Rok XI.

Warszawa, 1 Marca 1934 roku.
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le Iwigzku Pnlskich Inzynierow Kolejowych.

+W dniu 1 lutego b, r., jako w dniu Imienin Pana

Prezydenta Polskiej prof. Ignacego
Moécickiego, Zarzad Gléwny Zwiazku Polskich Inzynierow

Rzeczypospolitej

Kolejowych ztoiyt Najdostojniejszemu Solenizantowi zy-
czenia w imieniu Zwiazku, przesylajac depesze tresci na-
stepujacej’’:

SPALA

PAN PREZYDENT RZECZYPOSPOLITE] POLSKIE]J.

Zuwiqzek Polskich Ingynierdw Kolejowych sktada Ci w dwiu

Invienin Najdostojniejsey Panie Prezydencie najseczersze gyczenia

gdrowia i jaknajdtuésezych lat pomysinego Sterowania nawq Par-

stwa, podaéajqeq stale pod Twem Swiattem kierownictwem w  decy-

dujagcym kierunku zwycieskiej naprawy bledow i@ grzechow histos ji

Polstei @ tworzenia istotnej mocy narodu.

Zarzqgd Gtowny.
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Walne Zgromadzenie (Rada Gtowna) cztonkéw Zwiazku
Polskich Inzynierow Kolejowych odbedzie sie w Warszawie w dniach
10 i 11 marca 1934 r. Posiedzenie Rady rozpocznie sig w sobote 10 mar-
ca o godz. 10 rano w Iokalu Zwiazku, ul. Krucza 14 m. 4.

Porzadek dzienny i wnioski Zarzadu Gtéwnego zostaly zakomuniko-
wane Zarzadom Kot miejscowych, ktore pbdadza je do wiadomosci Dele-

gatow Rady Gtowne;.

Zamiast kwiatéw na trumne $. p. inz. Jozefa Bortnowskiego Kolo Lwowskie Z. P. I. K.
zlozylo 25 zl. na fundusz zapomogowy.

W dniu 10 marca 1934 roku w Warszawie
w koSciele Zbawiciela (pl. Zbawiciela)
o godz. 9-¢j rano odbedzie sie

NABOZENSTWO ZALOBNE

za dusze $. p. Zmarlych Czlonkow
Zwiazku Polskich Inzynieré6w Kolejowych,
na ktore zaprasza
Rodziny, Kolegéw i Znajomych

ZARZAD GLOWNY ZWIAZKU.
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Wptyw pracy poszczegolnych stuzb dyrekcji kolei panstwowych
na ogolne wyniki gospodarki kolejowe;.
Inz, Zygmuni Hrebnicki.

{Dokoriczenie).

II. Stuzba Trakcji Rozdz. 4 A, 4B i 4C (zarzad, wozach podanych w tablicy 1 mozna otrzymac idealna
sluzba parowozowa i wagonowa). linje kosztéw podang nizej na rys. 2. :

Positkujac sie¢ tabela 3 sporzadzona wedlug zasad Dla stuzby trakeji przecigtny za 5-lecie 1926—1930 .
przytoczonych wyzej, oraz na podstawie danych o prze- wydatek wyniést K{i = 0,449 gr, na 1 tonnokm.-br.

J=a bR fca 3]
Stuzba trakcji.

Stuzba trakciji Stfuzba warsztatowa
Wydatki Wydatki :
A sk };rakcii Wspétezyunik = L fnS si, warysztatowei Mspolczinple K :—_R Al
Dyrekcja Rok beli 1 (tys. zt) niwelacyiny |™  Q_+Q,., (tys. zt) niwelacyjny ¥ Quat O
o :
(z tabeli 1) Ro loeataw Rozd. 5 kosztow
ity ‘}{3 +4C WN" w’ groszach R. sN" w groszach
& 1926 50,8 163038 1,54 0533 136976 1815 0,539
= g 1927 59,2 203053 1,247 0,149 171846 1,335 0,407
2 3 1928 64,2 233182 1.118 0,419 207631 1.04 0.348
5 5 1929 63,5 264574 1.00 0.416 214952 1,00 0.327
B2 1930 66.8 242925 1.00 0.421 196618 1,00 0,337
2 1926 134,8 38141 1,624 0,404 62366 1,515 0,615
< 1927 1433 44032 1,370 0.371 71756 1,275 0,563
o 1928 152.8 52078 1,142 0,339 69200 1,260 0,496
o 1929 156.5 59150 1,00 0.321 71052 1,00 0,386
; 1930 156.4 54831 1,00 0,346 45048 1.00 0,285
b 1926 43,3 17446 1,498 0535 11101 1,505 0.344
@ 1927 52,7 21111 1,223 0,430 13627 1,230 0,280
g 1928 53,4 23487 1,122 0,405 15116 1,073 0,249
° 1929 51,9 26030 1,00 0,415 15330 1.00 0,245
o 1930 49,4 22822 1,00 0,421 13376 1,00 0,247
o 1926 25,1 11677 1,466 0.473 13186 1500 0,550
7 1927 27,8 13615 1.088 0,366 15503 1.310 0,502
S 1928 219 14801 0,960 0.336 - 17194 1,150 0,468
= 1929 29,3 16850 1,00 0,401 17206 1,00 0,410
B 1930 28.8 15530 1,00 0,410 15384 1,00 0,405
o 1926 54,8 13565 1620 0,473 18359 2,750 1,085
-
2 1927 63,0 19228 1,184 0,294 24936 1.875 0,602
5 1928 71.3 22655 1,075 0,266 . 41171 1.042 0,450
5 1929 82,0 27612 1,00 0,262 42480 1.00 0,405
o 1930 79,4 26370 1,00 0.275 35991 1,00 0,376
- 1926 55,9 22997 1,370} 0,495 18277 1,605 0,462
= 1927 65,3 27863 1,117 0,430 22249 1,285 gggg
- 1928 73,6 33069 1,032 0,403 25993 1,048 R
9 1929 71,1 37114 1,00 0,415 26716 1,00 2k
© 1930 79,5 35842 1,00 0,408 23197 1,00 .
o 1926 73,7 15179 1.325 0,750 7653 i =
e 1927 88.5 19129 1231 0,675 10714 177 0546
3 1928 100.1 22450 1,080 0,590 12920 1,242 0-33;
< 1929 1006 25962 1,00 0,583 15063 1,00 Ve
i 1930 | 110,0 23750 1,00 0,596 ; 13870 1,00 34
«
1926 55.0 21513 1,540 0.716 17176 1,532 0588
'Z’ 1927 62,0 26803 1,224 0,617 21824 1,140 0,467
2 1928 68,3 30630 1,140 0,593 25012 0.966 0,412
s 1929 " 684 34925 1,00 0572 26892 1,00 0,440
v 1930 63.9 30902 1,00 0.597 23832 1,00 0,460
o 1926 35,6 15642 1,706 0.719 15179 1,65 0,675
e 1927 41,6 21435 1,230, 0.595 18316 1,33 0,548
z 1928 44,0 24452 1126 0,573 11586 1,05 8-333
3 1929 42,7 27079 1,00 0,562 23258 1,00 e
= 1930 422 24167 1,00 0,565 20883 1,00 : ,
o 1926 20,1 6959 “1,240 0,710 ' 5624 1,79 8'223
S 1927 25,8 7836 1,170 0.560 7307 1.240 oy
- 1928 25,9 8759 1106 0,585 7829 1,105 e
S ¢ 1929 26,2 9851 1,00 0,617 8835 1,00 fiaad
n 1930 247 8808 1,00 0,618 7924 1,00 0
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Wydatek okreslony z réwnania linji idealnych kosz-

tow )
== ek o B e (8)
czyli mniej od rzeczywistych o
0&'442’;3’273 + 100 = 39,23

Przecigtny procent kosztéow trakcji wynosit w tych
latach 18,5% od ogélnych wydatkéw eksploatacyjnych
(vide Roczniki Statystyczne M. K.),

Wplyw wiec mozliwych teoretycznie do osiggniecia
oszczednosci w stuzbie trakcji na ogdélny wynik pracy ko-
lei mégtby wynosi¢ w latach 1926/1930.

f! f

W= = =100 —
qs
gear” r.D —r'D-IOO—

(0,608 X 0,1854-0,815)Rd R.d

r.D

R.d
— ,1_—&9_?_8_ . 100 = 7,86/0.

0,928

W poszczegélnych Dyrekcjach wptyw ten waha sie
od 0,00% do 12,9% dla Dyrekcji Katowickiej w 1926 r. dla
ktérej w tym roku: '

K — 0,75 gr, A = 73,7 milj, ton, 4%
godz.
K" =0.219 - 3—’2E=0,263 <Ki o()'L(H)'—26—3.100=65°/0.

] !

Udzial kosztow stuzby trakcji w ogélnych kosztach
eksploatacyjnych = 17,6%, a wigc

= f) o5 Digine
(0,176 X 0,35+ 0,824)R.d  R.d
r.D
R.d
S G0 12,90
0,886

Poréwnywujac obliczone wyzej W, z W\, mozna powie-
dzieé, ze w odniesieniu do calej sieci P. K. P, stuzba trakcji
w latach 1926—1930 przecietnie dawala wieksze mozli-
wosci wplyniecia na polepszenie wynikéw pracy kolei
(W = 7,89 jest wieksza od W, = 6,7%) anizeli stuzba ru-
chu. Natomiast w poszczegélnych wypadkach, naprzyklad
w Dyrekecji Katowickiej, sprawa przedstawia sie¢ od-
wrotnie.

Zauwazyé tu jednak nalezy, ze wyniki w sluzbie
trakcji w duzym stopniu zalezne sa od wlasciwego dyspo-
nowania jej $rodkami przewozowemi przez stuzbe ruchu,
ktérej rola z tego powodu jest nieco wieksza anizeli for-
malnie dalo sie to ustalié wyzej w poprzednim ustepie ni-
niejszego.

III. Dla stuiby warsztatowej (Rozdz. 5, brany bez
kosztow wymiany taboru i napraw w prywatnych warszta-
tach czyli bez §§ 4 i 5). Przecietny wydatek dla calej sie-
ci P, K. P. w 1926—1930 r. wynosit 0,392 gr. na 1 ton-
nokm-br. (vide rysunek 3 opracowany na podstawie ta-

beli 3).
: 6,80
Wydatek idealny K, = 0,109 -+ i

a wiec o 43,7% mniej od rzeczywistego.
Przecietny procent wydatkow w warsztatach od ogol-
nych wynosit 16%,.

0,221 gr. (9}
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Wplyw wiec stuzby warsztatowej na ogélny wynik
moglby wynosié

.r.D

Ny ey r.D D
o (0,16.0,563 +084)R.d  R.d 190 —
r.D
R.D
_ 1—-093 . 100 = 7.5%,.
0,93

W poszczegolnych Dyrekcjach wplyw ten waha sie
od 0,0 do 17,4 w Dyrekecji Warszawskiej, dla ktérej w ro-

ku 1926: K’ = 0,615 gr. A= 134,8 milj. tonno-klm/g;

6, rz
Ki:or._:OJOg_{_ 8_ T an 0.160 P Kw 0 740/0.

134,8
Udzial w kosztach ogélnych = 209,
_..._.1__ =i :
Ww=0_’.2_><_g26+ 0'80 ., 100 = _1: 0’§2 . 100 = 17,4°/,.
1 0,852

W tem miejscu nalezy jednak zastrzec sie, ze poda-
na wyzej naleznos¢ kosztéw naprawy taboru nie nalezy
rozumie¢ jako zalezno$é bezposrednia, poniewaz koszta
le zaleza wlasciwie wigcej od rozwoju warsztatow i poli-
tyki warsztatowej, Podana wiec wyzej zaleinosé nalezy
rozumie¢ gléwnie jako kryterjum tego czy wspomniane
czynniki, wplywajace na koszt naprawy taboru, sa nalezy-
cie zharmonizowane z potrzebami przewozowemi.

IV.  Stuiba Drogowa (Rozd. 3).

W stuzbach ruchu, trakcji i warsztatowej istnieje
w duzym stopniu przyczynowy zwiazek miedzy wydatkami
na 1 tonno-km-br,, a tetnem (dynamika) przewozéw, gdyz
wchodza tu w gre wydatki na druzyny pociagowe, paliwo,

smary, naprawe taboru i t. d. zalezne bezposrednio od
ilosci pociagéw, ich wagi oraz czasu znajdowania sie ich
w drodze. W stuzbie drogowej zaleznosé taka réwniez
istnieje, poniewaz zuzycie nawierzchni i koszta konserwacji
wezrastaja wraz ze zwigkszeniem wagi i szybkosci pociagow
(wzglednie wagi P i szybkosci V zastepczego pociggu); za-
leznos¢ ta jednak komplikuje si¢ przez to, ze solidnosé bu-
dowy podtorza i nawierzchni, a tez w pewnym stopniu
i plan trasy, graja tu przy poréwnywaniu wydatkéw po-
szczegdlnych odcinkéw linji znaczng role. Koleje polskie
budowane przewaznie przed wojna, w wielu wypadkach
ze zmiana kierunku masowych przewozéw (naprz. dla nie-
ktérych linji w kierunku zachéd-wschéd na kierunek po-
tudnie-pétnoc) nie nadazaja jeszcze z odpowiednia przebu-
dowa i faktem jest, ze dotychczas wielka ilo§¢ odcinkéw
posiada nawierzchni¢ i podtorze nieodpowiadajace napieciu
ich pracy. Koszta konserwacji tych linji nadmiernie obcia-
zaja przewozy. Niemala role tez tu gra ta okolicznosé, ze
zagadnienie jakie typy wspomnianych urzadzen winnyby
by¢ stosowane przy tej czy innej intensywnosci przewozéw
nie jest dostatecznie opracowane dla spotykanej u nas sze-
rokiej skali zmian tej intensywnosci (tetno przewozéw A

waha si¢ od 25 do przeszto 155 milj. tonn glem ) 1ze wlacze-
odz.

nie do Dyrekcji linji o réznym napigciu pracy dlugo jeszcze
zapewnie bedzie utrudnialo rozwiazanie tego zagadnienia.

~ tych warunkach podane ponizej, dla poszczegélnych
Dyrekeji (Rys. 4), zaleznosci kosztow od tetna przewozow
posiadaja w jeszcze wickszym stopniu niz w innych stuz-
bach znaczenie $wiadectwa jak dalece istniejace urzadze-
nia odpowiadaja realnym potrzebom, anizeli oceny celo-
wosci wysitkow tej lub innej Dyrekcji. Zaznaczyé tez nale-
zy, ze w scistos¢ obliczern podanych w tabeli 4 kosztéw
stuzby drogowej, przypadajacych ma 1 tonno-km-br, jest
mniejsza niz robionych wyzej dla innych stuzb, poniewas
jak wiadomo na koszta eksploatacyjne w niektérych Dy-
rekcjach zaliczono wiele wydatkéw na roboty zwigzane
z odbudows zniszczonych podczas wojny urzadzer.
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Tablica 4

Stuzba drogowa.,

& g - N ﬂ- o
© 8 - A IR
~ 4 g < @« o oN o 8
A o ™o N &2 3
L] o a i ” "O‘B
P~ -a-r o I >
a o~ = B v M3
e o 1926 50,8 135589 1,56 0,450
=g 1927 59,2 183227 1.23 0,400
:> ® 1928 64.2 222241 1,07 0.384
4 5 1929 . 68,5 252328 1,00 0,385
B Q 1930 66,5 206914 1,00 0,355
—;4“; 1926 1348 27882 1.35 0,245
z 1927 143,3 54134 1,16 0,386
8 1928 152,8 57003 1,09 0,354
2 1929 156,5 59163 1,00 0.321
5“3 1930 156.5 43883 1,00 0,277
P 1926 433 15278 1,65 0,515
u 1927 52,7 17815 1,23 0,365
g 1928 53,4 25999 1,09 0.437
° 1929 51,9 33897 1,00 0,538
& 1830 19,4 27064 1,00 0.500
o 1926 25,1 19255 1,54 0.824
= 1927 278 22465 1,16 0,555
= 1928 21,9 27984 1,01 0,670
= 1929 29.3 31778 1,00 0,758
B 1930 288 | 26637 | 100 | 0703
g 1926 41,8 13571 1,46 0.425
@ 1927 63.0 16824 1,28 0,278
s 1928 713 20918 1,12 0,246
N 1929 82,0 23965 1,00 0,227
~ 1930 79,4 20355 1,00 0,213
" 1926 55,9 18593 1,44 0,421
=] 1927 65.3 23237 1,19 0,366
< 1928 73,6 28830 1,08 0,368
o 1929 711 30520 1,00 0,392
o 1930 195 26416 1,00 0,301
s 1926 73,1 6872 1,52 0.389
o 1927 88,5 9597 1.24 0,341
3 1928 100,1 10039 1,05 0,256
2 1929 100.6 12680 1,00 0,284
v 1930 110,0 11826 1.00 0,297
o 1926 55.0 12593 1,73 0,470
g 1927 62.0 14317 1.29 6.347
o 1928 68.3 18876 1,08 0,340
= 1929 68,4 21116 1,00 0,345
v, 1930 63,9 20456 1,00 0.394
o 1926 35,6 15419 1,98 0,828
= 1927 41,6 17388 1,29 0,504
2 1928 44,0 22303 1,09 0.505
4 1929 42.7 27748 100 0577
= 1930 42,8 20355 1,00 0,476
kg 1926 20.1 6125 1,59 0,802
5 2 1927 258 7451 1,25 0.570
= 1928 25,9 10290 1,08 0,671
2 3 1929 26.2 11461 1,00 0,713
1930 24,7 9932 1.00 0,695

Pomimo tych okolicznosci wydaje si¢ mozliwem jed-
nak oparcie sie na nich przy wyprowadzeniu idealnej linji
kosztéw, poniewaz przy znacznej ilosci notowanych wyni-
kow znaczenie bledéw obliczeniowych w duzej mierze za-
traca sig.

Jak pqd‘ano na rys. 4 przecietny koszt 1 tonno-km-br
dla wszystkich Dyrekcyj faktycznie za 5 lat 1926—1930 wy-

ni6st K =0,395 gr. idealny za§ powinien by wynosic

,644 !
K¢ = 0,041 —I——L:,’-—’—': 0,267 gr.— (10), a wiec o 32,4%

mniej, Udzial wydatkéw z Rozdz. 5 w wydatkach eksploa-
tacyjnych przecietnie w tych latach wynosit 16,5%.

Wptyw wiec -stuzby drogowej przecigtnie wyniést:

r.D = r,D
W, — (0165 X 0676 +0835IRd R.d 4
r.D
R.d
e 1—0,947 100 = 5,6%.

0,947

W poszczegolnych Dyrekcjach wplyw ten waha sie
od 0,09 (w Poznarskiej w 1930 r. i Stanistawowskie;
w 1927 r.), do 10,5%, w Dyrekcji Warszawskiej, dla kiérej
w roku 1927: K= =0386 gr., idealny K, =0,041

13,644
0 143,3

Udzial stuzby drogowej w kosztach eksploatacyjnych—=
14,79

= 0,136 gr., a wigc byl mniejszy od K0 65%.

1
=]
0,147 X 0,35+~ 0,853
1

1 — 0,905
0,005

Wi = . 100 =

- 100=10,5%.

