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O nowym wynalazku Pana Prezydenta Rzeczypospolitej
Prof. D-ra Ignacego Moscickiego: Metoda i urzadzenie
do wytwarzania t. zw. ,,gorskiego powietrza’.

Inz. Stefan Eljasz.

a poczatku r. b. Pan Prezydent Rzeczypospolitej na

osobnej konferencji, odbytej na Zamku Krélewskim

w Warszawie, podal do wiadomosci wyniki swych
prac, zthierzajacych do stworzenia w odpowiednich zakla-
dach miejskich takich warunkéw leczniczych, ktéreby od-
powiadaly warunkom, istniejacym na wyzynach gérskich.
Ponizej podajemy zasady, wedlug ktérych zostato opraco-
wane urzadzenie.
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Rys. 1. Schemat prébnego urzqdzenia do oczyszczania powiefrza. Sk gy T o D e Y

Jak wiadomo specyficzne wlasnosci powietrza gér-
skiego polegaja na: 1) szczegélnej czystosci powietrza;
2) wiekszem jego zjonizowaniu przez promienie nadfijol-
kowe; 3 ) nieznacznej domieszce ozonu i wreszcie 4) zmniej-
szonem ci$nieniu powietrza. :

Urzadzenije, opracowane przez Pana Prezydenta, po-
zwala nadaé¢ normalnemu powietrzu miejskiemu wyliczone
wlasciwosci, z wyjatkiem zmniejszonego cisnienia, ktéry to
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czynnik nie jest zresztq zasadniczym, jesli si¢ weZmie pod
uwage zdrowotne wlasciwoéci powietrza morskiego, gdzie
ci$nienie atmosferyczne jest raczej wyzsze od przecietnego.

~ Tak zwane , gérskie powietrze” bylo wytwarzane
pierwolnie zapomocy osobnego doswiadezalnego urzadze-
nia, umieszczonego w gabinecie Pana Prezydenta na Zamku,
Po wyprébowaniu tego urzadzenia opracowana zostala in-
stalacja wlasciwa.

Metoda dzialania instalacji najlepiej sie uwidacznia
na powyzszym schemacie (rys. 1).

Powietrze zewnetrzne wsysane jest do przyrzadu zapo-
moca dmuchawy. Po przejsciu przez wstepny suchy filtr,
gdzie si¢ oczyszcza z wiekszych zanieczyszezen, przechodzi
do filtra olejowego, celem dokladniejszego oczyszczenia;
nastepnie ogrzewa sie¢ w grzejnikach do temperatury wyz-
szej niz temperatura zewnetrzna, poczem przechodzi do t.
zw, chlodnicy-kondensatora. W chlodnicy spotyka sie
w przeciwpradzie z zimna woda. Wchodzace od dotu do
kondensatora ciepte powietrze styka sie¢ z czesciowo juz
cgrzana wodg i fatwo sie nawilza, nastepnie idzie do gory
i, spotykajac sie z woda coraz zimniejsza, powietrze stygnie.

Naskutek ozigbienia para wodna zawarta w powietrzu
zaczyna sie skrapla¢, :

Wytworzone podczas tego procesu kropelki mgly
osiadaja przedewszystkiem na wszelkich najdrobniejszych
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Rys. 2. Schemat przyrzqdu do oczyszczania powielrza.

choéby zawiesinach powietrza. W tych warunkach, kazdy
mikroskopijny pyltek, kazda bakterja musi osia$é na po-
wierzchni materjalu wypelniajacego kondensator.

W ten nadzwyczajnie oryginalny sposéb osiaga sie
tak dokladne oczyszczenie powietrza, jakiego nigdy nie sa
w stanie da¢ filtry t. zw. suche.

Z chlodnicy-kondensatora calkowicie juz oczyszczone
powietrze przechodzi przez zbiornik osuszajacy i dostaje
si¢ do t. zw. pochlaniacza. W pochlaniaczu umieszcza sie
W razie potrzeby wegiel aktywowany, ktéry zatrzymuje
mogace sie znaleZzé obecne w atmosferze zewnetrznej truja-
ce gazy.,

; Nalezy zaznaczyé, ze chlodnica-kondensator zatrzy-
muje W dostatecznym stopniu zawarte w normalnej atmo-
sferze miejskiej trujace domieszki, jak SO, (bezwodnik siar-
kowy), NH; (amoniak), H,S (siarkowodér) i t. d.

pochlaniacza powietrze przechodzi do podgrzewa-
cza z termoregulatorem, gdzie podgrzewa sie do potrzebnej
dla danego otoczenia temperatury.

Po drodze wlaczony jest przyrzad, ktéry byt uzywany
do ozonizowania powietrza, Na skutek stwierdzenia ujem-
nego dziatania ozonu na organizm ludzki, przyrzad ten obec-
nie zostal pominiety. Dla uzyskania odpowiednio zimnej
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wody do kondensatora-chlodnicy, w okresie wiekszych upa-
low przeprowadza si¢ uprzednio wode przez osobng chlo-
dzarke,

Na podstawie doswiadczen na przyrzadzie prébnym,
opracowany zostal przyrzad whadciwy (rys. 2).

Jak wida¢ urzadzenie to po za pewnemi zmianami
w rozstawieniu czeéci sktadowych nie wykazuje zasadni-
czych réznic. Zamiast pochlaniacza umieszczono t. zw. za-
suwe absorbcyjna, z odpowiednio przygotowanym ladun-
kiem wegla aktywowanego, kléry sie wsuwa w przewad
powietrzny z chwila alarmu gazowego.

Powietrze, wychodzace z opisanych przyrzadow, jest
calkowicie czyste, posiada optymalng dla danego otoczenia
wilgotnosé i temperature. Nie jest to jednakze typowe po-
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Rys. 3. Schemat instalacji do naswietlania lampq kwarcowaq.

wietrze gorskie, poniewaz nie jest odpowiednio zjonizo-
wane,

W tym celu wchodzace do sali powietrze zostaje na-
$wietlane przy pomocy odpowiedniej lampy kwarcowej
(rys. 3).

Promienie nadfijolkowe, wydzielone przez lampe, tra-
fiaja na umieszczony obok’ ekran z blachy chromowanej,
stad, odbite i rozproszone, naswietlajg w sposéb posredni
i tagodny cala atmosfere sali. Nadmierne ilosci ozonu
wytwarzane w czasie naswietlania usuwa sie odpowiednim
wyciagiem,

Metoda i urzadzenia do wytwarzania ,gorskiego po-
wietrza' zostala opatentowana w Polsce przez Chemiczny
Instytut Badawczy. Uczyniono to celem zapewnienia kom-
petentnej i technicznej opieki nad rozpowszechnieniem
instalacji tego typu.

Obecnie juz istnieja konkretne projekty zmontowania
takich instalacji w wigkszych zakladach leczniczych i uzdro-
wiskowych.

Materijaty: 1) Protokét konferencii, 2) Gazeta Lekarska 1934r.
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Energja wodna do elektryfikacji wezta Warszawskiego.

Inz Tadeusz Tillinger.

1. Konieczno$é stworzenia drugiego zrédla energji.

amierzona elektryfikacja wezla warszawskiego czyni
aktualna sprawe zapewnienia do tego celu odpowied-
nich zZrédel energji.

Whagnie Zrodel, a nie Zrodta.

Dotychczas traktowano te wazna sprawe zbyt jedno-
stronnie. Poprostu nie uwazano za potrzebne braé¢ pod
uwage inne zZrodla energji, skoro jest wegiel, i to w ta-
kiej ilosci, ze az sie dusimy od jego nadmiaru,

Ale co bedzie, jezeli to jedyne Zrodlo zawiedzie?

Bywaja strajki, bywaja dlugotrwate zamiecie, bywa-
ja wojny wreszcie i t. d.

Wszystkie elektrownie Warszawy opalane sa we-
glem, pochodzacym z Zaglebia.

W czasie wielkiej wojny, po odcigciu przez Niemcow
zaglebia Dabrowskiego, Warszawa byla zaopatrywana
w wegiel doniecki.

Drzewo i torf moga na jakis czas jako tako zastapié
wegiel kamienny w opale domowym. Nie zastapia go jed-
nak pod kottami maszyn.

Trudno sobie wystawié miljonowe miasto, w ktérem
zatrzyma sie dzialanie o§wietlenia, stana pompy wodocia-
gowe i kanalizacyjne, unieruchomione zostana koleje, tram-
waje i wszelkie motory przemyslowe.

W tym przypadku miasto daloby wszelka cene za nie-
wielkie cho¢, ale czynne zrédlo energji, ktoreby umozliwi-
to funkcjonowanie najniezbedniejszych dla Zycia miasta
motoréw. To tez na kongresie energetycznym w r. 1926
w Bazylei zwracano uwage na koniecznosé zapewnienia
wie}d{slzym miastom energiji z kilku niezaleznych od siebie
Zrodet,

Zapewnienie dla Warszawy drugiego Zrodla energji
jest sprawa pierwszorzednej wagi, jest sprawa uodpornie-
ria stolicy panstwa przeciw wszelkim wstrzasom,

Sprawie tej nalezy sie¢ stanowczo wigcej uwagi, niz
jej dotad udzielano.

2. Spozycie energji.

Warszawa z najblizsza okolica konsumuje rocznie
przeszlo 150 milj. kilowat-godzin energji elektrycznej, do-
starczanej z 3-ch elektrowni: Miejskiej (Twa Elektrycz-
nosci S. A.), Tramwajowej i Okregowej w Pruszkowie, Moc
i produkcja tych 3-ch zakladow byly nastepujace:

Rok inI:igfo_ Produkcija
‘;’(av’;/a KW-h
1928 69 500 132.558 000
1929 " 149.114.000
1930 87.3¢0 | 153.285.000
1931 » 152,565.000
1932 102,300 | 149.938.000
1933 ] 153.669.000

Biorac pod uwage, ze w ciagu lat 20 ludnosé¢ Warsza-
wy i okolic wzro$nie o 30%, — mieliby$Smy zapotirzebowa-
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nie przy dzisiejszej normie spozycia na glowe ok. 210.000.000
KW-h, a przy wzroécie normy spozycia o 50% — okolo
315.000.000 KW-h, — oprécz zapotrzebowania do elektry-
fikacji wezla kolejowego i kolejek podmiejskich. Ogélne
wiec zapotrzebowanie za lat 20 nalezy przyjmowaé w wy-
sokosci od 370 do 400 milj. KW-h rocznie.

Oczywiscie, ze dla wyprodukowania tej przeszlo dwa
razy wiekszej ilosci energji, niz dzis, trzeba bedzie zbudo-
- waé nowe elektrownie i rozszerzyé istniejace ). Wymagac
to bedzie inwestycji wielu dziesiatkéow miljonow.

Nizej postaramy si¢ dowies¢, zZe ten nieunikniony wy-
datek racjonalniej bedzie skierowaé na stworzenie wiecz-
" nego zrodla energji pod Warszawa,

3. Kanal Roboczy Warszawski.

Wyzyskanie sit wodnych postgpuje szybkim krokiem
naprzéd zaréwno w Europie Zachodniej jak i Wischodniej.

Otwarte latem 1932 zaklady Dnieprostroju sa dzie-
tem, ktérem szczyci sie Rzad Sowietéw. Prawie jedno-
czesnie, bo w jesieni tegoz roku nastapito we Francji uru-
chomienie zakladu w Kembs, bedacego pierwszym stopniem
z 8 zaprojektowanych na Wielkim Kanale Alzackim, wy-
zyskujacym spadek Renu. ;

Mimo naszych niezbyt dogodnych dla tego celu wa-
runkéw terenowych mozliwo$é zapewnienia stolicy pewnej
ilosci energji wodnej istnieje. Wskazal to podpisany przed
kilku laty (p. ,,Przeglad T'echniczny” 1929 r. Nr. 33—34:
Sila wodna do elektryfikacji Warszawy).

Wykonane w ostatnich latach przez b. Ministerjum
Robét Publicznych, a obecnie przez Ministerstwo Komuni-
kaciji pod kierunkiem podpisanego studja i pomiary kwestie
te posunely naprzéd. Odpowiedni projekt jest w opracowa-
niu. Przewiduje on wyzyskanie energji wodnej na kanale
réwnoleglym do Bugu od Malkini do Zegrza. Przeplyw
w tym kanale wyniesie od 72 do 84 m®[sek. i bedzie wyréw-
nany przez wielki zbiornik o pojemnoéci przeszlo
500.000.000 m? zaprojektowany na jeziorach w okolicy
Wiodawy. ]

Wyréwnanie przeplywu Bugu bedzie mialo réwniez
i dla zeglugi na Bugu i na Wisle znaczenie dodatnie, Za-
znaczymy mimochodem, ze w r. b. zostal w Niemczech ukon-
czony zbiornik o pojemnosci 200.000.000 m® dla Odry, gér-
na za§ Wolga od przeszlo 100 lat korzysta ze zbiornika
o pojemnosci tej samej, co zbiornik, projektowany dla Bu-
gu. Jednakze ten ostatni bedzie mial role podwojna: energe-
tyczna i komunikacyjna, czego zbiorniki Odry i Wolgi nie
maja.

Wyzyskanie energji przewiduje sie na 4 stopniach
o ogolnym spadku 30 m, z ktérych 3 stopnie w promieniu
20 km od miasta, jeden za§ w odleglosci 80 km. Pro-
dukcja wyniesie $rednio 190.000.000 KW-h, wahajac sie
o kilka procent w zaleznosci od warunkéw hydrologicznych
danego roku. Moze jednak w razie potrzeby byé w przy-
szlosci zupelnie wyréwnana przez odpowiednie, zupelnie
mozliwe zwiekszenie objetosci zbiornika.

~ Koszty budowy Kanatu Roboczego wraz ze zbiorni-
lem wyniosg okolo 120 milj. zt.

4. Zaklad zbiornikowy na Wkrze.

Niedogodnoscia elektrowni wodnych kanatowych by-
%oby to, ze moc ich musi przez cala dobg byé stala, i nie mo-
ze sie wahaé stosownie do zapotrzebowania, jak to ma miejsce
w elektt.'owmach zbiornikowych. Nalezy jednak wziaé pod
uwagg, zé W warunkach normalnych elektrownie te moglyby
pracowac na ]e'dnac sie¢ wspélnie z elektrowniami cieplne-
mi (istniejaceml). ktore pokrywalyby szczyty zapotrzebo-
warni, Mimo to 1e:dnak niemozno$é zwiekszenia wydajnosci
w pewnych godzinach mogtaby byé stusznie poczytywana
za wazny defekt calego zespotu. Zaradzi¢ temu mozna
przez budowe dodatkowego zakladu wodnego przy ujsciu
Wkry do Bugu koto Pomiechéwka.

[}

) Oczywiscie obecna Elekirownia Miejska, znajdujaca sie
w .érédmieéciu i stale zadymiajaca cala Warszawe, powinna byé jak-
najrychlej przeniesiona w inne miejsce.

Miejsce to nadaje si¢ dobrze do budowy zapory ziem-
nej, pietrzacej wode na ok. 13 m i tworzacej podtuiny
zbiornik ok. 35 km dtugosci o powierzchni ok. 3400 ha
i pojemnosci uzytecznej ok, 120.000.000 m® przy wahaniu
poziomu o 4 m., Zbiornik ten wyréwnatby przeptyw
Wkry na 20 m®sek. Wymiarami swemi zaklad ten przy-
pominalby wykonane niedawno na Pomorzu zaklady w Zu-
rze i Grédku i rozporzadzalby stata moca 2500 HP
(24-godzinnych), dajac okoto 20.000.000 KW-h produkcji
rocznej. Wobec swego specjalnego przeznaczenia pokrywa-
nia szczytéw zapotrzebowar, powinienby on otrzymaé insta-
lacje na okolo 12.000 HP.

Zaktad w Pomiechéwku i zbiornik Wkry moglyby byé
wykonane zupelnie niezaleznie od calosci projektu Kana-
tu Roboczego. Koszty budowy wyniostyby ok. 20.000.000
zt, wraz z kosztami wykupu gruntéow, ktore tu stanowia
wigkszg cze$é wydatkéw, mogltyby jednak w razie wykupu
przez Panstwo w znacznej czesci byé pokryte zalegloscia-
mi podatkowemi zainteresowanych wlascicieli gruntéw.

5. Znaczenie komunikacyjne Kanafu Roboczego.

Kanal Roboczy Warszawski, oprécz swego przeznacze-
nia, jako zrédlo energji dla stolicy, bedzie miat pierwszo-
rzedne znaczenie komunikacyjne. Tworzy on ma calej
swej dlugosci czeéé drogi wodnej Wista—Dniepr, ktéra
w przyszlosci bezwatpienia stanie sie¢ jedna z najwazniej-
szych drég wodnych naszego kontynentu, taczac sieé wodna
Europy Zachodniej z sieciag Europy Wschodniej przez naj-
dogodniejszy i najnizej polozony punkt wododzialu Bal-
tycko—Czarnomorskiego.

