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Rentowno$¢ elektryfikacji Warszawskiego podmiejskiego
ruchu kolejowego. )
Inz. Jan Podoski.

d dluzszego juz czasu daje sie zaobserwowaé zjawisko
zastepowania w kolejowym ruchu dojazdowym i pod-
miejskim panujacego wszechwladnie do niedawna

systemu trakcji parowej, przez najrozmaitsze inne, jak
trakcja elektryczna z sieci, akumulatorowa, spalinowa, dies-
lowsko-elektryczna, wreszcie zapomoca parowych wagonéw
motorowych,

Procz urzadzer trakcyjnych postugujacych sie torami
kolejowemi, coraz czesciej spotkaé sie mozna z konkurencija
pojazdéw drogowych — autobuséw benzynowych lub rop-
nych, trolleybuséw, czyli kolei bezszynowych, oraz samo-
chodéw prywatnych.
¢ onkurencyjnoéé pojazdéw bezszynowych wystepuje
jednak jedynie przy ruchu stabszym, o niezbyt wielkich
wahaniach dziennych. W warunkach pracy wielkiego mia-

- sta, gdy chodzi o dostarczenie na okreslong godzine do $réd-
miescia wielkich mas podréznych, komunikacja autobusowa
traci rac1eibytu, gdyz wymaga zbyt wielkiej iloéci pojazdow,
przyczem ich szybkos¢ handlowa na przepelnionych ulicach
staje sie¢ minimalna.

Daleko trudniej jest ustalié, w jakich warunkach ru-
chu odpowiedniejszy bytby taki lub inny system trakcji szy-
nowej, a wiec trakcja parowa, elekiryczna, wagonami spa-
lm9wem1 i t. p. W pewnych wypadkach zmiana systemu
dgc moze doskonate wyniki, podczas gdy w innych zasta-
pienie trakcji parowej przez inny system moze nie by¢é eko-
‘momiczne,

Cpraz czestsze stosowanie trakcji motorowej w ruchu
podmiejskim spowodowane bywa zwykle deficytowoscia
tego ruchu Przy trakcji parowej. Deficytowo$é ta pochodzi
zwykle”z dwoch zrédet: malej wygody komunikacji (mala
szybkosc handlowa, dym), oraz niedostatecznej elastyczno-
$ci ruchu przy tym systemie, Chodzi o to, iz sktad pociagow

A) 'W #Przegladzie Elektrotechnicznym® z dn. 15 maja 1932 r.
ukazala sie pod takim samym tytulem moja praca, oparta ma danych,
tére w tym czasie posiadalem, a za fem na przebiegach wagomo/km
W ruchu podmiejskim. Praca obecna oparta zostala ma najnowszych
anych ruchowych zestawionych ostatnio przez Dyr, Warszawska,
Wc'lZWH\zku z czem ofrzymane dalej wyniki odbiegaja mieco od liczb
?royf?l?:ccj}il i“ers twymlenipnym artykule, b(l)kazuie sie, izd rentowno$é elek-
znacznie wyzsza niz obliczono popr i ieraj i

na zbyt ostroznych zaloieyniach. PRy SIS

przy trakcji parowej nie moze ze wzgledow technicznych
ulegaé czestym zmianom, odpowiadajacym wahaniom fre-
kwencji w ciagu dnia. Wskutek tego regulowanie ilosci za-
ofiarowanych miejsc przez kolej odbywa si¢ przez powiek-
szanie lub zmniejszanie iloci kursujacych pociagéow, co
powoduje, iz w godzinach stabego ruchu pociagi kursuja
rzadko i.sa pomimo to Zle wykorzystane.

Zupelnie inaczej przedstawia si¢ sprawa przy innych
systemach trakcji, przy ktérych pociagi zlozone bywaija
z wagonow motorowych z kilkoma wagonami doczepnemi,
W tych warunkach ruch utrzymywany byé moze przez caly
dzieni przez pociagi o niewielkich skladach 2—3 wagono-
wych, podczas gdy w godzinach wielkiego ruchu urucho-
mione byé moga pociagi dodatkowe w ilosci, zaleznej od
wymagan. Przy trakcji elektrycznej (akumulatorowej i z sie-
ci) pociagi moga byé wéwczas laczone w jednostki wielo-
krotne o dowolnie wielkim skladzie, kierowane z jednego
z wagonow t. zw. systemem rozrzadu wielokrotnego, co po-
zwala na matematyczne niemal dostosowanie ilosci miejsc
w pociggach do potrzeb ruchu. Przy innych systemach naj-
wyzsza ilo§é dostarczanych miejsc na godzine ograniczona
bywa czesto niewystarczajaca przelotnoscia samej linji,
ktéra nie pozwala na przepuszczanie odpowiedniej ilosci
krétkich pociggow.

Udogodnienia ruchu, zapewniajace we wszystkich go-
dzinach dnia dostateczng ilos¢ miejsc w pociagach, oraz
dogodna komunikacje w ciagu calej doby, nie méwiac
o drobniejszych udogodnieniach, jak unikniecie dymu oraz
wigksza naogoél szybkos¢ handlowa pociagow, powoduija,
iz ruch na linjach, na ktérych trakcja parowa zastapiona
zostala przez motorowa dowolnego systemu, wzrasta z re-
guly bardzo znacznie,

Wielko$¢ tego wzrostu jest jednak bardzo trudna do
ujecia liczbowego, Tak np. wzrost ruchu w pierwszym roku
po elekiryfikacji berliniskich ,,Stadt-Ring-und Vorortbahnen™
wyniést wedl. dr. inz, Remy 16%, podczas gdy wedl. da-
nych sowieckich elektryfikacja moskiewskiego ruchu pod-
miejskiego data w pierwszym roku po elektryfikacji w sto-
sunku do ruchu przy trakcji parowej wzrost 0 30%, a w dru-
gim o 50%.,

 Z drugiej strony jednak liczyé sie trzeba z tem, iz
zmiana systemu trakcji wymaga inwestycji pewnego kapi-
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talu dodatkowego, na ktérego oprocentowanie skladaé sie
bedzie ewentualne zmniejszenie kosztéw eksploatacji, oraz
wzrost przejazdéw z wynikajacym stad wzrostem dochodéw.

Czy i kiedy oprocentowanie to staje sie wystarczajace
dla usprawiedliwienia z punktu widzenia finansowego zmia-
ny systemu trakcji, moze wykazaé jedynie przeprowadzone
kazdorazowo sumienne obliczenie, uwzgledniajace wszyst-
kie warunki miejscowe, jak gesto§é ruchu, koszty materja-
t6w pednych, charakter linji i t. p.

W Polsce najbardziej rozwiniety ruch podmiejski po-
siada wezel kolejowy warszawski, to tez dla niego posta-
ram sie takie obliczenie rentowno$ci przeprowadzié.

I. Podstawy obliczenia.

Sprawa elekiryfikacji Warszawskiego wezta kolejo-
wego byla juz przedmiotem szeregu prac i badar, ktérych
przebieg opisywany byl wielokrotnie!), Prace te jednak
mialy zawsze na uwadze wylacznie strone techniczng za-
gadnienia, gdyz koniecznosé elektryfikacji wezla Warszaw-
skiego powstala ze wzgledow wylacznie technicznych (upro-
szczenie ruchu, przejazd przez tumel), przy kitérych strona
ekonomiczna zagadnienia nie byla praktycznie wcale brana
pod uwage. :

pracy niniejszej postaram sie¢ rozpatrzeé zagadnie-
nie elektryfikacji wezta z punktu widzenia jego rentowno-
Sci, przyczem, aby daé mozliwie pelny obraz, rozpatrze nie-
tylko wlasciwa trakcje elektryczna, lecz wogéle wszystkie
systemy, ktére moglyby teoretycznie znalezé zastosowanie
w warszawskim ruchu podmiejskim. Aby poréwnanie wy-
padlo dokladnie, musi byé przeprowadzone dla identycz-
nych warunkow pracy przy wszystkich systemach trakeji,
gdyz w przeciwnym razie uzyskane wyniki nie dadza wla-
Sciwego obrazu rzeczywistosci, Ustalenie jednak tych ,,iden-
tycznych warunkéw" nie jest rzeczg latwa, gdyz kazdy ro-
dzaj trakcji posiada swoje odrebne charakterystyczne wy-
magania ruchowe, ktére powinny byé kazdorazowo uwzgled-
nione, gdyZz w przeciwnym razie dany system znalazlby sie
w warunkach mniej korzystnych niz pozostate. Tak np. trak-
cje parowa charakteryzuja pociagi o znacznej pojemnoéci
i niezmiennym skladzie, podczas gdy cecha charakterystycz-
na trakcji motorowej sa pociagi mate, o zmiennej pojemno-
Sci przy trakcji elektrycznej (jednostki wielokrotne).

Znalezienie wspélnej podstawy poréwnawczej jest
wiec zagadnieniem pierwszorzednej wagi, od ktérego zalezy
realno$¢ uzyskanych w dalszym ciagu wynikéw.

. Przyjecie za podstawe poréwnan jednakowych prze-
biegéw rocznych, np. wagonolkm, lub miejsco/km, aczkol-
wiek najprostsze, nie byloby wlasciwe, gdyz réwnaloby sie
zalozeniu jednakowego spélczynnika zapelnienia wagonéw
dla wszystkich systemow trakcji. Jak wiadomo jednak,
wlasnie ten spétezynnik jest inny dla trakeji parowej, a inny
dla pozostatych systeméw, przy ktorych, jak wspomniatem,
ilos¢ zaofiarowanych miejsc moze by¢ scisle dostosowywana
do Wymagan ruchu, co jest niemozliwe przy trakcji paro-
wej, Wskutek tego $redni spélczynnik zapelnienia jest dla
trakceiji motorowej zawsze wiekszy, niz dla pociagéw loko-
motywowych, dzieki czemu wystarczy dla przewozu jedna-

owej ilosci osobo/km mniejsza ilo$é — miejscolkm, a za-
tem i wagono/km.

wyniku wiec przy jednakowych przewozach wyma-

gaé bedzie trakcja motorowa w ruchu podmiejskim mniej-

szego taboru, .

Daleko stuszniejsze wiec bedzie ustalenie dla kazdego
systemu trakcji odrebnego rozktadu jazdy, uwzgledniaja-
cego chara'kterystyczne sktady pociagéw, szybkosci i t. p.,
przyczem jednak ilosé wagonow dostarczanych w godzinach
najwigkszego ruchu musi byé jednakowa dla wszystkich
systeméw, W ten sposéb bowiem moze byé tylko spefniona
zasada jednakowych warunkéw pracy — jednakowego ma-
k_symalnego (nie $redniego) spélczynnika zapelnienia po-
ciagbw — wielkosci miarodajnej dla okreélenia stopnia,
w jakim komunikacja zaspokaja potrzeby ruchu na danej

1) »Frzggla‘d Elektrotechniczny Nr. 11/XIII, 13/XIII, 20/XIII,
Inzynier Kolejowy Nr. 8 i 9/31, La traction Electrique Nr. 3/32.i ¢, d.

linji. W idealnych warunkach maksymalny spétczynnik za-
pelnienia wynosi 1, w praktyce jest jednak zawsze znacz-
nie wigkszy.

Przyjmujac za podstawe poréwnar jednakowy maks.
spolczynnik zapelnienia, uzyskuje si¢ mozliwo$é poréwny-
wania ze sobg rozmaitych systeméw, pozostawiajac im réw-
nocze$nie wlasciwe dla kazdego z nich warunki pracy. Pod-
kreslié¢ jednak nalezy, iz i ten sposéb poréwnania nie jest
doskonaly, gdyz nie bierze pod uwage wzrostu ogélnej ilo-
sci przejazdow, ktéry ma zawsze miejsce w razie wprowa-
dzenia dogodniejszej komunikacji — np. wiekszej ilosci po-
ciagow, wiekszej szybkosci handlowej i t. p. W razie zasto-
sowania trakcji motorowej wzrost taki bedzie mial z pew-
no$ciag miejsce, jak tego dowodza liczne doswiadczenia na
kolejach obcych. Poniewaz jednak, jak wspomnialem, wzrost
ten jest trudny do ujecia liczbowego,. zostal on w dalszych
rozwazaniach pominiety, a obliczenia oparto na zasadzie
jednakowej dla wszystkich systeméw ilosci przejazdow,
ze $wiadomo$cia, iz zalozenie takie jest krzywdzace dla
trakcji motorowej.

Przeprowadzenie dla wszystkich systeméw pelnego ra-
chunku rentownosci z obliczeniem wszystkich dochodéow
i rozchodow nie miatoby racji bytu. Znaczna czes¢ wydatkéw
eksploatacyjnych jest bowiem dla wszystkich systemow
wspolna, a dochody przyjeto jednakowe.  Dlatego teZ po-
réwnanie dotyczy¢ powinno jedynie tych pozycyj wydatkow
eksploatacyjnych, ktérych wysoko$é zalezy od zastosowa-
nego systemu trakcji, a obliczenie kapitalu — jedynie od do-
datkowych kosztéw budowy, z pominieciem urzadzeri istnie-
jacych przy wszystkich systemach, jak tory, stacje i t. p.

Réznice w kosztach eksploatacji, odniesione do tych
kapitalow dodatkowych wykaza wtedy wieksza lub mniej-
sz, rentownoé¢ badanego systemu,

Wszystkie wydatki eksploatacyine podzielone byé mo-
ga, zdodnie z zasada przyjeta na P. K. P. na 14 stuzb. Czesé
z nich zalezy w tak nieznacznym stopniu od systemu trak-
cji, Ze moze by¢ przyjeta jako stala dla wszystkich syste-
mow, podczas ¢dy pozostale zaleza od rodzaju trakeji w spo-
sob posredni lub bezposredni,

Do wydatkéw niezaleznych praktycznie od systemu
trakcji, zaliczyé mozna stuzby nastepujace:

1. Dyrekcyjna, 2, Drogowa, 3, Stacyjna, 4. Handlowa,
5. Elektrotechniczna, 6. Zasobéw, 7. Sanitarna, 8, Wyd.
wspélnych, 9. Humanitarna.

Stuzby. ktérych wydatki sa zalezne bezposrednio lub
posrednio od systemu trakcji beda:

1. Konduktorska, 2, Trakcyjna, 3. Parowozowa, 4.
Wagonowa, 5. Warsztatowa.

Obliczenia poréwnawcze obejmuja jedynie ruch pod-
miejski na trzech linjach wezla, a mianowicie z Warszawy
do Zyrardowa — 41 km, do Otwocka — 23 km, do Miriska
Maz. — 36 km, oraz wtasciwg linje §rednicowa — ok. 7 km.

Ilosci pociagéw oraz ich sklady dla trakcji parowej
przyjete zostaly na zasadzie urzedowych rozkladéw jazdy
na rok 1931, koszty eksploatacyjne na zasadzie Rocznika
Statystycznego P. K, P, za rok 1929, podczas ktérego ko-
leje nie byly jeszcze dotkniete kryzysem.

Obliczenia ilosci podréznych w ruchu podmiejskim
oparte zostaly na zestawieniach wykonanych w roku bie-
zacym przez Dyrekcje Warszawska. Zestawienia te ujmuja
w sposéb kompletny po raz pierwszy statystyke dokona-
nych przejazdéw i stanowia cenny materjal informacyjny.

Okazuje sie np., iz pomimo katastrofalnego spadku
przejazdéw na calej sieci P. K. P. ruch podmiejski w wezle
warszawskim szybko i regularnie wzrasta. Tak wiec np.
roczne iloSci przejazdéw podmiejskich na trzech rozpatry-
wanych linjach byly nastepujace:

rok 1928 — 15,99 miljonéw

» 19290 — 16,80 T — wzrost 5%
+ 1930 — 18,81 L = 12%
w 1931 — 20,86 - == g 11%

_ Powyisze linje obejmuja okragto 70% catego warszaw-
skiego ruchu podmiejskiego, dla ktérego éredni ogélny
wzrost w ciagu 4 lat ostatnich wynosi 8% sktadanych rocz-




Nr. 3

IN2YNIER KOLEJOWY 55

nie z wyrazna tendencja do wyzszego jeszcze wzrostu
w okresie kryzysu.

ll. Trakcja parowa.

Ruch na badanych linjach przedstawial si¢ w 1931 r.
w sposob nastepujacy:

Tablica I,
Ruch na linjach podmiejskich w 1931 r.

przychodzi y
Tabor | Roczne przebiegi | w lecie w dniu

powszednim

LINJA ‘g z'g é,o 'g N 'g 2

3= 85| S8 | E% |2 | ¥

o | ¢ g = TGO 28 S

=W 58 e E 2| 38| R
Warszawa-Zyrardéw | 13 | 221 | 920.000 |16.690.000] 603 | 355

Warszawa-Otwock . | 9 | 100 | 599.000 | 7.220.000] 396 | 33
Warszawa-Minsk . | 4 40 | 468.000 | 4.891.000{ 202 | 17,5

Razem | 1201 | 86

i

Liczby powyzsze dotycza jednak ruchu przed otwar-
ciem linji srednicowej. W razie uruchomienia tej linji, roz-
klady jazdy zmienia sie odpowiednio. Jezeli przyjaé zgod-
nie z projektami, iz 71% pociagébw przechodzié bedzie linjg
srednicowa wahadlowo, podczas gdy pozostale obstugiwaé
beda tylko jedna linje, oraz iz §rednia waga zapelnionego
normalnie wagonu podmiejskiego wynosié¢ bedzie 20 {, licz-
by tablicy I zmienia sie w nastepujacy sposéb:

Tablica II.
Ruch na linjach podmiejskich po otwarciu linji srednicowe;,
wedlug danych za rok 1931,

Przebiegi roczne
LINJA poclagos [—onoodlameny i ¢ st
km. osobowe | ogétem =1
Zyrardowska . 835,000 | 14.200.000 | 15.150 000 | 303.000.000
Otwocka . 492,000 | 5.160.000{ 5.930.000| 118.600.000
Minsko-Mazow ., 468,000 | 4.450.000 | 4.890.000| 97.800.000
Srednicowa . 322,010 | 4510000| 4.830000| 96.600.000
Razem . 2 117.000 |28 320 000 | 30.800.00 | 616.000.000
Z manewrami 5% . | 2.220.000 {29.750.000 32.350.000{ 647.000.000

: Znaczna wickszo$é pociggow podmiejskich obstugiwa-

na jest przez parowozy beztendrowe. Tak np. w okresie zi-
mowym 1931—32 roku na 79 par pociagéw podmiejskich
61 par, a wiec 77% obslugiwanych byto przez tendrzaki,
. _ol_)'lcze.niu poréwnawczem trzeba sie liczyé z tem,
iz w najblizszej Przysziosci wszystkie pociagi obstugiwane
b'qdq przez tend.rzak1, dajace stosunkowo najmniejsze zuzy-
cie wegla, Totez obliczenia zuzycia prowadzone byé musza
z uwzglednieniem jedynie tych parowozéw jako najekono-
miczniejszych w ruchu podmiejskim,

Rzeczywiste zuzycie wegla przez parowozy beztendro-
we tyf:u Ok 1 %(7 vggcl)sﬂo wediug danych Dyrekcji War-
szawskiej w roku na 1000 tkm ciagnionych (wegi
da,broi/)viecki 6800 kal]\vérednio: Aconyen tselel

arowozownia Warszawa Glowna (linj -

ki (linja Zyrardow

Parowozownia Warszawa Gdariska
95,5 kg,

71,5 kf;?-r owozownia Warszawa Wschodnia (linja Misiska)—

(linja Otwocka) —

* Warszawskiej P. K, P. pociagi

Zuzycie wegla na linji Srednicowej oszacowaé mozna
na zasadzie analogji z obliczeniami zuzycia trakcyjnej ener-
gji elekirycznej, jako $rednie pomiedzy zuzyciem na linji
Zyrardowskiej i Otwockiej, czyli 81,4 kg 1000 tm, W wy-
niku $rednie zuzycie wegla dla badanych linij wynosi 76,5
kg/1000 tkm czyli ogélem: ;

76,5 X 647.000.000

1.000 X 1.000

Sredni turnusowy przebieg miesigczny parowozéw pod-
miejskich waha si¢ w ruchu obecnym od 4653 km do 4962
km. Liczac, iz otwarcie linji $rednicowej powiekszy nieco
przebiegi taboru, mozina przyjaé bez wielkiego bledu, iz
Sredni miesieczny przebieg parowozu w ruchu wynosié be-
dzie 5000 km. Poniewaz zgodnie z danemi za rok 1919
przebiegi luzem wynosily dla Dyr. Warszawskiej 4% prze-
biegu ogolnego, mozna przyjaé, iz miesieczny przebieg ta-
downy parowozéw podmiejskich wynosi 4800 km,

Ogolny przebieg roczny pociagéw (tabl, II) wynosi
2.220.000 pociago-km, czyli 2,220.000 X 1,04=—2.310.000 ioko-
motywo-km,

Stad ogélna ilos¢ lokomotyw w ruchu:

23100000 o tlin

12X 5.000

Rocznik statystyczny P, K. P. podaje, iz w roku 1929
na ogolng ilos¢ 921 parowozéw w Dyrekcji Warszawskiej,
w ruchu bylo érednio 733, zatem 79,6%.

Liczac dla ruchu podmiejskiego 75% parowozéw
w ruchu, co odpowiada rzeczywistym warunkom pracy dla
normalnie utrzymywanych parowozow nowszych typow,
ofrzymamy niezbedna ilo§¢ parowozow:

—ﬁ'-g—'- = 52 sztuki,

0,75
a uwzgledniajac dwie jednostki w rezerwie — razem 54 [o-
komotywy.,

Ogolna iloé¢ wagonéw, niezbednych dla ruchu pod-
miejskiego, wynika z dodatku do sluibowego rozkladu ja-
zdy. Zgodnie z danemi za rok 1931 ilo$é ta wynosita: 361
trzyosiowych wagonéw osobowych, 20 ogrzewczych, oraz 16
bagazowych i wagonéw pocztowych, Wedtug danych za rok
1929 $rednia dzienna iloéé wagonow osobowych w ruchu
wynosita dla calej sieci P, K. P. 86,5% ogélu, Liczac ten
sam stosunek dla wagonéw ogrzewczych i bagazowych,
otrzymujemy nastepujace iloéci niezbednego w ruchu pod-
miejskim taboru: i

361 : 0,865 = wagonédw osobowych,
20 ; 0,865 = 23 wag. ogrzewcze,
16 : 0,665 = 18 bagazowych,

Opierajac si¢ na powyzszych danych, obliczyé mozna
pozycje zmiennych kosztéw eksploatacyjnych,

1. Sluzba konduktorska. Wedlug danych Dyrekcji
podmiejskie na rozpatry-
wanych odcinkach obstuguje ogélem 31 druzyn konduktor-
skich, zlozonych z 5 ludzi kazda. Personel skiada sie zatem
ze 155 oséb.