Z danych wykresu Dyr, Warsz. nalezaloby wnosi¢, ze
zbyt male wydatki na utrzymanie toru do 1926 r. nie
uwzgledniajace znaczenia ruchu w tej Dyrekcji, zemscity
sie takiem pogorszeniem sie stanu torow, ze w latach na-
stepnych musiano z koniecznoéci zwiekszyé wydatki na
tor, przyczem dopiero w 1930 r. powrécono znéw do normy
odpowiadajacej ruchowi.

V. Zestawienie ogélne.

Dla ulatwienia w orjentowaniu si¢ nizej pedano w ta-

blicy 5 ogélne zestawienie otrzymanych dla poszczegélnych
stuzb wartosci ,,\W".

Tablica 5.

Dla catej Max. W
e w poszcze-
Stuzby w latach gélnych Uwagi
: 1926—1930 | latach dla
niekt6rych
W Dyrekcji
Ruchu . 6,7% 212% Rozdz. 3A i 3C
Trakeii . 18% 129% 0 4A, 4B i 4C
Warsztatowa . 75% 174 % ., 5/bez §§ 41 5
Drogowa 56% 105% ' 3
Razem, 276%

Przy powyzszych obliczeniach, ‘jak zaznaczono wy-
zej, niektore wydatki obcigzajace omawiane stuzby nie
byty brane pod uwage (wydatki stuiby Dyrekcyjnej, wy-
miana taboru i koszt napraw jego w warsztatach prywat-
nych) poniewaz w Rocznikach Statystycznych M. K. bra-
kuje blizszych szczegélé6w potrzebnych, podana wi¢c w ta-
beli 5-ej wysokos¢é sumarycznego wplywu omawianych
w niniejszem 4-ch sluzb na ogélne wyniki eksploatacji
27,6% mozna uwazaé za minimum, a to tem wigcej, ze linje
idealnych kosztéw podane na rysunkach 1,2, 31i 4 orjento-
wane sa wedlug faktycznie osiagnietych wynikéw w po-
szczegolnych Dyrekcjach, ktore to wyniki aczkolwiek naj-
lepsze z przytoczonych za lata 1926—1930, to jednak
z natury rzeczy z czasem moga byé w miare dalszego do-
skonalenia gospodarki jeszcze lepsze. Nie sadze tez, zeby
specjalne warunki miejscowe w niektérych Dyrekcjach,
(naprz. w Katowickiej i Warszawskiej) podrazajace
eksploatacje, przewyzszaly znaczenie momentéw pozwa-
lajacych mniema¢ ze idealne granice wydatkéw wlasciwie
powinnyby byé nizsze niZz to przyjgto w niniejszem.
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Metoda podobna do opisanej mniemam daloby si¢
sprecyzowaé znaczenie i granice wplywu i pozostatych
stuzb, zgéry jednak mozna przewidzie¢, majac na uwadze
stosunkowo nieznaczny ich udziat w ogélnych kosztach
eksploatacji, ze beda one znacznie mniejsze, Celowem wigc
wydaje sie otoczy¢ najwicksza opieka przedewszystkiem
wspomniane cztery glowne stuzby, ktére daja najwicksze

widoki i pole dziatania dla podniesienia sprawnosci funkecjo-

‘nowania catosci aparatu kolejowego i zwigkszenia przez

to ich dochodowosci.

W koricu pragne zwrécié uwage na mozliwo$¢ wyko-
rzystania linji idealnych kosztéw, podanych dla stuzby ru-
chu i trakcji — gdzie bezposredni przyczynowy zwiazek
miedzy kosztami a iloscia przewozéw jest zupelnie wyraz-
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Nr. 3

ny i niewatpliwy — do rozwiazania niektérych zagadnien
np. jakie szybkosci pociagéw sa najekonomiczniejsze oraz
innych, Rozpatrzymy blizej, naprzyklad, wzér dla ideal-
nych kosztéw sluzby trakeji

3,275 3,275

Ki=0219F====0.2194+"= . . . 8
4 i oy 8)

Przyjmujac w tym wzorze P (wage zastepczego po-
ciagu) za wielkosé stala, otrzymamy zaleznosci kosztow
od przecietnej szybkosci z jaka kursuja pociagi V (szyb-
kosé zastepczego pociagu, ktéra jest przecietng szybkoscia
wszystkich pociggéw). Wezmijmy naprzyklad: P =1,10
milj. tonn (waga zastepczego pociagu w Dyrekeji Stani-
stawowskiej, P =4 milj. tonn i P =8,45 milj. tonn (Dy-
mekcja Warszawska w 1929 r.) i wykreslmy zaleznosci
K. od V jako to podano na rys. 5.

Charakter tych zaleznoéci wskazuje wyraznie, Zze
przy malych ciezarach pociagow wraz ze wzrostem.szyb-
kosci koszta spadaja poczatkowo znacznie, nastepnie coraz
powolniej, za§ przy P = 8,45 milj. tonn (Dyr. Warszawska
w 1929 r.), wzrost szybkosci pozostaje prawie bez wplywu
na koszta przewozu. :

Wskazuje to, Ze dla osiagniecia dobrych wynikow
nalezy tam, gdzie intensywnosé przewozow jest nieznaczna,
dazyé do powiegkszenia szybkosci, tam za$ gdzie kursuja
pociagi z duzem obciazeniem, korzysci z powiekszenia jej
ponad pewna norme¢ wydaja si¢ watpliwe, a to temwiecej,
ze wzor dla kosztow K, jest ustalony droga empiryczng
w oparciu si¢ na matych i $rednich obcigzeniach (czyli P)
i szybkosci nie przekraczajacej V=20 km/godz. (vide tabl. 2
i 3). Mozliwe, ze gdyby$my mieli wigeksza liczbe obserwacji

przy A od 100 do 200 milj. tonn. przy szybko-

godz.

' Im. ;

§ciach V ponad 20 i{_;n_’ to krzywa kosztow przy tych
godz,

A podnosilaby sie do géry, jako to pokazano linja punkto-

wang na rys. 5, a to pozwoliloby rozwiazaé zupelnie prze-

konywujaco zagadnienia najkorzystniejszej szybkosci po-

ciagéw przy danem obciazeniu. Takie same konkluzje daja

wprawdzie i czysto teoretyczne obliczenia, nie uzgledniaja
one jednak caloksztaltu realnych warunkéw 1 dlatego
mniemam postepowanie podane w niniejszym daloby
pewniejsze wyniki, nalezy tylko uprzednio zebraé dosta-
teczng ilo§é obserwacii.

To samo daloby sie zauwazyé przy podobnej anali-
zie wydatkéw stuzby ruchu. Blizsze jednak zajecie sie
rozpatrzeniem poruszonego zagadnienia wymaga wyszu-
kania i opracowania wynikéw pracy linji kolejowych o du-
Zem napigciu pracy przewozowej, a to przekracza ramy
zakre§lone w niniejszem.

Jako drugi przyktad wykorzystania krzywych ideal-
nych kosztéw moze stuzyé okreslenie przy ich pomocy
stopnia wykorzystania personelu i urzadzen. Jezeli przyj-
miemy, Ze sa one wykorzystane w absolutnie pelnej mierze,
wtedy gdy ruch jest mozliwie najwickszy, czyli gdy A da-
2y do e», to odpowiednie koszta w poszczegélnych stuzbach
{(wzory 7, 8, 9 i 10), beda réwne pierwszym wyrazom
wzoréw, t. j. liczbom statym K, = 0,190 gr., K., = 0,219 gr.
i t. d. Te wielkosci kosztéw sa teoretycznie najmniejsze
i stale. Poniewaz jednak w praktyce sa one nieosiagalne
(A nigdy nie moze byé = ) i ruch z natury rzeczy odby-
wa si¢ przy konkretnych wielkosciach A, to odnosne koszta
beda wieksze. Oznaczmy koszta idealne przez K', za$ rze-

czywiste przez K", Wartos’ci::é . 100 oraz % 100 stusznem

bedzie nazwaé wspétczynnikami (stopniem)) wykorzystania
posiadanych w danej chwili personelu i urzadzen, przy-
. . K
czem pierwszy stosunek, czyli K 100, bytby wykorzysta-
niem idealnem przy danej intensywnosci ruchu, drugi —
faktycznem, Tak samo nalezatoby postapi¢ przy okreslaniu
tych stosunkéw i wtedy gdyby krzywe a—b (rys. 1
i 2) po przekroczeniu pewnej wielkosci A wznosilyby sie.
W tym wypadku zamiast K jedynie nalezaloby braé¢ min K.
W podanej postaci wspomniane wspétczynniki moga
byé wykorzystane przy ustaleniu stawek taryfowych,
zwlaszcza stawek kontyngentowych zaleznych od ilosci na-
danych ladunkéw.

Przewozy na P. K. P. w roku 1932 w stosunku do przewozow
w roku 1929-ym i w roku 1933 w stosunku do roku 1932.

Inz, Czestaw Landsberg.

o roku 1929 tak przewozy jak i wplywy z nich wzma-
D gaty sie na P. K, P. stale i osiagnety w tym roku swe

- maximum; poczynajac za$ od roku 1930 zaréwno prze-
wozy jak i wplywy z nich zaczely gwaltownie spada¢
i, jak widaé z nizej podanej tabeli poréwnawczej (dane
Rocznika Statystycznego P. K.. P, za rok 1932), spadek
w roku 1932 w stosunku do roku 1929 wynosil procentowo:

dla ilosci przewiezionych oséb . 32,0%
" w wykonanych osobo-kilometréw . 33,6%
w Wplywéw z przewozéw os6b 374%

dla ilosci tonn przewiezionego bagazu i prze-

sylek ekspres, - : ; 37,0%
dla ilosci wykonanych tonno-kilometréw  46,1%
.» wplywoéw z przewozu bagazu i przes.

ekspr. . s s . p ) ; 42,4%
dla ilosci tonn przewiezionych ladunkow 44,1%
it . wykonanych tonno-kilometréw . 36,3%

., wplywéw z przewozu tadunkéw .  38,1%

Co do przewozow osobowych stosunkowo wiekszy
spadek wptywow niz samych przewozéw byt spowodowany:

a) wiekszym spadkiem ilosci oséb, przewiezionych
w klasie I-ej (z 102.454 do 23.444, czyli 0 77,4%) i w kla-
sie IT-ej (z 9.275.131 do 4.780.567, czyli o 48,5%), ktérych

Tabela Nr. 1.
1929 rok 1932 rok
a} przewdz osdb:
Iloéé przewiezionych os6b . . 166.688,490 113.521.533
llo¢ wykonanych osobo-km . 7.073.439.603 4.694,796.078
Wplywy z przewozu zl. . 388.153.683 242.992.150
b) przewdz bagazu 1 przesylek
ekspresowych:
Ilo§é przewiezionych tonn . 302.283 187.275
Iloé¢ wykonanych tonno-km . 40,190.898 21.651.469
Woplywy z przewozu zi, . 20.598.989 . 11.891.662
c) przewdz tadunkéw pospiesz-
nych zwyczajnych i wojs’kowych:
Tlo§é przewiezionych tonn . 13.371.715 42,134,669
Iloé¢ wykonanych tonno-km . 21 242.066.957 |13.539.309.164
Wplywy z przewozu zi, 1.034.618.817 640.803.156
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ilos¢ procentowo od ogélnej ilosci przewiezionych oséb sta-
nowita w roku 1929 odpowiednio 0,06% i 5,56%, a w roku
1932 — zaledwie 0,02% i 4,22%, podczas gdy spadek iloéci
0so6b, przewiezionych w klasie IIl-ej, wynosit tylko 26,9%
(z 120.896.379 do 88.313.243 os6b) a w klasie IV-ej—44,4%
(z 36.414.526 do 20.404.279), i ilo§é przewiezionych w tych
klasach oséb stanowita procentowo od ogélnej ilosci prze-
wiezionych os6b w roku 1929 odpowiednio 72,53% i 21,85%,
a w roku 1932 — odpowiednio 77,79% i 17,97%;

b) spadkiem przecietnej odleglosci przejazdu oséb
z 42,4 km w roku 1929 do 41,4 w roku 1932;

c) zmniejszeniem sie w roku 1932 w stosunku do ro-
ku 1929 ilosci oséb, przewiezionych wedlug taryfy normal-
nej, w stosunku do ilosci os6b przewiezionych wedlug
wszelkich taryf obnizonych (podmiejskiej, ulgowych, woj-
skowej). W roku 1929 wedlug taryfy normalnej przewie-
zione bylo 119.668.735 oséb, czyli 71,2% od ogdlnej ilosci
przewiezionych os6b (166.688.490), a w 1932 roku 69.803.863
osoby, czyli zaledwie 61,2%, wedlug zas wszelkich taryf
obnizonych w roku 1929—47.019.755 os6b, czyli 28,8%,
a z tego wedlug taryfy podmiejskiej — 14,8%, wedlug ta-
ryf ulgowych — 11,9% i wedlug taryfy wojskowej—2,1%,
a w roku 1932 — 43.717.617.670 os6b, czyli 38,5% od
cgolnej ilosci przewiezionych oséb i z tego wedtug taryfy
podmiejskiej — 20,99, wedtug taryf ulgowych — 13,4%
i taryfy wojskowej — 4,1%.

Nalezy przytem zaznaczyé, ze ilo§¢ oséb przewiezio-
nych wediug taryf ulgowych, podana w Roczniku Staty-
stycznym, jest znacznie mniejsza, niz byla w rzeczywi-
stosci, a to dlatego, ze statystyka przewozu oséb byla pro-
wadzona niedosé¢ dokladnie, i ze wielka ilo$¢ ulgowych
przewoz6w nie mogia byé ujeta, ze wzgledu na stosowany
dotychczas system biletéw ulgowych.

Co do przewozu bagazu i przesylek ekspresowych,
wiekszy spadek wplywéw od spadku przewozéw byl spo-
wodowany przedewszystkiem spadkiem przecietnej odle-
glosci przewozu tonny z 133 kilometréw w roku 1929 do 115
kilometrow w roku 1932, a oprécz tego, spadkjem w roku
1932 ilosci przewiezionych tonn przesylek ekspresowych
w stosunku do bagazowych.

Co za$ do przewozu tadunkéw, nalezy zaznaczyé, ze
wplywy z nich spadly niewiele wigcej, niz przebiegi wsku-
tek tego, ze przewozy towar6w masowych stanowily w ro-

ku 1932 wiekszy procent od ogélnych przewozoéw, niz w ro-
ku 1929 (przewozy wegla stanowily w roku 1929—453%
od ogélnych przewozéw, a w roku 1932—51,4%).

Nalezy jednak zaznaczyé, ze na P. K. P. przewozy
i wplywy z nich spadly mniej, niz na kolejach niektérych
innych krajow, jak np. Niemiec i Stanéw Zjednoczonych
Ameryki Pétnocnej, w ktérych ogolny kryzys, a czesciowo
i konkurencja komunikacji samochodowej, daly sie we zna-
ki kolejom ostrzej.

W nizej przytoczonej tabeli podane sa dane o prze-
wozach, wziete dla kolei niemieckich z ,Geschaftsbericht
der Deutschen Reichsbahngesellschaft i{iber das 8 . Ge-
schaftsjahr’, a dla kolei Stanéw Zjednoczonych Ameryki
Pétnocnej — ze sprawozdania statystycznego, wydanego
we wrzesniu 1933 roku w Waszyngtonie przez Bureau of
Railway Economics — ,Statistics of Railways of Class I
United States (1920—1932)",

Z danych powyzszych widaé, ze ilo§é przewiezio-
nych oséb oraz tonn ladunkéw ulegla na P. K. P. nieco
mniejszemu spadkowi, niz na kolejach niemieckich, i znacz-
nie mniejszemu spadkowi niz na kolejach Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki Pélnocnej, spadek wpltywéw z przewozu
0s6b byl na P. K. P. nieco wiekszy niz na kolejach niemiec-
kich i znacznie mniejszy niz na kolejach St. Zjednoczonych
Ameryki Pétnocnej, a spadek wplywow z przewozu towa-
réw byl na P. K. P. znacznie mniejszy, niz na kolejach nie-
mieckich i na kolejach Stanéw Zjednoczonych Ameryki
Péinocnej. Spadek ogélnych wplywow z eksploatacji byt
rowniez na P. K. P, znacznie mniejszy, niz na wyzej wy-
mienionych kolejach.

W nizej przytoczonej tabeli poréwnawczej Nr. 3 po-
dane sa za rok 1929 i 1932 ilosci tonn tadunkéw, nie liczac
przesylek wojskowych, nadanych w przesylkach zwyczaj-
nych w poszczegélnych komunikacjach, oraz procentowy
spadek przewozéw w roku 1932 w stosunku do roku 1929.
z ktorych wida¢, ze najwickszemu spadkowi ulegly prze-
wozy w komunikacji z zagranica (70,0) i to jednak tak dla
wwozu jak i dla wywozu; przyjecie z portéw spadlo
0 65,5%, natomiast nadanie do portéw spadto tylke o 3,0%;
nadanie w komunikacji wewngtrznej spadlo o 46,3%,
a tranzyt o 49,3%.

