ogolnej depresji w kolejnictwie, okazal sie najbardziej
wydajnym okresem w egzystencji kolei angielskich.

Jakkolwiek zostaly one w wysokim stopniu dotknie-
te przez spadek wplywow, przez nielojalng konkurencije
przewozow drogowych, i przez szereg krepujacych ograni-
czeni prawnych, to jednak wigkszos¢ zamierzonych prac
inwestycyjnych na sume 30 miljonéw frankéw zostata wy-
konana i oddana do uzytku w r. 1931,

Prace te obejmuja rézne dziedziny kolejowe: nowe
stacje manewrowe, ulepszenia dokowe, nowe magazyny
i sklady towarowe nowoczesnej konstrukcji, wreszcie
ukladanie trzeciego i czwartego toru i elektryfikacje pew-
nych odcinkéw podmiejskich,

Poza tem predkos¢ pociggéw tak osobowych, jak i to-
warowych zostala wydatnie podniesiona, a przewozy w kon-
tenerach zastosowane w najszerszych granicach.

Obecnie koleje angielskie podejmuja sie np. nietylko
przewozu mebli w specjalnych kontenerach, ale zajmuja
sie opakowaniem ich przed wysylka i zapakowaniem ich
1 ustawieniem na miejscu, az do rozlozenia dywanéw na
podlogach.

Jedna z kolei znéw rozwozi zapomoca chtodzonych
konteneréw Swieze migso, zabrane ze statkéw, obstujac
odbiorcéw w promieniu 100 km.

W tym samym trudnym roku zaopatlzono W urzg-
dzenia sygnahzac;l automatycznej 1800 km toru i 2508 pa-
rowozow.

Wszystkie powyzsze prace mogly byé wykonane,
i nalezyte tempo eksploatacji kolejowej utrzymane tylko
dzieki ré6znym zarzadzeniom oszczednosciowym, ktore
skracaly o 80%: olbrzymi deficyt, przewidywany w r.
1931, Najgléwniejszem Zrodlem oszczednosci byto poro-
zumienie z personelem, dotyczace 5% obnizki zarobkéw
wszystkich pracownikéw kolejowych. Porozumienie to
wygaslo z dnia 26 marca r. b. Redukcja personelu w nie-
znacznym stopniu nastapila na kilku kolejach.

Poza tem wprowadzono pewne oszczednosci w eks-
ploatacji ruchu i wspélprace miedzy kolejami na odcin-
kach konkurencyjnych.

Jednem stowem niema zadnych przewozow zbyt
malych, lub zbyt duzych, ktéremi nie interesowalaby sie
kolej.

W dziedzinie ruchu osobowego polityka wprowadza-
nia tanich przewozéw w pierwszej i trzeciej klasie, do-
prowadzila do tego, ze nawet podréz w takich pociagach,
jak np. ,,Flying Scotsman” mozliwa jest przy stawkach
przedwojennych (1 pens za mile w 3-ej klasie).

Wspotpraca z przedsiebiorstwami samochodowemi
wyraza sie obecnie w udziale kolei w przedsiebiorstwach
posiadajacych 12.000 wehikuléw drogowych osobowych.

Wreszcie w kwietniu r. 1931 kolejowa obsiuga to-
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warowa linji lotniczych zaczela dziataé, Droga powietrzna
sa przewozone towary i przesylki z Anglji do lotnisk Eu-
ropy, Azji i Afryki,

W ciagu roku 166 stacyj drugorzednych i przystan-
kow, jak réwniez malo rentownych odgalezieri kolejowych,
uleglo zamknieciu. Nalezy dodaé, ze wiele z tych zarza-
dzen oszczednosciowych posiada charakter staly i bedzie
utrzymane nawet po powrocie kolei do normalnych wa-
runkéw pracy. (Railw. A. Nr. 23. — 1932 r.). Z. K.

Wagony na pneumatykach. Prasa techniczna przy-
nosi wiesé o coraz szerszych probach wykonywanych
z wagonami motorowemi na pneumatykach. Tak, w Sta-
nach Zjednoczonych A. P. puszczono wagony tego typu
pomiedzy Miami i Jacksonville na odleglosci 654 km.
Dystans ten przeszedl wagon motorowy w ciagu 6 g.
18 m. zamiast normalnego czasu jazdy wynoszacego 7 g.
Przecietna szybkos$¢ wynosila zatem 104 km’godz., do-
chodzac w poszczegolnych miejscach do 130 km. Jazda
probna wypadia pomyslnie. W Czechoslowacji dokonano
niedawno préb z podobnym wagonem, zbudowanym
przez zaklady Michelin na dystansie Praga—Benesov.
Wynik probny byl pomyslny. Wagon ten sam prébowany
byl nastepnie w Polsce na linjach Warszawa—Grodzisk,
i Krakéw—Zakopane.

Co sie tyczy normalnej eksploatacji wagonéw na

pneumatykach, to stosuja ja dotychczas jedynie koleje.

francuskie. Pociag taki kursuje 3 razy. dziennie na linji
Charleville—Givet, dlugosci 64 km. Odleglosé te prze-
biega wagon réwno w ciggu 1 godziny. Do wagonu wpu-
szcza sie ograniczong ilo$é oséb i to jedynie z niewielkim
bagazem rgcznym. Poniewaz wagon na pneumatykach
po linji tej daje dobre polaczenie w punktach weztowych,
idzie spokojnie i budzi zaufanie u publicznos§ci ma on
zawsze pelen komplet pasazerow. Ww.