Wedlug rocznika statystycznego wydatki osobowe
i rzeczowe stuzby konduktorskiej w roku 1929 wynosily
w Dyrekcji Warszawskiej 17,419.503,64 zi, przy personelu
3111 osé6b.

Sredni wydatek roczny na osobe wynosit okragto 5600
zlotygh, czyli ogélem dla ruchu podmiejskiego 868.000 z1.
rocznie, )

- 2. Sluzba trakcyjna. Wydatki stuzby trakcyjnej sa
naogo! niezalezne od systemu trakcji z wyjatkiem pozyciji
kosztéw utrzymania wodociagow i stacyj wodnych,

Koszty te wynosity w 1929 r, dla Dyr. Warszawskiej

36,36 zl. na 1000 parowozo-km (tylko koszty rzeczowe),
a zatem na ruch podmie;jski:

36,38
1.000

— 49.500 ton rocznie.

2.310.000 = 84.000 zl. rocznie.

3. Sluz'bq parowozowa. Koszty osobowe stuzby paro-
wozowe] wynosily w roku 1929 w Dyrekcji Warszawskiej
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554,14 z!. na 1000 parowozo-km, czyli dla ruchu podmie;j-
skiego:

2.310.000 —EEid

= 1.255.000 zl. rocznie.

Koszty rzeczowe tego dzialu skladaja sie z kosztéw
paliwa, smardw, oSwietlenia i czyszczenia parowozéw oraz
z kosztéw personelu, zaliczonego na wydatki rzeczowe.

Sredni koszt wegla dla Dyrekcji Warszawskiej wyno-
sit w 1929 r. 27,3 zl. za 1 tonne, zatem ogélny koszt paliwa:

49,500 X 27,3 = 1.350.000

Koszt smaréw, o$wietlenia i czyszczenia parowozow
wynosil 53,80 zl. na 1000 parowozo-km, koszt pracownikow
na wydatkach rzeczowych—=81,35 zI. na 1000 parowozo-km,
razem 135,15 zt. na 1000 parowozo-km, a dla calego ruchu
podmiejskiego:

135.15
1.000
Ogoélem wydatki rzeczowe:
1.350.000 - 312.000 = 1.622.000 zl. rocznie.
Calkowite wydatki tego dzialu, osobowe i rzeczowe:
1.255,000 -} 1.662.000 = 2.917.000 zl. rocznie.

4. Stuiba wagonowa. Ogoélne wydatki tego dzialu
obejmuja zaréwno wydatki na utrzymanie wagonéw osobo-
wych, jak i towarowych, Podzialu tej sumy dokona¢ mozna
zgodnie z obliczeniami inz, S, Sztolcmana w zeszycie I , Ma-
terjalow do reformy taryf kolejowych", gdzie z ogélnej su-
my wydatkéw w roku 1926-ym, wynoszacej 14.622.000 z1.,
8.835.000 zl., a wiec okraglo 60% przypadlo wedlug autora
na wagony osobowe. Zachowujac ten stosunek dla roku 1929,
olt{ljzymujemy 0gélna sume wydatkow w Dyrekeji Warszaw-
skiej:

6.742.062,28 X 0,6=4.040.000 zi, na utrzymanie wa-
gonow osobowych, w tem:

_ 363.858,42 - 653.034,09 — 1.017.000 z1, na o$wietlenie
i ogrzewanie wagonow.

Liczac wydatki, przypadajace na ruch podmiejski,
w stosunku osio-km osobowych ruchu podmiejskiego do
osin-km osobowych catej Dyrekcji otrzymujemy:

29.750.000 X 3
433.057.647

Uwzgledniajac, iz stosunek ten zachowany bedzie
rowniez dla wydatkéw na wagony osobowe, otrzymujemy
dla ruchu podmiejskiego rocznie:

- X 2.310.000 = 312.000 zl,

= 0,206

Koszt stuzby wagonowej bez ogrzewa-

nia i oSwietlenia 662.000 zi,
Koszty ogrzewania i o$wietlenia 209.000 ,,
Razem koszt stuzby wagonowe;j 831,000 ,,

5. Stuiba warsztatowa. Na koszty stuzby warsztato-,

wej sklada sie koszt utrzymania parowozow, wagonow oso-
“bowych i wagonéw towarowych.

Wydatki te zestawione sa w roczniku statystycznym
za rok 1929 pod jedna pozycja. Podziatu tych sum dokona¢
jednak mozna na zasadzie ,obliczern kosztéw wlasnych
P, K. P." za lata 1928—30, wedlug ktorych koszty napra-
wy parowozéw stanowily $rednio 49%, wagonéw osobowych
22%, oraz wagonéw towarowych 31% calosci.

Ogolne koszty stuzby warsztatowej wynosity w roku
1929 po potraceniu kosztéw zakupu nowego taboru
247.500.116,76 zl. Stosujac procentowy podzial, ustalony
poprzednio dla kosztéw samego remontu w 1920 r., otrzy-
mujemy dla roku 1929:

parowozy
wagony -osobowe

121.000.000 z1.
54.500.000 |,

Liczac w stosunku wykonanych przebiegéw, otrzymu-

jemy dla ruchu podmiejskiego:

2.310.
utrzymanie parowozéw 121.000.000 _2.310.000 _

163.769.000
= 1,708.000 zl. rocznie.

Utrzymanie wagonéw, liczac wagony ogrzewcze i ba-
gazowe, jak wagony osobowe, co moze tylko minimalnie
zmieni¢ obliczenia:
54.500.000 3 X 32.350.000

1.786.136.954

Razem koszty warsztatowe 4.668.000 zi. rocznie,

= 2.960.000 rocznie.

111. Wagony spalinowe, Diesel - elekiryczne i parowe.

Charakterystyczna cecha trakcji motorowej sa, jak
juz wspomnialem, krétkie pociagi parowagonowe, ktoérych
taczenie w wigksze jednostki z rozrzadem wielokrotnym
jest mozliwe jedynie przy zastosowaniu trakcji elektryczne;j.
Stosowanie rozrzadu wielokrotnego (prowadzenie z czolo-
wego wagonu dowolnej ilosci wagonéw polaczonych ze soba)
przy innych systemach trakcji jest praktycznie niewykonal-
ne z powodu trudnosci technicznych, o

Przy trakcji motorowej zatem (z wyjatkiem elektrycz-
nej), rozklady jazdy ukladane sa w taki sposob, ze pociagi
kursuja tak, jak i przy trakcji parowej, w niezmieniajacym
sie skladzie, tylko stosunkowo daleko czesciej, gdyz kaz-
dy pociag sklada sig ze znacznie mniejszej ilosci wagonow.
Szczegolniej w godzinach gestego ruchu, ilosé pociagow mu-
si byé bardzo znaczna, tak, iz w wielu wypadkach przelot-
no$é linji nie wystarcza dla ich przepuszczenia.

Zjawisko to miatoby wlasnie miejsce w Warszawskim
ruchu podmiejskim, Jezeli przyja¢, iz ilo§¢ wagonow przy-
bywajacych do Warszawy w porannych godzinach naplywu
podréznych powinna pozostaé bez zmiany, to niezbedna
ilos¢ 3-wagonowych pociaggéw motorowych przedstawialaby
sie w stosunku do przelotnosci linji w sposéb nastepujacy:

Tablica III.

Niezbedna ilo§é pociggéw motorowych w dniu powszednim
letnim pomiedzy godz, 7—8, wedl. ruchu w 1931 r,

Ilosé pociﬁgéw na Przelotnoéé
! L godzine linji przy
LINJA podmiej- ’tot’rgm?i?m
skich 3 dalekich | razem | motorowej
yasongs okoto
wych
Zyrardowska . . . . 28 2 30 9
Otwocka . . . . . 12 1 13 8
Minsko-Mazowiecka . 4 1 i 5 7
okoto okoto
Srednicowa . . ; 31 191) . 50 41

Jak wida¢, trakcja motorowa nie moglaby znalezé za-
stosowania na linjach podmiejskich wezla ze wzgledow
czysto ruchowych, z wyjatkiem jedynie linji Mifisko-Mazo-
wieckiej. Poniewaz jednak linja ta wykazuje roczny przy-
rost ruchu okolo 11%, i dla niej system ten w najblizszych
latach stalby sie niewystarczajacy.

Pomijajac zreszta wzgledy ruchowe, oraz znaczne ko-
szty zakladowe, posiada trakcja motorowa w ruchu pod-
miejskim zasadnicza wade: wysokie koszty eksploatacji. Na
koszty te sktadaja si¢ wysokie koszty materjalow pednych,
wydatki na utrzymanie daleko wyzsze niz przy trakeji pa-
rowej, oraz znaczne koszty personelu maszynistow, rosnace

" proporcjonalnie do ogoélnej iloéci pociago-km.

Liczbowe ujecie w ogolnej formie tych wydatkéw nie
mogloby byé dostatecznie dokladne i wychodzitoby poza
ramy niniejszej pracy, z chwila gdy wykazane zostalo, iz
trakcja motorowa jest dla Warszawskiego ruchu podmiej-
skiego niezdatna,

Na odrebna wzmianke zastuguja lokomotywy dieslow-
sko-elektryczne, stosowane coraz czesciej w najrozmaitszych
warunkach ruchu, W warunkach pracy wezla lokomotywy

1) Razem z pociagami podmiejskiemi z innych linij,
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te jednak nie przyczynily si¢ w niczem do poprawy ruchu,
podwyzszajac jedynie koszty eksploatacji ‘wskutek wyz-
szych kosztéw utrzymania i materjaléw pednych. Zreszta
zastosowanie lokomotyw dieslowskich nie rozwiazaloby spra-
wy przeprowadzenia pociagow przez tunel linji $rednico-
wej, gdyz silniki Diesel’a, aczkolwiek nie wydzielaja dymu,
wytwarzaja powazne ilosci trujacych gazéw spalinowych.

W ostatnich czasach cieszyé sie zaczely wielkim po-
wodzeniem t. zw. autobusy szynowe, pracujace badZ na
obreczach gumowych (,,Micheline"), badz na stalo-gumo-
wych (Austro-Daimler). Obydwa te systemy przedstawiaja
szereg zalet eksploatacyjnych, sa proste w obsludze, nie-
zbyt kosztowne w uzyciu, oraz rozwijaja ogromne szybko-
éci $rednie i maksymalne. Zastosowanie ich jednak do prze-
wozow masowych jest niemozliwe, zawsze ze wzgledu na
przelotnos¢ linji. Nawet gdyby udalo sie uruchomié te wo-
zy bez blokady — ,,na oko"”, co jest teoretycznie mozliwe,

to mimo to nie bylyby one w stanie przewiezé dostateczne;j
ilosci podréznych. Stosujac wozy 90-osobowe (,,Micheline*
dotad tylko 24-osobowe), trzebaby dla utrzymania w obec-
nych warunkach ruchu, wypuszcza¢ w godzinach porannych
na linji Zyrardowskiej wozy co minute, co jest praktycznie
nie do pomyslenia, Zreszta wprowadzenie autobuséw szyno-
wych dotychczasowej konstrukcji wymagatoby budowy
urzadzen obrotowych na stacjach krancowych, co réwniez
byloby bardzo trudne.

Mozliwe do pomyslenia byloby wprowadzenie na roz-
patrywanych linjach trakcji mieszanej, inne w godzinach
wiekszego ruchu, a innej w pozostalych, np. parowej i ben-
zynowej. Dwoistos¢ taka wsprowadzitlaby jednak tak wiel-
kie zamieszanie, nie méwiac o trudnosciach zwigzanych
zhprzebywa‘niem w tunelu, ze my$l ta musi byé zgéry zanie-
chana.

(D. n.)

Proby autobusu syst. ,Micheline” na P. K. P.

Inz." O. Ogurek.

Opis ogélny,

koricu maja i na poczatku czerwca r, z. badany

byl na P. K. P. autobus szynowy francuskiej fa-

bryki Micheline et C-ie w Clermont. Poniewaz
w Iniynierze Kolejowym') podano juz niektére szczegoly,
dotyczace wymienionego autobusu, uzupelnie¢ tutaj nieco
jego opis, dodajac pozatem wyniki dokonywanych préb
oraz przeprowadzajac rachunek rentownosci tego auto-
busu na P. K. P.

Przyslany na dwutygodniowe préby autobus szy-
nowy syst. ,Micheline” przedstawia wagon silnikowy ?)
nadzwyczaj lekkiej konstrukcji: waga jego w stanie préz-
nym wynosi 4,7 tonny, a w stanie obcigzonym — 7 tonn.

Karoserja autobusu, 12,66 m, dlugosci, posiada
z przodu odosobniona od pasazerow kabine dla kierow-
cy (3 miejsca do siedzenia); za ta kabina znajduje sie
maly przedzial bagazowy, oddzielony sciankami od-ka-
biny kierowcy i przedzialu pasazerskiego; nastepnie
idzie przedzial pasazerski (5,6 m X 2,4 m) o 24-ch miej-
scach do siedzenia z przejéciem po s$rodku i wreszcie
drugi niewielki przedzial bagazowy, znajdujacy si¢ wkon-
cu karoserji i oddzielony $cianka od przedzialu pasazer-
skiego. Podlogi w przedzialach bagazowych sa nieco pod-
wyzszone W stosunku do podlogi przedzialu pasazerskie-
go (z powodu znajdujacych sie pod niemi wézkéw). Oby-
dwa przedzialy bagazowe lacza sie waskiemi drzwiami
z przedzialem pasazerskim,

Z wewnatrz karoserja posiada 5-oro drzwi: po
- dwoje z kazdej strony kierowcy oraz jedne ztylu do tyl-
nego przedzialu bagazowego.

Wszystkie drzwi sa nadzwyczaj waskie i niskie; to
ostatnie jest nieuniknione ze wzgledu na niska budowe
karoserji. Karoserja o szkielecie metalowym, pokrytym
z obu stron cienka blacha aluminjowa, zawieszona jest
wraz z jej ostoja przegubowo na ostojach wézkoéow, jak
to uwidoczniono na schemacie (patrz rys. 1).

Wozek przedni, na ktéorym zmontowany jest sil-
nik i skrzynka biegéw i nad ktérym umieszczona jest
kabina kierowcy i przedni przedzial bagazowy, po-
siada 3 osie, Dwie przednie osie tego wozka sa napedne,
a trzecia — toczna; 0§ druga, czyli srodkowa woézka
przedniego, otrzymuje naped od silnika przez skrzynke
biegéw i przekladni¢, a przednia — od osi srodkowej za
posrednictwem larncuchowej przektadni Gall'a.

1) ,Inz. Kol." Nr. 7, 1932 r., ,Kronika krajowa.

?) Wobec utartej juz nazwy ,silnik”, a nie ,motor", uiylem
nazwy ,wagon silnikowy' zamiast dotad stosowanej na PKP — ,wa-
gon motorowy",

Wézek tylny, znajdujacy sie pod tylnym przedzia-
lem bagazowym, posiada dwie osie toczne.

Kota wszystkich osi zaopatrzone sa w pneumatyki
{detki i opony typu samochodowego o wymiarach
610X 125 mm); Srednica okregu tocznego wynosi 914 mm.

Schemat polaczenia ostoi wozka
avtobusu szynowego ,MICHELINE
Z oslgja karoserj.

W celu zabezpieczenia autobusu od zejscia z szyn
obrecze kol zaopatrzone s3 w odpowiednie stalowe
obrzeza boczne. Pozatem dla uniknigcia wykolejen,
w razie peknigcia detek, grubosé warstwy powietrza,
znajdujacego si¢ w tych ostatnich, wynosi zaledwie okolo
15 mm; osiagnieto to przez uksztaltowanie obreczy kot
w ten sposob, ze przekréj detki przyjmuje ksztalt ro-
galika o wyZej wspomnianej grubosci 15 mm (patrz rys.-2).

Dokonane préby (polegajace na sztucznem wypu-
szczeniu powietrza) przy szybkosci 50 km/godz. wyka-
zaly, ze peknigcie detki nie przedstawia niebezpieczeri-
stwa; objasnia si¢ to tem, ze pozostale kola podejmuija
cigzar autobusu, tak ze odcigzenie jednego kola nie
wplywa ujemnie na stateczno$é autobusu na szynach.
Gorzej moze przedstawialaby sie sprawa wrazie peknie-
cia detek w przewazajacej czesci kot jednej strony auto-
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Rys, 2.

busu, jednakze wypadek taki zajs¢ moze tylko w wy-
jatkowych warunkach. =

Dla zwrécenia uwagi kierowcy na pekniecie jakiej-
kolwiek detki istnieje urzadzenie, sygnalizujace brak po-
wietrza w detkach. Normalne cisnienie powietrza w det-
kach wynosi 6 atm.

Autobus napedzany jest 4-o cylidrowym silnikiem
benzynowym syst. Panhard et Levassor, typu bezzawo-
. rowego ). Moc normalna silnika wynosi 95 KM ‘) przy
2200 obr./min.; $rednica cylindréw — 105 mm, skck tlo-
ka 140 mm, Skrzynka biegéw daje 4 szybkosci, przy-
czem szybko§¢ normalna autobusu wynosi 80, a naj-
wieksza 100 km/godz.

Nalezy tutaj podkreslié bardzo wainq zalete oma-
wianego aufobusu, mianowicie moznosé osiagnigcia duzych
przyépieszen. Objadnin si¢ to znacznie zwigkszonay przy-
czepnoscia ®), osiagnieta przez =zastosowanie opon na
kotach. Dokonane kilkakrotnie préby wykazaly, iz roz-
winiecie szybkosci od 0—70 km/godz. na torze prostym
poziomym mozna osiagnaé bez trudnoéci po przejecha-

niu zaledwie 600 metrow. J ,
Zasadniczo jazda mozliwa jest w obu kierunkach

przy wszystkich 4-ch szybkosciach, igdnalfie z powodu
ustawienia kabiny kierowcy tylko z jednej strony auto-
busu, odbywa si¢ ona normalnie tylko w jednym kie-
runku i dlatego na koncowych stacjach, przy lkazdej
zmianie kierunku jazdy, potrzebne sa obrotnice. Zazna-
czyé jednak nalezy, ze obrécenie autobusu ze wzgledu na
jego nieduza wage nie przedstawia trudnogci nawet dla
Jednego czlowieka,

Autobus wyposazony jest w hamulec hydrauliczny
(oliwny) syst. Lockheed’'a, uruchomiany z kabiny kierow-
€y zapomoca dziwigni, ktéra dziala na tloczek cylindra
hamulcowego i wywoluje ciénienie oliwy, doprowadzanej
osobnemi rurami do poszczegélnych kél. Kazde kolo
zaopatrzone jest w urzadzenie, dzialajace hamujaco na
to koto pod wplywem ciénienia wspomnianej oliwy.

Schemat hamulca przedstawiony jest na rys. 3.

Takie urzadzenie hamulca oraz wyzej wspomniana
duza przyczeprnio$¢ miedzy kotami a -szynami daje moz-
no$é szybkiego zatrzymywania autobusu. Dokonane nie-

3)  Wlotem mieszanki i wylotem gazéw spalinowych steruje sa-
ma tuleja cylindrowa, posiadajaca odpowiednie otwory dla wlotu
i wylotu i ofrzymujaca ruch posuwowy od walu silnika.

%) Podane w Nr. 7-ym ,Inz. Kol." z r. z. 20 KM malezy rozu-
mieé¢ jako konie dodatkowe; moc 95 KM przy 2200 obr./min, osia-
gnieto podczas badan silnika ma stanowisku w fabryce.

%) Spélczynnik przyczepmosci miedzy guma a stala jest okolo
3-ch razy wickszy, niz miedzy stalg a stala.

Diwignia_homuicowg

Przewsd olmwny

™NTorcza kola autobusy .~

Rys. 3.

jednokrotnie proby wykazaly, Ze autobus obciazony
i posiadajacy szybkos$¢ 80 km/godz, mozna zatrzymaé na
okofo 90-iu metrach, przyczem nalezy zaznaczyé, ze
osiagniety wynik nie mozna uwazaé za granice krétkosci
drogi hamowania, gdyz przez wzglad na niepozadane
zuzywanie sie opon nie starano sie osiagnaé jeszcze lep-
szych wynikéw. Z wymienionych dwéch zalet (szybki
rozruch i zahamowywanie) wynika mozno$é wprowadze-
nia w szerokim zakresie t. zw, ,jazdy na oko", t. j. moz-
nosé wypuszczania w tym samym kierunku jednego au-
tobusu za drugim bez otrzymywania z najblizszej stacji
zawiadomienia o przyjeciu i wypuszczeniu autobusu po-
przedzajacego, a poniewaz ,jazda na oko", dajaca moz-
no§é wypuszczania pociggéw w miare naplywu pasaze-
réow, sprzyja rozwojowi frekwencji pasazerskiej, to wy-
nikajaca stad korzy$¢ mozna réwniez odniesé na konto
zalet autobusu ,,Micheline'a”,

Poza wymienionemi zaletami omawianego auto-
busu, t. j. moznoscia predkiego rozwiniecia szybkosci
i szybkiego zahamowywania, co razem daje moznosé
osiggnigeia duzej przecieinej szyblodci jazdy, oraz poza
moznoscia ,jazdy na oko"”, nalezy jeszcze wymieni¢ ci-
cha 1 spokojng jazde autobusem: odczuwane na stykach
szyn wstrzasy sa lagodzone przez pneumatyki, a wstrzasy
przy przejezdzaniu przez zwrotnice w kierunku prostym
i bocznym wydajy si¢ réwniez mniejsze, niz w wagonach
Pulmana,

Z ujemnych stron badanego autobusu nalezy wy-
mienié jego malq liczbe miejsc do siedzenia (24), ktéra
wplywa niekorzystnie na jego rentownosé i ktéra tylko
w wyjatkowych wypadkach (np. kolei lokalnych) mogta-
by uczyni¢ zado§¢ warunkom ruchu. Pozatem jako wa-
de nalezy jeszcze podkre$li¢ juz wyzej wymieniona jed-
nokierunkowosé jazdy oraz stabogé konstrukeji w ogél-
nosci ‘).

