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rektora tych ze kolei.

A AL A A A A
AN AN AR

N \_\\*»\\:\:‘\ NN ;

INZYNIER MICHAL BUTKIEWICZ

Kierownik Ministerstwa Komunikacji

Urodzony w Grajewie dn. 29/IX 1886 r. zdal mature jako ekstern w Petersburgu, poczem wsta-
pit na Wydzial Mechaniczny Politechniki w Kijowie, ktéra ukoficzyt w r. 1912 ze stopniem inzyniera
technologa. Od stycznia r. 1913 do 1 grudnia 1918 r. pracowal w Rosji na kolei Wiadykaukaskiej,
przechodzac kolejne stanowiska ruchowe od pomocnika zawiadowcy stacji na linji do Naczelnika dzialu
Po powrocie do kraju w r. 1919 mianowany Dyrektorem Wydzialu
Ruchu w Dyrekcji Radomskiej, w r. 1926 przeniesiony zostal na takiez stanowisko do Dyrekciji
W dniu 30 maja r. b. zostal delegowany do pelnienia
obowiazkéw Dyrektora Kolei Panstwowych w Radomiu, a 21 czerwca otrzymail nominacje na Dy-

Dnia 5 wrzesnia r. b, powolany zostal na stanowisko Kierownika Ministerstwa Komunikacii.
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Stalowe wagony osobowe Polskich Kolei Panstwowych.

Inz. T. Owczarek,

Uwagi ogélne,

o 1-go wrzesnia r. b. zbudowano dla Polskich Kolei

Panslwowych pokaZna ilo$é, bo wynoszaca 585 szluk

4-roosiowych stalowych wagonow osobowych réz-
nych klas. Wszystkie pochodza z wytwérni krajowych.
Pierwszy stalowy wagon osobowy polski 1/2 kl. wyszed!
z wytwoérni Lilpop, Rau i Loewenstein w Warszawie w kon-
cu lipca 1928 r. Wytwornia H. Cegielski w Poznaniu wy-
puscila pierwszy osobowy wagon stalowy 3-ciej kl. w kon-
cu listopada 1928 r., a wytwoérnia L. Zieleniewski w Sano-
ku — takiz wagon w poczatkach grudnia tegoz roku.

Nalezy zaznaczyé mimochodem, Zze wogéle pierwszy
wagon stalowy normalnotorowy w Polsce, mianowicie,
pocztowy trzyosiowy zostal zbudowany przez firme L. Zie-
leniewski w koricu 1927 r.

Pomimo zbudowania tak znacznej ilosci stalowych
wagonoéw osobowych, o ktérych wylacznie bedzie tutaj
mowa, konstrukcja ich nie byla nigdzie blizej oméwiona.

Uwagi niniejsze maja w pewnej mierze wypelnié te
luke,

Przed przystgpieniem jednak do wlasciwego tema-
tu, nie od rzeczy bedzie zaznaczyé, jak powstawala mysl
budowy stalowych wagonéw osobowych w Polsce zmar-
twychwstalej, i dlaczego nie rozpoczeto odrazu na pierw-
sze zamoOwienia Ministerstwa Kolei budowy wtlasnie ta-
kich wagonéw, a poprzednio je zbudowaniem 260 wa-
gonéw osobowych 4-roosiowych konstrukcji mieszanej, t. .
z ostoja stalowa i pudlem drewnianem, nie biorac pod
uwage 180 wagonow 2 osiowych, dostarczonych przez wy-
twornie L. Zieleniewski wedlug typu austrjackiego.

W Europie przed wielka wojna byta regula budowa
4-roosiowych wagonéw osobowych badZz catkowicie dre-
wnianych (Prusy, Rosja), badz konstrukcji mieszanej po-
dobnie, jak wagonow 2- i 3-osiowych. Przyczyna tego sta-
nu rzeczy byla zapewne z jednej strony tanios¢ i tatwose
otrzymania dobreso drzewa, a wzgledna drozyzna zelaza
czyli, jak dzis méwimy, stali, z drugiej za$ strony — ruty-
na i zakorzeniony poglad a raczej przesad, ze tylko wa-
gon drewniany moze mieé cichy i spokojny bieg. Wyjatki
takie, jak wagony polstalowe kolei Wtadykaukaskiej,
pewna ilo$é¢ tego typu wagondéw ma szerokotorowej odno-
dze kaliskiej b. dr. z. Warszawsko-Wiederiskiej, oraz
pewna ilo$¢ wagonow calkiem stalowych na francuskiej
kolei panstwowej (Etat), przeznaczona zreszta tylko do
ruchu podmiejskiego w okolicach Paryza — potwierdzaija
tyMo regule.

Po wojnie ten stan rzeczy ulegl zupelnej zmianie
w Europie. Dzi§ wszystkie wazniejsze zarzady kolejowe
prze}ley do budowy wylacznie stalowych wagonéw osobo-
wych.

Jakaz byla przyczyna tej zmiany? Bez watpienia,
z jednej strony przyktad Ameryki Pélnocnej, ktora wago-
ny stalowe juz dawno zaprowadzila u siebie ze wzgledu
na ich wieksza wytrzymalo$é i mniejsze niebezpieczenstwo
pozaru w réznych wypadkach kolejowych, z drugiej zas—
drozyzna i trudno§é nabycia odpowiedniegso drzewa do
budowy wagonow.

Polskie koleje panstwowe nie mogly pozostaé w tyle
za innemi zarzadami kolejowemi Europy. To tez Wydziat
Budowy Taboru w Ministerstwie, podéwczas Kolei, zajal
sie sprawa budowy wagonéw stalowych od r. 1923, to jest.
niemal od poczatku swego istnienia. Rzecz nie byla jednak
tatwa do przeprowadzenia. Ministerstwo zawarlo w ciagu
1920 r. z firmami: ,,Wagon' w Ostrowie poznanskim, Lil-
pop, Rau i Loewenstein w Warszawie, H. Cegielski w Poz-
naniu, L. Zieleniewski w Sanoku, w poczatku zas 1921 r.
z Zaktadami Ostrowieckiemi dlugoterminowe umowy na
dostawe wagonow towarowych, a z firmami ,,Wagon".
Lilpop, Rau i Loewenstein i L. Zieleniewski réwniez i na
dostawe wagonow osobowych. Charakterystyczng jest

rzeczg, ze w umowach przewidywana byla dostawa wago-
néw osobowych 2- i 3-osiowych, jedynie w umowie z Lil-
popem przewidziano dostawe 500 wagonéw 4-roosiowych.
Tymczasem zycie pokazalo, ze Kolejom Polskim potrzeba
bylo przedewszystkiem wagonéw 4-roosiowych. Jakoz po-
za wspomnianemi wyzZe] wagonami 2-osiowemi, dostarczo-
nemi przez wytwornie L. Zieleniewski, Ministerstwo nie
zamowilo dotychczas zZadnego 2- lub 3-osiowego wagonu
osobowego. W umowach powyzszych zastrzezone bylo
rozpoczecie dostawy wagonéw osobowych w terminach
wzglednie krotkich, bo juz w ciggu 1920 i 1921 r. co jed-
nak okazalo sie zludzeniem. Ministerstwo Kolei zmuszo-
ne bylo wobec tego zawrze¢ z wloska firma Ernesto Bre-
da w Medjolanie w sierpniu 1923 r. umowe o dostawe 110
czteroosiowych wagonoéw migkkich i 25 czteroosiowych wa-
gondéw bagazowych.

We wszystkich umowach z wytwérniami wagonéw za-
strzezone bylo dostarczenie im przez Ministerstwo przepi-
sow technicznych i rysunkéw ogélnych — zamawianych
wagonéw. Tym czasem ani jednych, ani drugich nie bylo
w Ministerstwie poza pewng liczbg rysunkéw albumowych,
zreszta bardzo cennych, ktére okupant niemiecki pozosta-
wit w Warszawie. Trzeba bylo wiec opracowaé warunki
techniczne dostawy wagonéw, dostawy materjaléw kon-
strukcyjnych i inne, oraz gromadzi¢ materjal rysunkowy.
A byla to rzecz nielatwa, gdyz sam Wrydzial byl dopiero
w zaczatku, i do wykonania tej pracy bylo faktycznie
dwuch ludzi.

Powstale wytwornie wagonéw nie mialy wyrobionych
konstruktoréw wagonowych i prawie zadnego materjalu
rysunkowego. Nie mogly wigc podjaé samodzielnego opra-
cowania konstrukcji wagonow.

Wydobyto najpierw z Austrji rysunki konstrukcyj-
ne 4-roosiowych wagonéw osobowych. Stuzyly one za pod-
stawe przy opracowywaniu konstrukcji pierwszych wago-
noéw zelazno-drewnianych, zbudowanych przez wytwérnie
Lilpop, Rau i Loewenstein, a po czesci i przez wytwoérnie
wWagon" i L. Zieleniewski. W pewnej mierze, aczkolwiek
bardzo nieznacznej, i wagony bredowskie wzorowane sa na
wagonach austrjackich.

Wytwoérnia Breda moglaby byla dostarczyé wagony
stalowe, gdyz budowata juz takie wagony dla kolei Wtos-
kich. Nie wystapila ona jednak z inicjatywa w tym wzgle-
dzie, Ministerstwo za$ nie mialo zadnych danych rysun-
kowych, ani kalkulacyjnych do zaméwienia wagonéw sta-
lowych.

Dopiero po zaspokojeniu, ze tak powiemy, pierwszego
glodu krajowych biur konstrukcyjnych przystapiono do
sprowadzenia rysunkéw wagonéw stalowych juz wykona-
nych, by przy projektowaniu i budowie takich wagonow
w kraju mozna bylo sie oprze¢ na wzorach juz praktycznie
wyprébowanych i nie ryzykowaé konstrukcji, ktére mogty-
by okaza¢ sie chybionemi. Dzieki przewaznie zetknieciu sie
przedstawicieli Wydzialu Budowy Taboru z przedstawi-
cielami kolei zagranicznych udalo sie wydostaé nietylko
rysunki ogélne, lecz i wykonawcze juz zbudowanych wa-
gonow stalowych. Na poczatku 1925 r. otrzymano komplet
rysunkow od kolei wloskich, nastepnie zasadnicze rysunki
od Miedzynarodowego Towarzystwa wagonéw sypialnych
i rysunki od Centralnego Biura kolei francuskich. Wytwor-
nia Lilpop, Rau i Loewenstein postarala sie o rysunki wa-
ganow niemieckich.

Plany wagonéw.

Po zebraniu materjalu rysunkowego, opracowano
w Ministerstwie w r. 1925 plany podstawowe wagonéw
stalowych, mianowicie, dwie odmiany wagonu 4 kl. — serje
Chxz i Chrx i wagonu 1/2 kl. serji ABhuxz. Pézniej opraco-
wano jeszcze plany wagonéw, 1/2/3] kl. ser. ABChuxz,
2 kl. ser. Bhuxz, 2/3 kl. ser. BChuxz i wreszcie zmieniono
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plan wagonu 3 kl. ser. Chrx o 4-ch przedzialach zamknie-
tych i 2 duzych przedziatach otwartych na plan o 5 prze-
dzialach zamknietych i 2 otwartych. Do dnia dzisiejszego
zbudowano zatem dla Polskich Kolei 6 odmian stalowych

Serya ABhuxz Kl if2, miefsc 4/

— Roxstep swortni mozkdw 19600
- l

Seya ABChurz Kl /23, migjsc 56

— Roxstpp sworrni warkow -14609
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wagonow osobowych. Plany tych wagonow ze wskazaniem
ilosci miejsc uwidocznione sa na rys. 1.

Nalezy podkresli¢, ze przy uktadaniu planow kiero-
wano si¢ wzgledami mozliwie najdalej posunigtego ulatwie-
nia budowy wagonow w wytworniach. Wszystkie prze-
to 6 typow wagonow zaprojektowano na tych samych
podwoziach, a wiec jednakowej dlugosci i szerokosci,
o korytarzach tej samej szerokosci i o identycznych
przedsionkach i ustepach.

Taki sposob planowania ma jednak pewne
ujemne strony, g¢dyz nie zawsze pozwala na nalezyte
wyzyskanie miejsca w roznych typach wagonéw.

Przy opracowywaniu planéw przyjeto za punkt
wyjscia plan 3 kl. o 10 przedziatach (80 osob), jako
przedstawiciela najliczniejszej grupy w taborze.

—_— w50 —
T Ty —,ﬁf =t— Nastrecza si¢ tu jeszcze jedna uwaga. We
RO 2 I O PR wszystkich krajach europejskich, nie wylaczajac Pol-
sl [ 1] s 82 ki, przyjeto w przedziatach zamknietych 3 kl. po 4
T t osoby na tawke, W przedziatlach 1-szej kl. Polska
— s —das|-  przyjmuje po 2 osoby na tawke, Francja, Niemcy (po
e — sz e wojnie) i Wtochy po 3 osoby. W przedziatach 2 kl.

Serya Bhuxz K 2, mieisc 48

- Ro;‘fp sworznl wothow - 19600
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Polska i Niemcy licza po 3 miejsca na tawke, Fran-
cuzi za$ 1 Wlosi — po 4 miejsca.

Sylwetka wagonu stalowego 2/3 kl., zreszta
wszystkim juz znana, uwidoczniona jest na rys. 2.

Pudio.

Sersa BChurz ki 2/3,miessc 64

ﬁonl;’p Swarem workew - 14660

Serja Chxz Kkl 3, miejsc 80

Rozsten sworzm wdrkom 14800

597/'0 Chry Kl 3, miejsc 80

ﬁoz.r'ep Swaren/ noz‘mv 14600

§
E

i ' . =
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Ser/a Chre Kl 3, miessc 80

——/?a 230ep sworyrl wazkiw « 19600 —
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Rys. 1. Plany 4-ro-osiowych stalowych wagonow osobowych.

Rys. 2. Wagon stalowy 2/3 kl

Catkowita dlugosé wagonow tacznie ze zderza-
kami wynosi 22020 mm, dilugosé¢ pudta zewngtrzna
20720 mm, szerokosé — 2880 mm.

Rozstep czyli rozstaw sworzni wybrano réwnym
14600 mm. Wyciagi wynosza zatem po 3710 mm. Sa
to wartosci srednie w poréwnaniu z wagonami innych
zarzadow kolejowych, jak to wida¢ z ponizszej ta-
belki poréwnawczej.

:g > N = (M
TS2Pe |58 el -
%08 |S5E8lgexg o
KOLEJE 5.8 (22| 2ER 8 ©
o= 5 2_‘3 @ N o 2
ZofS [Rad | >890
Séef 1283 |BEVE| o
= Polskie 22020 | 14.600f 3.710 =
Niemieckie . 20610 (13180 3.715 lifﬁzv
22898
Francuskie . |22.4so 14570 3.940 l; 2gst
(wagony projektowane H 5
przez Office Central) ‘22'560 LEoS0 1
23,370 | 15.490 “
’ Est (franc. Wschodnie) 23.530 | 15.500{ 4.015
Wioskie . 21.000 [ 14.520{ 3.240
Tow. wagondéw sypialn. 23.452 | 16.000] 3726

Podane wymiary wagonéw kolei zagranicznych
odnosza sie do czasu, kiedy byly opracowywane pod-
stawowe plany wagonéw polskich. Diugosci te ule-
galy znacznym zmianom, Wogéle daje si¢ zauwazyé
daznosé do budowy coraz diluzszych wagonéw, np.
wagonéw 3 kl. o jedenastu przedziatach.

Przy okreslaniu zasadniczych wymiaréow wago-
néw starano si¢ utrzymaé zloty srodek. Zbyt bowiem
duzy rozstaw sworzni wplywa ujemnie na szerokos$é
wagonu, zbyt zas maly z duzemi wysiegami daje
wprawdzie moznosé budowy znacznie szerszych wa-
gondéw, lecz zato powoduje zbyt silne rzucanie wa-
gonéw w bok, zwlaszcza przy wjezdzie na tuki, a za-
tem niespokojny bieg wagonu, nadmierne zdzieranie
sie panewek na storcach i {. p.

Konstrukcja ostoi i pudta wilasciwego stanowi
jedna calosé — wielka tube (poutre-—caisson, jak
méwia francuzi). Jest ona wzorowana na konstrukcji
niemieckich wagonéw osobowych. Miano przy tem
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na uwadze, by wagony mogly by¢ wykonane nawet przy
bardzo ograniczonych srodkach warsztatowych. Scigte kori-
ce wagonow wybrane zostaly réwniez ze wzgledu na la-
twiejsza, a przytem silniejsza budowe. Taki jednak ksztalt
wagonu przyprawia o strate miejsca, kiéra przy dalszem
rozwinieciu konstrukcji okazala si¢ dosé dotkliwa.
Ostoja swym ukladem ogélnym przypomina ostoje
wagonéw konstrukcji mieszanej stalowo-drewnianej; nie-
ma tylko podciggow. Odbitka fotograficzna (rys. 3)7)
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Rys. 3. Ostoja stalowego wagonu stalowego.
daje pojecie o konstrukcji ostoi. Gléwne ostojnice
o przekroju 240x85x9,5x 14 sa bardzo silnie z so-
ba zwiazane, gdyz, oprécz dwéch poprzecznic nosnych
czyli belek skretowych i czolownic, wiaza je jeszcze dwie
silne ‘poprzeczki. Zamiast ukosnic czyli krzyzakéw zasto-
sowane sa mocne nakladki wezlowe z blachy. Taki ustréj
ostojnicy daje gwarancje duzej wytrzymalosci na uderze-
nia czolowe.

Poprzecznice skretowe dla zlagodzenia w pewnej
mierze drzenn wykonane sa jako belki sprezynujace. W ten
sposéb czes¢ cigzaru pudla przenosi sie zgory na slizgacze.

srodkowe podtrzymujace podloge nie opieraja sie wcale
na belkach skretowych. Zreszta co do drzenia wagonow
stalowych, to daje sie zauwazyé¢, Ze miejsca nad wozkami
nie naleza do najgorszych, Ze drzenia poteguja sie raczej
ku $rodkowi wagonoéw.

O konstrukcji szkieletu stalowego ogélne pojecie
daje rys. 4. Stupki stalowe (zelazne) o przekroju zetowym
45x 6 x 60 x 5x 45 x 6 przynitowane sa do ostojnicy bezpo-
§rednio i przy pomocy katownikéw wzmacniajgcych. Gor-
ny pas szkieletu utworzony jest z =zetownika
70x 10x 70x 8 x 80 x 10 mm i plaskownika o prze-
kroju poprzecznym 142 x 8 mm. Krokiewki dachowe,
stanowiace cze$é¢ ogélnego szkieletu, wykonane sa
rowniez z  zetownikow 45x6x60x5x 45x 6.
W pierwszych wagonach krokiewki polaczone byly
miedzy soba tylko blacha dachowa, w nastepnych
jednak, dla usztywnienia dachu a przez to i calej
konstrukcji pudfa, krokiewki potaczone sa nadto
jeszcze dwoma rzedami katownikow 60 x40x6
wzdluz calego wagonu.