Oczywiscie drogi wodne, zwlaszcza sztuczne, ma-
ja wielu przeciwnikow, szczegélniej w Polsce, gdzie drég
tych, mimo doskonalych warunkéw przyrodzonych, pra-
wie niema zupelnie. To tez i sady o nich przewaznie sa
u nas oparte na bezposredniem do$wiadczeniu,

Nie bede przytaczal tu dowodzen teoretycznych na
korzysé drog wodnych, zwréce tylko uwage kolegéow z dzia-
tu komunikacji kolejowej na to, co si¢ w dziedzinie drég
wodnych dzieje w naszem bezposredniem sasiedztwie,

Ukoriczenie w r, 1932 budowy Dnieprostroju zmieni-
to kardynalnie znaczenie Dniepru i calej sieci ukrainskich
dr6g wodnych, Odcieta dotychczas od morza stynnemi po-
rohami Dnieprowemi, sie¢ ta nie mogla nalezycie spelniaé¢
swego zadania i zZegluga na niej wegetowala, Nalezy obec-
nie spodziewaé sie silnego rozwoju tej zeglugi, co predzej
czy pozniej bedzie musialo wywrzeé wplyw na zegluge i na
naszej cze$ci dorzecza Dniepru,

W r. 1933 rzad sowiecki ukoniczyl budowe wielkiego
kanalu, taczacego Baltyk z Morzem Bialem, przez jezioro
Onege i Wyg. Bezzwlocznie potem przystapiono do budowy
kanatu Moskwa—Wolga, po ukoriczeniu ktérego przewi-
dziana jest budowa kanalu Moskwa—Dniepr, oraz Wol-
ga—Don. Te olbrzymie roboty wskazuja, Ze rzad so- -
wiecki, przekonatl si¢, ze lepiej mieé sieé¢ komunikacyjna
wodno-kolejowa, niz tylko kolejowa, ktérej sprawnosé
czasem zawodzi,

Widocznie do tego samego przekonania doszed! rzad
w kraju o tak odmiennych stosunkach ekonomicznych, jak
Niemcy. I tu widzimy energiczna rozbudowe sieci dré6g
wodnych, Niezadlugo juz nastapi tu polaczenie sieci za-
chodniej ze wschodnia przez ukoriczenie Kanatu Srédla-

dowego (Mittelland-Kanal) od Renu do Elby. W Belgji

kanal Alberta, taczacy zaglebie weglowe belgijskie z portem

Antwerpji, jest na ukoriczeniu mimo olbrzymich trudnosci
terenowych (wykop 60 m gleboki w skale) i kosztéow
(500.000.000 frankéw). We Francji, Holandji i innych kra-
jach o najrozmaitszym charakterze ekonomicznym i tere-
nowym, rozbudowa drég wodnych energicznie postepuje
naprz6d. Nie moze to byé potwierdzeniem opinji, ze drogi
wodne sie przezyly. Ich rozw6j na Zachodzie i Wschodzie
Europy nie moze predzej czy p6Zniej nie wywrzeé wplywu
i na teren, dzielacy te dwa obszary, a dotad lezacy pod tym
wzgledem odlogiem.
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Dzisiejszy ruch towarowy na Wisle jest mniejszy, niz
przed 350 laty! Zegluga wewnetrzna musi jednak u nas
wrécié do znaczenia, jakie sie jej nalezy i jakie zajmuje
w innych krajach, o daleko mniej korzystnych pod tym
wzgledem warunkach przyrodzonych. Wtedy Kanal Ro-
boczy bedzie wchodzil w sklad glownej arterji, przecinaja-
cej Polske i caly kontynent z zachodu na wschéd, od Rot-
terdamu do Chersonia, Moskwy, Uralu i Astrachania.

Byé moze, ze nie predko to nastapi. Ale i do tego
czasu Kanal Roboczy, odgrywajac skromniejsza role ko-
munikacyjna, bedzie mial zupelnie umotywowane swe ist-
nienie, jako dostarczyciel niezbednej energji po cenie ko-
rzystnej, (patrz nizej) i, co najwazniejsze, jako ase-
kuracja stolicy przed niebezpieczeristwem zaleznosci od je-
dynego Zrodla energji.

6. Kanal Roboczy i \Warszawski wezel drég wodnych.

Kanal Roboczy taczy si¢ organicznie z wezlem drog
wodnych i portem przemyslowym w Warszawie (a po-
$rednio i z weztem kolejowym), i z tego wzgledu pewne
dalsze wyjasnienia sa niezbedne dla moznosci zorjento-
wania sie w tych sprawach. Zaczynajac sie powyzej Malki-
ni, Kanal Roboczy idzie pomiedzy Bugiem a koleja Wileri-
ska, przechodzi kolo Radzymina, nie dochodzi jednak do
Bugu, lecz wpada koto Jabtonny do kanalu Zeran—Zegrze,
taczacego port przemystowy w Warszawie o stalym pozio-
mie z Bugiem.

Kanal Zeran—Zegrze, dlugosci 18 km prawie
na potowie swej dlugosci bedzie w ten sposéb stanowil
dolna czesé Kanalu Roboczego. Ma on scisla lacznosé
z portem przemyslowym na Zeraniu i z odwodnieniem oko-
lic Pragi, wobec czego prawdopodobnie begdzie zreali-
zowany wczesniej, tembardziej, ze przedstawia objekt, sto-
sunkowo niedrogi (kilka miljonéw zl).

Zegluga wewnelrzna wymaga dla swego rozwoju nie-
tylko drég wodnych, ale rowniez dogodnych portéw prze-
tadunkowych i przemystowych, t. j. terenéw, na ktoérych
zaklady przemystowe moglyby korzystaé z wybrzezy wyla-
dunkowych bezposrednio przylegajacych do ich terytorjow.
Brzegi rzek o silnem wahaniu pozioméw i szerokim pasie
inundacyjnym, jak Wista, przewaznie nie nadaja si¢ do
bezposredniego przetadunku z barki do skladu fabryczne-
g0, wobec czego koszty tego przeladunku i przewozu zwy-
kle anuluja korzysci taniego przewozu wodnego. Z tego
wzgledu w Niemczech przemysl w ostatnich czasach do
budowy swych zaktadéw z reguty poszukuje terenow, przy-
legajacych bezposrednio do drogi wodnej, z bocznica ko-
lejowa,.

Port przemyslowy na Zeraniu i kanal Zeran—Zegrze,
a takze dolna czesé Kanalu Roboczego maja stworzyé te-
rylorjum, odpowiadajace tym potrzebom przemyshu.

Staly poziom portu na Zeraniu bedzie osiagniety przez
oddzielenie portu od Wisly §luza komorowa.

_ Obulwarowanie wybrzeza o stalym poziomie kosztuje
8—10 razy taniej, niz budowa bulwaru betonowego dla
wybrzeza o zmiennym poziomie,

Wobec tego obulwarowanie calego portu na Zeraniu
bedzie kosztowalo taniej, niz obulwarowanie jednego base-
nu portowego w poréie na Saskiej Kepie. Okolicznosé ta
przemawia za stworzeniem pod Warszawg wiekszego te-
renu, obstugiwanego droga wodna o stalym poziomie, oraz
drogami zelaznemi i szosami.

Nietylko jednak przemyst chetnie sadowi si¢ nad ka-
nalami. Pod Berlinem na brzegach kanalow, zwlaszcza
w miejscowosciach lesistych powstaty liczne osiedla pod-
miejskie. Zapewne to samo miatoby miejsce pod Warsza-
wa, kiérej monotonny pejzaz podmiejski zostatby mile ozy-
wiony pasem czystej wody.

Gléwnym weztem naturalnym polskich drég wodnych
jest ujscie Bugu do Wisly pod Modlinem. Miejsce to bez-
warunkowo nadawalo si¢ lepiej do zalozenia stolicy pan-
slwa, niz Warszawa. Jezeli nie zostalo ono wybrane,
przyczyna bylo zapewne niebezpieczne sasiedztwo od pol-
nocy. Kanal Zerari—Zegrze przeniesie do Warszawy cen-
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tralny wezel naszych drég wodnych, dzieki czemu nie-
wielkim kosztem kilku milj. zlotych osiagniemy cel, jaki
zostal z wielkim nakladem kosztéw osiggniety w Berlinie,
i do jakiego dazy Moskwa: stworzenie w stolicy parstwa
gléwnego wezta drég wodnych.

Kanal Zeran—Zegrze, oprocz swego znaczenia komu-
nikacyjnego i energetycznego, (jako dolna czes¢ Kanalu
Roboczego) posiada jeszcze wazne znaczenie meljoracyjne
dla niezmiernie zabagnionych okolic Pragi. Ta okolicznosé
czyni wykonanije tego kanalu sprawa pilna, chociazby tym-
czasem o profilu zmiejszonym do wymiaréw niezbednych
dla nalezytego splywu wod z zabagnionego terenu.

Poziom portu na Zeraniu i kanatu Zeran—Zegrze za-
projektowano na rzednej 79,70 N. N., co odpowiada stano-
wi Wisty okolo 2,75 przy sluzie, laczacej port z rzeka.
Srednio przez 90 dni w roku poziom rzeki bedzie wyzszy
od poziomu portu, a przez pozostala czes¢ roku — nizszy.
W Zegrzu poziom wody w kanale bedzie prawie 7 m nad
zerem rzeki i stale bedzie wyzszy od najwyzszego jej sta-
nu, co umozliwia grawitacyjny splyw wody z kanalu do
rzeki nawet podczas najwiekszych powodzi.

Nizina, otaczajaca Prage, wskutek bardzo malego
spadku terenu oraz silnych wahan wody Wisly i Buguy,
nie jest fatwa do odwodnienia. Zachodzi tu caty szereg
trudnosci, ktérych rozwigzanie, kazdej poszczegdlnie, bez
ogélnego planu, pochlongloby znaczne sumy, nie dajac te-
go efektu, jaki da racjonalne ogélne rozwiazanie zagad-
nienia wodnego na calem terytorjum, przylegajacem do
Pragi, z uwzglednieniem zaréwno potrzeb meljoracji jak
i komunikacji,

Rozwigzanie takie zaprojektowane jest w formie ka-
naly, zasilajacego w wode kanal Zeran—Zegrze i idacego
od tego kanalu w gére w trasie kanalu meljoracyjnego
Brudnowskiego w strone Wawra, gdzie kanat ten ujalby
rowniez wody kanalu Spolki Wawerskiej, ktérych odpro-
wadzenie do Wisty przy wyzszych jej stanach napotyka na
trudnosci 1 powoduje zatapianie catej niziny Goclawskiej,
powyzej Saskiej Kepy.

Kanat ten, o szerokosci dna okolo 10 m w poréwnaniu
z kanalem czysto meljoracyjnym projektowanym przez
Spétke Brudnowska, zwickszylby ilo§¢ robot ziemnych
o miljon m* jednakze dalby nastepujace korzysci:

1) Czyni zbednem wykonanie nowego ,kanalu-ulgi*
zaprojektowanego przez Spotke Wawerska oraz budowe
drugiego przepustu pod linja srednicowa na Saskiej Kepie,
co razem wymaga przeszio miljona zl.

2) Doprowadza do portu na Zeraniu i kanalu Zeran—
Zegrze niezbedna do sluzowania ilosé wody, ktérej bedzie
brak do czasu wykonania Kanatu Roboczego.

3) Jezeli nie na calej swej przestrzeni, to przynaj-
mniej w swej dolnej czesci kanal ten bedzie mogl stuzy¢
dla zZeglugi, i przylegajacy do niego teren zyska od bez-
posredniej stycznosci z droga wodna.

4) Dla nasypéw kolejowych, drogowych i dla pod-
niesienia niskich terenéw na Saskiej Kepie uzyska si¢ oko-
to miljona m® ziemi, ktéra w przeciwnym razie musiataby
by¢ wydobyta w osobnych, bezuzytecznych, a czgsto na-
wet szkodliwych wykopach, bynajmniej nie taniej, niz
przy wykonaniu wyzej wskazanego celowego kanatu,

Roboty przy budowie portu na Zeraniu byty rozpoczete
jeszcze w r. 1919 i przerwane w r. 1921. W r. 1933 zostaly
wznowione i sa kontynuowane na odcinku pomiedzy Wista
a torem kolei Warszawa—Mlawa. Czes¢ wykopu bedzie
w r. b. uzyta do nasypéw kolejowych, co juz zostato uzgod-
nione pomiedzy kierownictwami robét, Zapewne w r. p.
trzeba bedzie wykonaé most przez kanal na tej kolei,
z podniesieniem toru o okolo 1,7 m, Teren pod port, a takze
czes¢ terenow pod kanal zostaly juz wykupione.

Kanal Zerani—Zegrze na wiekszej czesci swej trasy
przechodzi przez grunta wigkszej wlasnosci, dzieki czemu
nie przewiduje si¢ trudnosci przy ich wykupie.

Ktokolwiek przekonal sie naocznie, w jak fatalnych
warunkach znajduje si¢ najblizsza okolica Warszawy pod
wzgledem zabagnienia, ten przyzna, Ze kardynalne ulep-
szenie tych warunkow jest konieczne i pilne, i ze trzeba tu
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dazy¢ nie do groszowych oszczednosci na wymiarach kana-
tow, a do racjonalnego i szerszego ujecia sprawy nie z pun-
ktu widzenia intereséw jakiejs oddzielnej spotki wodnej,
albo nawet interesow calego powiatu, ale szerzej, z punktu
widzenia intereséw panstwowych,

7. Rentownosé.

Ogolna produkcja Kanatu Roboczego wraz z zakladem
na Wkrze wyniesie okolo 200.000.000 KW-h rocznie na osi
turbin, przy 90% ich dzielnosci, Bioragc pod uwage 20°/o
strat w sieci i transformatorach, ilo§é¢ energji do zbycia wy-
niesie okoto 160.000.000 KW-h.

W por6éwnaniu z olbrzymiemi zaktadami Dnieprostro-
ju lub Kanalu Alzackiego energja, jaka da Kanal Roboczy
Warszawski wydaje sie znikoma,

Nalezy jednak zauwazyé, Ze jest ona znacznie wie-
cej warto$ciowa, ze cena jaka mozZna za nia osiggnaé be-
gzie $rednio znacznie wyzsza, a to z nastgpujacych wzgle-

ow:

1) Produkcja ta bedzie miala zapewniony zbyt
w Warszawie. Jak wyzej obliczono w rozdz, 2, zapo-
trzebowanie energji w Warszawie wyniesie za lat 20—25
przynajmniej 400.000.000 KW-h rocznie, przy dzisiejszem
spozyciu 155.000.000 KW-h. A wigc nawet przy 50%-ym
wzroscie produkcji istniejacych elektrowni cieplnych,
calkowita produkcja Kanalu Roboczego znajdzie zastoso-
wanie, | I3

2) Zaklady, produkujace wielkie ilosci energji, zwy-
kle tylko czesé swej produkcji moga zbyé korzystnie dla
celéw oswietlenia i drobnych motoréw., Wigksza czes¢ pro-
dukcji ustepowaé musza po bardzo niskiej cenie przemy-
stowi, ktoremu tylko taka niska cena kalkuluje sig, (zwla-
szcza przemystowi chemicznemu). Kanal Roboczy War-
szawski nie bedzie potrzebowal tego rodzaju malo korzyst-
nych klientow.

3) Produkcja Kanalu Roboczego Warszawskiego be-
dzie wyréwnana daleko lepiej, niz np. produkcja Kanalu
Alzackicgu.

Przeplyw tego ostatniego waha si¢ w ciagu roku od
370 o 850 m®sek,, gdy przeptyw Kanalu Roboczego War-
szawskiego od 72 do 84 m?®/sek moze byé jednak w przy-
szloéci zupelnie wyrownany, jezeli zajdzie potrzeba, przez
zwiekszenie objetosci zbiorika do 700.000.000 m'.

4) Kanal Roboczy Warszawski posiada¢ bedzie przy
sobie zaklad zbiornikowy na Wkrze, ktéry bedzie pokrywal
szczyly zapolrzebowania energji w ciagu doby.

5) Na Kanale Roboczym Warszawskim 3/4 produkciji
energiji bedzie miato miejsce w odleglosci okoto 20 km od
miasta, zas tylko 1/4 w odleglosci 80 km, srednia wige
odleglosé przesylki energji wyniesie 35 km. Na Kanale
Alzackim, Dnieprostroju i innych zakladach tego rodzaju
wchodza w rachube znacznie wigksze odleglosci.

Zmniejszanie si¢ ceny jednostkowej produktu w mia-
re zwiekszenia sie produkcji w przypadku rynku ograniczo-
nego, i wplyw tego na ogélna warto§é produkcji ilustruje
nizej podany wykres, na ktérym na osi 0—X odlozono
ilos¢ produkcji, zas na osi 0—Y odpowiednia cene, ktéra
spada w miare wzrostu produkcji z powodu ograniczonego
rynku zbytu, zjawisko, ktére p owoduje dzisiejszy kry-
zys.

W takim przypadku ogélna warto$é produkeji w gra-
nicach 0—X' moze by¢ wieksza od wartosci pozostatej pro-
dukcji, ilosciowo nawet kilkakrotnie wigkszej X'—X".

]
T

X X

o Ty

Wykres wartosci produkcji wielkich elektrowni, jak
Dnieprostroj lub Kanal Alzacki ksztaltuje sig jak wykres

produkcji zaktadu X", wykres zas wartosci produkcji Ka-
nah;( Warszawskiego bedzie zblizony do wykresu zakla-
du X'. ' I

Nizej podajemy przyblizona poréwnawcza kalkulacje
kosztow energji wodnej w trzech wspominanych zespotach
zakladow wodnych: Dnieprostroju, Kanalu Alzackiego
i Kanatu Roboczego Warszawskiego, ktory jest niejako min-
jatura poprzedniego, posiadajac przy prawie tej samej dtu-
gosci przeplyw 5—10 razy mniejszy i spadek 3 razy mniej-
szy.

Przyblizona kalkulacja kosztow energji wodnej:

Dniepro- | Kanal il
War-
stroj Alzacki | gzawski
a) Koszt budowy w milj. zi 970 1.040 140
b) Moc instalowana tys. KW, . 590 736 37
c¢) Naktad na 1 KW w zI, . 1.630 1.410 . 3.800
d) Produkcja roczna na osi turbin
milj,. KW-h, 2.500 4.000 200
e) Straty w sieci i transform. 4. .| 30% 30% 20%
f) Produkcja netto milj. KW-h 1.750 2.800 160
g) Mozliwy ¢ zbytu, 5.% 70% 9i.9
h) Odpowiednia ilo§¢ KW-h milj. 875 1.960 144
i) Srednia cena za 1 KW-h w gr. . 10 8 15
j) Wplyw brutto po tej cenie
w milj. zi, . 87,5 156,8 21,6
k) co odpowiada % kosztéw budowy 9% 15.1% 15.4%

Oczywiscie, obliczenie powyzsze nie jest Sciste, i nie
brak mu pewnej dozy dowolnosci, co jest nieuniknione
w kazdej tego rodzaju kalkulacji.