W tabeli poréwnawczej Nr. 4 podane sa ilosci tonn
przewiezionych w roku 1929 i roku 1932 gléwniejszych

Tabela Nr, 2,

; : " . Koleje Stanéw Zjednoczonych
RISV, Koleje Niemieckie Ameryki' Palnocnej
procentowy procentowy procentowy
spadek spadek spadek
1. Przewieziono 0s6b
1929 r. ., 166.688.490 1.980.300.000 | 780.468.302 an
1932 r. 113521533 | — 3¥% 1305100000 +»| — 3%1% | 478.800,122 RRal
2. Wplywy z przewozu oséb 7t « RMk Dolary
1929 r. 388.153 683 { 1.375.200.000 | " 873.564.246
HEL 22992458 | — I ‘873000000 | — 365% 377.095.346 | — 568%
3. Przewieziono tonn fadunkéw ptlat- _
nych 1929 r. . 75.377.775 G 436.010.000 2.451.601.084
1932 r. 42.134.669 — 4413 242,037.000 — 44.5% 1.168.288.594 - 52,4%
4, Wplywy z przewozu ladunkéw VA RMk Dolary
1929 r. . 1.034.618.817 3.485.405.000 4.825.623.121
1932 r. 640803156 | — 9818 | Tg29100000 | — 500% | 4508291130 | — 568%
5. Ogélne wplywy z eksploatacji VA RMk Dolary
1929 r 1.577.656.665 5.353.834.000 6.279.520.544
1932 r. 1.000.738.259 — 36.6% 2.934.318.000 — 452% 3.126.760.154 — 50,0%
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Tabela Nr. 3. a w roku 1932 — zaledwie 1.274.052 tonny, to jest 0 63,0%
mniej; nawozow sztucznych i pierwiastkéw chemicznych
1929 rok 1932 rok | W roku oraz kwasow i soli w 1929 roku przewieziono 2.307.301
KOMUNIKACJE 1932 tonn, a w roku 1932 — 965.370 tonn, czyli o 58,0% mnie;j;
AT maniej— | drzewa wszelkiego rodzaju przewieziono w roku 1932
: mniej o 53,4%, cukru — o 60,6% burakéw cukrowych
1. Nadanie w kom. wewnetrz. | 43.237.984 | 23.227.320 | — 463%| © gfllg? siana i sicamy o 61‘.ﬁ%, zbOia wszeglg%g; i mlatkl—
: o 27,2%, zwierzat domowych zywych — o 30,0%, soli na-
2. . do portéw 10.092.991  9.715.887 | — 3.0 turalnej — o 28,8% i wreszcie ziemniakéw mniej o 13,8%;
3. ,  zagranice 11,323,714 | 3.428.185 | — 70.0% pozostalych za§ towaréw, niewymienionych oddzielnie, do
ey ktorych przewainie naleza towary o wigkszej wartosci
: t6 778,918 : 4, — 65, W !
sk risaishsipor w . g $2.5% w roku 1929 przewieziono 8.094.927 tonn, a w roku 1932—
5. " z zagranicy 1.672.795, 502.276 | — 70.0% zaledwie 5,266.451 tonn, czyli w roku 1932 mniej, niz w ro-
oRTR 5.738.624] 3.428.185 | — 403¢| ku 1929, 0 35,0%. ,
W roku 1933 w ukladzie przewozéw zaszly pewne.
Razem 73.845.026 | 40.763.581 | — 44.8% zmiany, szczeg6lnie w ilosci przewozéw.
W ruchu osobowym — chociaz wedlug przedwstep-
nych danych za okres czasu styczeri—listopad, ilos¢ prze-
Tabela Nr. 4, wiezionych os6b w roku 1933 (91.109.263), w stosunku do
ilosci przewiezionych oséb za ten sam okres roku 1932
1929 rok | 1932 rok | W roku (109.068.366), spadla o 16,5%, czyli napiecie spadku po-
RODZAJ TOWAROW 1932 zostalo mniej wiecej takie same, jak w roku 1932 w sto-
Ty mnicl e sunku do roku 1931 (15,8%), nalezy jednak zaznaczyé¢, ze
spadek ilosci przewiezionych oséb w poszczegélnych mie-
LE TN siacach 1933 roku stopniowo si¢ zmniejszal i w pazdzierni-
1, Rudy, zuzle i szlaka . 2.291.948 495.788 | —78.4% ku wynosit juz tylko 7,4%, a w listopadzie — tylko 2,0%.
2. Wyroby ceramiczne, cegla | 1.841.727 602,754 | —70.0% Wplywy z przewozu oséb za wyzej wymieniony okres
Ko oy oo TR Ry czasu, wediug przedwstepnych danych, ktére jak widaé z lat
ShEE Bions i 2,682.172 910763 | — 66.1% pop'rzednich, malo si¢ roznia od danych ostatecznych, wy-
et Sty . nosily 184.420.670 zl., podczas gdy za ten sam okres czasu
frerat bt Dl a e [ aihe s 935541 | —ea0g] 1932 roku stanowity one 226.301.007 z1. to jest spadly w ro-
i . i ku 1933 w stosunku do roku 1932 o 18,7%, czyli tylko nie-
5. Cementiwapno hydrauliczn, | 1.027.819 381493 [ —629% | co mniej, niz w roku 1932 w stosunku do roku 1931 (20,0%).
6. Siano. stoma i pasza zielona | 166,693 64385 | —61.45 | Spadek wplywéw zmniejszyl sie w poszczegélnych mie-
Rttt sigcach stopniowo, podobnie jak ilo§é przewiezionych oséb,
A “tr‘::in:)‘:‘;, e ASS ALY S e 301302 | — 6065 i w paZdzierniku wynosil zaledwie 0,8%, a w listopadzie
S A e : . : ' W'p;ywy z I;rzewozu oséli{ byly nawet o 1,7% wyzsze, niz
. Wyroby ze stali, z zelaza wplywy w listopadzie roku 1932,
i blachy e 849.963 338505 | —60.0% okresie czasu styczeri — listopad roku 1933 prze-
9, Nawozy sztuézne . 1,744,937 675455 | — 60,02 wieziono bagazu i przesytek ekspresowych 152.977 tonn,
10. Wapiefs i dolomit palony czyli o 10,8% mniej, niz w tym okresie czasu roku 1932 —
. i wapno gaszore i 940,650 380512 | — 60,09 (171.407), przyczem nalezy zaznaczyé, ze spadek zmniej-
TR e szal si¢ stale z kazdym miesiacem i w pazdzierniku 1933
b L 2.872.902 | 1.298.368 | —548% | roky ilogé przewiezionych tonn byla nawet o 1,5% wiek-
12. Drzewo nieobr. i obr. wy- sza, niz w paZdzierniku roku 1932,
roby z drzewa . 8.811.775 | 4105254 | —534% Wplywy z przewozu bagazu i przesylek ekspresowych
13. Pierwiastki chem., kwasy, za wyzej wymieniony okres czasu 1933 roku stanowily
zasady, sole . 3 562.364 289.915 | —48.6% 9.211.672 z1. i, w poréwnaniu z wplywami za ten sam okres
14, Wegiel kam. i brunatny czasu 1932 roku (10.701.640 z1.}, spadty o 14,0%, to jest
koks, brykiety . 33.473.251 20.867.152 | — 37.1% i
15, Zboze i rosliny straczkowe Tabela Nr, 5.
w ziarnie . P 1.834.329 1.266.746 | — 36.3% 1931 rok 1932 rok 1933 rok
16. Zwierzeta domowe zywe . 344,452 237.211 | —30,0% . infei = ) mniej —
17. S61 naturalna 567825 | 414831 | —288y MIESIACERSISRosc iy | lotel Rrfereri| BICECRt siTeceiog
. t ‘iz "t niz
18. ‘Ropa naftowa i jej przetw. | 1.151.761 910.819 | —21,0% &7° jgar w1932r,| ° Pan w 1932r,
19. Maka zbozowa i kasze . 714.827 587.385 | —17,8%
20. Ziemniaki Swieze 509 671 442,935 — 1343 Styczen . 4,235,506 | 3.002.435| — 29.1% | 2.790,254 | — 17.1%
21. Pozostate art Prraenoegy f Luty . 3,532,339 | 2.730.709 | — 22.7% | 2.692.693 | — 1,49
g y -
oddz. wym. . . . , .| 8.094.927 5.266.451 — 35,0% Marzec . 4.338.411 3.253.737| —25.0% | 3.132.831| — 3.7%
Razem . 73.845.026 | 40.763.581 — 44,8% Kwiecien 4.141.552 | 3.120 688 | —24,6% | 2632.114 | — 15,7%
Razem 16.247.808 | 12,107.569 | — 25,0% | 11.247.892 | — 17.1%
artykulow ze wskazaniem procentowego spadku przewozt Maj 4182093 2745507 | —34.4% | 2947031 + 7.3
ich w roku 1932 w stosunku do roku 1929. Czerwiec 4.419 493 ( 3.189.790 | — 27.8% | 2.912555| — 8,79
Z powyzszej tabeli wida¢, ze najwickszemu spadkowi Lipiec 4,741.698 | 3.240813| —31.7% | 3.365.178 | + 3.8%
ulegly przewozy rudy, zuzli i szlaki (78,4%); wyroboéw ce- -
ramicmych, ceg}y’ kamieni obrobiornych i nieobrobionych. Sierpiefi . 4,681.260 | 3.587.463 | — 23.4% | 3.562.226 | — 0,7%
wapnia 1 doLon&itu Falmego Orazkwapna gaszonego, cemen- Wrzesiefi 4.872.192 | 3.678.628| — 24.5% | 3.876.678 | + 5.4%
tu i wapna hydraulicznego w roku 1929 przewieziono ogé- R 22,896.736 | 16.442.201 | — 28.2% | 16.663.668 | + 1.4
fem 6.492.968 tonn, w roku zas 1932 — zaledwie 2.275.522 oy R : % g
tonny, to jest o 65,0% mniej; 291%(7;a i stali surowej oraz Stogbfsem
ra ” . 4 . » - ycze —
polfabrykatéow z nich, zlomu, wyrobéw ze stali, zelaza, bla Wrzesich | 39.144.544 | 28549770 | —27.0% | 27911560 | — 2.2¢

chy i drutu w roku 1929 przewieziono 3.447.058 tonn,




Nr. 3

nieco mniej, niz w roku 1932 w stosunku do ‘roku 1931
(17,0%) ; nalezy jednak zaznaczyé, ze podczas, gdy w czerw-
cu 1933 roku wplywy byly zaledwie o 4,1% mniejsze,
w lipcu — 0 2,4% wieksze i w sierpniu — o 5,8% mniejsze,
niz w odpowiednich miesiacach 1932 roku, w pazdzierniku
1933 roku spadly one w stosunku do pazdziernika 1932
roku o 23,4%, a w listopadzie w stosunku do listopada
1932 roku — o 32,0%. Brak szczegotowych statystycznych
danych o przewozie bagazu i przesytek ekspresowych nie
pozwala ustali¢ przyczyny takiego gwaltownego spadku
wplywoéw w stosunku do ilosci przewozéw.

Co do przewozu ladunkéw, jak widaé z danych mie-
siecznych Centralnego Biura Statystyki o ogélnej ilosci tonn
tadunkéw zwyczajnych, przewiezionych w okresie czasu
pierwszych dziewieciu miesiecy 1931, 1932 i 1933 roku,
pomieszczonych w wyzej podanej tabeli Nr. 5, za pierwsze
cztery miesiece roku 1932 w poréwnaniu’ z tym samym
okresem czasu roku 1931, przewozy spadly o 25,0%,
podczas gdy za ten sam okres czasu roku 1933, w po-
réownaniu z rokiem 1932, spadly one juz tylko o 7,7%;:
za okres za$ czasu nastepnych pieciu miesiecy, podczas gdy
w roku 1932 przewozy spadly o 28,2% w stosunku do roku
poprzedniego, w roku 1933, w poréwnaniu z rokiem 1932,
w tym samym okresie czasu ilo§¢ przewiezionych tadunkéw
zwickszyla si¢ 0 1,4%, przyczem w niektérych poszezegsl-
nych miesiacach tego okresu byla nawet znacznie wyzsza,
niz w odpowiednich miesiacach roku 1932 ( w maju o 7,3%,

w lipcu o0 3,8%, we wrzesniu, o 54%), na podstawie przed-

wstepnych danych statystycznych o ilosci przewiezionych
tonn ladunkéw w pazdzierniku i listopadzie widaé, ze prze-
wozy w tych miesiacach byly réwniez nieco wieksze, niz
w roku ubieglym, i wobec tego mozna sie spodziewaé, ze
przewozy za caly rok 1933 beda nie wiele mniejsze, niz
w roku 1932.

W tabeli Nr. 6 podana jest ilo$§é tonn towaréw, prze-
wiezionych w przesytkach zwyczajnych za okres czasu sty-
czern — kwiecien oraz maj — wrzesiert 1931 roku, 1932 ro-
ku i 1933 roku w poszczegélnych komunikacjach ze wska-
zaniem procentowej réznicy pomiedzy przewozami kazdego
roku w stosunku do roku poprzedniego.

Z powyzszych danych widaé: a) ze w komunikacii
wewnetrznej, juz w pierwszym okresie czasu rokn 1933
w stosunku do roku 1932, spadek byl mniejszy, niz w roku
1932 w stosunku do rokul931, a w drugim okresie czasu
roku 1933 — przewozy byly juz o 50,5%, wigksze, niz w tym
samym okresie czasu 1932 roku; b) Ze nadanie do portow
w obydwéch okresash czasu 1933 roku bylo wicksze, niz
w odpowiednich okresach czasu 1932 r., c) Ze spadek na-
dania zagranice w obydwéch okresach czasu 1933 r, w sto-
sunku do odpowiednich okresé6w czasu 1932 roku byl mniej-
szy, niz w roku 1932 w stosunku do roku poprzedniego,
przyczem w drugim okresie 1933 r. w stosunku do tego sa-
mego okresu 1932 spadek byl znacznie mniejszy, niz
w pierwszym, podczas gdy w roku 1932 w stosunku do ro-
kir 1931 spadek w drugim okresie czasu byl wiekszy, niz
w pierwszym okresie, d) Ze w okresie czasu pierwszych
9-ciu miesiecy 1933 r. nadanie do portéw stanowilo 7.028.095

"tonn, a nadanie zagranice — 2.044.360 tonn, czyli ze z ogol-

nego wywozu 9.972.455 tonn przez poriy bylo skierowane
71,5%, podczas gdy w roku 1932, w tym samym okresie
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Tabela Nr, 6.
styczeni - kwiecien maj — wrzesien
mniej — maiej —
KOMUNIKACJE ilogé wigcej -+ ilosé wiccej +
tonn 0’z w roku tonn niz w roku
poprzednim poprzednim
1. Komunikacja we-
wnetrzna 1931 r. 8.382.557 11.405.263
1932 r, 6 680696 | — 20,37 | 9.210.882 | — 19,8%
1933 1. 6.017.240 | — 10,04 | 9.255.407 | — 0,59
2. Nadanie do portéw
1931 r. 3.617.699 5.562.522
1932 r. 28142061 —32,2% | 3.998512| — 28,1%
1933 r. 2878755 | + 23% | 4.149.340| + 3.8
3. Nadanie zagranice
1931 r, 1.987.124 2.477.643
1932 r. 1.255.498 | — 36,8% | 1.316.365| — 46,94
1933 r. 899.672 | — 28,37 | 1.144688| —13,1%
4. Przyjecie z portéw
‘ 1931 r. 354.953 465.182
1932 r. 147.172 | — 58.7% 271,248 | — 41,79
1933 r. 226.953 | + 54,25 | 390.383 | + 47,6%
5. Przyjecie z zagranicy
. 1931 r. 293.879 418.002
1932 r. 145.182 | — 50.5% 202.425| — 51,7%
1933 r. 147.334 | + 1,43 238,602 | + 17.8%
6. Tranzyt
1931 r. 1.611.596 2 568.124 \
1932 r. | 1.059.915| — 34,24 | 1.452769| — 43,4%
1933 r. 1077928 | + 1,79 | 1.485.188 | + 2,3%
Ogotem 1931 r. |16.247.808 22.896.736
1932 r, |[12.107.568 | — 25.0% | 16.442.201 | — 28,2%
1933 r. [11.247.892 | — 7.1% | 16.663.668 | + 0,2%

czasy, nadanie do portéw stanowilo tylko 6.802.718 tonn,
a nadanie zagranice 2.527.863 tonny, czyli ze z ogolnego
wywozu 9.375.581 tonn do portéw bylo nadane tylko 72,6%,
przyczem przez porty w roku 1933 w stosunku do roku
1932 nadano o 225.377 tonn wigcej, a przez granice ladowa,
o 528,503 tonn mmiej; e) ze przyjecie z portéw wzrosio
w okresie czasu 9-ciu miesiecy 1933 r. w stosunku do tego
samego okresu czasu 1932 r, z 418.320 tonn do 617.036
tonn, czyli 1Y/, krotnie, a przyjecie z zagranicy z 347.607
tonn do 385.996 tonn, czyli tylko o 11,3%; ) ze w okresie
czasu pierwszych 9-ciu miesiecy 1933 roku przyjecie z por-
tow stanowifo 617.036 tonn, a z zagranicy 385.996 tonn,
czyli od ogélnego przyjecia 1.003.031 tonn przyjecie z por-
tow stanowito 61,5%, podczas gdy w roku 1932 przyjecie
z portow stanowilo 418.320 tonn, a z zagranicy — 347.607
tonn i z ogélnego przyjecia 765.927 tonn przyjecie z portéw
stanowilo tylko 54,6%, g) ze za okres czasu pierwszych
9-ciu 1932 r, tranzyt stanowil 2.512.684 tonn, a za ten sam
czas roku 1933 — 2.563. 116 tonn, czyli zwickszyl sie
o 2,0%.

Wyzej wymienione dane swiadcza, ze krzywa spadku
przewozow ladunkéw na P. K. P, osiagnela swoje minimum
i ze poczynajac od maja 1933 r, nastgpila stabilizacja
w przewozach i nawet zarysowala si¢ tendencja wzrostu.

(d. n.).

Sygnalizacja samoczynna na przejazdach kolejowych.

Inz. Wiktor Kowalczewski.

rzeciecia drog z torami kolejowemi w jednym poziomie,
czyli t. zw. przejazdy przedstawiaja zaréwno dla po-
jazdéw jak i dla pieszych niebezpieczerstwo i dlatego
muszg byé zabezpieczone. Sposéb zabezpieczenia zalezy od
rodzaju przejazdu. Odpowiednie przepisy polskie (patrz
Dziennik Taryf i Zarz. Kol. Nr. 13 z roku 1932 poz 81)
dziela przejazdy na cztery kategorje, przyczem rozréznia
si¢ przejazdy strzezone i niestrzezone. Pod przejazdami
strzezonemi nalezy rozumie¢ te, ktére posiadajq zapory

(kateg. III i IV) zamykane i otwierane przez obsluge spe-
cjalng na miejscu (kat. III) albo z odlegtosci (kat. IV).
Przejazdy niestrzezone nie posiadaja zapér i zabezpiecze-
nie ruchu na drodze stanowia odpowiednie wskazniki usta-
wione po obydwdéch stronach toréw (kateg. 1), przyczem
moze by¢ zastosowana sygnalizacja samoczynna (kateg. 1),

Wedlug wspomnianych przepiséw przejazd ma byé
strzezony:

a) jezeli suma otrzymana z dodania ilosci pociagow
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przechodzacych przez przejazd w ciagu doby, do iloéci po-
jazdow przejezdzajacych przez przejazd w obu kierunkach
‘w ciagu godziny w czasie najwiekszego ruchu na drodze
jest wieksza niz 200,

b) jezeli droga kolowa na jednym przejezdzie prze-
cina wigcej niz 2 tory gléwne (zasadnicze),

c) jezeli droga kolowa przecina tory stacyjne, na
ktérych stale odbywaja si¢ manewry taboru kolejowego.

Do kategorji I (niestrzezone, bez sygnalizacji samo-
czynnej) zalicza si¢ przejazdy, majace dobre warunki wi-
dzialnoéci, o ile przytem szybkosé jadacych pociagéw nie
przekracza 15 km/godz. lub o ile przy szybkosci pocia-
gow dochodzacej do 60 km/godz. liczba pojazdéw kon-
nych nie przekracza 150 na dobe w obu kierunkach, ruch
za$ samochodowy odbywa sie wyjatkowo i niema wigksze-
go stalego ruchu autobusowego.

Z powyzszego wynika, ze pozostale przejazdy, a wiec
o $rednim ruchu zaliczone sa do kategorji II i maja posia-
da¢ sygnalizacje samoczynna.

Sygnalizacja samoczynna na przejazdach polega na
tem, ze zblizajacy si¢ pociag powoduje podawanie sygna-
t6w badz to akustycznych, badz to optycznych albo tez i jed-
nych i drugich. Przy pierwszych urzadzeniach tego rodzaju
stcsowano wylacznie sygnaly akustyczne, péZniej za$ prze-
dewszystkiem ze wzgledu na zamkniete pojazdy, ktérych
kierowcy moga, nie styszeé dzwonéw, wprowadzono sygna-
ty optyczne. Za temi ostatniemi wypowiedzial sie réwniez
Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w Londynie w 1925 r.
Optyczne sygnaly dziela sie znéw na $wietlne i sylwetkowe
(w dzialaniu podobne do semaforéw). Na kolejach pol-
skich przyjeto sygnalizacje §wietlna, przyczem w wigkszo-
$ci wypadkéw zastosowano réwniez dzwony.