Narozniki scian czotowych utworzone sa z ze-
townika i silnego katownika 180 x 100 x 10 mm wy-
prasowanego z blachy. Nadto dla usztywnienia czola
wagonu dane sg po dwa katowniki wyprasowane
z blachy — pierwotnie wymiaréw 200x 110 x 8,
ostatnio nieco zmienionych w zwiazku z zastapieniem
przedniej ramy miechéw wagonowych z plaskownika
rama, wykonana z katownika.

Do skonstruowanego w ten sposob szkieletu

przynitowane sa odzewnatrz blachy stalowe (zelaz-
ne) — na $cianach, grubosci 3 mm, na dachu za§ —
grubosci 2 mm. Od spodu pudlo nie ma Zadnego
opancerzenia, co jest wada konstrukcji nie ze wzgle-
déw na wytrzymatosé, lecz ze wzgledu na mozliwosé
pozaru.
Pod listwy Scienne i pomiedzy blachy dachu Iaczone
na zakladke dawane byly dla uszczelnienia ich przektadki
plocienne, przepojone minja. Uznajac ten sposob uszczel-
niania za niedostatecznie pewny, domagano si¢ zmiany od
samego poczatku, lecz dopiero w r. 1931 osiagnieto zasta-
pienie przekladek uszczelniajacych elektrycznem zapawa-
niem tych polaczen, do ktérych moglaby sie przedostawaé
woda.

Pierwsze zmontowane pudlo, kiére nie mialo jeszcze
podtuznych usztywnien dachu, poddane bylo prébie na
obciazenie statyczne. Mianowicie, wage pudla przyjeto
14 t. i obciazono je dodatkowo ciezarem 30-tonnowym row-
nomiernie rozlozonym (4 t. podrézni wagonu 1/2 kl.,
18 t. urzadzenia w wagonie i pod wagonem i 8 t
przeciazenia). Pudlo bylo podparte na belkach skre-
towych. Najwigksze ugiecie pudta nie przewyzszalo
nigdzie 2 mm, a naprezenia mierzone przyrzadami
mostowemi w miejscach najniebezpieczniejszych —
270 kg/cm®.

Pudlo okazalo sie zatem bardzo sztywne.
Rzecz naturalna, ze sztywnosé i trwalosé pudta za-
lezna jest w wielkiej mierze od nalezytego wyko-
nania, a przedewszystkiem dobrego nitowania.

Wagony stalowe w wypadkach, ktéorym ule-
gty w r. 1929 na Pomorzu i w r. 1931 w Krakowie,

Rys. 4. Szkielet wagonu.

Rowniez w celu zapobiezenia przenoszenia si¢ drzen bez-
posrednio od belek skretowych na podloge, podtuinice

1) Na ostoi widaé ustawione szablony do montowania §cian spo-
sobem pierwolnym. Obecnie cate $ciany i dach sa montowane od-
dzielnic i nastepnic zestawiane,

wykazaly pod wzgledem wylrzymalosci a wiec bez-
pieczefistwa bezwzgledna wyzszosé nad wagonami
z pudlami drewnianemi, sciany czotowe okazaly si¢
jednak stabsze, niz przypuszczano, wobec czego po-
tozono nacisk na wzmocnienie ich w pézniej budo-
wanych wagonach.

Konstrukcja wewnetrzna wagondéw.

Pad wzgledem konstrukcji wewngtrznej uja-
wniaja sie rézne kierunki: badZ cale wewnetrzne
oszalowanie, przepierzenia i drzwi wykonywane sa z blach
stalowych, badz tez catkowicie z drzewa, badz wreszcie
czesciowo z drzewa i czesciowo z metalu. Polskie wagony
maja wewnetrzna konstrukcje calkowicie drewniana. Wy-
brano ja dla nastepujacych powodéw.
Pod wzgledem komfortu drzewo nie da sie nigdy za-



Nr. 10

stapié¢ blacha metalowa. Drzewo izoluje doskonale wago-
ny od zimna i goraca, tlumi halas i t. p. Przy catkowicie
metalowej konstrukcji, nawet w razie zastosowania specjal-
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nych materjalow izolacyjnych, ktore trzebaby sprowadzié
z zagranicy, nie da si¢ uniknaé podczas silnych mrozow
tworzenia sie wewnatrz wagonéw sadzi i lodu na srubach
i érubkach, ktérych niema moznosci catkowicie odizolo-
waé. Z drugiej strony niebezpieczensiwo, grozace podréz-
nym lamaniem sie drzewa na drzazgi podczas katastrof,
sprowadza si¢ w wagonach stalowych, dzigki ich silnej
konstrukcji, do minimum. Zewnetrzna powloka stalowa
chroni réwniez dobrze wagony od pozaru.

Konstrukcja drewniana wewnatrz wagonéw zaleca
sie 1 z tego wzgledu, ze polaczenie drzewa przy pomocy
wkretéw metalowych wykonywa sie¢ bardzo latwo, mozna
je rozbieraé¢ wielokrotnie bez potrzeby zmiany $rednicy
wkretéw. Potaczenia za§ blach $rubkami rozluzniaja sie
latwo od drzenia wagonéw, wokél tebkéw srubek peka
farba i tworza sie plamy brudne. Po jednem lub dwdch
rozebraniach srubki przestaja pasowaé, wobec czego trze-
ba przegwintowywaé otwory i stosowaé $rubki o wiekszej
$rednicy.

Wracajac po tych uwagach do konstrukcji wagondéw
polskich, zaznaczamy, Ze do opisanego wyzej szkieletu sta-
lowego umocowane sa zapomoca Srub stupki, krokiewki,
obramowanie podlogi oraz inne drobne czesci z drzewa de-
bowego, stuzace do umocowania wewngtrznego oszalowa-
nia, przepierzen i innych urzadzen.

Podloga w dotychczas zbudowanych wagonach, jak
zauwazono wyzej, nie jest odzewnatrz opancerzona bla-
cha. Jesl ona podwdjna, ogélnej grubosci 75 mm z warstwa
korka prasowanego grubosci 30 mm wypelniajaca catko-
wicie przestrzen miedzy dolng i gérna podlogda.

Sciany i dach izolowane sa réwniez prasowanemi
piytami korkowemi: §ciany — plytami grubosci 15 mm,
dach — ptytami grubosci 10 mm, przyklejonemi bezpo-
srednio do blach. Ptyty korkowe zebezpieczone sa od
mozliwego odpadnigcia dykla grubosci 3 mm, ktora zwiek-
sza zarazem izolacje. Nastepnie idzie warstwa powietrza
grubosci 42 mm i wewnetrzne oszalowanie dykta grubosci
12 mm. Przekroje pionowe $ciany miedzy oknami i przez
okno (rys. 5, fig. a, b i ¢) uwidoczniaja jej konstrukcje i izo-
lacje. Izolacja korkowa ma na celu nietylko skuteczniej za-
bezpiecza¢ wagony od zimna w porze zimowej, a od gora-
ca w porze letniej, lecz ttumi¢ zarazem brzeczenie kon-
strukciji zelaznej, turkot kot i wogéle hatas biegu pociggu.

Wewnetrzne sciany podiuzne i poprzeczne mialy
pierwotnie szkielety debowe lub jesionowe i wypelnienia
z dykty. Obecnie wytwérnia Lilpop, Rau i Loewenstein
wykonywa te sciany bez ram, sklejane z waskich paskow
drzewa sosnowego, oklejonych z obydwuch stron dykta
lub topolina. (D. n.).

Koszty wynikajace z uzycia réznych typow parowozow
w sfuzbie manewrowe;.

Inz. S. Moryc.

(Referat wygloszony na VII Zjezdzie Naczelnikéw Wydzialéw Ruchu we Lwowie).

a dworcach rozrzadowych i stacjach o silniejszym
ruchu handlowym zauwazy¢ sie daje, ze do stuzby
manewrowej uzywa sie parowozéw osobowych lub

towarowych, ktore z powodu dtuzszej stuzby do prowa-
dzenia pociagéw mniej sie nadaja, :

Postepowanie takie jest nieekonomiczne.

Parowozy wycofane z ruchu ogélnego nalezaloby
spieniezy¢, do stuzby zas manewrowej przydzieli¢ parowo-
zy odrebne, gdyz praca manewrowa jest w stosunku do
ogolnej pracy parowozéw przy pociggach znaczna. Staty-
styka kolei nalezacych do zwiazku wykazuje, ze prawie
259 ogolnego przebiegu pociago-kilometréw przypada na
stuzbe manewrowa.

Ponizsze zestawienie daje obraz

rozmiaréw pracy
manewrowej na stacjach w Polsce.

Zestawienie przebiegu parowozéw w pociagach i bez

pociagoéw (parowozo-kilometrow) w Polsce, patrz str. 220.

owyzsze zestawienie pracy parowozow na P. K. P.

za pie¢ lat wykazuje, ze pracy tej nie mozna lekcewazyé,

gdyz praca parowozéw dla celow manewrowych w stosun-

ku do pracy parowozow we wszystkich pociagach waha sie
miedzy 18 a 20%,, wzglednie ogélnej od 21.7 do 23%.

W Polsce zwrécono w ostatnich latach szczegolna
uwage na stuzbe manewrowa z uwzglednieniem zasad na-
ukowej organizacji,

Niniejsza praca jest tylko opracowaniem jednego
ogniwa z lancucha wielu zagadnien na polu naukowej ra-
cjonalizacji prac ruchowych.

Komisja repartycyjna ustalila po ukoriczeniu wojny
$wiatowej podzial przypadajacego na byly zabér pruski
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Zestawienie.
(na podstawie Tabeli XIV A i B).
na manewrach e g
b ——— 1 Razem wszystkich }gg ey
o na przy ociagach -
® stacjuch pociagach P ¢ & R
1925 19 020.6614 2.993 329 22.003.993 93.242.692 |23 20
|
1926| 18.190.703 | 3.188.870 21379.573 | 102.815.321 |20 17
1927| 20.784 648 ‘ 4.000.807 24,785.455 | 113.016.162 |22 19
1928 | 21 630.854 4.374.792 26.005.676 | 121.272.428 |22 18
1929 | 22.850.676 4.479.264 27.329.940 | 126.535.940 |22 18
102.477.575 121.509.637 | 556.882.543 [21.7 | 18.4

i austrjacki taboru wedlug zasady terytorjalnej bez wzgle-
du na potrzeby kolei polskich.

To tez Polska otrzymala zbiér parowozéw o stukilku-
dziesieciu roznych typach, réznej sily pociagowej, wieku
i réznych ciezarach, ktére ze wzgledéw konstrukcyjnych
nie dadza sie uzy¢ na wszystkich linjach i do wszystkich
potrzeb.

Dziwié sie temu nie mozna, gdyz kazde Paristwo
budowalo parowozy przystosowane do swoich potrzeb
i wymagan odpowiednio do stosunkéw terytorjalnych
poszczegolnych linij kolejowych. Na skutek tego podziatu
zmuszone byly Dyrekcje Kolejowe rozdzieli¢ przydzielone
parowozy odpowiednio do potrzeb stacyjnych przy
uwzglednieniu najekonomiczniejszego ich wykorzystania.

Z doswiadczenn poczynionych wynika, ze parowozy
manewrowe powinny byé lekkie, sprawne w szybkiem
przystosowaniu do biegu wprzéd i wstecz, aby poruszaly
sie z szybkoscia do 20 km na godzine, ciagna¢ mogtly cie-
zar odpowiadajgcy wymaganiom pracy manewrowej i przy-
tem nie dzialaly ujemnie na ustréj nawierzchni toréw sta-
cyjnych,

Poréwnujac te wymagania z danemi o parowozach
i tendrach, widzimy, ze bardzo mala ilos¢ parowozéw na-
daje sie do manewréw, nie odpowiada bowiem potrzebom
pracy manewrowej i ekonomicznemu ich wykorzystaniu.
Do manewréw przydziela sie przewaznie parowozy pocia-
gowe wybrakowane o réznej sile i ciezarze.

Nastepstwem uzycia nadmiernie silnych, a tem sa-
mem ciezkich parowozéw jest tylko zwiekszenie kosztow
paliwa i nadmierne zniszczenie, wzglednie zuzycie ustroju
nawierzchni, powodujace zwiekszenie kosztow utrzymania,
a lem samem nieusprawiedliwione zmniejszenie rento-
wnosci kolei,

Wydatki wynikle z uzycia nieodpowiednich paro-
wozow nie beda stalv w zadnvm stosunku do osiagnigtych
korzvéci nawet przy najlepszej organizacji sluzby mane-
wrowej jak: zmniejszenie stanu druzyn manewrowych,
zniesienie stacji rozrzadowych, zmniejszenie ilosci paro-
wozow manewowych i t. p.

Wobec powyzszego zachodzi pytanie, jakie parowo-
zy nalezaloby uzywaé do manewréw na stacjach, azeby
odpowiadaly najekonomiczniejszemu ich wykorzystaniu.
W tym celu nalezaloby przeprowadzi¢ obliczenie przy
przyjeciu pewnych zasad opartych tak na doswiadcze-
niach dlugoletnich, jak i na przepisach zmierzajacych do
okreslenia wlasciwego ciezaru parowozu manewrowego, ja-
kotez wykazania strat, powstalych skutkiem uzywania nie-
odpowiednich parowozéw do manewrow.

I. Wybor typu parowozu.
A.) Ciezar pociqgu.

Znanem jesl, ze przyczepnos$é¢ jest niezbednym wa-
runkiem ruchu, a znajac jej wielko§é, mozemy oznaczyé
ciezar parowozu, potrzebny do przesuniecia ciezaru.
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Z doswiadczenia wynika, Ze parow6z manewrowy
odpowie warunkom na wstepie przyloczonym (bez uiycia
gorki) i najsprawniej pracuje, jezeli bedzie obcigzony naj-
wyzej 25 wagonami tadownemi.

Przyjmujgc przecietny ciezar wagonu proznego po
8 tonn, tadunku zas 15 tonn, razem brutto 23 tonn, otrzy-

mujemy:
1) 23 x 25=575 tonn t. j. ciezar pociagu.
B.) Opory.

Chcac jakikolwiek ciezar przetoczyé na torze, musi
parowéz pokonaé roinego rodzaju opory, ktérych wiel-
kos¢ da sie oznaczyé na podstawie danych uzyskanych
w czasie diugoletnich doswiadczen z dos¢ przyblizona
dokladnoscia.

I tak podaje Frank w swych pracach ogloszonych
w dziele ,Wiederstinde der Lokomotiven und Bahnziige.
Wiesbaden", ze sredni ogélny opér w kilogramach na
jedna tonne poruszonego ciezaru rowna sie sumie wszyst-
kich oporéw stawianych na drodze pracy.

Nie bede tu rozpatrywal teorji oporow, podam jedy-
nie wzory slosowane przy rozwiazywaniu tego rodzaju
zadan z pewnemi objasnieniami.

Jezeli oznaczy sie: opor w poziomie

b na wzniesieniu . . . . !

# w tukach .. ... .. Ot.
to opér ogolny na jedna tonne ciezaru parowozu wedlug
Franka wynosi:

2) Og=0p 4 Ow + Ot przyczem:

a) opdér w poziomie: Op —a + gdzie a 1 b sg
jednostkami stalemi (a==3.1; b=70), zas V jest $rednia
szybkoscig jazdy w metrach na sekunde.

Poniewaz M. K. przyjmuje szybko$s¢ manewrow

5 km na godzine, to $rednio V*¢ =138 m na sekunde;
po wstawieniu wartosci do wzoru {2a) otrzymuje sie
O ==t Ll
Op == 3.127 kg.

b) Opér na wzniesieniu:

Jezeli m oznacza wzniesienia w %, to op6r na wznie-
sieniu przedstawia sie:

Ow — m kilograméw na tonne ciezaru foczqcego sie
parowozu, to znaczy, ze kazdy milimetr wzniesienia po-
chlania 1 kg sily mechanicznej.

Poniewaz przepisy M. K. o budowie i eksploatacji
linij kolejowych nie pozwalaja na ulozenie stacii na wiek-
szem wzniesieniu, niz 2.5°,, to przyjmujac ten najnieko-
rzystniejszy wypadek do obliczen — opér na wzniesieniu
wyniesie:

m =125 kg, a po wstawieniu
do wzoru (2 b) Ow=2.5 kg.

c) opér w tukach:

Ot=96 a—;;—§ , gdzie a oznacza rozslaw osi kél i wy-

nosi od 3.0 do 6.0 metréow, Srednio=4.5 m, szerokosé
toru s=1.345 m, R =180 m. (luki zwrotnic); po wsta-
wieniu wartosci do wzoru:

o =g 251345
180
Ot =3.072 k.

d) Opér ogélny w kilogramach na 1 tonne cigzaru
parowozu wynosi:

2) Og =—=3.127 4 2.5 - 3.072 = 8.7 kg na tonng¢ prze-
toczonego ciezaru.

3) Opér pociagu Op =575 X 8.7 kg = 4722 kg.
okragto Op = 5000 kg.

Z doswiadczen przeprowadzonych na réznych kole-
jach, w réznych porach roku i w réznych warunkach atmo-
sferycznych okazalto sie, ze opér nie jest stala jednostka.

Jezeli pociag natrafia na szyny zwilzone lub sliskie,
to kota popedowe parowozu mimo obrotéw nie posuna po-
ciagu wprzod i pocigg zwolna staje.
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C) Ciezar parowozu.

Jezeli maszynista mimo to chce uzyskaé ruch poste-
powy, musi zwiekszy¢ opér, co uskuteczni¢ moze przez po-
sypanie szyn piaskiem pod kotem popedowem, lub przez
zmniejszenie nacisku pary na tloki.

Chcac przytoczone wzory dostosowaé lepiej do wa-
runkow rzeczywistych, a zatem uwzgledni¢ powyzej wska-
zane trudnosci ruchu parowozu, proponuje Frank w swych
wywodach przyjaé:

Og =100 kg.

na 1 tonne ciezaru parowozu.

Jezeli oznaczy sie C (w tonnach) ciezar parowozu
manewrowego, potrzebnego do przezwycigzenia ogélnego
oporu pociagu wyrazonego w punkcie 3, to:

C X 100 =5000 kg, czyli

3a)C= 51%%0“; 50 tonn to znaczy, Ze parowdz ma-
newrowy winien wazy¢ conajmniej 50 tonn, aby zadosé
uczyni¢ pcstawionym wymaganiom.

