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1918 - 8 - 1933 
W listopadzie r. b. minęła piętnasta rocznica wskrzesze­

nia Niepodległości Państwa Polskiego, wywalczonej 
krwią najlepszych Jego Synów, czynem orężnym 

Zwycięskiego Wodza Narodu, Marszałka Józefa Piłsud­
skiego. 

D l a Kole jn ic twa Polskiego z rocznicą tą wiąże się 
piętnastoletni okres wytężonej pracy koło uporządkowania 
organizacji i techniki tak ważnego dla życia gospodarczego 
i politycznego Państwa środka komunikacyjmego, j a k i m 
są koleje. 

W dziesiątą rocznicę odrodzenia P o l s k i podaliśmy 
w N r . 11 r . 1928 szczegółową analizę pracy, wykonanej 
w pierwszym dziesiątku lat istnienia K o l e i Polskich , oraz 
warunki , w jakich te koleje organizowały się przy powsta­
niu Państwa Polskiego. B y ł to okres odbudowy, zniszczo­
nych podczas W i e l k i e j W o j n y prawie doszczętnie bardzo 
wie lu jej urządzeń, okres wytężonej pracy około utrzyma­
nia kole i na wysokości technicznych wymagań, okres zapo­
czątkowania unif ikac j i organizacji kole jowej . 

Okres ten trwał dalej w następnych latach pięciu 
i dotychczas nie został jeszcze całkowicie zakończony; K o ­
leje Polskie , które zostały już uznane za przedsiębiorstwo, 
czeka jeszcze ostatnia reforma — przekształcenia na p r z e d ­
siębiorstwo skomercjalizowane. 

Natomiast w ostatnich pięciu latach znacznie postą­
piły prace około uporządkowania życia organizacyjnego 
kolei . W y d a n i e wie lu podstawowych przepisów o budowie 
i eksploatacji kolei , stosunku pracowników do kolei , wre­
szcie połączenie pod jednym Zarządem prawie wszystkich 
środków komunikacyjnych, są to prace, które niewątpli­
wie będą zapisane na dobro Zarządu Kolejowego. 

W tym samym czasie dokonano też znacznych prac 

w usprawnieniu technicznem kolei . Parowozy i wagony 
polskie nie ustępują zagranicznym, pociągi kursują regu­
larnie, nawierzchnia, otrzymując coraz większą w y t r z y m a ­
łość, przygotowuje warunki do możliwości wprowadzenia 
większych szybkości. Rozbudowa naszych stacji i węzłów 
z węzłem kole jowym W a r s z a w s k i m na czele, budowa w i e l ­
kiej l i n j i węglowej do portu polskiego, budowa innych 
l in j i kolejowych, zapoczątkowane prace około elek­
t ryf ikac j i l i n j i podmiejskich, i t. d. i t. d. wszystko to po­
stawiło Kole je Polsk ie na równi z kole jami innych państw 
europejskich, świadcząc o wysokim poziomie Zarządu P o l ­
skich kolei Państwowych i wystawiając chlubne świadec­
two kole jarzowi polskiemu, z polsk im inżynierem kolejo­
w y m na czele, których zgodnym wysiłkiem osiągnięto tak 
wysoką sprawność techniczną kolei . 

J eże l i widz imy postępy kole jnictwa na po lu technicz­
nem i organizacyjnem, to w dobie światowego k r y z y s u eko­
nomicznego, tak ujemnie oddziaływującego n a koleje 
wszystkich państw, musimy stwierdzić również obronną 
pozycję K o l e i Polsk ich , która pozwoliła im, nie zmniejsza­
jąc sprawności przewozów, wychodzić zwycięzko p r z y zam­
knięciu budżetów. 

Stwierdzając dodatnie w y n i k i dotychczasowej pracy 
kole jnictwa polskiego, powinniśmy wzmocnić wiarę we 
własne siły twórcze, nabrać otuchy i zapału do tem w y ­
datniejszej pracy na przyszłość. 

Praca ta, na tle perspektyw rozwoju życia gospodar­
czego Polski pod przezornem i celowem kierownictwem 
Rządu Wielkiego Jej Budowniczego, przyniesie Kolejnictwu 
Polskiemu dalszy pomyślny rozwój i przyczyni się do do­
brobytu szerokich mas pracowników kolejowych. 

REDAKCJA. 
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Naprężenia dopuszczalne w mostach żelaznych kolejowych. 
Inż. dr. A. Chmielowiec. 

P rzed 2-ma laty R a d a Cementowa wystąpiła z ankietą 
w sprawie nowych przepisów dla konstrukcyj beto­
nowych i żelbetowych, na podstawie projektu prze­

pisów, opracowanego przez prof. Bryłę . W odpowiedzi 
na tę ankietę ogłosiłem projekt norm naprężeń dopu­
szczalnych w mostach betonowych i że lbetowych 1 ) , 
W którym rozpatrzyłem dwie możliwe reformy: w pierw­
szej zaprojektowałem przyjąć d la mostów te same naprę­
żenia dopuszczalne, które prof. Bryła proponuje dla bu­
downictwa, t. j . k i = 1200 k g ' c m 2 , kb = 28% w y t r z y ­
małości walcowej betonu, a zato mnożyć obciążenie r u ­
chome mostów drogowych przez 1,5, mostów kole jowych 
zaś przez 2. 

W drugiej, bardziej radykalnej , proponowałem 
zwiększyć naprężenia dopuszczalne o 19% tak, aby było 
kt = 1400 k g ' c m 2 , kb = 33,3% wytrzymałości walcowej , 
a zato mnożyć obciążenie ruchome w budownictwie przez 
1,5, w mostach drogowych przez 2, w mostach kolejo­
wych przez 3. I. P . Zjazd Żelbetników w Warszawie , 
w listopadzie 1931 r. przyjął pierwszą propozycję, która 
też figuruje na naczelnem miejscu ostatniego projektu 
przepisów, dotyczących konstrukcyj betonowych i żelbe­
towych, będzie faktem dokonanym, jak to jest oddawna 
w Niemczech. N i e m a powodu, aby odnośnie innych ma­
terjałów musiało być inaczej. W ślad za cementem, po-
przepisów R a d y Cementowej 2 ) . Jeże l i projekt ten zo­
stanie przyjęty przez odnośne ministerstwa, to unif ikacja 
winna pójść stal . 

Obecnie obowiązują u nas inne przepisy w mostach 
stalowych drogowych, a inne w kole jowych. N o r m y na­
prężeń dopuszczalnych w mostach kole jowych ustaliło 
Ministerstwo K o l e i rozporządzeniem z dn. 10. marca 
1923 3), w mostach zaś drogowych — Minis ters two Robót 
p u b l i c z n y c h 4 ) . Skoro oba Minis ters twa połączyły się 
w Minis ters two Komunikac j i , to aktualną wydaje się być 
kwestja unif ikac j i norm naprężeń dopuszczalnych w mo­
stach kole jowych i drogowych. Uni f ikac ja ta nie może 
jednak polegać na mechanicznem rozciągnięciu norm k o ­
lejowych na mosty drogowe lub odwrotnie. W p i e r w na­
leży je zracjonalizować. 

N o r m y kolejowe dadzą się streścić następująco: 
N i e c h będzie kmin najmniejsze (w znaczeniu algebraicz-
nem), zaś k m a x największe naprężenie w danym elemen­
cie ustroju, zaś 

A •— kmin : kmax (1) 
Iloraz ten jest dodatni, lub ujemny zależnie od te­

go, czy k m i„ i k m a x mają ten sam znak, czy też znaki różne. 
Oczywiście w równ. (1) można zastąpić literę k przez S. 
gdy chodzi o siłę osiową w pręcie kratownicy , nrzez M , 
gdy o zginanie, przez T, gdy o ścinanie b e l k i . Jeś l i kg jest 
naprężenie od ciężaru stałego, zaś największe co do bez­
względnej wartości naprężenia od ciężaru ruchomego są: 
k ' p tego samego z n a k u co kg, zaś k"g z n a k u odwrotnego, to 

kmax : = = kg -j— k p 

k • = k„ 4 - k" 
N a z w i e m y B = l — A (2) 

Jeże l i X jest długością obciążenia mostu, wyrażoną 
w metrach, odpowiadającą k m > 1 , zaś 

C = 1 + 0,02 X 
to spółczynnikiem dynamicznym nazywają przepisy w y ­
rażenie 

(4) u = 0,625 : C 
Nazwi jmy wreszcie D = 1 - f u B 

') Przegląd Techniczny, 1931, str. 578—582. 
2) Prof. Bryła i prof. Paszkowski: Projekt Przepisów obliczenia 

i wykonania robót betonowych i żelbetowych. Warszawa, 1933. 
3) Prof. A. Pszenicki: Mosty żelazne. Podręcznik Inżynierski 

prof. Bryły, str. 871. 
*) Przepisy o budowie i utrzymaniu mostów drogowych War­

szawa, 1926. ' 

to naprężenie dopuszczalne na rozerwanie od ciężaru 
własnego i obciążenia ruchomego wynosi 

i r 1 2 5 0 i > i 
k' — — kg/cm- (6) 

zaś naprężenie dopuszczalne od ciężaru własnego, r u ­
chomego, wiatru , hamowania i bocznych wahań 

P r z y t e m jednak muszą być spełnione nierówności 
V Z 1200 kg/cm2 (7),.zaś k " Z 1400 kg/cm2 (7a) 

Wielką zaletą norm powyższych jest, że ze w z r o ­
stem rozpiętości i ciężaru własnego, rosną wydatnie i na­
prężenia k' . Weźmy najmniejszą możliwą długość X = 0, 
to C = 1, u = 0,625. N i e c h będzie dalej naprężenie od 
ciężaru własnego 

kg = k m i n T = 0 
więc i A = 0 , B = l , u B = 0,625, D - 1 + 0,625 = 1,625 

k' = 1250 : 1,625 = 770 k g ' c n r 
Jest to granica, do której dąży naprężenie w podłużnicy, 
gdy jej rozpiętość maleje. Przec iwnie ze wzrostem roz­
piętości maleje u i maleje B, każda z tych wielkości zdą­
ża do zera, zatem D zdąża do 1, zaś k ' do wartości 
1250 kg/cm2, zamiast czego należy przyjąć 1200 k g cm' 
(nierówność 7). 

Ograniczenie ważności wzoru 6 nierównością 7 w y ­
daje m i się nielogiczne, małostkowe i zbyteczne. N i e l o ­
giczne, gdyż niema powodu, aby od pewnej granicy 
wzrost rozpiętości i ciężaru własnego w stosunku do r u ­
chomego przestał nagle oddziaływać dodatnio w sensie 
zwiększenia k', Małostkowe, gdyż różnica 1250—1200 jest 
tak drobna stosunkowo, że nie warto tracić dla niej jed­
nolitości i ciągłości formuły 6, Wreszc ie zbyteczna, gdyż 
praktycznie i tak nigdy nie p r z e k r o c z y m y wartości 
1200 k g ' c m 2 . 

Jeżel i naprężenie od ciężaru stałego k g = 0, zaś 
największe i najmniejsze naprężenia od ciężaru ruchome­
go są sobie równe co do bezwzględnej wartości, a różnią 
się znakiem, to A = — 1 więc B = 2 = B m a x Jeżeli je­
szcze X = 0 to u B = 0,625. 2 = 1.250 D m a x = 2,25 zaś 
kmin = 1250:2,25 = 556 k g ' c m 2 . Wartość ta jest bez 
praktycznego znaczenia. Natomiast praktycznego znacze­
nia nabiera ujemna wartość A dla krzyżulców b e l k i k r a ­
towej. W środku rozpiętości jest siła poprzeczna z powodu 
ciężaru stałego równa 0, a więc także kg = 0 (w p r z y b l i ­
żeniu). W przybliżeniu jest tu B = 2 więc wg. 4 uB = 

1,25 : C, X = ^ - . D l a rozpiętości L = 20 — 100 m obl i ­

czyliśmy w tabel i 1 wartości k'. 

Tabela 1. 

L 
m 0.02 X C u B kg./cm2 

20 0,2 1,2 1,04 613 
40 0.4 1,4 0.8*1 660 
60 06 1,6 0,782 702 
80 0,8 1.8 (.695 739 

100 1,0 2,0 0.625 770 

Z tabeli tej widać, że naprężenie dopuszczalne w k r z y -
żulcach środkowych jest jeszcze mniejsze niż w podłuż-
nicach. N i e jest to słuszne. Podłużnica l e k k a o rozp. L = 
"»1 ,5 m, bezpośrednio prawie obciążona, w której naprę­
żenia wahają się od 0 aŻ O O K r a a x 

pod obciążeniem każ­
dej osi z osobna, a więc p r z y wielkie j częstotliwości, jest 
napewno silniej narażona na uderzenia i znużenie, niż 
krzyżulec środkowy b e l k i kratowej o rozpiętości 100 me-
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trów. W p r a w d z i e w krzyżulcu tym występuje zmiana na­
prężenia co do znaku, ale zmiana ta odbywa się p o w o l i 
i ty lko raz w ciągu przejazdu całego pociągu. Doświad­
czenia W o h l e r a i ih . wykazały obniżenie wartości k do­
piero przy częstotliwości ponad 800 na minutę B) (Podr. 
Inż. str. 1090). 

A b y się zorjentować, jak zmienia się k ' z rozpię­
tością i ciężarem mostu dla krzyżulców skrajnych, obl i ­
czyliśmy je w tabl. 2 i 3. Ciężar mostu na 1 mb. wynosi 

g = a L + b 
Siła w krzyżulcu jest w przybliżeniu proporcjonalna do 
oddziaływania. Oddziaływanie od ciężaru stałego ob l i ­
czono w tabeli 2 według w z o r u 

Ag = — g L . 
2 

W i e r s z 1 odnosi się do mostu blaszanego, o odstępie b l a ­
chownie 2 m, z mostownicami ułożonemi wprost na bla-
chownicach. Wiersze 2 — 6 odnoszą się do mostu krato­
wego o odstępie kra townic 5 m bez żwirówki, zaś wier­
sze 7 — 11 ze żwirówką °). 

Tablica 2. 

Tablica 5. 

L 
m a a L b 

10 54 
most 

1 10 54 540 1015 1,555 7,78 blaszany 
2 20 27 540 19̂ 0 2,44 24.4 
3 40 27 1080 2000 3,08 61,6 kratowy 
4 60 27 1620 2000 3,62 108,6 bez 
5 80 27 2160 2000 4,16 166.4 balastu 
6 10J 27 2700 2( 00 4,70 235.0 . 

7 20 62 1240 3000 4,24 42,4 
8 40 62 2480 3000 5,48 109,6 kratowy 
9 60 62 3720 3000 6,72 201.6 z 

10 80 62 4960 3000 7,96 318,4 balastem 
11 100 62 6200 3000 9,20 460,0 

Tablica 3. 

L 
m 

1 n m 
M a 
tm 

s p 
t 

a 
m 

aSP 
tm A L A 

t 

10 10 700 120 0 700 70 
20 20 2400 214 0 2400 120 
40 39,5 7746 336 05 168 7914 197,9 
60 57,5 14514 432 2.5 1080 15594 259 9 
8) 785 24594 544 1.5 81-> 25409 317,6 

100 99,5 37026 656 0.5 328 37354 373,5 

Tablica 4. 

0.02 L C u 

10 0,2 1,2 0,571 
20 0,4 1,4 0,446 
40 0,8 1.8 0.347 
60 1,2 2,2 0,284 
80 1 6 2.6 0,240 

100 2,0 3,0 0,208 

T a b l i c a 3 podaje obliczenie oddziaływania od cięża­
ru ruchomego wg. normy B na podstawie tablic dla sche­
matu III (Podr. Inż. str. 770). W tabl . 4 obliczono współ­
czynnik dynamiczny u, zaś w tabl . 5 naprężenie dop k' . 
D l a rozpiętości od 20 do 100 m, pierwszy wiersz odpowia­
da pomostowi bez żwirówki, drugi zaś z żwirówką. O c z y ­
wiście dla tej samej rozpiętości most z balastem jako 
cięższy dopuszcza większe naprężenia niż most bez ba­
lastu. Różnice te są jednak stosunkowo nieznaczne, Więk­
sze zachodzą przy przejściu od jednej rozpiętości do d r u -

5) Prof. M . T . Huber. Sprężystość i wytrzymałość. Podr. Inż. 
• prof. Bryły, str. 1079—1185. Str. 1090. 

6) Bleich Theorie u, Berechnung d, eisernen Bruecken, Berlin, 
1924, str. 7, 

L A P Ag Ag + A p A B u B k' pomost 

10 70 7,8 77,8 0,100 0,900 0,514 826 lekki 

20 120 
120 

24,4 
42,4 

144,4 
162,4 

0,169 
0.261 

0 831 
0,739 

0,3"0 
0,330 

914 
940 

lekki 
ciężki 

40 197,9 
197,9 

61,6 
109,6 

259,5 
307,5 

0,238 
0,357 

0.762 
0 643 

0,264 
0,223 

990 
1021 

lekki 
ciężki 

60 259.9 
259,9 

108,6 
201,6 

368,5 
461,5 

0,295 
0,437 

0,705 
0,563 

0,200 
0,160 

l M O 
1078 

lekki 
ciężki 

80 317,6 
317,6 

166,4 
318,4 

484,0 
636,0 

0,345 
0.5U1 

0,655 
0,499 

0,157 
0,12u 

1081 
1116 

lekki 
ciężki 

100 373,5 
373,5 

235,0 
460,0 

608.5 
833,5 

0,386 
0,552 

0,614 
0,448 

0,128 
0,094 

1109 
1142 

lekki 
ciężki 

20 

40 

Dla p 
na rr 

asów z 
oment 

uwagi 
najw. 

193 
294 

250 
373 

0,807 
0,706 

0,750 
0,627 

0,360 
0,315 

0,260 
0,217 

920 
951 

993 
1028 

lekki 
ciężki 

lekki 
ciężki 

giej. Ze wzrostem rozpiętości rośnie i naprężenie dopu­
szczalne. Jednak i d la L = 100 m dalekie ono jest je­
szcze od wartości 1200 kg/cm2. D l a L = 20 i 40 m znaleź­
liśmy w ostatnich wierszach tabl . 5 naprężenie dopu­
szczalne k ' dla pasów z uwagi na najw. moment. Napręże­
nia te nie różnią się prawie od naprężeń dla skra jnych 
krzyżulców. Zatem wnioski , jakie w y p r o w a d z i m y d l a 
skrajnych krzyżulców, możemy uogólnić i na pasy. 

N o r m y opisane są skompl ikowane niepotrzebnie, 
gdyż osobno uwzględniamy, stosunek A , zaś osobno dłu­
gość X. A przecież obie te wartości idą w p a r z e , więc 
można je uwzględnić za jednym zamachem. G d y rośnie X 
rośnie automatycznie A . Skompl ikowane obliczenie na­
prężeń dopuszczalnych zwiększa objętość sprawozdań sta­
tycznych, a tem samem zmniejsza i ch przejrzystość. Łat ­
wiej o błędy, trudniej o kontrolę. Strata czasu! T r u d n a 
orjentacja. N i e k i e d y trzeba zgrubsza zrobić ogółowy pro­
jekt. C z y i wtedy szukamy k' dla każdego pręta i d la 
każdego nitu? 

Jeże l i naprężenie od ciężaru stałego jest kg, zaś naj­
większe naprężenie od ciężaru ruchomego jest k p , to w e ­
dług dzisiejszych norm projektuje się tak, aby było 

ks -|- kp = k' 
przyczem k ' określa się w sposób wyżej podany wg. rów­
nań 1 — 7. Prof. Huber na str. 1092 Podręcznika Inżynier­
skiego w rozdziale p. t. „Nowsze pojmowanie stopnia bez­
pieczeństwa c z y l i pewności" proponuje prostsze równa­
nie, które możemy napisać w postaoi: 

kg + n k P = k . (9) 
Chcemy to równanie poprzeć. Innemi słowy proponujemy 
przyjmować stałe naprężenie dopuszczalne k, a zato mno­
żyć obciążenie ruchome przez n . Racjonalna zależność 
rzeczywistego naprężenia 

= kg + k p (10) 
od stosunku A (równ, 1) w y n i k n i e automatycznie. Z u w a ­
gi na (9) i (10) możemy napisać 

a = k : 4 . . (11) 

<j> = 1 + ( n - 1 ) (12) 

Jeżel i k min = kg 
Z a Ś k m a x == 3 

to wg (1) i (2) 
a — k,< 

1 — A = B (13) 

D l a L = 0 c z y l i B = 1 znaleźliśmy at = k ' == 770 kg/cm 2 , 
wg (12) i (13) jest tu cj> = n . Średnia z obu wartości k' , 
w tabl, 5 d la L = 100 m wynosi a, = 1125, zaś średnia war­
tość B = 0,531, W g (12) (,)2 = 0,469 + 0,531 n . Wartości 
k i n tak obliczmy, aby równ. (9) było spełnione przez obie 
pary wartości o, <,>. O t r z y m a m y k = 770 n = 1 1 2 5 « , === 
= 529 + 598 n, stąd 172 n = 529, c z y l i n = 3,07, k = 2360 
kg/cm*. 



296 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y N r . 12 

Zamiast tego p r z y j m i j m y n = 3 
k = 2350 kg/cm2 (14) 

Z uwagi na 12 i 13 będzie więc 
A = 1 +. 2 B (15) 

N a podstawie równań 15 i 11 i wartości B z tabl. 5 
obliczyliśmy a w tabl, 6. W tablicy tej podaliśmy też k' 
z tabl . 5 różnice A = a = k' w kg/cm2 i wartości w procen­
tach wartości k'. 

Tabl ica 6. 

L 
m 2 B 

kg/cm2 

k' 
kg/cm2 

A 
kg/cm2 

pomost 

0 2 733 770 — 13 - 1,69 lekki 
10 1,8 840 826 — 14 - 1,70 lekki 

20 1 6'2 
1..78 

833 
94) 

914 
940 

+ 31 
— 9 

+ 3,4 
- 0.96 

lekki 
ciężki 

40 i.52t 
1,286 

932 
1027 

990 
1021 

+ 58 
— 6 

+ 5.85 
- 0.D9 

lekki 
ciężki 

60 1.410 
1,126 

975 
1103 

104 1 
K78 

+ 65 
— 25 

+ 62-
— 2,32 

lekki 
ciężki 

80 1 110 
0,998 

1018 
11 6 

1081 
1H6 

+ 63 
— 60 

+ 5,83 
— 5,40 

lekki 
ciężki 

100 1 228 
l.b96 

105? 
1239 

1109 
U4> 

+ 57 
- 97 

+ 5,14 
- 8,50 

1 kki 
ciężki 

Z tablicy 6 widać, że odchyłki są bardzo małe i że dla 
mostów lekkich bez żwirówki proponowana forma jest 
ostrzejszą, zaś d l a mostów ciężkich — liberalniejszą od d z i ­
siejszych przepisów. U nas zatem stosunek ciężaru stałego 
do ruchu przychodzi do głosu w sposób bardziej zdecydo­
wany, niż w dotychczasowych przepisach. 