Wspélczesne pociagi towarowe kolei angielskich.
Konkurencja z ruchem samochodowym zmusita koleje
angielskie do poswiecenia wiekszej uwagi reorganizacii
ruchu towarowego. Wiekszo$é pociagéw towarowych,
kursujacych na niezbyt duzych odlegtosciach, ma za za-
danie dowozenie ladunkéw, nadanych w czasie poootud-
niowym, do odbiorcy na rano dnia nastepnego. W ten
wlasnie sposéb ulozono czasy jazdy. Tak np. na kolei
Eastern kursujg pociagi kategorji C, zlozone z 64—67
wagondéw, prowadzonych parowozem typu 2—3—0, lub
2z 70 wagonéw przy parowozach typu 1—4—0. Trzecia
cze$é wagonéw posiada hamulce zespolone; pociagi kur-
suja z szybkodcia 60—72 km/godz. i przybywaja do miejsc
naznaczenia na rano. Obecny rozkltad kolei Eastern
liczy 60 takich pociagéw towarowych, kursuja one $cisle
wedtug rozkladu i zatrzymuja sie przewaznie tylko dla
zmiany parowozéw, Nastepna klase tworza pociagi ka-
tegorji E z szybkoscia 56 km/godz.., ktére na 70 wago-
néw maja 4—9 wagonéw z hamulcami zespolonemi.
Nastepna kategorje tworza pociagi oznaczone przez F,
idace na zwyklych hamulcach z szybkoscia 40—48
km/godz. (Z. V. D. E. W. Nr. 22 — 1932). w.

Nowoczesne wagony-chlodnie dla przewozu migsa.

Przed wojna produkty zywnosciowe byly réwnomierniej

rozdzielone w réznych krajach i trzeba bylo wyréwny-
waé glownie roznice klimatyczne, Obraz zmienia sie zu-
pelnie po wojnie. Wschodnia Europa wysyta swe produk-
ty na zachéd, w szczegolnosci do Francji 1 Anglji wysyla-
ne sg duze ilosci miesa z Balkanéw. Fabryki produkujace
wagony-chlodnie byly zmuszone dostarczyé wagony,
w ktérych méglby trwaé transport 7—8 dni. Ustalono, ze
podczas transporfu migsa, przez caly czas powinna byé
utrzymywana jednakowa temperatura, a powietrze nasy-
cone okreslong iloscia wilgoci. Stwierdzono tez pomia-
rami, ze ustawienie skrzyn z lodem pod dachem, przy
$cianach nie dawalo zadanych warunkéw, temperatura
byla nieréwnomierna i produkty czesciowo sie psuly.
Réwnomierna temperature i potrzebnag ilos¢é wilgoci
mozna osiagnaé¢ tylko przez ustalony ruch powietrza
w wagonie. W tym celu u jednej lub obydwu $cian
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szczytowych sa ustawione skrzynie z lodem, oddzielone
pionowsg scianka od wnegtrza wagonu z otworami u gory
i dolu. Cieplejsze powietrze wstepuje do czesci chlodni-
czej, przechodzac kolo lodu ochladza sie i zabierajac
jednoczesnie wilgoé spodem przenika do wagonu, przez
co otrzymuja sie zadane warunki. f.adunki, szczegélnie
mieso, nie powinny byé szczelnie ukladane, tak by osob-
ne czesci ich nie dotykaly. Azeby otrzymaé pewne ci-
§nienie na ruch powietrza w wagonie, wyzyskano ped
powietrza od ruchu pociagu, tak jednak by swieze po-
wietrze nie mialo dostepu do ladunku. W tym celu usta-
wiono na dachu turbiny napgdzane pedem powietrza
i poruszajace specjalne wentylatory, utrzymujace ruch
powietrza w wagonie. Urzadzenia te sa tak zbudowane,
Zze juz przy najmniejszym ruchu powietrza sa wprowa-
dzane w dzialanie i sa czynne nawet podczas postoju
wagonu od najmniejszego wiatru. W zbudowanych w ten
spos6b wagonach, przewozi sie migso z Rumunji do Pa-
ryza, gdzie jest ono sprzedawane po cenach swiezego
migsa miejscowego, Zadaniem tych wagonéw nie jest za-
mrazanie, a utrzymanie w stanie ochlodzonym zamrozo-
nego towaru. Jako pierwszy warunek przeto jest dostar-
czanie do tych wagonéw migsa juz zamrozonego. Drugim
warunkiem bedzie zaladowanie zamrozonego migsa do
wagonu ochlodzonego, azeby zapobiec nagrzaniu sie mie-
sa przez oziebienie powietrza w cieplejszym wagonie,
Glowny wiec warunek — ochlodzone mieso w ochiodzonym
wagonie, zapewnia dostawe $wiezego towaru i zapobie-
gnie nietylko stratom i pretensjom do kolei, ale zapewni
mozno$é zorganizowania na szerszg skale wywozu
miesa na rynek wschodni. (Z. V. D. E. V. 20—1932 r.).

wg.