Z tego wynikaltoby, ze do manewréw najekonomicz-
niejszemi parowozami sa parowozy tendrzaki TKp, kiérych
cigzar wynosi 45 do 52 tonn, a ktére odpowiadaja posta-
wionym warunkom.

II. Obliczenie strat przy uzyciu nieodpowiednich
parowozéw do sluzby manewrowej.

A) Straty na oporach w procentach:

W okregu jednej z Dyrekeji uzywa si¢ do manewréow
parowozdéw wylgczonych z ruchu typu Tp 15 o wadze 87
tonn, w tem tender wazy 15 tonn, zapas wody 12 tonn,
wegiel 6 tonn.

Przyjmuje sie dla przyktadu, ze do stuzby manewro-
wej uzytoby wlasciwego typu parowozu TKp 11 o wadze
46 tonn, w czem zapas wody wynosi 7 tonn, a zapas wegla
2 tonny,

Przyjmujac dalej dla tatwiejszego poréwnania, ze
parowoz Tp 15 posiada ten sam zapas wegla i wody co pa-
row6z TKp 11 otrzymamy ciezar parowozu.

Tp 15 .. .. 87— {12+ 6) + (7+2) =78 tonn zas

TKp 11 =46 tonn.

Praca, ktéra parowéz Tp 15 wykona celem przezwy-
ciezenia oporéw wynosi:

1.38 m > 8.7 kg X 78 t=936 kilogramometréw na
sekunde,

za$ parowoz TKp11:

1.38 m X 8.7 kg X 46 t==552 kilogramometréw na
sekunde.

Nadwyzka ciezaru, ktora sie przewozi nieproduk-
tywnie wynosi:

78 — 46 = 32 tonn.

Praca nieprodukcyjna parowozu Tp 15 wynosi:

4) 936 — 552 = 384 kilosramometréow na sekunde.

Koszty pracy parowozu Tp 15 wynosza: 936 X Kp, zas

Koszty pracy parowozu Kp 11 wynosza: 552 t ¥ K
za$ koszty strat:

5) 384 ¢ X Kp.

gdzie Kp i K oznaczaja koszty pracy spowodowane
przezwyciezeniem oporow,

Praca nieprodukcyjna w ¢ wyniesie:

384.Kp:552 K=X:100

el y Lok e SRRt ¢ A
552.K K

Pichler przy przeprowadzonych badaniach ustalil,
ze Kp : K stoja w stosunku jak 1:1.6 czyli

LR R
K 1.6
po wstawieniu otrzymanego wspotczynnika do wzoru 6
otrzymuje sie:
X =69.5 % 0.62
X ==43.09, to znaczy, Ze przy uZyciu parowozow
cigzszych traci sie na samo pokonanie oporéw powazny
procent pracy parowozu.
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B) Straty pieniezine.

Roczna praca parowozu manewrowego
24000 godzin X 5 km/godz. = 12.000 km.

Nadwyzka cigzaru, ktéra niepotrzebnie przewozi,
wynosi:

(78 — 46) = 32 tonn > 12000 == 384.000 tonno-kilo-
metréw rocznie.

Koszty jednej godziny pracy mechanicznej parowo-
zu manewrowego Tp 15 wynosza 13.17 zt,, w ktérym to
czasie wykona parowdz 5 km > 78 t. =390 tonnokilome-
tréw na godzine; straty jakie Zarzad kolejowy ponosié

bl 384 .000

Wynosi

X 13.17=12.967 zl. rocznie na jednym

parowozie.

Poniewaz w Dyrekcjach wszystkich uzywa sie paro-
wozéw nieprzystosowanych do potrzeb stuzby manewro-
wej, a dla braku szczegolowych dat nie mozna stwierdzié
faktycznego ogélnego nadmiaru sity pociagowej tych pa-
rowozow, przyjeto za podstawe powyzej przytoczony
przyktad, wedlug ktérego obliczono koszty strat poniesio-
nych przez uzycie tego rodzaju nieodpowiednich parowo-
z0w.

Przyjmujac, 2e we wszystkich Dyrekcjach ilosé ta-
kich parowozéw bedacych w uzytku wynosi w przyblize-
niu 100 sztuk, to ilo§¢ ta pomnozona przez strate wykaza-
ng wyzej (6).

100 > 12967 daje okraglo strate okolo 1.300.000 zlo-
tych rocznie, a wiec strate bardzo powazna, co potwie:dza
poprzednie twierdzenie, ze koleje oparte o naukowa orga-
nizacj¢ prac stacyjnych powinny do manewréw uzywaé
parowozéw odpowiednich, specjalnie na ten cel zbudowa-
nych, zuzylych zas pozbywaé sie.

III.  Obliczenie amortyzacyjne kupna parowozu typu
odpowiadajacego sluzbie manewrowe;j.

Wobec tak ujemnego wyniku zachodzi pytanie, czy
nie byloby wskazanem zakupienie odpowiedniego typu
parowoz6w manewrowych i rozwazenie, po wielu latach
koszty kupna zamortyzowalyby sie tarsza praca?

A) Obliczenie kosztéw utrzymania parowozéw.

Przyjmijmy, Ze parowozy TKp i TKh bylyby najod-
powiedniejszemi do manewréw.

Koszta kupna parowozu takiego wynosza liczac po
2150 z1. za tonne okoto 100.000 zt. Po latach uzycia, przez
ktéry to czas parowéz musi byé nalezycie utrzymany,
przedstawia on jeszcze wartosé zlomu 10.000 zt.

Z tego wynika, ze warto§¢ parowozu po
zmniejszyla si¢ o réznice:

7) 100.000 — 10.000 to jest o 90.000 zt.

Przyjmijmy jednak, ze wydawane na utrzymanie pa-
rowozéw kwoty Uk skladane beda na procent; po n latach
kapital sktadany wzréstby do kwoty:

7a) Uk X Zn gdzie Z oznacza kapital skladany
w n latach.

Wobec tego mamy dwie wartosci 7) i 7 a), z ktérych
réwnania otrzymujemy, ze:

Uk X Zn = 90.000

czyli koszty utrzymania parowozu.

7b) Uk — 90.000
Zn

Kapital skladany na procent:
Zn = (1 1 >
0= oo

Po rozwigzaniu otrzyma sie szereg:

O+ =t :§0>+(n+<111:;> 120) g

latach

100

w ktorych dalsze wyrazy sa z powodu znikomej wartosci
w stosunku do postawionego zadania prawie bezwartoscio-
we, przeto mozna je opusci¢ i przyjaé, zZe:
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przy oprocentowaniu p = 109.

I =

10

po wstawieniu wartosci do rownania 7b) otrzymujemy:

Uk = 90.000

Zn =1

n
14
" 10
"
8) Uk = 2010 to sa koszty utrzymania parowo-
n

zu przez n lat.

B) Obliczenie wysoko$ci kapitalu obrotowego.

Powyzsze wyniki daja nam mozno$é okreslenia wy-
sokosci kapitalu, ktérego przedsigbiorstwo potrzebuje do
obrotu, a ktory skltadaé sie bedzie z kapitalu uzytego na
zakup parowozu (ustep III) i kosztéw utrzymania (po-
zycja 8).

4
9) .. .. Ko= 100.000 — Shes vl s 70.000

przyczem przyjeto n =30 lat.

Z teso nalezv wywnioskowaé, ze przy zakupie pa-
rowozéw nalezy dla kazdego typu obliczyé wysokosé¢ ka-
pitalu obrotowego w n latach i wybraé¢ ten typ parowozu,
dla ktérego Ko bedzie przedstawiaé¢ najmniejsza wartosé.

C) Obliczenie amortyzacyjne): (uwzgledniajac tylko
raliwo).

Po potraceniu na mycie parowozu 70 dni, gléwna
i srednia naprawe 60 dni, wyposazenie i rézne inne drobne
nieprzewidziane czynnosci 20 dni, mozZna przyjaé, Ze paro-
wo6z manewrowy pracuje w roku okraglo 180 do 215 dni,
czyli srednio 200 dni.

W ciagu doby zas parowéz jest zajety srednio 12
godzin.

Roczna praca parowozu manewrowego wyniesie:

9a) 200 X 12 = 2400 godzin.

Przyjmujac, ze parowd6z manewrowy przezwyciezyé
ma w pracy (patrz pozycja 2) opér Og =—8,7 kg na tonne
ciezaru wlasnego i przetaczaé 2z srednia szybkoscia
Vs — 1.380 metréw na sekunde, po przyjeciu powyzszych
danych ma tonna ciezaru parowozu wykonaé prace:

1.38 m"" < 8.7 kg = 12.0 kg/metréw na sekunde czyli

wyrazone w koniach

6
gl % 12.0 = 576 koni na godzine.

Jezeli parowoz manewrowy pracuje w roku okraglo
2400 godzin, to roczna praca 1 tonny ciezaru parowozu
wynosi:

2400 > 576 = 1.382.400 koni.

Do wykonania pracy jednego konia potrzeba prze-
cietnie 1.43 do 1.72 kg wegla na godzine, przytem 1 ton-
na wegla w Stanistawowie kosztuje okolo 30 zl.

Tu koszty pracy 1 konia wyniosa:

3 grosze X 1.72 kg =5.16 groszy za godzing.

_ Roczne koszty opalu parowozu manewrowego wy-
niosa:

5.16 gr. % 1.382.400 = 713.5184 groszy, czyli

71.352 zl. na tonne ciezaru parowozu.

Jezeli parow6z manewrowy jest n lat w uzyciu, to
calkowite koszty opalu wyniosa:

71352 < n—zlotych na 1 tonne ciezaru parowozu
w n latach,

Jezeli roznica ciezaru parowozu uzytego do ma-
newrow n. p. Ip 15 a wlasciwego TKp 11 wyniesie powiedz-
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my A tonn, to oszczednosé przy uzyciu lzejszego parowo-
zZu wyniesie na samym paliwie w ciagu n lat kwote:

10) 71352. A. n zl.

W ten sposob otrzymalismy dwie wartosci—pozycija
10 i 8 dla obliczenia n, z ktérych réwnania da sie obliczyé
amortyzacja.

90 x 10¢

n

11.352 XA X' §—

. 90 . 10*
71 .352A

33
Vi
Ze o ile roznica ciezaru obu parowozéw A =1 tonnie, to

n—33 lat, czyli koszty zakupionego parowozu przez sa-
me oszczednosci na paliwie zwréca sie po 33 latach.

to znaczy,

W naszym przykladzie zas A =32 tonn.

a wiec n— 6 lat, t zn., ze koszta kupna nowego paro-
wozu TKp zwrécq sie samq oszczednos$ciq na paliwie
w przeciqgu prawie 6 laf.

Dla uproszczenia mozna niniejszy sposéb obliczenia
uja¢ w jeden wzor:

(Vm" X Oghe) x 3600 % ph X <Wkﬂ X Qr)z}X ooy =

75 100
90 . 10! :
= g nlO z ktérego n tatwo obliczyé.
Vm" = srednia szybko$é¢ manewréw na godzine,
Ogk¢ — ogélny opér w kilogramach,
60.60 3600 ] :
—— = - praca wyrazona w koniach,
75 75
p" = praca parowozu w godzinach na rok,
W, =ilos¢ wqgla zuzytego na w'ykonanie pracy jed-
nego konia na godzine w kilogramach.
gr. — koszty wegla w groszach, podzielone przez 100
celem wyrazenia w zlotych.
n == amortyzacja.
A = roéznica ciezaru obu parowozéw w tonnach.

Mimo rachunkowo korzystnych wynikéw sa tak
ujemne jak i dodatnie strony pracy parowozow tendrza-
kow.

Parowozy tendrzaki, nie majac osobnego tendra,
obciazone sa paliwem i woda, co przyczynia sie znacznie
do zwiekszenia ciezaru parowozu, a tem samem zwicksza
jego przyczepnosc.

Ujemna strona jego jest ta okolicznosé, ze w miare
zuzycia wody i paliwa ciezar takiego parowozu z poste-
pem pracy stale sie zmniejsza, a tem samem i waga na-
pedna, co zmniejsza wykorzystanie sily pociggowe;j.

Dlatego przy obliczaniu sity pociagowej parowozow
tendrzakow nie powinno sie wlasciwie wliczaé tonnazu wo-
dy i wegla.

Nastepstwem tego jest, Ze parowozy te muszg by¢
ciezsze, skutkiem czego zwieksza sie kapital zakladowy,
wzglednie nalezaloby zastosowaé jak najwicksze obciagze-
nie osi napednych, przy réwnoczesnem zmniejszeniu obcig-
Zenia osi tocznych.

Jako dodatnig strone nalezy podnies¢, ze tendrzaki
stawiajg mniejszy opér. a tem samem minimalnie wplywa-
ja na budowe nawierzchni, przy jednakowej zas przyczep-
nosci napedny ciezar parowozu tendrowego jest mniejszy
cd parowozu z osobnym tendrem.
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Pomiary studzien wierconych.

Inz. H. Beben.

prakiyce kolejowei inizynier drogowy styka sie
W czesto z wierconemi studniami, ktérych glebokosci
dochodza do 100 m, a nawel je przekraczajg,

Znane autorowi studnie wiercone na Podolu sa z re-
guly glebokie ponad 50 m, gdyZ warstwy wodonosne—po-
klady piaskowea znajdujg si¢ pod gruba warstwy skal wa-
piennych i gipsowych. Ze wzdledu na trudnosci doby-
wania wod z tak znacznych glebokosci przy pomocy pomp
ssaco-tloczacych, czy tez wirowych zachodzi potrzeba wy-
konania odwiartu prostolinijnego i pionowego, Warunki te,
jako bardzo waine sg wlgczane do umdw zawieranych
z przedsiebiorstwami wiertniczemi. Sprawdzenie dotrzy-
mania wspomnianych warunkéw umowy przez przedsie-
biorstwo nalezy do kierownictwa budowy t. j. z reguly do
Oddzialéw Drogowyeh a wyniki pomiaréw prostolinijno-
ci i pionowosci odwiarlu umieszeza sie w protokétach ko-
laudacy jnych. Kierownictwo budowy zwykle nie jest przy-
gotowane do tego rodzaju pomiarow, sprowadzenie zas
specjalnych kolaudantéw z przyrzadami do poszezegdl-
nych stacyj lezgcych daleko od centréw gorniczych jest
bardzo koszlowne i sprawia wiele klopotow. Dla wyiej
wspomnianych celéw podaj¢ poniZej tani i latwy sposob
pomiarow prostolinijnosci i pionowosci odwiartu (ten dru-
gi warunek jest konieczny przy pompach wirowych) przy
pomocy przyrzadu pomystu aulora. Przy pomocy pomiaraw
przyrzadem poniZej opisanym olrzymujemy wyniki 2 do-
ktadnodcia 1 cm; blad ten maleje do 2—3 mm po wyko-
nanin_wiekszei ilodeci spostrzezen.

Zasada pomiaréw polega na wykonaniu szeregu prze-
krojow poziomych odwiarlu w réinych glebokosciach,
(ktére to przekroje beda w przyblizeniu kotami) znalezie-
niu $rodkéw tych kél i odrzutowaniu tych srodkéw pray
pomocy piona na przekrd] gomny  (czolowy) odwiartn
wzglednie rury. Polozenie rzuconych s$rodkéw réznych
przekrojow poziomych daje nam obraz odchyled osi
odwiartu., JeZeli na przekroju czolowym, na ktéry od-
rzutowano pewna ilos¢ srodkéw przekrojow poziomych,
wykreslimy =z kazdego punktu (rzutu) kolo o srednicy
rdwnej érednicy odwiartu, otrzymamy szereg kél, We-
wnetrzna ich obwiednia jesl obrazem wolnego pionowego
przeswitu. Srednica wpisanego kola w tg obwiednie jest
srednicg walca pionowego, kidry jest miarg wolnego prze-
switu pionowego odwiartu. (fig. 1).

. %
S
_j.f.r;'-;:j?!i

frean. ,ﬁf:c:mi‘u‘.

Pig. 1,

Dokladnego obrazu prostolinijnosci odwiartu nie
otrzymamy, gdyvz oé jest krzywa przestrzenna, Przybli-
zony, a dla naszych celéw wystarczajacy, obraz ksztaltu osi
olrzymamy przez rzitl osi na pewng iloé¢ dowolnych

laszczyzn pionowych, przechodzacych przez frodek prze-
roju cmlnm-.gl::, W tym celu nalezy rzuty na przekroju
czolowym ocechowaé t. j. poda¢ przy kaidym rzucie od-

leglodci (glteboko$é) badanego przekroju od przekroju
czolowego. Nastepnie przez srodek rzulu czolowego, kia-
ry obieramy jako poczglek ukladu, przeprowadzamy do-
wolng prostg X i rzutujemy na nia punkty ocechowane
1°[(3) 2'(10) 3'(15) 4°({20) i L d. Wielkoéé rzednych
umieszezonych na proslej, od poczatku ukladu daje nam
obraz odchylenia rzutu osi odwiartu od piona w plaszezye-
nie pionowej przeprowadzonej przez prosta X [(fig 2]. Je-

Fig. 2.

#ali w punktach 1x. 2x. 3x, 4x wyrysujemy prostopadle,
i odetniemy na nich od osi x cechy punktéw 1" 2° ¥ 4 to
otrzymamy rzuty picnowe 1" 2" 3" 4" i t d. Przez po-
laczenie tych punkiéw otrzymamy rzul pionowy osl od-
wiartu na plaszczyzne pionowa przechodza przez prosig
x—x (fig. 3). Dla nas najwazZniejszy bedzie rzut osi na

X Ql4s 2s b 3n %
IS S
ii.: : ] h

==l - ———
i Ill ﬂ
(=T |
LA
| l 5 5
BELEE
. 5
e
Fig. 3.

plaszezyzne pionows przechodzacs przez prosta, ktéra na
przekroju czolowym laczy poczatek ukiadu z rzutem ce-
chowym polozonym najdalej od poczgtku ukladu, gdyz
w tej plaszezyZnie odchylenie osi od piona bedzie naj-
wicksze.