Jednakzie réinice w cenie pradu i t. p. s3 powyzej
dostatecznie umotywowane, i pod tym wzgledem obliczenie
jest raczej zbyl oslroZne,

Wskazuje ono z dostateczng pewnoscia, ze projekt
Kanalu Warszawskiego nalezy do przedsiewzie¢ tego ro-
dzaju, ktére zaré6wno w kapitalistycznej Francji, jak i w so-
cjalistycznej Rosji zostaly uznane za wskazane i mozliwe
do zrealizowania.

Przyblizony ‘koszt eksploatacji i wmtrzymania War-
szawskiego Kanalu Roboczego wraz ze zbiornikiem na
Wkrze mozemy w przyblizeniu, na podstawie istniejacych
analogji i kosztéw utrzymania zakladéw wodnych obliczyé
jak nastepuje:

1) Utrzymanie kanaléw, zbiornikéw i objektéw hydro-

technicznych T g’ 3 . 1.000.000 zi.

2) Bagrowanie. St Al e ' R e s 600.000

3) Nadz6r techniczny (personel i wyd. biur.) 300.000 ,,

4) Personel 5 elektrowni i centrali elektr. . 600.000 .,
5) Utrzymanie budynkéw, urzadzer elektryczn. maszyn,

smarysetes it LSSl E 0 S R R = ; 1.000.000 ,

6) Dyrekcja i inne wyd. . , 500.000 ,

Suma 4.000,000 zi

czyli po 2,5 grosza na 1 KW-h produkcji netto .

Przy stopie oprocentowania kapitalu 6,5% amorty-
zacja w ciagu 35 lat wymaga dodatku 0,8%, t. j. roczna
splata wynosi 7,3%.

Przyjmujac koszty kapitalu (intercalarja, emisja etc.)
na 30%o:
nalezy 7.3% liczyé od sumy nie 140.000.000 z}., lecz od 182 000.000 zI.

co wyniesie rocznie el 13.286.000 ,,
dodajac koszty eksploatacji. . . . ., . . 4.000.000 ,,
otrzymujemy og6lny rozchéd roczny okraglo 17.000 000 ,,

co odpowiada 10,6 gr. za 1 KW-h.
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Jednakze kalkulacja taka nie bylaby stuszna. Za-
rowno kanatl, jak i zbiorniki beda miaty duze znaczenie ko-
munikacyjne, i z tego powodu cze§é odpowiednich kosztéow
powinnaby obciazyé budzet komunikacyjny. Panstwa, ktore
wzamian za {o otrzymalaby nietylko korzysci posrednie
z zeglugi, lecz réwniez i wplyw z oplat zeglugowych z cza-
sem moga sie staé one znaczne, zwazywszy, ze Kanal Ro-
boczy Warszawski stanowi cze$é sktadowa tak waznej dro-
gi wodnej, jak Wista—Dniepr. Udzial Panistwa nie musial-
by byé zreszta calkowicie gotowkowy, gdyz np. znaczna
czesé naleznosci za grunta pod budowe kanatu i zbiornikéw
moglaby byé pokryta zaleglosciami podatkowemi, Gdyby
Paristwo z powyzszych wzgledéw odniosto na swéj budzet
komunikacyjny chociazby tylko okolo 1/3, czyli okraglo
50.000.000 zl. kosztéw budowy i 1/4 kosztéw eksploatacii,
to koszt pradu bylby obciazony kosztami budowy w wyso-
kosci 90.000.000 milj. zi, a wraz z kosztami kapitalu 117
milj, zt, od ktérych 7,3 stanowi 8.500.000 z. Lacznie

z 3.000.000 zt kosztéw eksploatacji wyniesie to 11.500.000
zl, czyli 7,2 grosza za 1 KW-h,

Nalezy jednak pamietaé, ze i tak niski koszt wiasny
pradu obliczony jest na przeciag tych 35 lat, w ciagu kto-
rych bedzie si¢ odbywala amortyzacja wlozonego kapitalu.

W przyszlosci, cena wlasna pradu, przy catkowi-
tem pokryciu kosztéw eksploatacji, wyniesie okoto 2,5
gr. za 1 KW-h,

*  Dla przedsiebiorcy takiego, jak Koleje Panstwowe,
ktory powinien siggaé wzrokiem nie na pare tylko lat na-
przéd, stworzenie wlasnego wiecznego zZrédla energji,
jak Warszawski Kanal Roboczy, wydaje sie wskazanem
pod kazdym wzgledem.

Projekt {en oczywiscie spotka si¢ z energicznym
i zdecydowanym sprzeciwem przedewszystkiem ze strony
wplywowych producentéw wegla. Miejmy nadzieje, ze
przewazy dobrze zrozumiany interes panstwowy.

519.27:656.23.

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

Inz. Tytus Swieéciakowski. :

artykulach, zamieszczonych w Nr. Nr. 9/85 i 9/97
W ,Iniyniera Kolejowego", podatem wyniki eksploa-
tacji kilku kolei zelaznych za r. 1929 i 1930 na pod-
stawie danych statystycznych, oglaszanych co rok przez Se-
kretarjat Generalny Miedzynarodowego Zwiazku Kolejo-
wego U. 1. C. (Union Internationale des Chemins de fer).
Ponizej podaje wedlug tej statystyki liczby za r. 1932, uzu-
pelniajac szereg zarzadéw kolejowych, branych upr'zedmo
o poréwnania, przez dodanie jeszcze jednej kolei fran-
cuskiej i jednej angielskiej, a w niektérych przypadkach
i kolei Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej, o kto-
rych wzmianki podane s3 w roczniku statystyeznym
z 1, 1932 poraz pierwszy,

Wskaznikiem racjonalnej gospodarki kolei zelaznych
jako przedsigbiorstwa jest tak zwany spéiczynnik eksploa-
tacji, ktory okresla stosunek wydatkow do wplywow:

zestawieniu ponizej podaje spélczynnikg eksplloata-ci'i
roznych kolei za r. 1932 w poréwnaniu z rokiem najlepszej
konjunktury powojennej dla wiekszosci kolei europejskich,
t. j. z r. 1929:

Spéltczynnik
eksploataciji
NAZWA PANSTW I KOLEI
r. 1929 r. 1932
Europa:
Anglja
a) Great WestemE s ;g.g gg.gg
h = i 4
(l:)) (Ii‘:rxilgoi?mlgort as. el..n i 79 i 79.5 |81.40 i 84,00
Auutria (zwigzkowe) . 93.3 106,96
Bulgarja (pafistwowe) 69,32 84,47
Czechostowacja (pafistwowe i prywatne
w eksploataciji panstwowych) 93,48 118.67
Danja (pafistwowe) 98,0 105,08
Estonja (panstwowe) . 76,6 89,92
Finlandja (pafistwowe) . 85.0 91,10
Francija
a) Etat (panistwowe) . . 91,72 118.02
b) Paris Lyon Miditer o 7;%31823 9216091.9
1 T " (o] » v
3 ¢) 6 innych . . . o
Tecja :
93,7 119,07
AR 97,0 113,00
Hi i i 58 do 97.64 | 73.53
iszpanja (5 kolei) S bty

Spétczynnik
y eksploataciji
NAZWA PANSTW I KOLEI
r 1929 r. 1932
Holandja . 72,0 84,02
Jugostawija (pafstwowe) 99,07 101,49
Litwa (panstwowe) 80.8 91,50
Lotwa . 72,57 104.44
Niemcy (pafistwowe) . 83,93 102,27
Notwegja (panstwowe) . 08,6 117,50
Polska (padstwowe) . 88.54 92,75
Portugalja (2 koleje) . . |180,6 do 83,35 83,07 do 86,23
Rumunja (panstwowe) . , . 104,0 96,03
Szwecja (panistwowe) 76,62 92,26
Szwajcarja (zwiazkowe) . 65,00 80,23
Wegry (pafistwowe) . 98,2 116,00
Wtochy (pafstwowe). 87,94 96,19
ZAS R R Ay R e 69,5 51,20
Az]a: L
Chiny (4 koleje) . . . . . . . . . = 50,09 do 71,05
Japonja (passtwowe) . . ., . . . . — 62,40
Korea = e (00 Be sl e el —_ 66,58
Mandzurja ., 32,40 58,81
Indfest o4t o i a Er a T B A SNl — 69.08
Turcija
a) panstwowe . A\ o e o g 70,79
b)3inpe. . . . . . . . . . ,|535do8644| 74,38
Ameryka: Sosidl
Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocn. — 76.87
Kanada (2 koleje) . . . . . . « . . === 77,58 do 96,34
Chili (pafstwowe). . . . . . . . , — 94,51

Z powyzszego zestawienia widzimy:

1) w r. 1929 tylko koleje Rumuriskie wykazaly spél-
czynnik powyzej 100, t, j. na tych kolejach wydatki prze-
wyzszaly wptywy; na wszystkich innych kolejach spétczyn-
niki byty ponizej 100; na kolejach za$¢ Mandzurji, eksploa-
g%“zs(t)nc(:l!l') przez Japonje, spolczynnik wynosit tylko
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2) w roku 1932 spétczynniki wzrosly, oprocz Ru-
munjiiZ, S. R. R.; na wielu kolejach byty powyzej 100; naj-
wieksze, powyzej 115, wykazaly koleje Czechostowackie,
Francuskie panstwowe, Greckie, Norweskie i Wegierskie.
Najnizsze sp6tczynniki widzimy na kolejach Chinskich, So-
wieckich i Japonskich,

Przechodzac do szczegélowych zestawien, zaznaczyé
musze, iz nie wszystkie liczby w tablicach nizej podanych
sa zaczerpniete bezposrednio z rocznika statystycznego;
bardzo wiele jest opracowanych na podstawie rocznika
w taki sposob, aby tatwiej mozna bylo wysnuwaé wnioski;
tablice te roznia sie od tablic podanych w poprzednich mo-
ich artykutach i s4 w'1ece1 zblizone do tablic rocznika,

Wyniki pieniezne nie sa sprowadzone do zlotych jak
przedtem, a podane we frankach zlotych, wobec przyjecia
tej jednostki w ostatnich rocznikach (przedtem wyniki by-
ty podawane tylko w walutach poszczegélnych krajow,
obecnie wyniki sa podane w takich walutach, ale czesciowon
réwniez w przeliczeniu na fr. zlote).

W tablicach nazwy kolei podane sa w skrétach, prze-
waznie wedtug znakéw, uzywanych przez poszczegélne ko-
leje, mianowicie:

P. K. P. — Polskie Koleje Paristwowe ;

C. S. D. — Czechostowackie Koleje Panstwowe oraz
prywatne w eksploatacji padstwowej;
C. F. R. — Rumunskie Pardstwowe;

F. S. J. — Wtoskie Panstwowe;
P. L. M. — Francuskie Tow. Paris—Lyon—Mediter;

Etat —-- Francuskie Panistwowe;
LNER. — Angielskie Tow. London North Eastern
Railw.;

GWR. — Angielskie Tow. Great Western Railw.;

D. R. B. — Koleje Rzeszy Niemieckiej;

Jap — Japoriskie Panstwowe (bez Korei i Mand-
zurji);

U. S. A. — Zespol kolei St. Zjednocz. Ameryki Pétn.

W tablicy I podana jest dtugosé¢ szlakéw normalnoto-
rowych i waskotorowych; widzimy, iz P. K. P. maja naj-
wieksza stosunkowo ilosé szlakéw waskotorowych; trzeba
to mie¢ na wzgledzie przy poréwnaniu wplywoéw i wydat-
kéw, ktére prawie wszystkle kole]e podaja bez podzialu na
tor normalny i waski; réwniez nalezy mieé¢ na uwadze, iz
szerokosé toréow kolei japorskich (1067 mm) jest mniej-
sza niz normalnotorowych, co bezwzglednie ma wplyw na
wysokosé wydatkéw.

Wobec szerokiego stosowania w ostatnich czasach
elektryfikacji wydzielona jest dtugosé toréw zelektryfiko-
wanych; najwieksza ilosé takich toréw maja koleje wloskie
(w Europie tylez co do ogélnej dlugosci maja koleje
szwajcarskie — 2041 km, w tem z trakcja parowa tylko
1202 km). Dwie ostatnie rubryki tablicy wykazuja, iz
P. K. P. sa w najlepszych warunkach co do profilu szlakow,
zatem ponosza najmniejsze straty na opalaniu parowozow
z powodu falistosci szlakow,

W tablicach II i III podane sa ilosci taboru kolejo-
wego.

Tablica II
Lokomotywy i wozy motorowe normalnotorowe.

°/o stosunek lokom.

Ilo§é lokomotyw paroxiqgninlx;i osi ll:lffor::lfc:
NAZWA = p !
KOLEI WS ol i | A % s |3

SEIREE 135
P.K.P.| 5347l — | — [ 030] 36 | 40 [ 16 9 40 4
\é. S. D.| 4229 20| 11§ 0,32} 50 32 13 7 8 220
C. E.R. | 2,292 — 5/022| 63 | 15 19 6 — 18
F. S. J.| 5187|895 2| 038 57 34 7 3 56 12
P.L M | 5642 37| 92| 0,59| 29 60 4 4 — 2
Etat 3.551| 39( 37| 0.41| 52 41 05 — 251 24
LN.ER. | 7.092] 13 2{070; 80 | 20 | — | 89 87 2
G.W.R. | 3.738)| — | —!| 0,62 89 9 | — 33 20 =
D, R. B. [20.750| 398 2| 040| 40 | 30 | 26 14 966 | 439
Jap. 3.919/129| 10| 0,27 | 54 30 2 14| 631 14
U. S. A. |55.831| 764|137 | 0,14| — I — | — |830] 2598 5.713

Tablica IIL
Wagony osobowe i towarowe normalnotorowe,

Tablica L
dlugosé tordw °/o stosunek do dtu-
Diugos¢ szlakow wkm | | glwnyeh | e deiakw
NAZWA|™ e ] o
koer | % | % ng o [ S
B3 |48 85§ aod| % | 3
ss | f8 (887 § [|g=%] & a
P.K.P.| 17634 | 2382 — | 22751 | 129 337 | 760
C.s.p.| 13128 | 35| 78| 14691 | 12| 222 | 637
C.FR | 10497 | 716{ — | 10758 | 1.03| 287 | 772
F. S.J.| 16122 | 764/2.040| 20364 | 126 | 233 | 689
P.L.M.| 9806 32| 135( 15166 | 1.55| 190 | 600
Etat 8750 | 384/ 102| 12799 | 146 | 266 | 636
LNER.| 10222| — 95! 18459 | 1,80 | — —
G.W.R.| 6.041 33 13| 10326 170 — =
D.R.B.| 52935 | 950/ 1.614| 76632 | 1.45| 208 | 689
Jap. — |15.088] 413| 17807 | 118 | 269 | 703
U.S. A | 416927 | — |3877] 689.448 | 165| — =

Wagony osobowe Wagony towarowe
ilo § ¢ ) il o ¢
el 325188 3 %
SOLEL g :3-5 g8 g\g g ‘E # ogbélna [na km § ] §

0 s [gd|2¥alom o 7

2|27 |Hajwvtlde 5| S8
P. K. P. | 8.970] 1.534/0.60| 20 43,6| 156.501 887| — | 6.440
E. S. D. | 9.208|' 2.877(1,26 75519/ 103954 | 11.17|8,0 | 3.987
C. F.R.| 2472| 819/032] 25 | — 50.002 | 47673 | —
F. S. J. | 8.153] 4.734[0.80 78 |60,7] 143.037 8,87(9.0 | 7.895
P. L. M. | 8.165| 6.428/1,48 25 |555| 137.051 | 13,98 (8,0 | 6.464
Etat 6,998/ 2.541/1,09] 36 |[550f 82.185 9,39 |76 | 7.355
L.N.E.R. |11.976| 6.729| 1.83|65+4,3|58.6; 258.776 | 25,32 6,1 =
G.W.R.| 6.327] 2.983/154| 85 [56,3] 81.405 | 13,43|5,4 —
D. R. B. |66.110| 20.887( 1,71(18+0.4| 57,5| 621392 | 11,82 |8,1 |37.981
Jap. 9.180| 1.206{0.69/904-6,0| 70,0 64.974 44164 | 1.023
U.S A — — [012] — | — — — |524] —

W poréwnaniu r, 1932 z r, 1929 widzimy duze zmniej-
szenie ogé6lnej ilosci parowozéw na kolejach niemieckich
{o 2668 sztuk, co stanowi 0,05 ]ednostek na kmj, francus-
kich panstwowych i anglelsluch zmniejszenie ilosci paro-
wozéw bylo i na kolejach wloskich, ale zostalo w pewnej
mierze zréwnowazone przez zwiekszenie ilosci lokomotyw
elektrycznych; inne koleje zwiekszyly swoj ilostan, Naj-
wieksza ilo§é parowozéw na km szlakéw maja koleje an-
gielskie, sa to przewaznie parowozy stabsze o 2 i 3 osiach
wigzanych.
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Najwiekszy odsetek parowozéw mocnych maja ko-
leje francuskie P. L. M., a nastepnie P. K. P. i niemieckie.
llos¢ wozéw motorowych elektrycznych zwiekszyla sie
wogole; ilos¢ wozéw motorowych silnikowych zwiekszyla

si¢ wydatnie na CSD (z 97 do 220).