Jeże l i stosunek ten maleje aż do 0 to wg. 12 (p zdąża 
do n, więc a = k : n = 2350 : 3 = 783 kg/cmJ. Jest to zatem 
granica dolna naprężeń rzeczywistych, do której zdążamy, 
gdy rozpiętość podłużnie maleje nie ograniczenie. Do tej 
samej granicy dąży naprężenie w krzyżulcach w miarę 
zbliżenia się do środka kratownicy. W ten sposób zmiana 
znaku siły wewnętrznej w krzyżulcach zostaje tu we wła­
ściwej mierze uwzględniona, bez tej przesady, jaką grzeszą 
dzisiejsze przepisy. Z a to zwiększy się długość wychyle­
nia poprzecznego 1 ) t. j . ta długość, w obrębie której siła 
poprzeczna zmienia znak. Niektóre krzyżulce, w których 
wg. norm dotychczasowych panowało ty lko rozciąganie, 
gdyż ewentualne ściskanie od ciężaru ruchomego zostało 
zniesione przez ciężar stały, własny, będą ściskane, gdy 
ciężar ruchomy wzrośnie 3-krotnie. Zwiększy się zatem 
ilość prętów, którym trzeba będzie zabezpieczyć dosta­
teczną sztywność. N i e będzie to jednak zmiana zasadnicza, 
gdyż i dziś dobry konstruktor unika prętów wiotkich, choć­
by one były na pewno rozciągane. Cóż dopiero w w y p a d ­
kach wątpliwych, gdzie np. rachunek wykazuje w pręcie siłę 
rozciągającą, bo ciężar własny, zaokrąglony może w górę, 
zagłuszył działanie ciężaru ruchomego. 

Przekrój pręta ściskanego siłą S dobieramy odpo­
wiednio do wzoru Fw = F 0 : P gdzie (3 jest spółczynnikiem 
Tetmajera, zaś F 0 = S : k jest to przekrój potrzebny na 
czyste ściskanie. Jeże l i G jest siłą osiową od ciężaru sta­
łego, P zaś od ruchomego, to wg. obecnych norm będzie: 

f . = Ś±L 
W g . zaś wzoru 9 

G + nP _ G + P 

A l e 
G + P k g + 

więc wg (12) Fo = 

|1 + (n 

a 

G + P 

1) 
G + P 

Ponieważ stwierdziliśmy, że k ' bardzo mało się różni od -
w 

więc otrzymamy praktycznie F „ = F ' „ , a fem s a m e m F » = F w ' 
c z y l i przekrój z uwagi na wyboczenie będzie taki sam wedle 
dawnych przepisów jak i wedle proponowanych. Nasza re­
forma nie zmieni więc wymiarów prętów ściskanych. 

Największą wadą norm obecnych jest ich szczegóło­
wość, c z y l i sz tywność 8 ) . Wymieniają one cyfrę 1250, nie 
troszcząc się o to czy materjał jest lepszy lub gorszy. Stosuje­
my je u o zwykłej s t a n miękkiej ot o / ; c^yl i i d la stali St 48 
mamy ich używać? C z y na przyjęcie tej lub innej wartości 
naprężenia dopuszczalnego nie powinna mieć wpływu do­
broć gatunku stali , sprawdzona w laboratorjum wytrzy­
małości? Zdaje się, że tak. Zależność naprężeń dopuszczal­
nych od wytrzymałości, istniejąca już w przepisach żelbe­
towych, należałoby i tu wprowadzić W myśl nowszych po­
glądów na sprawę naprężeń dopuszczalnych i wytrzyma­
łości konstrukcyj inżynierskich najważniejszą, najdonio­
ślejszą cechą stali jest jej granica plastyczności, P . Prof. 
Huber r a d z i przyjmować n = 3, k = p. D l a stali miękkiej 
St 37, p. = 2300 — 2400 kg|cm2. Zatem przyjęte przez 
nas wartości odpowiadają nadspodziewanie dobrze propo­
zyc jom prof. Hubera. Wystarczy tedy zamiast szczegóło­
wej wartości 2350 wstawić granicę plastyczności p, a nie 
będziemy już miel i żadnej wątpliwości jakie przyjąć na­
prężenie dopuszczalne d la stali doborowej, lub d la żelaza 
spawanego (przy wzmacnianiu starych mostów). 

Możnaby się obawiać, że użycie stali doborowej o gra­
nicy plastyczności np. 2 razy większej niż w stali zwykłej, 
spowoduje zbyt drobne wymiary prętów i dźwigarów, przez 
co most stanie się mało odporny na drgania. Otóż należy 
stwierdzić, że ze wzrostem k potrzebny przekrój danego ele­
mentu konstrukcyjnego maleje wprawdzie, ale nie w tym 
samym stosunku ty lko nieco wolniej . Most bowiem staje się 
lżejszy, stosunek ciężaru własnego do ruchomego, a więc 
i l iczba A maleje, zatem « rośnie, więc wg. (11) napręże­
nie rzeczywiste nie będzie wprost proporcjonalne do k. In-
nemi słowy, spółczynnik n hamuje rozmach w kierunku 
zbyt lekkich mostów; przy wzroście granicy p, spółczynnik 
n przychodzi coraz silniej do głosu. 

Ważniejszym problemem w Polsce jest wzmacnianie 
mostów istniejących wskutek zwiększenia obciążeń. Metodą 
spawania można wzmocnić most bez przerwy w ruchu i bez 
podparcia specjalnem rusztowaniem W t e d y jednak trzeba 
pamiętać, że dodany przekrój wzmacniający pracuje ty lko 
wskutek ciężaru ruchomego. Jako naprężenie dopuszczalne 
na rozciąganie należy tu przyjąć k — k ź przyczem k będzie 
granicą plastyczności materjału starego. Ponieważ napręże- i 
nie od ciężaru własnego jest w stosunku do k bardzo małe, 
więc strata z tego powodu będzie niewielka i opłaci się 
wzmocnić tą metodą most i wtedy, k iedy według obecnych 
norm jest to niemożliwe. 

Obecne normy nie ograniczają się do równań 1—7. 
Oto np. dalsze szczegóły: 

D l a mostownic A = 0 , d la poprzecznie X = 2 a, gdzie 

a = odstęp poprzecznie. D l a wiatrownic X == L : 2, gdzie 

L = rozpiętość przęsła, zaś k r a i n = 0. Naprężenie na ści­

nanie blachownie wynosi 0,75 - — — zaś na ścinanie w n i ­

tach 0,80. -—- Naprężenie na zgniatanie ścianki 2 

ale nie więcej niż 2200. Jeżel i k t jest dodatkowem naprę­
żeniem z powodu zmiany temperatury (przyjmowanej 
w granicach od — 25° do + 45° C) należy liczbę 1250 wzgl . 
1450 zwiększyć o 50 a zmniejszyć o kt 

W myśl naszej reformy odpada potrzeba zajmowania 
się długością b. D l a ścinania blach i nitów możemy p r z y ­
jąć zgodnie z obecnemi przepisami redukcję naprężeń o 25 
wzgl . 20%, dla zgniatania blach natomiast k = 2 p. W i a t r o -
wnice będziemy liczyć z uwagi na parcie wiatru i 5 % trzy­
krotnego obciążenia ruchomego; naprężenia z powodu tem-

7) Thulie: Teorja mostów t. I, cz. I, 
8) M. T. Huber: W sprawie państwowych norm dla naprężeń 

dopuszczalnych. Czasopismo Techniczne. 1925. 
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peratury należy traktować jak naprężenia z powodu cięża­
r u własnego we wzorze 9. 

Streszczając się możemy powiedzieć. 
Jeżel i zamiast dzisiejszych skomplikowanych norm 

przyjmiemy stałe naprężenie dopuszczalne, równe granicy 
plastyczności stal i i trzykrotne obciążenie ruchome 9 ) , to na­
ogół wymiary elementów ze stali zwykłej St 37 nie ulegną 
zmianie, natomiast umożliwimy: 

1) dostosowanie się wymiarów do wyników doświad­
czalnych z korzyścią dla bezpieczeństwa; 

9) Dla mostów drogowych, aby się lepiej dostosować do obec­
nych warunków (mniejsze ciężary ruchome i mniejszy wpływ wstrzą-

2 
śnień) proponuję k = — p , n = 2 

2) stosowanie lepszych gatunków stali z korzyścią 
ekonomji ; 

3) unifikację norm dla naprężeń dopuszczalnych bez 
względu na materjał i na charakter mostu; 

4) zaoszczędzimy dużo czasu konstruktorom projek­
tującym i kontrolującym, zyskamy na przejrzystości obl i ­
czeń statycznych i zmniejszymy przezto prawdopodobień­
stwo omyłek i błędów. 

Wreszcie damy przykład Europie , a w szczególności 
bratnim narodom słowiańskim, które właśnie zastanawiają 
się na Zjeździe F . I. S. w Belgradzie (Federacja Inżynie­
rów Słowiańskich) nad unifikacją przepisów technicznych 
(referat prof Bry ły ) . Będzie rzeczą prawdopodobną, że 
właśnie nasze normy zostaną przyjęte przez wszystkie pań­
stwa słowiańskie. 

Budżet przedsiębiorstwa kolejowego. 
Inż. M. Łopuszyński. 

(Dokończenie). 

Podział wydatków stałych. Zastanowić się teraz 
należy nad określeniem i klasyfikacją wydatków stałych, 
oraz nad podstawami do i c h obl iczania w budżecie. U s k u ­
tecznimy to na przykładzie służby R u c h u i Przewozów. 

Rozdział 2. Służba ruchu i przewozów. 
Rozdział 2 A . W y d a t k i stałe. 

§ 1. Utrzymanie administracji . 
Pozycja 1. Uposażenie pracowników administra­

cji, przewidzianych w normalnym 
etacie zarządu D y r e k c j i . 

,, 2. Uposażenie pracowników dodatko­
w y c h w zarządzie Dyrekc j i . 

,, 3. Uposażenie pracowników, p r z e w i ­
dzianych w normalnym etacie admi­
nistracji linjowej. 

,, 4. Uposażenie pracowników dodatko­
w y c h administracji linjowej. 

,, 5. D o d a t k i służbowe, 
„ 6. K o s z t y podróży i djety. 
,, 7. Różne w y d a t k i osobowe. 
„ 8. Opłaty ubezpieczeniowe. 
,, 9. Umundurowanie . 

§ 2. Utrzymanie biura . 
§ 10. W y d a t k i kancelaryjne. 
§ 11. Bibl joteka i pomoce naukowe. 
§ 12. Opał, światło i utrzymanie porządku 

w pomieszczeniach b iurowych . 
§ 13. Inwentarz b iurowy. 

W i d z i m y zatem, że do wydatków stałych zal icza się 
w y d a t k i na utrzymanie personelu i b iur w zarządzie cen­
tralnym D y r e k c j i oraz administracji linjowej. 

Do personelu administracj i zal iczony będzie perso­
nel, którego zadaniem jest k ierownic two i dozór i którego 
czynności nie są związane z w y k o n a n i e m wytworów pro­
dukcj i przedsiębiorstwa kolejowego, a koszty nie mogą 
° Y ć bezpośrednio wliczone na produkcję. K o s z t y te roz­
kładają się na wszystkie prace wytwórcze, które są przed­
miotem jego dozoru i administracj i . 

Naprzykład, zawiadowca stacji powinien być z a l i ­
czony do administracji , gdyż on administruje pracą stacyj­
ną, przetokową i handlową stacji; nie może być za­
l iczony do niej ustawiacz, chociażby i etatowy, który 
bezpośrednio wykonuje pracę przetokową. Koszt jego 
uposażenia łącznie ze wszystk iemi dodatkami musi być 
zaliczony na rachunek pracy przetokowej . 

Podstawą do oznaczenia w y d z i e l o n y c h w ten spo­
sób wydatków na administrację i utrzymanie biur p o w i n ­
ny służyć unormowane etaty potrzebnej ilości personelu 
kierowniczego i nadzorczego, oraz pomocniczych sił b i u ­
rowych . 

Mając na względzie, że koszty utrzymania perso­
nelu administracji pochłaniają znaczne sumy i obciążają 

koszty produkcj i , niezależnie od wahań jej wielkości, 
na ustalenie normalnych etatów powinna być zwrócona 
szczególna uwaga. N i e przesądzając kwest j i d la jakiej 
pracy ko le i należy je określić, czy d la minimalnej , czy 
też dla przeciętnej, trzeba podkreślić, że samo unormo­
wanie etatów powinno być oparte na uprzedniem usta­
leniu podziału czynności, racjonalnej rachunkowości i b i u ­
rowości, na zakreśleniu granic odpowiedzialności oraz na 
dokładnej analizie czynności personelu. 

W s z y s t k i e inne w y d a t k i , jak djety, umundurowanie, 
utrzymanie biur — będą pochodne od ogólnej ilości per­
sonelu i zakresu działania administracji . 

W przytoczonym wyżej podziale wydatków stałych 
w i d z i m y podział personelu na przewidziany w normal ­
nym etacie i personel dodatkowy, obejmujący p r a c o w n i ­
ków zatrudnionych czasowo z tych czy innych względów 
ponad normalny etat, zastępców pracowników, przecho­
dzących próbną służbę i t. d. Podział personelu na stały 
i czasowy, daje nam możność porównania poniesionych 
kosztów na jego utrzymanie oraz porównanie r z e c z y w i ­
stego i lostanu pracowników z ustalonym w normalnym 
etacie. P r z e w i d y w a n i a budżetowe pozbawione są p r z y t e m 
sztywności i dają możność zarządom kole jowym, wraz ie 
umotywowanej potrzeby, powiększania pracowników cza­
sowych. 

Podany podział wydatków stałych na oddzielne gru­
py ma zastosowanie do wszys tk ich służb i wydziałów oraz 
centralnego zarządu D y r e k c j i . 

Podział wydatków zmiennych. Przechodząc do roz-
k lasyf ikowania wydatków zmiennych, podaję następujące 
przykłady, z których można wnioskować, na jakie grupy 
powinny być podzielone i inne podobne w y d a t k i . 

Rozdział 2. Służba ruchu i Przewozów. 
§ 3. Obsługa pociągów. 

Pozyc ja 1. P łace pracowników. 
,, 2. Inne w y d a t k i osobowe. 
„ 3. Umundurowanie . 
„ 4. K i l o m e t r o w e . 
„ 5. Premje, 
,, 6. Oświetlenie sygnałów. 
„ 7. U t r z y m a n i e i w y m i a n a przyborów 

obsługi pociągów. 
Do pozycj i 1. za l iczamy płace pracowników obsłu­

gujących ruch pociągów, konduktorów, zarządzających 
drużynami, i t. d., niezależnie od i ch stosunku służbowego. 

N i e zatrzymując się nad sposobem obliczania k o ­
sztów w poszczególnych, wyżej wskazanych pozycjach, 
chciałbym t y l k o zauważyć, że koszty te zależne są w tym, 
czy innym stosunku od przewidywanej pracy ruchowej , 
przyczem zależność ta nie jest jeszcze ostatecznie ozna­
czona. J a k o przykład można przytoczyć dane inż. A K r z y ­
żanowskiego, który w swej pracy nad obrachunkiem k o -
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sztów własnych przewozów kole jowych dochodzi , między 
innemi, do wniosku, że ilość drużyn konduktorsk ich jest 
proporcjonalna do czasu przebiegu pociągów, a i ch l iczeb­
ność proporcjonalna do przebiegu osi wagonów, oświetle­
nie sygnałów pociągowych — proporcjonalne do czasu 
przebiegu pociągów, zaś latarek ręcznych — do czasu 
pobytu w drodze drużyn konduktorsk ich . Jednocześnie 
Biuro Reformy Taryf i inż. S. Sztolcman uważają całość 
wydatków na obsługę pociągów w 90% proporcjonalną do 
ich przebiegu, zaś w 10% do ilości przewiezionych osób 
i ładunków. 

W i d z i m y z tego, że dopiero ustalenie sposobu z a l i ­
czania podobnych wydatków do odpowiednich mierników, 
określenie samych mierników, a wreszcie wyjaśnienie 
metody obliczania w z o r c o w y c h kosztów własnych, może 
stać się trwałą podstawą budżetowania tych i innych 
zmiennych wydatków, związanych z pracą ruchową 
i przewozową. 

W celu uzyskania większej ścisłości p r z y budżeto­
waniu, dysponowaniu w y d a t k a m i i kontro l i może zajść 
konieczność dalszego zróżniczkowania, lub innego ich 
zgrupowania, naprzykład przez podzielenie na obsługę 
pociągów osobowych i towarowych, wydzielenie nadkon-
duktorów i konduktorów bagażowych i t. d; 

W każdym jednak razie odpowiednie rozklasyf iko­
wanie wydatków i podstawy do ich obl iczenia muszą być 
poszukiwane w drodze studjów i analizy naukowej . 

Zmienność omawianych wydatków polega na tem, że 
przy zwiększeniu ruchu mogą one wzrastać, a przy jego 
spadku powinny odpowiednio zmniejszać się; zadaniem 
Dyrekcy j K o l e j o w y c h jest regulowanie ich wysokości; mu­
szą one przeto mieć prawo przekraczania kredytów za­
mieszczonych w budżecie w w y p a d k u uzasadnionej po­
trzeby obsługiwania zwiększonej ilości pociągów, ponad 
przewidywaną, w p r z e c i w n y m zaś razie — w y d a t k i odpo­
wiednio ograniczać. 

Rozdział 3. Służba Mechaniczna. 
§ 1. Obsługa parowozów. 

Pozycja 1. Płace pracowników. 
„ 2. Inne w y d a t k i osobowe. 
,, 3. Umundurowanie . 
,, 4. Premje. 
„ 5. K i l o m e t r o w e . 
,, 6. P a l i w o dla parowozów, 
,, 7. Smary dla parowozów. 
,, 8. Oświetlenie parowozów. 
,, 9. Czyszczenie parowozów. 

Do pozycj i 1. za l iczamy uposażenie pracowników 
zatrudnionych p r z y obsłudze parowozów, jak drużyn paro­
wozowych, dyspozytorów parowozowni i t. d., niezależ­
nie od tego czy są oni etatowi, czy nieetatowi. W y d a t k i 
w powyższych pozycjach wynikają z wykonywane j pracy, 
przebiegu, czasu przebiegu parowozów i t. d. i powinny 
być odpowiednio do nich obliczone i następnie przy rea­
lizacji regulowane. 

§ 4. N a p r a w a taboru. 
Pozycja 1. N a p r a w a taboru w obcych wytwórniach. 

1. Parowozy . 
2. W a g o n y osobowe. 
3. W a g o n y towarowe. 

Pozycja 2. N a p r a w a taboru we własnych wytwór­
niach. 

1. W y d a t k i ogólno-administracyjne. 
2. R u c h warsztatów. 
3. K o s z t y produkc j i . 

a) Parowozy. 
b) Wagony osobowe. 
c) Wagony towarowe. 

Pozyc ja 3. Bieżąca naprawa. 
a) Parowozy. 
b) Wagony osobowe. 
c) W a g o n y towarowe. 

W y d a t k i pozyc j i 2—1 obejmują administrację i k o ­
szty ogólne warsztatów, wykonywujących naprawę tabo­
r u , mianowicie płace personelu administracji , personelu 
technicznego, oraz utrzymanie biur, warsztatów i inne 

w y d a t k i , których nie można zaliczyć bezpośrednio do 
produkcj i . Do pozycj i 2 zaliczają się koszty siły pędnej, 
opału, światła i utrzymania porządku w samych warszta­
tach, naprawa i wymiana inwentarza, narzędzi i urzą­
dzeń maszynowych i t. p. W y d a t k i pozycj i 2—1 stano­
wią stałe w y d a t k i warsztatów i rozkładają się proporcjo­
nalnie do kosztów produkcj i , wyrażającej się w ilości na­
p r a w parowozów i wagonów. Pozycje 2-—3 zawierają koszty 
bezpośrednie produkcj i , to jest robociznę i materjały oraz 
inne w y d a t k i od niej zależne. 

P r z y pre l iminowaniu wydatków tego artykułu obl i ­
czamy ilość potrzebnych napraw taboru w zależności od 
jego przebiegu i po odliczeniu części, przeznaczonej do 
naprawy w prywatnych wytwórniach, resztę wyznaczamy 
swoim warsztatom. 

Przytoczony podział obejmuje główne grupy wydat ­
ków, które należy w dalszym ciągu jeszcze zróżniczko­
wać, co nie zostało wyżej dokonane, aby nie zaciemniać 
myśli przewodniej o oddzieleniu wydatków stałych od 
wydatków bezpośrednio wytwórczych. 

Podobny podział daje nam możność ściślejszego obl i ­
czenia kosztów naprawy taboru oraz określenia wydajno­
ści pracy warsztatów pod względem stosunku ich kosztów 
ogólnych do kosztów bezpośredniej produkcj i , dla k ierow­
nic twa zaś warsztatów jest niezbędny, gdyż ułatwia 
orjentację w gospodarce, a zresztą jest zgodny z zasadą 
podziału wydatków na stałe i zmienne. 

Rozpatrzmy jeszcze podział wydatków zmiennych 
Służby Drogowej, której zadaniem, jak już wspominałem, 
jest wytwórczość przedsiębiorstwa kolejowego, obejmu­
jąca utrzymanie i naprawę linji i urządzeń. 

Rozdział 4. Służba Drogowa. 
4B. Ochrona. 
4C. Utrzymanie i naprawa linji i urządzeń. 

§ 1. Opał, światło i utrzymanie w porządku 
pomieszczeń służbowych, sygnałów dro­
gowych. 

2. Inwentarz. 
3. Zabezpieczenie linji od śniegu. 
4. Podtorze. 
5. Nawierzchnia . 
6. B u d y n k i . 
7. Warsz ta ty drogowe. 

Rozdział 4D. Zabezpieczenie ruchu pociągów i urzą­
dzenia teletechniczne. 

§ 1. Zabezpieczenie ruchu pociągów. 
2. Telegraf i telefony. 
3. P r z e w o d y elektryczne. 
4. W a r s z t a t y sygnałowe i elektrotech­

niczne. 
Przeglądając wyżej wskazany podział wydatków 

służby drogowej, widzimy, że wszystkie ich kategorje 
w R o z d z . 4C i 4D można uzależnić od ilości przewidy­
w a n y c h robót i p r z y układaniu budżetu obliczyć na pod­
stawie jednocześnie z nim opracowanego programu robót 
naprawy i utrzymania. Program ów powinien obejmować 
wszystkie roboty, które muszą być w normalnych warun­
kach wykonane w danym okresie budżetowym dla utrzy­
mania w odpowiednim stanie linji i objektów z uwzględ­
nieniem wpływu wywieranego na ich zużycie przez ruch 
pociągów. 

Ze wszystk ich robót służby drogowej, bieżące utrzy­
manie toru najbardziej jest związane z ruchem pociągów. 
Zwiększenie ilości, szybkości i obciążenia pociągów od­
działywa na stan toru, powodując konieczność natych­
miastowej naprawy, a tem samem wywołuje dodatkowe 
koszty. 

Ustalenie funkcjonalnego w y k a z u kosztów bieżącej 
naprawy toru, uwzględniającego obciążenie ruchowe oraz 
wpływ innych czynników, jak prof i l i plan linji , stan to­
rowiska , podkładów, szyn i t. p., da możność dokładnego 
prel iminowania i udzielania kredytów oraz, w razie zmia­
ny w obciążeniach ruchowych, odpowiedniego regulowa­
nia wydatków. 