Co do sposobu uzaleznienia sygnaléw od jadacego
pociagu rozréznia sie system kontaktéw szynowych i system
obwodéw torowych (fen ostatni przyjety w urzadzeniach

sygnalizacji samoczynnej zainstalowanych na kolejach
polskich),
B
g L
/
d 3
,/
v/ L«LC
Vi . mim

i /

’ 2

T

/. 05 /mryozq/a

Rys. 1.

Zasade dziatania przy zastosowaniu kontaktéw szy-
nowych pokazuje rys. 1. Pociag zblizajacy sie do przejazdu
powoduje zwarcie kontaktu szynowego ,,A", urzadzonego
w odpowiedniej odleglosci od przejazdu, wskutek czego
przez przekaznik E ptynie prad i przyciaga sie kotwica
ua”" powodujac zamkniecie sie kontaktu , K*. Teraz baterja
wB" zasila urzadzenie sygnalizujace. Kotwica ,a" jest tak
urzadzona, ze gdy przestanie dzialaé elektromagnes E, to
kontakt , K" pozostaje nadal zwarty, a wiec sygnat bedzie
czynny i wtedy, gdy pociag przejdzie poza kontakt szyno-
wy A", W chwili, kiedy pociag mija przejazd zostaje
zwarty kontakt ,C* a prad plynacy teraz przez przekaz-
nik E, powoduje przyciagniecie do swego rdzenia kotwicy
,a" i rozerwanie kontaktu , K", Sygnal przestaje dzialaé.
Uklad ten moze by¢ stosowany tylko przy biegu pociagu
w jednym kierunku, nadaje sie wiec dla przejazdéw przez
linje dwutorowe, gdzie ruch odbywa sie po kazdym torze
w jednym kierunku. Dla linji tez dwutorowej rozwiazanie
zagadnienia sygnalizacji samoczynnej nie przedstawia trud-

nosci. Natomiast przy linji jednotorowej o ruchu dwukie-
runkowym urzadzenia musza byé bardziej skomplikowane.
Wynika to z warunku jaki powinien byé spelniony, zeby
sygnaly ostrzegawcze dziataty tylko do chwili przejscia po-
ciggu przez przejazd. Przy systemie kontaktéw szynowych
zachodzi wtedy koniecznosé zastosowania albo specjalnych
aparatow (np. systemu Siemens & Halske), pozostawiaja-
cych wiele do Zyczenia pod wzgledem pewnosci dzialania
lub tez wigkszej liczby kontaktéw szynowych i przekazni-
kow. Zwazywszy jeszcze, ze same kontakty szynowe moga
zawie$¢, co grozi niebezpieczenstwem, gdyz w wypadku
niezwarcia si¢ kontaktu w czasie przejazdu przezer pocia-
gu sygnal nie bedzie dzialal, dochodzimy do przekonania,
Ze ten system pozostawia duzo do zyczenia.

O wiele lepszym i pewniejszym jest system obwodow
torowych. Zasade dziatania przy zastosowaniu obwodéw to-
rowych przedstawia rys. 2 (przy zalozeniu linji dwutoro-
wej z jednokierunkowym ruchem). Przekazniki E, i E,,
zasilane z baterji t. zw, torowych, przyciagaja w normal-
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nym stanie, g¢dy nie zbliza si¢ do przejazdu pociag, swoje
kotwice, przez co obwd6d sygnatu ostrzegawczego jest roz-
warty, Poniewaz cze$é obwodu kazdej baterji torowej sta-
nowia szyny, wiec dla pewnosci dobrego kontaktowania na
stykach szyn robi si¢ specjalne potaczenia krétkiemi prze-
wodami przewaznie miedzianemi, a caly odcinek L na kon-
cach odizolowuju sie od reszty szyn.

Gdy pociag, zblizajac si¢ do przejazdu wjezdza na
odcinek izolowany, kota i osie zwieraja obwéd odpowied-
niej baterji przed przekaznikiem, wskutek czego ten ostatni
zostaje pozbawiony pradu, kotwica jego opada i powoduje
zwarcia kontaktu K, lub K,. Sygnal zaczyna dzialaé i dzia-
fa az do chwili, gdy ostatnia o$ pociagu nie zejdzie z odcin-
ka izolowanego, czyli do chwili, gdy pociag catkowicie nie
minie przejazdu, Woéwczas przekaznik, ktéry wchodzi
w gre, zostanie znéw namagnesowany, a przyciagnigta ko-
twica jego rozerwie kontakt obwodu sygnalowego, Ten sy-
stem ma wyzszo$¢ nad systemem kontaktéw szynowych,
gdyz kazde uszkodzenie w ktéryms$ z obwodéw torowych,
dajace w skutku przerwanie lub znaczne zmniejszenie pra-
du, pociaga za soba zwarcie kontaktu K, lub K,, a przez to
dzialanie sygnalu ostrzegawczego. Daje wigc ten system
wigksza gwarancje bezpieczeristwa.

Zgodnie z polskiemi przepisami, przejazdy zaopa-
trzone w sygnalizacje samoczynna powinny posiadaé z oby-
dwéch stron linji kolejowej w odleglosci 8—12 m. od skraj-
nych szyn umieszczone na specjalnych stupach wskazniki
w ksztalcie krzyza ukosnego pomalowanego w pasy po-
przeczne czerwono-biate. Przy linjach dwutorowych wskaz-
nik ma ramiona dolne podwéjne (rys. 6). Na tymze stupie
co i wskaznik umieszczone sa latarnie i ewentualnie dzwon.

Ustalono dla Kolei Polskich, ze przy przejezdzie wol-
nym ma byé widoczne z drogi $wiatlo biale, migajace
okoto 40 razy na minute, za$ przy zblizaniu sie pociagu —
swiatto czerwone migajace okoto 80 razy na minute, przy-
czem sygnaly czerwone powinny zaczaé dzialaé wtedy, gdy
pociag zblizy sie do przejazdu na odleglosé, ktéra, przebieg-
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nie w ciggu conajmniej 30 sekund, rozwijajac najwieksza
dozwolona w danem miejscu szybkosé. Diugosé wiec od-
cinka izolowanego, ktérego jeden koniec znajduje si¢ na
przejezdzie, wynosié powinna w metrach conajmniej

9 = Vux m/sek. X 30 sek

gdzie V nxnajwieksza dozwolona szybkosé w danem miejscu.
Przechodzac do opisu niektorych urzadzer (zalozo-
nych na terenie Dyrekcji Warszawskiej) odréznié trzeba
2 ich rodzaje, a mianowicie:
1) Urzadzenia ze swiatlem sygnatowem elektrycznem,
2) Urzadzenia ze swiatlem sygnalowem gazowem.

A. Sygnalizacja samoczynna o swietle sygnalowem
elektrycznem,

1. Wykonanie Paristwowych Zakladéw Tele-i Radio-
technicznych. Rys. 3.

Obwody torowe a wiec i przekazniki P, i P, zasilane
sa z sieci pradu zmiennego o napieciu 220 v. za posred-
nictwem urzadzenia prostowniczego P. R. 2. Przy normal-
nym stanie napiecie na szynach wynosi 2, 5—3 V,

Obwody sygnatowe zasilane sg z tejze sieci za po-
§rednictwem urzadzenia prostowniczego P. R. 1, pracuja-
cego rownolegle z baterjg akumulatoréw stalowo-niklowych
zlozona z 10 elementéw. Baterja akumulatoréw w razie
przerwania doplywu energji z sieci zasila zaréwno obwody
sygnalowe, jak i torowe. Te ostatnie otrzymuja z baterji
napiecie przez opér R;, na ktérym spadek napiecia réwny
jest réznicy miedzy napieciami jakie otrzymuje si¢ z pro-
stownikow P. R, 1i P, R, 2. :

W normalnym stanie, gdy pociag nie zbliza sie do
przejazdu, przekazniki P, i P, s3 wzbudzone, a przyciagnie-
te ich kotwice zwieraja kontakty 1 i 2, przez co przekaznik
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P, rowniez jest wzbudzony. Przyciagniecie kotwicy prze-
kaznika P, powoduje rozwarcie kontaktéw 4, 5 i 6, nata-
miast zwarty jest kontakt 3, wskutek czego po przewodzie
.c"' plynie prad do lampy biatej 1, przechodzi przez prze-
kaznik P, i wraca przewodem ,d", Lampa biata ,2" nie
pali sie, poniewaz kontakty 7 i 8, sterowane przez prze-
kaznik P,, sa rozwarte. Wrazie przepalenia si¢ lampy
biatej 1 przestaje dzialaé przekaznik P, i wowczas dzieki
zwarciu kontaktu 8 pali sie zapasowa lampa bialta 2. Wi-
dzimy, ze $wiatlo biate, gdy nie zbliza sie pociagg pali sie
w sposéb ciagly, co nie jest zgodne z obecnemi wymaga-
niami a tlumaczy si¢ tem, ze urzadzenie zostalo zmontowa-
ne przed ukazaniem si¢ odpowiednich przepisow.

Gdy zblizajacy sie pociag wijedzie na jeden z odcin-
kow izolowanych, przekaznik P, lub P, zostaje pozbawiony
pradu, co pociaga za sobag rozwarcie kontaktu 1 lub 2, roz-
magnesowanie przekaznika P,, rozwarcie kontaktu 3 a zwar-
cie kontaktéw 4, 5 i 6. Gasnie §wiatlo biale, prad plynie te-
raz przewodem ,a"” do lampy czerwonej 1 (przyczem na-
stepuje analogiczne jak poprzednio dzialanie przekaznika
P,) i wraca przewodem ,,d". Réwnolegle z lampa czerwong
whaczony jest dzwon. Réwnoczesnie ze zwarciem kontak-
tu 5 zaczyna dzialaé przerywacz, ktory stanowia przekaz-
niki P, P, i P.. Wskutek dzialania przerywacza zostaja
rozwierane i zwierane kontakty 9 i 10, co powoduje btyska-
nie §wiatla czerwonego z szybkoscia okoto 80 blyskéw na
sekunde. Kontakty 9 i 10 sg tak urzadzone, Ze ich rozwie-
ranie i zwieranie jest niezupelnie jednoczesne, a miano-
wicie kontakt 9 rozwiera sie nieco wcze$niej, a zwiera nie-

- co poOZniej niz kontakt 10, co przy zastosowaniu oporu R,

ma na celu zmnieiszenie iskrzenia na kontaktach. W tym
samym celu miedzy przewody ,a" i ,b" wlaczony jest
kondensatorek.

Przez caly czas dzialania sygnaléw ostrzegawczych
pala si¢ dzieki zwarciu kontaktu 6 neonowe lampy kon-
trolne L, i L, , z ktérych jedna (L,) znajduje sie w pokoju
mieszkalnym pracownika kolejowego, ktéremu zlecono nad-
z6r nad calem urzadzeniem. — Wylgcznik K, stuzy do kon-
troli dzialania sygnaléw ostrzegawczych wéwczas, gdy na
zadnym z odcinkéw izolowanych nie znajduie si¢ pociag.
Przez zamkniecie K, pozbawiony zostaije pradu przekaznik
P,. Wéwczas powinny sie zaswiecié¢ lampy L, i L, oraz
powinny dzialaé sygnaly ostrzegawcze (lampy czerwone
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i dzwon), Widok zewnetrzny slupa sygnalowego samo-
czynnej sygnalizacji wykonanej przez P. Z, T. i R. na prze-
jezdzie pod Jablonng przedstawia rys. 4.

2. Wykonanie firmy Westinghouse'a.

Schemat urzadzenia pokazany jest na rys. 5. Kazdy
obwod torowy zasilany jest na oddalonym od przejazdu
koricu odcinka izolowanego baterja, zlozona z 4 ogniw po-
taczonych rownolegle, kazde o pojemnosci 500 amp/godz.
Przekazniki torowe I i Il w stanie normalnym, gdy nie zbli-
za si¢ pociag, sa wzbudzone i zwierajg kontakty 3 i 4 pod-
czas, gdy kontakty 1 i 2 pozostaja rozwarte.

Lampy sygnalowe i dzwon sa zasilane z sieci pradu
zmiennego 220 V. Napiecie to znizone do okoto 12 V i wy-
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Rys 5.

prostowane zapomoca prostownika miedziowego pracuje
réwnolegle z baterja akumulatoréw, skladajaca sie z 5 ele-
mentéw. — Na kazdym stupie sygnatowym znajduja sie
dwie latarnie czerwone i jedna biala oraz dzwon. — W nor-
mainym stanie pali si¢ $wiatto biale, przyczem odpowiedni
obw6d przechodzi przez przerywacz, ktéry powoduje bty-
sk_anie $wiatla biatego z czestoscia okolo 40 blyskéw na
minute. W czasie zblizania si¢ pociagu, kiedy ktérys z prze-
lgaz’mkéw torowych zostanie pozbawiony pradu, rozwiera
§1¢ kont?.kt 3 lub 4 zwiera natomiast 1 lub 2. Gasnie wow-
czas $wiatlo biale a prad plynie impulsami z przerywacza
naprzemian po przewodach R, i R,, wskutek czego lampy
w lata‘lrmach ze szklem czerwonem zapalaja sie nie jedno-
czesnie a naprzemian kazda z czestotliwoscia okolo 80
btyskéw na minute. Dzwon zalaczono réwnolegle do oby-
dwdch lamp czerwonych, dzieki czemu dzwoni réwnoczesnie
z btysnieciem kazdej z tych lamp, Tego rodzaju wlaczenie
dzwona powodowaloby rownoczesne zapalanie sie¢ obydwéch
lamp bez wzgledu na to czy prad plynie przewodem R, czy
R.. Zapobiega temu specjalny prostownik ,,Pr".

Jak w poprzednio opisanem urzadzeniu, w razie przer-
wania doplywu energji z sieci, sygnaly moga pracowaé nor-
malnie jaki$ czas, czerpiac energje z baterji akumulatorow
(przy racjonalnem tadowaniu okoto 24 godziny).

Rysunek 6 przedstawia zewnetrzny widok stupa sy-
gnalowego w wykonaniu firmy Westinghouse'a na przejez-

Rys. 7.

Rys. 8.

dzie pod Sulejéwkiem; na rysunku 7. pokazane jest wne-
trze szafki z przekaznikami torowemi, przerywaczem i urza-
dzeniem prostowniczem. W tejze szafce w nizszem pomie-
szczeniu znajduje si¢ baterja akumulatoréw (na fotografji
niewidoczna). Rys. 8 przedstawia szafke z baterja ogniw
tcrowych.

B. Sygnalizacja samaczynna na przejazdach o swietle
sygnalowem gazowem w wykonaniu firmy
»Gasaccumulator*’,

1. Przejazd przez linje dwutorowq o jednokierun-
kowym ruchu pociqgéw (rys. 9).
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Zasada ukladu elektrycznego podobna jak w urza-
dzeniach poprzednio opisanych z tg roznica, ze Zrodiem
energji dla obwodu sygnatowego czyli dla uruchomienia
elektromagnetycznego zaworu gazowego jest baterja ogniw
Edisona ,B" zlozona z 10 elementéw potaczonych szerego-

wo. W baterjach torowych réwniez zastosowano ogniwa

Edisona, laczac je po 2 réwnolegle.

Zrédlem $wiatta sygnalowego jest acetylen rozpu-
szczony w acetonie czyli t. zw. acetylen-dissous, dostarcza-
ny w butlach stalowych. Butle te umieszcza sie na stupach
sygnatowych.

W normalnym stanie, gdy odcinki izolowane szyn sa
wolne, prad z baterji ,B"” ptynie przez kontakty ,2" i ,1"
(podwéjne dla pewnoéci dziatania) do elektromagneséow.
Wzbudzony elektromagnes przyciaga swa kotwice, umozli-
wiajac sprezynie 2 odepchnigcia zaworu gazowego. Acety-
len z butli, gdzie zaraz po naladowaniu panuje cisnienie
okoto 15 atm. przechodzi do regulatora cisnienia, skad na-
stepnie wychodzi, majac stale cisnienie 500 mm. stupa wo-
dy niezalezne od cisnienia w butli i odpowiednia rurka do-
staje sie do urzadzenia blyskowego, umieszczonego w la-
tarni sygnatowej (rys. 10 i 11) a mianowicie wchodzi do
komory 1 (rys. 9) stad przedostaje sie do komoér 3, 4, 51 6.
W komorach 5 i 6 znajduje si¢ wiec gaz o jednakowem cisnie-
niu wobec czego sprezyna moze unie$é membrane, ktora za-
myka droge dla gazu z komory ,,5 do komory ,7". Gaz
ma wiec tylko jedna droge z komory ,4" przez dlawik ,,1"
do komory ,,7", a stad przez dlawik ,2" do komory ,8".
Gdy w komorze 8 zbierze si¢ 'dostateczna ilosé gazu dla
membrany, nastepuje opadniecie dzwigienki, ktora zamy-
kala otwér wyjéciowy i acetylen wychodzi do palnika, gdzie
zapala sie od stale palacego sie ptomyczka gazu w malym
palniku zasilanym zapomoca bezposredniej rurki. Natych-
miast po wyjéciu nadmiaru gazu z komory ,,8" membrana
podnosi sie do gory, naciska dzwigienke, ktéra zamyka
otwér kanalu palnika i gra powtarza sie na nowo.

Poniewaz acetylen wypelnia komore ,9" wiec jej
membrana jest uniesiona w gore, co powoduje podniesienie
si¢ ramienia z okularami, tak, ze palnik jest przesltoniety
okularem jasnym. Diawiki ,,1" i ,,2" oraz sprezyna mem-
brany tak sa dobrane, ze ilosé¢ blyskéw na minute w stanie
normalnym ($wiatto biale) wynosi okolo 40.

Rys. 10.

Gdy do przejazdu zbliza sie pocia, przestaje dziata¢
jeden z przekaznikéw torowych, rozrywaja si¢ kontakty
1" lub ,2" a zwieraja ,,3" lub ,4". Zwarcie kontaktow
3" lub 4" powoduje dzwonienie dzwonka. Dzieki rozer-
waniu kontaktéw ,,1" lub ,,2" prad z baterji nie ptynie do
elektromagneséw i wobec tego sprezyna ,,1" silniejsza od
sprezyny ,2" przesuwa w lewo kotwice i zawér gazowy,
zamykajac w ten sposéb droge dla gazu z komory ,,1" do

Rys. 11.

komér ,3", ,6" i ,9". Komory te natomiast otrzymuja
polaczenie z atmosfera, wskutek czego palnik zostanie na-
tychmiast przesioniety okularem czerwonym a gaz z ko-
mory ,,1" bedzie mial wolna droge do komory ,7" przez
komore ,,5'. Z komory ,7" przez dlawik ,,2" dostaje sie
do komory ,,8". Teraz proces zapalania sie acetylenu jest
o wiele szybszy, dzieki temu, Ze gaz przechodzi przez ko-
more ,,5" omijajac niejako dlawik ,,1", Czestotliwo§é bly-
skania $wiatla czerwonego wynosi okoto 80 biyskéw na
minute.