Przyrzad do pomiaru sklada sig: 1) z walea dlu-
godci okolo 1 m, 2) pionu, oraz 3) suwaka, Walec wyko-
nany z blachy owanej o érednicy odwiartu, czy
rury wiertniczej, i srednicy mniejszej o 3—4 cm
drednicy odwiarlu, czy rury wierlniczej, jest u dolu za-
konczony stozkowo i obcigfony cigiarkiem, w gorze zaé
zawieszony na dwoch sznurach. [Hg. 4). Na zewnegirznej
stronie pobocznicy walca znajduje sie 8 sziuk spreiyn po
cztery u dotu i u géry, ktére utrzymujg walec w osi od-
wiartu [of walea w osi odwiufulfg::r walea A, kléry nie
ma gornego dna, jesl wsuniety szczelnie walec B, wysaki
25—30 cm, zaopalrzony w dolne dno zwane péZniej larcza,
oraz w gorze kryzq szeroka na 2 cm, pod nig umieszczano
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szereg zaréwek oswietlajacych wnetrze walca B, a wlasci-
wie tarcze. Ilos¢ zarowek zalezna jest od glebokosci ba-
danej studni. Dno walca B (tarczy) umieszczono w poto-
wie wysokosci walca A celem zmniejszenia oddzialywa-
nia pojedyriczych sprezyn walca A na tarcze. Najwazniej-
sza czescia przyrzadu jest tarcza pomalowana jak na
(fig. 5), przyczem biale kolo srodkowe ma srednice 4—

o/#war ra
zaromfg

Fig. 5.

5 cm i pierscien czarny grubosci 2 cm. W srodku tarczy jest
wywiercony otwér o $rednicy 1 cm, przez ktéry rzuca
$wiatlo ku gorze zaréwka (zaréwki z latarek kieszonko-
wych) znajdujaca sie pod tarcza, gdzie umieszczono po-
nadto 4—6 baterji suchych, dostarczajacych prad dla
wszystkich zarowek. Dla umozliwienia wymiany zarowek
i baterji wysuwa sie walec B z walca A.

Pion uwieszony na sznurku wierzchotka ku gorze
wykonany jest jak na (fig. 6), przyczem srednica dolnego
przekroju pionu wynosi 3 cm. Suwak wykonany z drzewa,
sklada sie z tarczy z wycigltem w srodku kotem o srednicy
wieksze] od zewnetrznej srednicy rury odwiartu. Tarcze
suwaka przytwierdza si¢ do rury przy pomocy 4-ch sru-
bek, kiére réwnoczesnie stuza do ustalenia $rodka tarczy
w srodku przekroju czotowego rury odwiartu (fig. 7). Dwa
réwnolegle boki tarczy suwaka sa ocechowane podziatka
milimetryczna zaczynajaca sie od osi xx w obie strony.

L rerea. odmar/v

Fig. 7.

Na tarczy zaklada sie suwak, ktéry mozna przesuwaé
w duzej osi y—y. Suwak ma podzialke milimetryczna,
rosnacg w obie strony od $rodka oraz nalozony z blachy
wskaznik z oczkiem do zaczepienia sznura do piona. Dla
wykonania pomiaréw zapuszcza sie przyrzad walcowy
z zaSwieconemi zaréwkami do studni na pewna glebokos¢
(np. 5 m.) Nastepnie umieszcza sie pion na wskazniku
i opuszcza go tak gleboko, aby wisial ponad tarcza przy-
rzadu 1—2 cm. (o tem mozZna sie przekonaé przez opusz-
czenie pionu na tarcze, przyczem uslyszy sie donosny stuk
a nastepnie podniesienie na grubos¢ palca), poZniej prze-
suwa sie pion ze wskaznikiem i suwakiem tak dlugo, az
pion zakryje $wiatlo $§wiecace w srodku tarczy. Po opu-~
szczeniu kilkakrotnem pionu na tarcze i podniesieniu, oraz
stwierdzeniu, iz pion w dalszym ciagu zakrywa swiatlo
i naokolo pionu widaé bialy pierscienn tarczy mniejwiecej
réwnej grubosci, odczytuje si¢ na suwaku rzedna i odcie-
ta, ktore s spolrzednikiem rzutu $rodka badanego prze-
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kroju odwiatru, w stosunku do osi xx i y y przechodzacy
srodek przekroju czolowego.

Przy glebokosciach ponad 50 m doskonate ustugi
w nasuwaniu pionu na srodek tarczy oddaje lornetka. Przez
zapuszczenie przyrzadu w rozmaite glebokosci i wykona-
nie dalszych odczytow otrzymamy wspoélrzedne srodkow
szeregu przekrojow poziomych, na podstawie ktorych mo-
zemy stwierdzi¢ w mysl powyzej podanych wskazéowek
wielkosé wolnego pionowego przeswitu i prostolinijnosci
osi odwiartu. Przy wychyleniu osi od pionu ponad polowe
przekroju odwiartu, nie mozna wykona¢ pomiaru przez
pionowanie na $rodek tarczy, gdyz wybrzuszenie rur za-
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trzymuje sznur pionu. Dla umozliwienia odczytéow nalezy
tarcze sporzadzi¢ z 5 zaréwkami (fig. 8), przyczem 4
boczne zarowki sg umieszczone w poblizu obwodu tarczy
w odleglosci $cisle okreslonej; pionowaé nalezy na jedna
z bocznych zaréwek, przyczem linja zarowek A. O. B.
ustawia sie rownolegle do linij x—x suwaka (da sie to
uskuteczni¢ przez odpowiednie zaczepienie sznuréw, na
ktorych wisi przyrzad). Przy wyznaczaniu wspoélrzednych
rzutu $rodka badanego przekroju nalezy jedna wspol-
rzedna zmniejszy¢ o odleglos¢ bocznej zaréwki od srod-
kowej.
Koszt catego przyrzadu wynosi okolo 50 zlotych.

Rzut oka na rezultaty europejskiej gospodarki kolejowej w 1931 r.

(Wedtug sprawozdania p. Wulffa em. Prezydenta Dyrekecji kolei w Berlinie — Z. d. V. D. E. V. Nr. Nr. 1, 2 — 1932).
W. B.

adzieje na poprawe sytuacji gospodarczej, ktore

mozna mieé¢ bylo w korcu 1930 r., zawiodly w zu-

pelnosci. Rok 1931 przyniost szereg niespodzia-
nek, ktore wykazaly, Ze przesilenie gospodarcze tirwa
i wzrasta nadal, nie osiagajac swego punktu kulminacyj-
nego. W jak ciezkiej sytuacji gospodarczej znalazly sig
wskutek tego koleje zelazne zobrazuje nastepujace zesta-
wienie.

Polska. Autor artykulu, omawiajac koleje polskie,
ogranicza sie do kilku uwag ogélnych, do wskazania reor-
ganizacji zarzadu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe"', przy pozostawieniu w reku Ministra Komuni-
kacji kierownictwa tem przedsiebiorstwem, podania ogél-
nych danych co do dlugosci sieci P. K. P. i ilosci taboru
kolejowego, podkreslenia znaczenia oddania budowy
i eksploatacji magistrali weglowej Slask—Gdynia koncer-
nowi Schneider-Creuzot i Bankowi de Pays du Nord
w Paryzu w zamian za pozyczke 1 miljarda fr. fr., stwier-
dzenia 17% (mylnie jak wykazano nizej) spadku prze-
wozu towaréw w poréwnaniu z 1930 r. i nakreslania wre-
szcie planéw polskich co do rozbudowy sieci kolejowej
w 1931/32 roku.

Poniewaz uwazamy, ze podanie pewnych danych do-
tyczacych rezultatow polskiej gospodarki kolejowe]
w 1931 r, bedzie wskazane dla zorjentowania sie w pracy
polskich kolei panstwowych na tle uwag, dotyczacych re-
zultatow gospodarki kolejowej zagranica, uzupelniamy
powyzsze dane nastepujacemi cyframi:

W 1931 r. przewieziono kolejami normalnotorowemi
okoto 1425 mil. oséb, w poréwnaniu zatem =z 1930 r.,
w ktérym przewieziono okoto 154,2 mil. oséb, ruch osobo-
wy zmniejszyl sie w przyblizeniu o 8% . Najstabszym mie-
siagcem w zakresie przewozu osob byt listopad (10 mil.),
najlepszym za$ sierpien (14,3 mil.).

Na rozwoju ruchu towarowego zaciazylo rowniez
przesilenie gospodarcze. W 1931 r. przewieziono kolejami
normalno torowemi okoto 55,6 mil. tonn, co w poréwnaniu

z 1930 r. (62 mil. tonn) daje 10,3% zmniejszenia ruchu -

lowarowego. Najgorszym miesigcem w zakresie przewo-
zu towaréw byl luty (4,3 mil. tonn), najlepszym zas paz-
dziernik (6,5 mil. tonn).

Dochéd z ruchu osobowego na kolejach normalno-
torowy osiagnal w 1931 r. kwote 303,951,770 zl., w po-
réwnaniu zatem z r. 1930 (357,164,948 z1.) zmniejszy! sie
o 14,9%.

Dochéd z przewozu towaréw na kolejach normalno-
torowych osiagnal w 1931 r. kwote 840,994,386 zl. pod-
czas gdy w 1930 r. wynosit 936,950,224 z1., zmniejszy! sie
o 10,29%. Lacznie z dochodem z przewozu bagazu i prze-
sytek ekspresowych (14,420,865 z1.) oraz dochodem z prze-
wozu poczty i innemi naleznosciami nbocznemi (121,929,493
zl.) — caly dochéd z eksploatacji normalnotorowych kolei
polskich osiagnat w 1931 r. sume 1,281,296,514 zI., zmalal
zatem w poréwnaniu z 1930 r. (1,443,368,445 z1.) o 12,62%

Dochéd z eksploatacji kolei waskotorowych osigs:

nal w 1931 r. kwote 12,711,710 zl. zmniejszyt si¢ w po-
réwnaniu z 1390 r. (15,505,250 zt.) o 18,1/7.

Wydatki eksploatacyjne kolei normalnotorowych
osiagnely w 1931 r. sume 1,171,052,056 zl., w stosunku do
1930 r., w ktérym wynosity 1,312,295,598 =zi. zmalaly
(0] 10,8‘%.

Wydatki eksploatacyjne kolei waskotorowych wy-
nosily w 1931 r. 15983,863 zl. w poréwnaniu z 1930 r.
(19,224,434) zmniejszyly sie o 16,9%.

Z poréwnania sumy dochodéw eksploatacyjnych ko-
lei normalno i waskotorowych, wynoszacej w 1931 r.
1,294,008,224 zl. z suma takichze wydatkow eksploatacyj-
nych, wynoszaca 1,187,035919 zi., wynika nadwyzka
eksploatacyjna osiagnieta w 1931 r. przez polskie koleje
panstwowe w wysokosci 106,972,305 zt. Nadwyzka ta
w poréwnaniu z nadwyzka eksploatacyjna z 1930 r. wyno-
szaca 127,353,663 zl. zmniejszyla sie zatem o 20,381,358
zh t. §. 0 16,1%.

Anglja i Irlandja. W koricu lipca 1931 r. ruch osobo-
wy na kolejach angielskich zmalal o 7,1, ruch za$ towa-
rowy o 10,4% w stosunku do tego samego okresu w roku
poprzednim, a miesiace nastepne nie wykazaly poprawy.
Ubytkowi dochodéw przeciwstawiaja koleje angielskie
akcje oszczednosciowa, polegajaca na zmniejszaniu, lub
wstrzymywaniu ruchu na linjach o stabym ruchu, oraz na
redukcji uposazeri pracowniczych. Rywalizacji samocho-
dowej przeciwdzialaja koleje angielskie przez rézne udo-
godnienia w jezdzie koleja, przyczem znalazly w tej
akeji silne poparcie w nowej ustawie samochodowe;j, prze-
widujacej koncesjonowanie regularnej komunikacji samo-
chodowej, z przyznanem kolejom prawem sprzeciwu
w pewnych przypadkach.

Niekorzystnym natomiast dla kolei jest projekt usta-
wy o londynskiej komunikacji osobowej, wedlug ktérej
wszystkie londyriskie przedsiebiorstwa komunikacyjne
(facznie z podmiejskiemi) ztaczone byé maja w jedno
przedsiebiorstwo komunikacyijne.

W roku 1931 wiele dyskutowano nad elektryfikacija
kolei, szczegélnie londynskich dojazdowych i uznano ra-
cjonalno$¢ odnosnych projektéw, sprawy jednak ostate-
cznie nie zdecydowano. Szybkos¢ pociagow po$piesznych
jest punktem ambicji angielskich towarzystw kolejowych.
Wprowadzony z letnim rozkladem jazdy pociagéw pospiesz-
ny ,Cheltenham Flyer" przebywa przestrzen 101 km
z Swindon do Londynu wedlug rozkladu jazdy w prze-
ciagu 67 minut, osiagnal jednak minimalny czas jazdy
w rekordowym czasie 59/, minut.

W Irlandji przesilenie ekonomiczne odbilo sie na
gospodarce kolejowej w silniejszym stopniu niz w Anglji.
Z powodu spadku przewozéw wprowadza sie ograniczenia
ruchu, znosi sie niektére przystanki, na pewnych linjach
wslrzymuje si¢ ruch calkowicie - a trafiaja sie i wypad-
ki skasowania drugich toréw, gdzie ulrzymywanie ich
okazuje si¢ zbyteczne tak z powodu zmniejszenia sie
przewozow, jak i moznosci zado$éuczynienia potrzebom
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ruchu na jednym torze przy udoskonaleniu techniki syg-
natowej.

Italja. llos¢ sprzedanych biletéw w ruchu osobowym
zmniejszyla si¢ w stosunku do r. 1930 r. o 12,33%, wply-
wy za$ z tego ruchu o 9,087 ; ilosé przewiezionych towa-
réw zmniejszyfa sie o 16,9 do 17,31%, dochody za$
o 229 . Na ten silniejszy spadek dochodow w stosunku do
spadku przewozéw wplynela glownie znizka taryfowa,
wprowadzona w poczatku 1931 r.

Ilos¢ personelu zredukowano z 160.700 na 150.604
gléow - - srednie zas uposazenie pracownikéow z 14,570 lir
do 12,250 lir. na osobe. Na utrzymanie kolei wydano
w 1931 r. 473 mil, lir, z czego na cele elektryfikacji przy-
padto 104 mil. W dniu 30 czerwca 1931 r. ilo§é zelektry-
fikowanych linij osiagneta 1809 km, t. j. okoto 11% calej
paiistwowej wloskiej sieci kolejowej. Ruch na tych linjach
jest bardzo intensywny i wyraza sie¢ w 16% calego ruchu
kolejowego.

Dzieki wydatnym 1 energicznie przeprowadzonym
oszczednosciom zdotano pokryé grozacy w 1931 r. niedo-
bor w wysokosci 666 mil. lir i zamknigto rok 1931 bez zy-
skow i strat.

Duza zastuge w tym wzgledzie ma nowo utworzona
Dyrekcja Handlowa, ktéra poza zwalczaniem skutkow
kryzysu gospodarczego wyréwnaé¢ musiala swemi zarza-
dzeniami takze niedobory, powstate wskutek zdecydowa-
nej przez Rade Ministrow powaznej znizki taryf towaro-
wych wewnetrznych i zagranicznych.

Francja. Sytuacja kolei francuskich, ktére rozpocze-
ty rok 1931 2z deficytem, wynoszacym 1,3 miljarda fr., nie
poprawila sie réwniez w 1931 r. Koleje prywatne fran-
cuskie narzekaja, ze rzad naklada na nie wciaz nowe cie-
zary, nie zezwalajac jednak na podwyzszenie taryf kole-
jowych. Dokonana w 1930 r. podwyzka plac personelu
wywarla réwniez ujemny wplyw na rezultaty finansowe
gospodarki kolejowej w 1931 r., przypuszczaé zatem na-
lezy, ze przewidywany juz w polowie roku 1931 niedobér
kolei francuskich w sumie 2 miljardéw fr. byl raczej za
nisko jak za wysoko szacowany.

Koleje francuskie rozwijaly w 1931 r. zywa dziatal-
no$é propagandowa a konkurencje samochodowa zwal-
czaly zarzadzeniami taryfowemi.

Belgja. Koleje belgijskie naleza do tych szczesli-
wych, ktére rok 1931 zamknely bez deficytu, mimo Ze obok
normalnej 6% dywidendy wypltacily swym akcjonarjuszoin
jeszcze dalsze procenty. Jakkolwiek pienigdze, potrzebne
na ten cel, zarobione byly jeszcze w roku poprzednim, to
jednak nie mozZna przypuszczaé, by zarzad kolei belgij-
skich tak hojnie wystepowal w stosunku do swych akcjo-
narjuszéw bez pewnosci osiggniecia podobnego czystego
zysku w 1931 r.

O korzystnej sytuacji finansowej kolei belgijskich
$Swiadcza rowniez szerokie plany rozbudowy i ulepszenia
sieci kolejowej.

Niemcy. Nadwyzka eksploatacyjna z 1930 roku,
przed =zaplaceniem podatku reparacyjnego, wyniosla
okraglo 480 mil, mk., w stosunku do 860 mil. mk. w roku
poprzednim. Po zaplaceniu podatku reparacyjnego i in-
nych zobowiazan miedzynarodwych, okazalo sie, ze nad-
wyzka ta nie wystarcza, skutkiem czego w celu uchronie-
nia si¢ przed deficytowem zamknieciem 1930 r. musiano
zuzy¢ 178 mil. rezerw, zdobytych w latach poprzednich
i 133 mil. mk. z tytulu rat, naleznych pafstwu na poczet
udzielonych kolejom dawnych kredytéw budowlanych.

Rok 1931 okazal si¢ dla kolei niemieckich jeszcze
fatalniejszy, gdyz dochody zmniejszyly sie przypuszczal-
nie o 710 mil. mk., wzglednie 15,54% w stosunku do
1930 r., zas o 1494 mil. mk., wzglednie 27,19% w stosunku
do 1929 r. Z obliczenn zamknietych po koniec pazdziernika
1931 r. wynika, Ze za ten czas niedobé6r eksploatacyjny
osiggnal sume 306 mil. mk., mimo ze w czasie od 1 lipca
1931 r. do korica czerwca 1932 r. koleje niemieckie w mysl
planu Hoovera zwolnione zostaly od zaplaty podatku re-
paracyjnego.

Tlos¢ personelu kolejowego zredukowano w 1931 r.
okraglo o 30.600 giéw, uposazenie za$ pracownicze obni-
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Zono z waznoscig od 1/II 1931 o 6%, zas od 1/VII 1931
o 4—8%:. Dzienne wynagrodzenia robotnicze obnizono
srednio o 10,5%. Czas pracy robotnikéw w warsztatach
1 magazynach ustalono ostatecznie z waznoscia od 11V
1931 na 8 godzin dziennie i 48 godzin tygodniowo.