Inne w y d a t k i służby drogowej są w mniejszym stop­
niu zależne od ruchu i w okresie rocznym nie mogą pod-
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legać większym zmianom. Oddziaływanie zwiększonego 
przebiegu pociągów wyraża się w zwiększonym zużyciu 
urządzeń i objektów i powiększa koszty naprawy i utrzy­
mania w okresie następnym. Zwiększenie kosztów w tym 
w y p a d k u , spowodowane koniecznością wykonania więk­
szej ilości robót, powinno wyrażać się w programie ro­
bót na następny okres budżetowy. 

Można więc uważać, że w y d a t k i służby drogowej 
w okresie budżetowym nie ulegają znaczniejszym waha­
niom przy zmianie ruchu, oprócz wydatków na bieżące 
utrzymanie toru, których wysokość powinna być przez 
Dyrekcję dostosowywana do większych zmian w obciąże­
niach ruchowych. 

Pozostaje wspomnieć o w y d a t k a c h innych wydziałów. 
Utrzymanie personelu i w y d a t k i Wydziału Handlo­

wego zostały wydzielone z Zarządu Centralnego Dyrekc j i , 
ze względu na ważne znaczenie i może być niedostatecz­
ne docenianie zadań tego Wydziału w gospodarce kolejo­
wej. N i e badając organizacyjnego ustroju Dyrekc j i , chciał­
bym ty lko zauważyć, że ze względów budżetowych i ob l i ­
czania kosztów własnych, celowiej byłoby pozostawić te­
mu Wydziałowi zadania instrukcyjne, studja, badanie za ­
gadnień handlowo-kole jowych, dostosowywanie handlo­
w y c h operacji ko le i do wymagań klientów, reklamę 
i t. d., czynności zaś wykonawcze na linji przekazać W y ­
działowi R u c h u i Przewozów. 

Wydział K o n t r o l i Dochodów należy wydzielić z k o ­
sztów utrzymania Zarządu Centralnego D y r e k c j i z uwagi 
na zależność pomiędzy jego wydatkami , a pracą prze­
wozową. 

Wreszc ie w budżecie wyodrębnione są w y d a t k i W y ­
działu Zasobów i Sanitarnego, mających odrębne zadania 
i posiadających organy wykonawcze na linji , a których 
koszty nie mogą być uważane za wspólne i nie rozkła­
dają się przy obrachunku kosztów własnych, proporcjo­
nalnie do wydatków innych służb i Wydziałów. 

Należy podkreślić, że budżety służb i wydziałów mu­
szą obejmować wszystkie w y d a t k i związane z i ch czyn­
nościami, w tem koszty utrzymania pracowników i b iur 
w centralnych zarządach. Jest to niezbędne dla ujęcia 
całości wydatków i pobudzenia kierowników, zarządza­
jących niemi, do zastanawiania się i badania nietylko k o ­
sztów zmiennych, lecz również i stałych, których zmniej­
szenie leży w nie mniejszym interesie przedsiębiorstwa 
kolejowego, szczególnie gdy przy obniżaniu się ruchu, po­
niżej normalnego, powiększają one niepotrzebnie jedno­
stkowe koszty przewozów. 

Sprawozdanie budżetowe. P r z y racjonalnej i plano­
wej gospodarce przedsiębiorstwa kolejowego, zresztą jak 
i każdego innego, przewidywania budżetowa powinny być 
p r z y realizacj i kontrolowane przez porównanie z u z y s k i -
wanemi w y n i k a m i . 

Budżetowanie i kontrola wyników stosowane od­
dzielnie nie mogą przynieść żadnych korzyści, co jest zro­
zumiałe; l i teratura zajmująca się organizacją zakładów 
przemysłowych i przedsiębiorstw łączy zasady budżeto­
wania i kontro l i w jedną całość pod mianem kontro l i 
budżetowej. Niezbędność jej nie podlega dyskusji , pozo­

staje t y l k o pytanie w jaki sposób ma być ona przepro­
wadzona. 

Przyjęta powszechnie kontrola wyników f inansowych 
przedsiębiorstw kole jowych zapomocą rocznych sprawo­
zdań budżetowych daje możność wnioskowania o odchy­
leniach od zamierzeń w budżecie. F a k t y c z n y c h wyników 
przy tem zmienić już niepodobna; można jedynie prze ­
prowadzić ocenę gospodarki z r o k u poprzedniego i ozna­
czyć koszty własne. 

W planowem zarządzeniu przedsiębiorstwem t a k i 
sposób kontro l i nie jest wystarczający. Zarządzenie to 
musi mieć możność natychmiastowego spostrzegania od­
chyleń od przewidywań budżetu, powinno reagować na 
nie, wnikać w szczegóły swej gospodarki . Nieustanne 
śledzenie za przebiegiem pracy i w y d a t k a m i posiada w za­
rządzaniu kole jami tem większe znaczenie, że zewnętrz­
ne objawy zmian gospodarczych, zmniejszenie, czy też 
zwiększenie przewozów, wywołuje konieczność natych­
miastowej reakcj i na zmienne w y d a t k i i dostosowanie i ch 
wysokości do w y t w o r z o n y c h w danej c h w i l i warunków. 

Dlatego też poza rocznem sprawozdaniem budżeto-
w e m powinny być zestawiane sprawozdania okresowe, 
przyczem podstawowym warunkiem dla otrzymania z nich 
oczek iwanych korzyści jest niezwłoczne i ch zestawienie 
po okresie sprawozdawczym. Ogólny system rachunko­
wości musi zabezpieczać powyższe wymaganie i przez 
związek z zapisami buchalterj i zapewniać ścisłość da­
nych sprawozdawczych. 

N a zakończenie wypowiedz ianych myśli o znaczeniu 
budżetu w zarządzaniu kolejami, rzućmy ok iem na w a ­
r u n k i w jakich obecnie przebiega praca ko le i . U p r z y t o -
mnijmy sobie, że powojenny rozwój przemysłu, którego 
tendencje rozwojowe, zdawały się być bez kresu, został 
obecnie wstrzymany, a w związku z d o t k l i w e m i dla 
wszystk ich objawami k r y z y s u gospodarczego zjawiło się 
poniekąd zaprzeczenie i powątpiewanie o celowości da l ­
szych zdobyczy techniki . Niewątpliwie stan t a k i jest 
przejściowy, bowiem nie można sobie wyobrazić zupeł­
nego z a n i k u twórczej myśli ludzkie j oraz dalszego postę­
pu, a nawet samego istnienia ludzkości bez nauk do­
świadczalnych i pogłębiania w i e d z y technicznej. 

M u s i m y jednak zgodzić się z tem, że k r y z y s , prze­
żywany obecnie przez wszystkie prawie cywi l izowane 
kraje, otworzył nam oczy na kwestje, obok których prze­
chodziliśmy dotychczas bez większego zastanawiania się. 
Nasze myśli, dążenia i poszukiwania p r a w d y zostały 
przesunięte z zagadnień technicznych k u zagadnieniom 
ekonomiczno-gospodarczym, zwłaszcza w tych dz iedz i ­
nach, które najbardziej są związane z interesami ogółu. 

W gospodarce kolejowej zbliżamy się również do 
ekonomiczno-gospodarczego ujęcia powstających p n . e d 
kolejami zadań, lecz w tem zbliżaniu się powinniśmy p r z y ­
śpieszać proces zmiany naszych poglądów i świadomie 
zastosować w naszych poczynaniach zasady e k o n o m i k i 
i organizacji , a w tem — racjonalnej kontro l i budżetowej. 
Powinniśmy przytem poddać się prawom, które rządzą 
w dziedzinie ekonomiki społecznej i organizacji , tak sa­
mo jak poddajemy się p r a w o m natury w dziedzinie 
techniki . 

Zasady projektowania urządzeń do mycia kotłów parowozów 
w nowoczesnych parowozowniach. 

Inż. W. Kłoczkowski. 

Z atwierdzone przez P . M i n i s t r a K o m u n i k a c j i w r. 1929 
„Przepisy projektowania parowozowni" wymagają, aby 
każda nowa parowozownia posiadała nowoczesne 

urządzenia do mycia parowozów wodą gorącą, dające moż­
ność wykorzystania ciepła odpadkowego parowozu, podle­
gającego myciu . 

Specjalne urządzenia do mycia parowozów są stoso­
wane w Polsce od niedawna, nie święciły bowiem jeszcze 

dziesięciolecia swego istnienia, wskutek czego poglądy na 
nie nie są jeszcze dostatecznie ustalone, nawet wśród 
inżynierów; zdarzało m i się słyszeć zdania, że jedyne m 
zadaniem tych urządzeń jest wykorzystanie pary i wotly, 
wypuszczanych z parowozu przy zimnem jego m y c i u na-
zewnątrz, że w razie niedostatecznej temperatury wody, 
przeznaczonej do napełnienia kotła po jego w y m y c i u , łatwo 
zaradzić temu, nagrzewając ją dodatkowo parą wziętą 
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z kotłów do ogrzewania parowozowni, i t. p. są to poglądy 
nieco prymitywne i byłoby błędem opierać na nich poważ­
ny projekt urządzenia do mycia parowozów. 

Gorące mycie parowozów stosowano już dawno za­
pomocą rezerwowego parowozu w wypadkach szczególnie 
intensywnego ruchu, k iedy wskutek braku parowozów trze­
ba było skracać ich postoje w parowozowniach; zawsze 
jednak uważano, że zimne mycie jest dokładniejsze i p r z y 
każdej możliwości dłuższego postoju parowozu wykony 
wano mycie wodą zimną. N a P K P przyjęto że po trzech 
gorących myciach kotła czwarte powinno być zimne. Z tego 
można wnioskować że gorące mycie parowozów nie sta­
nowi żadnego ulepszonego sposobu, a ma na celu głównie 
względy oszczędnościowe: z jednej strony zmniejszenie 
ilości parowozów inwentarzowych, przydzie lonych do da­
nej parowozowni, a z drugiej obniżenie kosztu samego my­
cia ; stąd też wynika , że główną troską sporządzającego 
projekt takiego urządzenia powinno być nietylko zmniej­
szenie kosztu samego urządzenia 1 ) , lecz również możli­
wie najpełniejsze wykorzystanie ciepła, pozostałego w pa­
rowozie odstawionym do mycia . 

P r z y projektowaniu urządzenia do mycia parowozów 
dla nowoczesnej parowozowni byłoby błędem zbyt ściśle 
kierować się istniejąoemi urządzeniami; D O K P Poznań, za­
znacza, że w danym w y p a d k u chodziło D y r e k c j i o wyko­
rzystanie staroużytecznych materjałów, zbiorników, pło-
mieniówek i t. p., z czego można wnioskować, że naprz. w y ­
miary zbiorników być może nie odpowiadają ściśle rze­
czywistej potrzebie według obliczeń; ale godzono się jed­
nak z tą niedokładnością aby uniknąć zakupu nowych 

zbiorników; zarazem Dyrekcja podkreśla, że w każdym 
[ « > . t / . t ' / . i ' f { o 1 i i y i t i w y | n i >1li 11 pojemność zbiorników powinna 
być dostosowana do ilości parowozów, podlegających dzien­
nie myciu. 

J a k o typ nowoczesnej parowozowni można uważać 
parowozownię schodkową, ponieważ M K zarządziło, aby 
na budującej się kolei Śląsk—Gdynia parowozownie były 
typu schodkowego: oddzielne remizy są rozmieszczone 
schodkowo, każda posiada po t rzy tory z stanowiskami 
na każdym torze; długość remizy 44.20 m, a dla parowo­
zów osobowych 48.22 m, szerokość 20,42 n i ; część ściany 
bocznej, wspólna d la dwóch remiz, wyjęta i zastąpiona 
dwoma słupami, na których opierają się łuki przekryc ia 
dachu. Wyjęc ie ściany między remizami stwarza wiele w o l ­
nego miejsca w parowozowni. (9.30 m. między osiami loro w 
dwóch remiz i 7.44 m. między osiami dwóch środkowych 
słupów); miejsce to, znajdując się w odległości około 
10 m. od ścian szczytowych, t. j . od miejsc najchłodniej­
szych parowozowni, jest zatem najcieplejszem miejscem 
w parowozowni, oprócz tego jest zawsze wolne, bo cały 
ruch z jednej remizy do drugiej odbywa się wzdłuż ścian 
szczytowych, wobec czego jest to miejsce najodpowiedniej­
sze d la ustawienia urządzenia do mycia parowozów. 

W y m i a r y zbiorników zależą od ilości wody, którą 
dany zbiornik powinien przyjąć z parowozu lub do niego 
podać. Nazywając przez A ilość m 3 wody. którą zawiera 
normalnie parowóz przeważającego w danej parowozowni 
typu, otrzymujemy, że z parowozu wypuszcza się do dol ­
nego zbiornika każdorazowego A m : i wody i tę samą ilość 
wody A m 3 powinien podać górny zbiornik do parowozu po 
jego wymyciu. Ze sprawozdania D O K P Poznań widać, że 
dla mycia parowozu zużywa się przeciętnie o 50% więcej 
wody, niż parowóz normalnie jej zawiera, t. j . zużywa się 
1 5 A m 3 ; brakujące 0,5 A m 3 dostarcza do dolnego zbior­
n i k a sieć wodociągowa P r z y określeniu niezbędnej pojem­
ności zbiorników, należy wziąć pod uwagę, i le parowozów 
wypadnie myć jednocześnie. Ze sprawozdania D O K P P o z ­
nań wynika , że z czterech kole jnych operacj i p r z y m y c i u 
parowozów: .spuszczanie pary, spuszczanie wody, same my­
cie i napełnienie kotła wodą, najdłużej t rwa operacja sa­
mego m y c i a ; czas ten d la parowozów cięższych typów w y ­
nosi koło 2 godzin. Zatem, pracując bez przerwy w ciągu 

') Wed' 'g 4anvch. przytoczonych w a-tvkule inż T. Świeściako-
wskiego. (Inź. Kol . 1927 r. Nr. 11) Koszty amortyzacji kapitału inwe­
stycyjnego stanowią do 33% od kosztów mycia. 

całe j doby, pompa może p r z e m y ć — = 12 parowozów, i to 

ty lko p r z y warunku, że parowozy będą podawane do my­
cia ściśle co 2 godziny, równomiernie w ciągu doby. Ponie­
waż parowóz odstawia się do mycia w zależności od do­
konania określonego przebiegu po ostatniem myciu, w prak­
tyce trudno, raczej niemożliwe jest osiągnąć tak równomier­
ne dostarczanie parowozów ustalonego przebiegu, wskutek 
czego będą godziny, k iedy nie przybędzie żaden kandydat 
do mycia, ale będą i takie, kiedy ich przybędzie k i l k a i d la 
uniknięcia przetrzymania parowozu trzeba będzie myć dwa 
parowozy jednocześnie. D l a określenia, przy jakiej ilości 
parowozów, podlegających dziennie myciu, należy obliczać 
urządzenie na jednoczesne mycie tylko jednego parowozu, 
proponowałbym czas trwania samego mycia przyjąć o 50% 
dłuższy t. j . nie 2 a 3 godziny i w powyższym wzorze przy-

jąć — = 8 parowozów, wobec czego p r z y ilości do 8 pa-
3 

rowozów mytych dziennie urządzenie oblicza się na jedno­
czesne mycie ty lko jednego parowozu, p r z y większej zaś 
ilości — na jednoczesne mycie dwóch parowozów. 

C o do dolnego zbiornika, trzeba wziąć pod uwagę, że 
po trzech gorących myciach, czwarte będzie dokonane wodą 
zimną, wskutek czego spuszczona z tego parowozu woda 
do dolnego zbiornika, nie będzie zużyta na jego mycie, a po­
zostanie narazie w dolnym zbiorniku, wobec czego uży­
teczna pojemność jego powinna wynosić: przy jednoczes-
nem myciu jednego parowozu: 1,5 A - f - A = 2,5 A m 3 , 
a p r z y dwóch jednocześnie mytych parowozach: 

2 X l , 5 A = 4 A m \ 
Cior.acn wod.n spuszczona do dolnego zbiornika Z pa­

rowozu, podlegającego zimnemu myciu, może być podana 
do parowozu napowrót dla napełnienia kotła zapomocą 
pompy, tak że górny zbiornik, otrzymując parę od wszyst­
kich parowozów podlegajncych myciu będzie zasilać wo­
dą gorącą o 25% mniejszą ilość parowozów, wynik iem cze­
go będzie, że woda zimna, postępująca do zbiornika z sieci 
wodociągowej, będzie nagrzana do wyższej temperatury, 
co W pewnej mierze skompensuje zauważoną czasami nie-
doslitleczn.'! Iciiipcialurę wody zasilającej parowóz. 

Użyteczna pojemność górnego zbiornika wyniesie 
A m 3 lub 2 A m", w zależności od ilości jednocześnie my­
tych parowozów. 

Pompa do mycia parowozów, sądząc ze sprawozda­
nia D O K P Poznań, powinna mieć wydajność 4,25 l i tr . na 
sekundę i wytwarzać strumień wylatujący z przewodu pod 
ciśnieniem. 6 atm. D r u g i element pompy—wysokość podno­
szenia wody musi zatem wynosić: 60 m - f straty ciśnienia 
w przewodzie. 

Z artykułu inż. T. Świeściakowskiego (Inż. K o l . 
1927 r N r . 11) widać, że straty ciepła w przewodach do­
chodzą do 15% całkowitej ilości ciepła pozostałego w pa­
rowozie w c h w i l i podania go do mycia . Takie ogromne 
straty zmuszają projektodawcę do jak najściślejszego zba­
dania wszelkich możliwości zmniejszenia tych strat. W z o ­
ry do obliczenia strat ciepła w przewodach zawierają czyn­
niki , W których długość przewodów figuruje w pierwszej , 
drugiej , a w niektórych nawet w trzeciej potędze, z czego 
w y n i k a że pierwszym nakazem dla projektodawcy jest 
zmniejszenie do możliwego ndnimum długości przewodów. 
Wysokość strat ciepła zależy od różnicy temperatury przy­
pływającej przez przewód cieczy i temperatury zewnętrz­
nej, zatem drugim nakazem będzie ułożenie przewodów 
w miejscach najcieplejszych w parowozowni; byłoby za­
tem wysoce nie wskazanem ułożenie przewodów wzdłuż 
ścian szczytowych parowozowni, ponieważ jest to na j ­
chłodniejsze miejsce w całej parowozowni. Nakoniec, 
w celu zachowania ciepła w przewodach, należy zwrócić 
uwagę na stopień wykorzystania przewozów, ponieważ 
przewody, zagrzane przez przepływającą przez nie gorącą 
wodę lub parę, tracą nieużytecznie nabyte ciepło, pozosta­
jąc dłuższy czas nieczynne, a p r z y wznowieniu swej czyn­
ności nagrzewają się powtórnie, pochłaniając część ciepła 
przypływającej gorącej w o d y lub pary. P r z y myciu paro­
wozu każda operacja [z wyjątkiem samego mycia) t rwa 
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najwyżej 1 godzinę, parowóz zaś pozostaje na swem sta­
nowisku 6 godzin, wobec czego przy oddzielnym przewo­
dzie dla każdej operacji, każdy przewód jest czynny w cią- = 
gu 1. godziny, poczem w ciągu 5 godzin jest nieczynny 
i traci zupełnie nabyte ciepło. Bada jąc pracę przewodów 
omawianego urządzenia i biorąc pod uwagę, że wszystkie 
operacje są wykonywane w ścisłej kolejrości, przychodzi 
się do przekonania, że ułożenie oddzielnych przewodów 
dla każdej operacji niczem nie jest usprawiedliwione, że 
każde stanowisko do mycia może mieć pojedynczy prze­
wód, w którym kolejno będzie przepływać to woda, to 
para. Przewidując że, w obronie osobnych przewodów do 
każdej operacji, można systemowi z pojedynczym przewo­
dem zarzucić, że po spuszczeniu wody z parowozu w prze­
wodzie musi pozostać muł, który, przy podawaniu zapo­
mocą pompy wody do mycia, będzie wpędzony wraz z tą 
wodą napowrót do kotła, muszę zaznaczyć, że przewód po­
siada szlamik, w którym będzie osiadał tak muł z wody 
spuszczanej z parowozu, jak i muł pozostały w przewodzie 
i zabrany strumieniem wody, podawanym do mycia, wobec 
czego do kotła może trafić ty lko minimalna ilość mułu, któ­
ra zresztą wypłynie z kotła razem z kamieniem kotłowym. 

Średnica przewodu zależy od wymaganej wydajności 
przewodu, jego długości oraz różnicy wysokości źródła 
i miejsca przeznaczenia wody. Wydajność zaś przewodu 
zależy od czasu trwania każdej operacji i ilości podanej 
w ciągu tego czasu wody. 

N a zasadzie sprawozdania D O K P Poznań można 
przyjąć dla parowozu ciężkiego t y p u : 
spuszczenie wody trwa 1 godzinę wydajność A m 3 , godz . 
napełnienie kotła wodą trwa 0.7 g. wydajność A m 3 , godz . 
mycie kotła: faktyczna praca pompy trwa około 1 godz. 
podajnc -1 2L> l i i i»a sekundę, ptaca odbywa sit,1.;, przerwa­
mi, aby dać możność praemywacaom przepolutć lub w y ­
grzebać kamień kotłowy. 

Przyjmując powyższe zasady za podstawę, sporzą­
dziłem projekt nrządzenin do mycia parowozów dla nowo­
czesnej parowozowni według typu zastosowanego na l in j i 
Śląsk G d y n i a , a dla otrzymania zupełnie realnego pro­
jektu przyjąłem przebiegi parowozów obliczone dla jedynej 
parowozowni na wymienionej l in j i przy ruchu x par po­
ciągów na dobę, Na zasadzie tych przebiegów zostały obl i ­
czone: ilość parowozów, podlegających dziennie myciu, oraz 
wymiary poszczególnych części urządzenia. 

Rozplanowanie urządzenia będzie następujące: 
Wszystkie urządzenia są zgrupowane w najcieplejszem 

miejscu parowozowni t. j . środku przejścia z jednej remizy 
do drugiej, między słupami Q i Q \ Dolny zbiornik, do któ­
rego spuszcza się woda z parowozu, umieszczony pod po­
dłogą między kanałem rewizy jnym i słupami Q i Q ' . C o do 
górnego zbiornika, obecny projekt zasadniczo odbiega od 
istniejących urządzeń, naprz. poznańskich: w tych ostatnich 
urządzeniach dla otrzymania niezbędnego ciśnienia w prze­
wodzie, zasilającym parowóz po jego przemyciu, górny 
zbiornik jest podniesiony na wysokość 3 m. dna jego nad 
podłogą parowozowni, lecz i ta wysokość r i e jest czasem w y ­
starczająca i w praktyce wypada używać pompy do prze­
pompowania wody z tego zbiornika do parowozu. W obec­
nym projekcie zbiornik, zasilający parowóz, został połączo­
n y m z siecią wodociągową, wobec czego woda w zbiorniku 
znajduje się stale pod ciśnieniem wytworzonem w sieci 
wodociągowej, co pozwala na ustawienie zbiornika wprost 
na podłodze parowozowni. W takich warunkach zbiornik 
me może być, jak w innych parowozowniach odkryty i przy­
k r y t y tylko pokrywą, ale powinien być szczelnie zamknię­
ty, w rodzaju kotła; otrzymuje się więc urządzenie, p r z y ­
pominające piecyki , ustawiane przy wannach dla nagrze­
wania wody. Pompa do mycia parowozu gorącą wodą 
powinna być ustawiona możliwie niżej ze względu na to, 
że przy pewnej temperaturze wody (koło 60°C) pompa 
przestaje należycie ssać, wskutek parowania wody w pom­
pie i przewodzie ssącym, i wymaga, aby woda postępowała 
samoczynnie do pompy. Zamiast pompy odśrodkowej po­
ziomej, ustawionej niżej podłogi, można ustawić pompę 
odśrodkową głębinową, której głowica będzie na podłodze 
parowozowni, a sama pompa zanurzona w dolnym zbiorni-

Rozplanowanie urządzenia do myc/o parowozów. 