2. Przejazd przez linje jednotorowa.

Na rys. 12 pokazany jest schemat ukladu elektrycz-
nego urzadzenia samoczynnej sygnalizacji ze $wiattem ga-
zowem dla przejazdu przez linje¢ jednotorowa o dwukie-
runkowym ruchu. Mamy tu inny uklad obwodéw torowych. .
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W osi przejazdu ulozona jest szyna izolowana ,,B-C" nie
kroétsza niz najwiekszy mozliwy odstep miedzy osiami kot
pociagu. W tej samej nitce toru mamy odcinki izolowane
LA-B" i ,C-D" o takiej dlugosci, ze odlegltosé¢ punktow
A i D od osi przejazdu wynosza w metrach po
L = V. m/sek. X 30 sek.

W drugiej nitce toru urzadzony jest jeden dlugi od-

cinek izolowany , A-D”,
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Rys. 12.

Przekazniki I'i 111 zasilane sa z baterji torowych, na-
tomiast przekaznik II ma swoja wlasng baterje 1 w stanie
normalnym jest nienamagnesowany. Gdy pociag nie zbli-
za sie¢ do przejazdu prad z baterji ,,BS" zasila elektroma-
gnesy, sterujace zawory gazowe w aparatach btyskowych
i latarnia wysyla $wiatlo biate. W chwili, gdy pociag wje-
dzie np. na odcinek izolowany ,,A-B" przestaje dziataé
przekaznik I, rozrywaja si¢ kontakty ,1“, ,8" i ,,9", zwie-
ra sie natomiast kontakt ,,2", Teraz prad do elektromagne-
s6w nie plynie i latarnie rzucaja $wiatlo. czerwone, Na-
stepnie pociag wiezdza na szyne izolowana ,BC"”, a w chwi-
le potem znajduje sie czesciowo na odcinku ,,C-D* podczas,
gdy koniec pociagu jest jeszcze w obrebie odcinka ,,A-B".
Woéwczas przestaje dziataé przekaznik III, zwieraja sie
kontakty ,4" i ,,7" rozwieraja si¢ natomiast kontakty ,6",
10" i 11", Teraz przez kontakty ,,2" i ,,7" oraz przez
osie k6t zamknal sie obwod baterji ,B-P” wskutek czego

magnesuje sie przekaznik II i zwiera kontakty ,,3", ,,5"
i ,,12". W nastepnej chwili, gdy pociag zjechat juz z od-
cinka ,,A-B" ale pozostaje na odcinkach ,,B-C* i ,,C-D"
magnesuje si¢ przekaznik I, zostaja zawarte kontakty , 1%
.8"1,9", rozrywa sig kontakt ,,2", ale przekaznik II zostaje
dalej wzbudzony dzieki zamknieciu obwodu baterji ,,BP"
przez kontakty ,1", ,,4" i ,,3" oraz przez osie kol biegna-
cych po odcinku ,,C-D". Prad z baterji ,,B-S* znajduje so-
bie teraz droge przez kontakty ,9" i ,,12" do elektromagne-
sow, a wiec latarnie wysylaja swiatto biale. Taki stan trwa
réwniez i wtedy, gdy pociag zejdzie calkowicie z odcinka
,B-C" i znajdzie sie wylacznie na odcinku ,,C-D.". Po
zejsciu pociggu z odcinka ,,C-D" wszystko wraca do poto-
zenia normalnego. Przy biegu pociagu w odwrotnym kie-
runku efekt jest ten sam przy innej jedynie kolejnosci dzia-
lania przekaznikéw. i

Firma Westinghouse o wiele prosciej rozwiazuje za-
gadnienie samoczynnej sygnalizacji na przejazdach przez
linje jednostkowe, nie wprowadzajac trzeciego odcinka
izolowanego i trzeciego przekaznika. Zamiast jednak nie-
zaleznych od siebie przekaznikéw, jak to ma miejsce w przy-
padku linji dwutorowej, stosuje zespét dwoéch przekazni-
kow, ktérych kotwice sa ze soba w ten sposob sprzezone
mechanicznie, Ze uruchamiane niemi kontakty powoduja
éwiecenie lamp ostrzegawczych tylko wtedy, gdy pociag
zblizajac sie do przejazdu znajduje sie przed tym ostatnim.
Po minieciu przez pociag przejazdu alarm ustaje i pali sie
$wiatlo biate.

Szczuptoéé miejsca nie pozwala na opisanie wszyst-
kich tego rodzaju urzadzer, podane jednak opisy pozwa-
laja zorjentowaé sie w zasadniczych sposobach rozwiaza-
nia zagadnienia samoczynnej ochrony przejazdéw.

Konserwacija i obstuga urzadzen ze $wiatlem sygna-
towem elektrycznem sprowadza sie do okresowego spraw-
dzania stanu akumulatoréw, wymiany zuzytych elektrod
w ogniwach galwanicznych o ile takie sg zastosowanel
wymiany zaréwek w latarniach sygnalowych i ewentualnej
naprawy zlacz kontaktowych przy szynach.

Urzadzenia ze $wiatlem gazowem wymagaja oprécz
konserwacji ogniw i ztacz kontaktowych okresowej wymia-
ny butli z acetylenem. co nastepuje przecietnie co 5 tygodni
(w zimie cze$ciejl. Mimo jednak klopotu, jaki powoduje
sprowadzanie butli z acetylenem, zakladanie ich (czesto
uciagzliwe przy ztej pogodzie) i odsylanie pustych butli do
natadowania, sygnalizacja ze $wiatlem gazowem ma swo-
je wielkie zalety tak ze wzgledu na samo $wiatlo jak i na
pewno$é dziatania aparatu btyskowego.

Krotki stosunkowo okres dzialania sygnalizacji na
kolejach polskich nie pozwala na dokladniejsze obliczenie
pelnych kosztéow eksploatacji i utrzymania, w kazdym ra-
zie sa to wydatki o wiele mniejsze niz przy przejazdach
strzezonych ze specjalna obstuga. :

Zalety sygnalizacji samoczynnej $wietlnej na prze-
jazdach a gltéwnie zastosowanie §wiatta btyskowego, zwra-
cajacego na siebie uwage w czasie najjasniejszego nawet
dnia a tembardziej w nocy, stawiaia czesto te urzadzenia
pod wzgledem gwarancji bezpieczeristwa wyzej niz zapory
stabo o$wietlone w nocy lampami naffowemi i uzaleznione
nie od jadacego pociagu, ale od czlowieka.

O zelbetowych mostach kolejowych.
Inz. M.

\ historji rozpowszechnienia rozmaitych materja-
tow o kilkanascie, lub nawet kilkadziesiat lat sta-
nowia zaledwie krotki etap i, aczkolwiek rozmaite

wlasnosci nowego tworzywa sa niemala zacheta dla kon-

struktora, brak doktadnej znajomosci wszystkich cech no-

wego materjalu, jego péZniejszego zachowania sie i t. d.,

jak niemniej i dotychczasowa rutyna, stanowia czynniki

hamujace szybki rozw6j i rozszerzenie ram stosowalnosci
takiego tworzywa. Wewnetrzny opor i ostroznosé w trakto-
waniu poteguja sie, gdy w gre wchodzi praca o charakte-

rze i przeznaczeniu publicznem, gdy wprowadzenie no-
wosci, posiadajac wszystkie cechy pracy pionierskiej, nara-
zié moze projektodawce na szereg okolicznosci trudnych
do przewidzenia, lub zgola nieznanych. Dopiero doswiad-
czenia ,,wielkich’ kazdej dziedziny, stajac si¢ powszechna
wlasnoscia i przeobrazajac sie w ,chleb powszedni" dla
nastepnego pokolenia uprzystepniaja nowa dziedzine, bez-
wlad przyzwyczajenia zostaje przelamany, a nowozdobyty
dzial wiedzy wchodzi nawet do programéw szkolnych.
Takimi ,wielkimi'’ w dziedzinie betonu i Zelbetu byli
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Hennebique i Emperger, byli i jest wielu innych. Jednakze
mocne fundamenty wiedzy teoretycznej, potwierdzone prak-
tycznem zastosowaniem tych zdobyczy, w tym wtasnie
dziale, nie skruszyly zastrzezer, ani nie usunely catkowi-
cie pewnej rezerwy w stosowaniu zelbetu, co tlumaczy si¢
po pierwsze wzglednie krotkim okresem istnienia zelbetu,
" po drugie charakterystycznym sposobem jego wytwarzania,
na co szczegélniejsza uwage zwrocono dopiero od niedawna.
Podczas gdy kazdy inny materjal budowlany dostarcza sig
na budowe w stanie gotowym, o sprecyzowanych cechach
i wlasciwosciach, przy zbadanych i okreslonych uprzednio
normach wytrzymatosciowych, beton wytwarza sie na bu-
dowie i w trakcie jej wykonywania. Stawia sie¢ wymagania,
okresla si¢ warunki przyjecia poszczegélnych czesci skla-
dowych — calosé otrzymuje sie dopiero pézniej, jestesmy
przeto narazeni w toku wykonywania na wszystkie niespo-
dzianki i niedokladnosci, doraznej fabrykacji glownego ma-
terjalu budowlanego. Zreszta sam wplyw czesci sktadowych,
ich roznorodnoéé, czynnik pracy ludzkiej i metody wyko-
nania — wszystko to od niedawna dopiero objete nowa
nauka — technologja betonu, znajduje si¢ w' okresie roz-
woju. Mimo to, a raczej wlasciwie dlatego, niezaprzeczal-
ne zalety betonu i zelbetu powoduja wprowadzanie ich
w coraz to innych dziedzinach budownictwa.

Jesli chodzi o budownictwo kolejowe, a specjalnie
o budownictwo mostowe, wyraz temu zainteresowaniu sie
betonem i zelbetem daja referaty i uchwaly miedzynarodo-
wych kongresow kolejowych, a kierunek rozwoju budo-
wnictwa mostowego na kolejach okresla rezolucja kongre-
su miedzynarodowego w Rzymie z r. 1929, ktéra brzmi:

Przy mostach kolejowych, znajdujacych sie pod
wplywem oddzialywan dynamicznych, nie istnieja zadne
przyczyny techniczne przeciwne stosowaniu betonu i zel-
betu, ktore zawieraja czesto bardzo korzystne mozliwosci,
lecz wymagaja scislego nadzoru przy wykonywaniu", (Bul-
fieti? d)e I'Association International du Congres des chemins

e fer). -

To zdanie uwypukla znaczenie technologji betonu,
metod wykonania i kontroli jego na budowie, pozatem zas
uznaje celowos¢ stosowania betonu w objektach mosto-
wych, niezaleznie od ich rozpietosci. Rezolucja powyzsza,
poprzedzona referatem generalnym oraz sprawozdaniami
poszczegdolnych parnstw — czlonkéw kongresu; oparta zo-
stala na tych postepach, jakie osiagnieto w stosowaniu zel-
betonu i betonu w mostownictwie kolejowem.

Aczkolwiek tuk stanowi najbardziej zrozumiala for-
me pracy przekroju Zelbetowego, nie brak w tej dziedzinie
i innych rodzajow konstrukcji, jak belka cjagla, rama,
krata zelbetowa i t. d. W szczegélnosci mosty zelbetowe
belkowe znajduja stopniowo coraz wicksze zastosowanie.
Przyczyny zas, ktore wywotuja wzrastajace zastosowanie
zelbetu w mostownictwie, sa bardzo réznorodne zaréwno
pod wzgledem technicznym jak i ekonomicznym, Do rzedu
pierwszych naleza niZej podane:

1. Jesli chodzi o male i $rednie rozpietosci — mosty
zelbetowe mozna stosowaé bez fozysk — wystarcza zaltoze-
nie na niszy poddzwigarowej arkusza blachy — ze wzgledu
na to, ze przy betonie mamy do czynienia z duzemi masami,
ale malemi przesunigciami i minimalnem ugieciem, a wiec
i bardzo malemi katami obrotu i uchylenia sie tozysk.

2. Nagrzewanie si¢ duzych mas betonu, wywoluje
akkomodacije ciepla, pochlanianie duzych jego ilosci, oraz
male réznicy temperatury w czesciach mostu, bedacych
w sloricu i w cieniu, duzo mniejsze, anizeli przy mostach
zelaznych. Mniejsze wahania temperatury, wyrazaja sie
w istnieniu pewnej stalej temperatury s$redniej, blizsze
okreslenie ktorej, zaleinie od warunkéw otoczenia, stano-
wié moze obszerne pole nowych badax.

3. Powstawanie drgann dynamicznych, synchroni-

zacja i wzrost naprezer niebezpiecznych z tego powodu,
zmniejsza si¢ przez amortyzacj¢ drgan w duzych masach
betonu.

4, Zblizone spotczynniki sprezystosci torowiska i zZwi-
réwki na moscie betonowym, powoduja zlagodzenie ude-
rzen w stykach szyn przy wjezdzie pociggu na most, przez
co maleje zuzycie i nawierzchni i taboru.

5. Dzieki monalitycznosci mostéw betonowych i zela-
zobetonowych, uderzenia két parowozow mato sg dla nich
szkodliwe,

6. Staly wzrost wytrzymaltosci betonu z wiekiem
nietylko w pewnych wypadkach moze eliminowaé mozli-
wos¢ przeciazenia objekiu, w miare wzrostu ciezarow ru-
chomych, lecz nawet zczasem moze wywolaé zwiekszenie
si¢ pierwotnie przyjetego spolczynnika bezpieczenstwa.

Jezeli chodzi o potrzebe konserwacji mostow zelbeto-
wych i betonowych, istnieje ona w ograniczonym tylko
stopniu, sprowadzajac si¢ do przeciwdzialania, lub zapo-
biegania niszczagcym wplywom spalin parowozowych, dzia-
tajacych rozktadowo na beton i Zelazo uzbrojenia. Pewnem
zapobiezeniem temu dzialaniu bedzie stosowanie grubszej
warstwy ochronnej na zbrojeniu—5 cm. Doswiadczenia, po-
czynione na kolejach francuskich, wykazuja, ze niebezpie-
czenistwo to, mozna usunaé przez stosowanie oston w for-
mie cienkich ptyt zelbetowych, pod cze$ciami konstrukcyj-
nemi, narazomemi na bezposrednie oddzialywanie dymu. .

/aslona ochr. przeciwdymowa

rurki na odptyw wody

O ile stosowanie betonu i zelbetu przy matych objek-
tach (mostkach i przepustach) zdobyto sobie oddawna pel-
ne prawa obywatelstwa, mosty kolejowe Zelbetowe s$rea-
nich i wielkich rozpietosci dopiero w ostatnich dziesigcio-
leciach wykazuja rozwéj, a to w zwigzku z postepami
w cementownictwie oraz wytwoérczosci stali wysokowarto-
sciowych, jak i dzigki ulepszeniu metod fabrykaciji betonu
przez pneumatyczne ubijanie, torkretowanie i t. p. Chodzi
tu gléwnie o zwiekszenie dopuszczalnych naprezeri Sciska-
jacych, gdyz inaczej wzrost rozpietosci, wy'wolywalby nad-
mierny wzrost przekrojéw konstrukcyjnych, Obecnie fran-
cuskie koleje np. dopuszczaja w betonie napreZenia —
przy 300 kg cementu na m® betonu — 70 kglcm®, przy
400 kg cementu na m® betonu — nawet 90 lfglcn_{-’ (kolej
Paris—Lyon—Mediterranée). W kazdym razie, niewatpli-
wie dotychczasowy szczuply badZ co badZ zakres zastoso-
wania zelbetu do budowy mostéw kolejowych wiekszych
rozpietosci, bedzie wzrastal, szczegélniej tam, gdzie
koszt poréwnawczy konstrukcji zelaznej i betonowej,
ksztattuje sie z tych lub innych przyczyn, w prosé'b korzyst-.
ny dla betonu, jak to ma’ miejsce u nas. Warunkiem za$
koniecznym tego rozwoju, jest nietylko przyswojenie przez
0g6l techniczny doswiadczen i zdobyczy teorji i praktyki
zelbetnictwa, lecz i sprecyzowanie oraz ujecie w odnosnych
przepisach koniecznosci i metod kontroli betonu na bu-
dowie. \

Do Nr. 3 (115) ,,Inzyniera Kolejowego” dolaczony jest Nr. 3.(83)
»sPrzegladu zagranicznego pis$miennictwa kolejowego”.
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Kacik jezykowy.

Poprawna mowa techniczna.

Inz, Stanistaw Kolomyjski.

Fizyka, fizyczny, fizykalny, wilasnosci fizykalne, fte-
orja fizykalna, rewolucja pojeé fizykalnych, synteza fizy-
kalna, doswiadczenia na drodze fizykalnej.

Fizyka jest nauka o zjawiskach w otaczajacem nas
§wiecie, a juz starozytni grecy okreslili ja nazwa —
fysikos logos — nauka o przyrodzie, od podstawowego wy-
razu fysis — przyroda, natura.

Wyraz fizyka naleiy do tej grupy wyrazéw pocho-
dzenia greckiego, co mafematyka, retorytyka, fonetyka,
gimnastyka, a odpowiednie do tych wyrazéw przymiotniki
brzmia: fizyczny, matematyczny, reforyczny, fonetyczny,
gimnastyczny.

Bogumit Linde przed 125 laty pisze: ,,Geografja fi-
zZyczna ziemi¢ nie wzgledem czesci powierzchownych, ale
wzgledem czeéci wewnetrznych uwaza'. ,,Edukacja fizyc:-
na z moralng. i z instrukcja zawsze laczona byé powinna®,

Forma przymiotnikowa ,fizyczny” przetrwala przez
caly wiek XIX i poczatek XX. Wprawdzie Slownik War-
szawski’) podaje juz odmiane przymiotnika fizykalny —
tizykalne wlasciwosci krajéw, djagnostyka fizykalna, lecz
jednoczesnie odsyta do pierwowzoru — fizykalny p. fizycz-
‘ny: nauki fizyczne, prawa fizyczne, geogratja fizyczna,
przyrzady fizyczne, wydziat fizyczno-matematyczny, sita
fizyczna, osoba fizyczna, warunki fizyczne, fizyczne niepo-
dobieristwo.

W owym czasie, ani w pi$miennictwie fachowem, ani
w prasie, wyrazu ,,fizykalny” nie spotykamy. W pieknem
pod wzgledem tresci i jezyka dziele ,,Z dziejéw rozwoju
fizyki' *) w wspomnieniu, po§wieconem pamigci zmarlego
w r. 1913 wybitnego fizyka polskiego Augusta Witkowskie-
go, prof. Uniwersytetu Jagiellofiskiego czytamy: ,Dla na-
uki polskiej nazwisko Witkowskiego bedzie raz na zawsze
zwigzane z dwoma czynami: opracowaniem trzytomowych
nZasad fizyki'?®) i ostatecznem urzadzeniem instytutu fi-
zycznego w Krakowie'. W ,,Zasadach* po raz pierwszy zo-
stala opracowana systematycznie i wszechstronnie termino-
logja naukowa polska, po raz pierwszy zostaly nieraz
w sposéb mistrzowski, przedstawione po polsku najnowsze
zdobycze i teorja fizyki.