Ilostan wagon6éw osobowych i towarowych zwiekszyl
si¢ na kolejach P. K. P, i P, L. M.; tylko osobowych — na
niemieckich i czechostowackich; na innych kolejach ilo-
Sci wagon6w osobowych i towarowych zmniejszyly sie;
ilos¢ wagonow osobowych 4-osiowych oraz przecigtna ta-
downosé wagonéw towarowych stale sie zwiekszaja; kole-
je LNER i japoniskie posiadaja znaczna ilo§é wagonow
osobowych 6-cioosiowych (4,3%0 i 6,09 ogélnej ilosci) ; ko-
leje niemieckie maja rowniez takie wagony, ale w znacznie
mnjejszej ilosci; wobec tak wielkiej ilosci wagonéw
4 1 6-osiowych na kolejach japonskich przypada najwiecej
miejsc na 1 wagon,

Wogole jednak ilosé miejsc przypadajaca na 1 wagon
nie idzie w parze z iloscia wagonéw 4-osiowych. Np. ko-
leje PKP. posiadaja stosunkowo wieksza ilos¢ wagonow
4-osiowych, niz koleje czechostowackie 1 niemieckie a miejsc
przypadajacych na 1 wagon maja mniej; jezeli ilo§¢ miejsc
okreslimy w stosunku na jedna o§ — to otrzymamy dla
P. K. P, — 15,5, czechoslow. — 23,6: wloskich — 16,7; nie-
mieckich — 20,0. Ilosé miejsc zalezy w duzej mierze, oprocz
przeznaczenia [ruch podmiejski) réwniez od klasy wago-
now; pod tym wzgledem P. K. P, maja 86,5%0 miejsc III kl.,
koleje niemieckie 88,2, a czechoslowackie 90,5. Majac na
uwadze powyzsze liczby, trzeba przyjsé do wniosku, iz z 3
przytoczonych kolei na PKP najmniej jest wyzyskana po-
jemnosé wagonéw, czy to wskutek wickszej ilosci mieisc
IiII kL, czy to wskutek wigkszej powierzchni przypada-
jacej na 1 miejsce.

Tablica IV. -

Przebieg pociqgéw na szlakach normaln. (w 1000 km),
. it

NAZWA e RCECES [ g 0t | woezentagy

KOLEI R b E He2y [degrtchy

o o = 8 & B 8 | osob. ' towar,

P. K. P. 93532 | 924255 — 11065 | 64.1 | 348
C. S. D. 112665 | 103.957 3540 | 8354 | 69,3 | 294
C. F. R. 49.230 | 483515 — 7785 | 62.4 | 37.1
F.S. J. 132.598 | 107.070 | 23043 | 2485 | 681 | 314
P.L.M. . | 113252 | 112090 | 1.1485 135 | 682 | 3038
Etat . 70.540 | 642775| 4755 | 5787 | 654 | 343
L. N.E. R. | 164.131 | 158.036 520 | 6043 | 615 | 385
'G.W.R.. | 99987 | 97.179 = 1.808 | 636 | 355
D.R. B. . | 610.370 | 550.870 | 15045 | 44.455 | 68.0 | 31,0
Jap.. . . | 192475 | 164046 ? 2 | 716 | 269

2217
Ilo§é roczna wszystkich
pociagéw na km szlakéw | % zmniej-
NAZWA KOLEI szenie
1929 r. 1932 r. przebiegu
PArTK% P 7.287 5.304 27,2
€. s D. . 8.831 8.5682 2.8
C. F. R. 5.304 4.690 11.6
ERSE 9.140 8.225 8.9
PIRT M 12.478 11,550 74
Etat 8.170 8.062 1,3
IZaN.SEff B2 17.500 16.056 8.3
G. W.R.. 17.376 16,384 58
D.R B.. 12.803 11,531 10,7
Jap: & Ly TR 12.776 12,757 —

Zmniejszenie ilosci pociagow miato miejsce w trakcii
parowej; przebiegi pociagow z trakcja elektryczna i wa-
gonami motorowemi zwiekszyly sie, précz kolei L, N. E. R.
i Rumurskich., Duze zwigkszenie przebiegu pociagow elek- .
trycznych widzimy na kolejach francuskich, a wagonéw
motorowych na kolejach czechostowackich (w r. 1929 prze-
bieg wagonow w pociggach 3,254.080, a w 1932 r.
8.354.500 km]).

W tablicy V podana jest praca taboru kolejowego.
W zwiazku ze zmniejszeniem przebiegu pociagéw zmniej-
szyl sie réwniez przebieg parowozéw i wagonéw. Stosunek
przebiegu lokomotyw w pracy manewrowej do ogélnego
wogble si¢ zmniejszyl; zwracaja uwage male przebiegi ma-
newrowe na kolejach wloskich, francuskich, a szczegélnie
japoniskich. Trzeba zaznaczyé, iz przebiegi manewrowe
koleje obliczaja niejednakowo; najwyzsza norme 10 km za
godzing pracy manewrowej przyjmuja koleje czechoslo-
wackie i P, L. M.; koleje angielskie i francuskie parstwo-
we — 8, niemieckie — 7, wloskie i rumunskie — 6, a P, K.
P. — 5; celem poréwnania przeliczytem podane przez po-
szc;fgélne koleje przebiegi na manewrach wedlug norm
BEKRE

Co sig tyczy wagonéw towarowych, to nalezy zazna-

Czy¢ mala pojemnosé wagonéw ma kolejach angielskich,
tore wskutek tego musza posiadaé wigksze ich ilosci.

! Zwigkszenie ilostanu wagonéw towarowych na P.K.P,

} P.L.M. dotyczylo przewaznie wagonéw weglarek i plat-
Orm.

Przebieg pociagow towarowych zmniejszyl si¢ na
Wszystkich kolejach; przebieg pociagéw osobowych na nie-
kftc’)rych kolejach zmniejszyl si¢ (na P.K.P. i angielskich), na
Diektérych pozostal prawie bez zmiany (np. na niemieckich),
& na niektorych nawet wzrést (np. na czechostowackich
1 wloskich).

. Ogotem przebiegi i ggstos¢ ruchu zmniejszyly sie jak
Widaé z ponizszego zestawienia; najwigksze zmniejszenie
Yuchu mialo miejsce na P.K.P,

e

Tablica V.
Przebieg lokomotyw i wagondw.
Prﬁg:}ﬁ%v}f' Przebieg wagonoéw %fi\%
NAZWA . g g%& osobow. i bagaz. towarowych :ég
s) £ 3 EE . - § 8 o
KOLEI | 8 52 833
35g | §=%| 1000 | 1000 | 1000 | 1000 [Z§3
z &S ?3-3 wagkm. | osiokm.|[wagkm. | osiokm, | ez >
P. K. P.| 97575 | 12,9 572,209 1.464.365‘ 1,660 998| 3.652.509 42,7
C.S.D.[111622] 170 | — [1.374803] — | 2.176.308 322
C. F. R.| 55370 | 17,70 — 514,16 —_ 1.336.287 40,9
F. S J.|146867 '870| — |1.974192] — |2806.707 283
P. L. M. |126.101 | 7,50|1.084.791 — 1,578.123 —_— 28.4
Etat . 72.186| 8,70| 349.988 — 915.877 - 26,9
L.N.E.R. {171,927 | 15,40 — — 2 267.247 == 35,6
G. W.R. | 104,573 | 16.0 = — 1.190.194 —_ 32,6
D. R. B. 616 898! 159 — 8.997.982 — 12.831.718] 29,7
Jap.. .|179.585| 6,0 | 951500 — 1.837.701 i 253
UASKEAT (N l | EpsSRR e T B | 4521

Stosunek przebiegu wagonéw préznych do ogoélnego
przebiegu w wigkszosci przypadkéw zwickszyl sie. Stosunek
ten na P. K. P. jest najwigkszy, co jest oznaka najmniej
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pomy$lnych warunkéw przewozéw towarowych; rownowa- Tablica VIL
zy si¢ to w pewnej mierze wigkszemi przeb}egami tonny Wyniki ruchu towarowego.
tadunkéw, jak to uwidocznia podana nizej tablica VII (duze — — :
przewozy wegla i drzewa na dalekie odleglosci, potaczone late praehledlonyiiiopl B I3 ora SR s [ IR st e R ing
z jednostronnem wyzyskaniem wagonéw). Tt . 8 —§ A 83| ek sl
Przebieg wagonow jedne koleje obliczaja w wagono- e & | el B ; o=
km, inne w osiokm; tylko P. K. P. uzywajq obu mierni- KOLEI __5_% Sal® |2 s> | 23 g4 g%"
kéw i to daje moznoéé poréwnania ich ze wszystkiemi ko- 9N g'a sB|sE|EE|&S —:-E e
lejami; koleje angielskie wcale nie podaja przebiegow wa- =
gonéw osobowych i bagazowych. :
W tablicach VI i VII podane sg wyniki ruchu osobo- PAKSP: 833758 (452 | 89 | 4.0 |3224| 94 |18.411| 2,49
wego IZ tf‘gfl{rowé%a A e e o C.S.D. .|534585 | 211 | — | 331187 10.7 |26278| 491
ablicy VI widzimy, iz najwigcej pasazeréw na wa- :
gon osobowy przypada na kolejach japonskich, a w Europie C.F.R 387.028 | 234 | — | 3.2 (209.2| 20,0 [16438 | 4,25
na francuskich parnistwowych; najmniej na P. L. M. i P.K.P. F. S. J. 560,256 | 2264 | — | 3,4 |241,0| 5,0 |28816]| 5,15
-, Jezeli zestawié ilos¢ miejsc zajetych w pociagu iilosé |5y y | ogsgsr | 2785 | 61 | — |2475| 7.4 |51330] 521
miejsc posiadanych (wedlug tablicy III), to wyzyskanie
miejsc wynosiloby na kolejach francuskich pafistwowych | Etat. 395.586 | 1484 | 39 | -- [1153| 93 [30.238 7.65
20,3 < 100 = 37%. a na P.KP, — -22_ % 100 = 199, |L-N-E-R. |797920 [1291| 36 | — | 665| 65 |47.033| 574
33 ' ' G. W.R..|737.249 | 1265| 38 | — | 665| 7.2 |41.204| 5,50
Ty M TVl D. R. B. .| 830062 |2330| 35 | — | 160,7| 12,4 |38.346| 4,68
Wiyniki ruchu osobowego. Jap. . .|747.923 {2130 60 | — |1721| 4.2 |10.119] 218
U.S. A. . ]966.365 | 6430 (133 | — |3223| 9.1 |32,608| 3,00
i przecigtny wplyw
NAZWA B G el b, B[ we frank. zl. Duze wplywy za tkm w ruchu towarowym otrzymuja
3 o Si[=r B s 5 koleje francuskie Etat pomimo matego obcigzenia; jest to wy-
KOLEI | 8% K § |g |3=N| g% PR nikiem przewozéw ladunkéw cennych i wymagajacych do-
«S |wQflaS IR .5 ac g stawy pospiesznej; na tych kolejach przewozy pospiesz-
&2 o S aMd® &M | aan N ® NN E . 0
ne wynosily 9,6°%0 calego ruchu towarowego (wplywy za
przewozy pospieszne 18%, a za zwykle 53%0 catkowitych
l:,’ b | Bieba,2 3 Re0.0 1 8,2 e 2 | 1874 Lk 064 Rt wplywow, podczas gdy na P.L.M, — 4,3%, na niemieckich—
C.S.D.| 516040| 878 — | 61 | 286 | 10.130 1.96 0,9%, a na P. K. P, tylko 0,7%).
C. F. R, 166,420 | 58,8 | 4,6 76,4 5,850 3,52 W tablicy VI i VII zwraca uwage bardzo tani prze-
, w6z o0s6b i tadunkéw na kolejach japoriskich; ale na tych
F. S J| 358333| 658 — | 37| 578 | 17.852 | 496 A et AR et i e
P.L.M.| 628889| 798| 77| — | 645 | 15287 242 elem zaznaczenia jaki ruch, osobowy czy towarowy,
. ' 31 — | 261 | 10716 187 ma wicksze znaczenie dla poszczegélnych kolei, podaje na
2L I li203 podstawie tablic VI i VII stosunek wplywéw na km szla-
LNER,| 657892 666| — | — | 240 | 20357 | 309 kow za przewozy ladunkéw i pasazeréw, mianowicie: na
S 18.411 i 2
ANERS | 86032418039 AR Y i ek K.P.———=2,61; czechoslowackich — 2,59; rumuri-
D.R. B.| 594.368| 739 | — 4,4 23,6 20,730 3.44 Lich 28 A Sk €2 PLM 336+ Etat
skich — 2,81, wloskich — 1,62, P.L.M. — 3,36; at —
Jep 1280556113661 236 | — | 243 | 20831 | L60 | 545 LNER — 2,31; GWR — 1,81; niemieckich 1,85; St.
U. S. A, 70.268 | 41,0 98 | — 57.9 5.019 7,25 Ziedn‘ Am, Péin. — 6,5.

Jezeli porownaé P. K. P. z kolejami niemieckiemi,
czechoslowackiemi i wloskiemi i mieé na uwadze podane
wyzej ilo§ci miejsc przypadajace na 1 o§, to otrzymamy

dla P.K.P. 2 % 100 = 206%, niemieckich—% % 100 =
15,5 20
6,1

= 22%/y, czechostowackich:

3,7

4

X 100 = 25,9% i wloskich

X 100 = 21,5%,

Widzimy, ze na P.K.P. wyzyskanie miejsc jest naj-
mniejsze, jednakze bliskie do kolei wtoskich i niemieckich.
Powyisze cyfry §wiadcza o wyzyskaniu posiadanych wa-
gonoéw, nie moga byé jednak uznane za zupelnie miarodaj-
ne co do wyzyskania wagonéw w pociagach, poniewaz pew-
na ilosé wagonéw jest w rezerwie, a rezerwa nie wszedzie
jest jednakowa,

Z ostatniej rubryki tablicy VI widzimy, iz najmniej-
sze WP*_YW,Y z pasazerokm maja te koleje, na ktérych za-
ludnienie jest najwieksze; jest to prawdopodobnie wyni-
kiem duzego ruchu podmiejskiego; zwracaja uwage duze
wplywy na kolejach wloskich,

Tablica VII wskazuje, iz na P.K.P. s3 najciezsze w Eu-
ropie pociagi towarowe oraz najwieksze przebiegi tonny
tadunkéw handlowych; stosunek przewozéw stuzbowych do
catkowitych nie jest na P.K.P. nadmierny; jednakze wply-
wy z tkm sa najmniejsze; jest to wynikiem taniego prze-
wozu ladunkéw.

Ogélne wplywy i wydatki eksploatacyjne dla szlakéw
normalnotorowych i waskotorowych razem podaje tabli-
ca VIIL .

Tablica VIIL
Wplywy i wydatki (tranki zlote).

Wplywy W vy d a t k i

NAZWA S $ |3 § g
z = 2 |3 2 <0 o

KOLEI 25 g 8 gl a0 a B3 3
A Nl [ Se A Raag Wil RalE | EL s

P.K.P. .| 29.19 609 |27.080 | 565 | 467 | 2.41 | 1,05
C.S.D. .| 12618 504 |50574 (599 |472 | — | 191
C.F. R 24.661 547 |23.682 | 525 [378 | — | 142
F.S.J. .| 52588 660 |50585|635 [516 | — |1.78
P.L. M. .| 68760 596 |70.095 | 6,07 | 504 | 259 | —
Etat . 43.052 549 |50.803 | 648 | 514 |3.64 | —
L N.ER | 75762 | 472 |63304 |394 [309 | — | —
G. W. R..| 73.292 449 61252 | 376 |297 | — | —
D.R. B. .| 67.007 587 68531 (600 |478 | — | 1.69
Jap. .- . .| 40976 345 |[24942 | 187 | — | — | 140
U S A .| 41668 | 1238 32028 [ 953 | — |5.18 | —
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Wedtug tej tablicy najmniejsze wydatki na pociagokm wy-
kazuja koleje angielskie; jest to w duzej mierze wynikiem
duzej ilosci pociagobw z mniejszemi skladami; jezeli wez-
miemy ruch towarowy, to przecietny cigezar tadunkéw na
kolejach angielskich wynosi 126—129 t na pociag przy prze-
biegu préznym 32,6%s do 35,6, podczas gdy na kolejach
kontynentu 211 do 278,5 t, a na P. K. P. dochodzi do 452 t
przy przebiegu proznym 42,7%, Dzieki duzym skladom
P.K.P. wykazuja najmmiejsze wydatki za wagonokm,
i osiokm, co daje mozno$é pogodzenia sie¢ z mniejszemi
wplywami za tonnokm ladunkoéw.

Tablica IX podaje podzial wydatkéw eksploatacyj-
nych, Widzimy, iz przewazna cze$é wydatkow idzie na per-
sonel; w poréwnaniu z r. 1929 stosunek /% wydatkow
osobowych zwigkszyt si¢ o 5% do 7%0; tylko na kolejach
rumuriskich zmniejszyt sie z 48,3%0 do 42,8/ 1 stanowi naj-
mniejszy z pomigdzy kolei wymienionych w zestawieniu;
trzeba zaznaczyé, iz na tych kolejach zarobek jednego pra-

Co sig tyczy podzialu wydatkéw na stuzby, to wobec
réznorodnosci ustroju trudno wyciagnaé okreslone wnioski.
Jezeli wezmiemy pod rozwage koleje o ustroju podobnym
do P. K. P., to widzimy, iz najwieksze wydatki wypadaja
na stuzbe mechaniczna z warsztatami — 31% do 43%s, na-
stepnie na ruch — 16,3%0 do 35,4%, a na drogowa 12,6%
do 17,5%0; trzeba jednak zaznaczy¢, iz z wydatkéw na stuz-
be mechaniczna przewazna cze$é idzie na materjaty, jak
paliwo, smary, prad, materjaly warsztatowe i t. d.