Koleje czechostowackie w 1930 r. Koleje czecho-
slowackie w r. 1930 obejmowaly linje o tacznej dlugosci
13.232 km. (w. r. 1929—13.230). Na tej przestrzeni bylo
czynnych 8 dyrekcji kolejowych, podlegtych Radzie Za-
rzadzajacej kolejowej. Na kolejach znajdujemy 130 sekecji
utrzymania, 36 parowozowni, 26 ekspozytur, 16 warszta-
téw naprawczych, 18 magazynéw zasobowych, 8 kierow-
nictw ruchu, 202 urzedy ruchu i 3167 mniejszych urze-
déw kolejowych.

llosé¢ personelu kolejowego sklada sie ze 102.433
urzednikéw i podurzednikéw (101.100), w nawiasach
cyiry 1929 r., oraz 70.160 robotnikéw (76.515), W ten
spos6b wypadalo na 1 km toru 12,81 pracownikéw (13,21),
na 100.000 parowozolkm —96,71 pracownikéw (97,92) i na
100.000 osio’km — 3,96 (3,73). Ogélne wynagrodzenie pra-
cownikéw wyniosto 732,355.988 k. cz. (714.033.544), a po-
nadto korzystalo z emerytur i zabezpieczenia 72.802 os6b
(70.038).

Koleje czechostowackie posiadaly w r. 1930 naste-
pujacy tabor: parowozéw 4380 (4226), lokomotyw elektr.
32 (31), wagonéw motorowych 115 (98), wagonéw oso-
bowych 8887 (8821), bagazowych 535 (538), towarowych
réznego rodzaju 108442 (108977).

W ciagu roku wykonano parowozo/kilometréw
175.308.875(179.487.063), elek tr. lokom. km 850.807 (807.749),
przewozac 35.122.983 tysiecy brutto tonno'km (37.870.595).
Srednio znajdowalo sie w naprawie 19,5% parowozéw
(20%), rozchéd wegla wynosit 24,9 kg (27,2) i smaréw
46,8 kg (47,8) na parowozo km,

Przewieziono w ciagu roku 264.761.818 pasazerow
(270.992.310). i 73.993.516 fonn towaréw (83.941.274), osia-
gajac z tych przewozéw za pasazerow 986.903.451 k. cz.
(1.000.323.507) i za przewéz towaréw i bagazu 2.979.444.756
(3.555.216.207). Ogodlne rezultaty finasowe daly nadwyzke
wplywéw 107.380.988 wobec 441.345.492 k. c. nadwyzki
w 1. 1929. Po wprowadzeniu oprocentowania kapitalu
w r. 1930 faktycznie otrzymano niedobér w sumie
196.077.728 k. cz., gdy w r. 1929 byla jeszcze nadwyzka
140.296.493 k. cz. Na skutek tego niedoboru musial skarb
paristwa doplaci¢ do robét inwestycyjnych 400 tysiecy
k. cz. Ujemne wyniki eksploatacji byly skutkiem zmniej-
szonych przewozéw zaréwno oséb jak i towaréw. (Archiv.
Ebw. 4, 32). wg.
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Koleje belgijskie w r. 1930, W tym trzecim roku
skomercjalizowanych kolei znajdowaly sie one pod wply-
wem kryzysu gospodarczego. Przewo6z towarowy zmniej-
szyl si¢ w poréwnaniu do r. 1929 o 14,9%, a jezeli ogélne
dochody zmniejszyly sig¢ tylko o 0,5%, zawdzigczaly to
koleje przedewszystkiem wzmozonemu ruchowi osobowe-
mu, wywolanemu wystawa z powodu stulecia niepodle-
glosci panstwa,

Natomiast wydatki wzrosty o 4,67, gléwnie z po-
wodu podwyzszenia uposazen personelu i emerytow,
a tez w pewnym stopniu wskutek podniesienia sie cen
na wedlel Pomimo znacznych wysﬂkow zarzadu kolejo-
wego, nie udalo sie zmniejszyé wydatkéw w zaleznosci
od zmniejszonych wplywéw i ostatecznie zamknieto rok
z nadwyzka wplywoéw 320,2 milj. fr. wobec nadwyzki
479,9 milj, w r, 1929. W zwiazku z tem dodatkowa dywi-
denda wyniosta tylko 1%, gdy w roku poprzednim wy-
placono 2%.

Przechodzac do szczegoléw nalezy zaznaczyé, zZe
wplywy 2z ruchu pasazerskiego wzrosty o 128)«, gdy
z towarowego, jak juz pow1ed21ano zmniejszyly sie o 4,6%.
Cylfrowo wyrazaja sie wplywy suma 3.528.540.306 fr.
[3 546.694.640). W nawiasach podane sg cyfry r. 1929.
Wydatki wyniosty ogélem 3.208.357.901 fr. (3.066.822.738),
czyli otrzymano wskazana juz nadwvyzke. Wspoélczynnik
eksploatacji wyniést 90,93 (86,46). Wydatki personalne,
1959,7 milj. fr. wzrosty o 61,6 milj. fr. t. j. 0 3,3% pomimo
zmniejszenia ilosci personelu. Wydatki rzeczowe wynio-
sty 688,2 milj. fr., czyli rowniez wzrosly, co objasniajg
zwyzka cen wegla i wzrostem ilosci napraw parowozéw.
Wydatki na zwiekszenie majatku Towarzystwa wyniosty
495,6 milj. fr. (242,0), a od poczatku istnienia Towarzy-
stwa wyrazaja sie suma 1088,3 milj. fr,

alezy zauwazyé, ze wydatki osobowe kolei bel-
gijskich stale wzrastajg i za lata 1928—1929 i 1930 wy-
nosily w milj. fr.: 16645, 3—1898,1—1959,7, co w stosun-
ku do wydatkéw ogélnych stanowito: 63,9—61,9—61,1
procent. Poréwnujac te wydatki z wydatkami osobowemi
innych kolei otrzymujemy, ze stanowia one od ogélnych
wydatkow:

Koleje r. 1928 r. 1929
Belgijskie 63,9 61,9
Niemieckie 65,5 65,4
Francuskie parstw 58,56 61,2
PL M 48,62 50,2
Orleanskie 60,43 63,0
Holenderskie 74,35 1738
Szwajcarskie 71,33 579

Ilos¢ personelu w r. 1930 znacznie zostala zmniej-
szona i wynositla 98.752 osoby wobec 110.890 w r. 1929.
Réwniez ilo$é zatrudnionych robotnikéw spadta z 90.190
na 77.877 os6b. Zmniejszenie personelu w r. 1930 bylo
skutkiem wprowadzenia masowo hamulcéw zespolonych.
Nalezy zauwazy¢, ze ilo$é oséb otrzymujacych zabezpie-
czenie od kolei wzrasta i wynosita w r. 1930--36.620 (33.793)
przy ogélnej cyfrze wyptacanych zaopatrzen 289,1 milj. fr.
(246,4), udzial personelu w zyskach przedsigbiorstwa wy-
razil sie sumg 21,1 mll] fr. to jest tylez ile w r, 1928.
Towarzystwo, rozumiejac potrzeby pracownikéw, wyni-
kajace z powodu braku mieszkan, przystapito ze znacz-
nym udzialem do trzech towarzystw budowlanych, celem
budowy tanich mieszkarn dla pracownikéw kolejowych.

W 1929 r. ruch pasazerski wynosil tylko 96% ruchu
1923 r., a nawet wystawa 1930 r. nie zdolala tego ruchu
podniesé do wysokos'ci 1923 r. Przyczyny tego nalezy szu-
kaé we wzmagajacej sie konkurenci1 samochodowej. Ruch
towarowy stale wzrasta]qcy po wojnie osiagnal w r. 1926
cyfre 8.278 milj. t.)km., wobec 5915 w r. 1923. Lecz od
1926 r. zauwaza sie spadek ruchu towarowego 1 w r.
1930 widzimy juz tylko 7.133 milj. t./km.

Nie wdajqc sie w szczegotowe cyfry wykonanej pra-
cy kolejowej i przewiezionych pasazeréw i towaréw na-
lezy zauwazy¢, ze wplywy z ruchu towarowego zmniej-
szyly sie w r. 1930 o 4,6%, pomimo podniesienia taryf

o 6,85%. W tym roku waga pociagéw pasazerskich zo-
stala zwiekszona z 440 do 600 t. Ilos¢ przewiezionych
pasazeréw zmalala o 1,3%, pomimo wzrostu poc./km.,
natomiast wptywy wzrosty w r. 1930 o 12,9%, a na jed-
nego pasazera wypada 3.95 fr. (3,45).

W ilostanie taboru widzimy tylko nieznaczne zmia-
ny, nalezy natomiast zauwazy¢, ze koleje belgijskie po-
siadajg 509, parowozow, 70% wagonéw osobowych i 66%
towarowych w wieku ponad 20 lat. Warsztaty kolejowe
wykonaly glownych napraw parowozéw 731 (643), wago-
néw osobowych 1418 (1620) i towarowych 12082 (23696)
oraz S$rednich napraw parowozéow 1227 (1124), Na
jeden parowéz wypadlo przy glownej naprawie 50
dni (59) i 6326 roboto/godzin (6933) i przy srednich
naprawach 19,7 dni (22,5) i 2348 rob./godz. (2418).
Przyczyna spadku napraw wagonéw byly ulepszo-
ne metody napraw. (Arch f. Ebw. N. *|, (1932). wg.

Eksploatacje ruchu samochodowego przez koleje
Stanéw Zjednoczonych Ameryki po raz pierwszy opisalo
czasopismo Railway Age. Wedlug stanu na 1 stycznia
1930 r. 32 towarzystwa kolejowe I klasy wydatkowaly na
ruch samochodowy 46.114.891 dolaréw. Dtugos¢ linji,
obstugiwanych przez 3105 samochodéw osobowych (auto-
busy) wynosita 38168 mil. ang. Ilos¢ pasazeréw prze-
wieziona od 1 stycznia do 30 czerwca 1930 r. wynosila

"35.930.847 0sob z 0golnym wpltywem 16.182.029 dol. 17 To-

warzystw kl. I na ‘dlugosci 8.863 mil. ang. obstugiwalo ruch
towarowy zapomocg 551 wozow towarowych i 115 przy-
czepek. W tym samym czasie przewieziono 431,259 t. to-
waréw przy ogélnym wplywie za przewoz 1.580.862 dol.
10 Towarzystw kl. II. wlozylo 220,775 dol. eksploatowalo
66 wozéw osobowych przy diugoéci obstugiwanej linji
672 mil. ang.