Mimo trudnosci gospodarczych skréocono znacznie
czas jazdy wielu pociagow tak lokalnych, jak dalekobiez-
nych. Na poczatku pazdziernika skasowano szereg pocia-
goéw osobowych i pospiesznych, ograniczajac ruch do naj-
niezbedniejszych granic.

Ruch towarowy byl w ciagu catego roku 1931 staby
1 wykazuje $rednio zmniejszenie sie o 14% w stosunku do
juz takze bardzo niekorzystnego roku poprzedniego. Bar-
dzo duza ilo$¢ wagonoéw towarowych byta przez caly rok
nieczynna.

Taryfy osobowej w ciaggu calego roku nie podwyz-
szano, przeciwnie starano sie przez wprowadzenie nowych
1 rozwiniecie istniejacych udogodnierd ozywié ruch osobo-
wy. Wprowadzone w 1930 r. na probe wydawanie bezpo-
$rednich biletéw na kolej i autobusy pocztowe, rozszerzo-
no znacznie w ciagu lata 1931, szczegolnie przez objecie
tych linij autobusowych, przy ktérych polozone sa miejsco-
wosci kuracyijne.

Wazne roéwniez znaczenie dla kolei ma rozporza-
dzenie Prezydenta Rzeszy o ruchu samochodowym, sta-
wiajace stosunek kolei do ruchu samochodowego na zu-
pelnie nowych, nigdzie dotad niestosowanych podstawach.

Powazna znizka taryfy towarowej, wprowadzona
w grudniu 1931, stanowi cze$é zarzadzer, dotyczacych
obnizenia cen, wdrozonych rozporzadzeniem Prezydenta
Rzeszy z 8 grudnia 1931. Swiadczenia kolei niemieckich na
rzecz znizenia cen obliczaja na 300 mil. mk., ktére w dwoch
trzecich pokryte byé maja przez redukcje uposazen pra-
cowniczych, w jednej za$ trzeciej przez spodziewany wzrost
ruchu towarowego.

We wszystkich dziedzinach budownictwa zastoso-
wano jaknajwieksze oszczednosci, w dziedzinie za§ utrzy-
mania toru prowadzono tylko te roboty, ktorych wymaga-
fo bezpieczeristwo ruchu. Program tych robét rozszerzo-
no jedynie w lecie, gdy na skutek zadania Rzadu koleje
przez 5 miesigcy zatrudnié¢ musialy przy pomocy finan-
sowej panstwa 50.000 bezrobotnych.

W zakresie elektryfikacji kolei ukoriczono przerébke
linji Nannhofen — Augsburg, skutkiem czego umozliwio-
no elektryczng trakcje pociagéw pospiesznych z Monach-
jum do Augsburga. Poza tem rozpoczeto elektryfikacje dal-
szych 286 km linij w réznych punktach panstwa.

Urzadzenia zabezpieczajace w wielu miejscach roz-
budowano i ulepszano. Przestarzale i zniszczone zwrotni-
ce zupelnie przebudowano, tam gdzie wzgledy ruchowe
za tem przemawialy — dostosowano je do blokady elek-
trycznej. W warsztatach zredukowano prace stosownie do
spadku ruchu, zamiast jednak zwalniania personelu wpro-
wadzono t. zw. $wietéwki w stosunku 16% dni roboczych.

Koleje niemieckie utrzymuja 12 wlasnych osobo-
wych linij samochodowych o 234 km dlugosci, a do 16
linij o dlugosci 313 km wchodza do spotki z prywatnemi
przedsiebiorstwami. Koleje maja 28 wlasnych linij towa-
rowych o 735 km dlugosci i uczestnicza w 28 prywatnych
przedsiebiorstwach, pracujacych na réznych linjach o dtu-
gosci 953 km.

Austrja. Rok 1931 przyniést dalsze pogorszenie sy-
tuacji zwiazkowych kolei austrjackich. W stosunku do ro-
ku poprzedniego dochody z ruchu osobowego za okres do
konca pazdziernika zmalaly o 13,1%, z ruchu za$§ towaro-
wego o 14%,. Wprowadzona w drugiej polowie pazdzierni-
ka 1931 r. podwyzka taryf poprawi ten rezultat w bardzo
ograniczonej mierze, poniewaz wzrostowi wptywéw z pod-
wyzki taryf towarzyszy dalszy spadek ilosci przewozéw.
W zwiazku z przejeciem wobec Ligi Narodéw zobowiaza-
nia doprowadzenia do réwnowagi budzetu kolejowego
w ten sposéb, by dalsze obciazenie budzetu panstwowego
deficytem kolejowym nie mialo miejsca, koleje austrjackie
zmuszone byly do wprowadzenia radykalnych oszczed-
nosci.

W czasie od 1.XI 1930 do 31.X 1931 r, stan osobowy
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personelu kolejowego zmniejszyl si¢ o 3822 oséb i wynosi
obecnie 72,275 gléw. Uposazenia zredukowano z wazno-
$cig od 1/X 1931 do 31.XII 1933 o 3,85%, 4,85% wzgled-
nie 5,85% zaleznie od tego czy roczne uposazenie danego
pracownika osigga kwote 3520, 5200 i ponad 5.200 szylin-
gow. Naleznosci uboczne zredukowano od 1/VIII 1931
(0] 5—15%.

Na polu organizacji wprowadzono szereg zarzadzen,
zmierzajacych do racjonalniejszego podzialu czynnosci
administracyjnych. Biuro studjéw gospodarki personalnej,
utworzone w 1930 r. zlikwidowano po ukonczeniu pracy.
Do wspélpracy nad mozliwosciami oszczednosciowemi za-
proszono caly personel kolejowy. Uproszczenie administra-
¢ji uznano za jeden z wazniejszych $rodkéw oszczedno-
sciowych — prace w tym kierunku nie zostaly dotad ukon-
czone,

Jakkolwiek ulepszono wiele polaczen w ruchu oso-
bowym, to jednak nie osiagnieto w tym kierunku spodzie-
wanych korzysci. W dniu 20.X. r. u. podwyiszono taryfe
osobowa srednio o 20% — z wyjatkiem klasy II pociagow
osobowych, ktorej cene podniesiono tylko o 6,7%. Taryfe ba-
gazowa podniesiono réwniez o 20%, z wyjatkiem taryly
na kufry z préobkami ajentéw handlowych. W taryfie to-
warowej podlegly zwyzce nieliczne klasy towarowe, poza
tem wprowadzono w niej szereg udogodnien.

Wejscie w blizszy kontakt z przedsiebiorstwem sa-
mochodowem ,,Lobeg”, a przedewszystkiem wydane ostat-
nio przepisy o zarobkowym ruchu samochodowym, stwo-
rzyly dla kolei austrjackich nowe mozliwosci w zakresie
usprawnienia ruchu towarowego. Duze korzysci przynio-
sto wprowadzenie na terenie Wiednia dostawy towaréw
z domu do domu, ograniczajacej si¢ narazie do przesylek
nie wazacych ponad 200 kg.

Wskutek ukoniczenia rozpoczetej w r. 1927 dostawy
5550 wagonéw towarowych i ostabienia ruchu towarowe-
go rozwiazano umowy z towarzystwami wynajmu wago-
néw.,

W dziedzinie budowy i utrzymania kolei ukorczono
w ogolnosci tylko te budowle, ktére rozpoczeto w latach
poprzednich i prowadzono tylko te roboty konserwacyj-
ne, ktérych bezpieczeristwo ruchu bezwzglednie wymaga-
to. W stuzbie warsztatowej zredukowano personel o 14%.

Dodatnie wyniki elektryfikacji linij na zachéd od
Salzburga sklonity zarzad kolei austrjackich do szczego-
towych studjéw nad elektryfikacia kolei taurydzkiej oraz
linij Salzburg—Linz i Wieden—Graz.

Wegry. W 1930/31 r. wydatki eksploatacyjne wyno-
sity 275 mil., dochody zas okoto 247 mil. pengd, powstal
zatem deficyt w kwocie 28 mil. pengd. W stosunku do ro-
ku poprzedniego wydatki spadlty o 3,5%, dochody zas
(0] 13,88(711

W taryfie towarowej, zaréwno przy przesytkach
pospiesznych jak drobnicy, zastapiono dotychczasowy po-
dzial na pieé klas podzialem trzyklasowym. Poza tem
przesunieto niektére przesytki calowagonowe do klas niz-
szych o jeden lub dwa stopnie.

Celem zwalczania konkurencji samochodowej wpro-
wadzono dostawe przesylek z domu do domu, narazie w Bu-
dapeszcie i kilku wiekszych miastach prowincjonalnych.
Utworzono poza tem kolejowe biuro transportéw samocho-
dowych, majace za zadanie sledzenie konkurencji samo-
chodowej i projektowanie $rodkéw potrzebnych do jej
zwalczania.

Ruch osobowy zmalal, ruch zas towarowy byl o 139,
stabszy niz w roku poprzednim.

W zakresie wymiany nawierzchni odnowiono za-
miast 5%, jedynie 2,1%. Nowych budowli nie wykonano
prawie zadnych, z wyjatkiem prac nad rozbudowsa i elek-
tryfikacja linji Budapeszt — Hegyeshalom, ktéra po woj-
nie stata sie najwazniejsza linja miedzynarodowa. Taboru
zakupiono minimalne ilosci.

Ciezkie potozenie gospodarcze uniemozliwilo popra-
we sytuacji personely, ktory musiatl poniesé¢ nowe znaczne
ofiary; nowe przyjecia i awanse zupelnie wstrzymano.

Czechoslowacja. Przew6z os6b zmniejszyt sie w 4-ch
miesiacach 1931 r. o przeszlo 10 miljonéw os6b w sto-

sunku do takiego samego okresu w roku poprzednim, Pod-
czas gdy ilosé oséb przewiezionych zmniejszyla sie¢ o pra-
wie 13%, wysokosé wplywu z ruchu osobowego —— dzieki
podwyzszeniu taryfy osobowej spadia tylko o 3%. Ruch
towarowy w pierwszym pélroczu 1931 zmniejszyl sig
0 99 w stosunku do roku poprzedniego.

Konkurencje samochodowa zwalczaly koleje przez
rozwijanie wlasnych linij pomocniczych. Dotychczasowy
tabor samochodowy kolei czechostowackich w ilosci 79
autobuséw i 20 samochodéw towarowych wzrést o dalsze
80 wzglednie 15 jednostek. Rozszerzono réwniez znacznie
zasieg 1 ilogé linij samochodowych.

Rozpoczeto prace nad ustawowem uregulowaniem
przewozu samochodami osob i towaréw,

W dziedzinie taryfowej podwyzszono od I/T 1931 r.
taryfe osobowa o 20%, taryfe za§ na przew6z drobnicy
o 33%. Natomiast w ruchu podmiejskiem do 60 km przy-
znano do odwolania 33% znizki biletéw powrotnych.

Holandja. Dochody kolei holenderskich w ciagu 10
miesiecy 1931 wynosily okragto 139 mil. gul. w stosunku
do 149 mil. w roku ubiegltym. Najwazniejszem wydarze-
niem w 1931 r, byla umowa panstwa z towarzystwami ko-
lejowemi (Tow. eksploatacji kolei patistw. i Holenderskie
Tow. kolejowe) o znizeniu gwarantowanej przez panstwo
dywidendy z 5% na 4%. Skutkiem tego ostablo rowniez
zainteresowanie panstwa w kierunku upanstwowienia tych
kolei. Dlugosé elektryfikowanych linij kolejowych wzro-
sta z 49 do 184 km.; zamierzona jest réwniez dalsza
elektryfikacja linji Amsterdam—Amersfoort.

Danja. Deficyt panstwowych kolei duriskich za rok
1930/31 wyniast 3,2 mil. kor. (dochody 114,1 mil. kor, wy-
datki 117,3 mil. kor.), zwiekszy!l sie zatem w stosunku do
deficytu w roku pop: zednim, wynoszacego 0,4 mil. kor. Je-
zeli uwzgledni sie, i e pafistwowe koleje duriskie obowiazane
sa ustawowo do oprocentowania kapitatu zaktadowego ko-
lei i do dokonywania corocznych odpisow, to deficyt za
ostatni rok wzrosnie do 31,7 mil. kor. Za powdd deficytu
uwaza si¢ w pierwszym rzedzie zmniejszony o 3,5% ruch
towarowy, tudziez zwigkszenie wydatkow eksploatacyij-
nych.

Celem uzyskania pewnych oszczednosci przeprowa-
dzono na kolejach dunskich kilka zarzadzen organizacyj-
nych. Do najwazniejszych nalezy reorganizacja General-
nej Dyrekcji, w ktérej od dnia 1/I 1931 zniesiono Wydzia-
ty: Finansowy i Taryfowy, a agendy ich przydzielono
czesciowo Wydzialowi Personalnemu, ktory odtad nazy-
wa si¢ Wydzialem Personalnym i Finansowym, czesciowo
zas Wydzialowi Przewozowemu, ktéry otrzymal nazwe
Wydziatl Taryf i Przewozow.

1/I1. 1932 zniesiono Dyrekcje Ruchu w Struer, a lin-
je tej Dyrekcji przydzielono Dyrekcji Ruchu w Aarhus,
przyczem zniesiono 42 jednostek stuzbowych. Oszczednosci,
uzyskane w wydatkach personalnych wynosza 300.000
kor. rocznie,

Powolany w 1930 r. Wydzial do zbadania racjona-
lizacji przewozu drobnicy ukonczyl tylko czes¢ powierzo-
nej sobie pracy.

Zty stan finansowy paristwowych kolei dunskich byl
przedmiotem niejednokrotnych rozwazan w parlamencie,
w ktérym ostatnio zaproponowano utworzenie komisji,
majace] na celu opracowanie wnioskéw co do podnie-
sienia sprawnosci gospodarki kolejowej oraz uproszczenia
i potanienia jej zarzadu. Komisja ta mialaby zaja¢ sie
réwniez sprawa utworzenia specjalnego przedsiebiorstwa
dla eksploatacji kolei paristwowych. Wniosku tego dotych-
czas nie uchawalono.

Szwecja. Rezultat gospodarki kolei panstwowych za
pierwszych 10 miesiecy 1931 r. wykazuje znaczne pogor-
szenie w stosunku do odpowiedniego okresu ubieglego ro-
ku. Dochody w tym okresie wynosily 138,7 mil. kor.. roz-
chody za$ 118,9 mil. kor., nadwyzka zatem eksploatacyj-
na wynosila tylko 19,8 w poréwnaniu z 30,6 mil. kor.
w roku poprzednim. Poniewaz oprocentowanie kapitatu
zakladowego kolei panstwowych wymaga 20,4 mil. kor.
niedobér za pierwszych 10 miesigcy 1931 r. wynosi 0,6 mil-
kor. (w poprz. nadwyzka 9,8 mil. kor.).
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Ilos¢ 0s6b przewiezionych kolejami parstwowemi
wzrosta z 26,33 mil. (w 1929 30) na 26,40 mil., natomiast
ilos¢ przewiezionych towaréw zmalala z 8,51 na 7,56 mil.
tonn.

Eksploatacja szwedzkich kolei prywatnych przynio-
sta niedobér w wysokosci 6,29 mil. kor. okazala sie zalem
gorsza jak w niezbyt szczesliwym roku poprzednim, ktory
dat mata nadwyzke w kwocie 1,92 mil. kor.

Waznem zdarzeniem 1931 r. byla decyzja parlamen-
tu o kontynuowaniu elektryfikacji kolei parstwowych.
W mysl tej decyzji na gléwnej linji panstwowej Trille-
borg—Malmé—Jédrna (583 km) i na jej odgatezieniach
wprowadzong ma by¢ trakcja elektryczna w terminie do
r. 1937. W ten sposéb 4077 linij kolejowych bedzie w krot-
kim czasie zelektryfikowanych.

Likwidacja kolei prywatnych zrobita dalsze postepy
czesciowo przez przejecie ich przez panstwo, czesciowo zas
przez laczenie si¢ wzajemne poszczegolnych towarzystw
kolejowych. W potudniowej Szwecji 7 towarzystw kole-
jowych o siect 576 km. ztaczylo sie pod jednym zarzadem.
Mimo to istnieje dotad 102 towarzystw kolejowych, a pan-
stwo posiada tylko 419, sieci kolejowej.

W dziedzinie taryl wprowadzono szereg udogodnieri
1 obnizono stawki niektéorych najwyzej klasyfikowanych
towaréw srednio o 20—30%. Taryfe na mleko obnizono
rowniez o 307..

W zwiazku z odstgpieniem Szwecji od parytetu
zlota (za przyktadem Andlji) korona szwedzka stracila
307%, swej wartosci. Jakkolwiek nie ostabito to sity kupna
korony na rynku wewnetrznym, jednak zarzad kolejowy
liczy sie z mozliwa koniecznoscia podniesienia skutkiem
tego taryl w r. 1932,

Norwegja. Kolejom norweskim nie udalto sie w 1931
roku mimo specjalnych wysitkow uzyskaé korzystnego re-
zultatu gospodarki, ktora juz od 1929/30 r. wykazuje staty,
choé¢ nieznaczny deficyt. To samo dotyczy kolei prywat-
nych, z ktérych dwie wskutek trudnosci finansowych zmu-
szone zostaly do wstrzymania ruchu.

Znaczny zanik ruchu sklonil koleje parnstwowe do
szukania ralunku w prowadzonej od 1'VI. 1931 r. znizce
taryfy osobowej i drobnicowej. Znizka taryfy drobnicowej
wynosi od 1,5 do 187, taryfy za$ pospiesznej od 10 do
43%,. W taryfie osobowej obnizono przedewszystkiem ceny
biletéw na bliskie odlegtosci w granicach od 17,6 do 23,1%
w pociagach osobowych, a 30,2 do 419 w pociggach po-
$piesznych.

Szwajcarja. Takze koleje szwajcarskie, ktore w 1930
r. wykazaly wprawdzie niewiele, ale w kazdym razie po-
nad 1,500,000 frankéw dochodu, w 1931 znalazly sie
w ciezkie] syluacji gospodarczej. Zawiédl w pierwszym
rzedzie przewdz osob, gdyz w 10 miesigcach 1931 r. prze-
wieziono tylko 102,8 mil. oséb, a zatem mniej o 4,57 niz
w roku poprzednim, a dochody z tego przewozu wyniosty
130,3 mil. fr., t. j. 5,38% mniej jak w roku poprzednim,
Przewdéz towarow z 15,57 mil. tonn w 1930 r. spadl do
14,88 mil. tonn, a wiec ckoto o 4,40%, dochody zas 194 na
185 mil. frankéw.