Tablica X wskazuje, iz naogél ilosé pracownikéw
zmniejszyla sie w zwiazku ze zmniejszeniem ruchu; jednakze
ilosci przypadajace na wagonokm lub osiokm zwiekszyly
sie, jest to zrozumiate wobec zmniejszenia sie ruchu towa-
rowego; w % podziale na stuzby zmiany sa bardzo nie-
znaczne,

Tablica X.
Personel kolejowy.

cownika przeliczony na ir. zl. jest najmniejszy w Europie

Iloéé pracownikéw na % podzial na stuzby
Tablica IX, NAZWA| Ilostan T
Podzial wydatkéw na grupy. KOLEI [catkowity|] km 1.000 E @ | B | 4
' szlak, Fl’:: Vlv:ng ol:::- °| g | ¢ §
% podzial wyldaltkéw na g b = 8 -
NAZWA & £ % z E P. K. P. | 173597 | 867| 1.81 | 7.72 | 336 |237|33.3|328|10,2
KOLEI E 2 Ig § 5 3 : C.S.D.| 1565635 | 11,54| 1,37 | — | 436 |255(425(269| 5.1
g & o “a 7 3 8 C.F.R.| 86023| 767| 1,70 | — | 459 [19.4]31,5(39.3| 9.8
F. S. J.| 144472 | 855| 1,07 | — | 3,01 [18,0[419|290|11.1
P. K. P. . 696 | 304 | 39 | 157 | 224 | 39.1 | 189 P.L. M. | 113496 | 11,54 1,00 | 426 | — |18.4]435(304| 7,7
C.s.D. . 596 | 404 | 41 | 126 | 259 | 310 | 264 Etat 81.836 | 1249 1,10 | 506 | — [205(38,4/308 103
CFRR . 428 1572 | 65 | 139 | 163 | 473 | 160 LNER.| 173957 | 1702| 106 | — | — |143(345!31,4[198
F. 8. J. 595 | 405 | 19 | 168 | 258 | 357 | 198 G.W.R.| 103.839 | 17,10| 1,05 | — | — |154(33.3(32.4|189
P.L M. 570 | 430 | 111 | 175 | 296 | 412 | 06 D.R.B.| 600595 | 11,15| 098 | — | 2.74 |22,1|39.831.4| 6,7
Etat .| 688 31,2 | 99 | 181 | 308 | 406 | 0.6 Jap. 199.481 | 1356 | 1,04 | 715 | — |17.1(38.7|27.1|17.1
LNER. ..l —| — | 34[131 354|431 | 47 U sA|  — 285 0719 [T 315 ity | s | N ERS
GW.R . ..| — | — | 42143 |350 [ 498 | 6.6 : S e A e :
SRR VT e o e B R
Jap. . . . . .|642 [358 | 21 | 187 [ 608 | 96 [ 88 pomimo to na tych kolejach wydatki na personel sa naj-
Us A . . . | = | =1 65146 |522 | 257 | 10 wigksz_.e,. jak to zaznaczono wyzej, gdyz personel tam jest
najlepiej platny,

i wynosi 1320 (na japoriskich 1254 fr, z}.) — jednak w wa-
lucie krajowej jest bardzo duzy i wynosi 42730 lei. Naj-
wiekszy %/o stosunek wydatkéw jest na kolejach niemieckich
i tam tez jest najwigkszy zarobek pracownika. Wydatki
osobowe na P.K.P. sa nieco mniejsze, niz na niemieckich,
pomimo, iz utrzymanie jednego pracownika jest znacznie
tarisze; tak duze wydatki pomimo niskiej placy sa w zwigz-
ku z mala gestoscig ruchu, wskutek czego wplyw wydatkow
stalych za utrzymanie toréw i réznych urzadzes statych
uwydatnia si¢ wiecej.

Reasumujac powyzsze przychodzimy do wniosku, iz
pomimo bardzo znacznego, wiekszego niz na innych kole-
jach, zmniejszenia ruchu w okresie 1929—1932 r. spétczyn-
nik ekspolataciji na P.K.P. pogorszy! si¢ mniej, niz w wigk-
szosci przypadkow na innych kolejach; wydatki przypada-
jace na pociagokm sa mniejsze, niz na innych kolejach kon-
tynentu Europy, pomimo wozenia najciezszych sktadow;
zwraca uwage duza ilosé pracownikoéw przypadajaca nie-
tylko na pociagokm, ale i na wagonokm i osiokm oraz
gorsze, niz na innych kolejach, wyzyskanie pojemnosci wa-
gonow oscbowych.

Do Nr. 10 (122) ,,Inzyniera Kolejowego” dolaczony jest Nr. 10 (90)
,,Przegladu Zagranicznego PiSmiennictwa Kolejowego”.
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Szybkosé pociagéw pasazerskich u nas i zagranica.
Inz. Zygmunt Eberhardt. :

L

rzy$pieszenie ruchu pasazerskiego w komunikacji kole-
jowej, tak aktualne w dobie obecnej, nie jest zagadnie-
niem nowem.

Juz w poczatkowym okresie powstania kolejnictwa
i budowy pierwszych linji kolejowych przejawia sie silne
dazenie do stosowania w ruchu pasazerskim jaknajwick-
szych szybkosci, a szybki rozwéj nauk technicznych i prze-
mystu sprawia, Ze postep w tej dziedzinie posuwa sie szyb-
ko naprzéd.

Wysilki, czynione w tym kierunku, spowodowane sa
nietylko korzysciami natury handlowej, poniewaz ze wzro-
stem szybkosci na danej linji kolejowej wzrasta jednocze-
énie jej zdolnosé przelotowa, lecz réwniez ze wzgledow
konkurencyjnych pomiedzy poszczegélnemi zarzadami ko-
lejowemi.

W dobie obecnej sprawa szybkosci w ruchu pasazer-
skim, otoczona jest specjalnem zainteresowaniem szerokich
sfer publicznosci, nietylko jako kwestja zZyciowa, bezpo-
$rednio wszystkich dotyczaca, ale réwniez jako punkt am-
bicji narodowej.

W krajach przodujacych w imponujacym wzrodcie
szybkosci na kolejach europejskich, dolacza si¢ do tego
jeszcze czynnik dodatkowy, oddziatywujacy w wielkim
stopniu na szybki wzrost szybkosci pociagéw pasazerskich,
a wyplywajacy z powszechnego zamilowania do rekordow
sportowych, To tez w kraju o tak wysokim poziomie za-
moznosci spoteczenstwa, jak Anglja, gdzie cheé pobicia re-
kordu w dziedzinie szybkosci ruchu kolejowego jest de-
cydujaca, sprawa wysokosci kosztow, jakie trzeba poniesé,
aby szybkosci rekordowe wprowadzi¢ w zycie, odsuwa sie
na plan dalszy. "

Dostosowanie bowiem danej linji kolejowej do ruchu
o wielkiej szybkosci, przekraczajacej maksymalne szybko-
$ci, dotychczas na niej dozwolone, wymaga wykonania ko-
sztownych prac przygotowawczych.

Prace te polegaja przedewszystkiem na: wzmocnieniu
nawierzchni, przebudowie tukéw o zbyt malych promie-
niach w celu dostosowania ich do zwiekszonej szybkosci,
zastosowaniu najnowszych urzadzen zabezpieczajacych
ruch, ustawieniu tarcz ostrzegawczych na szlaku w odle-
gltoéci od semaforéw wickszej, niz dotychczasowa, w celu
koniecznego zwigkszenia dtugosci drogi hamowania, zasto-
sowaniu najnowszych hamulcéw automatycznych i wreszcie
budowie parowozéw, przystosowanych do rozwijania od-
powiednio wielkich szybkosci.

W kazdym 2z krajow europejskich, przodujacych
w wyscigu najwigkszych szybkosci w ruchu pasazerskim na
kolejach, dostosowano pewne wybrane linje kolejowe do
kursowania pociagéw najszybszych, przebiegajacych z re-
guly caly dlugo$é linji bez zatrzymania, nie szczedzac
Przytem pracy i wysitkéw, a co najwazniejsze, pieniedzy.

Tablica Nr. 1.

Iloé¢ przebiegbw pociagéw z szybkoscia:
SIEC KOLEJOWA od 90 km/g. | od 95 km/g. powyzej
do 95 km/g. | do 100km/g. [ 100 km/g.
!
Nordl ™y o |- ¢ 59 : l — | 4
E St T 28 8 1
Alsace-Lorraine . . . 15 1 —
P L Y — 1 —
PiOnit dte AT T 10 2 —
MidiT sl St 3 — =
Tiiat oy oF Peat e S MBS 11 2 —
Razem . . 126 14 5
Tablica Nr. 2
Od- Szyb-
NAZWA KOLEI Szlak leglosé kosé
km km/g.

Anglja-Great-Western Ry | Swindon— London .| 1244 1159
Francja—Alsace-Lorraine | Mulhouse-Strassbourg| 109.0 106.6

Niemcy — Koleje Paristw. | Berlin— Hamburg .| 287,0 105,6
Francja — Nord . | Paris—Saint - Quentin | 154,0 105,0
” Nord .| Paris — Arras — Lille | 199,0 104,7

Anglja - London-Midland-
Scottish Ry . . .| Crewe — Willesden .| 245.8 103,8

Francja—Alsace-Lorraine | (Bruxelles) — Metz —
Strassbourg. . .| 159.0 103,7

Francja — Paris - Orleans | Les Aubrais — Saint
Pierre des Corps| 115.0 103.0

Francja —Est. .| Paris — Epernay . .| 142,0 102.6

Anglja — London - North-
Eastern Ry . . .| Grantham — London .| 1698 1024

Rezultaty, osiagniete w tym kierunku we Francji, do
r. 1932, ilustruje Tablica Nr. 1.7,

Na Tablicy Nr. 2?) zestawione sg linje kolejowe
z najwiekszemi szybkosciami technicznemi, osiagnigtemi
w réznych krajach europejskich w r. 1933 dla jednego lub
paru najszybszych pociagow.

1), Bulletin de 1'Association Internationale du Congrés des Che-
mins de Fer", 1933, Nr. 8, str. 811.
?2) ,Bulletin”, 1933 r., Nr. 8, str. 843.

Tablica Nr. 3.
Najwyisza szybkosé parowozéw na kolejach zagranicznych ina P. K. P.

Anglxi‘a____ Francija _ N iemc¢cy P o 1 s k a
Great Westﬂ___ Nord Ser 01 Ser. OK 22 Ser. Pu 29 Ser, Pt 31
- : ] = o = v - =
g & (S| @ =182 3 | 2|8s| 8} 218223 | 2|[8=|7%| &8
e >‘O k& NS k‘o NG Yo NG ve) _Ng ‘--80 N2
'U 3.0 32 = 3 & Q™ b c % 4, o R 2o b 5% Qi o o | T
= ‘N 9 2 -~ Prrts) 2 = N e 2 8 N = s o W 2 © N e 20
e 2 T % = L8| > = P s = e | e = 28| "k = - RS
=) 0% | =z2a =] Oa | =z B Oa | Z8 =) Oa | Z3& =) Oa | Z3 =) Oa | zi
2-3-0|250 —| 140 |2-3-1({350 —| 120 {2-3-1{350 —| 120 |2-3-0{300 —| 100 |2-4-1|— 600| 110 |1-4-1|—600| 100
— 350 | km/g — 600 | km/g — 600! km/g — 400 | km/g tonn | km/g tonn | km/g
tonn tonn tonn tonn
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Najwieksze szybkosci techniczne, osiagniete na pew-
nych linjach kolejowych, nie moga jednak byé miarodaj-
ne do wyciagniecia wnioskow ogélnych o szybkosci ru-
chu pasazerskiego w danym kraju. Tembardziej nie moga,
one byé wskaznikiem orjentacyjnym przy wszelkich zesta-
wieniach poré6wnawczych szybkosci ruchu pasazerskiego
w réznych krajach.

Takim miernikiem poréwnawczym szybkosci stoso-
wanych w ruchu pasazerskim mogtaby byé tylko srednia
szybkosé¢ handlowa, obliczona dla kazdej kategorji pocia-
gow pasazerskich i dla kazdego z krajéw oddzielnie,

117

Na szybkos¢ handlowa pociagéw pasazerskich wpty-
waja nastepujace czynniki: profil podtuzny linji, techniczny
stan toru, dlugosé postojéw na stacjach, zwolnienia biegu
nakazane (ostrzezenia), typ i moc parowozéw oraz ciezar
pociagdow. Juz sama ilo$¢ i réznorodnosé tych wszystkich
czynnikow S$wiadcezy, jak trudnem i skomplikowanem za-
daniem jest powiekszenie szybkosci handlowej, nawet w tym
pomy$lnym przypadku, gdy dana linja kolejowa ma na-
wierzchnie odpowiednia, aby mozna bylo rozwijaé wska-
zang wysoka szybkosé.

Jak sie zatem przedstawia sprawa doréwnania na
P. K, P. najwickszym rekordowym szybkosciom zagra-
nicznym? !

Wobec tego, ze dotychczasowa najwieksza dozwolo-
na szybko$é pociggéw pasazerskich na P. K. P., uwarun-
kowana wzgledami technicznemi oraz sila pociagowa pa-
rowozéw, nie przekracza 100 km/godz (patrz Tablica Nr. 3),
staje sie jasnem, Ze bez wielkich nakladéw pienieznych
sprawa powigkszenia szybkosci na kolejach polskich nie
ruszy z miejsca. -

Jezeli spojrzeé na sprawe te realnie, z punktu widze-
nia mozliwosci finansowych, to trzeba przyznaé, ze nie staé
nas na uruchomienie tak wielkich kapitaléw, jakie bytyby
tu konieczne, ani teraz, ani nawet prawdopodobnie w naj-
blizszej przyszlosci. '

Z drugiej strony obecne zapelnienie pociagéw pasa-
zerskich na P. K. P, jest zbyt male, aby mozna byto przypu-
szczaé, ze, po dostosowaniu pewnych linij kolejowych do
duzych szybkosci, frekwencja podréznych w przyszlych,
szybszych, a wiec zapewne i drozszych pociagach, uspra-
wiedliwi celowo$é poniesionych kosztéw.

Tablica Nr. 4 ilustruje zapelnienie niektérych po-
ciaggow pospiesznych, odchodzacych z Warszawy, zestawio-
ne na zasadzie wykazéw statystycznych z miesiaca maja
1933 r. i lutego 1934 r.

Sie¢ kolejowa P. K. P., wykrajana, po odzyskaniu
niepodlegtosci, z trzech odrebnych organizméw kolejo-
wych, wymagala przedewszystkiem skonsolidowania, do-
tychczasowa wiec praca w kolejnictwie polskiem byta wy-
jatkowo ciezka i trzeba ja bylo zaczynaé od podstaw, Naj-

wiekszy zatem i najbardziej twérczy wysitek poszedt
w kierunku organizacyjnym, nic tez dziwnego, ze w pracy
tej, przy ograniczonych mozliwosciach finansowych, nie
byli§my w stanie dotrzymaé kroku postepom najwiekszych
szybkosci zagranica,

1.

Opinja publiczna w Polsce, tak jak i na calym Swie-
cie, poswieca niezmiernie wazZnej sprawie przyspieszenia
ruchu pasazerskiego bardzo duzo uwagi.

Sprawa ta, mozna $miato powiedzieé, interesuja sie
wszyscy, jednakze zainteresowanie to ma u nas charakter
wyjatkowy, rézniacy sie od podobnych objawéw zaintere-
sowania zagranica. Stosunek bowiem opinji publicznej
u nas do dotychczasowych wynikéw, osiggnietych w dzie<
dzinie szybkosci ruchu pasazerskiego na P. K. P., nacecho-
wany jest, w wiekszosci przypadkéw, nietylko wielka nie-
$wiadomoscia istotnego stanu rzeczy, ale, co gorzej, jest
czesto lekcewazacy.

W prasie codziennej pojawiaja sie czestokroé ostre
sady, zarzucajace kolejnictwu polskiemu, Ze stoi ono pod
wzgledem szybkosci ruchu pasazerskiego omal, ze na ostat-
niem miejscu w Europie.

I aby dowiesé, jak wielkie jest zacofanie w dziedzi-
nie szybkosci ruchu pasazerskiego na P, K. P., a tem sa-
mem uwypukli¢ przepasé¢, dzielaca nas od Zachodu, po-
daje si¢ cyfry najwiekszych rekordowych szybkosci tech-
nicznych, stosowanych obecnie na kolejach zagranicznych
i przeciwstawia sie im szybkosci handlowe w ruchu pasa-
zerskim w Polsce.

Najczesciej wysuwany jest na pierwszy ogied styn-
ny ,Chalteham Flyer” przebiegajacy na linji ,Swindon —
London" odlegto§é 124 km bez zatrzymania z szybkoscia
1159 km/godz. (Tablica Nr. 2). Szybkosci technicznej tego
pociagu, kursujacego na linji kolejowej specjalnie dosto-
sowanej do tak szybkiego ruchu, przeciwstawia sie szyb-
kos¢ handlowa pociagéow pospiesznych P, K. P., zatrzymu-
jacych sie co 50—100 km, a czestokroé omal, Ze nie szyb-
kos$é pociagéw na linji: Wygnanka—Iwanie Puste,

Tego rodzaju poréwnanie polega na. mnieporozumie-
niu. Szerokie warstwy ludnosci nietylko u nas, ale i wsze-
dzie zagranica, nie s3 bezposrednio zainteresowane w po-
stepie najwiekszych szybkosci, stosowanych tylko na
pewnych linjach kolejowych. Przecietnego pasazera poza
nielicznem gronem jednostek uprzywilejowanych obcho-
dzi tylko szybkosé handlowa normalnego pociagu ,,Express*
we Francji, pociagu ,D-Zug"” w Niemczech, a pociagu
pospiesznego w Polsce,

Mozna posunaé sie dalej jeszcze i zaryzykowaé twier-
dzenie, ze jezeli chodzi o jaknajszersze warstwy ludnosci
w kazdym kraju, to decydujace znaczenie dla nich bedzie
mie¢ szybko§é¢ nie pociggéw pospiesznych, lecz oso-
bowych. Tego rodzaju ujecie zagadnienia szybkosci w ru-

Tablica Nr. 4.