Lecz ani w ,,Zasadach'’, ani tez w ,,Dziejach rozwoju
fizyki" wyrazu ,fizykalny™ nie spotykamy, natomiast czy-
tamy tam: ,prawa fizyczne®”, systemat miar fizycznych®,
,,0 jednostkach i stalych fizycznych®, , pomiedzy roznemi
wielkosciami fizycznemi zachodzq zalezinosSci i zwiqzki”.

A nawet tam, gdzie zachodzilaby pewna potrzeba
rézniczkowania pojeé materjalnych i oderwanych, w tych
ze dzietach spotykamy: rozprawa fizyczna (nie na piesci,
lecz naukowa), Towarzystwo fizyczne, co Niemcy odréz-
niaja moéwiac: physiche Kérper, lecz physikalische Abhand-
lung, physikalische Gesellschaft. W innych dzietach tegoz
autora A. Witkowskiego spotykamy: ,,O podstawach fizycz-
nych harmonji, ,Tablice — matematyczno-fizyczne",
»Wiadomosci poczqthkowe z geografji fizycznej i meteoro-
logji*“. Wreszcie odmiany ,fizykalny” nie spotykamy ani
w sfowniku etymologicznym Briicknera z r. 1929, ani tez
w Stowniku [lustrowanym z r. 1929 Arcta.

Z powyzszego wynika, iz forma przymiotnika ,fi-
zyczny* byla dotad powszechna i niemal wylacznie uzywa-

1) Stownikiem Warszawskim nazwany zostal Stownik Jezyka
Polskiego pod redakeja I, Karfowicza, A, Krynskiego i W. NiedZzwiedz-
kiego, w odréznieniu od innych Zrédet jezykoznawstwa.

?2) Z dziejéw rozwoju fizyki, Dr. M. Grotowski, St. Landau,
M. Sadzewiczowa i Dr. _W. Werner, Warszawa, 1914 r.

3) A, Witkowski, prof. Uniwersytetu Jagiellofiskiego. Zasady
fizyki, 1892—97—1915 r.

na i Zadne, zdaje sig, niebezpieczenistwo wyrazowi temu nie
grozito. Ostatniemi jednak czasy coraz czesciej spotykamy
przymiotnik ,,fizykalny i to nietylko w prasie, lecz i w pis-
miennictwie fachowem %),

Mamy wiec tu, jak widaé, to samo zjawisko, co
co z rzeczownikiem ,muzyka“, od ktérego w jezyku pol-
skim utworzono dwa przymiotniki — muzyczny i muzy-
kalny, pierwszy do okreslenia materjalnej strony przed-
miotu, drugi za§ — w znaczeniu duchowem, a wiec mowi-
my: instrumenty muzyczne, lecz naréd muzykalny. Zasieg
jednak wyrazu muzykalny jest bardzo ograniczony, gdyz
nawet pojecia oderwane okreslaja si¢ przymiotnikiem
muzyczny, a wiec ufwér muzyczny, instytut, konserwator-
jum muzyczne. Jest rzecza charakterystyczng, iz ani po-
krewny nam jezyk z wielkiej rodziny stowiariskiej — ro-
syjski, ani tez niemiecki tego rézniczkowania nie znaja,
mowi sie tam bowiem ,muzykalnyje instrumenty” ,muzy-
l;allr?:‘j narod®, , musikalische instrumente® , musikalisches

Olr ',

Tworzenie wyrazéw nowych, gwoli rzekomego bogac-
twa jezykowego, musi mie¢ powazne uzasadnienie. Tego
uzasadnienia nie widzimy wlasnie w utworzonym przy-
miotniku ,fizykalny”. Zasieg zjawisk fizycznych jest nie-
zwykle obszerny i réznorodny: dociera on do szerokich
mas spoleczeristwa, ktore nie chca i nie umieja rézniczko-
wa¢é tych zjawisk, w ich pojeciu zlewajacych sie w jedno,
jak np.: przyrzqdy fizyczne, prawa fizyczne, teorje fizyczne,
a nie prawa, feorje fizykalne. Wreszcie przymiotnik ,,fizy-
kalny”, niewatpliwie powstaly pod wplywem niemieckiego
»physikalisch”, mimo, iz utworzony jest prawidiowo, razi
swa sztucznoscia. Jest to wiec wyraz nie wnoszacy do je-
zyka polskiego zadnego dorobku, przez swa sztucznosé nie
pozadany. Jezeli juz pragniemy wprowadzié¢ w dziedzinie
nauk fizycznych rézniczkowanie pojeé materjalnych
i oderwanych, to mamy znany juz za czaséow B. Lindego
piekny wyraz staropolski — fizycki, zamiast wiec moéwié
i pisa¢., feorje fizykalne ,prawa fizykalne“, ,synteza fi-
zykalna®, mozemy wyrazaé to przez: feorje fizyckie, pra-
wa fizyckie, synteza fizycka, tak jak to niekiedy moéwimy:
braé technicka, mlodziez technicka, zamiast braé, mlodziez
techniczna, wedlug analogji z rzeczownikiem ,,poefyka’,
od ktérego utworzono przymiotniki poefyczny i poetycki.
Wreszcie przymiotnik fizyczny, czy tez fizycki nie jest je-
dyna forma, do okreslania zjawisk, zwiazanych z fizyka, ma-
my tu bowiem do pomocy sam rzeczownik fizyka, ktérym,
operujac z odpowiednim przyimkiem, mozemy oddaé swa
mys$l dokfadnie, a wiec méwimy — zbiér zadan z fizyki
(zamiast fizycznych), pomoce szkolne do fizyki (zamiast
fizyczne, lub fizyckie pomoce szkolne).

Zaprzestaimy wiec uzywania przymiotnika ,fizykal-
ny i wplywajmy, by wyraz ten wkrétce znikl z naszego
jezyka.

Przy tej sposobnosci chce tu zaznaczyé, iz wspol-
cze$ni pisarze, szczegblnie w artykulach popularnych
z réznych dziedzin techniki i nauk stosowanych, uzywaja
czesto jezyka wielce kwiecistego i popularyzujac wiedze,
znieksztalcajg jezyk. Do takich kwiecistych powiklan je-
zykowych nalezy wyrazenie na drodze, a wiec — ,,spostrze-
zenia swe potwierdzil na drodze do$wiadczalnej”, zamiast
wyrazi¢ mysl ta kréciej i prosciej: spostrzezenia swe po-
twierdzil drogq (nie na drodze) doswiadczalna, labora-
toryjna, lub doswiadczalnie, laboratoryjnie.

1)  Ob. Dr. Zygmunt Zawirski. Relatywizm filozoficzny, a fizy-
kalna teorja wzglednosci.
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Echo jubileuszu inz, Aleksandra’ Pawlowskiego.
W murach Warszawskiej szkoly Realnej odby! sie z inicja-
tywy wice-prezesa inz. W, Wagnera Zjazd Stowarzysze-
nia wychowancéw b. Gimnazjum i Szkoly Realnej ku
uczczeniu 50 letniego jubileuszu pracy zawodowej i spo-
h;,{cfznej prezesa Stowarzyszenia inz. Aleksandra Pawlow-
skiego,

Po mszy §w. w kosciele Katedralnym, wychowaricy
tej najstarszej w Warszawie, obecnie nieistniejacej juz
uczelni, siegajacej poczatkami swemi 1657 roku, utworzyli
pochdd i ruszyli do gmachu b. Szkoly Realnej. Tu odbyla
sie¢ Akademja, ktéra zagail inz. W. Wagner, poczem zo-
brazowal wybitna 50-letnia dziatalnos¢ inz. A. Pawlowskie-
go na polu technicznem, kolejnictwa i przemystu, a zara-
zem 54-letnia prace publicystyczna i spoleczna,

Al, Pawlowski urodzit si¢ 29.VI. 1858 r. w majatku
rodzinnym, Mata Moszczanica na Wolyniu. Szkote Realna
ukoriczyt w r. 1878, a Petersburski Instytut Technologiczny
w r. 1883. Juz za czaséow studenckich w Petersburgu dat
sie poznaé¢ jako wspélpracownik ,,Gazety Polskiej”, , No-
win", ,Prawdy" i ,,Nowej Reformy”. Jako inzynier objal
. posade konstruktora taboru w Zarzadzie Drogi Zelaznej

w Orle. W 1885 r, przeszedl na stanowisko Naczelnika
Oddziatu Trakcji w Witebsku., W 1895 r. zostal zaliczony
do stuzby panstwowej. Bral czynny udzial w zZyciu tech-
_micznem miasta, oraz ziemianstwa polskiego. W uznaniu
zastug Witebskie Towarzystwo Dobroczynnosci obrato inz.
. A, Pawlowskiego na Dyrektora Domu Pracy. Pracowat
- w instytucjach, gdzie skupialo sie zycie polskie Biatej
Rusi, Inflant, Mifiszczyzny i czesciowo Wilernszczyzny,
a dom Aleksandrowstwa Pawlowskich w zZyciu towarzy-
skiem byl ostoja ducha polskiego na kresach. W 1891 r.
memorjal A. Pawlowskiego o blednym sposobie regulowa-
nia ruchu zboZowego- powstrzymal zamieszanie w ruchu
catego iaristwa i zjednal autorowi uznanie Ministerstwa
Komunikaciji. Odtad Ministerstwo stale zasiegalo jego ra-
dy w sprawach organizacyjnych kolejnictwa. W 1896 r.
wydal ksigzke p. t. ,,Uczastok Tiagi”, ktérej tezy staly sie
miarodajne na catej sieci kolejowej. Pierwsza koncepcja je-
go rozprawy ,,O wplywie techniki na cywilizacje" byta wy-
drukowana w r. 1892 po polsku w ksiazce zbiorowej ,,Cha-
ritas'', wydanej przez Petersburskie katolickie Tow. Do-
broczynnosci,. W. r. 1896 ukazalo sie w druku nakladem
F. Rikkera w Petersburgu obszerniejsze opracowanie tej
rozprawy po rosyjsku, zyskujac zyczliwa krytyke czaso-
pism rosyjskich i niemieckich. Nastepne siedem lat do
1907 r. inz. A, Pawlowski spedzit w Kursku na stanowisku
Naczelnika Trakcji i Zastepcy Dyrektora kolei Moskiew-
sko-Kijowsko-Woroneskiej, podnoszac sprawno$é ruchu tej
kolei, ulepszajac jej stan techniczny i dochodowos$é. Na

krajowa.

stanowisku Dyrektora w Kursku mial mozno§¢ dokladne-
go zaznajomienia sie ze stanem przemystu weglowego ca-
tego paristwa, W 1907 r. opuscil stanowsko na sieci pry-
watnej drogi i otrzymal zaproszenie do Ministerstwa Ko-
munikacji w Petersburgu. Przed objeciem nowego stano-
wiska w Petersburgu opracowal dwutomowe dzieto
. O wspélczesnej gospodarce parowozowej i warsztatowej
w Rosji". W r. 1908 powolano go na stanowisko Starszego
Inspektora Ministerjalnego do spraw technicznych. Od
1909 do 1916 r. Ministerstwo powierza inz. A, Pawlowskie-
mu szereg najpowazniejszych zadan, dajac tem dowod
wielkiego zaufania i uznania dla energji i do$wiadczenia
polskiego inzyniera. W 1916 r. kiedy dat sie odczu¢ wielki
brak opalu na kolejach, inz. A. Pawltowski stanat na czele
wielkiego przedsigbiorstwa przerébki torfu na ulepszony
opal. Do tego okresu naleiy obszerny memorjal inz. A.
Pawltowskiego, przestany w r. 1918 przez ,Polska Narade
Ekonomiczna' do Komitetu Narodowego w Paryzu, uza-
sadniajacy nasze prawa do Gérnego Slaska.

Kiedy Polacy masowo opuszczali Rosje, inz. A. Pa-
wlowski pozostal w Petersburgu az do 1922 r., obarczony
przez Komisje Likwidacyjna obowiazkami delegata Rza-
du Polskiego do spraw ochrony zabytkéw polskich w Rosji
i wybrany jednoczesnie na Prezesa Piotrogrodzkiego Ko-
ta Opieki nad Zabytkami oraz nad mieniem polskiem pry-
watnem, parnstwowem i koscielnem.

W odrodzonej Ojczyznie inz. A. Pawlowski zajal
stanowisko w Ministerstwie Kolei. Jako Komisarz kra-
jowych fabryk taboru bral udzial w nadzorze nad wyko-
nywaniem w nich zamoéwiern P. K. P, Nastepnie mial
sobie powierzona organizacje techniczng zakupu wegla dla
sieci P, K. P. i oparl jg na nowych podstawach. W cia-
gu 1924 i 1925 r, byt majblizszym wspétpracownikiem
Ministra Kolei "inz, K. Tyszki i opracowal szereg me-
morjaléw o stanie i potrzebach gospodarstwa trakcyij-
nego, warzsztatowego i cieplnego wszystkich dyrekcji ko-
lejowych, Byt jednym z zatozycieli i najbardziej czyn-
nych czlonkéw Komitetu Redakcyjnego ,Inzyniera Ko-
lejowego”, =zasilal swojemi pracami kilka pierw-
szych jego rocznikéw, byt pierwszym Redaktorem Odpo-
wiedzialnym czasopisma i wice Prezesem Zwiazku InZynie-
réow Kolejowych, W r. 1925 zostal mianowany Inspekto-
rem Inspekcji Gtownej, W r. 1928 opuscit M. K. po 45 let-
niej owocnej pracy w zawodzie kolejowym, nastgpnie przy-
jat stanowisko inzyniera rzeczoznawcy Panstwowych Wy-
tworni Uzbrojenia i w ciagu 4 lat pracowal nad badaniem
w najwazniejszych Pafistwach Europy sprawy wprowadze-
nia automatycznych hamulcéw towarowych.

0Od r. 1925 bierze udzial w zalozeniu i-rozwoju Fe-
deracji Miedzynarodowej Prasy Technicznej i Zawodo-
wej. W tej dziatalnosci znajduje poparcie czynne Komite-
tu Redakcyjnego ,,Inzyniera Kolejowego". Obrany na Pre-
zesa Zwiazku Polskich Czasopism Technicznych i Zawo-
dowych, piastuje te¢ godnosé bez przerwy dotychczas, -
W 1930 na Kongresie Brukselskim zostal obrany na Pre-
zesa Federacji, Doniostym dorobkiem jego w pracy mie-
dzynarodowej jest uzyskanie (w 1929 r.) uznania jezyka
polskiego za jezyk urzedowy  Federacji, jako jednego
z szesciu jezykéw urzedowych. - .

Oto sa najwazniejsze rysy polwiekowej dziatalnosci
inz. A. Pawlowskiego.

Spis wazniejszych prac jubilata obejmuje 290 nu-
meréw, Pelny ich zbiér posiada tylko Bibljoteka Narodo-
wa w Warszawie,

#* * #*

Po serdecznych stowach wspomnienia inz. St. J. Ma-
jewskiego o wspolnie spedzonych latach szkolnych, — po
przeméwieniu przedstawiciela najmlodszej generacji ko~
legow p. F. Swiderskiego i po odczytaniu depesz gratula-
cyjnych, zgromadzeni na Zjezdzie zgotowali, obdarowa-
nemu kwiatami i skromnym upominkiem, Jubilatowi nie-
zwykle goraca owacje. Zostal tez obrany na Prezesa hono-
rowego Stowarzyszenia. '
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Mimo widocznego wzruszenia Jubilat w szczerych
stowach podzigkowal za okazane mu wzgledy i zakonczyl
swa ujmujaca za serce mowe w te stowa: ,Pragnalem
i pragne byé pozytecznym ludzkosci, Ojczyznie i najbliz-
szym, a na moim grobie chcialbym mieé tylko ten napis:
Byl odrobina pracy Ludzkosci i czastka sumienia Narodu",

Nowy polski wagon motorowy na tor szerokosci 750
mm z silnikiem szybkoobrotowym; Diesel-Saurer mocy
100 KM. W Dyrekcji Warszawskiej w warsztatach kolejo-
wych w Krosniewicach w grudniu r. ub. ukoriczono budowe
pierwszego wagonu motorowego waskotorowego z silnikiem
Diesel-Saurer.

Jest to pierwszy wagon na P. K. P. napedzany szybko-
obrotowym silnikiem zbudowanym w kraju, w wytworni
,Ursus" Panstwowych Zaktadéw Inzynierji. Druga osobli-
woscia tego wagonu jest, niestosowana jeszcze w Polsce,
nowa patentowana przekladnia mechaniczna systemu My-
lins'a kltowa, synchronizowana z pneumatycznem sterowa-
niem. Uzyteczna powierzchni¢ wagonu wykorzystano cal-
kowicie, umieszczajac cale urzadzenie napgdne pod pu-
dtem wagonu, a mianowicie silnik wraz z sprzeglem,
skrzynka biegow i kompresorem umieszczone sa na jednej
wspolnej ramie, zawieszonej przy pomocy czterech §rub na
ostojnicy wagonu i wyposazonej w gumowe amortyzatory.
Silnik mocy 100 KM jest bezsprezarkowy, czterosuwny,
szesciocylindrowy, robi 1800 obrotéw na min, ze smaro-
waniem obiegowem pod ¢isnieniem. Silnik nalezy do grupy
silniké6w Diesela z tak zwana komora wstepna (,zasobnik
powietrza'), ktora w silnikach Diesel-Saurer ma ksztalt
wedlug patentu Acro. Powyzsze silniki cechuje elastyczny
chod i mate cisnienie pompy ropowej. Sa to cechy bardzo
wazne, gdyz ze wzgledu na elastyczny chéd, silnik moze
byé podwieszony na ostojnicy wagonu, a niskie ci$nienie
_ pompy, okolo 8,5 atm., gwarantuje jej dtugowiecznosé.

Rozrusznik zastosowano elektryczny mocy 6 KM, za-
silany pradem z dwéch baterji akumulatoréw o pojem-
noéci okoto 200 amp/godzin przy 12 Voltach, taczonych
w chwili rozruchu automatycznie w szereg Baterja podczas

%5
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pracy silnika automatycznie taduje sie od pradnicy o mocy
400 Watt umieszczonej przy silniku i przez niego napedza-
nej; po ukoniczeniu ladowania zainstalowany automat wy-
tacza ladowanie. Przy obydwu stoiskach motorniczego
umieszczone sa lampki kontrolne, umozliwiajace kazdora-
zowo sprawdzanie czy tadowanie akumulatoréw odbywa
sie.

Celem umozliwienia latwiejszego rozruchu silnika,
w ' glowicy jego w kazdym clylindrze umieszczone sa zarowe
podgrzewacze elektryczne , zasilane od przeznaczonej do
tego celu dwuwoltowej baterji akumulatoréw pojemnosci
okoto 200 Ampl/godzin. Na kazdem stoisku motorniczego
umieszczono specjalne przyciski do wlaczenia podgrzewa-
czy oraz wspommianego rozrusznika elektrycznego. Silnik
Diesel-Saurer cechuje prosta konstrukcja i stosunkowo nie-
duza waga (okolo 8 kg na 1 KM}; cylindry sa umieszczone
w jednym zeliwnym bloku, tuleje robocze cylindrow (wy-
mienne) wykonane s ze specjalnego uodpornionego ma-
terjalu. Wal korbowy osadzony w lozyskach rolkowych
pracuje réwno bez wibracji i wraz z silnikiem zawieszony

jest na wspommianej powyZej ramie w trzech punktach.
Pompa ropowa silnika syst. Bosch'a jest zasilana ze zbior-
nika paliwa przy pomocy elektromagnetycznej pompki po
przetfoczeniu ropy przez filtr paliwa.