Przewieziono 274.980 podroznych osiagajac wpiywy
162,733 dol., a zapomoca 18 wozéw towarowych przewie-
ziono 2943 t. towaréw za 46.920 dol.

Z posréd kolei III kl. 15 kolei wlozylo 280,200 dol.
w ruch samochodowy uruchomiajgc 51 autobuséw na diu-
gosci 470 mil. ang. i przewozac 56.615 podréinych przy
wplywie 118.576 dol.; zapomoca 20 wozéw towarowych
przewieziono 609 t. towaréw przy wplywie 35.806 dol.

Dwutorowy most kolejowy przez rzeke lllmoxs,
zbudowany dla kolei Atchison, Topeka i S-ta Fe, przecina
stary most kolejowy przez ta rzeke pod katem 20°, przez
co jednoczesnie skrécono linje kolejowa do Chicago i usu-
nieto ostry tuk za mostem.

Budowa mostu przedstawiala znaczne trudnosci, glo-
wnie wynikajace z potrzeby utrzymania ruchu na starym
moscie i zeglusi na rzece, wskutek czego musial byé czyn-
ny stary most zwodzony.

—do Ohica
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Gtowne prze,slo nowego mostu, pod ktéorem odbywa
sie przepuszczanie statkow na rzece, ma $wiatlo 135,76 m.,
przyczem dla zeglugi rzeka ma szerokos¢ w tem miejscu
110 m., przy wysokosci $wiatla od poziomu najwyzszych
wod 133 m- Ulepszylo to znacznie warunki zeglugi na
rzece w poréwnaniu do dotychczasowych. Filary mostu
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postawione sa na kesonach opartych na skale. Gl_éwne
przesto o dolnej jeZdzie, a 5 pozostalych otrzymatlo jazde

gorna. Most zastuguje na uwage ze wzgledu na sposéb
skrzyzowania ze starym mostem i montaz. (Baut. 20.32).
wg.

Zjazd Migdzynarodowego Zwiazku Kolejowego (M.
Z. K.). Zjazd tegoroczny Zwiazku odby? si¢ w Lugano, w dn.
18-—30 kwietnia, '

Dla przypomnienia zaznacza sig, ze M. Z. K. sklada sie
z czterech staiych komisyj: ruchu osobowego, ruchu towaro-
wego, obrachunkowej, wymiany taboru i technicznej, nadto
z komisji specjalnej do spraw sprzegdéw samoczynnych.

Komisje zjezdzajg sie zasadniczo raz do roku na obra-
dy nad reteratami i wnioskami podkomisyj lub oddzielnych
relerentow. '

Dla spraw pilnych zjezdzaja sie poszczegdlne komisje,
a niekiedy kilka razem na posiedzenia nadzwyczajne,

Uchwaly komisyj przedstawione sa do zatwierdzenia
Komitetu Zarzadzajacego M. Z, K., kiory odbywa swe do-
roczne posiedzenia zwykle w listopadzie, w siedzibie Zwiaz-
ku w Paryzu.

W notatce niniejszej dotkne w krotkosci 1 to tylko
spraw wazniejszych, w ktorych rozwazaniu osobiécie bratem
udziaf, t. j. spraw, ktore byty na porzadku dziennym komi-
syj: technicznej, specjalnej i po czesci wymiany taboru.

Komisja Techniczna (4 dzialy). Dzial taborowy.
Rozwazano kilka spraw, tyczacych sie hamulcéw zespolo-
nych do pociagéw towarowych. Przedewszystkiem przyjeto
wniosek podkomisji hamulcowej o dopuszczeniu mowego
hamulca Hildebrand - Knorr w komunikacji miedzynarodo-
wej. Do tej zatem chwili uznano 5 systeméw hamulcow ze-
spolonych towarowych za zdatne do uzycia w ruchu mie-
dzynarodowym: Waestinghouse'a, Kunze - Knorr'a, Drols-
hammer'a, Bozi¢'a i Hildebrand-Knorr'a,

Nastepnie zaakceptowano pewne zmiany redakcyjne
juz poprzednio przyjetych przepiséow o sposobie oznacza-
nia wagonéw, zaopatrzonych w przewod lub hamulec ze-
spolony, dopuszczony lub niedopuszczony w komunikacji
migdzynarodowej, zapomoca bialych paskéw na prawych
rogach wagonow, oraz o sposobie oznaczania t. zw. ,ha-
mownosci” (poids-frein, Bremsgewicht). Przyjeto projekt
przepisow, tyczacych si¢ ksztaltu, polozenia i kierunku ru-
chu raczki i dZwigni przestawiacza hamulcowego przy przej-
$ciu z hamowania ,tadowny” (wagon) na hamowanie ,,proz-
ny", lub z poloZenia ,,0osobowy” (pociag) na ,towarowy",
o ile naturalnie system hamulca na to pozwala — wreszcie
z polozenia ,rowninny” (odcinek linji) do potozenia ,,gor-
ski” (tyczy sig tylko hamulca towarowego syst. Westing-
house'a).