W zwiazku ze spadkiem dochodéw ograniczyly ko-
leje szwajcarskie swe wydatki, osiagajac oszczednosci
okoto 4 mil. fr., t. j. okraglo 1,87 . Poniewaz z osiagnie-
tej nadwyzki eksploatacyjnej w kwocie 103,1 mil. fr. po-
kryte byé maja procenta i amortyzacja kapitatu zaklado-
wego oraz wplata do funduszow specjalnych, wynoszace
tacznie okoto 133 mil. fr., to wynika z tego, ze koleje
szwajcarskie nie unikna juz w tym roku deficytu.

Zmniejszenie sie liczby podréznych sklonilo koleje
szwajcarskie do podwojenia wysitkéw propagandowych,
popartych doswiadczeniami z 1930 r. Wedlug odnosnych
sprawozdan liczba wycieczek zbiorowvch zorganizowanych
przez kolejowe stacje szwaijcarskie wzrosta w 1930 r.
z 625 do 956, a ilo$é bioracych w nich udzial podrdoznych
z 490.000 do 730.000 oséb. Po potraceniu kosztéow propa-
gandy, czysty zarobek kolei na tych wycieczkach osiggnal
kwote 470.000 fr. Z dniem 1 maja 1931 r. wprowadzono
dlugo oczekiwane bilety familijne, uprawniajace przy 4
czlonkach rodziny do 24,7% znizki jazdy powrotne;j
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i 20,67 znizki jazdy okreznej. W dniu 1 lipca 1931 pod-
wyzszono ltaryle za przechowanie bagazu ponad 24 godz.,
a od dnia 1 pazdziernika wprowadzono bilety abonamen-
towe na przechowanie bagazu ze znizka 207,. Taryfa to-
varowa ulegla tylko bardzo nieznacznym zmianom.

Walka konkurencyjna samochodéw i kolei doprowa-
dzita do szeregu udoskonaleri obu $rodkéw przewozowych,
a szczegélnie kolejowego towarzystwa spedycyinego ,,Se-
sa”. Parlament szwajcarski obraduje w komisjach nad
projektem nowej ustawy automobilowej.

W dziedzinie budowy kolei pracowano wedlug pro-
gramu, w szczego6lnosci nad polozeniem drugiego toru na
linij St. Gallen — St. Margrethen oraz przebudowa kil-
ku dworcow kolejowych. Prace nad elektrylikacja prowa-
dzono jeszcze intensywniej niz w roku poprzednim.

Hiszpanja i Portugalja. Nowy rzad hiszpanski powo-
tal do zycia komitet, majacy za zadanie zorganizowaé ko-
leje hiszpariskie jako jednolite przedsiebiorstwo parstwo-
we. Przedtem jednak musi ulec odpowiedniej zmianie spra-
wa odszkodowan, placonych przez rzad towarzystwom kole-
jowym. Narazie ze wzgledéw oszczednosciowych ograniczyt
rzad wydawane dotychczas zapomogi, skutkiem czego to-
warzystwa kolejowe zmuszone zostaly do zmniejszenia
programu rob6t budowlanych. Niektére miasta zdecydo-
waly sie roboty te prowadzi¢ z wlasnych funduszow i to tak
ze wzgledu na ich realna potrzebe, jak i w celu zatrudnie-
nia bezrobotnych.

Nowy rzad zajal si¢ przedewszystkiem gorliwie spra-
wa robotnicza, wprowadzajac miedzy innemi o$miogodzin-
ny dzien pracy.

Portugalskie Towarzystwo kolejowe podniosto ta-
ryle towarowa i osobowa o 10, z wyjatkiem taryfy na
niekiére s$rodki zywnosci i bilety w ruchu podmiejskim.
Zarzadzenie to ma byé wazne dopoki koleje nie osiagna do-
chodow w 1929 r.

Rumunja. Dzieki zagranicznej poZyczce 1928 r. ko-
leje rumuniskie moga poszczycié sie znacznemi postepami
technicznemi, dokonanemi takze w 1931 r.

Niestety jednak w momencie, w ktérym przy normal-
nych warunkach postep techniczny mogtby daé juz pewne
realne korzysci, nastapilo katastrofalne zalamanie sig
przewozéow. W roku 1931 przewieziono zaledwie */, tego,
co przewozily koleje rumunskie w 1926 przy znacznie gor-
szym stanie technicznym. Poniewaz z uwagi na ogélne po-
lozenie gospodarcze o podwyzce taryf nie moze by¢ mo-
wy, a z odgraniczeniem wydatkéw nie mozna nadazyé¢ w pa-
rze za cofaniem sie ruchu, koleje rumuriskie zamkna rok
1931 powaznym deficytem.

Jugostawja. Prace nad budowa kolei byly w 1931 r.
stosunkowo duze. Znaczny poslep w kierunku wypelnienia
braku polaczen miedzy poszczegolnemi czesciami parstwa
jugoslowianskiego slanowi ukoniczenie mostu nad ]_)una]em
miedzy Belgradem a Panczowa taczacego stolice pari-
stwa z serbskiem Banatem. Poniewaz jugostowianska czesé¢
portu Fiume, Susak nie ma juiz widokéw na rozbudowe,
planuje sie przeto rozszerzenie linji lolejowej do Marti-
nicy celem umozliwienia wspélnej rozbudowy i zarza-
du trzech sasiednich portow jugostowianskich: Susaku,
Martinicy 1 Bukaru.

Bulgarja. Wpierwszych o$§miu miesigcach 1931/32,
t. i. od kwietnia do listopada 1931 r. ogélna suma docho-
déw kolei bulgarskich wyniosta w przyblizeniu 26,7 mil.
mk. w stosunku do 27,3 mil. mk. w roku poprzednim.
Zmniejszenie ruchu towarowego wyraza sie w stosun}(u
5,8%,. Taryfa towarowa nie ulegla powazniejszym zmia-
nom, zas w tarylie osobowej dokonano jedynie zaokrag-
len w gore do 5 wzglednie 10 lewow.

W 1931 r. wybudowano 122,2 km normalnotorowych
linij, poza tem zas wzmacniano nawierzchnie \'/vediug
programu, przewidujacego przyspieszenie szybkosci mak-
symalnej do 65 km. na godzine. Zakupiono 32 parowozy.

Finlandja. Dochody eksploatacyjne za pierwsze 10
miesiecy 1931 r. wyniosty 527.542 mil. mk. fin., rozchody
za$ 502,368, osiagnieto zatem nadwyzke eksploatacyjna
w sumie 25,1 mil. mk. fin., co w poréwnaniu z nadwyzka
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w roku poprzednim, wynoszaca 66,3 mil. mk. — wskazuje
na pogorszenie sie sytuacji gospodarczej kolei finskich.

Od dnia 1,VI. 1931 r. wprowadzono tak w taryfie oso-
bowej, jak towarowej pewne ulgi i obnizZenia.

Estonja. W ciggu 1931 r. podjeto bezposredni ruch
towarowy z Polskg i Lotwa. Dnia 1/IV. 1931 r. wszedt
w Zycie nowy regulamin przewozowy pod nazwsg ,,Usta-
wa kolejowa’’, oparty na wzorach zachodnioeuropejskich.

Lotwa, Dnia 3/T 1931 r. podjety zostal bezposredni
ruch towarowy miedzy Polska, fotwa i Estonja. Zmiana
osi wagonowych normalnotorowych na szerokotorowe od-
bywa sie w Dynaburgu i dzieki elektrycznym urzadzeniom
nie wymaga przy jednym wagonie wigcej czasu niz 5 do
8 minut.

Dnia 25/VIIIL. 1931 r. zawarlo fotewskie Ministerstwo
Skarbu uktad z konsorcjum francuskiem na dostawe loko-
motyw, szyn i urzadzen blokowych dla kolei lotewskich.
Zamoéwienia osiggajg kwote 42,4 mil. fr.; poza tem zarzad
kolejowy otrzymal 10 miljonowa pozyczke w gotéwce na
roboty budowlane.

Grecja. Projektowana od dwoch lat pozyczka kolei
peloponeskich u bankéw angielskich w wysokosci 500.000
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Praca Polskich Kolei Panstwowych w Il kwartale 1932 r.
K. K.

rzew6z podroznych w Il kwartale r. b. wyniést ogétem

29.464.076 oséb; w poréwnaniu z tymze okresem cza-

su r. ub. {37.668.700 os6b) zmniejszyl sie o 21,8%.

Regularnosé biegu pociagéw pasazerskich daleko-
bieznych wynosita 95%.

Przew6z towaréw przy 73 dniach roboczych wyniost
10.822.230 tonn (oprécz tadunkoéw kolejowych gospodar-
czvch) i w poréownaniu z II kwartalem r. ub. (14.380.384
tonny) zmniejszyl sie o 24,7%.

Naladowano na stacjach linij normalnotorowych
K. P. i W. M. Gdanska 787.620 wagonéw 15 t., przyjeto
od kolei zagranicznych 83.313 wagonéw z ladunkami adre-
sowanemi do Polski oraz przechodzacemi przez Polske
tranzytem, razem przewieziono 870.933 wagony ladowne.

W poréwnaniu z II kwartatem r. ub. (1.172.155 wa-
gonéw) ogoélna praca kolei w zakresie przewozu towaréw
zmniejszyla si¢ o 25,79, naladunek za$ na stacjach K. P.
i W. M. Gdanska (1.034.849 wagonéw) zmniejszyl sie

o 23,9%.
1932 1931 w I kwartale
_—— s 1932 r.
wigeej +
WYKONANO IT kwartat | II kwartat mniej —
(dni robo- | (dni robo- “’WP";C‘?“‘?(C“
czych 73) | czych 73) | Y Supnku
A. Naladowano *)
Wegla 329.539 430.503 — 235
Drzewa . 60.685 84.656 — 28,3
Nawozéw szlucznych 7.501 9.301 — 19,4
Materjaléw budowlanych
(oprécz drzewnych) . 17.035 27.954 —39.1
Rolniczych i aprowizaciji 72.131 92.190 — 218
Pozostalych ladunkéw . 300.729 390.245 — 229
Razem 787.620 1.034.849 — 239
B. Przyjeto kadow{vnych
wagonoéw od kolei za-
granicznych do Polski 14,464 32.167 —55.0
tranzytem przez Polske 68.849 105.139 — 345
C. Ogélem przewiezio-
no wagonéw ladown. 870.933 1.172.155 = 25x]

1) Lacznie z naladunkiem w obrebie Wolnego Miasta Gdanska.
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funtéw st., zostala przez rzad grecki zatwierdzona, co
umozliwi uzupelnienie i odnowienie taboru tych kolei.

Dochody w 193031 r. wynosily 303 mil. drachm
w stosunku do 332 mil. w roku poprzednim. Spadek do-
chodéw przypisuja w przedewszystkiem obnizce taryf
i konkurencji samochodowej.

W 1931 r. opracowalo Minist. Komunikacji nowa
pragmatyke stuzbowa, regulujaca jednolicie prawa i obo-
wiazki personelu tak kolei panstwowych, jak prywatnych.

Z. S. S. R. Plany elektryfikacji kolei rosyjskich pocho-
dza z 1926 r. zostaly jednak dotychczas w matej tylko
czesci wykonane i to tak z powodu trudnosci finansowych,
jak zbyt malej wydajnosci przemystu.

W dniu 1 stycznia 1931 r. wprowadzono w dziedzi-
nie taryfowej zasadnicze zmiany. Przedwojenny system
klasyfikacji towarow na zasadzie ich wartosci zastapiony
zostal systemem zajmowanej powierzchni wagonowej. To-
wary dziela si¢ na dwie gtéwne grupy, rolnicza i przemy-
stowa. W miejsce dotychczasowych 4000 pozycyj taryfo-
wych wprowadzono 280. Ma to przyczyni¢ sie do upro-
szczenia ekspedycji towaréw i oszczednosci personelu.

Naladunek najwazniejszych ladunkéw masowych
przedstawia sie jak powyzej (w wagonach 15 tonnowych].

Rozmiary ladowania wegla wedlug zaglebi weglo-
wych przedstawiaja sie nastepujaco:

Naladowano wagonéw 15-to tonnowych.

1932 r. ¢ 1 kwartale
= F  LORT . AR
wiecej +
ZAGLEBIA Il kwartat | II kwartat mniej —
(dni robo- | (dni robo- |  Procentach
czych 73) czych 73) do 1931 r.
Gérnoélaskie . 244173 329.924 — 26,0
Dabrowskie . 63.944 75.946 — 15.8
Krakowskie . 21.422 21.633 — 130
Razem 329.539 430 503 = 235
Z tego zaladowano na wywdz zagranice

a) przez
Gdansk, Gdynie i porly

rzeczne gl s, 120.833 176.116 — 314

b) do
Wegier, Czechostowacii,

Austrii i Wtoch 30.859 34.177 — 97
Rumunji 756 758 — 0.26
przez Niemcy 4.944 17.385 — 716
Rosji i Lotwy 482 394 + 223

Razem 157.874 228.830 — 31,0
Z powyiszego zestawienia widoczny jest znaczny

spadek tadowania wegla na wywoz w poréwnaniu z rokiem
ubiegltym. '

Norma tadowania wegla w dniu roboczym wynosila
w kwietniu i maju r. b. pc 8100 wagonéw, lecz wskutek
znacznego niewykorzystania jej przez kopalnie zostala
zmniejszona w czerwcu do 5000 wagonéw, Przecietny na-
tadunek wegla wynosit w dniu roboczym ‘w okresie spra-
wozdawczym 4514 wagonéw, czyli mniej od normy czerw-
cowej o 486 wagonow, co stanowi 9,7%.

Praca ogélna portéw Gdarska i Gdyni przedstawia
sie¢ w II kwartale r. b, jak nastepuje:




230

Ogélna praca Gdariska w tonnach.
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Ogédlna praca Gdyni w tonnach.
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1932 r. 1931 r. | wiI kwartale
= —— 1932 r.
RODZAJ LADUNKOW | Il kwartal | II kwartal | ey
(dni robo- | (dni robo- [ W procentach
czych 73) czych 73) do 1931 r.
wywoz:
Wegiel . 776245 1.565.463 — 504
Zboze 18.018 14.968 + 20.4
Cukier . 1.031 4.643 — 1718
Drzewo 203.914 340.610 — 40,1
Cement . 2.660 9.917 — 132
Zelazo . 1.720 6 389 — 73.1
Produkty naftowe . 16.173 14.049 4 15.1
Inne tadunki . 37.328 53.355 — 30,0
Razem 1 057.089 2.099.394 - 474
Przywoz:

Ruda zelazna 35.116 104.904 — 66,5
Ziom. 890 1.038 — 143
Zelara Pt o B sk 125 1.045 — 88,0
Zboze . . . . . . . — 588 — 100.0
Nawozy sztuczne . 3.236 21,990 — 85,3
Inne tadunki . 23292 20,617 — 214
Razem 62.659 159.182 — 60.6

1932 r. 1931 r. w Il kwartale
L = = L 2 1932 1.
RODZAJE LADUNKOW | Il kwartal | IT kwartal | anie) -

(dni robo- | (dni robo- [ W procentach

czych 73) czych 73) »(}-Ost;)qs;lnl::

wywoz:
Wegiel . 1.025.757 1.051.286 = 2.4
Drzewo 16 864 8 761 b 925
Cukier . 249 12,745 98.0
Zboze =S 2.700 — 100,0
Zelazo . 30 — + 100.0
Inne tadunki . 48.573 52.367 — 12
_R;em i 1.091.473 1.127.859 — 3.2
Przywoz:

Ziom. 18.940 67.958 — 121
Ryz . 10.275 15 605 == "3
Nawozy sztuczne . 4735 13.395 - 64,7
Bawetna 1.710 — + 100,0
Inne tadunki . 27.820 6.231 + 346,5
Razem 63 480 103 189 — 385

Jak widaé z powyZszego zestawienia wywoéz wegla
przez port w Gdarisku zmniejszyl si¢ w okresie sprawo-
zdawczym prawie o 800.000 tonn, a przez port w Gdyni—
o 25'/, tysigca tonn, a razem przez obydwa porty zmniej-
szyl sie¢ wywoz o 988.691 tonn (—31,5%), a przywoz
o 136.232 tonny (—51,9%).

Wywéz z Polski przez wszystkie stacje graniczne
oraz przez porty Gdansk i Gdynie razem wyniést w okre-
sie sprawozdawczym 186.947 wagondéw, w porownaniu
z wywozem za tenze okres czasu roku ubieglego (302.404
wagony) zmniejszyl sie o 38,2%.

Przywdéz do Polski przez wszystkie stacje graniczne
i przez porty wyrazil sie w tymze okresie liczba 20.663
wagony i w poréwnaniu do roku ubieglego (49.406 wago-
néw) zmniejszyl sie o 58,2%.

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 30 czerwca
r. b. wynosil:

Parowozéw 5407, w poréwnaniu z czerwcem r. ub.
(5390) wigcej o 0,32%. W naprawie bylo parowozow
11,46%,, mniej niz w tymZe miesigcu r. ub. (14,3%)
o 2,84%.

Wagonéw osobowych byto 12138, wiecej niz w r. ub.
(12088) o 0,41%. W naprawie bylo wagonéw osobowych
9,69% , wiecej niz r. ub. (8,17%) o 1,52%.

Wagonéw towarowych byto 157361, wiecej niz w r. ub.
(156.207) o 0,74%. W mnaprawie bylo wagonow towaro-
wych 3,08%, mniej niz w r. ub. (3,71%) o 0,63%.

Nowego taboru normalnotorowego wytwornie dostar-
czyly w II kwartale r. b.:

Parowozow osobowych 23, towarowych 11, wagonow
osobowych 26, pocztowych 5, towarowych 576.

Liczba wagonéow towarowych, odstawionych do rezer-
wy wskutek zmniejszenia sie przewozow, wynosila na
1 lipca 1932 r. — 69,526 wagonow.

Przebieg pociagow w II kwartale r. b. wynosit:

w ruchu osobowym 15,397,143 poc. km.

& towarowym 7.955.842 poc. km.,

razem 23.352.985 poc. km.

W poréwnaniu z II kwartatem r. ub. (29.146.886 poc.
km) przebieg pociagow w okresie sprawozdawczym zmniej-
szyl sie o 19,9%.