Ostatnio wymienione wady moznaby usunaé przez
zastosowanie drugiej kabiny dla kierowcy oraz wzmoc-
nienie konstrukcji przy dalszej budowie, gorzej jed-
nakze przedstawia si¢ sprawa malej ilosci miejsc do sie-
dzenia, gdyz, jak to wynika z ponizszych rozwazar,
zwiekszenie ilosci miejsc stwarza duze komplikacje kon-
strukcyjne i nie moze wywrzeé ‘znacznego wplywu na
polepszenie rentownosci autobusu.

Autobus w rozwigzaniu obecnem, t. j. z 24-ma miej-
scami do siedzenia oraz 2-ma nieduzemi przedzialami
bagazowemi wymaga, ze wzgledu na swa wage ogélnz
az 5-ciu osi”); gdyby wiec chciano powiekszyé ilosé

%) Tiumaczy si¢ fo tem, ze firma Micheline nie ma do$wiad-
czenia w budowie pojazdéw kolejowych, a zbudowanie autobusu przez
te firme miato jedynie na celu udowodnienie moznosci zastosowania
pneumatykéw na kolei i wynikajace z tego udogodnienie dla podré6z-
nych (szybka i wygodna jazda). )

7) Z powodu waskiej powierzchni styku opon z szynami na-
cisk na jedna oé nie moze przekraczaé 1,5 tonny.
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miejsc do siedzenia, to, w zwiazku z jednoczesnem zwiek-
szeniem wagi ogolnej autobusu, musianoby réwniez za-
stosowaé wieksza ilosé osi w podwoziu. Takie zwieksze-
nie ilosci osi, pomijajac juz znaczne skomplikowanie kon-
strukcji (8 do 9-ciu osi przy okolo 60-iu miejscach) wy-
wolaloby znaczne zwigkszenie kosztéw wymiany opon,
zuzywanego paliwa (wieksze zuzycie z powodu zwieksze-

nia ciezaru autobusu) oraz kosztéw amortyzacji wyda-

nego kapitalu ( w zwiazku ze zwiekszeniem kosztu za-
kupu). W ostatecznym wiec wyniku nie nalezy sie spo-
dziewaé znacznego polepszenia rentownosci,
Przypuszcza¢ nalezy, iz lepsza droga do powieksze-
nia ilosci miejsc bez zbytniego skomplikowania kon-
strukeji autobusu ,,Micheline'a" byloby skasowanie tylnych
przedzialow bagazowych oraz laczenie dwéch jednostek
(a nawet w razie potrzeby wlaczenie miedzy dwie jed-
nostki 3-go bezsilnikowego wagoniku) w jedna calosé, co
poza wiekszg iloscia miejsc mialoby jeszcze te zalete, ze
daloby moznosé¢ jazdy w obu kierunkach ®) bez obracania.

Wyniki préb.

Autobus po odbyciu prob w Czechostowacji przybyt
do Polski 25/V 32 r, przez stacje Zebrzydowice, a na-
stepnie przez Dziedzice, Katowice, Czestochowe do War-
szawy w dniu 26/V.

Proby odbywaly sie poczatkowo na linji Warszawa—
Grodzisk (ogétem 10 razy tam i z powrotem od 28/V —
2/VI), a nastepnie na linjach: Warszawa—Poznan (w dniu
3/VI), Poznarni—Katowice—Krakéw (4/VI), Krakéw—Za-
kopane i z powrotem (5/VI) i wreszcie Krakéw—Tarnéw—
Krynica — Muszyna — Orlé6w — Muszyna — Tarnéw —
Krakow (6/VI). 3

Po dokonaniu préb autobus skierowano z Krakowa
z powrotem przez Katowice do Zebrzydowic; ogélny
wiec przebieg autobusu na P. K. P, wyniést okoto
2700 km.,

Srednie zuzycie benzyny wynosilo na linjach:

1) Warszawa - Grodzisk — okolo 0.259 litra/1 km *)

2) « Kutno-Poznan ~— 0.219

3) Poznnn-Katowice-Krakow i 0217 o

4) Krakéw-Zakopane =~ — . 0,260 . | grednio

5) Zakopane-Krakéw — . 0194 . | 0227 l/ikm
6) Krﬂkﬁw-Tarnéw-Krynica - . 02671

j Czasy "’Eﬁlr}c jazdy, postoje na stacjach, czasy samej
jazdy oraz przecietne szybkosci techniczne wynosily od-

powiednio na linjach:
Ogélny czas Czas | Przecigtna
-— ey : azybkohd
3 .Eume’ technioznn
jazdy postoju jazdy km/godz.
1) Warszawa-Poznati . . [4g 52m | 40m. |4g 12m.| 727
2) Poznan-Krakéw . 78-09m.[1g.33m [5¢. 36m 733
3) Krakéw-Zakopane . , [26.55m.%) 31m.|2g.24m | 60
1) Zakopane-Krakéw . . 12¢ 58m,| 4im. |24 17m.| 62
5) Krakéw - Tarn6éw - Kry-
nica. . . - . . . 3¢ 46m. 24m.|3¢.22m. 67,3
6) Krynica - Muszyna - Or-
t6w-Muszyna-Tarn6w-
Krakéow - 4¢. 23 m, 38m |38.45m.| 67,0

) Taki uklad stosowany jest juz przez firme , Austro-Daimler”.
) Dane otrzymane jako $rednie z dwéch jazd tam i z po-
‘c'lVFO,tem; stosunkowo duze zuzycie tlumaczy sie malg odlegloécig przy
b°§‘-'_ dutej ilodci zatrzymas, zwiazanych z dojazdem do obrotnic, pré-
ami l:;';mowama, oraz okre§lania osiagalnych przyépieszen,
Y Czas jazdy obecnych pociagéw poépiesznych i
5 min,, w tem posto)}()w okZlo §5 n?ign. P R e o

Podane czasy jazdy moglyby by¢ jeszcze nieco skré-
cone przy lepszej znajomosci linji przez kierowce. Osia-
gnieta szybko$é¢ jazdy na najwiekszem wzniesieniu 27°/,,
linji Krakéw—Zakopane wyniosla 40 km/godz., podczas
gdy szybkosé obecnych pociagéw pospiesznych wynosi
tylko 20 km/godz. Przecietna szybkosé¢ techniczna auto-
busu na tejze linji wynosita 60 km/godz., podczas gdy
taka szybkosé pociagow pospiesznych (obecnych sktadow)
wynosi zaledwie 41,1 km/godz. Jak widaé z powyzszego
autobusem ,,Micheline'a’” mozna osiagnaé znaczne skréce-
nie czasu jazdy w poréownaniu z pociggami pospiesznemi
obecnych sktadéw. Skrécenie to byloby na linji Krakéw—
Zakopane jeszcze wydatniejsze, gdyby autobus byl caltko-
wicie przystosowany do jazdy w obu kierunkach (bez po-
trzeby obracania go). Jednokierunkowa tylko jazda auto-
busu zmusita do obracania go w Suchej i Chabéwce, na
co zuzyto ogétem 21,5 minuty (co stanowi okoto 15%
czasu samej jazdy), a pozatem celem unikniecia trzeciego
jeszcze obracania dojechano z Krakowa do stacji Kra-
kow—Plaszéw tylem. Taka jazda réwniez wplyneta na
zmniejszenie przecietnej szybkosci, gdyz' znajdujacy sie
z tylu kierowca zmuszony byl do porozumienia si¢ ze spe-
cjalnym obserwatorem, znajdujacym si¢ z przodu, Oprécz
tego prébne jazdy wykazaly, ze Srednie zuzycie benzyny
wynosi na torze poziomym okolo 0,22 litra] 1 km .
przebiegu; z uwagi jednak na to: ze silnik autobusu
w czasie pobytu w Polsce byl w najlepszym swoim okre-
sie pracy (po mniej wigcej 4000 km przebiegu autobusu)
nalezy liczyé sie z nieco wiekszem sredniem zuzyciem,
niz to wykazaly préby i dlatego przyjmuje w poniz-
szym rachunku rentownosci autobusu gwarantowane przez
firme zuzycie 0,25 litra/1 km przebiegu). Roéwniez
uwzgledniono w tym rachunku gwarantowane przez firme
zuzycie smaru (Gargoil) t. j. 1 kg na 100 km *?).

Rachunek rentownosci autobusu.

Nie posiadajac blizszych danych co do dlugotrwa-
tosci silnika i przekladni, podwozia i karoserji oraz ko-
sztéw konserwacji i napraw, opieram si¢ w ponizszym
rachunku rentownosci na danych, ofrzymanych z Wy-
dzinlu Autobusowego Tramwajow Miejskich w Warsza-
wie. Wychodze przytem z zaloZenia, Ze warunki pracy
aulobusu na szynach sy mniej wigce] dwa razy lepsze,
niz warunki pracy autobuséw miejskich na brukach, t. j.
przyjmuje, ze dopuszczalne przebiegi do okresowych na-
praw (srednich i gléwnych) oraz przebieg ogdlny auto-
busu na szynach (az do ostatecznego wycofania z ruchu),
moga byé dopuszczane dwa razy w1e.ksze, niz autobusu
miejskiego, pomimo znacznie wiekszej pr'zccu:tn(:] szyh-
kosci autobusu ,.Micheline'a w poréwnaniu z szybkoscia

autobuséw mieiskicl_l, ; A ¥ ol
Zalozenie takie moznaby uwazaé za calkowicie

stuszne, gdyby konstrukcja walll'szawski’ch autobuséw miej-
skich i autobusu ,Micheline’a” byly réwnoznaczne co do
trwaloci; zaznaczy¢ jednak nalezy, Ze autobus ,Miche-
line'a’ pod ‘tym wzgledem robi wrazenie stabszego, wobec
czego nizej podany rachunek rentownosci dla omawia-
nego autobusu nalezy w kazdym razie uwaza¢ za bardzo
sprzyjajacy, t. i ze koszty amortyzacji oraz napraw
i konserwacji moga by¢ w rzeczywistosci nieco wyzsze
niz to wynika z tego rachunku. Dla uproszczenia jednakze
tego ostatniego zakladam w ponizszem obliczeniu, iz
wszelkie koszly, wynikajace z napraw i konserwacji oraz
amortyzacji wylozonego kapitalu moga byé odniesione na
mniej wiecej dwa razy wigkszy przebieg, niz w warszaw-
skich autobusach miejskich.

Pozatem w celu wyjasnienia wielkosci przebiegu
dziennego, przy jakim autobus méglby sie rentowaé, prze-
prowadzam caly rachunek dla trzech przebiegéw dzien-
nych, mianowicie ustalam 200, 400 i 600-kilometrowe

1) Warszawskie autobusy miejskie, posiadajace silnik o mocy
okoto 48 KM przy 2000 obr./min., zuzywaja 0,47 litra/l km.
12)  Tylez ‘wynosi zuzycie smaru w warsz. autobusach miejskich,
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przebiegi dzienne autobusu, Zakladajac jeszcze, ze auto-
bus bedzie pracowal 330 dni w roku, co przy dobrze zor-
ganizowanych naprawach byloby mozliwe, otrzymamy, ze
odpowiednie przebiegi roczne beda wynosity 66000, 132000
i 198000 km,

~ Wreszcie dla przejrzystosci rachunku odnosze wszel-
kie koszty na jeden kilometr przebiegu.

a) Koszty amortyzacji.

W rachunku kosztéw amortyzacji uwzgledniam
90000 zt, jako cene zakupu autobusu jako calosci wraz
z clem loco Warszawa (firma podala cene orjentacyjna
250.000 fr, franc, na miejscu). Powyzsza sume rozkladam
na dwie: 20.000 i 70.000 zi, Suma 20.000 zl, t. j. przybli-
zony koszt silnika oraz niektérych innych czesci (prze-
ktadni, skrzynki biegéw, hamulca) jako szybciej zuzywa-
jacych sie od pozostatej czesci autobusu, musi byé zamor-
tyzowana, w mysl powyzszych zalozer, po przebiegu
okoto 500.000 km **); pozostala zas suma 70.000 zl, —
po okolo 1.000.000 km !), Zaleznie wigc od zalozonego
przebiegu rocznego (66.000, 132.000 lub 198.000 km) suma
20.000 zl. powinna byé zamortyzowana w czasie:

1) 500.000 66.000 = okolo 7.5 roku
2) 500,000 : 132000 = , 375 .,
3) 500.000 : 198,000 = ,, 2,50,

pozostala za§ suma 70.000 zI. w czasie:

3) 1.000.000 66.000 = okoto 15 lat
4) 1.000.000 : 132000 = ., 175,
4) 1,000.000 : 198000 = , 5.

Roczne sumy amortyzacyjne, przypadajace z tytulu
amortyzacji wylozonego przy zakupie kapitatu, t. j. su-
my, jakie nalezy wlaczyé do rocznyeh kosztéw eksploa-
tacyjnych, obliczam ze wzoru: ‘

R — MT_I), gdzie!?)

pa==
R — roczna suma amortyzacyjna,
K — wylozony kapital,
p—1-+4 1o przyczem k — oprocentowanie roczne.
. n — ilosé lat, w ciagu ktérych ma si¢ zamortyzo-
waé wylozony kapital K.
Przy oprocentowaniu rocznem k = 8% wzér po-
wyzszy przyjmuje postaé:
K. 1,08 . 0,08
1,08 — 1

Zaleznie wiec od przebiegu w mysl powyzej ustalo-
nych okreséw amortyzacji otrzymujemy roczne sumy
amortyzacyjne od poszczegélnych sum wedlug tabeli:

Przebieg | roczna suma amortyza- koszt amortyzaciji na
roczny cyina 1 km przebiegu
66.000 km | 3.550 + 8 200 — 11.750 zt 11.750 : 66.000 .= 17,8 gr/km
132000 , | 7120+ 12450 = 19570 .. 19.570 : 132.000 - 14.8 ,,
198.000 ,. | 8.940 + 17.500—26 440 ,, | 26.440:198.000 = 13,5 ,,

b) Koszty paliwa i smaru.

Liczac koszt jednego litra benzyny — 56 gr. (w'g
ceny podanej przez Wydzial Zasobéw MK), a 1 kg smaru
Gargoil” — 3 zl. otrzymamy odpowiednio do wyzej zalozo-
nego zuzycia benzyny i smaru: 1) koszt paliwa — 0,25.56—
14 gr./km; do tego nalezy jeszcze doliczyé okolo 2% (na
jazde jalowa, t. j. dojazdy z garazu do stacji i odwrotnie,
obrotnic i t. p.) czyli razem =zuzycie paliwa wyniesie:
1,02.14=14,3 gr..km i 2) zuzycie smaru — 0,01.300 =
3 gr/km.

¢) Koszt obstugi.

Przyjmujac, ze wynagrodzenie miesigczne kierowcy
autobusu wyniesie 450 zl., a konduktora — 300 zl., czyli
razem 750 zl., a wiec rocznie 9000 zi., i zakladajac, ze
przy zalozonych przebiegach dziennych 200 i 400 km au-
tobus bedzie obstugiwany przez jedna druiyne, a przy
600 km — 1,5 druzyny, otrzymamy koszty obstugi przy-
padajace na 1 km przebiegu, jak podano w tabeli:

Pi‘zgz&rnz:;)linegu Koszt obstugi 1 km przebiegu
200 kI 9.000.00 s
S se.000, O Fr
9.000.00
400 , e RGN
132.000
1,5 < 9.000.00
600 .. & X9000.00S3ap
198.000

Przy przebiegu dziennym
= 2 . ¥ I =
5| -8 3| 4| 3
=3 o [=t1n S |2 Sn.
2 |88 | 8w |8~ |82 |8Y
L2 o Il
TR ) o T
| o | g
: i |
Od sumy 20.000 zt. 3550 | 7120 [ 8940 | — == o
« 70.000 zi. == — — | 8.200 | 12.450 17.500|

Ogolne zas roczne sumy amortyzacyjne, oraz koszty
amortyzacyjne odniesione na jeden km przebiegu odpo-
wiednio do zaloZonych przebiegéw rocznych wyniosa, jak
wykazuje tabela:

13) W warszawskich autobusach miejskich okolo 250.000 km.
1) W warszawskich autobusach miejskich okolo 500.000 km.
15)  Patrz ,Hiitte", str. 78, ros. wyd. 1916 .

___ d) Koszty napraw i konserwacji.
Przy ustalaniu tvch kosztow oparlem si¢ rowniez
na wyzej wspomnianych danych o eksploatacji warszaw-
skich autobuséw miejskich, Zakladam wiec, ze bedzie
wprowadzona, jak w autobusach miejskich, conocna re-
wizja, ktérej koszt okreslam na okoto 12 zl.*°), czyli przy
330 dniach rocznej pracy autobusu okolo 3960 zl. rocznie.
Poza wymieniona conocng rewizja zakladam jeszcze je-
den roczny przeglad wypadkowy, ktérego koszt przyjmuje
okolo 1000 zt. "), Niezaleznie od powyzszego zakladam,
iz beda uskuteczniane naprawy S$rednie po przebiegu
okolo 33.000 km %), ktérych koszt przymuje 1000 zi. oraz
naprawy gléwne po przebiegu okoto 264.000 km ) ko-
sztem okolo 20.000 zl.

Przy tych zalozeniach, przyjmujac pod uwage zbie-
ganie sie napraw §rednich i gléwnych, ustalam przy 200-
kilometrowym przebiegu dziennym 7 napraw Srednich
i jedna gléwna na przebieg okoto 264.000 km, co stanowi
4-letnia prace autobusu; przy 400-kilometrowym réwniez
7 napraw $rednich i jedng gléwna na przebieg 264.000 km,
co w tym wypadku stanowi 2-letnia prace autobusu

18) W autobusach miejskich przy 30-tu jednostkach koszt ten
wynosi 10 zl.

17) W autobusach miejskich réwniez przyjeto 1000 zi,

18) W autobusach miejskich po okolo 15.000 km przy koszcie
réwniez okolo 1000 zt.

1) VW autobusach miejskich po okolo 135.000 km przy koszcie
réwniez okolo 20.000 z!.
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i wreszcie przy 600 kilometrowym przebiegu dziennym —
16 napraw $rednich oraz dwie naprawy gléwne na prze-
bieg 594.000 km, co w tym wypadku stanowi 3-letnig
prace autobusu.

Koszty napraw poszczegélnych i ogélnych przypa-
dajace w mysl powyzszego na wymienione okresy czasu
(4, 2 i 3 lata), oraz wynikajace z tego koszty roczne
i koszty na 1 km przebiegu, odpowiednio do zalozonych
przebiegéw rocznych, podane sa w ponizszej tabeli:

KOSZTY NAPRAW I KONSERWACJI

1

2 d

st T 3

£ 5 S ' = I

8e | 8= (35S 2o |3 o o || 928

w3 SRR R c.g s s ] g 2an

a9 O = o S = o 2 — N &, 88
S| 83 |#358 | S8 |S85| & | 8 | S%g2

5| 8o |EIFF | &% | a%a| § 2 || ==2E3

[ 0 W B | sis

= S0

b w z ! ot ych gr szy/km

f

7X1.000 |1X20000 | 46.840 | 11.710) 17,7

¢6.000 | 4%3,960 | 4%X1.000
. (za 4 lata)

132 000 | 2%3.960 | 2%1,000| 7%1.000]1>%20000 | 36.920 | 18.460 14

' : (za 2 fata)
198.000 | 3%3 960 | 3><1.000 | 16%1.000 [2X20000 (69.8180 23293 11,7
. 3 za 3 lata) li

Uwaga. Koszt napraw wypadkowych nalezaloby moze nieco
zwigkszyé, jednakie pozostawiono go w wysokosci podanej z braku
dostatecznych danych praktycznych.

e) Koszt wymiany opon i detek.

Wedtug danych z eksploatacji warszawskich auto-
buséw miejskich opony i detki wytrzymuja przebieg okoto
60.000 km, W rachunku uwzgledniam jednakze tylko
przebieg 30.000 km *°), gdyz sprawa oddzialywania na opo-
ny stykéw szyn oraz zwrotnic nie jest jeszcze wyjasniona,
a mozliwo$¢ wypadkowego zniszczenia opon jest -z po-
wodu iglic wieksza niz w autobusach miejskich. Przy
powyzszem zalozeniu, przyjmujac koszt zakupu opon
i .detki wraz z konserwacja 500 zl.**) (350 zl. zakup,
a 150 z!. konserwacja) oraz uwzgledniajac obecnosé
10-iu k6! w autobusie, otrzymujemy ogélny koszt wy-
miany opon: 500X 10=5.000 zl.

Koszt ten przypada, jak wyzej zalozono na 30.000 km
przebiegu, czyli iz 1 km: 5000.00 : 30000 = 16,7 gr/km.

Z powyiszego otrzymujemy zestawione w poniiszej
tabeli koszty:

3) koszty ogélne administracii.