O - dolny zbiornik 
2 - górny . 
P- pompo 
R - kanaf rewizyjny 
Q - stupy 
Q - stojak z zaworąm 
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k u i zawsze zalana wodą. Jednak pompa pionowa jest 
droższa od poziomej. 

Przewody są zaprojektowane zgodnie z podanemi 
wyżej zasadami, t j . każde stanowisko do mycia parowo­
zów ma własny pojedynczy przewód, który kolejno prze­
puszcza to parę, to wodę tak z parowozu, jak i do parowo­
zu do mycia lub napełnienia kotła. P rzewody te biegną pod 
podłogą od miejsca ustawienia pompy i zbiorników, wzdłuż 
kanału rewizyjnego do miejsca, odpowiadającego obowią­
zującemu, według , Przepisów projektowania parowozow­
n i " , odstępowi między dwoma parowozami, stojącemi na 
jednym torze; w tem miejscu skręcają pod kątem 90°, prze­
cinając kanały rewizyjne i kończą się w międzytorzach sto­
jakami, zuopatrz.oneini w kurki z nusrubkami dla połącze­
nia z wężem gumowym, Kanały rewizyjne, w miejscach 
przecięcia ich przewodami, zaopatrzone są w mostki (stałe 
lub przcnośnc\ które zabezpieczają przewody od możli­
wych uszkodzeń, a zarazem nie przeszkadzają ani przejściu 
po nich parowozu, ani wykonaniu jego naprawy. Na prze­
wodzie nad kanałem rewizy jnym jest ustawiony szlamik, 
do którego spływa muł, zabrany przez wodę spuszczaną 
z parowozu, jak również spływają resztki mułu, pozosta­
łego w przewodzie i zabranego przez wodę, tłoczoną pompą 
do mycia parowozu. Wszys tk ie przewody obsługujące od­
dzielne stanowiska do mycia, łączą się z górnym i do lnym 
zbiornikami i z pompą, w tym celu posiadają krótkie o d ­
gałęzienia z kurkami dla połączenia odpowiedniego zbior­
nika lub pompy z odpowiednim przewodem. J a k z tego wi­
dać, przewody biegną w najcieplejszem miejscu parowozni , 
wobec czego straty ciepła są minimalne. 

Średnica przewodu, p r z y zadanej jego wydajności 
i wysokości statystycznego ciśnienia, zależy od wysokości 
strat ciśnienia, t. j . oporu, którego statyczne ciśnienie musi 
pokonać. P r z y obliczeniu strat ciśnienia należy wziąść 
pod uwagę, że w przewodach płynie woda gorąca, która 
w nich paruje, zwiększając opór, wobec czego i straty 
ciśnienia są większe niż w przewodach z wodą zimną. B r a k 
wypróbowanych wzorów do obliczenia tego oporu, z m u ­
sza do posiłkowania się wzorami istniejącemi d l a wody 
zimnej, zwiększając otrzymane w y n i k i o jakie 5—10%. 

D l a uniknięcia jakichkolwiek nieporozumień p r z y za ­
stosowaniu pojedynczych przewodów do każdego stano­
wiska do mycia, należy zaznaczyć, że w projektach nowo­
czesnych parowozowni ściśle stosuje się zasada, że na ca­
łym terenie parowozowni parowóz biegnie t y l k o w jednym 
kierunku, t. j . wchodzi do parowozowni w jednym jej końcu, 
a wychodzi z niej z drugiego końca. Stosując tę zasadę p r z y 
myciu parowozów, parowóz podaje się na wejściowe sta­
nowisko danej remizy, gdzie w ciągu 6 godzin dokonywa 
się jego mycie, poczem parowóz przesuwa się na drugie, 
wyjściowe z tego toru stanowisko, gdzie w y k o n y w a m u 
się znaczniejsza bieżąca naprawa, lub zakańcza się napra­
wa, rozpoczęta na wejściowem stanowisku. Przesunięcie 
parowozu z wejściowego na wyjściowe stanowisko wyko­
nywa kole jny parowóz, idący do mycia . Z tego widać, że 
na każdym torze myje się jednocześnie t y l k o jeden paro-
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wóz, wobec czego pojedynczy przewód d l a każdego toru 
jest zupełnie wystarczający. 

Ograniczając się ty lko do podania zasad projekto­
wania urządzenia do mycia parowozów, nie podaję szcze­
gółów obliczenia poszczególnych części urządzenia, ani 
szczegółów zastosowanych przeze mnie konstrukcj i , zazna­
czę tylko, że, wobec bezpośredniego połączenia zbiornika 
zasilającego parowóz po jego przemyciu z siecią wodocią­
gową i nagrzewania wody zimnej w zbiorniku zapomocą 
pary z parowozu, projektowanie tej części urządzenia po­
winno być przeprowadzone bardzo oględnie. 

Projekt, sporządzony na podstawie powyższych za­
sad, został przedstawiony wraz ze wszystkiemi oblicze­
n iami i rysunkami, na tegoroczny V I I I konkurs wynalazków 
do Ministerstwa Komunikac j i . K o m i s j a Konkursowa nie 
znalazła w nim żadnych zasadniczych w a d i tem samem za­
aprobowała wprowadzone przeze mnie odstępstwa od do­
tychczasowych instalacji , t. j . pojedynczy przewód d l a 
wszystkich kole jnych operacj i p r z y myciu, przecięcie prze­
wodami kanałów rewizyjnych, ustawienie tak zwanego 
zbiornika górnego na podłodze parowozowni i bezpośrednie 
jego połączenie z siecią wodociągową. 

Zarazem jednak K o m i s j a orzekła: ,,ocena byłaby 
możliwa dopiero po wykonaniu tego projektu i następnem 
porównaniu wyników z innemi istniejącemi urządzeniami". 

J edna z pracujących na budowie kole i Śląsk—Gdynia 
firm, nazwiemy j ą firmą X , przedstawiła Francusko-Pol ­
skiemu Towarzystwu Kole jowemu projekt urządzenia do 
mycia parowozów, przystosowany do ustawienia w schod­
kowej parowozowni ; można więc porównać projekt przed­
stawiony na V I I I konkurs z projektem f irmy X i wyciągnąć 
pewne wnioski co do ewentualnych wyników pracy urządze­
nia, wykonanego według tych projektów. 

Podany niżej szkic przedstawia rozplanowanie urzą­
dzenia według projektu, przedstawionego na V I I I konkurs 
wynalazków do Ministers twa Komunikac j i . 

Według projektu f i rmy X rozplanowanie urządzenia 
jest następujące: dolny zbiornik umieszczony pod podłogą 
między ścianą szczytową A B i słupem Q, koło samego słu­
pa, zajmuje całą odległość między kanałami rewizyjnemi 
dwóch remiz. 

P o m p a umieszczona w dole koło ściany szczytowej 
A B i na takiej od niej odległości, na jaką pozwalają prze­
wody ułożone koło ściany i idące do drugiej remizy i do 
górnego zbiornika ustawionego na dachu. 

Górny zbiornik, zasilający parowóz po jego przemy­
ciu, wyniesiony jest na zewnątrz parowozowni i ustawiony 
na dachu łukowym remizy, wskutek czego powstała potrzeba 
wybudowania na dachu osobnej nadbudówki, dostęp do 
której jest możliwy ty lko z zewnątrz parowozowni, po 
schodach. 

Przewody są ułożone w międzytorzach, wzdłuż k a ­
nałów rewizyjnych, d la każdej operacj i oddzielny prze­
wód, wskutek czego projekt przewiduje w jednem między­
torzu 4 równoległe przewody, a w drugiem 5 równoległych 
przewodów, z których piąty przewód doprowadza wodę 
zimną z wodociągu do górnego zbiornika. Przebiegłszy 
między kanałami rewizyjnemi, wszystkie przewody skrę­
ca ją pod kątem 90" i biegną wzdłuż ściany szczytowej, przy­
czem jeden przewód zawraca do dalszego zbiornika, dru­
gi do pompy, a przewody do pary, w o d y zimnej z wodo­
ciągu i do wody gorącej, zasilającej parowóz po jego prze­
myciu, biegną do sąsiedniej remizy, wznoszą się po ścia­
nie bocznej i dalej pod dachem łukowym na wysokości do 
9 m. nad podłogą parowozowni, dochodzą do środka, remi­
z y i przeprowadzone przez dach, łączą się ze zbiornikiem 
górnym. Równolegle do tych trzech przewodów ułożony 
jest czwarty, służący jako przelewowy i do opróżnienia 
górnego zbiornika . Wszystkie przewody kończą się w mię­
dzytorzach stojakami, zaopatrzonemi w zawory końcowe 
do połączenia z wężami gumowemi, zatem w każdem mię­
dzytorzu znajduje się po 5 stojaków (piąty d l a w o d y 
zimnej z wodociągu). 

D l a porównania wyników, których można oczekiwać 
przy wykonaniu urządzenia do mycia parowozów według 
tych dwóch projektów, można narazie ograniczyć się roz­

patrzeniem ty lko dwóch wymagań, którym urządzenie po­
winno zadość uczynić, mianowicie: 

1. możliwe zmniejszenie strat ciepła, pozostałego 
w parowozie w chwi l i postawienia go do mycia, aby para 
spuszczona z parowozu była w stanie nagrzać wodę 
w zbiorniku, zasilającym parowóz po jego przemyciu do 
należytej temperatury, aby uniknąć konieczności dodawa­
nia świeżej pary z innego źródła, lub dłuższego rozpalania 
przemytego parowozu, a więc i większych wydatków na 
opał. 

2. możliwie niższy koszt samego urządzenia, po­
nieważ, jak to już zaznaczono wyżej, koszt amortyzacj i 
inwestowanego kapitału stanowi prawie 30% kosztów my­
cia parowozów. 

Przyjmując, że obydwa projekty przewidują jedna­
kową ilość mytych dziennie parowozów, że wymiary 
oddzielnych części są obliczone na tych samych zasadach, 
otrzymujemy następujące porównanie: 

Dolny zbiornik: p r z y jednakowej pojemności koszt 
ich jednakowy, a straty ciepła, można przyjąć, że będą 
mniej więcej też jednakowe. 

Pompa: przy jednakowej ilości mytych parowozów, 
wydajność pompy będzie jednakowa w obydwóch w y p a d ­
kach, a co do wysokości podnoszenia wody, to ponieważ 
w projekcie f i rmy X przewody są znacznie dłuższe, niż 
w projekcie na V I I I konkurs, straty ciśnienia, a zatem 
i wysokość podnoszenia wody będzie większa, co znów bę­
dzie wymagało motoru o większej sile, i koszt pompy 
z motoru będzie większy. Co do strat ciepła usytuowanie 
w projekcie f i rmy X pompy koło ściany szczytowej też 
zwiększy straty ciepła. 

Przewody: długość ich przedstawia się następująco 
w projektach: 

Firmy X na VIII konkurs 
Przewód do spuszczania pary. . 80 m. do stojaka I 14 m. 

„ „ „. wody . 60 m. „ „ II 22 m. 
„ „ mycia 69 m. „ „ III 28 m. 
„ „ napełnienia parowozu 80 m. dla wody zimnej 50 m. 
„ wody zimnej z wodociągu 110 m. „ opróżnienia 6 m 
„ do opróżnień, zbiorn. górn. 25 m , razem 120 m. 

razem 415 m. 

Powyższe zestawienie wskazuje, że projekt przedsta­
wiony na V I I I konkurs przewiduje przewody długości 
prawie o 300 m. mniejszej niż projekt f i rmy X , a koszt 
przewodów według projektu f i rmy X będzie 3,5 razy droż­
szy, niż według projektu na V I I I konkurs; do tego trzeba 
dodać jeszcze koszt kanałów betonowych, w których ukła­
dają się przewody, i które w projekcie f irmy X muszą być 
znacznie dłuższe i szersze, niż w projekcie na V I I I kon­
kurs. Do tego trzeba dodać, że połączenie przewodów uło­
żonych w jednem międzytorzu z przewodami dochodzące-
m i z drugiego międzytorza, wymaga ułożenia ich w różnych 
poziomach, co znów wymaga głębszych kanałów betono­
wych i zwiększa koszt urządzenia. C o do strat ciepła na­
leży zaznaczyć następujące okoliczności: z jednej strony 
straty ciepła są tem większe, niż większa jest długość 
przewodów, z drugiej — przy osobnych przewodach dla 
każdej operacji , przewód pracuje 1 godzinę, a potem 
w ciągu 5 godzin jest nieczynny i stygnie, a przy wznowie­
niu pracy nagrzewa się ponownie, zabierając pewną ilość 
ciepła od przepływającej wody lub pary, przyczem nagrze­
w a się nietylko pracujący przewód, lecz również i odga­
łęzienie od tego przewodu, ułożone w drugiem międzytorzu. 
W s z y s t k o to sprawia, że straty ciepła będą bardzo w i e l ­
kie i znacznie przekroczą wskazane w artykule inż T. Świe-
ściakowskiego 11%—16.4%. 

Górny zbiornik: jest to część najgorętsza z całego 
urządzenia, bo zawiera wodę o temperaturze 88"—90"C., 
wobec czego jest bezwarunkowo wskazane ustawienie tego 
zbiornika w najcieplejszem miejscu parowozowni, szcze­
gólnie wobec faktu, stwierdzonego w wyżej wymienionym 
artykule, że niezawsze woda, przeznaczona do zasi la­
nia parowozu, ma wymaganą temperaturę; tymczasem 
według projektu f i rmy X . górny zbiornik ma być ustawio-
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ny w nadbudówce na dachu łukowym remizy, przyczem 
ta nadbudówka jest nieogrzewana, wobec czego można 
a pror i powiedzieć, że woda w nim nigdy nie będzie 
mieć wymaganej temperatury. Trudno zrozumieć czem 
kierowała się f irma X, wynosząc zbiornik z wodą gorącą 
na zewnątrz parowozowni, do nieogrzewanej nadbudówki. 
W istniejących urządzeniach (poznańskich) zbiornik górny 
jest podniesiony na wysokość 3.10 m. dna zbiornika nad 
podłogą; zbiornik p r z y k r y t y jest pokrywą i ma tę ujemną 
stronę, że paruje, a z drugiej strony wysokość podniesienia 
zbiornika nie zabezpiecza samoczynnego dopływu wody ze 
zbiornika do parowozu, szczególnie osobowego, wskutek 
czego trzeba podawać wodę zapomocą pompy. Ustawie­
nie zbiornika na dachu, w nieogrzewanej nadbudówce 
znacznie zwiększy parowanie wody, a zabezpieczenie sa­
moczynnego dopływu wody do parowozu wcale nie w y ­
maga tak wysokiego jego ustawienia. Koszt zaś takiego 
ustawienia zbiornika jest bardzo znaczny: z jednej, strony 
wykonanie nadbudówki na dachu i osobnych zewnętrz­
nych schcdćw do niej zwiększa koszt budynku parowo-
izowni, do czego trzeba dodać koszt wzmocnienia łuków 
i słupów żelbetowych, podtrzymujących nadbudówkę 
i zbiornik, których ciężar wynosi 30.000—40.000 k g ; z dru­
giej strony, konieczność podnoszenia zbiornika żelaznego 
o pojemności 15—18 nr' na wysokość około 10 m. i prze­
sunięcie go na tej wysokości d l a wprowadzenia do nadbu­
dówki zwiększa znacznie koszt montażu. 

Przypuszczalny bilans ciepła w urządzeniu według 
projektu f i rmy X przedstawia się niepomyślnie i mniej wię­
cej tak: woda gorąca, lub para przebiegające przez prze­
wody 2—3 razy dłuższe niż w projekcie na V I I I konkurs 
tracą też 2—3 razy więcej ciepła. Inż T. Świeściakowski 
stwierdza w swym artykule, że ujemną stroną urządzenia 
tego systemu (bez grzejnika) jest niepewność, że woda go­
rąca, zasilająca parowóz, posiada należytą temperaturę, 

a w danym projekcie f irmy X mamy taki przebieg: para 
spuszczana z parowozu musi przebiec przez 60 metrowy 
przewód, wskutek czego straci wiele ze swego ciśnienia, 
a więc i ciepła, doprowadzona do górnego zbiornika nie 
jest już w stanie nagrzać zimną w n im wodę do należytej 
temperatury; niedostatecznie nagrzana w zbiorniku woda 
traci znaczną część swego ciepła przez promieniowanie 
i parowanie w nieogrzewanej nadbudówce, poczem płynąc 
znów przez 60-metrowy przewód do kotła parowozowego 
jeszcze zwiększa straty ciepła i wlewa się do parowozu 
0 znacznie niższej temperaturze niż w innych urządzeniach 
tego typu. 

Prócz tego wielką wadą projektu f i rmy X jest to, że 
wybudowane według tego projektu urządzenie nie może być 
wcale rozbudowane w razie zwiększenia ruchu, lub gdyby 
się okazała konieczność mycia jednocześnie więcej niż jed­
nego parowozu. Niemożliwość rozbudowy powstaje wsku­
tek okoliczności, że łuki i słupy żelbetowe, obliczone na 
zupełnie określone dodatkowe obciążenie (nadbudówkę 
1 zbiornik), nie byłby w stanie wytrzymać zwiększonego 
obciążenia W razie powiększenia wymiarów zbiornika i n a d ­
budówki. Również nie byłoby możliwe ustawienie dodatko­
wego urządzenia w innej remizie, ponieważ w żadnej innej 
remizie łuki i słupy nie są odpowiednio wzmocnione. 

Projekt przedstawiony na V I I I konkurs jest wolny od 
tych wszystkich wad, wobec czego da z pewnością lepsze 
w y n i k i , niż projekt f i rmy X i prawdopodobnie lepsze, niż 
dają istniejące urządzenia do mycia parowozów. 

Projekt powyższy, choć sporządzony d l a nowoczes­
nej schodkowej parowozowni, może być jednakowo p r z y ­
stosowany, przy pewnej modyf ikac j i rozplanowania, do 
każdej parowozowni innego typu, wobec czego ten projekt 
może być uważany jako typowy d la wszystkich parowo­
zowni . 

VII Kongres Federacji międzynarodowej prasy technicznej 
i zawodowej w Wiedniu (10—16 września 1933 r.). 

Inż. Al. Pawłowski. ! 

Kongres siódmy Federacj i przypadł na obchód Odsieczy 
Wiedeńskiej i na z jazd ludności do W i e d n i a z całego 
państwa, w celu wykazania mocnej wol i do zachowania 

niepodległości i wolności wobec zamachów Niemiec wcie­
lenia A u s t r j i do Rzeszy. 

T a tendencja polityczna rządu i społeczeństwa była 
niejednokrotnie podkreślana w czasie Kongresu Prasy na 
jego zebraniach. 

Do l iczby ważnych momentów poli tycznych tego K o n ­
gresu należy stosunek jego do Niemców. 

Niemcy udziału w Kongresie nie wzięli. 
Dotychczasowy Prezes Syndykatu Prasy Zawodowej 

Niemieckiej Greiffenhagen, który należał d o l iczby członków 
Federac j i od czasu jej powstania i był prezesem w 1927 ro­
ku, napisał z Ber l ina list do prezesa V I I Kongresu Fische-
ya, że z powodu zaognionych stosunków pol i tycznych mię­
dzy Rzeszą a Austrją, Sekcja Niemiecka udziału w K o n ­
gresie wiedeńskim niestety wziąć nie może. Takie samo 
pismo kondolencyjne otrzymał prezes Federac j i od w y ­
bitnego działacza prasy zawodowej Niemieckiej p. Schick'a 
z L ipska , Obaj proszą, żeby ich stanowiska w Federac j i 
były dla nich zachowane. Żadnego Niemca z Rzeszy na 
kongresie wiedeńskim nie było, o czem niejednokrotnie 
W P r z ^ m ° w i e n i a c h wspomniano; uchwalono też posłać do 
P' /-*r eiffenhagena pismo z wyrazami ubolewania z powodu 
J e £o i p Schick'a, nieobecności i prosić o zachowanie łącz-

N F e d > r a c j ą . 
N a posiedzeniu plenarnem zamknięcia na wniosek pre­

zesa Kongresu, Kongres przyjął do protokółu uchwałę, w któ-
J e] wypowiada potrzebę zaznaczenia, że swoboda prasy w jej 

osunkach międzynarodowych jest zagwarantowana przez 
niektóre Konwencje międzynarodowe, i że tam, gdzie swo­

boda prasy jest skrępowana, organizacje prasy powinny 
zwrócić uwagę Rządu na odpowiedzialność jaką ponoszą 
władze wobec takiego stanu rzeczy. Uchwała ta, przyjęta 
jednomyślnie, była skierowana specjalnie przeciwko obec­
nym rządom Rzeszy Niemieckiej — w jej stosunku do 
A u s t r j i . 

Pol i tyczne znaczenie ma także uchwała Kongresu, na 
wniosek II K o m i s j i , której przewodniczył Włoch p. C o l i -
ca, dotycząca swobody cyrkulac j i międzynarodowej czaso­
pism i ludzi . Powodem do tej uchwały była od k i l k u lat 
powtarzającą się skarga Węgier wnoszona na Kongresy, 
na utrudnienia jakim ulega debit prasy zawodowej węgier­
skiej w Czechosłowacji, Rumunj i i Jugosławji . W roku bie­
żącym powtórzono uchwały Kongresów poprzednich i u z u ­
pełniono uchwałę obecnego Kongresu zaznaczeniem potrze­
by, jaką uczuwa prasa wszelkich rodzajów, we wszystkich 
państwach cywil izowanych, żeby ich przedstawiciele mogli 
korzystać bez przeszkód z paszportów i żeby paszporty dla 
uczestników prasy i jej związków kra jowych i międzyna­
rodowych nie były obciążane opłatą, która może unicestwić 
zasadę swobody ruchu. 

Stwierdzono, że Konstytucje niektórych państw prze­
widują swobodę ruchu ludności wewnątrz państwa i swo­
bodę emigrowania, lecz nie mówią wyraźnie o swobodzie 
wyjazdu swoich obywateli zagranicę, co jest prawdopo­
dobnie tylko redakcyjną omyłką. 

Zresztą praktyka Sowietów, Włoch, a obecnie R z e ­
szy Niemieckie j , stanowi jawne ograniczenie swobody 
paszportowej i cofa te państwa wstecz o lat kilkadziesiąt, 
ze skutkami ogromnego uszczerbku d la rozwoju k u l t u r a l ­
nego i gospodarczego, oraz jest pogwałceniem zasadniczych 
swobód obywatelskich, 
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Ścisły związek z tą uchwałą Kongresu mają uchwały 
dotyczące popierania przez prasę techniczną i zawodową 
ruchu turystycznego, zasi lania bibljotek federacyjnych 
przez czasopisma federacyjne, wymiany czasopism pomię­
dzy wydawnictwami jednostajnych grup fachowych róż­
nych krajów, wymiany międzynarodowej katalogów 
czasopism technicznych i zawodowych i roczników prasy 
wydawanych w danem państwie, oraz numerów pokazo­
wych czasopism między Organizac jami Informacyjnemu, 
wreszcie umieszczania bezpłatnie w prasie technicznej i za­
wodowej danego kra ju krótkich komunikatów Sekc j i cu ­
dzoziemskich, przynajmniej o takich sprawach, jak zamie­
rzenia otwarcia Kongresów i wystaw, ważniejsze zarządze­
nia dotyczące ruchu turystycznego i t. p. 