Wplywy Polskich Kolei Panstwowych w poréwnywa-
nych okresach wyniosty:

il et T Erear R St o2 5
1932 r. 1931 r. AL
= e mniej —
e
o
a) z przewozu podréznych 59.804.090 80.453.243 == 22581
b) T bagazu i prze-
sytek ekspresowych 3.001.665 3.746 692 -- 19,9
c) z przewozu towardw 150.430.280 | 203.821.794 — 262
d) uboczne 2 768.350 3.855.121 — 28,2
Razem 216 004 385 | 291.876.850 — 26

Do Nr. 10 (98) ,,Inzyniera Kolejowego’’ dolaczony jest Nr. 10(66)
»sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego’
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Kronika

Zmiana na stanowisku Ministra Komunikacji, W dniu
6 wrzesnia r. b. po 50 miesigcznej pracy ustapil ze stano-
wiska Ministra Komunikacji inz. Alfons Kiihn. Kierowni-
kiem Ministerstwa Komunikacji p. Prezydent Rzeczypo-
spolitej mianowal ini. Michala Butkiewicza, Dyrektora
Dyrekcji Okregowej K. P. w Radomiu.

Dnia 7.IX r. b. nowomianowany Kierownik Minister-
stwa przyjal urzedowanie od ustepujgcego Ministra. W ten
7e dzien w sali konferencyjnej M. K. w gmachu przy ul
Chalubinskiego nastapilo uroczyste pozegnanie Ministra
inz., A. Kiihna w obecnosci Ministra inz. M. Butkiewicza,
Podsekretarzy Stanu inz. inz. W. Czapskiego i J. Gallota,
Dyrektoréw Departamentéw i Naczelnikow Wydziatow.
W dluzszem, gleboko przemyslanem przemoéwieniu inz. A.
Kiihn, mowiac o powodach ustapienia i warunkach dlugo-
letniej wspolpracy z zebranymi i rzesza kolejarska, pod-
niost gleboki zmys! patrjotyzmu i panstwowosci, ktérem
przeniknigte sa sfery kolejowe i wyrazil przekonanie, iz
mimo zlych, ciezkich czaséw kryzysu, kazdy moze osiagnaé
zadowolenie w pracy, jezeli bedzie wkladal w nia: rozum,
a nie spryt, serce, a nie tkliwosé, wolg, a nie halas. Zegna-
jac zebranych inz. A. Kiihn wyrazil zadowolenie, iz w dal-
szym ciagu pracowaé bedzie w dziedzinie pokrewnej Kolej-
nictwu,

Po krétkiem powitaniu zebranych przez Ministra inz.
M. Butkiewicza przemawial Wice-minister inz. W. Czap-
ski, zegnajac imieniem wszystkich urzednikow MK. ustepu-
jacego Ministra; w przeméwieniu inz, W. Czapski podniést
zaslugi polozone dla kolejnictwa przez inz. A. Kiihna i je-
go wnikliwy stosunek do podwtadnych. Przemawial jeszcze
prof. dr. inz. A, Wasiufynski, poczem nastapila wspoélna
fotografia zebranych.
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krajowa.

wej Organizaciji. Jest to drugi wypadek odznaczenia uczo-
nego przez Miedzynarodowy Kongres Naukowej Organi-
zacji. Pierwsza odznake otrzymal uczony francuski Le
Chatelier na IV Kongresie w Paryzu.

Miedzynarodowe Zawody Lotnicze. Zwyciestwo por.
Zwirki i ekipy polskiej. W dniu 28 sierpnia r. b. zakonczy-
ly sie Miedzynarodowe Zawody Lotnicze (Challenge), zor-
ganizowane przez Aeroklub Niemiecki dla samolotow tu-
rystycznych, Pierwsze miejsce zajal por. Franciszek Zwir-
ko na samolocie RWD 6, zdobywajac 461 punktéw i bijac
wspélzawodnikéw niemieckich, szwajcarskich, czechosto-
wackich i francuskich. Drugie i trzecie miejsce zajeli Niem-
cy Poss i Morzik zdobywajac po 458 punktow. W klasy-
fikacji druzynowej Polska odniosla réwniez zwycigstwo,
osiagajac 335 punktéw, drugie miejsce przypadlo Niemcom
326 punktoéw, trzecie Czechom — 230 punktéw,

Dzieki temu zwycigstwu puhar wedrowny, zdobyty
dwukrotnie przez Niemcow, przeszedt do Aeroklubu Rze-
czypospolitej Polskiej, ktory w r. 1934 zorganizuje Mie-
dzynarodowy Challenge.

Samolot RWD 6, zbudowany w warsztatach do-
swiadczalnych na Okeciu w Warszawie powstal jako re-
zultat wspoélnej pracy inzynieréw Rogalskiego, Wigury
i Drzewieckiego. Posiada on silnik gwiazdzisty ,,Armstrong
Sidley Ginet Magor" mocy 140 KM i rozwija szybkosé¢
do 220 km/g.

Zwycieska ekipa polska przyjeta byla na audjencji
przez Wice-Ministra Komunikacji inz. W.,: Czapskiego.
Lotnik por, F. Zwirko i konstr. inz. S, Wigura odznacze-
ni zostali Ztotym Krzyzem Zaslugi.

Smieré por. F. Zwirki i inz. S. Wigury

Dnia 11 wrze$nia r. b, w drodze na meeting lotniczy w Pradze zgineli wskutek katastrofy obaj
zwyciezcy Challengu europejskiego r. 1932 — §.p. porucznik F. Zwirko i §.p. inz. S. Wigura. Katastrofa
nastapita na terenie Czechoslowacji w miejscowosci Cierlicko pod Cieszynem i wywotana byla hura-

ganem, ktory rzucil samolot R W D 6 na drzewa.

Czes¢ ich bohaterskiej pamieci!

Lotnicy zgineli na miejscu.

V Miedzynarodowy Kongres Naukowej Organizacji.
Odznaczenie prof. K. Adamieckiego. W dniach 18—21 Lipca
r. b. odbyl sie¢ w Amsterdamie V Migdzynarodowy Kongres
Naukowej Organizacji, ktéry zgromadzit okolo 1000 dele-
gatow z 20 parnstw, przewaznie europejskich. Na zjazd
zgtoszono 123 referaty; aczkolwiek tematy Kongresu wybra-
ne przed paru laty, a wiec jeszcze przed kryzysem swiato-
wym, nie dotykaly obecnych zjawisk ekonomicznych, tem
nie mniej dyskusja co raz to zbaczala w kierunku przezy-
waznych bolaczek ekonomicznych. Wyrazono przekonanie,
ze nieliczenie sie ze wskazowkami naukowej organizaciji,
a przedewszystkiem brak planowania, przyczynity si¢ w du-
zym stopniu do poglebienia kryzysu gospodarczego i fi-
nansowego.

Zjazd nie powzial Zadnych uchwal ogélnych, gdyz
celem jego bylo wylacznie poglebienie mysli i do-
$wiadczen droga bezposredniej dyskusji z zainte-
resowanemi czynnikami,

Jedyna decyzja V kongresu bylo zaszczytne wyréz-
nienie prof. Politechniki Warszawskiej i Dyrektora Insty-
tutu Naukowej Organizacji w Warszawie inz. Karola Ada-
mieckiego przez udzielenie mu najwyzszej oznaki , Plaque
d‘Or" za 30 lat pracy i wybitne zastugi na polu Nauke-

Uruchomienie calej magistrali weglowej. Dnia 30/VIII
r. b. odbyla sie¢ w Ministerstwie Komunikacji konferencja
pod przewodnictwem Podsekretarza Stanu M, K. inzyniera
W. Czapskiego poswigecona magislrali weglowej. W kon-
ferencji tej wzieli udzial Dyrektor Departamentu Budo-
wy, inz. Andrzejewski, Delegat Francusko-Polskiego Tow.
Kolejowego na Polske, p. Peychez oraz Dyrektor Budowy
magistrali weglowej inz. Nowkuriski.

Na konferencji omawiano sprawe uruchomienia od-
cinka Zduriska Wola—-Inowroclaw, coby mialo nastapié
w koncu roku biezacego.

Z chwila oddania tego odcinka do eksploatacji uru-
chomionaby byla magisirala na calej jej przestrzeni.

W zwiazku z tem omawiana byla na konferencji
ewentualno$é przejecia eksploatacji magistrali przez Fran-
cusko-Polskie Tow. Kolejowe.

Obserwacje nad odksztalceniami sprezystemi na-
wierzchni, W zwiazku z wprowadzeniem na P. K. P.
nowych typéw parowozéw pospiesznych o czterech osiach
sprzezonych i szybkosci dochodzacej do 110 km/godz. Ra-
da Techniczna przy Ministrze Komunikacji uznala za ko-
nieczne, aby byla zwrécona szczegélna uwaga na zachowa-
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nie sie toru pod zwigkszonem obcigzeniem dynamicznem.
Na propozycje prof. inz, dr. A. Wasiutynskiego, Minister-
stwo Komunikacji pozwolilo na urzadzenie pod jego kie-
rownictwem w bliskosci przystanku Wlochy posterunku
doswiadczalnego do badan nad odksztalceniami sprezyste-
mi nawierzchni wedlug metody fotograticznej, ktéra prof.
zastosowal 35 lat temu na dr. zel. Warszawsko-Wiedernskiej.
Badania 6wczesne prof. Wasiutynskiego daly nowe pod-
stawy doswiadczalne do obliczern nawierzchni i, chociaz
odnosza sie do wplywu na tor kolejowy znacznie mniej-
szego obcigzenia i mniejszych szybkosci jazdy, przytacza-
ne sa dotad przez specjalistéw jako jedne z najdoktad-
niejszych. Obecnie zastosowano wiele ulepszen w urzadze-
niu posterunku i w konstrukeji przyrzadow fotograficznych,
ktore dostarczyla, jak poprzednio, firma P. Lebiedzinski.
Obserwacje prowadzone sa od lipca r. b. i sa zamierzone
na pare sezonow letnich.

Pragmatyka sluzbowa, Nakladem Macierzy Szkol-
nej w Gdansku wyszla pragmatyka sluzbowa pracownikow
P. K. P., ulozona wedlug jednolitego tekstu rozporzadze-
nia Rady Ministréw z dnia 8-go lipca 1929 r. (Dz. u. R. P.
57, poz. 417) w brzmieniu obwieszczenia Ministra Komuni-
kacji z dnia 26 sierpnia 1932 r. Cena 1 zl. za egzemplarz.

Zapotrzebowania nalezy kierowa¢ bezposrednio do
rak Kierownika Dzialu Dyrekcji Kolejowej w Gdarisku p.
Dra Schillera. Kont. P. K. O. 170.040.

Kronika

Szwajcarskie Koleje Zwiazkowe w r. 1930. W po-
réwnaniu z innemi panstwami dotknietemi kryzysem go-
spodarczym r. 1930 na kolejach szwajcarskich nie wy-
wolal wiekszych zaburzern. Zwlaszcza ruch osobowy
wzrést do rozmiarow nie notowanych dotychczas. W sto-
sunku do r. 1913 ilos¢ podréznych wzrosta o 33,4 miljona
czyli o 35,3%, w odniesieniu do r. 1929 wzrost ruchu
wyrazil sie liczba 1,4 miljona, t. j. 1,1%. Tak pomyslne
wyniki zawdzieczaja koleje szwajcarskie bezwatpienia
zelektryfikowaniu sieci. W ruchu towarowym zaznaczyl
sie niewielki spadek przewozow o 730.000 t., czyli 3,87c.
Odpowiednio do tego wplywy z przewozoéw spadly
z 401,9 milj. fr. szw. na 391,2, co stanowi 2,68°¢, nato-
miast wydatki wzrosty o 11 milj. {r. w stosunku do
r. 1929. Nadwyzka wplywéw nad wydatkami wynosi
129,1 milj. fr. o 21,8 milj, mniej niz w pomyslnym r. 1929.
Podajemy nizej ze sprawozdania Szwajcarskich Kolei
Zwiazkowych kilka liczb, charakteryzujacych wyniki
eksploatacyjne osiaggniete w r. 1930 w poréwnaniu z ro-
kiem 1929 (liczby w nawiasach).

Dlugosé sieci normalno i waskotorowej — 3040,1 km
(3041,3), z tego na trakcji elektrycznej 1672,3 (1672,3).

Parowozéw — 585 (602), lokomotyw elektrycznych
i wagonéw motorowych — 418 (396).

Wagonéw osobowych — 3595 (3550).

Wagonow towarowych 1 bagazowych —
(19.750).

Wykonano parowozami i lokomotywami elektr. —
50.589.752 km (49.197.413),

Na 1 parowéz (lokom.)
49.549 km (47.594).

Wykonano na sieci calej pociagolkm — 40.046.154
(38.852.274).

Wykonano na sieci catlej
543.093.401 (514.296.563).

Wykonano na sieci
912.729.012 (918.745.512).

Przewieziono pasazerow — 127.911.307 (126.549.963),
w tem w kl. —0,24% (0,28), w klasie 11—4,84% (4,79),
w ki, I11—94,92 ((94,93).

Przeci¢tna odleglosé
23,08 km (23,21).

Przecietne zaludnienie pociaggu — 29,78% (30,5).

Przewieziono tadunkéw w tonnach — 18.546.500
(19.276.117).

19.618

przypada przebieg —

osiolkm osobowych —

calej osiolkm towar. —

podrozy 1 pasazera —
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Nowa szosa z Gdyni na Pomorze. W zwiazku z ostatnia in-
spekcja drég w okregu gdynskim przeprowadzona przez p. wicemini-
stra Gallota ustalono ostatecznie itrase nowej drogi, dlugosci 11 klm,
ktéra polaczy Gdynie z Pomorzem, omijajac terytorjum W. M. Gdan-
ska. Nowa ta droga prowadzi¢ bedzie przez Maly Kack — Wielki
Kack — Chwaszczyno.

Obecnie prowadzone sa pertraktacje w sprawie wykonania tej
drogi, ktéra wybuduje Ministerstwo Komunikacji tacznie z Sejmikiem
Wejcherowskim. Nowa ta droga polaczy kiltka wsi z Gdynia co ulatwi
ogromnie dostawe produktéw wiejskich do Gdyni. Dotychczas pro-
dukty te dostarczane byly do Gdyni via Gdansk. W chwili obecnej
wykoncza sie projekt, a w najblizszym czasie rozpoczna sie roboty na
trasie. Narazie zbudowana zostanie szosa zwykla, ktora po ulezeniu
st¢ zamieniona zostanie na trwala nawierzchnie.

Budowa nowych mostéw drogowych. Ministerstwo Komuni-

kacji udzielilo ostatnio zamoéwienia na konstrukcje Zelazng mostow
drogowych kilku firmom krajowym ogélem na sume 1.500.000 zi. Za-
moéwienia te podzielone zostaly pomiedzy firmy Rudzkiego, Krolewska
Hute i Laure oraz Zieleniewskiego. Keszty zamoéwiein pokryte zostana
z funduszu drogowego. Chodzi tu o pigé konstrukcyj mostowych, ktére
wykonane zcstana wedlug projektu Ministerstwa Komunikacji.
7 Dzieki temu zamoOwieniu stanie nowy most na Drujce pod
Druja w miejsce starego mostu drewnianego, most na Wistoku pod
Tryricza, ktory od kilku lat trzeba bylo objezdzaé, nakladajac znacznie
drogi, most na Sanie pod Leskiem zamiast dotychczasowego drewnia-
nego, most na Dniestrze w Nizniowie, przez kiory obecnie ze wzgledu
na bezpieczenstwo ruch jest zamkniety i most na Serecie pod Czortko-
wem w miejsce starego drewnianego, kiéry znajduje sie w stanie
groznym dla bezpieczenstwa publicznego.

zagraniczna.

Na 1 km przypada wykonanych tonnokm 702.293
(750710).

Przecietny przewoz jednej tonny — 112,2 km (115,4).

llos¢ zajetego personelu — 34.305 (33.532).

llos¢ wypadkow nieszczesliwych — 440 (552), w tem
zderzern pociagéow 27 (36), wykolejen 36 (50). Zabito: pa-
sazerow — 6 (7), kolejowcow 29 (16), innych 28 (26); ra-
§i701ﬁ)9§)asaz'eréw 17 (53), kolejowcow 275 (338), innych —

Wpltywy — 391.177.312 fr. (401.925.253) w tem z prze-
wozu pasazerow — 159.120.836 (156.241.518), bagazu —
12.412.727 (12.758.563), zwierzat — 6.321.989 (6.239.059),
fadunkow—213.321.760 (226.706.113). W ruchu osobowym
wypada wplywéw na 1 km ekspl. — 54.086 fr, (53.107),
na pasazera 1,24 fr. (1,23), na pasazero/km —5,25 cnt.
(5,32); w ruchu towarowym (bez przewozu bagazu i zwie-
rzat) wypada wplywoéw: na 1 km ekspl. — 725.509 fr.
(77059), na 1 tn/km — 10,43 cnt .(10,37).

Wydatki wyniosty: 291.419.950 (280.382.031), w tem:
ogolne — 8.038.091 fr. (7.928.260), na stuzbe ruchu —
5.069.797 fr. (47.871.748), na si. drogowg — 102.636.214 fr.
(99.645.273) na trakcje i st. warsztatowa — 97.410.000 fr.
(93.784.266), rozne — 32.638.948 fr. (31.152.484).

Wydatkowano: na 1 km eksp. sieci — 99.095 fr.
[[95.3)03], na 1 pociago/km 7,28 (7,22), na 1 osiolkm 20 cnt.
19,6). .

Wspotczynnik eksploatacji — 69,30 (65,0).