Pierwsza pozycje wymienionych kosztéw dodatko-
wych uwzgledniam, zakladajac, iz w punkcie zapotrze-
bowania autobuséw-szynowych pracuja normalnie 4 au-
tobusy, a 5-ty stoi w rezerwie; zakladam ponadto, iz pra-
cujace autobusy obciazaja jedynie koszty, ‘wynikajace
z amortyzacji kapitalu, wylozonego przy nabyciu stojacego
w rezerwie autobusu, i ze koszty te rozktadaja sie réwno-
miernie na wymienione 4 autobusy normalnie pracujace.
Przy tem zalozeniu dodatkowe koszty, wynikajace z po-
wyZszego wyniosa:

4 : ;
118 — 4,45 gr/km,—l—ﬁ =3,7 gr/km i e = 3,4 gr/km
4 4 4
Po doliczeniu tych kosztéw do wyzei podanych

otrzymujemy odpowiednio koszt 1 km przebiegu przy:

200-tu kilometrowym przebiegu dziennym 83.114.45 £ 87,55 gr/km

400 > ] 69.6+37 © 133
600 % o 1 6634 £ 694

Nie posiadajac danych co do kosztéw, uwarunkowa-
nych 2-ma pozostalemi pozycjami, i przypuszczajac, iz
ostatnia bedzie minimalnie wplywala na zwiekszenie ko-
sztow ogolnych, zaktadam, ze wspélne koszty, uwarunko-
wane wymienionemi pozycjami, nie przekrocza 4%, wyzej
juz podliczonych kosztéw. W rezultacie wigc, na podsta-
wie wszystkich wyzej podanych zalozeni, mozna przyja¢,
iz ogolne koszty eksploatacji na P. K, P, autobuséw ,.Mi-
cheline'a’ (w rozwiazaniu przyslanem) wyniostyby, jak to
podano w tabeli:

Przy przebiegu Ogélne koszty eksploatacyjne
dziennym na 1 km przebiegu
200 km 1,04*X 87,55 = okolo 91 gr.
400 ., 1,04 X 133 = , 76 .
600 104 X 694 = ., .72,

: Dla wyjasnienia rentownosci autobusu zakladam, iz
zapelnienie bedzie wynosito 100, 75 lub 50% jego rozpo-
rzadzalnej pojemnosci, czyli ze ilosé¢ pasazerow bedzie
wynosita 24, 18 lub 12, oraz przyimujac, iz cena biletow

Przy przebiegu dzien- bedzie ustalon‘a wed_lug taryty podmiejskiei, t. j. 5,2 gro-
; nym km sza za pasazero-kilometr dla klasy Ill-ej, wéwczas
KOSzT == izej ¢ ,
Y 200 | 400 | 600 otrzymam nizej podana_ tabele poréwnawcza
gr/km VPrzy przebiegu dzien-
nym km . . 200 400 600
1) amortyzacji wraz z oprocento- 17,8 14,8 13,5 Ogblne dzienne kosz-
waniem wloZonego kapitatu ty eksploatacji zt. . 182 304 432
e SR R 143 14,3 143 przy 100% za-
SR oy [ o | | Poiemne fpmesiaab st o Bl le ) o) TS las0 |
: : wplywy przy 75%za-
Aobstugi . L. .. 136 6.8 6.8 e SDric- | peinfentu 2. | 1872 2376) | 3T44752) | 5616 (7128)
' i aty bi- i . —
5) konserwacji i napraw . . . . 17,7 14 11,7 letéw | przy 50% za-
. ieniuzl. | 124,8 (158,4 249,6 (316,
6) wymiany opon i detck . . . 16.7 16.7 161 pelnieniu z ( _ ) (316.8) 374.4 (475.2)
R - przy 1003 za-
azem. . . | 831 696 | 6610 Dzienne | pelnieniu zt. | T67,6(+131.8) | +195,2(+329,6) | +316,8 (+518,4)
zyski = —— ]
5 o1 . . (+) przy za-
nione.w wyZej podanym rachunku nie s jeszeze uwzgled- :ubt pelnieniu zt. | +5,2 (+55.6) | +70,4 (+171.2) | +129,6 (+280.8)
] <y straty =% — »
1) koszty wynikajace z potrzeby trzymania rezerwy (=) |przy 50% za-

na wypadek wycofania autobusu z ruchy,

2) koszty garazowania (pomieszczenia, stacje ben-
zynowe, wodne, o$wietlenie autobusu i t. p.) oraz

20)
25.000 km.

'Jl)

Firma Michelin gwarantuje dla opony przebieg minimum

W-g danych z warsz, autob. miejskich.

—57.6 (1+43,2)

pelnieniu zl, | - 57,2(-23,6)| —54,4 (+12.8)

Mozinaby wprawdzie zarzucié w powyzszym rachun-
ku rentownosci, ze brana w rachube cena biletéw jest
zbyt niska z uwagi na szybka i wygodna jazde, z jakiej
korzystaliby pasazerowie, majac jednakze na wzgledzie
podniesienie wzrostu frekwencji pasazerskiej w zwiazku
z istniejacq konkurencja ze strony ruchu autobusami szo-
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sowemi, nalezy przyjeta stawke za przejazd uwazaé za

stuszna. ;
Zbudowany na podstawie powyiszej tabeli wykres

(rys. 4) jasno przedstawia wplyw dziennego przebiegu

oraz procentowego zapelnienia na rentownosé autobusu.
Z wykresu tego widaé (krzywe pelne), ze autobus (w obec-
nem swem rozwigzaniu) méglby sie rentowaé przy zalo-
zonej taryfie (5,2 kr, pasazero-km) dopiero przy przebiegu
dziennym wynoszacym 400—600 km, przyczem zapelnie-
nie musialoby byé conajmniej 75%; przy 200-kilometro-
wym przebiegu dziennym niezbgdne byloby 100%-owe za-
petlnienie,

Dla uwzglednienia wptywu wysokosci taryfy na ren-
townos¢ (przy niezmiennej oczywiscie frekwencji) wryso-
wano réwniez na wymienionem wykresie krzywe (linje
przerywane), odpowiadajace taryfie podmiejskiej z pod-
wyzka 25% dla klasy Ill-ej (6,6 gr. pasazero-km); odpo-
wiednie liczby odpowiadajace tej taryfie podano w po-
wyzsze tabeli w nawiasach.

Jak widaé z wykresu sprawa rentownosci autobusu
w tym wypadku znacznie si¢ polepsza.

Na zakoriczenie nalezy jeszcze dodaé, ze podane
w tabeli zyski nie mozna uwazaé za zupelnie pewne dla
autobusu , Micheline'a” w jego obecnem rozwiazaniu, ze
wzgledéw juz wyzej wspomnianych, mianowicie, ze jego
konstrukcja nie wydaje si¢ na tyle trwala, by mozna
z cala pewnoscia twierdzié, iz autobus ten, przy starannej
nawet konserwacji, przetrzyma, do czasu catkowitego wy-
cofania go z ruchu, przebiegi zalozone w rachunku ren-
townosci.

Ogolne podstawy wartosciowania rob6t budowlanych.
. Inz. W. Sadkowski.

Koszt danych robét budowlanych otrzymuje sie jako
iloczyn ilosci ich przez ceng jednostkowa. Pierwszy czyn-
nik — ilo§¢ rob6t — zalezy od przyjetego do wykonania pro-
jektu i okresla si¢ w odpowiednich jednostkach przy pomo-
cy regul geometrycznych i fizycznych; w dalszym ciagu
czynnik ten nie bedzie uwzgledniany, gdyz dalsze rozwa-
Zania tyczy¢ sie beda elementéw analizy cen jednostkowych.

Cena jednostkowa sklada si¢ z nastepujacych ele-
mentow:

1) koszt materjalow,

2) koszt robocizny,

3) koszty ogélne, czyli generalja,

Ostatnia pozycja sktada sie z nastepujacych gtéwnych
dzialow:

a) obciazenia skarbowe,

b) obciazenia socjalne,

c) ubezpieczenia od ognia, '

d) koszty organizacji i administracji robét,

e) finansowanie budowy,

f) zarobek i ryzyko przedsiebiorstwa.

Wysokosé obcigZen z tytulu wyszczegélnionych dzia-
tow jest wskazana ponizej:

a) Obcigzenia skarbowe:

1) podatek obrotowy facznie z 10-procentowym do-
datkiem i dodatkiem komunalnym wynosi dla przemystu
budowlanego 2,70% od obrotu;

2) podatek stemplowy lacznie z 10-procentowym do-
datkiem wynosi 0,22% od obrotu;

3) $wiadectwo przemyslowe, ktérego koszt wynosi
$rednio 0,09% od obrotu;

b) Obciazenia socjalne wynikajace z obowiazujacych
ustaw o ubezpieczeniach spolecznych i o ochronie pracy:

1) Kasa Chorych, na rzecz ktérej przypada na praco-
dawce °/; catkowitej sktadki, czyli przecietnie 4.80% od
wyplaconej robocizny;

2) fundusz bezrobocia, na rzecz ktérego od pracowni-
kéw fizycznych catkowita sktadka wynosi 1,80%, z ktérych

pracodawce obcigza °/, czyli 1,35%, przytem najwyzsza
norma dniéwki przyjmowana do obliczenia sktadek wynosi
10 zI; poniewaz cze$é robotnikéw zatrudnionych w przed-
sigbiorstwach budowlanych otrzymuje wyzszg dniéwke, za-
tem ogolne obcigZenie na rzecz funduszu bezrobocia moze
by¢ przyjete jako wynoszace $rednio 1,20% od wyplaconej
robocizny;

3) ubezpieczenie od wypadkéw przy wigkszoSci robét
budowlanych wynosi 1,75% od wyplaconej robocizny, cal-
kowicie obcigzajacych pracodawce;

4) zatrudnienie inwalidéw obowiazuje przedsiebior-
stwa budowlane w stosunku 1 inwalida na 50 robotnikéw;
uwzgledniajac mozno$é czeSciowego zatrudnienia inwalidéw
na odpowiednich dla nich robotach, mozna przyjaé dodat-
kowe obciazenie z tego tytulu w wysokosci 0,50% od wy-
placonej robocizny;

5) platne urlopy, z ktérych maja prawo korzystaé
tylko stale zatrudnieni w przedsiebiorstwie robotnicy *), ob-
ciazaja Srednio wyplacona robocizne w wysokosci 0,80%;

Oprécz tego do obcigzen socjalnych mozna zaliczyé
wydatki z powodu: .

6) sezonowych przerw, w czasie ktérych stali robotni-
cy przedsiebiorstwa nie moga by¢ calkowicie zatrudnieni,
dodatkowe obciazenie z tego tytulu moina przyjaé w wy-
sokosci 2,50% od wyplaconej robocizny. :

¢) Ubezpieczenie od ognia obciaza roboty podlegajace
ubezpieczeniu w wysokosci srednio 0,14% ich kosztu brutto.

d) Koszty organizacji i administracji rob6t najtrudniej
ujaé ogélnemi normami, poniewaz-zaleza one nietylko od
zakresu dzialalnosci przedsigbiorstwa, ale i od charakteru
rob6t i warunkéw miejscowych. Dla niektérych rodzajow
rob6t koszty te sa nieznaczne, obejmujac jedynie nadzér
i amortyzacje kosztéw inwentarza i narzedzi (naprzyklad,
roboty zdunskie); dla innych rodzajéw robét, naprz. dla

1) Wedtug ustawowo dJlauxfewid-zianych norm naletzy sie: 8 dni
urlopu po 1 roku pracy i 15 dni urlopu po 3 latach pracy.
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wymagajacych urzadzen mechanicznych sa bardzo wysokie
i wymagaja dla poszczegolnych przypadkéw oddzielnej
analizy.

Z powyzszych wzgledéw nie mozna podaé ogdlnych
norm kosztéw organizacyjnych i administracyjnych i wypa-
da tylko wyszczegolni¢ wazniejsze pozycje tych kosztow
i podaé prawdopodobne ich granice. Koszty organizacji ro-
bot obejmuja przedewszystkiem zainstalowanie placu bu-
dowy, a wiec ogrodzenie go, przeprowadzenie na nim i do
niego drog, urzadzenie wodociggu lub studni, zainstalowa-
nie pradu elektrycznego, telefonu i t. p., wybudowanie w gra-
nicach konieczno$ci prowizorycznych budynkéw na biuro,
sktady, warsztaty, ustepy, a nieraz i mieszkania dla robot-
nikéw, wreszcie nalezy przewidzieé¢ usuniecia budynkéw po
ukoriczeniu robét, uporzadkowanie terenu i wywiezienie
urzadzen, pozostalych materjalow i odpadkéw. Wieksza
cze$é wydatkéw na zainstalowanie placu budowy obciaza
koszty robocizny, niekiedy catosé ich powinna by¢ odniesiona
do kosztéw robocizny, naprzyklad, wéwczas, gdy przedsie-
biorca wykonywa tylko roboty bez dostarczenia materjatow.
Zaleznie od caltoksztattu wydatki na zainstalowanie i likwi-
dacje terenu budowy moga wahaé sie w granicach: od 0 do
4% od kosztu materjatéw i od 1 do 8% od kosztu robo-
cizny, Koszt utrzymania administracyjno-technicznego per-
sonelu na budowie, wraz z obciazeniami socjalnemi, wyno-
szacemi 11,55% plac, powinien obciazaé catkowicie — w wy-
soko$ci zaleznej od charakteru rob6t — koszty robocizny.
Utrzymanie biura centralnego przedsiebiorstwa i koszty han-
dlowe moga wynie§é do 8% sumy wyplaconej robocizny?).

Wreszcie koszt zuzycia inwentarza (narzedzi i przy-
boréw ogélnych) obciaza robocizne w wysokosci do 15% —
zaleznie od rodzaju robét,

e) Finansowanie budowy wymaga zaangazowania ka-
pitalu obrotowego, ktérego oprocentowanie wraz z oprocen-
towaniem kaucyj i wadjéow obciaza koszty budowy, zar6wno
w materjalach jak i w robociznie, w wysokosci w przybli-
zeniu po 2%.

f) Zarobek i ryzyko przedsigbiorstwa moze wahaé sie
w zalezno$ci od konjunktury w bardzo znacznych grani-
cach. Zwykle dla otrzymania kosztu sprzedaznego robét do
tacznych kosztow wlasnych materjaléw i'robocizny wraz
z kosztami ogélnemi dodaje sie na zarobek i ryzyko przed-
siebiorstwa 10%. Przy robotach spotykanych rzadziej, lub
narazonych na mozliwoséci strat wskutek nie dajacych sie
zgory przewidzieé¢ okolicznosci, naprzyktad przy robotach
kesonowych, dodaja do kosztéw wlasnych na zarobek i ry-
zyko'157_{,, Wiekszy réwniez procent na zarobek i ryzyko
dodaje sie przy robotach na mniejsze sumy, naprzyklad
przy robotach malarskich na ogélna sume do 1000 zi, do-
daja 15%.

, llod¢ materjaléw potrzebnych lub tez zuzytych do ro-
bgt okresla sie z projektu lub z pomiaréw wykonanych ro-
pOf'. podreczniki za§ analiz cen lub do$wiadczenie wskaza
ilod¢ zasadniczych materjaléw, a koszt ich ofrzyma sie
Przez pomnozenie iloSci materjalow przez ceny rynkowe.

W Warszawie dla orjentacji co do jednostkowych cen
rynkowych najlepiej korzystaé z wydawanego co miesiac
wWykazu cen, stwierdzonych przez Stowarzyszenie Zawo-
dowe Przemystowcow Budowlanych Rzeczypospolitej Pol-
skiej dla m. st. Warszawy"”, Dla otrzymania kosztu wla-
snego materjaléw nalezy do sumy otrzymanej w powyzszy
SP?SOb d9d_610_ w stosunku procentowym te koszty ogélne,
ktére obciazaja materjaty, w dalszym ciagu nazywane , Po-
d'at}u’x stemple”, poniewaz sktadaja sie one glownie z ob-
ciazeti z tych tytuléw, a to dla odréznienia od kosztéw 0g6l-
nych dodawanych do robocizny, ktére beda nazywane ,,ge-
neraljami” i kiére sa znacznie wyzsze i skladaja sie z wiek-
szej ilodci pozyceyj, jak to wyszczegolniono w ponizszym
przykladzie,

Ilos¢ robocizny w godzinach pracy rzemie$lnikéw,

) Przykiad kalkulacji kosztéw zlozone; izacii 5 7

)} organizacji robot -
;laz :Prilaleié w arttyclltz!ule autori pod tytulem .,Kosztgy robdt’ l-l:eos-oglo:lvl:jh
\Puszczania studzien", drukowanym w Nr. Nr, 3 i ‘ -
Sty anin el KOIej:)wy". yi Nr. 3 i 4 2 roku 1928 cza

robotnikéw i sil pomocniczych otrzymuje sie z iloSei robot
przy pomocy podrecznikéw analiz cen lub dos$wiadczenia,
przy uwzglednieniu warunkéw miejscowych, trudnosci ro-
b6t i stopnia przyzwyczajenia robotnikéw do danych ro-
b6t — w przypadkach, gdy te roboty naleza do rzadziej
spotykanych.

Ceny jednostkowe za godzing robocizny réznych
specjalnosci i kwalifikacji mozna przyjmowaé wedlug
wspomnianego ,,Wykazu cen Stowarzyszenia Przemystow-
c6w Budowlanych”, dla otrzymania za§ kosztu wlasnego
danych robot nalezy dodaé¢ w stosunku procentowym ,ge-
neralja”, o ktérych byla mowa powyzej.

Dla zilustrowania zastosowania w praktyce przyto-
czonych uwag ogélnych przerobiono ponizej przyklad obli-
czenia kosztu 1 m® zaprawy wapiennej o stosunku wapna
do piasku 1 :3, sporzadzony w zalozZeniu, ze przyklad ten
jest fragmentem analizy cen do kosztorysu na wieksze ro-
boty, ceny za§ w Warszawie przyjeto wedtug ,Wykazu
Stowarzyszenia Przemystowcow Budowlanych™ z miesiaca
maja 1932 r.

Przedewszystkiem ustala sie, w my$l poprzedniego,
koszty ogélne, Podatki i stemple, liczone w procentach od

‘kosztu materjaléw, skladaja sie z nastepujacych pozycyj:

a) obciazenia skarbowe:

podatek obrotowy 2,70%
podatek stéemplowy od rachunkéw i po-
kwitowan 0,22%
$wiadectwo przemyslowe 0,09%
c) ubezpieczenie budynkéw od ognia 0,14%
3,15%
e) oprocentowanie kapitalu obrotowego, kau-
cyj 1 wadjow 2.00%

Razem 5,15%
zaokraglajac, przyjeto ,,podatki i stemple” w wysokosci 5%.
Koszty ogélne nazwane ,generaljami”, liczone w pro-
centach od kosztu robocizny, sktadaja sie¢ z nastepujacych
pozycyj:
a) obciazenia skarbowe,
c) ubezpieczenie budynkéw od ognia (jak

e) oprocentowanie kapitatu obrotowego, kau-
cyj 1 wadjow (jak wyzej) 2,00%
b) obciazenia socjalne:
Kasa Chorych 4,80%
ubezpieczenie od bezrobocia 1,20%
ubezpieczenie od wypadkéw 1,75%
zatrudnienie inwalidow 0,50%
urlopy 0,80%
przerwy sezonowe 2,50%
- 11,559,
d) koszty organizacji i administracji robét:
zainstalowanie i likwidacja terenu 2.0%
administracja i dozér 4,0%
biuro centralne i koszty handlowe 4,0%
inwentarz (narzedzia i przybory ogolne) 6,09
16,0%

Generalja wedlug a), ¢), e) i d) wynosza:
'3,15 + 2,0 + 16,0=121,15%, a liczac je od ko-
sztu robocizny netto:
1,1155 X 21,15 =2359%, zatem generalja wy-
nosza razem 11,55 + 23,59 = 35,149, zaokraglajac 35%.
Potrzebne do zaprawy -ciasto wapienne nalezy za-
wezasu przygotowaé na miejscu lub kupié juz gotowe; —
dalsze obliczenie wykonano w drugiem zalozeniu, okresla-
jac koszt sprzedazny 1 m’ ciasta, a obliczenia ujmujac
w ogdlnie przyjety schemat,
; W przykladzie normy materjatéw i robocizny przy-
jeto \_/vedlug «Cennika normalnego na roboty budowlane na
terenie m. st, Warszawy', Czesé II — Roboty mularskie,
Wydanie Magistratu m. st. Warszawy.,
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Jed_‘ Koszt zt.
. : : Cena
Poz. NAZWA ROBOT Ilosé | nost P =T UWAGI
e zt, materja- | robo- materj
6w cizny | i roboc.
1 Przygotowanie ciasta wapiennego *) Kosztu wody nie li-
czono, poniewaz obcia-
Wapna palonego. . . . . . . . . . . . 400 kg. 0.0375%) 19.00 Za on zwyczajowo w
Warszawie wtlasciciela
Wody 1,25 m? 19.00 placu budowy.
Podatki i stemple 5% . 0.95
Gracownik . . . . . . . . ., . ., ., . . 6.0 godz. 095 5.70
Generalja 35%. 2.00
Koszt wlasny . . . . . ., . . . ., . . . 1 m? 19.95 7.70
Zarobek i ryzyko 109 2.00 077
Koszt sprzedazny . . . . . . . . . . 1 m? 21.95 8 41 30.42
22 Przygotowanie zaprawy wapiennej o stosunku
wapna do piasku 1:3
Ciasta wapiennego . 0.33 m? 30.42%) 19-04 ") wedtug pozyeji 1.
Piasku wi§lanego 100 m? 7.50
17 54
Podatki i stemple 5% . 0.88
Gracownik . 7.00 | godz. [ 0.95 6.65
Generalja 35%. 2.33
Koszt whasny . . . . . ., . .+ . . . . 1 m? 18.42 8.98
Zarobek i ryzyko 10% 1,84 090
Koszt sprzedazny . . . . . . . . . . . 1 m® 20.26 9.88 30.14

Czy gwarancja pienigzna jest istotnem zabezpieczeniem
| dobrego nasycania podktadow? |
j Inz. S. Eljasz. '

Polskie Koleje Panstwowe nie prowadza nasycenia
drzewa we wlasnym zarzadzie. Impregnacje wykonywuja
firmy prywatne na podstawie zawieranych z niemi uméw.

Z chwila powierzenia surowych podkladéw firmie do
nasycenia, wladze kolejowe nie maja juz bezposredniego
wplywu zaréwno na gospodarke tym materjalem, jak i na
technike nasycania,

Dla zabezpieczenia si¢ przed skutkami niewlasciwego
obchodzenia si¢ z drzewem, jak rowniez przed niedosta-
tecznem, albo wadliwem nasyceniem, P, K. P. zada od firm
impregnacyjnych pewnych gwarancyj finansowych.

ianowicie firma porecza, ze podklady, przez nia na-
sycone, beda lezaly w torze pewne minimum czasu. Na-
przyktad 15 lat,
razie usuniecia podkladéw na skutek zbutwienia
przed tym terminem, firma impregnacyjna zwraca kolei
pewna kwote. Wysokos¢ tej kwoty zalezy od czasu stuzby
podkladu, Tak wiec za nasycony podkiad, wyjety przed
uplywem lat 5-ciu od czasu ulozenia do toru, firma zwraca
catkowity koszt nasycenia. Za podklady, lezace dltuzej,
kwoty zwrotne sa odpowiednio mniejsze. Np. za podklad,
ktéry przelezal 14 lat, a wiec o 1 rok krécej od terminu
gwarancyjnego, firma zwraca tylko 10% ceny nasycenia te-
go podkiadu,

Na zabezpieczenie sum, jakie moga nalezeé sie ko-
lei z tytutu oplat gwarancyjnych, potraca sie firmie z kai-
dego rachunku za nasycenie 2%. Sumy te lezg w kasach
kolejowych, jako depozyt, do czasu ukoriczenia okresu gwa-
rancyjnego,

Zdawaloby sie, ze za pomoca takiej gwarancji-kolej
w spos6b nader prosty i tani zmusza firme do nalezytej
impregnacji podktadow.