Smar z karteru czesciowo ochlodzony ttoczy pompa
oliwna umieszczona przy silniku, po uprzedniem oczyszcze-
niu przez filtr oliwny, do roboczych czesci silnika.

Dla kontroli prawidlowego dzialania smarowania
w obydwu stoiskach motorniczego umieszczono manometry
oliwne,

Woda chlodzaca ma obieg za pomoca pompy odsrod-
kowej, umieszczonej przy silniku i napedzanej przezen.
Podczas rozruchu silnika woda chtodzaca az do chwili
ogrzania si¢ nie idzie na chlodnice, gdyz odpowiednio
umieszczony termostat zamyka jej droge.

Na chlodnice wode chlodzaca termostat przepuszcza
dopiero wtenczas, gdy woda bedzie ogrzana do tempera-
tury 70°C.

W czasie gdy jest zimno wagon mozna ogrzewaé wo-
da (chlodzaca silnik) przez otwarcie specjalnego kranu,
ktory czesé wody skierowuje do grzejnikow zeberkowych

umieszczonych w wagonie pod tawkami. Grzejniki z cien-
kosciennych rur mosieznych z nakladanemi prasowanemi
zeberkami, réwniez mosieznemi, ocynkowane sa zewnatrz.

Mechaniczna przekladnia Mylius'a ma cztery biegi
i jest sterowana czesciowo mechanicznie, przez nastawia-
nie na bieg, samo za§ wlaczanie biegéw dokonywa sie
pneumatycznie. Przetaczanie biegu odbywa sie zawsze przy
wylaczonem sprzegle silnika, gdyz wlaczanie lub wylacza-
nie biegu jest w odpowiedni sposéb zlaczone z wylaczaniem .
i wlaczaniem sprzegla ciernego silnika, .

Wszystkie tryby skrzynki biegow sa ze stali chromo-
niklowej, hartowane, szlifowane i sa wykonane w stalem
wzajemnem zazebieniu. Mechaniczna dzZwignia kierunkowa,
umieszczona przy kaidem stoisku motorniczego, umozli-
wia zmiane kierunku biegow., ;

Hamowanie odbywa sie zapomoca hamulca Westing-
house'a, albo tez zapomoca szybkodziatajacego hamulca
recznego,

Powietrze tak do hamowania automatycznego, jak i do
sterowania biegéw przekladni, wytwarza sprezarka Knorr'a
pojemnosci 220 lit./min,, napedzana bezposrednio od silni-
ka. Normalne cisnienie w zbiorniku wysokiego ci$nienia
wynosi 6 atm, (hamulec Westighouse'a) i w zbiorniku ni-
skiego ci$nienia — 4 atm (pneumatyczne sterowanie bie-
gow). Regulator cisnienia, w chwili gdy cisnienie w zbior-
niku wysokiego ci$nienia dochodzi do 6 atm, laczy zawoér
z atmosfera i w ten sposéb fadowanie powietrza ustaje.

Wagon spoczywa na dwéch wézkach dwuosiowych,
przyczem jeden wykonany jest jako woézek napedny. Na
jednej jego osi umieszczona jest przektadnia zebata, na-
pedzana od skrzynki biegéw zapomoca wala kardanowego
i posiadajaca urzadzenie do zmiany kierunku biegow.
O$ napedna jest polaczona z druga osia wozka napednego
zapomoca podwéjnego faricucha Renauld’a. Celem umozli-
wienia naprezania laricucha, maznice osi napedzanej przez
taricuch sa konstrukcji przesuwnej w kierunku poziomym.
Piasecznice, umieszczone z obydwu korncéw wagonu, moga
byé uruchamiane recznie lub pneumatycznie,
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Oswietlenie wagonu elektryczne, jednoprzewodowe,
12 Volt. Zasilanie pradem otrzymuje sie z akumulatoréw
silnikowych, fadowanych, w miare rozladowywania, auto-
matycznie przez pradnice,

Charakterystyka wagonu: '
Miejsc siedzacych 44 (II klasy — 16, III klasy — 28).

Dlugosé pudla wagonu bez zderzakéw 11.900 mm.
Diugosé¢ pudta wagonu ze zderzakami 12.600 mm
Szerckos$é wagonu 2.300 mm
Odstep miedzy sworzniami wéozkow 7.500 mm
Rozstep osi wozkow 1.300 mm
Ciezar wlasny wagonu 14.570 kg

Martwa waga przypadajaca na jednego podr6inego
332 kg. Najwiceksza szybko$¢ osiagnieta podczas prob 62
km/godz., normalna, z przyczepka 12 tonnowa, 45 km/godz.,
na wzniesieniu 15°/,, wagon motorowy wraz z przyczepka
poruszal sie z szybkoscia 29 km|godz.

Przy jezdzie bez przyczepki szybko$¢ jazdy na wznie-
sieniach mniejszych nie ulega zmianie.

Wagon motorowy na razie uruchomiono na szlakach
Wioctawek—Brzesé¢ Kujawski — 17 km, Wioctawek —
Lubraniec 32 km. i Wtoclawek—Izbica 38 km.

Czas jazdy wagonu motorowego na wspomnianych
szlakach w porownaniu z trakcja parowa skrécono o 35
do 40%.

Na szlaku Wioclawek Waski — Krosniewice Waskie
Kolei Kujawskich, lezacych w obrebie Dyrekcji Warszaw-

r
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Nowy polski wagon motorowy waskotorowy z silnikiem
Diesel-Savrer.

Komisja Min. Kom. z W-Ministrem Piaseckim na czele
na prébie wagonu motorowego.

skiej, dnia 9 lutego r. b. odbyla si¢ prébna jazda z nowa
jednostka taboru kolejowego waskotorowego—wagonem
motorowym z silnikiem Diesel-Saurer.

Komisja Ministerstwa Komunikacji z Wiceministrem

inz, M. Piaseckim na czele przejechata szlak Wto-
ctawek—Krosniewice Miasto — 60 km w przeciagu 1 godz.
56 :min, przyczem na postoje zuzyto 19 min.; wagon moto-
rowy ciagnal przyczepke — wagon 4-osiowy o ciezarze
wlasnym 11 tonn. i rozwijal szybkosé przecietna technicz-
na okofo 38 km, najwyzsza zas 56 (bez przyczepki wagon
rozwijal do 62 km/godz.).
. Inz, M. D.

IX konkurs wynalazkéw pracownikéw P. K. P.
W pierwszej potowie stycznia r. b. odbyl si¢ w Minister-
stwie Komunikacji IX-ty z rzedy konkurs wynalazkow,
wnioskéw i projektéw pracownikéw P, K. P. i M. K. Roz-
patrzono 59 prac, nagrodzono 14. Najwyzsze nagrody
przyznano: Inz. C. Gielezyriskiemu za pomys! zabezpie-
czenia od kradziezy panewek w wagonach weglarkach
amerykanskich; inz. K. Kubankowi za udoskonalenie dlawi-
cy cylindrowej parowozéw; inz. J. Wolowskiemu za za-
wor do zérawi wodnych; Z. Machayowi za przyrzqd
do przesuwania spelzlych szyn i za narzedzia torowe.

Z podanej nizej tabliczki poréwnawczej wynikow

-dotychczasowych konkurséw, widaé znaczny spadek wy-

nalazczoéci w ostatnich latach. Zacheta ze strony M, K.
byta dostateczna w postaci corocznych nagréd konkurso-
wych, przyczem kredyty na ten cel nie byly wyzyskane
w calej pelni. Natomiast na miejscach zaznaczylo sie znie-
checenie do twérczosci, wynikajace ze stabego tetna inicja-
tywy, mimo ze na kolejach jest duzo tematéow dla pracy
twérczej, np. sprawy bezpieczeristwa, ktore pochlaniaja
wiele nieprodukcyjnych kosztéw z powodu nieszczesliwych
wypadkéw. Niewatpliwie tworczosé pracownikéow P. K, P.
znacznieby sie rozwinela, gdyby przelozeni na réznych
posterunkach pracy w warsztatach i na linji szerzej zain-
teresowali i zachecili ogél pracownikéw do pracy twérczej.

. Dla poréwnania mozna wskazaé, iz na kolejach Rzeszy

Niemieckiej wyptacono pracownikom kolejowym nagréd
za rézne wynalazki i udoskonalenia w roku 1928 na sume
97.970 mk. n., a w roku 1932 — 125.000 mk. n. ktére przy-
padly 462 wynalazcom.

cci
Konkurs Hustirnsas Og6lna Wysokosé
i rok suma nagr6d za
nadestania nadesia- | nagro- nagrod pojedyncze

prac nych dzonych | w zlotych | prace w zl.
I

1925 70 14 3750 100—500
II

1926 53 12 4500 200—400
{1}

1927 85 42 6300 100—600
v

1928 39 15 5000 100—900
J :

1929 184 46 9950 50—1000
VI

1930 88 18 3525 50—500
VII

1931 81 19 2550 100—300
VIII

1932 9 26 4400 100—500
IX

1933 59 14 2500 100—500

M. Szp.

Roboty na linji §rednicowej. W marcu r. b. przewi‘dg-
wane sg roboty rozkopowe na Dworcu Giéwnym, ktore beda
polegaly na poszerzeniu torowiska pod nastepne 4 tory
Dworca Gléwnego.
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Jednoczesnie bedzie wyprowadzona od pétnocy, cze-
sciowo $cianka oporowa, ktéra bedzie obramowywala wy-
kop taksamo, jak w obecnej chwili od strony Alei Jero-
zolimskich,

W miare postepu rob6t wykopowych, rozpocznie sig
wykonywanie fundamentéw- pod Dworzec Gléwny w dol-
nym poziomie, po usunieciu ziemi w tem miejscu.

Jako nastepny etap rob6t przewidziane jest pokrycie
wykonywanego wykopu dalsza czescia konstrukcji Zelaznej
na polnoc od obecnie egzystujacych plyt Zelazo betono-
wych. Projektowana jest wywézka wykopanej ziemi na
stacje Grochow, gdzie bedzie si¢ miescita stacja postojowa,
analogiczna do istniejacej juz stacji Szcze$liwice,

Na Grochowie bedzie si¢ miescil caly szereg budowli
i urzadzen technicznych dla oczyszczania i gazowania wa-
gonéw, jak réwniez akumulatornie i inne urzadzenia tech-
niczne, stuzace do przygotowan do drogi pociagéw odcho-
dzacych w kierunku zachodnim.

Odznaczenia, Inz. Jozef Wolkanowski, Dyrektor Dy-
rekcji Okregowej K. P, w Stanistawowie, i inz. Wiodzi-
mierz Krzyzianowski, Wicedyrektor Dyrekcji Okregowej
K. P. w Poznaniu odznaczeni zostali orderem Korony Ju-
gostowianskiej kl. IV za zastugi polozone na polu zblize-

nia polsko-jugostowianiskiego.
f

Kronika zagraniczna.

Wyniki exploatacji kolei francuskich za r. 1932, Pieé¢
Towarzystw kolei prywatnych Francji (Resaux conédés)
i obie sieci panstwowe zamknely lacznie r, 1932 deficytem
368 miljonéw fr. wobec nadwyzki 701 miljonéw fr. w r.
1931, a nawet 1840 fr, w r. 1930, ;

Wplywy kolei francuskich za r. 1932 wyniosty 12239
miljonéw fr. mniej 2150 miljonéw niz w r. 1931, co daje
159, zmniejszenia, a w stosunku do r. 1930—22% mniej.
Zmniejszenie wplywéw zaznaczylo si¢ silniej na kolejach
prywatnych (Nord i I'Est) niz na panstwowych. Wplywy
z ruchu osobowego daty 2689 milj. fr. czyli 22,3% wply-
wow ogélnych i byly o 16% nizsze niz w r. poprzednim.
Przewieziono 709,5 miljonéw podréznych (776,8 w r. 1931).
Podzial podréznych miedzy klasy wagonéw osobowych po-
zostal mimo kryzysu bez wiekszych zmian: 2,41% w kl. 1,
14,35% w kl. II i 83,24% w kl. III. Odlegto$é przyjazdu
i przecigtny wplyw wynositly w r. 1932: 36,01 km i 3,77 fr.,
gdy w r. 1931 odpowiednio 37,16 km i 4,078 fr. Uderza duza
ilosé podréznych II kl. kolei panstwowych—34,37% ogétu
pasazerow.

Dla ozywienia ruchu osobowego koleje francuskie
w r. 1932 podiely szereg powaznych wysitkow, z ktérych
wymieni¢ mozna ulepszenie rozkladéw jazdy, zwickszenie
szybkosci pociagéw, wlaczenie do ruchu duzej ilosci wago-
néw motorowych i autobuséw szynowych na kolejach do-
jazdowych, wprowadzenie ulg turystycznych, wycieczko-
wych i t. d.

W tym samym stopniu, co ruch osobowy, spadly
i przewozy towarowe. Otrzymano wplywu 9364 milj. fr.,
gdy, w r. 1931—10980, daje to zmniejszenie o 15%, a w sto-
sunku do r. 1930 o 23%. Wplywy z przewozéw towaro-
wych stanowily 77,7% ogélnych, Wedlug jakosci przewo-
z6w najbardziej ucierpialy przewozy expresowe (grande
vitesse] w szczeg6lnosci jarzyn i owocdw, co czesciowo
przypisaé¢ nalezy polityce celnej Wielkiej Brytanji; nato-
miast przewozy miesa, ryb, a zwlaszcza mleka wykazaly
tendencje ku wzrostowi. W przewozach zwyklych — petite
vitesse zastuguje na uwage zwickszenie si¢ przecietnej
odleglosci przewozu z 139,7 km do 143,15, co oznacza, iz
konkurencja samochodowa nie przyniosta tu wigkszej szko-
dy. Najwazniejsze pozycje przewozu towaréw wygladaty
nastepujaco (w nawiasach liczby z r. 1931): wegiel —
62.938.800 t. (70.899.130), rudy — 20.372.443 t. (30.893.984)
wyroby metalurgiczne — 19.822.876 t. (26.954.779), wyro-
by budowlane — 19.568.289 t. (23.188.477), zboze —
14.515.725 t. (15.474.038), nawozy sztuczne 10.899.321 t.
(12.010.029), wapno, cement, gips—8.471.059 t. (10.646.050),
drzewo — 7.141.118 t. (9.967.307), paliwo plynne —
5.417.751 t. (5.803.212).

Ujemny wynik r, 1932 przypisaé nalezy w duzej
mierze konkurencji samochodowej, a zwlaszcza przewo-
z6w wodnych srodladowych, ktére byly usilnie motoryzo-
wane, W przewozach towarowych towarzystwa i zarzady
kolejowe przescigaly sie w udzielaniu réznych znizek ta-
ryfowych i udogodniefi przewozowych az do koncepcii
»Wagon-kilométre” nazwanej popularnie ,révolution ta-
rifaire’; sa to stawki za przewozy w wagonach krytych lub
niekrytych pomiedzy pewnemi stacjami bez wzgledu na ro-
dzaj przewozionego towaru. Rozwijano teZ starannie prze-

wozy w skrzyniach i zbiornikach, opierajac je na dogod-
nej taryfie, tudziez przewozy expresowe paczek, zainicjo-
wane w t. 1931, Mimo, ze koleje francuskie robily wszelkie
wysitki, aby utrzymaé przewozy towaréw w poprzedniem
natezeniu ruchu, nie mogly tego osiagnaé, gdyz sa skrepo-
wane staremi ustawami i przepisami, datujacemi z cza-
sow szczesliwego monopolu kolejnictwa jako $rodka ko-
munikacji. Wdrozono zatem akcje zmierzajaca ku zmianie
tego stanu rzeczy.

Wydatki kolei francuskich wynosily w r, 1932—12608
miljonéw fr. w stosunku do 13688 milj. fr. r. 1931, Sta-
nowi to zmniejszenie o 8%, i 9% do r. 1930. Poszczegélne
sieci wykazaly zmniejszenie wydatkéw w granicach od 6
do 12%, przyczem nizsze odsetki odnosza sie do sieci
o mniejszem natezeniu ruchu, wyzsze do wyzszego nasile-
nia. Widaé zatem dazenie do zmniejszenia wydatkéw na
wszystkich sieciach, ktére jednak nie dalo sie dostosowaé
do skali spadku wptywow. Kompresja wydatkéw osiagnic-
ta zostala nietylko zarzgdzeniami natury eksploatacyjnej—
zmnjejszenie ilosci pociagéw i t. d. lecz réwniez powazna
znizke cen na niektére materjaly. Nie mniejsza role ode-
grala réwniez lepsza organizacja pracy w poszczegélnych
dziatach kolejnictwa; zaniechano tez niektérych inwestycji,
zwlaszcza budowlanych.

63% wszystkich wydatkéw pada na utrzymanie per-
sonelu (o 8 milj. fr. mniej niz w r. 1931). Zatrudnionych
na wszystkich 7 sieciach bylo 46.193 pracownikow, z cze-
go 21181 czasowych. Ilosé¢ pracownikéw stalych zmniej-
szono o 3%, wowczas gdy ilo§é czasowych wzrosta o 7%.
Nastepna powazng pozycja jest wydatek na zakup paliwa
do opalania parowozéw. Zmniejszyt sie on znacznie z po-
wodu spadku przewozéw i obniZenia ceny wegla. Zuzyto
9.185.000 t. wegla, o 8% mnmiej niz w 1931 r.; cena wegla
obniZzona zostala ze 148 fr. za tonne do 129.

Wydatek na zakup poliwa zmniejszyt si¢ z 1485 milj.
fr. do 1188, zmniejszenie wynosi zatem az 20%, i stanowi
9,4%, ogélnych wydatkéw, W stuzbach trakcji, ruchu
i handlowej wprowadzono w r. 1932 liczne uproszczenia,
jak rowniez w warsztatach i biurowosci; zasluguje na uwa-
ge wprowadzenie obsady jednoosobowej na parowozach
manewrowych, ktéra wytrzymata dobrze okres prébny
w t. 1931, Zmniejszono znacznie personel stacyjny odpo-
wiednio do spadku ruchu, szeroko stosujac zastepstwo
przez pracownikéw innych stuzb.

Wydatki na pokrycie strat z powodu zniszczenia i za-
gubienia przesylek, tudziez uchybienia terminom dostawy
zmniejszyly si¢ bardzo wydatnie. Wydatkowano na to 70
miljonow fr., gdy w r. 1931—122 miljony fr, Od r. 1913
wydatki tej kategorji spadly o 30% mimo wzrostu przewo-
zow o 129%,.