ZAPELNIENIE POCIAGOW POSPIESZNYCH P. K. P W %
Nr. i 24.V.1934 25.V.,1934 26.V.1934 21111934 22 11.1934 23.11.1934

pociagu Ilosé o 1losé Ilosé : o8¢ Ilosé llo&é ;
miejsc fd miejsc % miejsc % miejsc % miejsc % miejsc aﬂ’_

1 258 | 84 222 46 242 56 268 51 265 57 265 v 37
201 194 60 190 67 187 35 226 50 198 68 181 58
205 173 51 171 59 171 27 251 15 235 25 256 . 15
401 185 62 185 176 265 46 185 55 193 61 185 51
601 185 83 185 77 234 64 185 75 185 58 230 52
707 350 39 291 69 350 67 314 67 298 47 292 49
901 242 60 242 52 248 49 240 72 240 81 240 54
905 297 41 297 69 319 34 297 65 314 71 297 37
1303 315 32 312 18 315 45 257 37 313 41 257 33
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chu pasazerskim na kolejach wydaje si¢ jedynie celowe
i stuszne.

IV,

Jak sie wobec tego przedstawia szybko§é¢ handlowa
pociagéw pasazerskich na P. K. P. w poréwnaniu do szyb-
kosci handlowej pociagéw pasazerskich zagranica, jezeli
wyeliminujemy szybkosci najwigksze, stosowane na linjach
o charakterze wyjatkowym?

Ponizsze tablice, zestawione na podstawie obowiazu-
jacych od 15 maja 1934 r, rozkladéw jazdy: kolei francu-
skich (Nord, Est, Midi), kolei niemieckich, oraz U. R. J.
P. K. P., pomimo pewnej, nieuniknionej dowolnosci w swym
ukladzie, charakteryzuja w sposob dostateczny przecietne

szybkosci handlowe pociagéow pasazerskich we Francii,
w Niemczech i w Polsce.

Poréwnanie szybkosci handlowych stosowanych w ru-
chu pasazerskim na kolejach zagranicznych i na P. K. P.
wykazuje, ze zagadnienie szybkosci pociagéw pasazerskich
w Polsce nie przedstawia si¢ tak zle, jak zwyklo si¢ naogét
uwazacd,

Z Tablicy Nr. 5 wynika, Ze pociag bezposredni War-
szawa—Paryz ma na P. K. P, jako pociag L 1301 na od-
cinku Warszawa—Zbaszyrn szybkosé handlowa réwna
szybkosci handlowej pociagu L 12 w Niemczech na odcin-
ku Zbaszyr—Berlin, wynoszacej 69 km/godz.

Jezeli chodzi wogdle o szybkoséci pociagéw luksuso-
wych zagranica, to w poréwnaniu do pociagu luksusowego

Tablica Nr. 5.

Pociqgi pospieszne luksusowe z wag. Pullman. 1 i 2 klasy.

NAZWA KOLEI | Nazwa pociagu Sz1ack Odlkefj“é Czags’ :'Zdy ::EEZ:(: poil:;jzw Uwai:
Francja — Nord . Fleche D'or Paris — Calais 299 3¢ 5m 97 —
i o Etoile du Nord | , — Bruxelles 311 EeriBl s, 97 — FD —
v Est Rapide . » — Belford 443 4 .57 , 88,6 1 Fernschnellzug
Niemcy—Koleje Panistw, | FD 26/126 . Berlin — Hagen — Kéln 571 6 , 41 , 85 6 Bt it
5 0 o 51 255 o Hamm . 440 NS85y 71,6 3
- - b L1728k Zbaszyn — Berlin . 184 2, 40 , 69 2
Polska — P.K.P. . L 1301 Warszawa — Zbaszys . 379 54,129, 69 2
Tablica Nr. 6,
Pociqgi po$pieszne.
0
2 . © 2
NAZWA KOLEI Pociag A e T el ) S Lz ’“fiy %; JB| Uwagi
= godz., min. nE g "é
®) wna | =8
= Nord . Express Paris — St. Guentin — Maubeuge . 229 | 2 g. 44 m. | 837 4
= Est, Rapide Paris — Belford 443 | 6 g. 12 m. | 714 | 11
: Nord . Express 1 Boulogne . 254 .| 4¢.05m.| 635 | 14
s P 7 5 Hirson — Anlnoye 238 3¢5 m.| 608 | 13
- I'Est . Rapide " Luxemburg . 371 6g 16 m.,| 60,3 10
2 Nord. . . . Express Lille — Hirson . 123 | 2 g 34 m. | 470 9 | D—Schnellzug
Koleje Pafistwowe . D Berlin — Hamburg 287 | 38 24 m.| B44 4
: ” " E » — Breslau , 330 | 5¢. 01 m.| 660 | 11 | E—Eilzug
5 " " D w — Leipzig — Hof 335 | 5 22 m | 628 8
= > ., D . — Kassel — Hagen . 634 10 g 59 m. | 57,6 | 14
" v D . — Bebra — Frankfurt (M) 570 | 9¢ 54 m.| 570 | 10
P.K. P Nr., 2203/202 Katowice — Warszawa . 318 4 g. 40 m. | 68.0 4
o " Nr. 5 Warszawa — Krakéw . 364 5¢ 36 m.| 64,3 6
= - Nr. 8 Lwéw — Krakéw . 341 56 25 m.| 63.0 10
: » Nr. 403 Warszawa — Toruffi — Gdynia . 466 | 7 .29 m.| 621 | 11
o " Nr. 903 Warszawa — Lwéw . 500 | 8 g. 29 m.| 59,0 9
A ’ Nr. 8/9 Krakéw — Gdynia 746 |13 g. 03 m. | 57.4 | 22
5 Nr. 601 Warszawa — Dzialdowo — Gdynia 407 76 42 m.| 534 10
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Tablica Nr. 7,
Pociggi osobswe na linjach kolejowych pierwszorzednych)
20
2 | Caas jazay | BE | Z
=) 0
NAZWA KOLEI Pociag s z 1 a k B | VLS 2] Uwagi
%’ g godz., min. | 58 | 5
N& | QO
O.x ne |5 a
- Midi Omnibus Bordeaux — Morceaux — Dax . 148 | 3 6. 01 m. | 506 | 12 | Omnibus—poc.
osob.
= Nord . Tt L Paris — Hirson. . . 197 | 4 g. 51 m 407| 34 |T. L.— poc
o typu lekkiego
s Est . Omnibus St. Florentin — Chalons — sur Marne 150 { 3 g.55 m. | 390 29
= o s Reims — Mézieres 88 | 2 g 16 m. | 375 14
= " " Troyes — Langres, . . . . . . . 130 | 3. 46 m. | 346 | 20
o
INOTd "o i T p Sl R—_—— . Paris — St, Guentin — Maubeuge . 229 | 7¢.37Tm. | 302 | 42
Koleje Passtwowe . Osob. Berlin — Hamburg 287 | 5¢. 56 m. | 480 | 24
>
o " " o » Hamburg — Westerland . . . . . 244 | 5¢. 32 m, | 445 | 37
1 " ” Hannover —Hﬂ.mm ’ 177 4 ga 42 m. 38.0 30
7 " » " Stettin — Breslau. , 356 |10 g. 25 m. | 340 | 58
'S g A o Reichenbach — Leipzig. . . . 97 | 3¢ 3m.| 323| 18
4
= 1 = A Koblenz — Limburg . . . 52 | 1g.38m. | 312 14
PEKEES Nr. 442 Krakéw — Katowice. . . . . . 78 | 2 g. — m. | 52,0 5
o E, Nr. 613 Warszawa — Gdynia , . . . . ., 407 | 8 g. 12 m. | 505 | 16
4 ! ; Nr. 313 .  —1Lo6ds Fabr, . . . 131 | 26 40m. | 4990 12
= ) Nr. 327 Lwéw — Stanistawéw . . . . . . 140 | 2 .53 m. | 480 21
o . . ] Nr. 13 -~ Warszawa — Krakéw . . . . . . 364 | 7¢ 45 m. | 470 | 33
= ey Nr. 824 n  — Skierniewice . 66 |1 g 34 m | 440 | 12
4 5 Nr. 919 W — Deblin g aah et 103 | 2 ¢g. 40 m. 386 20
Tablica Nr. 8.
Pociqgi osobowe na linjach kolejowych drugorzednych. |
' .
2 : % 8 3
NAZWA KOLEI Pociag S z 1 a k S| \CaasHiazey g2 | 8| Uwagi
= godz., min. | >a [ 2%
g Na | ©0
O . wa | = a
® Est - ; Omnibus St. Florentin — Chalons-sur Marne . . 150 |3 ¢. 55 m | 373 | 29
2 Nord . . . . . T.L. Beauvais — Compiegne . 63 | 1g.53m | 343 20
o
© Est . . . Omnibus Hirson — Revigny . 170 | 6 g. 3 m. | 285 | 34
[ 5]
o] " . . " Gretz — Sezame . . 94 | 3¢ 22m, | 270 | 28
= Koleje Pafistwowe Osob. Wesermiinde — Cuxhaven |, 44 |1 g 18 m. | 330 | 10
; " " . o Walsrode — Bremervorde ) 90 | 3¢ 11 m. | 285 18
o i i o Neustadt — Giinstrow . . . 123 | 4. 20 m, | 280 | 21
£ 4 : ? Erfurt — Themar . . ., . . - 93 |4g 24m | 214 | 23
° | p.KP Nr. 2033 Rokietnica — Miedzychéd . 63 |14 40m |348 | 10
» ” . Nr. 2333 Jarocin — Leszno . . . . . |14 53m |342 16
= o . Nr. 3712 Wygnanka — Iwanie Puste 0 50 {2¢ 5m |290 8
o \
o " e Nr. 2651 Kowel — Kamieri Koszyrski . ; 53 | 2 g 13 m. | 24,0 5
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P. K. P. L1301 szybkosci te sq wieksze. Natomiast szyb-
kosé handlowa normalnych pociagéw pospiesznych P. K. P.
z wagonami 1, 2, 3 klasy niewiele odbiega od szybkosci
handlowych, analogicznych pociagow na kolejach zagra-
nicznych, Szybkos¢ ta waha si¢ bowiem w granicach od
60 km/godz do 70 km/godz, zaleznie od stanu nawierzchni
danej linji kolejowej, oraz od ilosci postojéw pociagu.

Z Tablicy Nr. 6 wynika, ze we Francji na linji ,Pa-
ris—St. Quentin—Maubeuge” i w Niemczech na linji ,Ber-
lin—Hamburg'* szybkosé handlowa pociagéw pospiesznych
przekracza 80 km/godz, ale jak wiadomo (Tablica Nr. 2), sa
to linje kolejowe, specjalnie przystosowane pod wzgledem
technicznym do ruchu pasazerskiego o wielkiej szybkosci,
a wigc, wlasciwie zgodnie z zalozeniem, niepodlegajace
poréwnaniu z linjami P. K. P,

Pewne trudnosci nastrecza poréwnanie szybkosci
handlowych pociagéw osobowych na kolejach zagranicz-
nych i na P. K. P, ze wzgledu na inny charakter pociagéow
osobowych w Polsce,

O ile zagranica pociagi osobowe przebiegaja zasadni-
czo tylko pomiedzy stacjami wezltowemi, zatrzymujac sie
na wszystkich stacjach i przystankach i dowozgc podréz-
nych, jadacych na dalekie odlegtosci, do skomunikowanych
z pociggami osobowemi pociagéw pospiesznych dalekobiez-
nych, o tyle w Polsce pociagi osobowe maja naogél, na-
ré6wni z pociggami pospiesznemi, charakter dalekobieiny.

Tablica Nr. 7 przedstawia szybkosci handlowe po-
ciagow osobowych, stosowane we Francji i w Niemczech
na odcinkach dluzszych, odpowiadajacych co do dlugosci
przebiegéw pociagom osobowym P. K., P. i o mniej wigcej
jednakowej ilosci postojow. Z poréwnania tych szybkosci
z szybkoscia handlowa pociagéw osobowych P. K. P. wi-
da¢, ze szybkos$¢ ta, nie ustepuje szybkosciom stosowa-

656.23(438)

nym w ruchu osobowym zagranica i waha si¢ w granicach od
40 km/godz do 50 km/godz. Dane powyisze potwierdzaja
zrédla francuskie '), na zasadzie ktérych $rednia szybkosé
pociagéw osobowych na wszystkich sieciach kolejowych
francuskich w r. 1933 wynosita 45 km/godz.

Jezeli chodzi o szybkosé pociagow osobowych na lin-
jach drugorzednych, to wedtug danych niemieckich, sred-
nia szybkosé pociagéw osobowych na linjach drugorzed-
nych w Niemczech nie przekraczala w r. 1933 — 31,6
km/godz. ).

Z Tablicy Nr. 8 wynika, ze szybkoséci pociagoéw oso-
bowych, stosowane obecnie na linjach drugorzednych fran-
cuskich, niemieckich i P. K. P., sa jednakowe i zblizone do
cyfry powyzszej,

Powyzsze zestawienia porownawcze wykazaly wigc,
ze tylko pociagi pospieszne P. K. P. ustepuja pod wzgle-
dem szybkosci analogicznym pociagom na linjach kolejo-
wych zagranicznych. Jak wiadomo, pociagi pospieszne pro-
wadzone sa na kolejach polskich przez parowozy Ok 22,
z szybkodcia najwyzsza 100 km/godz. W zwiazku z tem prze-
cietna szybkos¢ handlowa naszych pociagéw pospiesznych—
60 km/godz wydaje si¢ rzeczywiscie zbyt niska. Przyczyna
tego jest slan nawierzchni, niedozwalajacy rozwijaé naj-
wiekszej szybkosci parowozu na wigkszosci linji PKP.

Ogolnie biorac, powickszenie szybkosci pociagéw
pospiesznych na P. K. P. o 15%0—20% jest mozliwe, na-
wet przy istniejacych urzadzeniach bezpieczernstwa ruchu
i bedacych w rozporzadzeniu parowozach, pod warunkiem
wzmocnienia nawierzchni.

Pociaga to za soba jednak znaczne koszty.

1), Bulletin”, Nr. 1, 1934 r., str. 23.
?) . Verkehrstechnische Woche Nr. 2, 1934 r. — Beschleunigung
der Personenziige auf Nebenbahnen. Meyer".

Reforma taryfy osobowej na P. K. P.
Mgr. A. Dobiecki.

miany w taryfie osobowej, przeprowadzone od dnia

1 stycznia r. b., stanowia jedno z powazniejszych po-

suni¢é doby ostatniej, a ze dotycza one intereséw
szerokiego ogoétu uzytkownikow kolei, zastuguja przeto na
to, aby po uptywie kilku miesiecy poswieci¢ nieco uwagi
tym warunkom, w uwzglednieniu ktérych dokonano refor-
my taryf osobowych.

I. Obserwacje statystyczne — oparte coprawda mna
niedosy¢ scistych danych, zwlaszcza w zakresie przewo-
zow ulgowych — wskazywaly na stals tendencje do spad-
ku przewozu osob w latach 1929—1932,

. Ogélny spadek ilosci podréznych w tych latach wy-
niost okoto 37,4%, a wptywow 320/0, W roku 1933 cyfry te
Poglebity sie zapewne do 49%/0 (—ilosé) i 44% (—wplyw).

Wiaszcza przejazdy w pociggach pospiesznych wykazaly
spadgk wickszy, wynoszacy 46,6%/o, podczas gdy frekwencja
pasazerow w pociagach zwyczajnych spadta tylko o 31,9%.

= Spadek. przejazdow byt silniejszy w klasie I, 11 i IV,
niz w Klasie Ill-ej, wynoszac w klasie I-ej: 77,4%,
[I-ej 48,4%s, IV-tej 43,90, a w klasie I1l-ej tylko
27,1%b.

Wzrostf)Wl ulegly tylko przewozy wojskowe, nato-
miast bez Wle§ZYC_h zmian utrzymaly sie przewozy pod-

- miejskie, spadajac jedynie o 3,69/, Przewozy ulgowe spa-
dty o 22,5%.
Na kazde 100.000 podréznych przejechalo wediug

klas i zastosowanej taryty ilosci nastepujace: (tabl.obok).

Na 100 ztotych wplywu,.pochodzito 2z przewozow
w klasach:
I-ej posp.: 0.22 zt,
II-ej pos$p.: 4.79 zi.
Ill-ej posp.: 11.44 zI,

I-ej osob: 0,09 zl.
II-ej osob.: 7.70 =zl
Ill-ej osob.: 75.73 zi.

w k 1 a s i e e
Wedtug 8 2 ‘8. = .,2‘ -§
taryly: g @ a = :. 8
— — = = = =
T
normalnej . .| 7.9 5.9 | 272,5| 1.957.8 1.361.3 40.314.1
ulgowej®), . .| 07 0.5 245 452.5 146.5 12,750.5
wojskowej . .| 2.6 2.8 544 1754 183.3 3.789.6
podmiejskiej . .| — == — | 13807 — 19.566.3
czwartej kl, . .| — — — — — 18.053 4

Z powyzszych cyfr mozna bylo wnioskowaé o:

1) silniejszem cofnieciu si¢ przewozow w klasach
drozszych,

2) silniejszem cofnieciu si¢ przewozéw w pociagach
pospiesznych,

3) silnem cofnieciu si¢ przewozu w klasie IV-ej,

4) slabszem cofnieciu sie przewozéw ulgowych,

5) utrzymaniu si¢ na tym samym poziomie — prze-
wozéw podmiejskich,

Przy tem wszystkiem najwazniejszy przewéz—w kla-
sie III pociagow osobowych, stanowiacy bez ruchu pod-
miejskiego 58,7%0 — spad! niewiele ponad czes¢ czwarta,
a w roku 1933 spadl prawdopodobnie niewiele ponad
cze$é trzecia w poréwnaniu z r. 1929,

*) W rzeczywistosci przejazdéw ulgowych bylo znacznie wigcej,
gdyz przy przejazdach za potowe ceny sprzedawaly kasy polowki bile-
towe, zaliczane po dwie za caly bilet normalny.
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Za powdd cofniecia sig¢ przejazdéw w klasach droz-
szych, a w szczegélnosci w pociagach pospiesznych uwazaé
moznaby bylo zbyt wysoka cene przejazdu w klasach I
i II oraz w pociagach pospiesznych, ktore to zjawisko
zaostrzal niestuszny i schematyczny uklad doplaty do po-
ciggéw pospiesznych, obliczanej za strefy 100 kilometro-
we. Cofniecie si¢ przewozow w IV klasie jest wynikiem
oslabienia pulsu Zycia niegdy$§ bardzo ruchliwego zachodu
Polski i wynikiem szczegolniejszego zubozenia Slaska, a po
czesci tez redukcyj dalekobieznych pociaggow 2z klasa
czwarta,

Wreszcie stabsze cofnigcie sie przewozéw ulgowych
mozna uzasadnié¢ rozszerzeniem polityki ulg taryfowych, do
kiérych nalezy takze taryfa podmiejska (p. 5).