Zdaniem mojem, ktére postaram sie udowodnié, t. zw.
w8warancja" wplywa jedynie na podrozenie impregnacji,
natomiast nie zabezpiecza w niczem kolei od strat, wyni-
ktych na skutek zlego nasycenia. =

Rozrachunek pomiedzy koleja a firma impregnujaca
za podklady, przedwczesnie wyjete z torow z powodu zbu-
twienia, odbywa si¢ w sposéb nastgpujacy.

Dwa razy do roku przedstawiciele kolei oraz firmy
impregnacyjnej ogladaja wyjete z torow podklady i okre-
§laja iloéé tych, ktére podlegaja oplatom zwrotnym z tytutu
gwarancji,

' Ustalenie tej cyfry, jak zobaczymy, nie jest tatwe i sta-
nowi zrédlo ustawicznych sporow.

Gwarancja dotyczy tylko podkladow, ktére zostaly
usuniete na skutek zbutwienia biologicznego, nie maja jej
natomiast podlega¢ podklady, zniszczone mechanicznie, oraz
te wszystkie podktady, ktére juz po nasyceniu byly zacio-
sywane, borowane i t. d., wogéle w jakikolwiek sposéb
uszkadzane mechanicznie.

Firmy impregnacyjne, oczywiscie, wykorzystuja te
zastrzezenia i staraja sie jaknajwigksza ilos¢ podkladéw
zaliczyé do uszkodzonych mechanicznie.

Znakiem stwierdzajacym rok i rodzaj nasycenia pod-
ktadu jest cechowka firmowa z cyfra roku nasycenia.

W czasie stuzby podkladu w torze do$é¢ czesto ce-
chowki takie gina. Wtedy, oczywiécie, niema juz zad-




Nr. 3

INZYNIER KOLEJOWY 65

nego sposobu, aby stwierdzi¢, kto za taki podklad odpo-
wiada.

Poniewaz podobny brak cechéwek zachodzi dosyé cze-
" sto, przeto znaczna ilo§é podktadow, przedwczesnie wyje-
tych, nie podlega zobowigzaniom gwarancyjnym.

Poza wymienionemi trudno§ciami natury czysto tech-
nicznej, zaznaczyé trzeba jeszcze jedna, daleko powazniej-
sza, wynikajaca z tego, Zze owe przedwcze$nie wyjete pod-
klady trzeba pozwozi¢ z linji do pewnych okreslonych punk-
tow zbornych, poniewaz tego wymaga umowa o gwarancji,
zreszta wynika to z samej natury rzeczy.

Otéz taka zwézka pociaga za soba bardzo powazne
koszty. , -

Przeprowadzenie nastepnie statystyki podkiadow,
przedwczesnie wyjetych, okreslanie naleznej wysokosci
zwrotéw gwarancyjnych, prowadzenie buchalterji i kore-
spondencji — wszystko to wymaga pracy specjalnie zatrud-
nionych przy tem urzednikéw.

Jakiez teraz zyski daje gwarancja pieniezna za nasy-
canie? Czy zabezpiecza nalezycie nasycanie drzewa?

Wezmy np. taki wypadek. Wskutek niedopatrzenia lub
zlej woli, podktady zostaly nasycone wadliwie. Podklady
te zbutwialy, wobec czego wypadlo je usunaé z toru przed
zagwarantowanym terminem, Zgodnie z umowa firma zwra-
ca kolei catkowity lub czesciowy koszt nasycania, ktoz jed-
nak zaplaci za sam materjal drzewny, przedwczesnie zu-
zyty? Ta strata obcigza kolej bez zadnej rekompensaty.

Wreszcie punkt bodaj Ze najwazniejszy. Jest rzecza
dosyé prawdopodobna, Ze firmy impregnacyjne w swoich
kalkulacjach uwzgledniaja juz do pewnego stopnia i ewen-
tualne potracenia z tytulu optat gwarancyjnych, podnoszac
odpowiednio ceng nasycania podkladow. Wiasciwie za gwa-
rancje nasycania placi zatem sama kolej w formie wyzszych
cen, firmy za$ impregnacyjne nie ponosza zadnego ryzyka
finansowego.

Wprowadzenie jednak w swoim czasie gwarancji pie-
nieznej bylo zupelnie uzasadnione warunkami, jakie istnia-
ly na P. K. P, w pierwszych latach niepodleglosci. Wiadze
kolejowe nie posiadaly wowczas ani dostatecznej ilosci wla-
snych zakladéw impregnacyjnych, ani odpowiedniej liczby
fachowcow, i musialy oddawaé nasycanie w rece nowoutwo-
rzonych firm, Jedynem tedy mozliwem woéwczas zabezpie-
czeniem jakos$ci nasycenia byta gwarancja pieniezna, W na-
stepstwie wladze kolejowe, orjentujac sie, ze same oplaty
gwarancyjne nie stanowia jeszcze wlasciwego rozwiazania
sprawy, rozpoczely organizacje bezposredniej kontroli fa-
chowej nad nasycaniem drzewa.

Kontrola taka ma za zadanie stwierdzanie na miejscu,
to znaczy w zakladzie impregnacyjnym, czy podktady su-
rowe przechowuja sie w sposéb wlasciwy, czy uzyte do na-

sycania substancje odpowiadaja przepisowym normom,
wreszcie czy sam przebieg nasycania odbywa sie wedltug
ustalonych przepisow technicznych,

razie zauwazenia jakiegokolwiek w tym kierunku
uchybienia, kontroler nie przyjmuje danej partji podktla-
déw, lub kieruje ja do powtérnego nasycenia,

Kontrola taka, jak widaé, jest w stanie istotnie za-
bezpieczyé dobre nasycanie, poniewaz zapobiega na miej-
scu w nasycalni mozliwym uchybieniom.

Urzednik, prowadzacy kontrole, powinien byé obe-
znany praktiycznie z drzewem, jego wadami i chorobami,
oraz musi mie¢ pewne wyksztalcenie w dziedzinie chemji
technicznej, dla oceny jakosci uzywanychi substancyj oraz
samego sposobu nasycania; powinien umieé wykonywaé
proste analizy chemiczne.

Obecnie na szesé¢ pracujacych dla P, K. P, nasycalni
trzy sa juz obsadzone przez kontroleréw, calkowicie wy-
kwalifikowanych, reszta kontrolowana jest zastepczo przez
ludzi, dostatecznie praktycznie przeszkolonych

Dla ogélnej ponadto kontroli naukowo-technicznej nad
dzialalno$cia nasycalni istnieje juz od paru lat przy Mini-
sterstwie Komunikacji Laboratorjum Impregnacyjno - che-

 miczne, do ktérego nalezy czuwanie nad strona chemiczno-

biologiczna impregnacji, oraz szkolenie personelu nadzor-
czego, pracujgcego w nasycalniach.

Ot6z w chwili obecnej, gdy prawidlowa kontrdla nasy-
cania juz funkcjonuje, moznaby, zdaje sig, z czystem sumie-
niem znie$¢ gwarancje pieniezna. Moznaby w takim razie,
jak to juz zaznaczylem, przedewszystkiem uzyskaé pewna
znizke cen nasycania. Jednocze$nie odpadnie konieczno&é
prowadzenia odpowiedniej statystyki, oraz prowadzenia roz-
rachunkéw z tytulu gwarancji, Ustanie rowniez konieczno$é
kosztownego zwozenia wyjetych podkladéw do pewnych
okreslonych miejsc, tudziez delegowanie komisyj odbior-

. czych. Uzyskane w ten sposéb oszczednosci beda, mojem

zdaniem, znacznie wyzsze, niz te odszkodowania, jakich
kolej zrzeklaby sie w razie uchylenia obowiazku gwarancji.
Trzebaby tylko w tym wypadku uzupelni¢ dotychcza-
sowa kontrole przez obsadzenie wszystkich nasycalni grun-
townie wykwalifikowanymi pracownikami, zaopatrujac je
zarazem w catkowicie wyekwipowane laboratorja podreczne.

Dodatkowy wydatek na ten cel bylby w stosunku do
osigganych korzysci bardzo nieznaczny.

Na zakoriczenie musze nadmieni¢, ze oméwiona przeze
mnie forma kontroli nasycania, bez stosowania gwarancji,
jest stosowana z powodzeniem przez wszystkie prawie euro-
pejskie zarzady kolejowe. O ile mi tez wiadomo, mysl ska-
sowania gwarancji przy jednoczesnem jeszcze $cislejszem
obostrzeniu nadzoru — jest w Ministerstwie Komunikacji
bardzo powaznie rozwazana. :

Rozwdj ,Metropolitain'u” w Paryzu.
, Inz. J. Kubalski. .

iedzynarodowe znaczenie i wielkosé Paryza juz w po-
loyvie ubiegtego stulecia postawily na porzadku
.., Qziennym kwestje regulacji i ulatwienia ruchu
m!e]sl«.uego, ogniskujacego sie w gesto zabudowanym $réd-
miesciu 0 waskich wzglednie ulicach, $miale i kosztowne
PomYS?Y przebijania nowych arteryj — (bulwary Haus-
smann :':1] ]'e_anC.Zes'm'e przyspieszyly projekty szybkiej
kom.umkacl} ml_ejskiei, niezaleznej od ruchu kolowego na
pf)'wwrzchm ulicy, a wiec w innym poziomie: pod i nad
ulica,
Projekty kolei podziemnej datujace sie od r. 1855,
w r. 1898 przybraly szate realna, kiedy zdecydowano
i zatwierdzono budowe pigciu linij, dtugosci 65 km przez
Compagnie du Chemin de Fer Métropolitain de Paris.
Tunel mialo budowaé miasto, reszte urzadzen Towarzy-
stwo, ktore miato prawo do eksploatacji przez lat 35 od
daty wykoriczenia ostatniej linji,

Uklad miasta, przecigtego przez kreta Sekwane-
posrodku, dla dobrego rozwiazania komunikacji wyma-
gal w pierwszym rzedzie linij rownoleglych do . biegu
rzeki — ogélnie z zachodu na wschéd (linje Nr. 1, 2, 3),"
pézniej Srednicowych z pétnocy na potudnie (Nord—Sud,
Nr. 4, Nr. 7). ;

W 1900 roku pierwsza linja Nr. 1 byla oddana do
eksploz}tacii. Szerokos¢ toru zmieniona przed samem roz-
poczeciem robé6t z 1.0 m, wedtug poczatkowego projektu,
na normalna 1.435 m, szeroko$¢ skrajni 2 m 40 pozwala
nf mniejszy przekréj tunelu, ostrzejsze luki (do 75 m)
etc.

Tunel metro wybrano typu sklepionego na szlaku
i stacjach, budowa odbywala sie sposobem podziemnym,
bez zatrzymywania ruchu ulicznego, choé zasadniczo
tunel byt ptytki, poduliczny. Nadzwyczaj ciekawa spra-
wa budowy tuneléw byla juz obszernie opisana w ,Inzy-
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nierze Kolejowym” — Nr, 11/63 i Nr, 12/64 w r, 1929,
w pracy inz. St. Suszyniskiego; tu ogranicze sie do omo-
wienia ogélnych cyfr i danych z eksploatacji tego wiel-
kiego przedsiebiorstwa komunikacyjnego.
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Stacje pierwotne 75 m dl. (szerokosé peronéw 4.10 m)
mogly miescié¢ pociagi 5-wagonowe. Sygnalizacja blokowa
pozwalala na gestosé pociagéow co 3 minuty w godzinach
silnego ruchu. Szybkosé¢ handlowa osiagano do 20 km/g.

W r. 1900 na 13,5 km dlugosci toréw (23 stacje) —
bylo przewiezionych 17.700.000 pasazeré6w. Nowy $ro-
dek ruchu zyskal b. szybko popularnos¢ i okazal sie
wprost niezbednym w zyciu miasta. Zachgcony tem Za-
rzad Miasta, udzielil koncesji Towarzystwu Nord-Sud na
budowe linji uzupelniajacej sieé — w kierunku péinocno-
poludniowym. Liczba przewiezionych pasazeréw wzra-
stata nadal szybciej niz dlugos¢ sieci miejskiej kolei pod-
ziemnej: w roku 1914 przy 92 km toréw linij podwdéjnych
(w tem 14 km Nord-Sud) — przewieziono 410 miljonéw
pasazerow,

Trakcja elektryczna miejskiej kolei szybkiej byta
poczatkowo zasilana z elektrowni Rapée (moc 14400 KW)
0 5000 wolt, prad transformowano w 2 podstacjach, Prad
roboczy, doprowadzany trzecia szyna, byl o napigciu
600 wolt.

Z biegiem czasu wprowadzono nowe wagony na
wozkach o 13 m dlug. (obecnie 14.2), o mocy motorow
podwyzszonej ze 125 na 175 KW, liczbe motorowych wa-
gonéw na pociag powiekszono do dwéch i trzech.

Wejscie do stacyj zostaly powigkszone i liczba ich
podniesiona, w glebokich stacjach urzadzono diwigi, sy-
gnalizacje ulepszono, co pozwolito zredukowaé odstep
pociggéw do 1!/, minuty.

Wielki wylew Sekwany w r. 1910 spowodowal
w tym czasie zatrzymanie ruchu podczas wielu miesigcy
na wiekszosci linij.

Wybuch wojny w sierpniu 1914 roku mimo mobili-
zacji 80% personelu nie wstrzymat ruchu na zadnej linji
nmetro”, zastapiono zmobilizowanych przez kobiety (zo-
ny etc.), krewnych. Budowy nowych linij zupelnie nie
wstrzymano — czego dowodem bylo otwarcie odcinka
Opéra—Palais Royal (linja Nr. 7) w r. 1916,

okresie powojennym wielki wzrost ruchu, jego
motoryzacja na powierzchni ulic wywolala koniecznosé
dalszej rozbudowy sieci métropolitain’u,

Fuzja dwoch dotychczasowych towarzystw kolei
podziemnej w Paryiu — | Chemin de fer métropolitain”
i ,Nord-Sud”, dokonana w roku 1930, uzgodnita calko-
wicie plany dalszej rozbudowy metro i przyspieszyla
realizacje wielu nowych linij, projektujac je juz poza pa-
sem muréw Paryza.

Wykoriczenie linij Nr, 7 i Nr, 10, otwarcie eksploa-
tacji na nowej linji pod wielkiemi bulwarami Nr. 9 (nie-
calej jeszcze), przedluzenie — Nr. 8 do terenow Wy-
stawy Kolonjalnej w lasku Vincennes — st. ,Porte du
Charenton” — dato razem 128 km linij toru podwéjnego.

Zuzycie pradu elektrycznego osiggnelo w r, 1930 —
257 miljoné6w KWh, Elektrownia w St. Denis o mocy

130.000 KW. (wkrotce ma byé podniesiona do mocy
200.000 KW.), zakltady w Ivry de Vitry (60.000 KW.) po-
krywaja zapotrzebowanie metro — obecnie 65.000 KW,
w przyszlosci 100.000 KW. Prad tréjfazowy o napie-
ciu 10.000 wolt — 50 okresoéw, przesyla sie kablami do
21 podstacyj (przetwornice i prostowniki do 3000 KW.),
ktére przetwarzaja go na napiecie robocze 600 wolt.

Przewidziane jest w przysztosci przesylanie kabla-
mi pradu o napigciu 60.000 wolt z elektrowni do stacji.
trans., skad kablami o napieciu 10.000 wolt — do pod-
stacyj. Doprowadzenie pradu jest na szlaku dzielone na
sekcje, mogace byé wylaczane automatycznie w razie
wypadku przez przerywacze, umieszczane co 100 me-
trow, Oswietlenie tunelow jest dwéch rodzajéw: nor-
malne, zasilane z sieci i specjalne, z kabli w kanalach be-
tonowych — ze Zrédla akumulatorowego, niezaleznego—
w razie wypadku przerwy ruchu etc.; 115 pomp automa-
tycznych ptywakowych umieszczonych w najnizszych
punktach tuneléw zapewnia odwodnienie tunelu, Wydaj-
nosé¢ ich do 20.000 mé®/godz,
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Stacje glebokie s3 wyposazone w 42 dzwigi i 23
schody mechaniczne dla wygody pasazeréw.,

Sygnalizacja blokowa zabezpiecza bieg pociagu (ge-
stosé do 1%/, minuty): biale swiatlo otwiera droge dopiero
po zwolnieniu dwéch odcinkéw szlaku.

Przekroczenie sygnalu czerwonego wywotuje dzwo-
nienie na stacji nastepnej. Swiatla zielone rozmieszczone
w réznych miejscach na szlaku (szczegélnie przed waz-
nemi stacjami) pozwalajac na przerwanie biegu zwolnio-
nego, przyspieszajg ruch bez szkody dla bezpieczernstwa.

Rozdzial ruchu pociggéw, manewry etc. sa na sta-
cjach krancowych ulatwione przez zastosowanie tablic
$wietlnych, sygnalizacyjnych.

Wszystkie stacje sa procz tego polaczone telefo-
nicznie, na st. ,Bastille” jest centrala dla natychmiasto-
wej pomocy w razie wypadku.

W 1930 r, sprzedano 685.293.664 bilety, w tem 10%
pierwszej klasy, 60% — drugiej i 30% — powrotnych.
Liczba przewiezionych pasazerow osiagnela 888.000.000
(559, miejskiej komunikacji paryskiej). Natezenie ruchu
jest obecnie najwieksze na Swiecie, na 1 km linji toru
podwéjnego w 1929 r. wypadalo w miastach o silnie roz-
winietej sieci ,,metro":

Paryz — 7,700 000 — 5.800 000

Berlin — 4.540.000 3.200.000

Liczba pasazeréw w ciggu dnia jest zmienna: w go-
dzinach zwiekszonego ruchu (7.30—8.30 i 17.30—18.30)
jest 2—3-krotnie wieksza, niz w innych godzinach.

New — York
Londyn =
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W zimie i podczas dni chlodnych i didzystych ruch
jest znacznie wiekszy. Dla podolania wielkiemu zapotrze-
bowaniu ilo§¢ pociagéw w ciagu dnia przekracza 340 (od
g 5.30 do g, 0.45). '

Cyira wchodzacych pasazeréw do stacji wezlowych
kolei podziemnej (dworce, stacje koncowe, przesiadania
etc), przekracza w niektérych miejscach (dworce kolejo-
we: St. Lazare, du Nord, de I'Est, Place: Bastille, Italie
i t. d.) 15 miljonéw rocznie (r. 1930). (rys. 1). Najsilniejsza
frekwencja ciesza sie linje Nr. 1 (Wschéd—Zachod)
i Nr, 4 (Polnoc—Potudnie), pézniej ida linje o trasie wie-
cej kretej Nr, 31 Nr. 77, ,,A" i ,B" (dawny — Nord-Sud).

Godny uwagi jest staly wzrost sredniej frekwencji
na 1 km linji calej sieci przy oddawaniu do eksploatacji
nowych odcinkéw, ; il

Dtugosé Ilo'§é ; Na
ROK-: linij toru E;‘z:f‘w;az;éoi 1 km. linji
podw.-km | w miljonach w milj.
1901 135 55,9 4.2
1906 38,1 2012 5.3
1912 73,6 390,7 55
1824 92,0 632,0 6,9
1930 (tacznie z N-S) 117,0 880,0 t 1.1

Liczba zaofiarowanych miejsc wzrasta od 1913 roku
od 513 miljonéw do 939 — w r. 1926, W r. 1930 np., na
linji Nr. 3 w godzinach zwigkszonego ruchu dochodzita
cyfra zaofiarowanych miejsc do 20.000 na godz. Tabor
wzrést z . 1028 wagonow (r. 1908) do 2308 w r. 1931.
Dokladne rewizje i czyszczenie taboru zabezpieczaja
ciaglosé i pewnosé ruchu. Czas nocny od 1-ej do 5-¢j
rano jest wyzyskany na czyszczenie, reparacje i rewizje
stacji, toru, taboru, sieci elektrycznej etc.

Regularnosé¢ ruchu pociagow waha si¢ w granicach

15 sekund, — Dzieki tak wybitnym wynikom eksploatacji
cena za przejazd w ,metro” paryskiem jest najnizsza
w Swiecie i wynosi: — 0,70 Fr, — druga klasa, 1,15 Fr. —
pierwsza, 0,85 Fr. — powrotny bilet ($rednio wiec —
0.8 Fr.), podczas gdy w Londynie przejazd kosztuje 1,9 Fr.,
w Nowym Yorku i Berlinie — 1,2 Fr. (w Berlinie jest
moznos$é przesiadania si¢ za jednym biletem do tramwa-
jow i autobuséw). W Paryzu za cene jednego biletu moz-
na jezdzi¢ bez wzgledu na dlugosé drogi i czasu, byle
tylko nie przekroczyé posterunku kontroli przy wyjsciu
na P?WlerZChI}IQ; krotko méwiac: dokad pasazer jest pod
 ziemia moze jezdzié¢ i przesiadaé si¢ dowolnie.
. Wrykoriczenie projektowanych odcinkéw linij Nr, 8,
9,10, 11 i C — da przedluzenie istniejacych szlakow juz
poza Paryz forteczny do przedmies¢ (Puteaux, Courbe-
voie, Asniéres, St. Denis, Aubervilliers, Pantin, Mon-
treuil, Vincennes, Charenton, Ivry, Arcueil, Issy i lasek
Boulogne), razem zwiegkszajac dlugosé linij do 150 km
toru podwéjnego. Ciagle zwigkszajaca sie frekwencja
WPIYHQI?. juz na budowe stacyj 105 m diugosci na
wszystlgch nowych szlakach, co pozwoli na 7-wagonowe
pociagl — a zdolno$é przewozows podwyzszy do 34.000
os6b na godzing (rys, 2),

Rozwéj przedmiesé terytorjalny, wzrost zaludnienia
(w niektérych miejscach przekraczajacy 200 mieszk, na
na ha), a nadewszystko ruchu — sklonit Rade Miejska
i Rade Generalna departamentu Sekwany do zdecydo-
wania rozbudowy komunikacji miejskiej na czesci pod-
miejskie Wielkiego Paryza, Z pigtnastu przewidzianych
przedtuzedn — cztery do Vincennes i Issy i mostow de
Levallois, de Sevres ma byé oddane w r, 1934 do eksploa-
tacji. Razem przedluzenie istniejacych szlakéw poza mia-
sto wyniesie 30 km toru podwéjnego, Czes$é pociagéw
linij miejskich bedzie dochodzi¢ do krarcéw obecnych,
druga bedzie przebiegaé az na przedmiescia.
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Ograniczenie zdolnosci przewozowej w srédmiesciu
przy dalszym wzroscie ruchu na powierzchni ulic, ge-
sto§¢  przystankéow metro w centrum zmusilo wielkie
miasta do szukania nowego $rodka komunikacji, ktéry,
przy jeszcze wickszej pojemnosci, skrocilby jeszcze wie-
cej czas przejazdu przez srédmiescie. (W Paryzu trwa te-
raz na niektérych linjach przejazd z przesiadaniami bli-
sko godzing). Londyn i New York s3 obslugiwane w pro-
mieniu 25—30 km (rys. 3) przez specjalne linje (4-torowe-
metro) ,rapid transit” przebiegane przez ekspresy, ma-
jace laczno$¢ z linjami podmiejskiemi i $rodmiejskiemi,
Paryz zamysla teraz réwniez wprowadzi¢ ,metro regio-
nal”, skladajace si¢ z linij srednicowych, pozwalajacych
na przebieg, np. z z potudnia na pétnoc: od Pl. Denfert
do Gare du Nord w 8 minut, z zachodu na wschéd:
od Neuilly do Bastille — w 10 minut. Szybkos§é srednia
tych pociagow ,Metro-Express” wynositaby 50 km|godz.
(obecnie 21—25 km|godz.). Pociagi 8-wagonowe (po 210
miejsc kazdy, dlug. 20,7 szer, 3.04 m, 4 motory —
235 KW.) moga przewozi¢ do 50.000 oséb na godzine.
Linja s$rednicowa poélnocna moglaby w 15 minut dowiesé
pasazerow do lotniska w Bourget, co byloby bardzo waz-
ne wobec dzisiejszej odleglosci tego portu lotniczego od

- miasta (dlugi przejazd).