Bardzo powaznem obciazeniem kolei francuskich sg
podatki panstwowe i §wiadczenia na rzecz panstwa. Wy-
datki te wyniosty w r. 1932—2166 milj. fr. Jezeli byly one
o 20% mniejsze niz w r. uprzednim, to tylko na skutek
skurczenia sie ruchu,

Przechodzac do poszczegolnych sieci kolejowych
zaznaczy¢é naleizy, ze ich wyniki eksploatacyjne byly
bardzo réznorodne. Koleje 1'Est i Orléans daly zysku
39 i 131 miljonéw fr., na kolei du Nord wydatki pokry-
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waly sie¢ z wplywami, kolej P. L, M. data 63,5 milj. fr.
deficytu, a Midi 22 miljony, wziete razem koleje pry-
watne daly nadwyzke wplywow 84,7 miljonow fr. Ale
kolej panstwowa (Etat) wykazalta si¢ deficytem 344 milj.
fr., zas sie¢ Alzacji — Lotaryngji data deficyt 109 milj. fr.,
Spoétczynnik eksploatacji wszystkich kolei prywatnych wy-
nosit 99 i paristwowych 116, Kapital zakladowy wszystkich
7 kolei francuskich wyraza sie¢ suma 65.500 miljonow fr.

Wedtug umowy pomiedzy rzadem a towarzystwami
kolejowemi rzad wyplaca towarzystwom premje za eksplo-
atacje (prime de gestion), ktora stanowi wynagrodzenie
za osiagniete wyniki eksploatacyjne, W r. 1932 wyplacit
rzad 26,6 miljonow fr, premji, wowczas gdy w r. 1931 suma
ta siegala 85,6 miljonow fr. 12,8% tej wplaty podzielono
pomiedzy akcjonarjuszéw w formie dywidendy.

Sie¢ kolei francuskich w r, 1932 miala dlugosci
42050 km, o 89 km wiecej niz w r. p. W budowie — 2130
km. Na trakcji elektrycznéj pracowalo 1638 km. Tabor
liczyl 19460 parowozéw, 537 lokomotyw elektrycznych
i 550 wagonéw motorowych, w wiekszosci z napedem elek-
trycznym, 35,288 wagonéw osobowych i 361.577 towaro-
wych. Przebieg pojazdéw silnikowych wynosil 491.201.308
km, wagonow zas§ — 8.740.517.257 km, Pociggo-km wyko-
nano — 415.970,973, Jezeli wyniki finansowe kolei fran-
cuskich ksztaltowaly si¢ niepomy$lnie, to nie mozna im
odmoéwié osiagniecia wysokiego poziomu eksploatacyjnego
w ruchu pociagow. Zwigkszono szybkosé ruchu pociagow
pospiesznych i przejezdzano bez. zatrzymania duze odle-
gloéci. Aby sprostaé temu nabywano nietylko nowe paro-
wozy, lecz przebudowywano odpowiednio stare, aby osiag-
naé ich wieksza moc i szybkosé. 13 pociagow pospiesznych
przejezdzalo bez zatrzymania odleglosci 150 km. Na cze-
le ich stoja pociagi Towarzystwa du Nord: Paryz—Lucer-
na, przejezdzajacy bez zatrzymania granice obu panstw
i pokrywajacy odleglosé 367 km w ciagu 3 g. 50 m. co da-
je szybkos¢ handlowa 95,8, oraz Paryz—Calais z szybkoscia
97 km|g na przestrzeni 299 km, Odleglosci Paryz—Nan-
cy—353 km i Paryz—DBruksela — 311 km przebiegaja po-
ciagi pospieszne odpowiednio w ciggu 3 g. 51 mi 3 g. 15 m.
Niewielka odlegtosé Strasburg—Milhouze przejezdzaja po-
ciagi pospieszne z szybkoscig 107,9 km/g. Szybkoscia han-
dlowa od 100,3 do 105 km moga sie poszczyci¢ pociagi
pospieszne na szlakach Paryz — St. Quentin, Paryz—Bar
le Duc, Paryz—Rouen, Tours—Les Aubrais, Inne pojazdy
kursuja nie mniej szybko; np. wagon motorowy Paryz—
Trouville—110,5 km/g, pociagi elekiryczne przebiegaja po-
miedzy Bordeaux i Dax — z szybkoscia 90,9 km{g, pomie-
dzy Paryzem—Vierzon—89,3 km/g, Bordeaux—Bayonne—
86,7 km/g, pomimo iz szlaki te naleza do trudnych gérskich.
(Zeii d. V. M. Eisenb. Nr. 51 — 1933 r.). w.

Wagony motorowe kolei francuskich. Wedtug infor-
macji Zeit. d. Ver, Mitteleurop. Eisenbv. na kolejach fran-
cuskich kursuja nastgpujace typy wagonéw motorowych:
na szlaku Argentan—Granville autobusy szynowe na obre-
czach gumowych typu Micheline: wagony sa dwojakiej
konstrukciji z silnikami 96 KM—24 miejsca siedzace, szyb-
kosé do 90 km/g i z silnikami 200 KM — 36 miejsc siedza-
cych, szybkosé — 105 km/g, Ilos¢ wagonow tego typu — 4.
Dalej kursuja wagony typu Renault réwniez w 2 odmia-
nach :jednostki maja silniki Diesela mocy 85 KM, ciezar
wlasny 14 t, ilo§é miejsc siedzacych — 34, 1 wagon z silni-
kiem Diesela mocy 200 KM moze rozwijaé szybkos¢ — 120
km/g. Tegoz typu kursuja tez 4 wagony, wykonane calko-
wicie z metalu z uzyciem lekkich stopow, maja one pojem-
nos$é 55 miejsc i waza tylko 10,5 t.

Typ Somna reprezentowany jest przez 2 duze wa-
gony majace po 75 miejsc siedzacych i 25 stojacych,
a oprocz tego pomieszczenie bagazowe na 1 t. bagazu, Wagon

wazy 25 t. i ma silnik 105 KM rozwijajacy szybko§¢ do

90 km/g. Wagon dlugosci 22 m sklada si¢ z 2 potéw po-
taczonych przegubowo, moze zatem przechodzié przez
ostre tuki, Tegoz typu kursuje jeszcze jeden wagon obli-
czony na 44 miejsca siedzace, wazy on 14 t. i jest rowniez
napedzany silnikiem mocy 105 KM. Oparcia siedzeni sa
Przerzucane, wobec czego pasaZer siedzi zawsze w kierun-
ku ruchu wagonu.

Typu Bugatti zbudowano kilka jednostek. Wagon ma
4 silniki mocy 200 KM. Ilos¢ miejsc siedzacych 52, stoja-
cych 24. Cigzar wlasny 20 t, szybkosé najwieksza 173 km/g,
normalna w eksploatacji 120 km. Kursuje na szlakach Pa-
ryz—Deauville i Cherbourg—Havre.

Oprécz tego zaméwily jeszeze koleje francuskie w r.
1932, osiem innych wagonéw motorowych réznych typow,
a w ciggu r. 1932 przybylo w inwentarzu 32 wagony moto-
rowe. Zasadniczo wagony motorowe z szybkosciag 90 kmjg
i mniej przeznaczone sa do obslugi szlakéw z wahajacym
si¢ i niezbyt czestym ruchem pociagow. Wagony motorowe
z szybkoscia 120 km/g przeznaczone sa do obstugi pocia-
gow pospiesznych na duzej odleglosci linji magistralnych.

Rozszerzenie sieci paryskiego Metro w dzielnicach
podmiejskich. Trzy z pietnastu odgalezieri podmiejskich
paryskiego Metro, bedacych obecnie w budowie, zostana
whkrotce ukoriczone i oddane do uzytku,

Powyisze trzy odgalezienia obejmuja: linje Nr, 9 od
Porte de Saint-Cloud do Pont de Sévres; linje Nr, 1 od
Porte de Vincennes do Chateau de Vincennes i linje Nr. 12
od Porte de Versailles do merji d'Issy-les-Moulineaux.

Pierwsza z nich bedzie otwarta w koricu stycznia,
a dwie pozostate — w koricu lutego lub na poczatku mar-
ca roku 1934,

Rozbudowa sieci podziemnej Metro w podmiejskich
dzielnicach Paryza pociaga oczywiscie za soba sprawe
przystosowania stawek przewozowych do nowych warun-
kow eksploatacji tej sieci.

_Podczas gdy jedni sa za tem, by wprowadzi¢ od-
dzielng oplate na krotkich odgalezieniach — drudzy sa
zwolennikami utrzymania jednolitej stawki dla calej sieci,
jak to ma miejsce obecnie, lecz z nieznacznym dodatkiem
do ceny biletéow, w celu pokrycia wydatkéw, poniesio-
nych z powodu budowy wielu nowych linji,

' Koszty budowy, obcigzajace gléwnie miasto Paryz
i Departament Sekwany, sa obecnie dwa razy wieksze,
niz byly w czasie przedwojennym,

Wiadze administracyjne, bojac sie deficytu w swych
budzetach, sa raczej sklonne do przyjecia projektu pod-
niesienia stawek przewozowych, ktére, wedle ich zdania,
sa jeszcze nizsze, niz byly przed wojna, zwazywszy spa-
dek 'franka, lecz nie moga zdecydowaé sie na obar-
czenie publicznosci nowym haraczem w obecnym czasie
kryzysu, ,

Nalezy przytem dodag¢, ze dodatek wspomniany po-
wyzej nie bylby zapewne wyzszy od ‘pieciu centiméw
do biletu — w roku pierwszym, a dziesie¢ centiméow —
w roku drugim, Poniewaz za$§ tlumy paryzan jezdza po
linjach Metro kilka razy dziennie w te lub w inng strone,
choéby wracajac do domu na positek poludniowy — naj-
mniejszy dodatek do ceny biletu spotka sie napewno
z powszechnym protestem, '

Obecnie paryzanin za 70 centiméw w klasie II-ej lub
tez za 1,15 franka w klasie I-ej, moze jechaé do dowol-
nego punktu miasta pod ziemia, a przed godzing 9-3 rano
mozna dostaé bilet tam i z powrotem za 85 centiméw,
z czego korzysta niemal kazdy z pracownikéw, Spiesza-
cych do zajecia wczesnym rankiem.

ecyzja w tej powaznej sprawie stawek musi za-
pas¢ po porozumieniu si¢ Rady Miejskiej z Ogélng Rada
Departamentu Sekwany. (Rail. Gaz. Nr. 17, 1933 r.). :
Z. K.

Ograniczenie ruchu autobuséw w Anglji, Zarzadze-
nie angielskiego Ministerstwa Przewozéw, wydane 16
wrzesnia r. z., a dotyczace t. z. ,,najwickszej odleglosci dla
obstugi autobuséw” — wywolato konsternacje posréd to-
warzystw autobusowych.

Jakkolwiel.{ z punktu widzenia latwosci kontroli
powyisza decyzja moze wydawaé sie zupelnie rozumnym
sposobem zabezpieczenia ‘kolei od konkurencji samocho-
dowej, to jednak nalezy zaznaczy¢, ze Ministerstwo Prze-
woz6w najwidoczniej nie zdaje sobie sprawy, jakie rezul-
taty wywola podobnie drastyczne zarzadzenie w praktyce,

Jest rzecza dowiedziona bowiem, ze obsluga auto-
busowa na bardzo duzych odlegtosciach nie jest ogélnie
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uznanym przez publicznosé srodkiem komunikacyjnym
w dni $wiateczne pomiedzy miastami, lub tez popularne-
mi miejscowo$ciami morskiemi, Ten ijednak rodzaj loko-
mocji tak réznej od zwyklych podrézy handlowych, mo-
ze okaza¢ sie¢ bardziej popularnym w sezonie letnim, niz
w zimowym. Inaczej méwiac, ruch letni okazuje sie wie-
cej niz trzykrotnie intensywniejszym od ruchu w miesia-
cach zimowych, lecz mozliwem jest, ze pierwszy nawet
w najlepszych warunkach, nie moze da¢ takich wptywow,
ktore beda w stanie pokryé straty, wynikle w zimie,

Podobny stan rzeczy nietylko odstrecza od eksploa-
tacji autobuséw na duze odleglosci, czyniac ja nieekono-
miczna, lecz czesto odstrasza ewentualnych pasazeréw,
odmawiajac im biletéw, z powodu braku miejsc zaméwio-
nych juz cddawna, co wyrabia wséréd publicznosci wraze-
nie o przewozach drogowych, jako o sposobie komuni-
kacji niestalej, i w koricu — odzwyczaja publicznosé¢ od
poslugiwania sie autobusami.

Ministerstwo Przewozoéw odbylo szereg posiedzen
w powyzszej sprawie z przedsiebiorstwami autobusowe-
mi, ktére nie przestaja protestowaé przeciw powyzszemu
postanowieniu, ograniczajacemu ruch autobusowy na dro-

gach. (Mod. Transp. Nr. 159. 1933 r.). LRt

Duze predkosci na kolei waskotorowej. Najwieksza
przypuszczalnie predkosé, dotychczas zarejestrowana
urzedowo na torze jednometrowym, osiaggnieto w normal-
nej eskploatacji na wyspie Jawie, ktéra zawsze posrod
krajow egzotycznych odznaczala sie predkoscig swych
pociagow, :

Oto np, pociag pospieszny na linji, Iaczacej Batawie,
gtéwne miasto wyspy, z Buitenzorg, gdzie znajduje sie
rezydencja gubernatora Holenderskich Indji Wschod-
nich — na odcinku 64 km rozwija $rednia predkosé 80
km/godz, ]

Linja ta wlasciwie jest juz zelektryfikowana, lecz
pociagi pospieszne dotychczas korzystajg jeszcze z trakcji
parowej, '

Pociagi, kursujace w kierunku dlugosci wyspy, np.
od Batawji do Sourabaya; zostaly niedawno réwniez
przyspieszone, a jeden z nich przechodzi na odcinku
138 km ze $rednia predkoscig 66 km/godz.

Do obstugi pociagéw pospiesznych uzywany jest ta-
bor systemu korytarzowego, wraz z wagonem restaura-
cyjnym, a doplata za przejazd w nich wynosi 5 szyl. ang,,
niezaleznie od odleglosci, na jaka jedzie pasazer, (Rail.
Gaz. Nr. 17. 1933 r.). Z. K,

Przetargi na dostawy dla M. Kom,, P, K. P. i kolei jugo-
stowiafiskich, ogloszone w ,,Monitorze Polskim*” w pierw-

szej polowie lutego 1934 r, 3
Mon. P.

Nr. 28. D. O. K. P, w Warszawie na dziei 5 marca na
biezaca naprawe od 1.1V, 1934 r. do 31.111, 1935 r.
datownikéw metalowych, komposterow do stem-

~ plowania biletéow, czcionek igielkowych do kom-
posteréw, plombownic wagonowych, szczypiec
kalendarzowych konduktorskich i do przecinania
biletéw, klédek wagonowych, taczek magazyno-
wych, wozkéw trzykolowych i czterokotowych ba-
gozowych, ternioréw do biletéw, — na dostawe
stempli kauczukowych i-metalowych oraz na kon-
serwacje i reperacje antomatéow do sprzedazy bi-
letéw peronowych. :

Mon. P. -

Nr. 29. D. O. K. P. w Krakowie na dzieri 6 marca na do-

stawe jednorazowa podkladow sosnowych i de-

bowych normalnotorowych, kostek brukarskich,
plyt chodnikowych betonowych, na dostawe rocz-
na — dachéwki, cegly, wapna niegaszonego, glinki
malarskiej biatej, gipsu budowlanego, tektury
smolowcowej i bezsmolowcowej, smoleum do kon-

Mon. P
Nr. 31,

Mon, P
Nr. 34,

Mon. P
Nr. 36.

Mon. P

Nr. 3;7. '

serwowania dachéw krytych papa, piasku budo-
wlanego, piasku podwoéjnie sianego i grysu do
podsypania peronéw.

D, O. K. P. w Poznaniu na dziei 8 marca na
wykonanie robét remontowych dekarskich
i blacharskich, malarskich, szklarskich oraz zdun-
skich przy naprawie budynkéw na stacjach i przy-
stankach,

D. O. K. P. w Radomiu na dzien 13 marca na szycie
munduréw i ubioréw stuzbowych — spodni, kur-
tek, plaszczy i czapek.

Panstwowy Fundusz Drogowy na dzien 8 mar-
ca na budowe trwalych nawierzchni na drogach
panstwowych na diugosci okolo 142 km.

Warunki przetargu mozna otrzymaé w De-
partamencie VII, Drég kotowych Ministerstwa
Komunikac;ji.

D. O. K. P. w Krakowie na dzie 12 marca na
dostawe kozuchéw stuzbowych krytych dtugich
i krotkich,

Mon. P.

Nr, 37.

Mon., P
Nr. 38.

Mon. P
Nr. 31,
32133.

D. O. K. P. w Warszawie na dziern 15 marca na
dostawe roczna boraksu, cynobru zielonego i czer-
wonego, terbiny, farby dekstyny, lakieru, salmia-
ku, smoly gazowej, szerlaku, minji, chlorku, wa-
pna, wosku pszczelnego, kleju skoérnego, pasow
skorzanych do okien wagonowych, paséw pednio-
wych skorzanych pojedynczych i podwoéjnych,
cegly ogniotrwalej fasonowej do parowozéw nor-
malnotorowych, waskotorowych i piecéw giserskich,
drelichu Inianego, stupéw szklanych do ogniw
Gnoma, plyty uszczelniajacej, szczotek, nasrob-
kow, plomb, rur gazowych, czesci sktadowych do
gazowego os$wietlenia wagonéw, réznych czesci
zapasowych do wagonéw, s$wiec stearynowych,
plétna brezentowego i na dostawe jednorazows —
tlokow zderzakowych, zlaczek miedzianych, 1acz-
nikéw, bezpiecznikéw, masy izolacyjnej do zale-
wania kabli, przekladek izolacyjnych oraz srub
fubkowych i hakow.

D. O. K. P. w Poznaniu na dzieri 13 marca na
dostawe rur zelaznych bez szwu spawanych ocyn-
kowanych oraz rur zelaznych bez szwu tulejko-
wych, lakieru czarnego, lakieru kopalowego, emalji
bialej i ksylolu, na dzien 16 marca — tygli grafi-
towych, na dzien 20 marca — farby olejnej i na
dzien 30 marca — szybkoschnacych farb, lakierow
i pokostow.

Poselstwo Krélewskie Jugostawji w Warszawie na
dzien 7 marca 1934 r. na dostawe nawierzchni
kolejow., czesci taboru kolejowego, rur, blachy,
materjalu instalacyjnego dla oswietlenia wagonow
elektrycznega i gazowego, motoréw oraz innych
artykulow technicznych dla Jugosiowianskich Ko-
lei Panistwowych na ogolna sume 2.400.000 frank.
szwajcarskich.

Wszelkie szczegélowe informacje udzielane sa
w kancelarji Poselstwa codziennie od g. 11 do 13.

Nr. 37

oglasza przetarg na dostawe kozuchéw stuzbowych krytych
dla pracownikéw P. K. P. na rok 1934.

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafnstwowych w Krakowie

Termin skladania ofert do dnia 12 marca 1934.
Blizsze szczegdly ogloszone sa w .Monitorze Polskim"
z dnia 15 lutego 1934, r.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor .odpowiedzialny: Inz. Bogumil Hummel.

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

Chmieloa 61,
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