Zasilanie bibljotek federacyjnych było przedmiotem 
wniosku p. Baut i l l i e r du Reta i l K ierownika paryskiego 
Office Central a"Information Economiąue, które od k i l k u 
lat istnieje p r z y ministerstwie H a n d l u i Przemysłu F r a n c j i 
i rozwija się szybkim krokiem. 

Jakkolwiek Urząd ten jest w Europie najbardziej 
czynny i dostępny i najwięcej przynosi pożytku sze­
rokiej publiczności, to jednak przesilenie gospodarcze świa­
towe na nim również odbiło się. P . Baut i l l i e r d u Reta i l 
stwierdza, że do wielu czasopism federalnych był zmuszo­
ny zwracać się wielokrotnie, aż do 7 razy, nim wreszcie 
zdołał skłonić wydawnictwo do bezpłatnego przesyłania mu 
danego czasopisma. 

Jest to praktyczna wskazówka d la naszych dwóch 
bibljotek Federacyjnych, które w zasadzie istnieją w W a r ­
szawie i Lwowie , lecz nie są zasilane przez czasopisma 
federacyjne. Dotychczas wszelkie inne k r o k i Kongresów 
i Komite tu Wykonawczego w celu skłonienia wydawców do 
wykonania Artykułu 14 Statutu Federac j i nie przyniosły 
pożądanego skutku. Może zwracanie się wielokrotne danej 
bibl joteki do czasopism odniesie skutek chociażby częściowy. 
Ogólne zubożenie prasy wszystkich krajów zaskoczyło F e ­
derację na drodze do urzeczywistnienia Statutu (Art . 14) 
i zaleceń ostatnich 3 Kongresów, łącznie z uchwałą 
Kongresu Wiedeńskiego. Może polepszenie stanu gospo­
darczego wpłynie dodatnio na wykonanie tego artykułu 
i uchwał. 

P . Baut i l l ier du Reta i l uzupełnił swój wniosek żą­
daniem, żeby przesyłka czasopism do Bibl jotek Federacy j ­
nych była przez Rządy wszystkich państw dopuszczana ja­
ko bezpłatna. Kongres do tego się przychylił. 

Kongres na wniosek p. A n c e y przyjął uchwałę, żeby 
czasopisma wszystkich Sekcyj Federac j i prosić o umieszcze­
nie sprawozdania z Kongresu Wiedeńskiego i poruszyć po­
trzebę poparcia turystyki oraz swobody ruchu międzyna­
rodowego l u d z i i czasopism. 

W celu usprawnienia wzajemnych stosunków pomię­
dzy prasą zawodową różnych krajów uchwalił Kongres 
prosić Sekcje Federac j i , żeby sporządziły w języku fran­
cuskim l isty imienne czasopism swoich i przesłały je do K o ­
mitetu Wykonawczego w Paryżu, który je ugrupuje, w y ­
drukuje i roześle do wszystkich Sekcyj . 

W tym samym celu i dla ułatwienia rejestracji przyna-
leżytości czasopism do Federac j i , Kongres, n a wniosek p. 
Bose, prezesa Syndykatu Francuskiego, uchwalił ustano­
wienie znaku, który, czasopisma należące do Federacj i , bę­
dą obowiązane umieszczać obok tytułu czasopisma na każ­
dym numerze. 

Przyjęta została przez Kongres uchwała co do usta­
lenia formatu i treści Carte dldentite d l a członków Fede­
rac j i . 

Panowie du Montel z F r a n c j i i Santarel la z Włoch 
złożyli Kongresowi referaty w sprawie wzajemnej współ­
pracy pomiędzy prasą techniczną, a wykształceniem tech-
nicznem. 

U w a g i obu referatów stanowią zachętę do pielęgno­
wania w prasie technicznej zadań wykształcenia technicz­
nego i zasługują na uznanie. Kongres zalecił członkom Fe­
deracj i zaznajomienie się z niemi. 

Tak samo postąpił z referatem p. Stivenard, j.rezesa 
Związku P r a s y technicznej Belgi jskiej zalecając człon­
kom ro/Wilżcnic pożytku z działalności Institut Peńodolo-

giąue, który powstał w Belgj i , a którą pan S. przedstawił 
w referacie. 

Referat p, Luigi Dalmonte prezesa Union Conllnen-
tale de Publicitd, pod tytułem Publicite dans les periodi-
ques zawiera uwagi praktyczne w sprawie znaczenia ogło­
szeń, mówi o stosunku do prasy codziennej i o wydawaniu 
katalogów prasy technicznej, oświetla jak one powinny być 
redagowane, wreszcie zachęca do pracy w celu rozwinię­
cia ogłoszeń w prasie technicznej, która ma w t y m 
względzie ogromne nieuprawione pole. Zaznacza przytem, 
że we Włoszech obecne czasy nie pozwalają płacić za 
ogłoszenia w czasopismach technicznych tyle, i le one są 
istotnie warte. 

Stały sprawozdawca Kongresów F . M . P . T . w spra­
wach pocztowych, niezapomniany p H . Mounier zeszedł 
z tego świata, zastąpił go p. Berthet. W n i o s k i jego refera­
tu zmierzają do sprecyzowania domagań, jakie będą wnie­
sione na Kongres Pocztowy Międzynarodowy w r. 1934 
w K a i r z e . Głównym wnioskiem jest, żeby Konwenc ja 
Międzynarodowa Pocztowa zrobiła z czasopism, które 
najmniej raz na kwartał ukazują się, specjalną kate-
gorję przesyłek pocztowych, do których byłaby na całym 
obszarze U n j i Pocztowej stosowana taryfa o 50% niższa 
niż taryfy zwykłych druków. 

Oprócz tego wnosi, żeby była stworzona specjalna 
taryfa ulgowa d la czasopism przewożonych drogą po­
wietrzną 

P. Cario Comas, przewodniczący Hiszpańskiego B i u ­
ra Informacyjnego Federac j i w swoim referacie Kongre­
sowym zwrócił uwagę na to, że działalność poszczególnych 
Sekcyj Federac j i jest hamowana głównie z powodu niedo­
statecznego kontaktu pomiędzy Sekc : ami . B r a k ten w znacz­
n y m stopniu jest spowodowany przez brak wykazów imien­
nych członków każdej Sekcji , oraz uchylanie się członków 
Federac j i od wymiany przynajmniej okazowych numerów 
czasopismem i wymiany stałej pomiędzy czasopismami te­
go samego fachu lub gałęzi techniki. 

Nawet potrzebne i poszukiwane numery czasopism 
nie są dostarczane B i u r o m Informacyjnym, istniejącym 
przy każdej Sekc j i narodowej. 

Sekcja Hiszpańska rozesłała już w 1931 roku wykaz 
czasopism hiszpańskich do wszystkich Sekcyj oraz innych 
instytucyj i redakcyj — poza obrębem Federacj i , — w i lo ­
ści 10000 egzemplarzy. T y m sposobem ustaliła kontakt 
z biurami informacyjnemi świata. W tej wymianie i dąże­
niu do łączności, oraz rozpowszechnienia usług Sekcja 
Hiszpańska istotnie przoduje. 

Ustalenie związku pomiędzy Sekcjami Federac j i za 
pośrednictwem jej B i u r Informacyjnych, a B i u r a m i Infor­
macyjnemi, nie należącemi do Federac j i przynajmniej 
Krajów należących do Federac j i , dałoby prasie technicz­
nej i zawodowej realne korzyści. Kongres przychylił się 
do tych wniosków. 

Wskutek referatu wspólnego panów T, Golomina, 
Prezesa Związku Hiszpańskiej P r a s y Technicznej i Zawodo­
wej i T . Corbonel l a. Sekretarza Generalnego tego Związ­
ku, uchwalono w dalszym ciągu rozwijać stosunek Fede­
rac j i z Prasą Południowo-Amerykańską, który Sekcja H i s z ­
pańska nawiązała dwa lata temu. Ogólne przesilenie gospo­
darcze spowodowało pewne zwolnienie rozwoju tych stosun­
ków. N a wniosek autorów te^o referatu Kongres V I I uchwa­
lił utworzenie stanowiska wice prezesa Federac j i d la A m e ­
r y k i Południowej, a wybór jego i dalsze rozwijanie stosun­
ków polecił Sekc j i Hiszpańskiej i Komitetowi W y k o ­
nawczemu. 

Osobną bardzo ważną grupę referatów stanowią te, 
w których były poruszone sprawy ideologji współczesnej 
techniczno-gospodarczej w związku z rolą Prasy tech­
nicznej i sprawy pokrewne. W tych referatach bije tętno 
rozwoju kul tury współczesnej w zakresie narodowym 
i międzynarodowym. Do tej grupy należą referaty nastę­
pujące : 

1) D - r a F. Weissa z W i e d n i a (po niemiecku): , ,0 zna­
czeniu Prasy technicznej i zawodowej w gospodarstwie 
narodowem i międzynarodowem". Odczyt zawiera dużo 
głębokich myśli i wskazówek praktycznych. 
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2) D - r a H. Beck'a z W i e d n i a (po niemiecku): „Zada­
nia P r a s y Zawodowej " . 

Oba powyższe referaty mówią o potrzebie łączności 
i współpracy pomiędzy narodami. 

3) D - r a W. Sztejnera z W i e d n i a (po niemiecku): 
„Aktualne problemy międzynarodowej Prasy Zawodowej" , 
w którym autor porusza najważniejsze sprawy ochrony 
własności autorskiej i wydawnicze j , oraz sprawę k r z y w d 
i strat jakie prasie technicznej i zawodowej prywatnej w y ­
rządzają rządy państw i wielkie organizacje gospodarcze, 
przez wydawanie własnych organów, które korzystają 
z uprzywile jowania w postaci abonentów i ogłoszeń przy­
musowych. D l a rozważania tych spraw i przedstawienia 
wniosków Kongresowi następnemu ( w Warszawie) w y ­
brano Komisję. 

4) P . R. Gasquet'a, członka Zarządu Związku F r a n ­
cuskiej Prasy Technicznej, (po francusku): „Prasa Tech­
niczna a Przesilenie Gospodarcze", w którym autor p o d ­
nosi znaczenie zaufania i nadziei w nastanie poprawy gospo­
darczej i uzasadnia zadanie prasy technicznej i — szerze­
nia nadziei i zaufania, właśnie w dobie k iedy te dwa czyn­
n i k i działalności są szczególnie potrzebne i mogą stać się 
narzędziem odrodzenia gospodarczego. 

Przeciwstawieniem dążności do swobody i rozwoju 
prasy prywatnej jest praca p. Giacoma Col ica , wice pre­
zesa Związku włoskiej prasy. Nie jest to referat opraco­
wany d la Kongresu, lecz sprawozdanie z I-go Kongresu 
narodowego prasy technicznej włoskiej, który się odbył 
21—23 maja 1933 r. w Medjolanie pod protektoratem rzą­
du i najbardziej wpływowych instytucyj publicznych, mu­
nicypalnych i naukowych. 

Zamiast swobody inic jatywy prywatnej i niezależno­
ści prasy wszelkiego rodzaju, mamy w tem sprawozdaniu 
obraz przeważnego wpływu rządu. Czasopisma techniczne 
włoskie są organami wielkich syndykatów rządowych, opie­
kujących się różnemi gałęziami pracy technicznej i gospo­
darczej . 

„Zamiast prostej pracy zawodowej, mówi autor, która 
była zadaniem prasy technicznej we Włoszech, mamy 
obecnie do czynienia z daleko ważniejszem zadaniem w y ­
konywania mis j i kulturalnej ściśle związanej z postępem 
N a r o d u " . 

Więc pragnienie prasy innych krajów pozbycia się 
konkurencji czasopism rządowych i czasopism organizacyj 
gospodarczych — we Włoszech nie ma znaczenia. 

Sprawozdanie p. Col i ca zawiera dużo szczegółów do­
tyczących organizacji Kongresu, — osób które w n im brały 
udział i — program prac Kongresu, oraz referatów, które 
były na nim rozpatrzane. 

Między innemi na Kongresie Mediolańskim był po­
ruszony zamiar wydawania w języku włoskim i innych, 
Przeglądu prasy włoskiej i zagranicznej w celu oznajomie-
nia cudzoziemców z tem, có Włochy zrobiły i robią d la po­
stępu techniki i nauk. 

Poza propagandowem znaczeniem Kongresu spra­
wozdanie zawiera wiele rzeczowych i cennych uwag, 
świadczących o rozwoju prasy technicznej we Włoszech. 

Osobny referat złożył na Kongres V I I p. Dr. Br. Mi-
noletti: „O Prasie marynarskiej we Włoszech". Jest to 
źródło cennych wiadomości o bogatej prasie w tym zakre­
sie czysto specjalnym. W Polsce jedyny organ „Morze" for­
malnie oświadcza, że go sprawy marynarki innych krajów 
nie obchodzą. Tem bardziej cennem jest d la nas wska­
zanie źródła o prasie narodu, który ma tak wielką linję 
brzegów morskich, jak Włochy. 

Podpisany dał Kongresowi referat „o najpi lnie jszych 
zadaniach Federac j i " . 

N a Kongresie była poruszona sprawa uczestnictwa 
Sowieckiej Ros j i . Uznano w P r e z y d j u m za pożądane za ­
sadniczo, żeby jej Prasa Techniczna uczestniczyła w Fede­
rac j i . Ponieważ według statutu należą do niej osoby praw­
ne, a nie rządy, więc uczestnictwo formalne nie mogło pod­
legać decyzj i , W jaki sposób prasa sowiecka uzna za po­
żądane wziąć udział w pracach Federac j i i przyszłym K o n ­
gresie, to będzie przedmiotem wymiany narad przedwstęp­
nych przed przyszłym Kongresem V I I I , który ma się odbyć 
w Warszawie . 

Podpisany, jako jedyny uczestnik z Polsk i , nie mógł 
się podjąć żadnej r o l i w Komitecie Organizacy jnym i H o ­
norowym w W i e d n i u i więc uczestniczyć formalnie w czte­
rech Komisjach, na które Kongres się dzielił. Musiał repre­
zentować Polską Prasę, P o l s k i Związek i Polskę, nietylko 
na posiedzeniach plenarnych Kongresu i reagować na jego 
debaty i uchwały, lecz też na przyjęciach ogólnych i takich 
półurzędowych, jak urządzone przez Delegatów Sekc j i 
Francuskiej i wzajemne, oraz na Obchodzie Odsieczy W i e ­
deńskiej, Miał też na względzie potrzebę utrzymania łącz­
ności z delegatami innych krajów słowiańskich. W s z a k rola 
Polaka , jako wice, a później prezesa Federac j i była p r z y ­
jęta, wskutek zgody członków Z j a z d u Inżynierów Słowian, 
w Sofji , w r. 1929. R o l a ta utrzymuje się dotychczas 
z powodu niedojścia do skutku Kongresu w Warszawie . 
Kongres Warszawski w r. 1935 będzie miał za zadanie z jed­
noczyć usiłowania wszystkich krajów słowiańskich, a na­
stępnie oddać w ich ręce rolę, jaką dotychczas pełnił P o l a k . 

* » » 

Podkreślam jako nutę panującą we wszystkich refe­
ratach i przemówieniach Kongresu ścisłe porozumienie się, 
łączność i wspólnotę pomiędzy narodami należącymi do 
Federac j i Rozdźwięk stanowiła nieobecność i niemożność 
obecności Niemców, o czem wyżej mówiłem. 

Uczczono pamięć założyciela Federac j i ś. p. H i p o l i t a 
Mounier 'a i uchwalono nazwisko jego drukować na blankie­
tach Federac j i . 

Przesłano w y r a z y współczucia Sekretarzowi Gene­
ralnemu Honorowemu, p. Urbain J . Thuau, z powodu tra­
gicznej śmierci jego jedynego syna i synowej. 

Zamiast ś. p. M o u n i e r a obrano na wice-prezesa p. 
Bose. Zamiast p. B ł o c k a na skarbnika obrano p. 
Gasąueta . N a 8-go wice-prezesa obrano p. D a d w a n y i 
(Węgry) . P . Fischer 'a (junior) obrano na sekretarza, 
administracyjnego w W i e d n i u . Prezes Kongresu W i e ­
deńskiego, P . O. Ficher, zachowuje stanowisko prezesa do 
końca roku 1934, poczem przechodzi ono do rąk inż. A . 
Pawłowskiego. 

Zatwierdzono na stanowisku Sekretarza A d m i n i ­
stracyjnego p. G o u r l a y (w Paryżu) . 

J a k o siedziba urzędowa Federac j i pozostaje: Charn-
bre de Commerce Internationale 38, Cours Albert I—Paris. 

Sekretarjat A d m i n i s t r a c y j n y Komite tu W y k o n a w ­
czego ma siedzibę i adres: 54, rue de Bondy, Paris. 

Obrany na Prezesa Federacji Międzynarodowej Pra­
sy Technicznej i Zawodowej na kadencję następną, (r. 
1935—1936) p. inż. Aleksander Pawłowski, jako pierwszy 
wiceprezes Federacji i reprezentant Polskiej Sekcji, wy­
głosił na bankiecie, wydanym w Wiedniu na cześć Fede-
racii, przemówienie, które się spotkało z powszechnym 
aplauzem. 

(Przypisek Redakc j i ) . 

Do Nr. 12(112)„Inżyniera Kolejowego" dołączony jest Nr. 12(80) 
^Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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Ruch inwestycyjny w Italji. 
Inż. A. Yirion. 

W przeciwieństwie do przeważnej ilości państw ude­
rza przybysza w Ital j i ruch i ożywienie, panujące 
w tym kra ju. Trudno jest przesądzać, czy nie na­

stąpi tam również z czasem reakcja, na razie jednak skon­
statować trzeba, że pod względem ekonomicznym kryzys 
nie przybrał tu tak ostrych form, jak w wielu innych k r a ­
jach, że życie tam pulsuje i energja ludności przejawia się 
z wielką siłą. 

Stosunki panujące w Ital j i i lustruje krótkie zesta­
wienie robót, dokonanych w ostatnich czasach, przez naród 
włoski. Ożywienie datuje od lat dziesięciu, mniejwięcej, to 
jest od daty objęcia władzy przez rząd faszystowski. J a k o 
jedno z naczelnych swych zadań rząd ten postawił sobie 
gruntowną przebudowę zasad prowadzenia gospodarki pań­
stwowej, w szczególności zaś opracowanie planowości 
w dziedzinie robót publ icznych. Skoncentrowano więc opra­
cowanie, szeroko zakreślonego planu inwestycyjnego, w M i ­
nisterstwie Robót Publ icznych, planu zaś mel jorac j i r o l ­
nych, objętych ramową ustawą p. t. „Bonifica Integrale", 
w utworzonym ad hoc Podsekretarjacie Stanu, przy M i ­
nisterstwie Rolnic twa. D l a wykonania planu gospodarcze­
go powołano do życia nowe instytucje, a mianowicie: W y ­
soki Komisar ja t na prowincję, Inspektoraty Południa 
i W y s p , inspektorat błot toskańskich, służbę centralną tech­
niczną, z oddziałami regjonalnemi na środkowe i północne 
Włochy, wreszcie państwowy, autonomiczny, Instytut dro­
gowy. O zakro ju robót dokonywanych świadczyć mogą cy­
fry sum wydanych na inwestycje od czas Zjednoczenia 
Włoch, porównane z sumami wydatkowanemi na ten cel 
przez rząd faszystowski. Według danych statystycznych 
wydano na roboty publiczne we Włoszech, od roku 1862 
do roku 1922 23, a więc w przeciągu 60-ciu lat, około 22 
miljardów lirów. Rząd faszystowski natomiast, wydał 
w okresie 10-cio lecia, to jest do października 1932 roku, 
na roboty inwestycyjne, sumę przeszło 19 miljardów lirów. 
Poza tym wydatkiem Państwo, w okresie od 28-go paź­
dziernika 1922 r. do 31 sierpnia 1932 r. zaciągnęło zobo­
wiązań terminowych na roboty publiczne na ogólną sumę 
około 36,5 miljardów lirów. Uwzględniając nawet zmniej­
szoną wartość l i r a obecnie, w porównaniu z l i rem przed­
wojennym, stwierdzić należy, że wysiłek narodu, zmierza­
jący do gospodarczego i społecznego odrodzenia Włoch, 
jest obecnie znacznie większy, niż był przed wojną. 

Roboty publiczne, wykonane z wyżej wymienionych 
U i i d y ł ó w , o l>c j I I U I j : i : 

1) roboty drogowe, a więc remont, utrzymanie i roz­
budowę sieci szosowych; 

2) wznoszenie budynków uniwersyteckich, muzeów, 
bibljotek, szkół, sądów, więzień, koszar, fortyf ikac j i , ma­
gazynów wojskowych, budynków portowych i l . p. 

3) budowę nowych kolei żelaznych; 
4) przebudowę i rozbudowę portów; 
5) regulację rzek i potoków, budowę centrali wodno-

elektrycznych, budowę akwaduktów; 
6) roboty komunalne, a więc odbudowę gmachów 

i domów zniszczonych przez katastrofy żywiołowe, budowę 
wodociągów miejskich, rzeźni, szkół i szpital i i t. p. 

7) roboty meljoracyjne, wchodzące w zakres „Boni­
fica Integrale". 

Roboty dokonywane są, przez urzędy państwowe, we 
własnym zarządzie, lub też oddawane z przetargu insty­
tucjom, f irmom i osobom prywatnym. Opłata następuje 
w miarę postępu robót, lub też po ich ukończeniu, gotówką 
albo też zapomocą świadectw płatniczych, oprocentowa­
nych na 6%%, które przedsiębiorca może dyskontować 
w kra jowych instytucjach kredytowych, w Kasie Depozy-
towo-Pożyczkowej i w banku emisyjnym. Świadectwa 
płatnicze korzystają z wszelkich przywilejów papierów pań­

stwowych i jako wyżej oprocentowane od tych ostatnich, 
łatwo są lokowane na rynku pieniężnym, 

Z zaostrzeniem się kryzysu ekonomicznego w 1931 
i 1932 r. wynikła pewna trudność w lokowaniu listów za­
stawnych „konsorcjum bonif ikacyjnych" , to jest zrzeszeń, 
mających na celu przeprowadzenie mel joracj i posiadło­
ści prywatnych. Suma takich listów zastawnych osiągnęła, 
w ciągu roku zeszłego, cyfrę 740 miljonów. Sytuację urato­
wało narodowe konsorcjum kredytu na roboty publiczne, 
które przez nową emisję obligacji przyszło z pomocą Z jed­
noczeniu zrzeszeń bonifikacyjnych, podnosząc jednak opro­
centowanie listów zastawnych do 71/2%, P l a n robót mel io­
racyjnych został nieco zredukowany na najbliższe lata, 
z takiem wyrachowaniem, żeby suma wydatków, wyma­
gających wypuszczania listów zastawnych, nie przekracza­
ła 50Ó miljonów lirów rocznie. 