Polaczenie ,Metro regional” z siecia kolei podmiej-
skich da maximum wygody dla mieszkaricow i zysku eko-
nomicznego w oszczednosci czasu, Rozwoj komunikacji
w Paryzu, projekty dalsze sa doskonala ilustracja zapo-
biegliwosci miasta o potrzeby i wygody mieszkancow
i licznych cudzoziemcow przebywajacych stale i nrzelotnie
w ,Stolicy Swiata”, Metro paryskie pod wzglledem do-
godnosci komunikacji, rozleglo$ci sieci i tanio$ci moze
stuzyé za przyklad innym metropoljom s$wiata.

Do Nr. 3 (103) ,,Inzyniera Kolejowego” dolaczony jest Nr. 3 (71)
wPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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$w. Aleksandra, pl. Trzech Krzyzy, o godz. 9-ej rano

Nabozenstwo za dusze_Zmarlych Czlonkéw

Iwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych

na ktére zaprasza Rodziny, Kolegéw 1 Znajomych

s-|_p

W dniu 25 marca 1933 roku odbedzie sie w Warszawie w kodciele

ZARZAD GLOWNY ZWIAZKU

Kronika. -krajowa.

Projekt znizenia taryl\?' drobnicowej na !{olejgch. Celem wzmo-
zenia przewozéw drobnicy Ministerstwo Komunikacji pro;gkbu]e znacz-
ne obnizenie obecnej ogélnej klasy drobnicowej taryfy wy]atkowe'] we-
wnetrznej (Ai). Obnizka taryfy objelaby odleglos¢ do 200 km i wy-
nositaby w poczatkowych stawkach 37%, za$ przy 100 ,km' — 17%.

Obmnizenie tej taryfy pociagneloby za soba réwniez mike oplat
za przesylki wagonowe w przewozach wewnetrznych. Poniewaz taryfa
drobnicowa mimo ilosciowego ustopniowania jest do$é droga dla ta-
nich towaréw, przeto projektuje si¢ wprowadzenie dwu dalszych klas
pofrednich w formie taryf wyjatkowych, mianowicie klasy As; i Aa.
Stawki przy odlegloéciach do 100 km obnizoneby byly w tych tary-
fach wyjatkowych o blisko 20% stawek dawnych. Pozatem projektuje
sie obniZzenie oplaty minimalnej dla przesylek zwyczajnych z 1 =zl
na 50 gr. 4
éelem lepszej orjentacji wyjatkowe taryfy drobnicowe wydane
zostang w osobnym zeszycie.

Powyzsza reforma taryf drobmicowych zrywa z zasada zbyt wy-
sokich stosunkowo stawek w poczatkowych relacjach przewozu i w mi-
czem mie narusza kalkulacji ekspedytoréw, gdyz i nadal pozostaje duze
rozpiecie miedzy klasa drobnicowa i wagonowa. : '

Niezaleznie od tej taryfy znajduja sie w opracowaniu specjalne
taryfy wyjatkowe dla przesylek wagonowych najdrozszych klas w ko-
munikacji migdzymiejskiej. Taryfy te maja ma celu wzmozenie zani-
kajacych na kolei przewozéw artykuléw cennych. Projekty te maja
wej§é w zycie juz w najblizszym czasie.

-Znizka cen pradu w elektrowniach kolejowych. Kolejarze beda
placié¢ o 15% mniej za energje elektryczna. Pan Minister Komugnkacu.
inz. Butkiewicz, wydal ostatnio zarzadzenie obnizajace znacznie ceng
energji elektrycznej, wytwarzanej przez elektrownie kolejowe ma uzy-
tek pracownikéw kolejowych. Jest to fragment akcji prowadzonej
przez M-stwo Komunikacji, ktéra ma na celu zmniejszenie wydatkow,
obciazajacych budzet pracownikéw kolejowych. : ]

v Zarzgdzenie Pana Ministra Komunikacji postanawia, i2 zniZone
ceny za energje elektryczng beda obliczane juz od dnia 1 lutego r. b.
Obnizka cen pradu elekirowni kolejowych wynosi¢ bedzie okolo 15%
ceny pobieranej dotychczas od pracownikéw kolejowych. AT

Zapowiedziana swego czasu przez M-stwo Komunikacji rewizja
cen pradu elektrowni kolejowych zostala w ten sposob g,real‘i-zowana
po uprzedniem zbadaniu warunkéw miejscowych, w jakich poszcze-
golne elektrownie kolejowe pracuja. ]

Pozatem M-stwo Komunikacji opracowalo projekt obnizenia
czynszu za mieszkania stuzbowe, z ktérych korzystaja pracownicy ko-
lejowi. Projekt M-stwa zdaza w kierunku obnizenia czynsczu mniej
wigcej 10—15%.

Interwencyjne zamoéwienia M-stwa Komunikacji. Ostatnio
M-stwo Komunikacji udzielito Syndykatowi Polskich Hut Zelaznych
zaméwieri na wyroby hutnicze w ogélnej ilosci 54,000 tonn, co przed-
stawia wartosé 19 miljonéw zlotych. W najblizszych dmiach zdecy-
dowana zostanie sprawa zaméwienia dodatkowego ma 6.000 tonn, war-
tosci okolo 3 miljonéw azlotych.

Sa to t. zw. interwencyjne zaméwienia Ministerstwa Komuni-
kacji dla przemystu hutniczego w ogélnej iloéci 60 tysiecy tonn mna
sume 22 miljonéw zlotych. Dostawy te dotycza szyn, zlacz, kot, obre-
czy, zelaza i blachy. Dzicki tym zaméwieniom zaklady hutnicze beda
mialy prace do kofica maja r. b., kiedy to uplywa termin dostaw.

Ksiazeczki biletowe dla pracownikéw kolejowych. Pan Minister
Komunikacji zatwierdzil nowe przepisy o zaopatrywaniu pracownikéw
w bezplatne bilety jednorazowe. Przepisy te wprowadzaja zasadnicza
zmiang w dotychczasowym systemie zaopatrywania pracownikéw i ich
rodzin w bezplatne bilety do wmzytku prywatnego. W szczegélnosci
pracownicy, majacy prawo do ulg przejazdowych, beda otrzymywali
w mys$] nowych przepiséw na kazdy rok kalendarzowy 12 blankietéw
bezplatnych biletéw dla wlasnego uzytku, tudziez 3 blankiety bezplat-
nych biletéw dla uzytku swych rodzin.

Blankiety biletéw sa zbroszurowane w formie zeszytéw zwanych
ksiazeczkami biletowemi. Blankiety te wypelniaja sami pracownicy,
poczem, po odlaczeniu od ksiazeczki, stempluja w kasie biletowe]
i okazuja konduktorowi w czasie podréiy. Z posréd dwunastu bile-
tow, przeznaczonych dla pracownika, dziewieé uprawnia do przejazdu
pociagami osobowemi, trzy za$§ pociagami pospiesznemi. Z posréd 3 bi-
letéw, przeznaczonych dla rodziny pracownika, dwa uprawniaja do
przejazdu pociagami osobowemi, jeden za§ — pociagiem poépiesznym.

Po zuzyciu wszystkich zawartych w ksiazeczce biletéw moga
pracowaicy otrzymaé¢ w zaslugujacych na uwzglednienie przypadkach
dalsze pojedyricze bezplatne bilety. Przepisy przewiduja surowe rygory
karne za naduzycia z biletami. [

Nowe przepisy wchodza w zycie z dniem 1.V 1933 r. Stanowia
one z jednej strony znaczne udogodnienia dla pracownikéw, umozli-
wiaja im bowiem odbycie podrézy bez potrzeby kazdorazowych nie-
jednokrotnie doéé dlugich staran o bilet, z drugiej za$ odciazaja wy-
datnie zarzad kolejowy, zaoszczedzajac pracy, zwiazanej z wystawia-
niem pojedynczych bezplatnych biletéw, rejestracji podan o bilety
i wystawionych biletéw, przeprowadzania korespondencji 1 t. d. Jest to
wigc znaczne uproszczenie dotychczasowych czynnosci w tym zakresie,

Wedle przeprowadzonej przez Ministerstwo statystyki wydanych
pracownikom kolejowym biletéw bezplatnych ma podstawie ich podas,
przypadalo w ubieglych latach przecietnie 7 biletéw na jednego pra-
cownika wraz z rodzina. Nowe przepisy, przyznajace kazdemu pra-
cownikowi wraz z rodzing 15 biletéw rocznie, sa wiec znacznem roz-
szerzeniem uprawnien biletowych pracownikéw P. K. P. przy réwno-
czesnem ulatwieniu z ich korzystania.

Pocigg pospieszny wzdluz Karpat. Ministerstwo Komumikacji
poza szeregiem zmian i udogodnieri w dziedzinie komunikacji osobo-
wej, ktére wejda w Zycie z nowym rozkladem jazdy opracowalo do-
datkowo kilka projektéw majacych ma celu usprawnienie komunikacyj
uzdrowiskowych i turystycznych.

Miedzy innemi Ministerstwo opracowalo projekt uruchomienia
wzdluz Karpat pociagu po$piesznego, ktéryby laczyl Lwéw i Stanista-
wéw bezposrednia droga z wszystkiemi podkarpackiemi uzdrowiskami
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z Krynica i Zakopanem na czele. Ten ,expres podkarpacki'’ kursowalby
w czasie wielkiego sezonu uzdrowiskowego i przyczynitby si¢ mie-
watpliwie do wzmozenia ruchu wycieczkowego.

Ulepszenie trasy ,expresu baltyckiego". Expres .Baftyk”, ktéry
stworzy w nowym rozkladzie jazdy najszybsze potaczenie miedzy sto-
licag'a morzem, skierowany zostanie w pelnym sezonie kapieli morskich
nie przez Itowo, jak to bylo projektowane, lecz przez Torur. Expres
ten, jak wiadomo, wychodzié bedzie ze stolicy w dni przedSwiateczne.

Zmiana trasy tego pociagu miala na celu obsluzenie réwniez
uzdrowisk w Ciechocinku i Inowroclawiu oraz skomunikowanie go
w Kutnie z pociagiem lacznikowym, dowozacym podréznych z Lodzi.
W ten spos6b réwniez ludno$é Lodzi bedzie mogla korzystaé z expresu
battyckiego,

Pierwszy pociag ,narty-bridge”. Narcianskie raidy kolejowe
zorganizowane w roku ub, po raz pierwszy przez Krakowska Dyrekcije
Kolejowa ciesza si¢ ogromnem powodzeniem wsréd zwolennikéw spor-
tu marciarskiego. W roku biezacym, jak wiadomo, kolejowe raidy nar-
ciarskie zostaly juz zapowiedziame a zgloszenia sa bardzo liczne,

~ W r. b Lwowska Dyrekcja Kolejowa przygotowala nowy typ
Lvy;lec:.zkui wypoczynkowo-narciarskiej. Jest to tak zw. ,pociag narty-
ridge .

Specjalny pociag do Truskawca. W pelnym sezonie uzdrowisko-
wym od 14 czerwca do 3 wrzesnia uruchomiony zostanie pociag spe-
cjalny miedzy Przemys$lem a Truskawcem przez Chyré6w — Sambor.

! Poza_tem' w sezonie letnim stolica otrzyma bezposrednie pola-
czenie pociagiem pospiesznym z Worochta,

Kronika zagraniczna.

Organizacja Zarzadu greckich kolei padstwowych.
Wedlug ustawy z dnia 12 marca r. 1929 zarzad i eksploa-
tacje greckich kolei parstwowych prowadzi na zasadach
handlowych, z uwzglednieniem intereséw gospodarstwa
narodowego, autonomiczna osoba prawa publicznego pod
firma: ,,Greckie koleje panstwowe” z siedziba w Ate-
nach,

Przedsi¢biorstwo ,,G. K. P." podlega Ministerstwu
Komunikacji, ktéoremu sluza w szczegdlnosci nastepujace
uprawnienia: zatwiedzanie i nadzér nad wykonaniem
budzetu i bilanséw, mianowanie komisarzy, zatwierdza-
nie przekroczern etatéw, upowaznienia do zaciagania zo-
bowiazarn hipotecznych, zatwierdzanie projektéw no-
wych budowli i zakupé6w nowych materjaléw, nadzér nad
odpowiednim stanem i iloscia taboru, zatwierdzanie de-
cyzyj co do sprzedazy i nabycia gruntow, kasowania ta-
bo#u nieuzytecznego i sprzedazy innych materjaléw nie-
uzytecznych ponad wartosé 50.000 drachm, zawieranie
kolejowych uméw miedzynarodowych z wyjatkiem roz-
kladéw jazdy i wszelkie inne decyzje zastrzezone Mini-
sterstwu dotychczasowemi przepisami.

Naczelny Zarzad G. K. P. spoczywa w rekach Ra-
dy Administracyjnej i Generalnego Dyrektora.

Rada Administracyjna sklada si¢ z 13 czlonkoéw,
w tem 4 stalych i 9 niestalych. Stalymi czlonkami sa:
1) Szef Sztabu Gléwnego Armiji, 2) jeden z zwyczajnych
profesor6w wydzialu prawnego uniwersytetu narodo-
wego, 3) zwyczajny profesor kolejnictwa na politechnice,
i 4) zwyczajny profesor budowli nadziemnych na poli-
technice, Do niestalych czlonkéw naleza: 1) jeden z sze-
fow Banku Narodowego, 2) po jednym zastepcy Izb han-
dlowych i przemystowych w Atenach, Pireusie i Saloni-
kach, razem trzech, 3) przedstawiciel personelu G. K. P,
4) czterech czlonkow mianowanych przez Rade Mini-
strow na wniosek Ministra Komunikacji, z posréd znaw-
géfﬂtkolejnictwa. Mandaty niestalych czlonkéw trwaja

ata,

Czlonkowie Rady nie moga byé réwnoczesnie urzed-
nikami publicznymi, sprawujacymi nadzér nad G. K. P,,
dostawcami tych kolei, lub wchodzié¢ w sklad instytucyj
pozostajacych w bezposredniem zwiazku z robotami i do-
stawami kolejowemi. Rada wybiera z swego grona prze-
wodniczacego i jego zastepce,

Rada zarzadza G. K. P. i decyduje we wszystkich
sprawach administracyjnych, jezeli nie sa one zastrze-
zone kompetencji: Rady Ministrow, Ministra Komunikacji
lub Generalnego Dyrektora, Ustawa wylicza bardzo
szczegotowo kompetencje Rady Administracyjnej i Ge-
neralnego Dyrektora, przekazujac Radzie decyzje we
wszystkich sprawach zasadniczych, Generalnemu za$
Dyrektorowi zast¢pstwo przedsiebiorstwa na zewnatrz,
zwierzchnictwo nad personelem i bezposrednie admini-
strowanie przedsiebiorstwem.

Generalnego Dyrektora mianuje na trzy lata Rada
Ministréow na wniosek Ministra Komunikacji, i nie wia-
zaca propozycie Rady. W tym samym trybie Generalny
Dyrektor moze byé odwolany, Generalnego Dyrektora
zastepuje w razie jego nieobecnosci Generalny Sekre-
tarz lub jeden z czlonkéw Rady. Uposazenie Generalnego

‘Ministréw zatwierdza bilans na wniosek

Dyrektora nie moze wynosié mniej niz uposazenie naj-
wyzej placonego urzednika G. K. P,

Lokalny zarzad kolei sprawuja dwie Dyrekcje okre-
gowe: jedna w Atenach, a druga w Salonikach, Kompe-
tencje Dyrekcyj Okregowych okresla Rada Administra-
cyjna na wniosek Generalnego Dyrektora, :

Rachunkowos¢ G. K. P. prowadzi sie odrebnie od
rachunkowoséci Parnstwa,

W pierwszym kwartale kazdego roku przekazije
Rada Ministrow zbadanie rachunkowosci i bilanséw
G. K. P. dwom komisarzom rachunkowym, wyznaczonym
na wniosek Ministrow Skarbu i Komunikacji. Rada
Administracyjna obowiazana jest przedstawi¢ tym komi-
sarzom bilans napézniej 1 lipca — komisarze zas powinni
sporzadzi¢ swe sprawozdanie w ciggu miesigca, Oprécz
tego komisarze obowigzani sa przedstawié na Zzadanie
specjalne sprawozdania. : -

Plan gospodarczy G. K. P, po przyjeciu przez Rade
Administracyjng przedstawia si¢ w styczniu Ministrom
Komunikacji i Skarbu. Jezeli w ciagu marca nie nastapi
zatwierdzenie, uwaza si¢ plan za przyjety. W razie réz-
nicy zdar miedzy G. K. P. a ministrami rozstrzyga Rada
Ministrow,

Coroczne bilanse G. K. P, przedstawia Rada Admi-
nistracyjna Ministrom Komunikacji i Skarbu najpéznie;
1 sierpnia kazdego roku. W ciggu dwach miesigcy Rada
wymieni
Ministrow i udziela absolutorjum Radzie Agminisiggz;jlz
nej i Generalnemu Dyrektorowi.

Bilans otwarcia sporzadza sie sposéb nastepuja-
cy: po stronie dochodéw umieszcza si¢ wartos¢ wszyst-
kich urzadzen greckich kolei panstwowych. Wartogé te
wyrazona w zlotych drachmach okresla Rada Ministréw
na wniosek komisji, zfozonej z trzech znawcéw, Po stro-
nie wydatkéw umieszcza si¢ dlug kolejowy panstwa, na
ktory skladaja si¢ wydatki na budowe, koszty zakupu
urzadzen kolejowych, i kwoty wszystkich pozyczek za-
ciaggnietych przez greckie koleje panstwowe,

Wysokosé¢ funduszu rezerwowego ustala Rada Ad-
ministracyjna. Z czystego zysku wyplaca sie premje dla
personelu kolejowego, moga one wynosié¢ do 109, upo-
sazenia; wyplaca si¢ je urzednikom w stosunku do star-
szeristwa sluzbowego,

Niedobory pokrywa sie z funduszu rezerwowego —
a gdy i to nie wystarczy, paistwo udziela zaliczek tym-
czasowych, ktére maja byé splacone z nadwyzek w la-
tach nastepnych.

Pozyczki, i to tak hipoteczne, jak i inne moga by¢
zaciagane tylko na nowe budowle i urzadzenia, na utwo-
rzenie funduszu rezerwowego i funduszu na zakup ta-
boru. Paristwo reczy za pozyczki, ktére maja byé amor-
tyzowane w ciggu najmniej 20 lat i na warunkach okre-
Slonych przez Rade Ministrow.

Przy ustalaniu taryf nalezy trzymaé sie tej ogélnej
zasady, ze wydatki przedsiebiorstwa powinny znalesé
pokrycie w jego dochodach. Zmiana systemu taryfowego
i ogolna podwyzka taryf zasadniczych dokonana byé mo-
ze tylko przez Rade Ministréw na wniosek Rady Admi-
nistracyjnej, przedstawiony przez Ministra Komunikacji.
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Innych zmian taryfowych dokonuje Rada Administracyj-
na na wniosek Ministra Komunikacji,

Ustawa zawiera szczegélowe postanowienia o pra-
wie korzystania z bezptatnych lub ulgowych przejazdéw
-personelu kolejowego i wyliczonych w niej oséb pry-
watnych. Za naduzycia przy wydawaniu zaswiadczen
przewiduje bardzo wysokie kary do wydalenia wlacznie.