Wreszcie przyjeto zasady wyznaczania wartosci sp6i-
czynnika 7, charakteryzujacego kazdy oddzielny typ ha-
mulca ciaglego do pociagéw towarowych. Spélczynnik
wchodzi w obliczenia wspomnianej wyzej hamownosci wa-
gonu (B), kiéra sie rowna

10
B=p. n.— 7,
P = 1

przyczem p = naciskowi jednego klocka hamulcowego, mie-

rzonemu w biegu = °/, nacisku jednego klocka, mierzonemu

na postoju,

n = liczbie klockéw hamulcowych,

7 = warto$ci spélczynnika, obliczonej na podstawie danych
empirycznych,
Spotczynnik v jest funkcja 3 zmiennych: ps, ai ¢;

ps = nacisk rzeczywisty klocka w biegu przy s$rednim sko-
ku tloka,

a = warto$¢ procentowa macisku klockéw w koricu pierw-
szego okresu hamowania w stosunku do nacisku kori-
cowego klockow,

t = czas hamowania zupelnego przy srednim skoku tloka,
t. j. od chwili, gdy powietrze zaczyna wchodzi¢ do
cylindra hamulcowego, do chwili, gdy ciénienie osiaga
95% swej wartosci ostateczne;j,

Tych kilka uwag o hamownosci i spétczynniku t nie
moga wyjasni¢ sprawy i podane sa tylko dla przypomnienia.
Z innych kwestyj obradowano nad uporzadkowaniem

przepiséw o konstrukeji i traktowaniu wagonéw specjalnych
do przewozu gazow skroplonych, sprezonych i roztworzo-
nych pod ci$nieniem. Przepisy o budowie i traktowaniu
zbiornikéw do przewozu wspommianych gazéw kolejami
zawarte sa w zalaczniku 1 do ,Konwencji Bernenskiej",
lecz sa one tam porozrzucane w réznych miejscach, tycza
sig réznych naczyn, miedzy innemi i wagondéw specjalnych.
M. Z. K. opracowal projekt przepisow, odnoszacych sie
wylacznie do wagonéw specjalnych; projekt ten prze-
stany bedzie do ,Konwencji Bernenskiej” z propozycja
wydzielenia tych przepiséw we wspomnianym zataczniku
w oddzielna grupe.

Dalej rozwazono i przyjeto z drobnemi zmianami
nProjekt warunkéow technicznych, jakim maja odpowiadaé
kontenery”, dopuszczone w komunikacji miedzynarodowej,
a budowane po 1-ym stycznia 1933 r. Projekt opracowany
zostal przez komisjg techniczna, wyloniong przez Miedzy-
narodowa lzbe Handlowa. W sktad komisji wchodzili réw-
niez przedstawiciele M. Z, K. Sprawa ta znajduje sie na
porzadku dziennym juz od kilku lat; interesuje ona nie-
tylko koleje normalnotorowe i kolejki, lecz i inne przedsie-
biorstwa przewozowe — nawigacyjne i samochodowe. Pro-
jekt warunkow opracowano na podstawie wynikéw kon-
kursu, ogtoszonego przed 2-ma laty przez Miedzynarodowa
1zbe Handlowa z udziatem M, Z, K.

Wreszcie wypadnie wspomnie¢ jeszcze o uchwale
zaopatrzenia wagonoéw osobowych, kursujacych w ruchu
migdzynarodowym przez kraje lub do krajow, kiére uzy-
waja nnych jezykow, anizeli francuski, niemiecki lub wio-
ski, nad szybami w $cianie korytarzowej lub obok istnieja-
cych napisow (ramek) w guziczki przepisanych wymiarow
dla zawieszania tabliczek z mapisem ,Dla palacych” lub
wDla niepalacych” przez iyczace sobie tego zarzady kole-
jowe. Tak np. wagony obce przychodzace do Polski powin-
ny mie¢ takie guziczki, aby P. K. P. mogly, jesli zechca,
zawiesi¢ na nich napisy polskie.

Dzial taborowo-drogowy. Na porzadku dziennym
byla tylko jedna sprawa, tyczaca sie mozliwej zmiany
w dolnej czesci skrajni tranzytowej ze wzgledu na umie-
szczane w torach lub obok toréw przyrzady do uruchomia-
nia sygnaléw na lokomotywach. Posianowiono zadnych
zmian w istniejacej skrajni nie wprowadzaé.

Dzial drogowy. Byly rozwazane dwie sprawy, z kto-
rych na wzmianke zastuguje tylko referat kolei Rumus-
skich i koreferat kolei Polskich o wplywie wielkich mro-
z6w, zwlaszcza w ciggu zimy 1928/29, na torowisko i tory
i o skuteczno$ci srodkéw obrony. Praca ta, oparta na an-
kiecie, bardzo inlteresujaca, lecz z natury traklowanego
przedmiotu nie dajaca materjatu do uchwal w postaci prze-
pisow lub zalecen.

Dzial elektryczny. Materjat przedstawiony przez pod-
komisje byl bardzo obszerny,

Przyjeto projekt skrajmi dla szyn (dolnych), dopro-
wadzajacych prad, pozwalajacej na swobodny przejazd ta-
boru tranzytowego.