Rezultaty pracy narodu włoskiego, w ciągu ostatnie­
go dziesięciolecia, są imponujące, jak przekonać się może­
my z poniższego wyszczególnienia głównych robót wyko­
nanych i znajdujących się w trakcie wykonywania, a mia­
nowicie: 

1) dokonano regulacji przeszło 2265 k m biegu rzek 
na ogólną sumę 2 miljardów 260 miljonów l i r ; 

2) energję, produkowaną przez centrale wodno-
elektryczne, doprowadzono z 1250000 koni mechanicznych, 
do 3600000 K M ; 

3) robotami meljoracyjnemi i irygacyjnemi objęto 3 
mil jony hektarów; 

4) zbudowano cały szereg autostrad, łączących 
główne ośrodki kra ju , oraz most d la samochodów, łączą­
cy Wenec ję z lądem; 

5) przebudowano gruntownie około 10000 k m szos, 
c z y l i 50% całe j sieci drogowej, resztę zaś odremontowano 
i doprowadzono do dobrego stanu; 

6) sieć kolejową powiększono o 517 k m nowych dróg 
żelaznych, z tego 230 k m o podwójnym torze. W budowie 
znajduje się obecnie dalszych 556 km, a dla 12 nowych l in j i 
kole jowych opracowywane są projekty; 

7) sprawa rozbudowy portów Genui, Tryjestru, W e ­
necji, Neapolu, Bar i , Livorno, Palermo, Katanj i , A n k o n y , 
Cagl iar i i Trapani rozwi ja się intensywnie i osiągnęła bar­
dzo 'wysoki stan wykonania ; 

8) na odbudowę miejscowości dotkniętych trzęsie­
niem ziemi Ministerstwo Robol Publicznych wydatkowało 
micjwięcej 1.170,000,000 l i r , na odbudowę objektćw z n i ­
szczonych przez wylew i lawiny 500.000,000 l i r , na bu­
downictwo gmachów państwowych i mieszkalnych 

1.300,000,000 lirów; 
9) akwadukt w A p u l j i kosztował z górą 400 m i l ­

jonów l i r . Wodociąg ten l iczy 217 k m l in j i głównej, 629 km 
bocznic i 261 km l in j i miejskich; 

10) cały szereg wodociągów w Bazylikacie, na Sycylji 
i Sardynj i , w K a l a b r j i , w Abrano, w prowincj i , rzymskiej , 
w Toskanji , w Rawennie, Tryjeście, Treviso i Monferrato, 
jest w pełni budowy. 

Opłacalność tych wszystkich przedsiębiorstw, w któ­
rych Państwo bierze udział bezpośrednio, c z y pośrednio, 
nie da się zdefinjować, roboty te bowiem, nie mają na celu 
natychmiastowego zysku, a zmierzają do powiększenia bo­
gactwa narodowego w bliższej, lub dalszej przyszłości. 

O d roku 1931-go ruch inwestycyjny wiąże się z akcją 
łagodzenia klęski bezrobocia drogą doraźnych robót pu­
blicznych, przy zredukowaniu do minimum funduszu zasił­
kowego. Jedynie budowa nowych l i n j i kole jowych opiera 
się poniekąd na podstawach opłacalności, nie dającej się 
jednak sprecyzować, skutkiem zmniejszenia się, w dobie 
kryzysu, ruchu kolejowego o 29%, 
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Źródłem, z którego rząd włoski czerpie środki na in­
westycje, są oszczędności krajowe. Z a ostatnie dwa l a ­
ta Państwo z oszczędności tych zaczerpnęło 11 miljardów, 
powiększając o tyleż wewnętrzny publiczny dług płynny, 
który na dzień 31 stycznia 1933 r. wynosił 96.317,000,000 
lirów. 

Pomimo tak wielkiego długu, Państwo wywiązuje 
się najskrupulatniej ze swych zobowiązań finansowych 
i posiada tak wielkie zaufanie narodu, że gdy niedawno 
rząd ogłosił subskrypcję na nowy m i l j a r d pożyczki we­
wnętrznej, suma ta została pokryta w przeciągu dwóch dni, 

Praca Polskich Kolei Państwowych w III kwartale 1933 r. 
K. K. 

Przewóz podróżnych w III kwartale r. b. wyniósł 
ogółem 28.898.099 podróżnych i w porównaniu z III kwar­
tałem r. ub. (35.068.656 podróżnych) zmniejszył się o 17,6%. 

W III kwartale, jak z w y k l e w tym okresie czasu, 
ruch pasażerski był bardzo ożywiony w związku z maso-
wemi wyjazdami do uzdrowisk, zdrojowisk, w góry i nad 
morze. 

2.IX. r. b. została otwarta l in ja średnicowa, w związ­
k u z czem skierowano na tę linję ruch pasażerskich pociągów 
dalekobieżnych, przychodzących z prawego na lewy brzeg 
Wisły i odwrotnie. 

Regularność biegu pociągów pasażerskich daleko­
bieżnych w okresie sprawozdawczym wynosiła 91%. 

Towarów przewieziono w III kwartale r. b. 12.018.571 
tonn (oprócz kole jowych gospodarczych), w porównaniu 
z III kwartałem r. ub. (12.620.927 tonn) mniej o 4.77%. 

Naładowano w III kwartale r. b. na stacjach l ini j 
normalnotorowych P . K . P , i Wolnego Mias t a Gdańska 
947.317 wagonów 15-totonnowych, a przyjęto od kolei za ­
granicznych 100.444 wagony z ładunkami, adresowanemi 
do P o l s k i oraz przechodzącemi przez Polskę tranzytem, 
c z y l i razem przewieziono 1.047.761 wagonów ładownych 
(włącznie z przesyłkami gospodarczemi). W porównaniu 
z III kwartałem r. ub. (1.012.030 wagonów) przewieziono 
w III kwartale r. b. więcej o 3.5%. 

Ładowanie najważniejszych ładunków masowych 
przedstawia się jak następuje (w wagonach 15 tonnowych). 

1 9 3 3 r. 1 932 r. w 111 kwartale 
1933 r. 

więcej + 
mniej — 

w procentach 
w stosunku do 
Illkw. 1932 r 

W Y K O N A N O III kwartał 
78 dni 

roboczych 

IIT kwartał 
78 dni 

roboczych 

w 111 kwartale 
1933 r. 

więcej + 
mniej — 

w procentach 
w stosunku do 
Illkw. 1932 r 

A. Naładowano ') 

Węgla 376,914 394.261 - 4,4 

71.464 59 939 + 9,2 

Nawozów sztucznych 16.765 14.255 + 17,5 

Materjałów budowlanych 
(oprócz drzewnych) . 35,770 21.990 + 62,6 

Rolniczych i aprowizacji 79.275 78.374 + l . l 

Pozostałych ładunków . ?67 129 351.46̂  + 44 

Razem . . 947. J17 920.280 + 2,9 

B. Przyjęto ładownych 
wagonów od kolei za­
granicznych do Polski 21 501 16.557 + 298 

tranzytem przez Polskę 78.943 75.193 . + 5,0 

C. Ogółem przewiezio­
no wagonów ładown. 1.047.761 1.012.030 + 3,5 

Zmniejszyło się ty lko ładowanie węgla w porównaniu 
2 III kwartałem r. ub, zgórą o 17.000 wagonów (—4,4%), 
natomiast ładowanie innych ważniejszych ładunków ma­
sowych wzrosło w większym lub mnie jszym stopniu, mia­
nowicie: drzewa o l l 1 / . . tysiąca wagonów ( + 19,2%), ma­
terjałów budowlanych prawie o 14.000 wagonów (+62,6%), 

) Łącznie z naładunkiem w obrębie Wolnego Miasta Gdańska. 

nawozów sztucznych o 2l/2 tysiąca wagonów ( + 17,5%), 
produktów rolniczych i aprowizac j i o 900 wagonów ( + 1,1%) 
oraz pozostałych, szczegółowo niewymienionych, o l Ś 1 ^ 
tysiąca wagonów (+4,4%). Przyjęcie wagonów ładownych 
od kolei zagranicznych z przesyłkami do P o l s k i również 
zwiększyło się prawie o 5.000 wagonów (+29,8%), a tran­
zyt — o 3,750 wagonów (+5%), 

Ładowanie węgla, według zagłębi węglowych, p r z e d ­
stawia się jak następuje: 

Naładowano wagonów 15-totonnowych. 

1 93 3 r. 1 932 r. w Iii kwartale 
1933 r. 

Z A G Ł Ę B I A III kwartał 
78 dni 

roboczych 

III kwartał 
78 dni 

roboczych 

więcej -f-
mniej — 

w procentach 
w stosunku do 
III kw. 1932 r. 

274.449 286.112 — 4,0 

Dąbrowskie 78.394 80.307 — 2.3 

24.071 27.842 13,5 

Razem . , 376,914 394.261 — 4,4 

Z tego zalaa owano na wywóz zagranicą 
a) przez 

Gdańsk, Gdynię i porty 
123.981 142.263 — 9,3 

przez Niemcy . . . . 2.406 6.096 — 60,5 

b) do 

Węgier, Czechosłowacji, 
Austrji i Włoch . . 24.803 26.930 — 7,9 

Rumunii . . . > • • 335 1,413 -76,2 
Rosji i Łotwy . . . . 62 92 . — 32 6 

Razem . . 156 587 176.794 — 11,4 

Naładowano węgla w III kwartale r . b. w porówna­
niu z tymże okresem czasu r. ub. mniej o 17.347 wagonów 
(—4,4%) przyczem, na wywóz zagranicę mniej o 20,207 
wagonów (—11,4%). Najwięcej, bo o 13.282 wag. (—9,3%), 
zmniejszyło się ładowanie węgla na wywóz przez porty 
Gdańsk i Gdynię, następnie o 3.690 wagonów (—60,5%) 
drogą przez Niemcy, o 2,127 wagonów (—7,9%) do A u s t r j i , 
Czechosłowacji, Włoch i Węgier i , wreszcie o 1,078 wag. 
(—76.2%) do Rumunj i . 

W poszczególnych zagłębiach ładowano jak nastę­
puje : W Zagłębiu Górnośląskiem p r z y normie 4394 wag. 
dziennie ładowano 3519 wagonów dziennie, c z y l i mniej 
niż norma o 19,9%. 

W Zagłębiu Dąbrowskiem p r z y normie 1228 wago­
nów dziennie ładowanp 1005 wagonów dziennie, c z y l i mniej 
od normy o 18,2%. 

W Zagłębiu K r a k o w s k i e m p r z y normie 378 wagonów 
dziennie ładowano 309 wagonów dziennie, c z y l i mniej od 
normy o 18,3%. 

Wywóz węgla przez porty w Gdańsku i G d y n i przed­
stawia się w III kwartale 1933 r . jak następuje: 
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P O R T Y 

1931 r. 1932 r. w III kwartale 
1933 r. 

więcej + 
mniej — 

w procentach 
w s osunku do 
III kw. 1932 r. 

P O R T Y III kwartał 
78 dni 

roboczych 

III kwartał 
78 dni 

roboczych 

w III kwartale 
1933 r. 

więcej + 
mniej — 

w procentach 
w s osunku do 
III kw. 1932 r. 

a) w wagonach 15 tonnowych. 

Gdańsk . . . . 

Gdynia . . . . 

Razem 

Gdańsk . . . . 

Gdynia . . . . 

47.847 

86.637 

134.484 

64.513 

78.596 

143.109 

— 25.8 

+ 10.2 

b) w tonnach 

Razem 

717.701 

1.299.556 

2.017.257 

967.701 

1.178936 

2.146.637 

— 6,0 

- 25,8 

+ 10.2 

— 6,0 

Ogólna praca Gdańska w tonnach. 

W III kwartale r, b. w porównaniu z III kwartałem 
r . ub. zmniejszył się wywóz węgla przez Gdańsk o 250.000 
tonn (—25,8%), natomiast przez Gdynię zwiększył się 
o 120.020 lonn (4-10,2%), wogóle zaś przez obydwa po 
w y ż s z e porty zmniejszył się o 129.380 tonn czyli o 6%. 

Praca ogólna portów Gdańska i G d y n i przedstawia 
się w III kwartale 1 9 3 3 r. jak następuje: 

Ogólna praca Gdańska w tonnach. 

1 9 3 3 r. 1 9 3 2 r. w 111 kwartale 
1933 r. 

R 1 D Z A J Ł A D U N K Ó W II kwartał 
8 dni 

roboczych 

III kwartał 
78 dni 

roboczych 

więcej 4" 
mniej — 

w procentach 
w stosunku do 
111 kw. 1932 r. 

Wywóz: 

717 71 1 967.701 — 25,8 

90 T87 63 028 + 42,9 

— 1.110 — 

. 254 471 136.050 + 87,0 

— — — 

4.162 2.387 + 74,3 

Produkty naftowe . . . 15.126 11.5 0 + 31,4 

69.362 54 830 + 26.5 

Razem . . 1.15U.909 1.236.016 - 6,9 

Wwóz: 

Ruda żelazna . . . . 39.282 38.531 + 1,9 

2.950 3.563 — 172 

75 333 — 77,4 

Ryż 77 320 — 73,6 

Nawozy sztuczne . . , 14.582 982 + 484,5 

Inne ładunki . . 18.559 26 266 — 29,3 

Razem . . 75 525 69 995 + 7,9 

Wogóle wywóz przez obydwa porty zwiększył się 
w okresie sprawozdawczym w stosunku do tegoż okresu 
w r. ub. o 81.074 tonn (+3,2), przywóz zaś o 114,416 tonn 
c z y l i o 55,4%. 

Zwiększenie w y w o z u dotyczy głównie zboża, drzewa, 
cukru i produktów naftowych, w przywozie zaś — rudy, 
złomu i nawozów sztucznych. 

Ogólny wywóz z P o l s k i i przywóz do P o l s k i koleją 
przez granicę lądową obydwa P o r t y Gdańsk i Gdynię w y ­
nosił w wagonach: 

1 9 3 3 r. 1 9 3 2 r. w III kwartale 
1933 r. 

R O D Z A J Ł A D U N K Ó W III kwartał 
78 dni 

roboczych 

III kwartał 
78 dni 

roboczych 

więcej -f-
mniej — 

w procentach 
w stosunku do 
111 kw. 1932 r. 

Wywóz: 
1.299.556 1,178.936 + 10,2 

7.050 — — ' 

68.644 35.752 + 92.0 

62.519 56.300 + 11,0 

Razem . . 1.437.769 1.270.988 + 13,1 

Wwóz: 

24.914 12 075 + 106,3 

99.258 42,307 + 134,6 

6.819 8.460 — 19,4 

Nawozy sztuczne . . . 38.736 41.153 — 5,8 

75 686 32,532 + 132,6 

Razem . . 245413 136.527 + 79,7 

R O D Z A J Ł A D U N K Ó W 

Wywóz: 

Zboże 
Mąka 
Węgiel . . . . . . 
Drzewo . . . . . . 
Bawełna 
Mat. rjały budowlane . 
Produkcja przemysłowa 

Cukier 
Pozostała aprowizacja . 
Inne ładunki . . 

Razem . . 

Wwóz: 
Zboże 
Mąka 
Węgiel 
Drzewo 
Bawełna . . . . . . 
Materjały budowlane . 
Produkcja przemysłowa 
Ruda żelazna . . . . 

Pozostała aprowizacja . 
Inne ładunki . . . . 

1 9 3 3 r. 1 9 3 2 r. w 111 kwartale 
1933 r. 

III kwartał 
78 d n i 

roboczych 

III kwartał 
78 d n i 

roboczych 

wu-cei + 
mniej — 

w procentach 
w s^osun^u do 
III kw. 1932 r. 

7.316 4.873 + 50.1 
127 168 — 24 4 

120.516 154.14 ' - 2 1 8 

25 078 16 06 + 50.1 

281 109 + 157 7 

379 550 
— 31,0 

13.748 10 334 
+ 33,0 

507 107 + 373 8 

4.828 8.12<> - 4 0 6 

11.512 10.085 + 14.1 

184.392 20J 20. — 10:1 

339 280 + 2 1 0 
69 4 

+ 1625,0 
531 475 + 11 7 

21 47 — 55,3 
2.165 1.702 + 27 2 

680 707 — 3.8 
8.532 5.982 + 39,3 
2.682 2.156 + 24.4 
3.957 3.485 + l i , 5 

16-65 13.059 + 26.8 

35.341 27.897 + 26.7 Razem . . 

J a k widać z powyższego zestawienia wywóz z P o l ­
ski zmniejszył się w okresie sprawozdawczym o 20.808 
wagonów (—10,1%), a przywóz zwiększył się o 7.444 wag. 
(+26,7%). 

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 września 
r. b, wynosił: 

Parowozów 5412, w porównaniu z wrześniem r. ub. 
(5408) więcej o 0,07%. W naprawie było parowozów 
14,26%, więcej niż w r. ub. (12%) o 2,26%. 

Wagonów osobowych 12146, mniej niż we wrześniu 
r. ub. (12.150) o 0,03%. W naprawie było wagonów oso­
bowych 9,22%, mniej niż w r. ub. (9,42%) o 0,20%. 
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Wagonów towarowych 158.110, mniej niż w r. ub. 
(158.374) o 0,17%. 

W naprawie było wagonów towarowych 3,72% wię-
więcej niż w r. ub. (3,40%) o 0,32%. 

Nowego taboru normalnotorowego dostarczono 
z wytwórni w III kwartale r. b. : 

parowozów osobowych 9, towarowych 2; wagonów 
osobowych 5, towarowych 280. 

N a 1 października r . b. w związku z sezonowem oży­
wieniem się ruchu towarowego l iczba wagonów towaro­
wych, odstawionych do rezerwy zmniejszyła się i wyno­
siła: 

65.112 wagonów (na L V I I r . b . było w rezerwie 
75.670 wag.). 

Przebieg pociągów w III kwartale r. b. wynosił: 

w ruchu osobowym . . . 16.672.112 poc. k m . 
„ towarowym . . 9.001.020 poc. km. 

Razem . . . 25.673.132 poc. km. 

W porównaniu z III kwartałem r. ub. (25.756.529 poc. 
km) ogólny przebieg w okresie sprawozdawczym zmniej ­
szył się o 0,3%, przyczem przebieg pociągów ruchu osobo­
wego zwiększył się o 2.6%, a przebieg pociągów ruchu to­
warowego zmniejszył się o 5,3%. 

Wpływy w III kwartale wynosiły: 

III kwartał 
1933 r. 

zł. 

III kwartał 
1932 r. 

zł. 

w III kwartale 
1933 r . 

więctj -(-
mnie) — 

niż w 111 kw 
1932 r . 

a) z przewozu podróżnych 65.666.267 76.611.131 - 14.3̂  

b) „ bagażu i prze­
syłek ekspresowych . 3,295.596 3.369 413 - 22% 

c) z przewozu towarów 140.212.562 163 618.769 - 14.3$ 

d) uboczne . . . . . . 2.887.132 3.240.222 - 10 9$ 

Razem . . 212 061 557 246.8J9.585 — 14,1% 

L i s t d o R e d a k c j i . 
Szanowny Panie Redaktorze! 

Uprzejmie proszę o łaskawe zamieszczenie w najbliż­
szym numerze „Inżyniera Kole jowego" tych k i l k u słów 
w sprawie artykułu p. Inż. Szajera o linji Średnicowej za­
mieszczonego w N r . 11 „Inżyniera K o l e j o w e g o ' . 

P. Inż. Szajer w sprawozdaniu swojem z budowy linji 
Średnicowej w W a r s z a w i e podaje krótki zarys historycz­
ny i w y l i c z a nazwiska tych, którzy pracowal i przy spo­
rządzeniu i realizacji projektu tej linji , pomija jednak D y ­
rekcję Warszawską, ograniczając się do krótkiej w z m i a n ­
k i , że : „roboty ściśle związane z prowadzeniem ruchu 
wykonywała Dyrekc ja O . K . P . w Warszawie" , co stwarza 
wrażenie, iż były to ty lko nieznaczne roboty. — N i e jest 
to zgodne z rzeczywistością. Dyrekc ja W a r s z a w s k a w y k o ­
nała sama około 40% całości w y k o n a n y c h dotychczas ro­
bót przy przebudowie Węzła i to w bardzo trudnych w a ­
runkach, przeważnie sposobem gospodarczym, prowadząc 
roboty często w nocy, niezależnie od pogody, według 
planu, który nie pozwalał na zmiany ustalonych zawczasu 
terminów, bo spowodowałoby to zamęt w ruchu pocią­
gów, — i bez zwiększenia swego technicznego personelu. 

P. Inż. Szajer pomija nazwiska ś. p. inż. W . Bieniec-
kiego, Dyrektora kolei , inż. M . Kaczorowskiego, N a c z e l ­
n ika W- łu Drogowego, inż. M . Butkiewicza ówczesnego 
Naczelnika W- łu Ruchu, a obecnie M i n i s t r a Komunikac j i . 
Inż. S. Felsza, b. Naczelnika W-łu Mechanicznego, inż. 

K r o n i k a 
B u d o w a K o l e i W a r s z a w a — R a d o m , B u d o w a linji ko­

lejowej W a r s z a w a - R a d o m postępuje szybko naprzód. 
Wykonano już około 307o robót ziemnych i około 

10% mostów. Roboty prowadzone są od strony Warszawy, 
gdzie doszły już do Piaseczna i od strony Radomia, gdzie 
wykonano podtorze długości 10 km, sięgające rzek i R a -
domki. 

W ciągu miesięcy letnich prowadzone były roboty od 
strony W a r s z a w y i Radomia, obecnie prowadzone są ro­
boty na całej przestrzeni, do rzeki P i l i c y , przez którą bę> 

Z l e Przerzucony most na kesonach długości około 200 m. 
Jednotorowa l in ja kole jowa będzie liczyła od dwor­

ca Głównego do Radomia 103 k m długości. 

Koncesje rutobusowe. W celu uporządkowania p u ­
blicznej komunikac j i samochodowej ustawa z dnia 14 mar-

Żerańskiego, Naczelnika W-łu Elektrotechnicznego, K i e ­
rowników Działów: Inwestycji w W - l e Drogow., Zabez­
pieczeń oraz si lnych prądów w W - l e E lektrotechnicznym, 
Wodociągowego w W - l e Mechanicznym i niektórych inży­
nierów tych działów. — Ich energji, łacno wej wiedzy , 
umiejętności zorganizowania pracy zawdzięcza się plano­
we i terminowe wykonanie robót przy przebudowie W ę ­
zła Warszawskiego . — Zapomina też o bezpośrednich w y ­
konawcach robót, prowadzonych, jak wspomniałem, prze­
ważnie sposobem gospodarczym, Nacze ln ikach Oddziałów 
i i ch pomocnikach : Drogowych (VII i VIII), Mechanicznego 
(V) i E lektrycznego (III), którzy pełniąc jednocześnie od­
powiedzialną służbę eksploatacyjną zdołali tak prowadzić 
robotę, iż nie było najmniejszego zamieszania w bardzo 
intensywnym ruchu pociągów, ani jednego wypadku, an i 
opóźnienia pociągu. 