Do stuzby na greckich kolejach panstwowych przyj-
muje sie tylko obywateli greckich, ktérzy przed objeciem
stuzby musza by¢ zaprzysiezeni i uzyskuja w ten sposéb
charakter urzednikéw prawa publicznego. (Bulletin des
Transports internat. par. Chem, d. fer Nr, 2 i :{:V z BI931 )

Naukowe badania gospodarki drogowej. Inz, G. Ka-
liniczew chce wskazaé najwazniejsze zadania w dziedzi-
nie naukowego badania gospodarki drogowej. System my-
$lenia ,,po sowiecku', sprawia, ze autor uwaza, ze tylko
w ZSRK znajduja si¢ mozliwosci podobnego naukowego
badania, gdyz w innych krajach przemysl narzuca swe
wymagania, wstrzymuje postep i zarzady kolejowe ule-
gaja tym wplywom. Autor zapomina, ze niezalezna mysl
inzyniera zawsze dazyla do osiagnigcia najlepszych wyni-
kéw technicznych i nauka szczyci si¢ pod tym wzgledem
nie jedng zdobycza, niezaleznie od kraju i systemu spo-
tecznego, jaki w nim panowaf. To co robia obecnie kole-
je sowieckie bylo podejmowane niejednokrotnie, tylko nie
tak bezwzglednie bez liczenia sie z mozliwoséciami i $rod-
kami finansowemi i ludzkimi, jak to jest przeprowadza-
ne na kolejach sowieckich. :

Naukowa metoda badania pracy w gospodarstwie dro-
gowem, podjeta na kolejach sowieckich, ma za zadanie
predsza rekonstrukcje tor6w i utrzymania ich w stanie
dobrym. Skoro plan ,piatiletki’’ nakresla w najblizszym
czasie przeprowadzenie pelnej rekonstrukcji toréw, musial
Instytut naukowych badan niezwlocznie rozstrzygnaé pod-
stawowe zadania techniczne rekonstrukcji toru i gospo-
darki drogowej, a takze ustali¢ metody wykonywania ro-
bot. Jako charakterystyke niektérych zadan wysuwa sie
odnosnie szyn, najwigcej odpowiedzialnej czesci toru, wy-
magajacych przediuzenia wieku ich stuzby, ze nalezy da-
zyé: a) do zabezpieczenia ruchu ciezkiego taboru z ma-
ximum szybkosci, b) zapewnienia najdtuzszego czasu pracy
szyn w torze bez uganiania si¢ za zwickszeniem ich cieza-
ru, Warunki te powinny byé postawione hutom walcuja-
cym szyny, metalurgom dla opracowania gatunku uzywa-
nej stali i pracownikom linjowym, w ktérych pieczy szy-
ny nastepnie si¢ znajduja. Huty powinny wspélpracowaé
z Instytutem badan, ktory powinien badaé szyny od chwili
przygotowania staliwa, jego walcowanie, natadunek, prze-
woz i wyladunek, a nastepnie ukladanie w torze i sposo-
by konserwowania. Szczegélnie starannie nalezy badaé
szyny w torze, przyczyny uszkodzern kazdej szyny, wa-
runki w jakich ona pracuje i t. p. Koleje sowieckie dazg
do predkiego poznania tej skomplikowanej sprawy, nie
zaluja $rodkéw na badania naukowe teoretyczne i prak-
tyczne i spodziewajg si¢ otrzymaé na tem polu znaczne
oszczednosci, a przedewszystkiem podniesienie sprawnosci
przewozéw, ktore dotychczas na tych kolejach pozosta-
wiaja wiele do Zyczenia. Sprawa badania szyn wymaga,
zdaniem autora, masowego przygotowania przyrza-
déw Karpowa, dla wysledzenia miejsc uszkodzer szyn
w torze. Badaniu stykéw i wyszukaniu racjonalne-
go styka przypisuje sie szczegélnie wazne znaczenie. Da-
lej rozpatruje autor sprawe wedréwki szyn, Jako rady-
kalny sposéb wskazuje stosowanie spawania szyn, ale tez
i inne sposoby przeciwdzialania ucieczce szyn. Gospodar-
ka podkiadami, ktérych na kolejach sowieckich lezy 180
miljonéw sztuk, stanowi powazna troske zarzadu koleja-
mi. Ustalenie racjonalnych przekroi podkladéw w zale:-
nosci od ciezaru przebiegajacego taboru i szybkosci pocia-
g0w, mozliwosé zastosowania innych, niz dotychczas ga-
tunkéw drzewa, przedluzenie wieku stuzby podkladéw,
przez stosowanie najlepszych i najtariszych srodkéw ich
nasycania, sa to zadania, kt6remi interesuja sie nietylko
koleje sowieckie, Walka z wysadzinami, tak niebez-

piecznemi w Rosji, a prawie nieznanemi w Europie,
wreszcie walka z warunkami klimatycznemi: zamiecie
$niezne, zasypywanie piaskiem, wieczne przemarzniecie
gruntu, rozmycia sa to przeszkody w transporcie, na zwal-
czanie ktorych autor mnie wskazuje sposobéw, a wyma-
ga tego od lnstytutu badan, Nalezy sadzié, ze odpowiedZ na
wiele pytan, postawionych Instytutowi, bedzie mogla na-
stapi¢ aoplero po diuzszym czasie, gdy wietka praca ba-
dawcza zdola znalezé sposoby zwalczania przeszkéd stwa-
rzanych przez przyrode. Stawiane Zadania wediug stow
Stalina ,niezwiocznego przejscia do mechanizacji najwie-
cej cigzkich procesow pracy”, moga byé tylko teoretycz-
nem rozwazaniem, kiedy zas stawiane sa na polu niezwiocz-
nego praktycznego zastosowania, musza doprowadzaé do
konlikiow, tak niebezpiecznych w panstwie sowieckiem dla
ludzi nauki. wg.

Nowoczesne polaczenia szyn w stykach, Ostatnie
czasy przyniosty nowe doswiadczenia w ulepszeniu pota-
czen szyn, majace gléwnie na celu potanienie utrzyma-
nia toréw. Naogét trzeba ustali¢, iz przekonanie ze styk
wiszacy powinien ustapi¢ miejsca stykowi o stalem opar-
ciu. ostatnio na podstawie doswiadczen zostalo mocno
podwazone, Dalej powszechnem jest dazenie do takiej
konstrukcji tubek, by otrzyma¢ je mozliwie krotkie. Gdy
uprzednio zaopatrywano tubki w 6 $rub, przekonano sie
nastepnie, ze fubki powinny najmniej pracowaé na wy-
giecie, a glownie przeciwstawiaé sie $cieciu. Stad po-
wstaty tubki o 2 érubach. Pomijajac zlacza dla szyn uzy-
wane na kolejach angielskich, gdzie dotychczas sa sto-
sowane szyny o specjalnym protilu, przy ktéorym sa uzy-
wane fupki o 4 $rubach, z rozsunietymi podkiadami
zlaczowemi (640 mm miedzy osiami podkladéw) oraz
ostatnio t. zw. lubki Joyce o réznej grubosci na swej
dtugosci, wskazemy na tubki stosowane na kolejach, uzy-
wajacych szyn podobnego jak w Polsce profilu, Koleje
amerykariskie stosuja tubki wygiete, opierajace sie
o gtéwke i stope szyny (rys. 1). Typ ten stosowany na

przeszlo 30 kolejach amerykanskich; na szlakach o du-
zem obciazeniu osi taboru i przy ciezkich 64 kg'm szy-
nach, daje bardzo dobre rezultaty, Koleje francuskie sto-
sujag typ podobny do uzywanego na kolejach niemiec-
kich, z ta réznica, ze podklady podztaczowe nie przylegaja
do siebie, lecz rozsuniete sa tak, ze odlegtosé miedzy osia-
mi podkladéw o przekroju 21%X12 cm wynosi 26 cm.
Dlugosé tubek 67 cm (rys. 2).
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Rys. 2

Pélnocne koleje francuskie stosuja tubki, w ktérych
zewnetrzna tubka ma ksztalt U, do ktérego dopasowana
jest nakladka z twardego drzewa. Do nakladki, przymo-
cowanej Sruba iubkowa, przymocowany jest katownik,
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na ktérego dolnej podeszwie spoczywa szyna (rys. 3).
Wreszcie poludniowe koleje {rancuskie stosuja tubki
o 2 otworach, konstrukcji Coulié i Catis (rys. 4). Lubka

—— R—

Rys. 4

Rys. 5

wygieta jest do gory i w stanie spoczynku styk jest nieco
podniesiony, a pod naciskiem kota opuszcza sie do stanu
poziomego, by nastepnie po odciazeniu znowu si¢ pod-
nie$é. Azeby uchronié sruby od rozluZnienia zastosowal
Cadis sprezynowe zabezpieczenie (rys. 5), Zapomoca whbi-
cia klina w szczeline przekatna otwiera sie sprezyna
i moze byé zasadzona na srubg i nakrecona, a nastepnie
zacisnieta na stale po usunieciu klina, (Arch. f. Ebw. Nr.
1—1933r.). wg.

Elektryfikacja glownej linji na Kolei Pensylwaii-
skiej. W lutym r. 1933 zostanie ukoficzona elektrytikacja
pierwszego odcinka, dlugosci 145 km, stanowiacego
cze$¢ linji N, York—Waszyngton, ktéra ma byé zelektry-
fikowana na calej swej dtugosci 360 km.

chwila otwarcia wspomnianego odcinka caly
cgromny ruch w tym kierunku, nie wylaczajac ruchu
podmiejskiego, zosfanie skierowany po nowej arterji.

Pociagi dalekobiezne beda obstugiwane przez loko-
motywy, z ktérych 52 zostaly juz dostarczone kolei,

) ,RUCh podmiejski bedzie nadal utrzymany w typie
w'1e101ec!nostkowym, tak jak to ma miejsce na odcinku
Filadelfja—Trenton, eksploatowanym juz od lipca r. 1930.
Jednoczesnie, obecnie uzywana stacja w Filadelfji zosta-
nie zamknieta w lutym, a wszystkie pociagi dalekobiez-
ne beda odchodzi¢ z nowej stacii. :

. Ruch kolejowy na Linji N, York—Waszyngton, skla-
dalé}ce] si¢ z 360 km linji cztero i szesciotorowej, bedzie
posiada¢ niezwykle wprost natezenie, a cecha trakcii
elekt'rylrcznei bedzie nadzwyczaj szybki bieg pociagéow
na niej,

Lokomotywy osobowe, kursujace na tym szlaku be-
da dwojakiego typu: 2—2—2 (2500 KM) i 2—3—2 (3750
KM), majace wspélne czesci zamiennie i mogace byé
uzywane zarazem w dowolnych kombinacjach w celu
osiagniecia wspélnej mocy az do 7500 KM,

Lokomotywy towarowe sa wszystkie jednedo typu:
1—4—1. (Rail. Gaz. Nr. 10—1932). Z. K.

Koleje dudiskie w 1931/32 roku. Diugosé eksploato-
wanych w tym roku kolei wynosita 2516 km, przyczem
dlugosé dwutorowych wzrosta o 19 km i wynosila
920 km. Zycie gospodarcze Danji uleglo w tym okresie
ogélnemu $wiatowemu kryzysowi i trudnosciom waluto-
wym, co odbilc sie ujemnie i na przewozach kolejowych.

oniewaz zmniejszone dochody mozna bylo kompenso-
waé tylko czesciowo oszczednosciami w budzecie roz-

chodowym, ogélny wynik byl gorszy niz w latach po-
przednich, Deficyt wyniést w tym roku 5,44 milj. koron
(wpltywy 107,06, wydatki 112,52 milj. kor). Wplywy
zmniejszyly sie w stosunku do roku poprzedniego o 6,1%,
wydatki udalo sie obnizyé tylko o 4,1%. Ruch osobowy
zmniejszyt sie o 1,8%, ilos¢ wykonanych pasaz.’km o 0,1%,
przyczem ilo§é pasazerow I i II kl. spadla o 22,1%,
gdy pasazeréw kl. III tylko:-o 0,9%, co objasni¢ nalezy
wzmozeniem ruchu samochodowego, z kiérego przede-
wszystkiem pierwsza kategorja pasazeréw korzysta, Ruch
towarowy zmniejszyl sie o 9% przy zmniejszeniu
tonno'’km o 6,8%. Srednia odleglosé przewozow wzrosta
z 90,5 na na 92,5 km. Koleje dusskie posiadaly 686 pa-
rowozéw (w r. 1930;31 bylo 692), 62 wagony motorowe
(62), 1939 wagonéw osobowych (1999), 684 wagonow
pocztowych i bagazowych (659), 6607 wagonéw towaro-
wych (6626) i 5122 wagonéw weglarek (5121), nadto 15
wagonow sypialnych, 4 restauracyjne i 634 prywatnych
towarowych, O eksploatacji §wiadcza nastepujace cyfry:
wykonano 35,4 milj. parowozo'km, 24,6 milj. pociago/km,
597,4 milj. wagono’osio’km. Ilos§¢ urzednikéw i statych
pracownikéow zmniejszyla sie do 17.166 oséb (w r. poprz.
17.429) i 4500 robotnik6w sezonowych. Kapital zaklado-
wy kolei wynosil 4349 milj. koron, wobec 419,8 milj.
w roku poprzednim, wg.

Plan budowy kolei w Argentynie. Rzad argentyriski
zamierza wydatkowaé w najblizszych szesciu latach
148 milj. dolaré6w papierowych na rozbudowe kolei.
Kosztem tej sumy ma byé zbudowanych 1367 km no-
wych linji kolejowych, budowa ktérych byla objeta je-
szcze staremi planami, ale z powodu braku srodkow
wstrzymana, Wieksza czes¢ tej sumy, bo 125 milj. bedzie
zuzyta na budowe linji kolejowych w péinocnej
i wschodniej czesci kraju, Srodki te zamierzano otrzy-
maé droga pozyczki oprocentowanej na 6%. Budowa be-
dzie oddana przedsiebiorcom, ktérzy wykaza gotowosé
przyjecia podobnych warunkéw splaty naleznosci. Na-
lezy oczekiwaé, ze odpowiednie s$rodki dostarczy z jed-
nej strony Anglja, ktérej kapitaly juz sa zaangazo-
wane w- kolejach argentyniskich, z drugiej Stany Zjed-
noczone, by w ten sposéb stanaé¢ mocniei na gruncie
argentyiskim. Od nowych kolei nie oczekuja, ze beda
one dochodowe, ale przez budowe ich chca wskazaé go-
towosé zwalczania bezrobocia. Podobne planv zvwi rzad
i w budowie sieci drog kotowych, (Z.V.E.B. V.
Nr.4 — 1933 r.). wg.

Nowa arterja komunikacyjna, wodna we Francji.
Urzedowe otwarcie kanalu na Mozie odbedzie sie w naj-
blizszym czasie w Metz. Nowy kanal, prawie zupelnie
juz wykoriczony, ma ogromne znaczenie ekonomicz-
ne dla Francji, taczac okreg Metz'u, dostarczajacy 40%
francuskiej produkcji zelaza i stali z wielka wodna
siecia rzeczna. Kanal, ciagnacy sie¢ od Metz'u do Beau-
regard, ma dlugosé 30,5 km, przy szerokosci 10,3 m.

W obecnym juz jego stanie przez kanal moga prze-

plywaé okrety o wypornosci 300 t., istnieje jednak pro-

jekt rozszerzenia kanatu tak, by moégl on przepuszczaé
statki o wypornosci do 1200 t.

Dalszym projektem jest przeprowadzenie kanalu
Moza—Aisne, ktory. biegnac przez doline Orny, otrzy-
malby w okres§lonym punkcie potaczenie z kanalem
w Ardenach. W ten sposéb zostaloby dokonane, oczeki-
wane oddawna, polaczenie Lotaryngji i Pélnocnej Francji,
wraz z ich ofrodkami przemystowemi. (Mod. Transp.
Nr. 696 — 1932). Z. K.

Nowe polaczenie Anglji ze stalym ladem. Towarzy-
stwo Poludniowych Kolei Angielskich uruchomia nowe po-
taczenie kolejowe ze stalym ladem, Jako punkt wyjsciowy
wyznaczono Duwr w Anglji i Dunkierke na ladzie stalym.
Poczatkowo przewidziany jest ruch tylko wagonéw towaro-
wych, jednak 3 statki, ktére beda ten ruch obstugiwaly,
maja mie¢ takie urzadzenia, by mogly przewozié réwniez
wagony osobowe i sypialne, Poniewaz jednak koszta urza- .
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dzenia przewozu wagonéw sa bardzo wysokie (w samym
Duwrze przewidywane sa na 500.000 f. ang.), przeto sprawa
przewozoéw osobowych jest rzecza pézniejsza i narazie mo-
wa jest tylko o ruchu towarowym, dla ktérego unikniecie
przeladunku, stanowi duza korzysé, (Z. d. V M. E. b. V.
Nr. 51 — 1932 r.). we.

Elektryfikacja linji Bruksela—Antwerpja. Zarzad
Narodowych Kolei Belgijskich postanowil zelektryfiko-
waé linje Bruksela—Antwerpja dla pociagéw pospiesz-
nych. Koszt elektryfikacji obliczony jest na 90 milj. fran-
kéw, z ktérej to sumy 35 milj, przeznaczono na zakup
nowego taboru,

Przetarg na dostawy, zwiazane z elekiryfikacja
wspomnianej linji, ma byé ogloszony niezwlocznie, wobec
czego linja ta bedzie zupelnie wykoniczona juz w r, 1935,
t. j. w okresie, odpowiadajacym trwaniu robét przygoto-
wawczych przed otwarciem Wystawy Brukselskiej. Po-
ciagi na nowej linji maja kursowaé w odstepach czasu,
wynoszacych 10 do 15 minut. (Modern Transp. Nr. 227 —
1932 r.). Z:# Ko™

Reforma taryf kolejowych w Rumunji, Jak donosi
Zeitung des Vereins Mitteleuropeischer Eisenbahnverwal-
tungen (Nr. 45 —1932), opinja sfer przemystowych w Ru-
munji domaga sie znacznej obnizki taryf kolejowych, pozo-
stajacych na niezmiennym poziomie od r. 1928, wéwczas
gdy wyroby przemystu potanialy znacznie, a ceny produk-
tow spozywczych spadly o polowe. Opinja publiczna stawia
sprawe obnizenia taryf kolejowych jako warunek sine qua
non ozywienia zycia gospodarczego. Sprzeciwia si¢ temu
zarzad kolejowy, wychodzac z zaloZenia, Ze nawet wzmozo-
ne przewozy nie beda w stanie pokry¢ strat w wplywach
i to przy bilansie pogorszajacym si¢ z dnia na dzieri, Mimo
to w kotach Komisji Taryfowej, pracujacej przy Minister-
stwie Komunikacji, panuje przekonanie, iz wzgledy fiskalne
beda musialy ustapi¢ interesom gospodarczym, tem wigcej,
iz zarzad kolejowy w sprawie taryf nie ma glosu decyduja-
cego. Spodziewana znizka stawek ma wynosi¢ okoto 25%.

Znizka taryf nastapila juz na kolejach waskotoro-
wych Rumunji. Aby sprostaé wzrastajacej stale konkuren-
cji samochodowej, zarzad panstwowych kolei rumunskich
zdecydowal sie na obnizenie stawek taryfowych w ruchu
osobowym o polowe,

Niezawsze to jednak pomaga. Tak, na linji waskoto-
rowej Odobeszti — Kuknec dlugosci 21 km od polowy paz-
dziernika r. ub., wypadlo zamknaé ruch osobowy i pocztowy
jako wybitnie deficytowy. Ruch towarowy zostal jeszcze
w drodze préby utrzymany, jednakze w charakterze ruchu
bocznicowego. w.

Wyniki pracy dieselowskich lokomotyw manewro-
wych, Okoto 125 lokomotyw diesel-elektrycznych pelnito
prace manewrowa na linjach kolei amerykanskich w kon-
cu r, 1931,

Wyniki, odnoszace si¢ do pracy powyziszych loko-
motyw, zebrane przez urzedowy organ amerykanski,
przedstawiaja sie nastepujaco:

g ’ Dzienna Koszt
Ilogé ]
=3 Zaloga = 1loéfi 1 godziny
lokomotywy lokomotyw | - godzin
pracy
pracy
300 KM. 2 ludzi 5 1586 2.85 dol.
300 , b o 9 12,85 182
600 2 10 15.45 326

Koszt pracy parowozéw w tych samych warunkach
wynosil, wedle obliczeri, od 5 do 6 dol. za godzine. Wo-
bec tego na poszczegélnych linjach, w zaleznosci od tego,
czy praca prowadzona byla na jedna, dwie lub trzy
zmiany, osiagnieto w ciagu roku oszczedno$ci, wynosza-
ce od 5.000 do 30.000 dol. dzieki zastapieniu w pracy

nll{a}newrowej parowozow przez lokomotywy dieselow-
skie,

Dla scistosci nalezy dodaé, iz w warunkach eksploa-
tacyjnych kolei brytyjskich szczedno$é, osiagniata przez
zastapienie -parowozu manewrowego lokomotywa diese-
lowska, obliczono teoretycznie na 22'/,%, opierajac sie na
kosztach eksploatacji obu rodzajéw trakecji na 1 mile ang.
(Railw. Gaz. Nr, 13 — 1932 r.).

Trakcja diesel-elektryczna w Holandji. Koleje ho-
lenderskie, dazac do podniesienia predkosci pociagéw
na niektérych linjach gléwnych powyzej 100 km/g. po-
stanowily zastosowaé w tym wypadku trakcje diesel-
elektryczna,

Jednostki motorowe zaczna zgodnie z nakreslo-
nym planem, kursowaé juz w lecie r. b, na nastepujacych
odcinkach sieci kolejowej: Rottredam—Utrecht; Amster-
dam — Utrecht — Arnheim, i Utrecht — Den — Bosch —
Eindhoren,

Na powyzszych linjach beda kursowaé pociagi po-
$pieszne w odstepach jednogodzinowych, w skladzie
trzech wagonéw, mieszczacych 48 pasazeréw Kkl Il-ej
i 112 — kl. II-ej. Sklad podobnego pociagu moze byé
podwojony. Pojazdy te sa typu, uzywanego w pociagach
elektrycznych, i budowy nader lekkiej.

Wagony beda zaopatrzone: w wentylacje mecha-
niczna, w ogrzewanie zapomoca powietrza, regulowane
systemem termostatycznym, wreszcie — w urzadzenia
z biezaca woda zimna i goraca w toaletach.

Obrany tu system trakcji dieselowskiej okazal sie
w danym wypadku znacznie tanszy, niz przeprowadze-
nie elektryfikacji.

Administracja kolei jest zdania, iz publicznosé,
otrzymujac wiecej komfortu, i szybsza komunikacje, be-
dzie korzystaé w szerokich granicach z powyzszej ino-
wacji. (Railw. Gaz. Nr. 4 — 1933 r.).

Lokomotywy diesel elektryczne dla kolei dusskich.
Koleje duiriskie - otrzymaly ostatnio dwie lokomoty
diesel-elektryczne typu 2—4—2 mocy 900/1000 KM.,
rozwijajace predkosé do 90 km/g.

Lokomotywy te obstuguja pociagi, skladajace sie
z 6 wagonéw osobowych, ogélnej wagi 250 t.; pociagi
moga przej$é bez nabierania paliwa lub wody 2000 km.