Rozwazano projekt przepisow, tyczacy sie elektrycz-
nych silnikow trakeyjnych, opracowany przez Mieszany
Komitet Miedzynarodowy trakcji elektrycznej przy wspoi-
udziale Miedzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej,
Miedzynar, Zw, Kol.,, Migdzynar. Zwigzku Tramwajowego,
Kolei lokalnych i Przewozéw publicznych samochodami.
Przepisy powyzsze moga staé¢ sie obowiazujacemi dopiero
po rozwazeniu i przyjeciu ich poszczegélnie przez wspom-
niane zwiazki,

Roztrzasano dalej projekt ujednostajnienia znakéw,
umozliwiajacych charakterystyke uktadu mechanicznego
elektrowozéw (locomoteurs électriques). Sprawy catkowi-
cie jeszcze nie zakoriczono.

Posiedzenie wspélne komisji IV i V (wymiany taboru
i technicznej). Ustalono liste luznych czesci wagonowych.
Nalezy zaznaczyé, ze w roku zeszl. Zwigzek uchwalil sym-
boliczne (narazie fakultatywne) oznaczanie wagondéw zna-
kami uméwionemi, zamiast napisami stownemi w jezykach
krajowych, niezrozumialemi dla nieméwiacych temi jezy-

kami, nie wylaczajac czesci luznych (symbolX—A»). Tak np. :3:25
x
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mianowicie 3 w liczniku wskazuje numer porzadkowy, pod
ktérym na liscie figuruje $ciana czotowa, 2 w mianowniku —
ilos¢ czeSci luznych, A jest znakiem czeSci luznych (Amo-
vible = zdejmowany, luzny). Personel interesowany musi
posiada¢ przy sobie wspommniang liste.

Komisja IV. Ze spraw komisji IV zastuguje na uwage
uchwatla o nielaczeniu na sprzegi dodatkowe pociagéw oso-
bowych i pociagow towarowych lub ich czesci przednich,
hamowanych przy pomocy hamulca zespolonego. Uchwata
ma wejS¢ w Zycie, narazie tytulem proby, od 1-go stycznia
1933 r.

Komisja specjalna sprzega samoczynnego. Tym ra-
zem na porzadku dziennym komisji nie bylo nowych refe-
ratow. Przewodniczacy komisji p. Wiedemann zdat spra-
we, z odbytego w d. 29-ym lutego r. b. w Genewie, posie-
dzenia podkomisji tr6jsktadowej, wylonionej do spraw
sprzg¢ga samoczynnego z przedstawicieli rzadéw, praco-
dawcow i robotnikéw przy Miedzynarodowem Biurze Pracy
w Genewie. Ze strony M, Z, K. brali udzial w powyzZszem
posiedzeniu pp. Leverve, sekretarz generalny M. Z. K.
i Wiedemann.

Przedstawiciele robotnikéw czynili zarzuty M. Z. K.,
Ze prace, zmierzajgce do wprowadzenia sprzegéw samo-
czynnych, a przedewszystkiem proby, sa zbyt malo posu-
niete, na co ze strony M, Z, K, odpowiedziano, ze M, Z. K.,
jako taki, nie posiada ani linji ani $rodkéw do przeprowa-
dzenia prob, ktére beda kosztowaly kilka miljonéw fr. zi.,
i ze w dzisiejszych warunkach zaden zarzad kolejowy nie
jest w mozno$ci po$wigcenia na ten cel znaczniejszych sum.

Ruch stuzbowy w Ministerstwie Komunikaciji
Kolei Panstwowych (Dz. Urz.

Mianowani:

Inz. Gallot Jézef, Podsekretarzem Stanu w III st. sk

Inz. Sawicki Stanislaw, Naczelnikiem W-lu Budowy Nowych
Kolei w Depart. Utrzymania i Budowy.

Inz. Raabe Eugenjusz, Radca ministerjalnym w VI st. sl

Inz. Genello Henryk, Radcq ministerjalnym w VI st. si.

Inz. ITwaszkiewicz Jozef, Radca ministerjalnym w VI st sk,
wszyscy trzej przydzieleni do Min. Kom.

Inz. Byczkowski Walenty, Kierownikiem Dzialu Wagonowego
D. O. K. P. w Gdansku.

Inz. Glab-Glebowicz Bronislaw, pelniagcym obowiazki Kierow-
nika Dzialu Wagonowego w Warsztatach Gl. we Lwowie.

Inz. Zienkiewicz Edward, Dyrektorem Kolei Panstwowych
w Warszawie.
o Inz. Butkiewicz Michal, Dyrektorem Kolei Panstwowych w Ra-
omiu.

Inz. Burczynski Edmund, Radca K. P. — Zastepca Naczelnika
W-tu Mechanicznego w Wilnie.

Inz. Krajewski Michal,
w W-le Mech. w Warszawie,

Inz. Kulwinski Alfred Jézef, St. Kontrolerem Mechanicznym
D. O. K. P. w Wilnie.

Inz. Feldt Witold, Naczelnikiem Oddz. Mechan. w Lodzi.

Inz, Kozakiewicz Stanislaw, Naczelnikiem Oddz. Mechan. w So-
snowcu.

Inz. Olszewski Stanislaw, p. o. Kierownika Dzialu Wagonowego
W-tu Mech, w Katowicach.

Inz. Szkép Zygmunt, Kierownikiem Oddzialu Ruchu w Lublinie
(przeniesiony z Wilna).

Inz, Poplawski Marjan, Kierownikiem Oddz. Drogowego w Bia-
tymstoku (przeniesiony z Siedlec).