Te opuszczenia w sprawozdaniu wynikły, jak należy 
przypuszczać, stąd, że kolega Szajer, który bardzo dużo 
pracy swej włożył przy projektowaniu Węzła W a r s z a w ­
skiego, stał jednak zdała od samych robót, tem się też 
prawdopodobnie tłumaczy zamieszczenie w ar tykule zdję­
cia fotograficznego W i a d u k t u Powąskowskiego, w y k o n a ­
nego przez Dyrekcję i nie związanego bliżej z linją Śred­
nicową, z podpisem, iż jest jest to wiadukt na ul i cy Że­
laznej (błąd ten wynikł w druku, przyp. Red.). 

Z głębokim poważaniem 
Inż. W. Szuszkiewicz. 

k r a j o w a . 
ca 1932 r. wprowadziła przymus koncesyjny, zezwalając 
jednocześnie na dalsze utrzymywanie ruchu bez koncesji 
w ciągu dwuch lat tym przedsiębiorcom, którzy w chwi l i 
ogłoszenia ustawy uprawia l i zarobkowy przewóz samo­
chodami. 

U l g o w y ten okres zbliża się obecnie k u końcowi i do 
urzędów wojewódzkich wpływają coraz liczniejsze poda­
nia o kcncesje, które rozpatrywane są w porozumieniu 
z władzami wojskowemi, kole jowemi i pocztowemi. 

Ponieważ ustawa przewiduje również wydawanie 
koncesji z prawem wyłączności, a te oczywiście mogą być 
udzielane jedynie wówczas, gdy na daną linję lub obszar 
nie została jeszcze wydana koncesja zwykła, należy z a ­
znaczyć, że w interesie osób, które reflektują na koncesje 
z prawem wyłączności należy jak najszybsze zwrócenie się 
z odpowiedr iemi podaniami do urzędów wojewódzkich. 

Koncesje takie, dające przywile j uprawiania zarobko-

http://246.8j9.585
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wych przewozów samochodowych na prawach wyłączności, 
wydawane mogą być ty lko tym, którzy zobowiążą się do 
specjalnych świadczeń bądź w gotówce, bądź przez w y k o ­
nanie pewnych robót na rzecz budowy dróg i mostów, nie­
zależnie od ogólnych opłat na Fundusz Drogowy. 

Cudzoziemiec o polskiem Muzeum Kolejowem w War­
szawie. L a t e m r. bieżącego- zwiedził M u z e u m Kole jowe 
w W a r s z a w i e inż. Slaughter, naczelny dyrektor egipskich 
warsztatów kole jowych, który bawił czas pewien w P o l ­
sce. J a k donoszą, inż. Slaughter odniósł jak najlepsze w r a ­
żenie z wizytac j i muzeum kolejowego w Warszawie , 
zwiedzonych wytwórni taboru i wogóle ze stanu polskiego 
kole jnictwa. O powyższem zawiadomił Naczelnego inży­
niera ko le i egipskich w Londynie , kompetentnego w spra­
wach zakupów materjału kolejowego dla Egiptu . 

Głównym jego zadaniem było zwiedzenie z inicja­
t y w y króla F u a d a muzeum kolejowego w W a r s z a w i e . Po 
powrocie do Egiptu inż. Slaughter złożył królowi szcze­
gółowy raport, w którym zdał sprawę z muzeum war­
szawskiego w bardzo pochlebnych słowach. Organizujące 
sie w K a i r z e podobne muzeum przyjmuje w formie darów 
eksponaty z poszczególnych krajów, przedstawiające cha­
rakterystyczne objekty wytwórczości kolejowej (np. mo­

dele parowozów). W Polsce przyrzeczono p. Slaughterowi 
nadesłanie podobnych ekponatów. 

Międzyministerialna Konierencja Turystyczna. W Ministerstwie 
Komunikacji odbyła się pod przewodnictwem kierownika Wydziału Tu­
rystyki M. K., p. Stefana Podworskiego konferencja międzyministerial­
na w sprawach turystycznych. 

W konferencji wzięli udział delegaci Ministerstwa Spraw Zagra­
nicznych, Państwowego Urzędu Wychowania Fizycznego, Ministerstwa 
Spraw Wewnętrznych, Opieki Społecznej, Przemysłu i Handlu, Wyznań 
Religijnych i Oświecenia Publicznego oraz Rolnictwa i Reform Rolnych. 

Wydział Turystyki M. K. przedstawił program akcji mającej na 
celu organizację współpracy ministerstw zainteresowanych w dziedzinie 
propagandy i popierania turystyki, oraz jako zagadnienie najbliższe — 
sprawy organizacji sezonu zimowego r. 1933/34. 

Po wyczerpującej dyskusji ustalono formy współpracy pomiędzy 
ministerstwami w sprawach turystycznych, przyczem między innemi, 
na przyszłość mają być zwoływane perjodyczne konferencje między­
ministerialne w tych sprawach. 

Ustalono dalej warunki współpracy w dziedzinie propagandy 
zagranicznej i krajowej, działalności wydawniczej, opieki i nadzoru 
nad działalnością biur podróży, organizacji regionalnych związków 
propagandy turystycznej, opartych o samorządy i uzdrowiska, organi­
zacji ruchu turystycznego, wycieczek krajowych i zagranicznych, po­
ciągów popularnych, udogodnień administracyjnych i granicznych dla 
ruchu turystycznego, organizacji przemysłu turystycznego i t. d. 

Omówiono także sprawy inwestycyj o charakterze turystycznym 
w miejscowościach, które będą terenem zjazdu turystów w czasie zbli­
żającego się sezonu zimowego, sprawy cenników hotelowych, sprawy 
atrakcyj zimowych dla turystów zagranicznych i krajowych. 

K r o n i k a z a g r a n i c z n a . 
Fuzja Kolei Francuskich i nowe dekrety na kolejach 

we Francji. Przedstawicie le K o l e i Paryż—Orlean i Połud­
niowej podpisal i akt porozumienia, dotyczący fuz j i obu to­
warzystw kolejowych, które odtąd będą pracować na pod­
stawie r. owego regulaminu, opracowanego przez Minis ter ­
stwo Robót Publ icznych, i dążącego do wprowadzenia zre­
organizowanych metod eksploatacji przedsiębiorstw kole­
jowych we F r a n c j i . Zgodnie z powyższem porozumieniem, 
fuz j i podlegają wszystkie agendy obu kolei , dotyczące 
spraw finansowych, technicznych i handlowych tych kolei , 
a to na zasadzie t. zw. „Koncesji z r . 1931". 

N a czele wspólnej organizacji kolejowej będzie po­
stawiony dyrektor generalny, którym będzie dyrektor 
główny jednej z wyżej wymienionych kolei , podczas gdy 
dyrektor główny drugiej otrzyma nominację na wicedyrek­
tora generalnego łącznej sieci kole jowej . 

Obaj ci urzędnicy otrzymają odpowiednie pełnomoc­
nictwa od swych R a d Zarządzających, które zachowują 
tak swe statutowe indywidualności, jak i prawa przedsta­
wicielskie w „Najwyższej Radzie K o l e j o w e j " . 

F u z j a obu przedsiębiorstw polegać będzie przede­
wszystkiem na zasadach, regulujących połączenie i podział 
wpływów jak również wydatków, związanych z eksploa­
tac ją całości, lub też części sieci połączonych. 

Porozumienie to pozostaje zawarte na przeciąg lat 
pięciu i automatycznie jest przedłużane, jeżeli nie zostanie 
wymówione przez jedną ze stron na 6 miesięcy naprzód. 

W ten sposób wszystkie programy prac, zamówienia 
na materjały, elektryfikacja, umowy handlowe, strona re-
klamowo-ogłoszeniowa i inne podobne sprawy — mogą być 
załatwiane łącznie, i jednocześnie na obu połączonych sie­
ciach kolejowych. 

Każda z nich jednak zachowa swą własną księgo­
wość, dotyczącą strony finansowej przedsiębiorstw. F r a n ­
cuskie Ministerstwo Robót Publ icznych oblicza, że fuzja 
K o l e i Paryż — Orlean i Południowej doprowadzi do 
osiągnięcia oszczędności rocznej w wysokości około 50 m i l ­
jonów franków. 

Urzędowe potwierdzenie powyższego porozumienia 
między dwiema wielkiemi sieciami nastąpiło jednocześnie 
z ogłoszeniem szeregu dekretów, wypływających z nowego 
prawa o kolejach, przegłosowanego ostatnio przez P a r l a ­
ment Francuski . 

Dekrety te pozwalają poszczególnym przedsiębior­
stwom kole jowym zmuszonym do wypełniania niektórych 
zobowiązań, zastrzeżonych ich statutem — na pewne od­

chylenia od przepisów, normujących np. przyjmowanie ła­
dunków, i eksploatację określonej ilości pociągów. 

Inne znów dekrety ustanawiają np. „Centralny K o m i ­
tet do koordynac j i spraw administracyjnych" różnych ko­
lei , podczas gdy „Centralne B i u r o " staje się odpowiedzial -
nem za kontrolę zakupów kole jowych w wypadkach, gdy 
kotrakty opiewają na sumy przekraczające 50.000 fr. 
fMod. Transp. Nr. 750. 1933 r.). Z . K. 

N o w y system sieci dróg b i tych w Niemczech. Projekt 
urządzenia sieci dróg bitych, opracowany ostatnio na no­
wych podstawach technicznych przez rząd niemiecki, staje 
się rzeczywistością. Sprawa finansowania tej wielkiej i m ­
prezy jest już załatwiona w sensie dodatnim, a udział ja­
k i biorą w niej Niemieckie Kole je Państwowe, każe przy­
puszczać, że nowe przedsiębiorstwo w wysokim stopniu 
będzie w stanie sprowadzić konkurencję między koleją, 
a samochodem do możliwego minimum. 

Przedsiębiorstwo to bowiem będzie oparte na zasa­
dach ściśle handlowych, a fundusze potrzebne do egzy­
stencji dróg szosowych, będą otrzymywane z opłat, pobie­
ranych za korzystanie z tych ostatnich. 

Podobnego rodzaju nowej arter j i komunikacyjnej nie 
przewiduje się np. wcale na szlaku B e r l i n — H a m b u r g , gdzie 
koleje z ogromnym nakładem pieniężnym przystosowały 
niedawno linje do ruchu bardzo intensywnego o charakte­
rze ul t ra — pośpiesznym, w rodzaju tego, jaki rozwi ja 
obecnie nowa motorówka zwana „Latającym Hambur-
c z y k i e m " . 

Drogi projektowane mają być wykonane jako auto­
strady bez ostrych łuków, wzniesień i przejazdów. 

Drogi te będą zaopatrywane w nowoczesne przeciw­
ślizgowe powierzchnie o dwóch torach, szerokości 7,7 m. 
i z pasa porośniętego trawą szerokości 6 m. między nimi . 
Zamiast zwykłej powierzchni wypukłej drogi tę będą miały 
powierzchnie wklęsłe, z pasem pokrytym trawą pośrodku, 
i zdrenowane w należyty sposób. 

Ce lem tych nowych arterj i drogowych będzie n ie ty l ­
ko umożliwienie szybkiego ruchu motorowego na nich, lecz 
również wykorzystanie ich do przewozów handlowych, wo­
bec czego zostaną one zaopatrzone w składy towarowe, 
stacje benzynowe i posterunki naprawy, a wreszcie—w ho­
tele. Wykonanie obszernego programu zaczęto już na 
pierwszym odcinku zamierzonej sieci od Frankfur tu przez 
Mannheim do Heidelberga. Następnie są wyznaczone do 
budowy odc inki : B e r l i n Morze Bałtyckie i Monachjurn -
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Salcburg, które to szosy, wedle przewidywań, będą uży­
wane przez duże ilości turystów. 

Całkowita długość projektowanej sieci wynosi 4800 
km. Licząc więc średnio po 300.000 R M . za kilometr 
wybudowanej drogi, ogólny koszt całe j budowy wyniesie 
nie mniej Vj., mi l jarda R. M . 

Pozatem wybudowana już sieć będzie podlegać tak 
pod względem prawnym, jak i administracyjnym Rządowi 
Centralnemu, a nie kompetencji rządów poszczególnych 
krajów niemieckich, jak dotychczas. 

W związku z powyższym projektem Państwowe K o ­
leje w Niemczech otrzymały przywi le j utworzenia specjal­
nego przedsiębiorstwa, zwanego ,,Reichsautobahnen" (Pań­
stwowe drogi samochodowe), 

Specjalny Inspektor szos będzie wyznaczony przez 
Kanc lerza Państwa, otrzymując dyktatorskie prawa przy 
określaniu dokładnych tras wielkich nowych arter j i komu­
nikacj i drogowej, których obecny projekt przewiduje pięć, 
a mianowicie: dwie od wschodu na zachód, dwie z południa 
na północ, i jedna w kierunku przekątnym Niemiec. Jedno­
cześnie Inspektor będzie rozstrzygał decydująco, jako naj­
wyższy organ, wszelkie nieporozumienia, wynikające 
w związku z przeprowadzaniem opisanego wyżej progra­
mu prac. Z . K. 

Podziemna komunikacja między dworcami w Berlinie. 
Jak wiadomo, większość podróżujących, przybywając do 
Ber l ina z południowej części Niemiec, wysiada przeważnie 
na dworcach A n h a l c k i m i Poczdamskim, poczem przejeż­
dżając w dorożkach, taksówkach, tramwajach i t. p. — kie­
rują się do innych dworców Berlińskich, skąd udają się na 
północ Niemiec. Podobnie niewygodny sposób w komuni­
kac j i dalekobieżnej był od lat bolączką stolicy niemieckiej, 
istniał nawet w swoim czasie projekt budowy dworca 
centralnego w południowej części Ber l ina w celu usunięcia 
powyższej niedogodności. Lecz projekt ten uznano za nie­
wykonalny, jako pociągający za sobą wydatkowanie ogrom­
nych sum, nie mówiąc już o zupełnym przewrocie gospo­
darczym wewnątrz stolicy, który niechybnie spowodowałby 
odsunięcie ogromnego ruchu przejeżdżającej publiczności 
od hoteli i wielkich sklepów, skoncetrowanyćh obok istnie­
jących dworców—ku innemu ośrodkowi. 

Obecnie jednak warunki zmieniły się, a konieczność 
dostarczenia zajęcia masom bezrobotnych stała się tak 
palącą — że rząd niemiecki powrócił do poprzedniego 
projektu, i postanowił niezwłocznie przystąpić do budowy 
nowej kolei podziemnej łączącej dworce: A n h a l c k i , Pocz­
damski, F r y d e r y k o w s k i , i Szczeciński, a na początku l ipca 
r. b. uchwalił udzielenie potrzebnego kredytu w wyso­
kości 560 miljonów R M . , co pozwoli odrazu zatrudnić około 
ćwierć mil jona bezrobotnych. 

Powyższa suma obejmuje nietylko pierwszą transzę 
na budowę samej l in j i podziemnej, ale i koszt zakupu no­
wego taboru, jak również wydatk i , związane z naprawą 
i ulepszeniem: istniejących parowozów i wagonów, do­
prowadzeniem do porządku zaniedbanych torów, a wresz­
cie wykończeniem tych budynków, przy których praca zo­
stała w swoim czasie przerwaną z powodu braku odpo­
wiednich funduszów. (Raił Gaz. Nr. 2. 1933 r.j. Z. K. 

W y p a d k i z pojazdami na uMcch Berlina. Według 
danych statystyki policyjnej w drugim kwartale 1933 r. 
było 6644 wypadków z pojazdami kołowemi, w pierwszym 
kwartale tego roku 3950 i w drugim kwartale 1932 roku 
6395. Większość tych wypadków — to zderzenia pojazdów 
(99%) Przeciętnie dziennie dało to 73 w y p a d k i w drugim 
kwartale 1933 r. 44 w y p a d k i w pierwszym kwartale 1933 
1 '0 wypadków w drugim kwartale 1932 roku. Wskutek 
wypadków z pojazdami w drugim kwartale 1933 roku zo-
u a . y , z r a n i c n e 3144 osoby i zabito 78 osób, w pierwszym 
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?. S C ? ' ~ : s z kodzenia pojazdów od wypadków wyrażają się 
lczbą 4753 pojazdów uszkodzonych lekko i 1353 pojazdów 

uszkodzonych ciężko. 
P r z y c z y n y wypadków w stosunku do szoferów były 

następujące: przekroczenie szybkości (25% wypadków), 

nieprzepisowe skręcanie (21%), niewykonywanie przepi­
sów o wyprzedzaniu (19%), wyprzedzanie na zakrętach 
lub krzyżowanie (12%), stan nietrzeźwy (5%). P r z y c z y n y 
wypadków w stosunku do poszkodowanych były następu­
jące : nieuwaga lub zabawa na jezdni (64%), wypadnięcie 
z pojazdu (12%), wskakiwanie lub zeskakiwanie z tram­
waju lub autobusu (8%), stan nietrzeźwy (4%). W stosun­
k u do pojazdów przyczyny wypadków były następujące: 
wadl iwe działanie hamulca (28%), wadl iwe działanie kie­
rownicy (17%) i wadliwe oświetlenie (17%). (Verkt Nr. 17 
1933 r.j. A. T. 

Projekt wprowadzenia trakcji, dieslowskiej na pa­
ryskiej linji obwodowej. Powstał projekt zastosowania 
trakc j i dieslowskiej na l in j i obwodowej, k t ó r a . otacza 
pierścieniem Paryż, i nosi popularną nazwę , , P a r i s — C e i n -
ture", przechodząc w znacznej swej części w głębokim w y ­
kopie, a w innych miejscach, jako l inja wisząca. 

Ruch na tej arterj i podmiejskiej nigdy nie był zbyt 
intensywny, a w ostatnich latach spadł jeszcze dzięki kon­
kurencj i paryskiego „Metro" i autobusów. 

Pro jekt obejmuje również ewentualne nakrycie tej 
l in j i dachem, co może przyczynić się ty lko do upiększenia 
wyglądu stolicy. W ten sposób obecna l inja obwodowa zo­
stałaby zmienioną, właściwie na linje podziemną, przyczem 
d y m parowozów stałby się nieznośny d la podróżnych prze­
jeżdżających przez podobnie zaimprowizowany tunel . 

W e d l e Wszelkiego podobieństwa trakcja dieslowska 
będzie w stanie wyeliminować te trudności. Próby 
w tym kierunku są już rozpoczęte, a od rezultatu ich za­
leżeć będzie opinja Ministerstwa Robót Publ icznych, co do 
możliwości p r z y k r y c i a dachem, części l in j i obwodowej, 
przylegającej do dzielnicy podmiejskiej . (Raił. Gaz. 
Nr. 13 — 1933 r.j. Z. K. 

Tani sezon zimowy na kolejach w Szwajcarji, Kole je 
Związkowe w Szwajcar j i , zachęcone powodzeniem, jakie 
spotkało wprowadzenie obniżenia stawek W sezonie le tn im— 
postanowiły zastosować ten sam system i w sezonie zimo­
wym r b. 

Wobec tego postanowienia, w okresie od 15-go grudnia 
do 15 marca turyści, przybywający do Szwajcar j i z zagra­
nicy będą mogli korzystać z biletów, obniżonych o 30%, 
w granicach Szwajcar j i , z zastrzeżeniem, że pozostaną oni 
przynajmniej 7 dni na terytor jum szwajcarskiem, bez ogra­
niczenia miejsca pobytu. Kole je pozatem mają zagwaran­
towane, że odpowiedni kredyt ustalony przez Parlament, 
a służący do pokrycia w 50% strat, powstałych z powodu 
obniżki taryf, pozostanie i nadal do dyspozyc j i K o l e i 
Związkowych. 

Ponieważ powyższa ulga dotyczy wyłącznie cu­
dzoziemców, przekraczających granicę szwajcarską przy 
wjeździe, ludność rdzenna K r a j u otrzymała specjalną re­
kompensatę w postaci tanich podróży pod hasłem: „Szwaj­
carski Tydzień Podróży", podczas którego zwykłe bilety 
będą dawać prawo do bezpłatnego prze jazdu z powrotem. 

P r z y w i l e j ten wprowadzony niedawno dał tak dobre 
rezultaty, że trzeba było uruchomić przeszło 185 pociągów 
specjalnych. 

Jeże l i finansowe w y n i k i podobnej imprezy okażą się 
korzystne d la kolei , system opisany tu zostanie przedłu­
żony na dłuższy okres, aby w ten sposób można było w y ­
sunąć wnioski i porównać je z w y n i k a m i otrzymanemi 
przy zwykłych stawkach przewozowych, (Railw. Gaz 
Nr. 16—1933 r.j, Z . K. \ 

Prywatne wagony na kolejach w Europie. Przeszło 
100.000 wagonów prywatnych istnieje w kra jach europej­
skich, należących do „Międzynarodowego Związku Kole jo ­
wego". Wagony nie są objęte przez przepisy berneńskie, 
a obrót nimi odbywa się na zasadzie jednostronnych umów, 
sporządzonych przez zainteresowane administracje kole­
jowe. 

P r z e d rokiem 1914 wagony prywatne były traktowa­
ne na tych zasadach, co własne jednostki danej kolei pod 
względem, kompensaty za przetrzymanie wagonu na obcej 
sieci kolejowej. 
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Powyższa procedura jednak prowadziła do pewnych 
nadużyć ze strony niewielu właścicieli wagonów prywat­
nych, a szczególnie kole i „minorum gentium", które, nie 
mając narazie ładunków, usprawiedliwiających wysłanie 
swego taboru kolejowego do obcego kraju, wysyłały puste 
wagony zagranicę, w nadziei otrzymania w ten sposób wy­
nagrodzenia. 

Nie widząc żadnych specjalnych środków, zmierza­
jących do ukrócenia powyższych nadużyć konferencja 
kole jowa w Stresie, w r. 1921, postanowiła poprostu w y n a ­
grodzenia za wagony prywatne znieść zupełnie, podczas 
gdy odbywająca się w r. b. Konferencja w R z y m i e wypo­
wiedziała się za jednakowem traktowaniem tak wagonów 
własnych, jak i prywatnych, i wogóle za popieraniem pry­
watnego ruchu wagonów. Postulaty te zostały zredagowa­
ne przez Międzynarodową Izbę Handlową. (Raił. Gaz. 
Nr. 16. 1933 r.). Z . K. 

Oryginalna inowacja na kolei angielskiej G . W . 
Zgodnie z długoletnią tradycją na drzwiach wagonów 
3-ej k lasy koleje angielskie umieszczały napis , , t h i r d " 
(trzecia). Obecnie, na zasadzie rozporządzenia admini ­
stracj i kole i G W . , napisy te zostają usunięte, natomiast 
na wagonach 1-ej k lasy pozostawiono dotychczasowe na­
pisy „first" (pierwsza). 