Lokomotywy waza po 102 t. w stanie sluzbowym.
dlugosé ich miedzy zderzakami wynosi 15,79 m,

Dwa wézki dwuosiowe ich, normalnego typu kole-
jowego, zaopatrzone sa w lozyska rolkowe.
Lokomotywa podzielona jest na trzy przedzialy, z kté-
rych dwa konicowe stuza za kabiny kierowcy, srodkowy
za§ — sale maszyn, zawierajaca 2 szesciocylindrowe
silniki Diesela i pradnice. Kazda z nich, bezposrednio
napedzana przez silnik, zasila pradem 2 silniki, (Railw.
Gaz. Nr.7 — 1932 r.). Z K.

Towarowe motoréwki dieselowskie w Niemczech.
W celu przyspieszenia obstugi ruchu towarowego na
linjach podmiejskich, — koleje niemieckie zorganizo-
waly w r. 1929 specjalna obstuge zapomocsa towarowych
motoréwek, przewozacych drobne przesylki i lekkie to-
wary,

yObecnie wprowadzona motoréwka niemiecka do
przewozu towaréw jest to pojazd na dwoéch wozkach
dwuosiowych, przyczem woézek z silnikiem ma kota wia-
zane. Do napedu stluzy 150 konny silnik dieselowski
Maybach'a.

Maszyna posiada moznosé rozwiniecia najwigkszej
predkosci 65 km/godz., i zaopatrzona jest w 4 biegi. Po-
dobne motoréwki zazwyczaj pracujg z przyczepkami.
(Railw. Gaz. Nr. 23 — 1932 r.). Z K.

Najszybszy pociag $wiata. Angielska kolej ,Great
Western" traci tytul do posiadania najszybszego pocia-
gu na Swiecie, a ,niebieska wstega szybliosci” na szy-
nach przechodzi w rece niemieckie, gdyz motoréwka nie-
miecka ,Latajacy Hamburczyk”, ze swoja urzedowo
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ustalona predkoscia 123 km/g., osiagnieta na przebiegu
287 km miedzy Berlinem a Hamburgiem, w czasie 140
minut — dystansuje angielski pocigg ,,Cheltenham
Flyer", ktory wykazal sie maksymalna predkoscia
tylko 114,8 km/g. Jest rzecza znamienna 6w szybki roz-
woj napedu diesel-elektrycznego, i zepchnigcie znacze-
nia pary w trakcji kolejowej na drugi plan przez rope
naftowa,

Zjawienie si¢ na widowni ,Latajacego Hamburczy-
ka" posiada jeszcze jedno wielkie znaczenie, ktére wy-
razi si¢ prawdopodobnie w tendencji do odebrania sa-
molotom monopolu na szybka komunikacje migdzy mia-
stami niemieckiemi, ; :

Samolot jest dotychczas niewolnikiem wielkich za-
zwyczaj odleglosci miedzy srodkowemi dzielnicami miast,
a lotniskami, lezacemi zawsze na kraricach ich, wobec
czego musi korzystaé z pomocy pojazdéw motorowych,
posuwajacych sie po szosach.

Jesli dodaé do tego wygode i sprawnos¢ komuni-
kacji kolejowej, ktéra potrafi korzystaé¢ z tak wielkich
predkosci — to trzeba przyznaé, ze jednak trudno bedzie
narazie samolotom konkurowaé skutecznie z kolejami.
(Railw. Gaz, Nr. 4 — 1933 r.). Z. K.

Ulepszone wagony trzeciej klasy na kolei angiel-
skiej, Dla obslugi t. zw. ,Ekspreséw Anglo-Szkockich"
miedzy Londynem a Edymburgiem i Glasgow — Kolej
L. M. S. otrzymala ostatnio pierwsza serje wagonow
osobowych nowego typu.

Nowe wagony odznaczajg si¢ tem, Ze wprowadzo-
no w nich kilka ulepszen, dotyczacych przedewszyst-
kiem klasy trzeciej, takich jak: oparcia do rak, sprezy-
nowe wyscielane siedzenia, obfite oswietlenie wnegtrza
i wreszcie — wykonczenie bardziej staranne wewngtrz-
nych metalowych czeéci przedziatu, pokrytych galwa-
nicznie chromem.

Dilugosé nowych wagonéw wynosi 18,3 m, przy
szeroko$ci pudla 2,72 m., i odieglosci migdzy srodkami
wozkéw — 13,15 m. Podwozie zrobione jest ze stali
korytkowe;j.

Sciany wykonane sa z blachy stalowej, wnetrze
wykoriczone w drzewie orzechowem, siedzenia kryte sa
szarym aksamitem. :

Oprécz tego wagony maja biale emaljowane sulity,
odpowiednia wentylacje, ogrzewanie parowe i t. p. Kaz-
dy wagon posiada 1!/, przedzialu klasy . pierwszej,
3!/, przedzialu trzeciej, wobec czego miesci 6 pasazerow
I-ej i 21 pasazeréw Ill-ej klasy. (Railw. Gaz. Nr. 24
1932 r.). Z. K.

~ Wagony salonowe kolei niemieckich. Koleje nie-
mieckie posiadaja w swym inwentarzu liczne wagony salo-
nowe, Kursujg one badz wedlug scislego planu jak na linji
Hoek van Holland — Berlin, badz tez tylko na zaméwienie.
~ W pierwszym przypadku za uzycie wagonu salonowego do-
placa si¢ do zwyklej stawki taryfowej od 5 do 12,5 r, m.
zaleznie od odlegtosci. W drugim przypadku zamawiajacy
wagon salonowy obowiazany jest uiscié oplate za przejazd
tylu oséb, ile pojedzie w wagonie, conajmniej jednak 12
o0s6b w klasie I, Przy uzywaniu poscieli dolicza sie po 15
T, m, za.lc’)iko i noc, Za postdj wagonu salonowego ponad
24 g. zalicza si¢ oplate dodatkowa w wysokosci 60 r. m. Ta-
kaz oplate doliczaja koleje niemieckie za wagon i dobe
w razie przejscia wagonu salonowego za granice panstwa.
Wagony salpnowe oprécz przedzialéow sypialnych maja ob-
Szerne pomieszczenie salonowe, zaopatrzone sa w kuchnie,
samodzielne ogrzewanie i oswietlenie elektryczne,

Cysterny do mleka, Jedna z apgielskich mleczarn
przewozi mleko w cysternach pojemnosci 9 m?, wylo-
zonych wewnatrz szklem, Cysterny na wlasnem podwo-
ziu podwozone sa do kolei z odleglosci 2 km i zalado-
Wywane na platiormy kolejowe w przeciagu 5 minut.
Przejazd 200 km do Londynu trwa 7 godzin, W prze-
ciagu 1Y, godziny cysterny opréiniane sa

Zapo- .

moca cisnienia powietrza, poczem po oczyszczeniu
niezwlocznie wracaja do miejsca zaladowania. Doswiad-
czenia z podobnym sposobem wykazaly wielkie zalety
tej dostawy. Mleko przybywa do miejsca punktualnie bez
zarzutu co do swego stanu, co przy dostawie w blaszan-
kach nie zawsze jest osiagalne, Temperatura mleka
w cysternie pozostaje prawie bez zmiany, gdy w blaszan-
kach nagrzewa sig ono znacznie, Sposéb przewozu w cy-
sternach zmniejsza tez koszty zaladowania i wytadowa-
nia i przewozu i przyspiesza czas tych manipulacji. Cy-
terny sa drozsze od odpowiedniej ilosci blaszanek,
czas ich stuzby jest zato dluiszy, tak, ze wzgledy go-
spodarcze przemawiaja za cysternami, sw.

Zastosowanie gazu olejnego dla odmrazania zamar-
znietych czesci skladowych wagonéw, wprowadzone
przez koleje austrjackie zamiast dotychczas stosowanych
masowo pochodni smolowcowych, daje dobre rezultaty.
Dla tego celu sporzadzono palnik, pozwalajacy otrzymy-
waé zar o sile od zwyczajnego plomienia do sily ptomie-
nia palnika bunzenowskiego, przy ktérem zelazo lub inne
czeéci skladowe wagonéw musza odtajaé. Koszty palenia
minuty takiego palnika wynosza przy pelnym ptomieniu
palnika (stosowanym jednak tylko wyjatkowo) 1,6 groszy
austr., gdy minuta zastosowania pochodni kosztuje 4,4 gr.
Ponadto czas odmrazania zmniejszyl sie 10 do 20 razy,
wskutek czego mozna bylo doprowadzi¢ zamarzniete
ogrzewanie zlodowacialych polaczen i harmonji w pred-
szym czasie do porzadku, co przy op6znieniach pociagow,
spowodowanych mrozami ma duze znaczenie. Azeby
umozliwié stosowanie tego sposobu i na stacjach, ktére
nie posiadaja wymienionych palnikéw, zastosowaly koleje
austrjackie w r. b, przewozne gazowe palniki, Dla odmra-
zania zlodowacialych zwrotnic urzadzono zbiornik gazowo-
olejowy na zelaznej taczce, ktorej kotko moze si¢ toczyé
po ziemi i po szynie. wg.

Przys$pieszenie przewozu przesylek towarowych.
Miedzynarodowa Izba Handlowo - Przemyslowa w Paryzu
zlozyla wniosek rewizji postanowien Konwencji Berner-
skiej odnos$nie dostawy przesylek towarowych. Dotychczas
najszybszy przewoz towaréow odbywa sie zapomoca przy-
$pieszonych pociggéw towarowych, dla ktérych obowiazuja
ustawowo mastepujace terminy: na ekspedycje tadunku —
doba i tylez na kazde 250 km odlegloéci przewozu. Terminy
te maja byé obecnie skrocone przeszlo o polowe, miano-
wicie: na ekspedycje¢ towaru — 12 godzin i tylez na prze-
woéz na odleglosé kazdych 300 km. Przyjecie takiego posta-
nowienia da mozno$é, zdaniem Izby Handlowo-Przemysto-
wej skutecznie zwalczaé przewozy samochodowe ,,0d domu
do domu". (Verkehrt. Nr. 1 — 1933 r.).

Reklama kolei niemieckich na malych wystawach.
W akcji werbowania klienteli koleje niemieckie nie gardza
malemi wystawami o charakterze lokalnym, rozwijajac na
nich zywa dzialalno§¢ propagandowa. Takie pokazy moga
byé urzadzane stosunkowo bez wiekszych kosztéw, kosztuja
przeto niewiele, a korzys¢ przynosza dorazna. Dla przykla-
du mozna wskazaé Dyrekcje Drezdeniska, ktéra w okresie
letnim r, 1932 brata udzial w 4 wystawach. Pierwszym po-
kazem byl udzial w wystawie turystycznej w Chemnitz,
urzadzono go pod hastem ,Propaganda kolei panistwowych".
Wystawiono najladniejsze plakaty turystyczne i przewozo-
we T-wa Reichsbahn, diapozytywy, mapy i t, d, Dla ozy-
wienia pokazéw sprowadzono liczne modele z Drezderiskie-
go Muzeum Kolejowego. Dwa nastepne pokazy odbyty sie
na wystawach higjenicznych ,,Wakacje w domu”, , Pokarmy
’ napoje” w Drezdenskiem muzeum higjeny, Na pierwszej
wystawiono plakaty tanich wycieczek niedzielnych, prze-
wodniki, ulotki, fotograije, opisy ogrodnictwa kolejowego,
geologji kolejowej, rozwoju sieci i t. d. Na drugiej — za-
opatrywanie wielkich miast w Saksonji w produkty spozyw-
cze, nabial, bite migso i t. d. Wspomniane wystawy trwaly
po 6—38 tygodni, czas dostateczny dla rozwiniecia nalezytej
propagandy.

Jednakowoz Dyrekcje braly udzial i w krotkotrwaja-
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cych targach, np, taz Dyrekcja Drezdenska w tagach rolni-
czych érodkowoniemieckich w Lipsku (od 28—31 sierpnia
r. u.), Na tych targach wystawiono kilka wagonéw nowych
typéw, np. wagon do przewozu zboza duzej pojemnosci, wa-
gon-chtodnig, wagon-prom i t. d. Duza uwage poswigcono
pokazowi skrzyn do przewozu towaréw, (contenairéw), wér6d
- nich byly skrzynie do przewozu chleba, sera, mleka, owo-
céw, marmelady i t. d. Na licznych wykresach i tablicach
statystycznych ilustrowano udzial kolei panstwowych w roz-
woju gospodarki rolnej Niemiec,

Pokazy kolei paristwowych cieszyly sie wéréd klienteli
targow i os6b zwiedzajacych wystawy duza wzietoscia.
(Reichsbahn Nr. 4 — 1933). :

Nowe przepisy o przedzialach dla palacych i niepa-
lacych na kolejach niemieckich. Wedtug dotychczaso-
wych przepiséw w sktadzie pociagu przeznaczano jedna po-
towe wagonéw dla palacych, druga dla niepalacych. W ra-
zie nieparzyslej ilosci wagonow wagon nadliczhowy odda-
wano palgcym, co wywolywalo reklamacje ze strony niepa-
lacych, zwlaszcza w pociggach z malemi skiadami, np. po-
ciagi lit. D, skladajace sie z 3 wagonow. Z tego powodu To-
warzystwo Reichsbahn zdecydowalo sie od wiosny r. ubie-
glego na podzial wagonu nadliczbowego po polowie prze-
dzialow dla palacych i niepalacych. Wobec osiagniecia do-
datnich wynikéw z tej inowacji wprowadzono od 1 stycznia
1933 r. nastepujace zasady podzialu wagonoéw, Nie liczac
przedzialéow dla kobiet, wszystkie inne przedziaty w pociagu
dzielg sie po potowie dla palacych i niepalacych, przyczem
dla kazdej kategorji pasazeréw powinny byé wydzielane
mozliwie cale wagony. Przy nieparzystej ilosci przedziatow
wiekszg ilo$¢ pozostawié nalezy dla palaczy; w wagonach
kursowych, jak rowniez wagonach klas mieszanych, prze-
dzial nadliczbowy w stosunku do parzystych przeznaczaé
nalezy dla palacych,

Podzial ten nie obowigzuje dla pociagéw podmiej-
skich i na linjach bocznych, gdzie Dyrekcje kolejowe moga
przeznacza¢ wagony dla palacych i niepalacych wedtug
wlasnego uznania. (Reichsbahn Nr, 4 — 1933 r.). W.

Nowy typ paliwa dla silnikéw ropowych. Prowa-
dzone sa na jednym z okretéw T-wa Cunard'a
proby z nowem paliwem, ktére stanowi mieszanine su-
rowej ropy, uiywanej dotychczas przez okrety o nape-
dzie ropowym — z weglem tak dokladnie sproszkowa-
nym, Ze sama mieszanina nazwana zostala koloidalna.

Dotychczasowe préby zdaja sie potwierdzaé na-
dzieje pokladane w nowem paliwie, pozwoliloby ono ze
wzgledu na proporcje skladnikéw, otrzymaé oszczed-
nos¢ na opale, obliczong na sume, dochodzaca do 20 szy-
lingéw za tonne. (Modern Transp. Nr. 692). ZAK

Przeciwko opalaniu drzewem parowozéw wypowie-
dzialy sie koleje szwedzkie na wniosek zarzadu laséw
szwedzkich, by na péilnocnych kolejach, ze wzgledéw
ekonomji narodowej zaprowadzié¢, tytutem préby na 5 lat,
opalanie parowozéw drzewem. W motywach odmowy
przytoczyl zarzad kolejowy, ze dla opalania parowozéw
wymienionych kolei, z uzglednieniem dowozu, oprocento-
wania i t. p. zuzywanych jest 12.400 t. wegla z rocznym
kosztem 260.000 kr. Przy paliwie drzewnym koszta te
wzrastaja do 358.000 kr.; nadto dochodza koszta prze-
budowy kotléw, skladéw na drzewo. zabiegi przy ochro-
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nieniu drzewa od pozaru i t. p., ktére nalezy okresli¢ na
150.000 kr, a uwzgledniajac zwiekszone koszty obstugi
parowozowej ogolny koszt roczny opalania drzewem wy-
razi si¢ 476,000 kr. czyli, o 216.000 kr, wigcej niz przy
opale weglowym. Zarzad kolejowy jest przeciwny nawra-
caniu, ze wzgledow zwalczania bezrobocia, do dawnych
prymitywnych i nieekonomicznych form eksploatacji. Pro-
ponowany nawr6t do drzewa poré6wnywa zarzad kolejowy
do zastapienia ruchu samochodowego konnym, (Z. V. M. E.V.
Nr.3 — 1933 r.). wg.

Katastrofa kolejowa pod Bukaresztem. W idn, 10 stycznia r. b.
o godz. 7 rano zostal zatrzymany przez hamulec automatyczny spéznio-
ny pociagg osobowy Temeschvar — Bukareszt, ma ostatnim odcinku
blokowym przed wejsciem ma dworzec pélnocny w Bukareszcie. W mo-
mencie gdy pociag ruszal, najechal na niego pociag pospieszny Te-
meschvar — Bukareszt. Obydwie lokomotywy pociagu pospiesznego,
ktéry z powodu gwaltownego zahamowania rozerwal sie na czeéci,
zgruchotaly ostatnie wagony pociagu osobowego, wskutek czego zo-
stalo zabitych 8 podréznych i 30 rannych. Dochodzenie ustalilo, ze
urzednik posterunku blokowego, ktéry powinien byt zamknaé odcinek

za pociagiem osobowym, podal jazd¢ podplesznemu, poniewal w pos
dpiechu mie zouwazyl depeszy stacji Bukareszl o niedojéciu poeiggu
osobowego. wg.

Jazda w biel Jako nastepstwo f. zw. ,jazdy w blekity", wpro-
wadzily koleje austrjackie z poczatkiem 1933 r. przy sprzyjajacej po-
godzie odpowiednio zorganizowane wyjazdy tygodniowe w nieznanym
kierunku dla wypoczynku, sporléw i przyjemnoéci, jako t. zw. ,jazdy
w biel”. Dla tych pociagéw wybrano majladniejsze zimowe okolice
Austrji, odpowiednie dla wskazanego celu. Te zimowe wycieczki umoz-
liwiaja uprawianie sporté6w zimowych: narciarsiwa, sameczkowania,
slizgawki, Daja tez okazje do wycieozek pieszych, saniami i t. p., a dla
poczatkujacych w narciarstwie sa osobni instruktorzy.

wg.

Rozw6j motoréwek na linjach europejskich, Na francuskich ko-
lejach panstwowych 12 motoréwek spefnia wylacznie role lekkich po-
ciagéw pospiesznych, kursujacych po szlakach normalnych francuskich
pociagow typu ,rapide’. Wobec dobrych rezultatéw, otrzymanych w tej
dziedzinie, zam6wiono dalsze 26 motorowek. Niektére jednostki beda
rozwijaé szybkosé do 140 km/g. Liczne zastosowania pojazdéw mo-
torowych na kolejach niemieckich sg réwniez godnemi uwagi.

Panstwowe koleje Jugostawji ostatnio zaméwily 35 jednostek
czterech réznych typ6w motorowek.

Ogélna tendencja kolei europejskich jest zastosowanie silnikéw
dieslowskich do napedu pojazdéw motorowych.

Wyjatkiem jest decyzja kolei rumunskich, zmierzajacych do
wprowadzenia parowych motoréwek typu ,Sentinel”, 'co wzbudzilo
zainteresowanie posréd sfer kolejowych i w innych krajach,
(Rail. Gaz. Nr. 26—1932 r.). . Z. K

Wyklady o kolejach w szkolach, Celem ulatwienia szkolom
nauki o kolejnictwie Tow. Kolei Reichsbahn lacznie z pocztami nie-
mieckiemi zorganizowalo w jednej ze szkét w Monachjum sale wykla-
dowa kolejnictwa., Zgromadzono w miej duza ilo§é modeli, map, wykre-
sow jazdy, ksigzek, rozkladéw i innych pomocy potrzebnych przy wy-
kiadach. Poczty przysltaly okazy przyrzadow teletechnicznych, apara-
ty Morsa i t. d. Takaz sala pokazowa zorganizowana zostala w innej
szkole rzemie$lniczej w Monachjum; réwniez w szkolach w Augsburgu
przystapiono do organizacji wykladéw o kolejach, w.

Potaczenie autobusowego ruchu pocztowego i kolejowego
w Czechostowacji pod zarzadem kolejowym od 1 stycznia 1933 r.,
zwieksza ilo$é autobuséw w zarzadzie kolejowym do 700. Rozklady
jazdy i przepisy pozostaly bez zmiany, Zarzad kolejowy przewiduje
dalszy wydatek 11 milj. kr, na zakup mowych autobuséw dla ruchu
pasazerskiego i 6 milj. kr, na autobusy towarowe. Na budowe stoisk
kolejowych autobuséw przewidziano 3 milj. kr.

wg.

Austrjackie przepisy dewizowe. Rzad ausirjacki wydal zamza-
dzenie, by osoby przyjezdzajace lub przejezdiajace przez Austrje, zgla-
szaly do zanotowania w swych paszportach w chwili wjazdu do Austrji
ilo§¢é posiadanej waluty zagranicznej, jeZeli zamierzaja wywieZé te
walute z Austrji bez uzyskiwania specjalnego zezwolenia Banku Naro-
dowego. Poéwiadczenie to ma znaczenie na przeciag dwéch miesigey.

Ww. B.

. Ze Zwiazku Polskich

Walne Zgromadzenie (Rada Gtéwna) czlonkéw Zwiaz-
ku Polskich Inzynier6w Kolejowych odbedzie sie w War-
szawie w dniach 25 i 26 marca 1933 r, Posiedzenie Rady
rozpocznie si¢ w sobote 25 marca o godz. 10 rano w lo-
kalu Zwiazku, ul, Krucza 14 m, 4,

Porzadek dzienny zostal zakomunikowany Zarza-
dom Kot miejscowych, ktére podadza go do wiadomosci
delegatow na Zgromadzenie,

Inzynierow Kolejowych.

Zarzqd Kola Warszawskiego Z. P. 1. K, podaje do
wiadomosci Czlonkéw Kota ze:

1. na podstawie porozumienia Zwiazku z Zarza-
dem Stowarzyszenia Techniké6w Polskich w Warszawie
(ul. Czackiego 3/5), czlonkowie Kola Warszawskiego
Z. P. . K. moga wypozyczaé ksiazki do domu z bibljo-
teki Stowarzyszenia po przedstawieniu upowaznienia,
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