Koleje Finlandji w r. 1930. Finlands officiella stafi-
stik podaje nastepujace dane dotyczace wynikéw eksploa-
tacji za r. 1930 w poréwnaniu z ubieglemi latami. Diu-
gos¢ sieci eksploatowanej wynosila 5.144 km i wzrosla
w poréwnaniu z r. 1929 o 83 km skutkiem otwarcia ruchu
na nowych linjach: Ayrapaa—Valkjarvi i Vaala—Kiehima.
Na sieci liczono 195 km linij 2 torowych, a 255 km nale-
zalo do towarzystw prywatnych., Tabor skiadal si¢ z 773
parowozoéw (755), 3 wagonéw motorowych, 136 (1274)
wagonéw osobowych i 22,048 (21,260) towarowych; wy-
konano 23,694 milj. parowozo/km (23,777) i osio km
840,590 milj. (893,738). Tak ruch osobowy, jak i towarowy
nosza pietno czaséw kryzysowych. llo§é przewiezionych
podroéznych spadla o 7,1% i wynosita 22,033 (23,716)—licz-
be bliska do r. 1926. W kl. I przewieziono 0,02% pasaze-
row, w II — 6,74'%; spadek przewozow dotknal wszystkie
3 klasy, najsilniej dwie pierwsze. Odlegloé¢ przejazdu
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wzrosla jednak z 46,1 do 47 km. W ruchu towarowym
przewieziono 9,574 milj. t. (10,707) czyli o 10,6% mniej.
Tonno/km wykonano (w tysigcach) — 1.592,327 (1.804.348).
Przecietna odleglos¢ przewozu wynosita 166 km (169).
llog¢ personelu wzrosta dos¢ znacznie z 27,980 do
29,165 glow; w tem bylo: etatowych — 11,884 (11,764),
sezonowych — 3,970 (4,319), rzemieslnikaw i robotnik ow—
13,311 (11,897). llosé wypadkow nieszczesliwych wynosita—
174, w stosunku do r. poprzedniego (235) spadta znacznie.
Wplywy ksztaltowaly sie w sposob nastepujacy:

1930 e gk el

w tys. y w tys. I
mar. f. w mar. f. w

|
Ruch osobowy . 263.031 33.31 285.751 32,5
Przewozy towaréw 494.204 | 62,58 558.913 | 63,57
Oplaty pocztowe . 562 0,07 679 0,08
Specijalne . 9.038 1,14 11.336 1.29
Rézne 22.909 2,90 22.567 2,56
Razem 789746 | 100 | 879.248 | 100

__Analizujac spadek wplywéw z ruchu towarowego,
znajdujemy, ze dotknal on najmniej przewozy drobnicowe
8,99, wowczas gdy przewozy masowe daly wplywy
o 12,09 mniejsze. Tylko przewozy mleka daty wplywy
wieksze i to w do$é¢ znacznym stopniu, bo o 9,1%.
W zwiazku z kryzysem koleje finskie, jak i inne dazyly
do obnizenia wydatkéw i osiagnely oszczednosé 3,02%:
724,8 milj. m. f. zamiast 747,5 w. r. 1929. Bylo to jed-
nak zbyt malo i dlatego spolezynnik eksploatacji, ktory
w r. 1928 wynosil jeszcze 79.95, a w r. 1929 — 85,02 pod-
niost si¢ w roku sprawozdawezym do 91,79.

Co sie tyczy kolei prywatnych, to nie odgrywaja
one w Finlandji powazniejszej roli i kurcza sie, zamyka-
jac linje deficytowe. Chociaz kryzys odbil sie na nich
zmniejszeniem przewozow osobowych i towarowych, to
jednak moga sie one wykazaé jeszcze powazng stosun-
kowo nadwyzka dochodé6w—2178 (2,767) miljonéw mar. f.
(dochody — 19,086 milj.,, wydatki — 16,908). W.

Koleje Austrjackie w 1931 r, Wedlug sprawozdania
koleje austrjackie w poréwnaniu do r. 1930 wykazaly
znacznie mniejsze rezultaty. Osiagnieto wplywy w ruchu
osobowym w tysigcach szylingow zaledwie 192.445
(219.163), [cyfry w nawiach oznaczaja dane za r. 1930],
t. j. mniej o 12,4%. W ruchu towarowym osiagnieto
322.523 (372.549) mniej o 13,4%, wreszcie wplywy rézne
23596 (30.581); tacznie wplywy wyniosly 538.564.000
wobec 622.813.000 szyl. w r. 1930, czyli mniej o 13,5%.
W tym samym czasie wydatki wynosily 572.672.000 wo-
bec uprzednich 625,061, czyli mniej o 8,4%. Aczkolwiek
wiec wydatki zredukowano dos$é znacznie, jednak nie
dos¢ by pokryé zmniejszone wplywy i ogolny deficyt
cksploatacyjny wyniést 34.108.000 sz. wobec 2.248.000 w ro-
ku 1930. Przyczyn tego ujemnego wyniku nalezy szukaé
przedewszystkiem w warunkach gospodarczych, ktére
wszedzie na kolejach daly sie we znaki, W tym wypadku
znaczny wplyw wywierata konkurencja ruchu samocho-
dowego oraz strata czasu na komorach celnych, powo-
dujaca odplyw pasazerow od kolei,

Wydatki osobowe wynioslty 3055 miljonéw szyl.
(333,2) emerytury 108,7 (96,6); s$wiadczenia socjalne
16,1 (15,8). Wydatki na wegiel wyniosly 36,0 miljon.
(37,2) i na materjaly bez wegla 63.2 (82,8), widzimy wigc
tutaj znaczne zmniejszenie. Wydatki osobowe zmniej-
szono przedewszystkiem przez znaczng redukecje obstugi
pociagow osobowych. Ogoétem ilos¢ personelu wynosita
76.124 oséb wobec 81.195 w r. ub., t. j. mniej o 6,2%.
W rozchodzie wegla i smaréw osiagnieto dalsze znacz-
ne oszczednosci, natomiast sila elektryczna wypadla
drozej, mianowicie 11,8 milj. szyl. (11,5) przy przejecha-
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nych w r. 1931 12.053 tysigcach lok. km., gdy w r. 1930
przejechano — 12.041, wg.

Reorganizacja zarzadu austrjackich kolei zwiazko-
wych. W dniu 1 lipca 1932 weszla w Zycie nowa organi-
zacja austrjackich kolei zwigzkowych. Polega ona na znie-
sieniu Dyrekcji Wieden-Poludniowy Zachod i Wieden-
Polnocy Wschod i utworzeniu Dyrekecji zwiazkowej
w Wiedniu, przy réwnoczesnem rozdzieleniu linij, podle-
stych skasowanym Dyrekcjom wiedenskim, miedzy Dy-
rekcje Wieden, Linc i Villach, oraz na opartej na wzo-
rach niemieckich, daleko siegajacej reorganizacji ustroju
i systemu pracy w Generalnej Dyrekcji i Zwiazkowych
Dyrekcjach kolei austrjackich.

Sie¢ austrjackich kolei zwigzkowych dzieli sie za-
tem obecnie na 4 Dyrekcje: Wieder (2.309 km), Linc
(1399 km), Insbruck (785 km) i Villach (1319 km).

Generalna Dyrekcja dzieli sie, jak dotad, na Dyrekcje,
na ktérych czele stoja dyrektorowie. Dyrektorowi pod-
legaja gtowni decernenci dla poszczegélnych gatezi stuz-
bowych ich resortu i decernenci dla samodzielnego pro-
wadzenia poszczegélnych, zamknigtych w sobie, dziatéw
pracy wewnatrz tych galezi stuzbowych. Pozostali pra-
cownicy Dyrekcji zgrupowani sa w Biurze, podlegtem bez-
posrednio Dyrektorowi, i na jego zarzadzenie, w miare po-
trzeby przydzielani sa glownym decernentom lub decer-
nentom.

Generalny Sekretarz, Gléwny decernent dla spraw
prawnych, Glowny decernent dla spraw organizacyjnych
i Szef Sanitarny, podlegaja bezposrednio Generalnemu
Dyrektorowi. Przydzieleni im prawnicy zgrupowani sa
w Biurze, podlegajacem Generalnemu Dyrektorowi.

Réwnoczesnie z reorganizacja Generalnej Dyrekgcji
wylaczono z niej szereg czynnosci o charakterze admini-
stracyjnym i rozdzielono je miedzy nastepujace urzedy
centralne:

1) rozrachunkéw z kasami chorych, 2) pensyjny,
3) gospodarki wagonowej, 4) gospodarki materjalowej,
5) centralny urzad rachunkowy, 6) obliczania taryf, 7)
reklamacyj, 8) kontrola dochodéw.

Kierownictwo poszczegolnych urzedéw spoczywa
w reku fachowych decernentéw Generalnej Dyrekcji.

Ustr6j Ministerstwa Komunikacji w Niemczech. Do
zadan Ministerstwa Komunikacji nalezy:

1. w zakresie dr6g wodnych: zarzad drég wodnych,
przejetych przez Panstwo i stuzacych komunikacji ogél-
nej; sprawy ochrony wéd panstwowych; znaki morskie;
sprawy zeglugi morskiej i srédladowej oraz komunikacji na
drogach wodnych; rozbudowa sil wodnych;

2. w zakresie lotnictwa: rozwéj lotniciwa pod
wzgledem komunikacyjnym i lotniczym;

3. w zakresie ruchu samochodowego i wszelkiego
ruchu drogowego: ustawodawstwo o ruchu samochodowym;
komunikacyjne przedsigbiorstwa samochodowe; sprawy
samochodowych materjaléw pednych; ogélny ruch po-
jazdowy i rowerowy; sprawy budowy drég i ich utrzy-
mania;

4. w zakresie kolejnictwa: zadania rzadu na pod-
stawie ustawy o kolejach panstwowych z 30/VIII 1924
(nadzér nad towarzystwem niemiecka kolej panstwowa;
zarzad majatkiem kolei parstwowych; zastepstwo spraw
kolejowych wobec parlamentu i zagranicy); wykonywanie
zwierzchniego nadzoru panstwowego nad kolejami; usta-
wodawstwo kolejowe; nadzér nad kolejami prywatnemi
uzytku publicznego. :

Od dnia 1 stycznia r. 1932 Ministerstwo Komunikacj
dzieli sie na Departamenty: Dep. do spraw zeglugi i ruchu
samochodowego. Dep. do spraw technicznych budowli
wodnych, Dep. do administracyjnych spraw kolejowych,
Dep. do technicznych spraw kolejowych, Dep. do spraw
lotnictwa. W. B.

Rada kolejowa kolei pafistwowych czeskich, Na po-
siedzeniu swem w dn. 22 lipca r. b. Rada wystuchala spra-
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wozdania minisira kolei inz. Hula o zarzadzeniach w kie-
runku skomercjalizowania kolei. Najwazniejszem zada-
niem jest uregulowanie stuzby handlowej. W tym celu
na wszystkich dworcach przedsiebiorstwa kolejowego
beda utworzone wlasne biura handlowe, ktore beda
uzupelnione do traktowania z nadawcami }adunkéw
i jednoczesnie beda same zalatwia¢ dostawe ladunkow
z domow i do doméw. Pierwsze podobne biuro otwarto
w Pradze na dworcu Masaryka w dn. 1 lipca r. b. pod
kierownictwem fachowca z dlugoletniq praktyka w pry-
watnych biurach ekspedycyjnych. Lacznie z tem nalezy
uregulowaé stosunek do biur spedytorskich. Odnosnie
znizek taryfowych wyjasnil minister, ze Dyrekcje kole-
jowe otrzymaly odnosne upowaznienia regulowania ta-
ryf. Jako wlasne przedsiebiorstwo pomocnicze beda ko-

INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 10

leje utrzymywaly wlasny ruch samochodowy, ktéry be-
dzie utrzymywaé nietylko prawidlowa komunikacje oso-
bowsa i towarowa, ale tez wykonywaé przewozy wedlug
zaméwien interesantéw. Nieekonomiczne koleje lokalne
beda zastapione przez ruch samochodowy lub zamienione
na koleje dojazdowe. Dla wyréwnania strat beda wprowa-
dzone taryly rozniczkowe, szczegolnie wazne dla rol-
nictwa. wg.
Wyniki finansowe gospodarki kolei belgijskich w 1931 roku.
Dochody kolei belgijskich spadly w 1931 r. w stosunku do roku po-
przedniego o 555 mil. fr., wynositly bowiem 3085 mil. wobec 3630 mil.
w 1930 r. Wydatki spadly rowniez, lecz nie w tej samej mierze co
dochody, wynosily bowiem 3022 mil. wobec 3208 mil. w roku 1930,

byly zatem mniejsze o 186 mil. Nadwyzka eksplotacyjna zmalala
wskutek tego o 369 mil. ir. (Z. d. V. D. E. V. Nr. 21 z 1932).
W. B.

Przeglad pism i bibljografja.

Bahdan Cywinski. Kolejnictwo Polskie w dobie
kryzysu. Str. 86, Warszawa. Naktadem Zwiazku Polskich
Inzynieréw Kolejowych.

Wyszla praca inz. B. Cywinskiego, poswiecona na-
$wietleniu krytycznemu wszystkich dziedzin gospodarki
kolejowej. Autor, idac za wzorem Komitetu federacji sto-
warzyszenl inzynieréw amerykanskich, analizuje Zrédla
nieoszczednej, a niekiedy i marnotrawnej gospodarki ko-
lejowej, wskazujac jednoczesnie drogi do ich usuniecia.
Za podstawe swych rozwazan autor bierze konieczno$é ue-
lastycznienia budzetu kolejowego; w tym celu niezbedny
jest podzial kosztéw wlasnych na stale i zmienne i dale-
ko idace obnizenie kosztow stalych w stosunku do zmien-
nych. Wychodzac z tego punktu zalozenia inz. B. Cywirski
rozpatruje kolejno szczegétowo: wahania w pracy kolei,
wydatki sluzby drogowej i mechanicznej, inwestycje, do-
chody z przewozow, emerytury i wreszcie gospodarke per-
sonalng. W kazdej dziedzinie podaje $rodki zaradcze, nie-
kiedy bardzo swoiste. Aczkolwiek autor nie szczedzi kry-
tyvki, nawet ostrej czasami, to jednak nie szuka winnych
obecnego stanu kolejnictwa. Wskazujac na popelnione
omylki, daje rady, jak im zapobiec na przyszlosé.

Nie wszystkie wywody autora sa zupelnie trafne, co
poczesci przypisaé nalezy poslugiwaniu si¢ jedynie urzedo-
wym materjalem statystycznym dotyczacym pracy P. K. P.,
ktéry z natury rzeczy podaje wyniki cyfrowe eksploataciji,
nie odzwierciadlajac ich przyczyn. Dotyczy to przedewszyst-
kiem tych galezi gospodarki kolejowej, na ktérych odbija
sie najsilniej wplyw racji ogélno gospodarczych i par-
stwowych. Duza uwage poswieca autor gospodarce per-
sonalnej, a zwlaszcza systemowi plac, stwierdzajac brak
istotnej podniety do wydajnej pracy i zajmowania kiero-
wniczych stanowisk. Credo autora tej ciekawej pracy
streszcza sie w dwoch zdaniach: ,,Kolejnictwo Polskie po-
winno sta¢ sie’ przedsiebiorstwem nie z imienia samego,
lecz i z ducha. Dopéki od géry do dotu nasze wladze ko-
lejowe nie stang szczerze ,frontem do oszczednosci'', do-
poki dobra, oszczedna gospodarka nie stanie sie gléwnym
momentem kwalifikujagcym pracownika na odpowiedzialne
stanowisko, wreszcie dopoki oszczednosé nie bedzie wyna-
gradzana, a rozrzutnos¢ karana, dopéty realnej poprawy
w naszej gospodarce kolejowej byé nie moze".

Tezy te zblizone sa do wytycznych jakie wysuwa
od szeregu lat Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych,
tem tez tlomaczy sie wydanie pracy inz. B. Cywinskiego
przez Zwiazek. Prace inz. B. Cywinskiego poprzedza
krotkie stlowo wstepne pidra inz. S. Sztolermana.

w.

Prof Aleksander Rothert. Organizacja Gospodarki
Materjalowej w Przemysle i Handlu, Str. 84, cena zl. 4.50.
Skiad gléwny: Instytut Naukowej Organizacji, Warszawa,
Mokotowska 51/53.

W_ydawca: Zwiqzek Polskich I_ﬁi'ynieréw Kolejowyé/?

Aktualne zagadnienie prawidlowej organizacji go-
spodarki materjalowej doczekalo sie opracowania przez
prof. Al. Rotherta, jednego z wybitnych pioneréw racjo-
nalizacji przemystu w Europie.

Prof. Rothert z wlasciwa sobie zwieztoscig podaje
swe cenne dos$wiadczenia na temat techniki gospodarki
materjatowej, uwzgledniajac w poszczegélnych dziatach
kwestje wlasciwego sposobu zamoéwienia i odbioru materja-
tow. Dalej spotykamy uwagi autora w przedmiocie orga-
nizacji 1 czynnosci skladu i znaczenia normalizacji dla
gospodarki materjaléw. Osobny rozdzial poswiecony jest
tralnym uwagom o urzadzeniu skladow, przyczem doce-
niona jest rola wykazu czesci sktadowych.

Autor zwraca uwage czytelnika na wazno$é postulatu
szybkiego przebiegu materjatow, gdyz umozliwia to ograni-
czenie ich ilosci, a przeto redukuje sume kapitalu unieru-
chomionego w materjalach.

Ksiazka tresciwa, zwiezla, pelna praktycznych wska-
zan, wypetnia luke w naszem pi$miennictwie fachowem na
temat organizacji gospodarki materjalowej w przemysle

i handlu.

Revue Générale des Chemins de fer w dwéch osta-
tnich numerach daje po dwa wigksze artykuly. Mianowi-
cie, w n-rze sierpniowym: inz.Richon—,Nowa parowozo-
wnia kolei P, I.. M. w Nevers", z opisem tej parowozowni,
posiadajacej obecnie 148 stanowisk z moznoscia dalszej
rozbudowy do 173, oraz jej nowoczesnych urzadzehd do
naprawy, mycia i zaopatrywania parowozéw, jak rdéwniez
do hygjenicznych potrzeb pracownikéw, i inz. J. Ridef—
,Zastosowanie spawania elekirycznego przy budowie da-
chu nad podwérzem pocztowem dworca Zachodniego w Pa-
ryzu', szczeg6ly projektowania i wykonania tej konstruk-
cji, ktéra okazala sie¢ o tyle dobra, ze zarzad Kolei Za-
chodniej ma zamiar zastosowa¢ spawanie do naprawy
istniejacych mostow.

Numer wrzesniowy zawiera artykuly: inz. A. Par-
mantier ,Parow6z po$piesznv typu 2-4-1 kolei P, L. M."" —
opis 1 wyniki préb parowozu, rézniacego sie od poprzednich
wysoka nadpreznoscig pary — 20 atm, wieksza srednica két
napednych — 2 m oraz zastosowaniem podwéjnego ko-
mina z petikotami. Drugi artykul podaje ,,Wyniki eksplo-
atacji pieciu wielkich kolei francuskich w r. 1931", ktére
wykazuja dalsze znaczne pogorszenie w stosunku do r.
1930. Artykul (niepodpisany) wylicza $rodki, zastosowane
przez zarzady kolei do zmniejszenia wydatkéow i zwieksze-
nia dochodéw i niepomyslne wyniki eksploatacji przypisu-
je dwém gléwnym przyczynom: poglebiajgcemu sie kryzy-
sowi gospodarczemu oraz temu, ze rzad i parlament nie
zgodzily sie na przyjecie przedstawionych przez zarzady
kolejowe wnioskéw, ktére mialy na celu utrzymanie réwno-
wagi finansowej wielkich kolei. K—i.

Redaktor odpowiedzTalny: Inz, W. Ggssowski.

Zakt., Graf. B. Wierzbicki i S-ka. Warszawa. Chmielna 61,
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