Niemniej tanio§é taryfy podmiejskiej jak i jej nieza-
stapiona stuzba dla celéow osiedlenia podmiejskiego speini-
ta tu swoje zadanie, zachowujac ten przewéz w zakresie
dosyé nienaruszonym.

II. Powszechne glosy nawolywania o obnizke ogélng
taryly osobowej ze strony spoleczenstwa, prasy, zwiazkow,
a nawet Dyrekcyj O. K. P. opieraly si¢ na dwu przestan-
kach, a mianowicie:

a) iz ceny przewozu sg niewspélmierne do obnizo-
nych cen innych ustug,

b) iz przy obnizce cen kolej otrzyma zwigkszona ma-
se przewozu, ktéra odbije jej strate, a bez obnizki, utraci
kolej nowa dalsza mase.

- III. Przeciwko obnizce generalnej wysunaé mozna
bylo nastepujace zastrzezenia:

1) Wprawdzie stusznem jest, ze ustuga kolei jest
stosunkowo do innych ustug drozsza i ze wysoka cena
wplywa do pewnego stopnia ujemnie na ilo§é pasazeréw.
Jednakze dla oceny mozliwosci udzielenia znizki trzeba
przedewszystkiem spojrzeé na te sprawe od strony zdol-
noéci przedsigbiorstwa kolejowego do udzielenia takiej
znizki, Fakt, ze znizka jest potrzebna ogétowi, nie przesa-
dza jeszcze sprawy, czy kolej znizke daé moze i powin-
na. A nawet sam wywolany znizka ewentualny wzrost
przewozu moglby byé dla kolei zjawiskiem niepozadanem,
jesli nie wyréwna w dostatecznym rozmiarze strat z obniz-
ki ceny przewozu,

2) W szczegolnosci nalezalo pamietaé, iz stuszna
taryfa powinna by¢ oparta na t. zw. optimum, ktére jest
wynikiem proporcji pomiedzy spodziewana iloscia przewo-
z6w, a projektowanemi cenami przewozu, Optimum to nie
moze zej$¢ nigdy ponizej sredniego kosztu wlasnego. Przy-
rost masy umozliwia wprawdzie obnizke ceny, lecz takze od-
wrotnie — niezalezny od taryfy ubytek masy musi cene te
podnies¢ i ten wzglad trzeba braé¢ przedewszystkiem pod
uwage, Sledzac wplyw kryzysu na przewozy kolei.
W kolejnym postepie kryzysu nie wysoka cena taryfy po-
czeta odpychaé pasazeréw, lecz, odwrotnie, zanik przejaz-
dow, wywolany kryzysem, poczal przyczyniaé sie do wzro-
stu kosztow przewozu osobowego, tak, iz pomimo redukcji
wydatkéw jednostkowe koszty wlasne stale zwyzkowaly,
utrudniajac obniZenie taryfy.

Koszty wlasne wynosily od osobokilometra w latach:

1925 : 4,76 gr. 1929/30 : 5.92 gr.

1926 : 4.67 gr. 1930/31 : 5.72 gr.

1927/8 : 4.94 gr. 1932 w/g obliczed p. inz. A, Krzy
1928/9 ;: 5.48 gr. zanowskiego : 6.06 gr.

Przyczyng tego wzrostu jest znaczne zwicekszenie sie
udzialu kosztéw stalych w poréwnaniu do kosztéow rucho-
mych, zaleznych od rozmiaru przewozéw, dzieki czemu po-
chloniete zostaly oszczednosci ruchowe, i przedsiebiorstwo
kolejowe zatracilo przy zmniejszonych przewozach ren-
townos¢, jako aparat niewyzyskany nalezycie, nie mogacy
pracowaé wydajnie.

3) Odzyskiwanie przewozéw zapomoca obnizki ceny
mogloby wprawdzie zmieni¢ te sytuacje, lecz tego- rodzaju
akcja uwiericzona bylaby powodzeniem tylko pod nastepu-
jacemi warunkami:

a) ze znizka musiataby by¢ o tyle duza, by wogéle po-
dzialaé mogta na publicznosé,

b) aby przyniosta ona conajmniej tak wielki przyrost
pasazeréw, aby pokryta zostala strata ze znizki ceny,

c) aby nie wzrosly przytem powazniej wydatki na
WZmozZony przewoz.

Liczac si¢ z temi przestankami i opierajac sie na do-
$wiadczeniach ze znizkami taryfy w wysokosci ulg 25,
33,3%0 i 50%/0 mozna bylo dojsé do nastepujacych wnioskéw:

do a): znizka mniejsza, niz o 25% nie miataby wo-
gole znaczenia atrakcyjnego w dzisiejszych warunkach;
powazniejsza znizka, przynoszaca ludnosci korzysé i za-
chete do podrézy jest dopiero znizka o 33,3% albo wicksza;

do b): przyjmujac taki wymiar ogélnej znizki, obej-
mujacej wszelkie klasy i gatunki przewozu jednakowo, na-
lezy podkresli¢, iz odzyskanie strat z tego rodzaju znizki
nastapiloby dopiero po uzyskaniu przyrostu podréznych:
przy znizce o 25%0,—o0 1/3 wigcej, przy znizce o 33,3% o 12
wiecej, przy znizce o 50%—dwa razy tyle pasazeréw.

Zatem przy znizce o 25% musieliby$my, przyjmujac,
ze liczba pasazer6w w roku 1933 wynosi 100 miljonéw
0sob, przewiezé w r. 1934 conajmniej 133 miljony, czyli
tylez, co w roku 1931, a przy zniZce o 33,3%—0 50 miljo-
noéw wiecej t. j. niemal tyle, co w latach 1930 i 1926-ym.

Do c): Wydatki ruchowe nie moglyby przytem wzro-
sna¢ ani o jeden grosz, a wzmozony przewo6z musiatby byé
dokonany aparatem obecnie uruchomionym i w obecnych
miarach optaconym. W przeciwnym razie liczba pasazerow
musiataby byé odpowiednio wigksza. Powodzenie akecji
w tak szerokiej mierze wydalo si¢ watpliwe, zwazywszy,
i2:

1) nawet znaczne ustepstwa z taryfy stanowia maty
bodziec do podejmowania podrézy, jesli sam cel podrézy
stal sie dla zubozalego spoleczenstwa zbyt kosztownym.
Przykladem tego jest silne skurczenie si¢ przejazdu pra-
cownikéw kolejowych i ich rodzin, choé¢ optacali oni tylko
20%0 przewoznego;

2) brak odpowiedniego do znizki przyrostu liczby pa-
sazeréw wywolaé¢ moégt bardzo grozne nastepstwa finanso-
we, o wiele gorsze od mozliwego dalszego skurczenia sie
przewozu, utrudniajac kolei polityke znizek taryf towaro-
wych, bodaj donioslejszych dla zlagodzenia sytuacji kry-
zyskowej. Niebezpieczenstwo deficytu zagrozié mogloby
stratami dla skarbu i budzetu panstwa.

IV. Te przeslanki wiodly do przekonania, iz kolej
ze wzgledu na specyficzne warunki produkcji (zaleznogé
wydajnosci od masy przewozéw i wplyw kosztéw stalych)
nie powinna w dobie zaniku naturalnego potrzeby przejaz-
déw wchodzi¢ na tory zbyt szerokich znizek ogélnych.
Znizki te usprawiedliwione bylyby jedynie w odniesieniu
do nowych masowych przewozéw na okreslonych odcin-
kach (wycieczki, zjazdy).

Przestroga pod tym wzgledem byly zreszta opinje
i poczynania kolei zagranicznych, ktére w okresie kryzysu
powstrzymywaly sie od znizek generalnych, zaspakajajac
jedynie wymagania spoleczeristwa w drodze ustepstw
okazyjnych,

V. Jezeli pomimo to Zarzad kolei polskich, stosujacy
czas dluzszy polityke ulg taryfowych bez naruszenia ta-
ryfy normalnej, zdecydowal si¢ na czesciowa generalna
obnizke taryly osobowej — przypisaé to nalezy pewnej ko-
niecznosci, wynikajacej ewolucyjnie wlasnie ze stosowanej
dotad polityki ulgowej.

Ulg namnozylo sie coniemiara, kotrola ich wyda-
wania i stosowania stala sie problematyczna, tak iz platni-
kami normalnych cen biletowych pozostali stosunkowo nie-
liczni obywatele, uzywajacy kolei rzadko i nie majacy spo-
sobnosci, ani dosyé obrotnosci do znalezienia sobie podsta-
wy do nabycia biletu ulgowego.

Podobna ewolucje przechodzily # zarzady kolei
obcych. Zrazu na skutek kryzysu podwyZzszano taryfy —
krok logiczny z punktu widzenia drozejacych kosztow jed-
nostkowych (osobokilometréw). Nastepnie wobec zmniej-
szonych przejazdéw handlowych dazylo sie do ozywienia
przejazdow innego rodzaju, zwiazanych ze wzrastajacym
ruchem organizacyjnym, zbiorowym, turystycznym, weeken-
dowym. Gdy za$ znizki te poczynily powazne wylomy
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i staly sie trudne do sprawnego wykonania i regulowania—
powstala potrzeba znizki generalnej z réwnoczesnem sko-
masowaniem tych wszystkich ulg, ktére daja ustepstwa nie-
wigksze od znizki generalnej,

Po tej wlasnie drodze, z uwzglednieniem wszystkich
powyzszych przestanek, potoczyla si¢ polityka polskiego
Zarzadu kolejowego. Uwzgledniajac szczegolny spadek
i szczegolny wysoki koszt przewozu na wieksze odlegltosci,
przy ktérym brak jest takich udogodnien, jak taryfa IV
klasy lub podmiejska, biletow odcinkowych i t. p., gdzie
przytem cena przejazdu jest stosunkowo wysoka, zwla-
szcza, ze z reguly korzystaé trzeba z pociggow pospiesz-
nych, — dokonano przedewszystkiem obnizki na odlegto-
$ciach dalszych, poczynajac od 80 km, przyczem znizka
dochodzila do 25% na 200 km. W ten sposéb bardzo
znacznie zmniejszono to ryzyko niepowodzenia obnizki,
gdyz masa przewozéw na tych odleglosciach nie jest
tak duza. Szczegélng uwage zwrécono na okreslenie do-
platy do pociagéw pospiesznych, ktorej strefy, idac zreszta
sladem korzystnych do$wiadczeri zagranicznych, nalezalo
zmniejszyé. Wskutek sprowadzenia tych stref do 50-kilo-
metrow oplacié¢ si¢ moze przejazd miedzy miejscowosciami
prowincjonalnemi blizej polozonemi, bez wigkszej szkody
dla pasazeréw jadacych daleko. Co si¢ tyczy proporciji
klas, pozostawiono narazie bez zmian stosunek cen klasy II
do III, liczac sie z trudnosciami zwigzanemi z taka re-
forma, Natomiast cene klasy I-ej, zupelnie niemal nieuzy-
wanej przy przejazdach normalnych, obnizono tak znacznie,
iz znalazla sie ona na poziomie dawnej klasy Il-ej. Dal-
sza konsekwencja reformy tego rodzaju byla rewizja fa-
ryf ulgowych. Ulgi te skodyfikowano na nowo, ujmujac je
w schematyczne ramy, pozwalajace na latwa orjentacje,
i zgrupowano w odpowiednie dzialy. Istotne zmiany na-
stapily przez pochloniecie niektérych ulg, wskutek znizki
ogo6lnej, ograniczenie niektérych ulg indywidualnych, najla-
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twiej naduzywanych, wzmocnienie kontroli nad innemi ulga-
mi, ograniczenie ich obszaru waznosci do relacyj i pocia-
gow, przeznaczonych dla danych celéw ulgi, Natomiast,
liczac si¢ z nowa ustawa uposazeniowa dla $wiata urzedni-
czego i z trudnosciami, polaczonemi z przejazdem rodzin
urzedniczych, przyznano znizki wszystkim kategorjom
urzednikéw panstwowych i ich zonom.

W ten sposob na znizce zyskal ogél przejazdow nor-
malnych na wicksze odleglosci, miedzymiastowych, handlo-
wych, oraz takze do miejscowosci kuracyjnych, do letnisk,
nad morze, Ostablo natomiast znaczenie znizki dla niekto-
rych organizacyj, ktorych zywy rozrost zawdzieczano nie-
raz temu, iz jedynym celem zapisu byla cheé otrzymania
znizki, Zyskal $wiat urzedniczy i nic nie stracil ogét ko-
rzystajacy ze znizek, W ruchu podmiejskim usunieto niekto-
re przekroczenia w stosowaniu taryfy. Przejazdy szkolne,
robotnicze, inwalidzkie, socjalne, humanitarne pozostaty
bez zmiany. Czesé polityki ulgowej poddano centralizaciji
oraz oddano do dyskrecjonalnej wladzy Ministra Ko-
munikacji, sprowadzajac polityke ulgowa do jednego lo-
zyska i czyniac ja bardziej przejrzysta i elastycznga,.

Przysztos¢ okaze, czy obrana droga, ostrozna i ewo-
lucyjna, stanowiaca pewne powsciagnigcie zbyt szeroko po-
puszczonym wodzom polityki liberalnej — okaze si¢ dla
kolei korzystna pod wzgledem finansowym,

Dalsze rozwinigcie taryf ulgowych samo przez sie
nie jest przez reforme zatrzymane, Krzewienie przewozéw
nowych, oplacajacych swe’ koszty, przewozéw masowych
okazyjnych, znalez¢ moze poparcie, zwlaszcza gdy bedzie
szlo w parze z systematycznie rozwijanym rozrostem ruchow
turystycznych, sportowych, orgamizacyjnych, Te wykra-
czajace poza ogolny rachunek zyskow i strat przewozy, mu-
sza byé jednak kazdorazowo uzasadnione i celowo rozwi-
jane reka w reke z krzepnigciem danych organizacyj i z wy-
razng korzyscia takze dla finansowosci kolejowej.

625.285:629.1.001.4.

Proba wagonu silnikowego fabryki H. Cegielski w Poznaniu.
Inz, Oskar Ogurek.

dniu 25.IX.34 r, dokonano na P. K. P, jazdy prébnej
W wagonem silnikowym, zaprojektowanym i zbudowa-

nym przez S-k¢ Akc. H, Cegielski w Poznaniu
(rys. 1).

Ponizej podaje krotki opis wagonu oraz dotychczas
otrzymane wyniki préb.

Rys. 1.

Pudlo spoczywa na dw()ch wozkach dwuosiowych.
Kazdy z tych wozkow przedstawia jakby mala lokomotywe
dieslowa, ktérej o§ przednia jest osig no$na, a tylna — na-
pedna (1-1-0). Do ostoi kazdego z wézkéw umocowany
jest silnik i przekladnia mechaniczna, za ktérej posrednic-
twem przenoszona jest moc silnika na of i obwody két na-

pednych. Fotografje jednego z wymienionych woézkow
podczas montazu jego w fabryce przedstawia rys. 2. Jak
widaé z powyzszego wagon posiada 2 silniki, dwie prze-
ktadnie mechaniczne, dwie osie napedne (wewnetrzne) oraz
dwie osie nosne (zewnetrzne).

Tak pudlo jak i wozki zostaly wykonane z blachy
i czeéci prasowanych, polaczonych zapomoca elektryczne-
go spawania.

Zasadnicze wymiary i dane, dotyczace omawianego
wagonu silnikowego sj nastepujace:
Dlugosé wagonu wraz ze zderzakami 20.863 mm

w pudla wagonu (zewngtrzna) . , 19.860 |,

Wysokosé wagonu ponad poziomem gléwek szyn 3.790 ,,

Szerokosé pudla wagonu (zewnetrzna) . 2,880
il 7 = (wewnetrzna) 2,743
Odleglos¢ miedzy czopami woézkow 12,280 ,,
Rozstep osi wozka . ; : 3,500 ,,
Srednica kol po okregu toczny 910

Ilos¢ miejsc do siedzenia
s silnikéw ; . ; ;
w  cylindréw w kazdym silniku , , - 6
Srednica cylindréw ; ; 130 mm
Skok ttokéw . ; . : 3 ; : 180 ,,
Maoc silnikéw przy 1500 obr/min 2 X 150 = 300 KM
Stosunek przeniesienia przekladni w biegu I-ym 1:5,1

75 (+11 odchylnych)
: 2

" 1 1" 1" (1] II'im 1 :2178
" . " w 1 Hl-im 1:1,63
1" 1 1 1" 1" IV'Ym 1:1
Stosunek przeniesienia przekladni w mechaniZmie
nawrotnym osi napenych . : : ‘ 1:21.
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Wagon ma dwa przedzialy klasy 2-ej, a pozostate —
3-ej; siedzenia tak klasy 2-ej, jak i 3-ej sa pétmiekkie z ta
roznica, ze w klasie 2-ej — pokryte wzorzystym materja-
lem, a w 3-ej — skéra. Okna w przedzialach pasazerskich
zaopatrzone sa w rolety.

Sciany i sufit wagonu sa izolowane ,,alfolem" (cienka,

zwinieta blacha aluminjows), a podtoga — korkiem i lino-
leum.

Rys. 2.