Zresztą jeszcze w styczniu r. b. wspomniana Kole j 
zabroniła używać dobrze znanej pasażerom cyfry „3", ja­
ko napisu, umieszczonego na wewnętrznej stronie drzwi 
w przedziałach k lasy trzeciej, z wyjątkiem pociągów, prze­
chodzących w granicach londyńskiej dzielnicy C i t y . P o ­
dobne zarządzenia mają ułatwić podróże kolejowe, gdyż 
każdy wagon bez napisu „pierwsza" będzie dostępny dla 
pasażerów w k l . 3-ej. (Moder. Transp. Nr. 757.—1933 r.)} 

Z. K. 

Kanał Man'czowski. Sprawa połączenia morza C z a r ­
nego z K a s p i j s k i m niejednokrotnie była poruszana za rzą­
dów dawnej Ros j i . Obecnie powstał projekt, który rząd 
sowiecki zamierza w najbliższym czasie zrealizować, po­
łączenia obydwu mórz za pomocą kanału pomiędzy M a n i -
czem Zachodnim, wpadającym do Donu u jego ujścia do 
morza Azowskiego, i Maniczem Wschodnim, wpadającym 
do morza Kaspi jskiego, powyżej ujścia K u m y . Ostatni M a -
nicz zasi lany jest przez swój dopływ Kalaus , natomiast 
M a n i c z Zachodni może być łatwo połączony z rzeką K u b a ­
niem, przez niewielk i kanał do jego dopływu K o l a l i . N a j ­
wyższy punkt wodorozdziału leży 26 m wyżej od poziomu 
morza Czarnego, które znowu leży wyżej od poziomu 
morza Kaspi jskiego o 26 m. System obu rzek Manicz jest 
najniższem miejscem w wodorozdziale obydwu mórz. O d 
strony morza Czarnego projektuje się pobudowanie 4 i od 
strony morza Kaspi jskiego 6 śluz. D l a zasi lania kanału 

i wysychającego latem M a n i c z a będą zużytkowane zatrzy­
mywane wody górskie i wody Tereku, doprowadzane k a ­
nałem zasilającym, Budowa kanału ma kosztować 325—350 
m i l j . rubl i , a nawodnienie 1,5 m i l j . hektarów, dziś pustyn­
nych stepów, dalsze 450 m i l j . rubl i , przez co otrzyma się 
duże przestrzenie d la rolnictwa i energją elektryczna d la 
uprzemysłowienia kra ju . Z a pomocą tego kanału będzie 
połączone morze Kaspi j sk ie i cały basen Wołgi z morzem 
Czarnem (o ile do tego czasu nie będzie wybudowany k a ­
nał Wołga—Don koło Carycyna) . Nawodnienie stepów 
rozszerzy granice uprawy bawełny sowieckiej , lecz rów­
nież uprawa zbóż i hodowla bydła znajdą w tym k r a j u 
wielkie zastosowanie; obecnie z powodu panujących latem 
susz są zupełnie zaniedbane. Budowę zamierza się przepro­
wadzić w przeciągu 2—3, a nawodnienie 5 lat. (Z . d. V. D. 
S. O. X. Nr. 29 — 1933). wg. 

Niezwykły rodzaj pociągów. S o w i e c k a Ajenc ja P r a ­
sowa donosi, że w Ros j i Sowieckiej dokonano pierwszych 
prób z doskonałym modelem nowego typu pociągów elek­
trycznych o wielkie j prędkości, zbudowanym na zasadach 
technicznych zupełnie osobliwych. Sam pociąg, opisany ja­
ko zespół o formie zewnętrznej, odpowiadającej najmniej ­
szemu oporowi w powietrzu „posuwać się ma na ogromnych 

łożyskach zmotoryzowanych", jak określa wynalazca jego, 
pewien inżynier sowiecki, mający nadzieję osiągnąć w ten 
sposób prędkość 300 km/godz. 

Zasada tego wynalazku polega na tem, że każdy wa­
gon pociągu biegnie na dwóch dużych kulach, których k r a ­
wędzie zewnętrzne pozostały spłaszczone natyle, że mogą 
cne nadać kulom charakter, jaki mają koła u pojazdów. 

N a osi każdej k u l i znów jest zawieszony silnik 
o wielkiej mocy zbudowany w formie bardzo ścisłego kom­
pleksu. S i l n i k i te pozostają w spoczynku, lecz działają na 
oś, obracając w ten sposób kule, i posuwając pociąg na­
przód, przy minimalnej zatracie energji. K u l e są niemal 
tej wysokości, co i same wagony, w których je umocowano, 
nadając wagonom dużą stateczność przez bardzo niskie 
umieszczenia środka ciężkości pociągu, przyczem kule 
biegną po torze rowkowanym, który tymczasem jest zro­
biony z drzewa, a ma być zrobiony w rzeczywistości z be­
tonu, o ile niezwykły pomysł zostanie przyobleczony 
w kształty realne. (Mod. Transp. Nr. 760 — 1933 r.), 

Z. 1KT. 

Nowy typ pojazdu szynowego „Railplan" w Ame- , 
ryce. Amerykańska f irma Pul lman C a r Corporat ion zapro­
jektowała pojazd szynowy, o l injach najmniejszego opo­
ru w powietrzu, rozwijający szybkość 145 km/g. 

Ten nowy typ motorówki stanowi przystosowanie z a ­
sad budowy samolotów do pracy na szynach, czem się 
zresztą tłomaczy jego nazwa: „Railplan". 

Mając ramę z rurek stalowych z zawartością chro­
mu i molybdenu, korpus zaś wykonany z duraluminium, 
pojazd ten długości 18 m., mieszczący w sobie 50 miejsc 
siedzących, waży zaledwie 11.340 kg, podczas gdy nor­
malny wagon osobowy tej samej pojemności wykazuje 
ciężar około 73500 kg, przyczem nadanie mu odpowiedniej 
formy zewnętrznej redukuje opór powietrza o 50% przy 
szybkości 145 km/g. 

Napęd osiąga się zapomocą dwuch silników we­
wnętrznego spalania, typu samochodowego, jakkolwiek d i -
slowskie maszyny mogą być tutaj zastosowane również. 
S i l n i k i są ustawione na przednim wózku, a każdy z nich 
napędza jedną. oś. 

P r z y budowie pojazdu zwrócono należytą uwagę na 
wygodę pasażerów, jak również na wydajność i oszczęd­
ność jego w eksploatacji normalnej . 

O k n a są hermetycznie zamknięte, mieszcząc się 
w zewnętrznem obrysiu pojazdu, co jest możliwe przy za­
stosowaniu tu systemu doprawiania powietrza (conditioned 
air) bądź ogrzewanego, bądź ochłodzonego, w zależności 
od warunków atmosferycznych. W a r s t w a włosia przepo­
jonego gumą, ułożonego między obu ścianami pudła 
zewnętrzną i wewnętrzną — stanowi doskonałą izolację 
cieplną i akustyczną. (Mod. Transp. Nr. 762. 1933 r.). 

Z. K. 

Zabezpieczenie pociągów na kolejach pensylwańskich. 
J u ż w r. 1880 na kolejach tych czyniono próby automa­
tycznego wywierania wpływu na pociąg, jednak pierwsza 
stała próba w tej dziedzinie datuje się z r. 1923, k iedy w y ­
znaczono odcinek długości 75 km. na którym wyprowadzono 
podobne urządzenia do zabezpieczenia pociągów. W r. 1926 
musiał zarząd kole i wyprowadzić takież urządzenia 
w innych miejscach i obecnie koleje pensylwańskie posia­
dają 1588 kmw w ten sposób urządzonych, przyczem 1107 
parowozów i jeden wagon motorowy zostały zaopatrzone 
w urządzenia d la automatycznege zatrzymania, a na 792 
parowozach, 31 lokomotywach elektrycznych i 200 elek­
trycznych wagonach motorowych wprowadzono urządze­
nia wskazujące maszyniście stan szlaku. Związkowy urząd 
kolejowy, który początkowo stawiał bardzo surowe wyma­
gania dla tych urządzeń na kolejach amerykańskich, obec 
nie na wniosek kolei pensylwańskich z 6 grudnia 1932 r., 
bez dalszych zastrzeżeń, postanowił, że wszystkie odcinki 
zaopatrzone w urządzenia d la automatycznego zatrzyma­
nia się pociągów, mogą być obsługiwane tylko przez paro­
wozy, na których będzie wprowadzone powyższe urzą­
dzenie wskazujące stan szlaku maszyniście. Środek ter, 
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uważany jest za wybitne zabezpieczenie ruchu pociągów 
i jako odebranie z rąk maszynisty wyłącznego panowania 
nad pociągiem, jak to ma już miejsce w urządzeniach 
działających automatycznie na hamulce. Kole je pensyl­
wańskie oczekują od zastosowania tych urządzeń ponad 
35.000 dolarów rocznej oszczędności, bez zmniejszenia bez­
pieczeństwa ruchu. (Z. V . M. E. V . Nr. 35. 1933). wg. 

Elektryfikacja kolei New-York — Philadelfja. W po­
łowie stycznia r. b. na powyższej l i n j i długości 147 k m 
wprowadzono pierwsze lokomotywy elektryczne. P o ­
czątkowo uruchomiono 4 pary pociągów elektrycznych, 
stopniowo jednak całą trakcję parową zastąpiono przez 
elektryczną. D l a utrzymania starego rozkładu jazdy po­
ciągów osobowych wystarczało 12 lokomotyw elektrycz­
nych. Czas jazdy poprzednio wynoszący przy jednem za­
trzymaniu dwie godziny zmniejszono do 81 minut przy 
jeździe bez zatrzymania i do 102 minut przy trzech zatrzy­
maniach. 

Nowe lokomotywy elektryczne mają po 6 motorów 
i posiadają siłę 3400 K M . Siła pociągowa 29,3 t., waga lo­
komotywy 180 t., z których 36,3 t. przypada na t rzy osie 
napędne. Szybkość lokomotywy 115 km/g. P r z y jazdach 
próbnych lokomotywy te prowadziły po 13 do 18 wagonów 
osobowych po 77 t. każdy, przy jeździe na poziomie lub na 
spadkach 1 • 200. Prąd zmienny doprowadzany jest zapo­
mocą przewodnika i posiada 11.000 V . P r z y dalszym roz­
woju e lektryf ikac j i pociągi będą dochodziły na południe 
do st. Wi lmington i dalej do P a o l i D l a obsługiwania tak 
rozszerzonej sieci potrzebnych będzie 72 lokomotyw elek­
trycznych. Ogólna sieć kolei pensylwańskich obejmuje 
2335 km., przyczem wszystkie linje wychodzące z P h i l a -
delf j i są zelektryfikowane. Koszta całe j inwestycj i elek­
tryfikacyjnej wyniosą 100 miljonów dolarów. (Z. V. D. E. 
V. Nr. 26. 1933 r.). wg. 

Hamulce torowe w Ameryce, Stosowanie hamul­
ców torowych, szeroko rozpowszechnione -w Ameryce , 
z chwilą wytworzenia się kryzusu gospodarczego i złych 
wyników gospodarki kolejowej w ostatnich d w u latach, po­
dawać zaczęto w wątpliwość. Jedno z towarzystw kolejo­
wych w r. 1931 postanowiło nawet skasować takie urzą­
dzenia na jednej z większych swych stacji przetokowych 
i obsługiwać wagony sposobem starym zapomocą hamul-
czych i ręcznego obsługiwaniu zwrotnic. Wkrótce przeko­
nano się jednak o wyższych kosztach takiej obsługi, a w r u ­
chu zauważono przerwy i opóźnienia, wobec czego przywró­
cono poprzednie hamowanie torowe. 

N a jednej ze stacji przetokowych kole i Pensylwań­
skiej ruch zmniejszył się z 1800 do 600 wagonów dziennie. 
Naskutek tego p r z y używaniu hamulców torowych można 
oyio wykonywać całą pracę dzienną przy jednej zmianie. 

. e z ^ h hamulców należałoby zatrudniać o 18 l u d z i dzien-
n i 9 a V n ę C e ' ' c o spowodowałoby większy roczny wydatek 
°d 1?° d o l a r o w - Wydatek ten odpowiada 10 procentom 
od nakładu na urządzenie hamowania torowego. N a innej 
stacji obsługującej 643 wagony dziennie bez hamulców to-
5?fiK k o s z t a obsługi wynosiły 83.932 dolary, w tem 

•833 na uposażenia personelu przetokowego, 30149 doi . 
n a k o s z t a utrzymania parowozów manewrowych i 950 doi . 

a wagon motorowy, dowożący pracowników do grzbietu 
górki. P o zastosowaniu hamulców torowych p r z y d w u zmia­
nach zredukowano wydatk i do 66.618 dolarów, łącznie z od­
pisami na urządzenia hamulcowe. Obrót wagonów został 
Przyspieszony, wagony nie były uszkodzone a ilość w y p a d ­

ów z robotnikami znacznie się zmniejszyła, tak że ogólną 
oszczędność można było przyjąć na 28.000 dolarów rocz-
cie e z e ^ przykładów amerykańskich nie można całkowi-
w i d a / Z e n ° S * Ć n a £runt kole i europejskich, to jednak jak 
niem t

S y s * e m hamowania torowego może być z powodze-
s j . • s ° s o w a n y nietylko na wie lk ich stacjach, ale też i na 
n i . , ' średniej ilości przetaczanych wogonów. (Z. V. 
, \ Ł - V - N r - 27. 1933 r.). wg. 

r 19l3ZTq!0 1 1 a
 d z i a ł a m o ś ć kanału panamskiego. O d 

d oo a - i - P r z e w o z y w kanale panamskim wzrosły z 3,8 
22,9 milj, tonn, a w r. 1925 wynosiły nawet 30 mil j . t. 

i przeszedły wszelkie oczekiwania . R u c h na tym kanale p r a ­
wie równa się ruchowi na kanale sueskim, który od r. 1930 
wynosił 32 mil j . t. Jednakowoż, o ile ruch na kanale sue­
skim od r, 1915 podwoił się, na kanale panamskim wzrósł 
siedmiokrotnie. W o b e c takiego wzrostu ruchu, zarząd k a ­
nału ma kłopot z dostarczeniem potrzebnej ilości w o d y 
do szluzowania, ilości nieprzewidywanej p r z y projektowa­
niu dla tak wielkiego ruchu. Obecne urządzenia wystar ­
czą jeszcze, ale przy wzroście obrotu na kanale do 40 mi l j ' 
tonn, kanał musi otrzymać większą ilość w o d y i w tym 
celu są czynione przygotowania. Kanał panamski wpada 
do morza nie bezpośrednio, lecz kończy się na o b y d w u 
końcach trzema śluzami, któremi jest wyrównywana róż­
nica poziomu wysokości 25 mtr. między morzem a je­
ziorem Gatun. W przeciągu znacznej części r o k u opady 
deszczowe są tak wielkie , że część w o d y odpływa bez­
użytecznie, jednak w czasie suszy, k i e d y w y p a d a naj­
większy ruch na kanale, ilość w o d y jest niedostateczna. 
N a p r z . w czasie od połowy grudnia do końca k w i e t n i a 
(140 dni) trzeba czerpać wodę ze zbiorników w ilości 
46.5 m3/sek. by zaspokoić potrzeby kanału w ilości 
89.6 m3/sek., wobec czego poziom w o d y spada z 26,51 
do 25,26 m., gdy poziom wody przy którym możliwy jest 
swobodny przejazd powinien wynosić 24,38 m. W s k a z a n a 
wyżej woda zużywa się następ.: wyparowanie 22,6 — 
szluzowanie 29, •— zapotrzebowanie siłowni 36,4, zaopa­
trzenie miast pobrzeżnych 1,6, razem 89,6 ms/sek. Czę­
ściowo udało się zaoszczędzić wodę przez postawienie 
motorów spal inowych, co jednak jest niedostateczne, 
gdyż już w r, 1928 trzeba było dokonywać po 17 sz lu-
zowań dziennie. D l a zbierania wody zadecydowano po­
budować na rzece Chagres tamy, zapomocą których bę­
dzie można zasilać jezioro Gatun. Zapomocą tej b u d o w l i 
zdolność przewozowa kanału będzie podniesiona do 
80 mil j . tonn, czego należy oczekiwać w r. 1970. P r o ­
jekt ten zatwierdzono i Stany Zjednoczone, wielce zainte­
resowane w dużej sprawności kanału, przystępują do jego 
wykonania . Projektowane jazy obejmą 13 dolin, główna 
tama będzie zbudowana koło m. Ałhajueha, gdzie będzie 
utworzone Spiętrzone jezioro. Główna tama będzie miała 
270 m. długości i 66 m. wysokości. Przewał 130 m. długi 
ma leżeć o 70 m. powyżej poziomu morza. N o r m a l n y po­
ziom wód będzie utrzymany na wysokości 73 m., co odpo­
wiada zapasowi w o d y 575 mil j . m 3 i wystarcza łącznie 
z obecnemi urządzeniami do 60 szluzowań dziennie 
(D. Baut. Nr. 36.33). wg. 

Ruch kolejowy na święto hinduskie. Co 12 lat odby­
w a się w Kumbakonam, wysuniętem najdalej na połud­
nie półwyspu Indostańskiego, wielkie święto hinduskie, na 
które śpieszą z całego półwyspu setki tysięcy pątników. 
Zarząd kolei południowej, licząc się z tym ruchem, na pod­
stawie doświadczeń z r. 1921 poczynił daleko idące p r z y ­
gotowania, by podołać zadaniu i dać pątnikom możliwie 
wygodne warunki podróży. Liczono na przewóz '/« mil jona 
osób, tymczasem przewieziono 330,000 pątników, dokon\-
wując tego przewozu w czasie od 1 do 14 marca w obu 
kierunkach. Zużyto do tego 1278 pociągów, które urucho­
miono w odstępach 36 do 20 minut. W K u m b a k o n a m po­
budowano odrębne obszerne 4 hale d la publiczności, mo­
gące pomieścić jednorazowo po 800 osób, poczyniono w i e l ­
kie ułatwienia w zaopatrzeniu się w bilety, przedsięwzięto 
wielkie środki ostrożności d la zabezpieczenia ruchu. W e 
wskazanym czasie zaledwie 1ji część pociągów opóźniła 
się więcej niż 10 minut, a większa część pociągów przy­
była do stacji przeznaczenia bez opóźnienia, co świadczy 
o dużej sprawności tej jednometrowej kolei . (Z. V M. E. V. 
Nr. 35. 1933 r.). wg. 

Hotel kolejowy w Sztutgardzie. Z powodu w y b u ­
dowania nowego dworca kolejowego w Sztutgardzie, w od­
daleniu kilkuset metrów od poprzedniego dworca zdecy­
dował się zarząd niemieckich kole i na pierwszą próbę te­
go rodzaju w N i e m c z e c h i urządził w gmachu samego dwor­
ca wspaniały hotel o 100 pokojach, urządzony z wie lk iemi 
dogodnościami d la podróżnych. Hote l ten zdobył sobie 
duże uznanie wśród podróżujących. Szp. 
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Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
W dniu 5 l istopada 1933 r. odbyło się nadzwyczajne 

zebranie R a d y Delegatów Z w . P. I. K . , na którem wybrany 
został nowy Zarząd Główny z powodu rezygnacj i poprzed­
niego Zarządu Głównego. 

N a prezesa Zarządu Głównego wybrany został ko l . 
inż. Józef Bortnowski, wice-prezesami obrani zostali ko­
l e d z y : inż. Jan Girtler i inż. Marjan Widawski. 

P o z a tem do Zarządu Głównego wybrano kolegów: 
inż. inż. Dębskiego Edwarda, Fleszara Stefana, Młodeckie-
go Wacława, Sobolewskiego Jana, Tarwida Stanisława, Za­
wadzkiego Mieczysława, a na zastępców członków Zarzą­
du kolegów: inż. Jarmużyńskiego Bolesława, Komockiego 
Stanisława, Mizgier-Chojnackiego Eugeniusza. 

Do K o m i s j i Rewizyjne j wybrano Kolegów: inż. inż. 
Hrebnickiego Zygmunta, Hummla Bogumiła, Rupińskiego 
Jana. 

N a posiedzeniach 8 i 12 l istopada r. b. Zarząd Główny 
wybrał ze swego grona: na Sekretarza Zarządu inż. Dęb­
skiego Edwarda, na jego zastępcę inż. Sobolewskiego Jana, 
na Skarbnika inż. Fleszara Stefana, na jego zastępcę inż. 
Mlodeckiego Wacława i na Adminis t ra tora domu Zw. 
P. Inż. K o l . inż. Tarwida Stanisława. 

Oprócz tego na posiedzeniu Zarządu Głównego 12-go 
listopada r. b. uchwalono następujący podział pracy 
i skład poszczególnych Komisy j p r z y Zarządzie Głównym: 

1) Komisja do spraw personalnych: inż. inż. Widawski 
Marjan, Dębski Edward, Zawadzki Mieczysław. 

Jest do odstąpienia patent, 
względnie licencja z patentu polskiego 

firmy Eisen-und Stahlwerk Walter Peyinghaus 
Nr. 6319 na: 

„Panewkę do smarowania zpry", 
Wiadomość lub oferty: 
B iuro „ P A R " . Warszawa u l . B r a c k a 17 

dla „ P R A W O " 

2) Komisja do spraw emerytalnych: inż. inż. Bort­
nowski Józef, Mizgier-Chojnacki Eugenjusz, Komocki Sta­
nisław. 

3) Komisja administracyjno-finansowa: inż. inż. Tar-
wid Stanisław, Młodecki Wacław, Fleszar Stefan. 

4) Komisja statutowp-regulaminowa: inż. inż. Wi-* 
dawski Marjan, Dębski Edward, Mizgier-Chojnacki Eu­
genjusz. 

5) Komisja usprawnienia administracji kolejowej: 
inż. inż. Bortnowski Józef, Btaszkowski Henryk, Duniii 
Antoni, Felsz Stanisław, Frank Adam, prof. Gieysztor Jó­
zef, inż. inż. Girtler Jan, Iżycki Aleksander, Komocki Sta­
nisław, Krzyżanowski Włodzimierz, Kołomyjski Stanisław, 
Mazurowski Stefan, Młodecki Wacław Nagel Roman, 
Srzednicki Józef, Tarwid Stanisław. 

Dyrekcja Okręgowa Kolei Państwowych w Krakowie 
ogłosiła przetarg publiczny na dostawę w okresie rocznym, około 
776.000 sztuk zatyczek (zawleczek) żelaznych czyszczonych. 

Termin składania ofert do dnia 18 grudnia b. r, 
Bliższe szczegóły ogłoszone są w „Monitorze Polskim" 

Nr 268. 

Towarzystwo Przemysłowe Z a k ł a d ó w Mechanicznych 

u 

SPÓŁKA AKCYJNA 

WARSZAWA, UL. BEMA 65 

ISTNIEJE OD 1818 ROKU. 

PRZEMYSŁOWO-BUDOWLANA SPÓŁDZIELNIA 

I N Ż Y N I E R Ó W KOMUNIKACJI 
w Warszawie, Wspólna 37. 

Telefony: 642-62 i 790-78 

S T U D J A I B U D O W A K O L E I Ż E L A Z N Y C H 

SPORZĄDZENIE P R O J E K T Ó W I K O S Z T O R Y S Ó W 

B U D O W A D O M Ó W M I E S Z K A L N Y C H 

I D O S T A W A M A T E R J A Ł Ó W B U D O W L A N Y C H . 

W A G O N Y OSOBOWE i TOWAROWE 
WSZELKICH TYPÓW 

W A G O N Y MOTOROWE Z SILNIKAMI 
WYBUCHOWYMI i PAROWYMI 

TRAMWAJE i KAROSERIE AUTOBUSOWE 
ODLEA/Y ŻELIWNE i WYS0KOWARTO-
ŚCIOWE O D L E W Y Z ELEKTROSTALI 

i ZE STALI MANGANOWEJ 
AKCESORJA DO TABORU KOLEJOWEGO 
ROZJAZDY, K R Z Y Ż O W N I C E i t. p" 
OKUCIA WAGONOWE CHROMOWANE. 

W y d a w c a : Związek Polskich Inżynierów Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inż. W. Gąssowski 

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