Wagonowego

Kierownikiem Dzialu

Przeniesieni:

Inz. Kamienski Jozef Bronislaw, Kierownik Dziatu Silnych Pra-
déw z W-tu Elektrotech. do Mechanicznego w Radomiu na takie same
stanowisko.

Inz. Radlowski Jan Kazimierz, Kierownik Dzialu Zabezpieczenia
Ruchu peciagéow w W-le Elektr., na stanowisko Kierownika Dzialu
Elektrotechnicznego w W-le Drogowym w Radomiu.

INZYNIER KOLEJOWY .~ Nr.9

Dyrektor Biura Pracy, dzi§ juz miezyjacy, Albert Thomas
wysunal my$l utworzenia funduszu miedzynarodowego na
przeprowadzenie prob. Mysl ta pozostaje narazie w sferze
projektow,

Po wystuchaniu sprawozdania, delegaci zarzadow ko-
lejowych, mnalezacych do komisji specjalnej, skladali
o$wiadczenia o poloZeniu sprawy sprzegoéw samoczynnych
w poszczegolnych krajach.

We Francji przeprowadzano proby z 3-ma syst. sprze-
gow samoczynnych: Boireaut, Henricot i Willison, ale nie
wedle programu, ustalonego przez M. Z. K., wobec czego
wyniki tych préb nie maja wielkiej wartosci.

Przedstawiciele Sowietéow o$wiadczyli, ze w Rosji na
przeprowadzenie proéb przeznaczono 6 miljonéw rubli, i Ze
zdecydowano wprowadzié¢ sprzeg, jesli sie nie myle, Mi-
roszniszczenki.

Przedstawiciel Polski zaznaczyl, Ze nowe rozwigzanie
inz. Sokolowskiego zdaje sie odpowiadaé wszystkim wa-
runkom, ustalonym przez M, Z, K,

Niemcy rozdali czlonkom komisji miedzy innemi: 1)
opis 3 wagonoéw osobowych 4-ro osiowych, zaopatrzonych
na prébe w sprzeg Scharfenberga nowego pomystu, 2) opis
sprzega ,,Unirop” — kombinacja pomystéw Scharfenberga,
Ko6rtosy'ego i Boireaut'a, 3) opis sprzega Simplex (Krupp)
i 4) propozycje firmy Krupp przejécia od obecnego sprzega
srubowego do samoczynnego przez zastosowanie na-
wskrosnego przyrzadu ciagtowego i zderznego syst, Alma
z pominigciem samoczynnego sprzega przej$ciowego.

Inz. T. Owczarek.

i Dyrekcjach Okrggowych
Nr. 12 i 17)

Ini. Zaguna Stanislaw, na stanowisko Dyrektora Kolei w Ka-

towicach.
Inz. Plisowski Leon, Kierownik Dz. Silnych Pradéw z W-iu
Elektr. do W-lu Mechanicznego w Wilnie na takie same stanowisko.

Zwolnieni ze stanowisk:

Inz. Zegilewicz Florjan — ze stanowiska Kierownika Dzialu
Telegrafu w Radomiu ze zmiana tytulu ma ,St. Referendarz K. P.".

Inz. Dziankowski Erazm — jak wyzej (w Wilnie).

Inz. Bialopiotrowicz Ignacy Jan — jak wyzej (w Radomiu).

Inz. Slotwinski Stanislaw — ze stanowiska Naczelnika Oddz.
Drogow. w Tarnopolu ze zmiana tytulu stuzb. na ,St. Referendarz
K. P.".
Ini. Bogusiawski Boleslaw, St. Kontroler Ruchu D. O. K. P.
w Warszawie na St. Referendarza K. P. tamze.

Ini. Pietka Jan, Zastepca Naczelnika Warsztatéw Gl. w Pru-
szkowie na St. Referendarza K. P. z przeniesieniem do Katowic.

Inz. Sluzalek Eugenjusz, Kierownik Dzialu Ogél. Gospod. W-lu
Elektrotech. w Wilnie na St. Referendarza K. P. tamze, a

Inz. Hiigel Bronislaw, Naczelnik Magazynu Zasobéw we Lwowie
na St. Referendarza® K. P. we Lwowie,

Ins. Wielinski Stanislaw, Naczelnik Oddz. Drogowego w Za-
gorzu na St. Referendarza K. P. we Lwowie.

Zwolnieni ze sluziby:
Ins. Kuczyriski Adam, Naczelnik W-tu Elektrotech. w Radomiu

w stan spoczynku z wyraZeniem uznania za dlugoletnia owocna prace
w kolejnictwie. p

Inz. Ziemianski Feliks, Naczelnik Oddz. Mech. w Siedlcach
w stan spoczynku z wyrazeniem uznania za dlugoletnia owocna prace
w kolejnictwie.

Inz. Paprocki Ludwik, Naczelnik Oddz. Mechanicznego w Wol-
kowysku w stan spoczynku z wyrazeniem uznania za dlugoletnia owoc-
na prace w kolejnictwie.

Z m ar Il i:

Inz. Morkiewicz Boleslaw, Radca m.inisterialny w grudniu 1931 r.
In3. Straszynski Stanislaw, Emeryt w sierpniu 1932 r.

Jest do odstapienia patent, wzglednie licencja z patentu polskiego
firmy Ferrodesherbeuse Scheuchzer S. A.
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