Poza wymienionemi przedzialami pasazerskiemi ma
wagon przedzialy pocztowy, bagazowy i klozetowy oraz
po jednym przedziale dla motorowego z kazdego korica
pudia wagonu, Kazdy z przedzialow motorowego zaopa-
trzony jest we wszystkie urzadzenia, niezbedne do stero-
wania wagonu (dZwignie do regulacji doptywu paliwa do
silnikéw, dzwignie do zmiany biegow 1 kierunku jazdy,
dzwignie hamulcowe, manometry wskazujace -ci$nienie
w przewodach hamulcowych, szybkosciomierz, wskazniki
temperatury wody chlodzacej silnika, temperatury
smaru i t. p.). Dzieki takiemu wyposazeniu wspomnia-
nych przedzialéw motorowego mozna sterowaé obydwa
silniki i przekladnie mechaniczne (réwnoczesnie, lub

osobno) z obu koricéw wagonu, przez co unika sie obra-
cania wagonu przy zmianie czola pociagu.

Do wagonu prowadza zzewnatrz 4 pary drzwi: dwie—
do przedsionkéw do wejscia pasazeréw, jedna — do prze-
dzialu pocztowego i jedna — do bagazowego, Motorowy do-
staje si¢ do swych stanowisk przez przedzialy pocztowy
i bagazowy. Ponadto jest umozliwione komunikowanie sig
konduktora z motorowym przez osobne do tego prze-
widziane i zamykane na klucz drzwi, wobec czego pasaze-
rowie nie moga si¢ dosta¢ do stanowiska motorowego,
a konduktor i motorowy moga przechodzié z jednego stano-
wiska do drugiego przez 8-oro drzwi wewnetrznych, (pro-
wadzacych przez przedzial bagazowy, przedsionek, prze-
dzialy pasazerskie, przedsionek, przedzial pocztowy i od-
wrotnie),

Wagon napedzala, dwa 6-cio cylindrowe silniki die-
slowskie syst. Saurera (czterosuwowe z t. zw. komora wstep-
ng) za posrednictwem przekladni mechanicznych syst. My-
lius'a, sterowanych pneumatycznie.

Hamowanie wagonu osiaga si¢ dzieki hamulcowi po-
wietrznemu Westinghouse'a (samoczynny 1 zwykly) i recz-
nemu, )
Oproécz tego przewiduje sie jeszcze zaopatrzenie wa-
gonu w elektromagnetyczny hamulec szynowy, ktéry ma
byé uzywany rownolegle z powietrznym w razie naglej
potrzeby,

Zapas paliwa (olej gazowy) miesci si¢ w 2-ch zbior-
nikach po 145 kg w kazdym,

Ciezar wagonu w stanie stuzbowym, jednak bez pa-
sazerow i elektromagnetycznego hamulca szynowego, lecz
z pelnym zapasem paliwa (290 kg) i wody (do chlodzenia
silnikéw oraz mycia i sptukiwania w przedziale klozeto-
wym), wynosi 28,6 tonn; po zainstalowaniu elektromagne-
tycznego hamulca szynowego, wymieniony cigzar wagonu
wzro$nie do okoto 30-tu tonn,

Dla blizszego scharakteryzowania wagonu podajg
jeszcze ponizsze dane:
Cigezar przypadajacy na
30:86 = «» 0,350 t.
Cigzar silnika, przypadajacy na 1 KM — 17,2 kg (bez prze-
kladni). Moc silnikow na 1 tonne ciezaru wagonu 300 : 30 =
= 10 KM/t,

Ogolny uklad wagonu przedstawiono na rys, 3-cim.

Wspomniana na wstepie jazda prébna odbyla si¢ na
linji Warszawa—¥.6dz przez Zielkowice,

Jazde probna tam i zpowrotem charakteryzu]e poniz-
sza tablica:

jedno miejsce do siedzenia

—

¢ |8 ®
o’To
|

6 miglse sedzacych
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Przecietna szyb- : e ; Przecigtna szyb-
ko§¢é techniczna Y 1§zdy LR AT Czas 1a'zdy ko§¢ techniczna
w km/godz. w min. w km w km W min. w km/godz,
UWAGI Uk | Stacja B oy % a SR IRC
Ss | .7 (32|.2|38]0 SN B e R B s g
] = = | > 1 > = > s 2
i3 | 58|33 |52 %4|5+ $i| 58 |5E|£8| 55| §8 |2
5-BC SO | e R R [ e M 2 s e lEwalSel S8 L | W=
O ™ E @ oM | EB| o | E W 8w o B Hw| o3 g% o #
93,6 41,9 90 10 |140.39| 6,98| Warszawa Glown, = — — - - =
100.1 13,5 80 7 |133.41| 857| Wiochy 6,98 6.98 5.5 5.5 76,1 76.1 ‘z
102,6 114,0 13 7 |124,84| 13,30 Ozaréw 8,57 15,55 75 | 13 68,5 1.8 5
101.4 113.6 66 7 |111,54| 13.25 | Btonie 13,30 28,85 7 20 114,0 86,55 :
100,0 92,9 59 8 98,29 | 12,38 | Szymanéw . 13.25 42,10 7l 27 113.,6 93.6 g.
Post6j5 min.| 101,1 99.6 51 16 85,91 | 26,56 | Sochaczew . 12,38 54.48 1 34 106.1 96,1 :
101.7 100,4 35 14 59,35 23,43 | Zielkowice . . .| 26,56 81.04 15 49 102,2 99,2 .|
P6st6j8 min.| 102,6 107.9 21 14 35,92 | 25.18| Glowno kolto Lo- _‘;
wicza .| 23,43 104,47 | 15 64 93,7 97,9 &
92,1 92,1 7 7 10,74 | 10,74 | Zgierz . 25,18 129,65 16 80 93,8 97,2 ,:
s — = 3 = = 1.6dz Kaliska . 10.74 140,39 6 86 107.4 97,9

Jak widaé z tablicy otrzymano migdzy oddzielnemi
stacjami, jak réwniez na calym odcinku Warszawa—L6dz
i zpowrotem (szczegdlnie, jezeli nie bra¢ pod uwage nad-
zwyczaj wolnej jazdy na koricowym odcinku Wlochy—War-
szawa Gléwna) bardzo duze przecietne szybkosci technicz-
ne. Najwieksza chwilowa szybkosé, notowana podczas jazdy
przez szybkosciomierz, wynosila nieco ponad 130 km/godz.

Rozruch wagonu jest dosé¢ szybki; osiagniete (pod-
czas poprzednio przeprowadzonych z wagonem préb) szyb-
kosci wynosily:

na wzniesieniu 5,5%45-6,6%0-5.8%/00
ogblnej dtugosci 3.2 km

20 km/godz. po 17 sek.

na poziomie:

20 km/godz. po TRNe LT

60 " 1" 48 " 40 " " 40 "
90 m wi 105555 60 " SISO (LR
i 1501 75 . . 135 , (na zakoficze-

100 "

niu wzniesienia)

Wagon niesie naogét lagodnie, bez kotysania i do-
strzegalnych drgan, nawet przy wyzej wskazanej szybko-
$ci 130 km/godz (osiagalnej jedynie ma dluzszych odcin-
kach poziomych bez tukéw), jezeli jazda odbywa sie
na dobrym torze.

Osiagnieta szybkos¢ na dtugich wzniesieniach do

25", (podczas préb na linji Krakéw—Zakopane), przy lu-
kach odwrotnych o maltych promieniach, dochodzita do
48—50 km/godz.

Wpisywanie . sie wagonu w luki przy odpowiedniej
szybko$ci jest réwniez tagodne, Dokonywane przejazdy
przez stacje z szybkoscia 100 do 110 km/godz odbywaly
sie do$¢ spokojnie i wydaje sie, ze taka szybkosé przejaz-
du przez tory stacyjne jest bezpieczna.

Przecietne szybkosci techniczne, osiagane w zalezno-
$ci od profilu linji, ustalonego rozkladu jazdy, przypadko-
wych zatrzyman przed sygnalami, wahaly si¢ podczas
przeprowadzonych dotad préob w granicach 60—114
km/godz.

Préba normalnego hamowania, dokonana po wyla-
czeniu silnikéw przy szybkosci 100 km/godz, wykazala,
3e calkowite zahamowanie wagonu osiggnieto na okolo
300 metrach po 21,5 sek.

Zaobserwowane zuzycie paliwa (bez $cistych pomia-
r6w) wynosito w prébach poprzednich od 380—390 glkm
przebiegu, a dokonany pomiar po wyzej wymienionej jez-
dzie prébnej do Lodzi i zpowrotem (przez tak zwane do-
pelnianie zbiornikéw paliwa do poziomu przed wyjazdem,
przy uwzglednieniu dojazdu z parowozowni na Dworzec
Gléwny i stad do parowozowni) wykazal, ze zuzycie pali-
wa wynioslo przecietnie okolo 375 g/km przebiegu.

Kronika zagraniczna

Koleje japoniskie w r. 193132, Ogétem sie¢ kolejowa
w Japonji pod zarzadem parnistwowym wynosita 14.910 km,
w tem tylko 1979,8 km linji dwutorowych i 198,6 km wie-
lotorowych. Kapitat zakladowy calej sieci wynosi
3.462.322.624 jen (jena odpowiada 4,5 zi). Ilogé lokomo-
tyw czynnych byla 4016, w tem 119 elektrycznych. Ilosé
wagonéw osobowych 10.766, mieszczacych 654.206 miejsc,
wagonéw towarowych 65.138 o nosnosci 868.945 tonn.
W okresie tym wykonano 134.556.761) pasazero-pociagow
(w roku poprzednim — 4%, wiecej) i 51.080.387 towaro-po-
ciagow (—2%0), przewozac Iacznie 787.222.91 pasazer6w
(—4%0) i 60.590.746 t Iaduqkéw (—5%0). Srednie zuzycie
wegla przez parowozy wynosilo 11,31 kg na 1 parowozo-km
(w latach poprzednich 12,28 i 13,26), srednie zuzycie sma-
row 2,17 litra (2,26 i 2,44).

Dochody kolei japoriskich wyniosty w tym roku
433,540,289 jen. (—5%), czyli na 1 km wypada 29,283 i.

(31,807), na 1 pociago-km 2,34 (2,53). Wydatki wynosily
266.634.480 jen (—6,5%), czyli na 1 km ekspl. 18.010
(19.774) i na 1 pociago-km 1,44 (1,57). Wspolczynnik
eksploatacyjny wynosit 61,5, gdy w roku poprzednim byt
62,1. Ilogé personelu wynosita 198.678 (poprzednio 204.564),
ktory pobieral 134.296.222 jen wynagrodzenia, Jak wi-
dzimy wiec koleje japoriskie, pracujace ze znaczna nadwyz-
ka dochodéw, stosowaly w szerokim stopniu srodki
oszczednosciowe, W okresie tym zdarzylo sie 5109 wypad-
kéw kolejowych, ktore pociagnely za soba 941 zgonow
i 1975 rannych.

Oprocz kolei paristwowych byto w eksploatacji 7192
km prywatnych kolei lokalnych, ktérych wplywy wynio-
sty 83.132.243 jen i wydatki 47.858.971 jen, a wiec w spot-
czynnik eksploatacji stanowi 57,6 (59.8). Zatrudnialy one
42,263 osoby. Wreszcie koleje waskotorowe obejmowaly
2757 km linji, w tem 2098 elektrycznych z ogélnym docho-
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dem 116.645.425 jen i wydatkami 72.558.243 jen. Spél-
czynnik eksploatacji 69,2 (60,3). Dane te nie obejmuja ko-
lei na Korei, Sachalinie, Formozie i w Mandzurji. (Arch.
nr. 2, 193 4r.). : wg.

Wyniki eksploatacji francuskich kolei pafistwowych.
za rok 1932, W ,,Revue Générale des chemins de fer” Nr. 1
1934 1, zebrano w 10 tablicach dane statystyczne, odno-
szace sie do wynikow, osiagnietych przez francuskie koleje
Panistwowe za rok 1932, Tablice te zawieraja cyfrowe ze-

stawienie: I) dtugosci linij eksploatowanych, II) wydatkéw

ogolnych przedsiebiorstwa, III) ogélnych wynikéw eksplo-
atacji, IV) szczegétowych wynikéw przewozu oséb,
V) szczegélowych wynikéw przewozu towarow, VI) stanu
liczebnego i zdolnosci przewozowej taboru, VII) przebiegu
parowozow i wagonow, VIII) przebiegu pociagéw, I1X) bez-
posrednich zyskéw Skarbu z eksploatacji wlasnych linji
(podatki i optaty skarbowe), X) ogolnych wynikéw finan-
sowych.

Ogélne zestawienia wynikéow eksploatacji wykazuja,
iz w 1932 r. wptywy z eksploatacji francuskich kolei pai-
stwowych wyniosly 1.933.330.086.61 fr., wydatki za$
2.281.369.175.49 fr. czyli, ze niedobor wynosil 348.039.088.88
fr, Szczegétowe wyniki przewozu oséb wykazuja, iZ w po-
réwnaniu z 1931 r. przewéz oséb spadl o 11.212.101 osob
t. j. 0 5.3%, ilosé przejechanych kilometrow o 575.666.278
t. j. 0 9.91%, ogélne zas wplywy z przewozu oséb obni-
zyly sie 0 69.894.099.90 fr, t. j. o 12.68%b.

Szczegotowe wyniki przewozu towaréw wykazuja, iz
w poréwnaniu z 1931 r, przewéz towaréw spadt o 3,881.202
tonn t. j. o 11,3%, ilos¢ przejechanych kilometrow
0 491,352,125 km. t. j. o 131%0, wplywy za$§ z przewozu to-
waréw obnizyly sie o 135,904.66.54 gr t. j. o 11.%2/0.M

Zredukowane zaméwienia kolei francuskich na bu-
dowe nowego taboru. Sprawozdanie Zarzadu Zwigzku
francuskich wytwérni taboru za 1933 r, wykazuje, iz za-
moéwienia kolei francuskich na budowe nowego taboru sta-
le sie zmniejszaja. Najwiccej zamowieri w ostatniem pie-
cioleciu bylo wydane w 1930 r. bo az na 1.380 milj. fran-
kow, warto§é zamoéwiern w r. 1931 spadia odrazu do 319
milj. i na tej wysokosci utrzymala sie i w r. nastepnym;
w 1. 1932 spadla dalej do 207 milj. a na rok b. koleje
zadaty kredytu 150 milj. na dostawe 35 parowozéw, 325
wag. osobowych i 2800 wag. towarowych, jednakze kredyt
ten zostal przez Rade Nadzorcza, a nastepnie przez parla-
ment znacznie zmniejszony i sa obawy, iz nawet zredukowa-
ny nie bedzie wyzyskany catkowicie. Wskutek takiego
zmniejszenia kredytéw produkcja wytworni znacznie sie
zmniejszyta i gdy w r. 1930 wynosita 404 jednostki paro-
wozowe, 709 wagon6éw osobowych i 12525 wag. towarowych
(w r. 1929 az 71457), to w r. 1933 nie przekroczyla 25
jednostek parowozowych, 272 wag, osobowych i 2345 wag.
towarowych, Ilosci w r. 1934 beda jeszcze mniejsze,

" gdyz niezaleznie od zmniejszenia kredytéw koleje przy-
stapily do budowy wagonéw towarowych w swoich
warsztatach, a to celem zatrudnienia personelu, ktéry
wskutek zmniejszenia si¢ ruchu nie ma pracy i wskutek
tego dla wytworni pozostanie mniej zamoéwied, Tak znacz-
ne zmniejszenie zaméwienn spowodowalo redukcje perso-
nelu; w samych tylko wytwoérniach taboru, t. j. bez
itwzglednienia fabryk pomocniczych, ilostan personelu wy-
noszacy w styczniu r. 1931 — 31,500 oséb, w styczniu
r. 1934 stanowit tylko 11.000 oséb.

Podane jest wyjasnienie, iz pomimo tak zmniejszo-
nej produkciji ceny obnizyly sie, imianowicie w poréwna-
niu z r. 1930 na parowozy o 13%, na wagony osobowe
0 42% i na wagony towarowe o 48%; koszty robocizny
zmniejszyly sie, lecz nie w takim stopniu jak ceny,, gdyz
place godzinowa dla kategorji rzemieslnikéw najliczniej-
szej zredukowano tylko 5%. (Ch. d. f. et tr. Nr. 8
z 1934 r.). TES.

Egipskie koleje panstwowe w roku 1932/33, Od
1 maja r. b. egipskie koleje paristwowe wyodrebnione zo-

staly z ogolnej gospodarki panstwowej, przez co zyskaly
wigeksza swobode ruchu w zarzadzaniu, zwlaszecza w dzie-
dzinie taryf tak, Ze moga byé prowadzone bardziej wedtug
nowoczesnych zasad handlowych.

Egipskie koleje ucierpialy bardzo w okresie wojny;
w celu przyjscia im z pomoca wysokie taryfy wojenne
utrzymano i po wojnie, co jednak spowodowalo silna
konkurencje ladowego ruchu mechanicznego i wewnetrznej
komunikacji okretowej, na czem znéw koleje ucierpialy.
W roku gospodarczym 1931/32 zaczeto przebudowywaé
i obnizaé¢ taryfy, by odzyskaé z powrotem dla kolei ruch
utracony, ponadto wprowadzono pewne ograniczenia
ruchu pojazdéw mechanicznych. Te $rodki spowodowaly
w roku 1932/33 oprocentowanie 5% od kapitalu kolei,
ustalonego w chwili oderwania od gospodarki parnistwowej
na 28 milj. funtéw egipskich.

Dochody z ruchu daty 4,7 milj. funtéw (1931/32—4,9
milj.) wydatki 3,3 milj. funtéw (3,6 milj.); w wyniku zatem
powstala nadwyzka 1,4 milj. (1,3 milj.).

W przyszlosci oczekuje sie wydatnych oszczednosci
w stuzbie warsztatowej wskutek uruchomienia dwu nowo-
czesnie wyposazonych warsztatow, ktore kosztowaly
okraglo 90.000 funt- Ponadto zamierzone jest wprowadze-
nie ruchu motorowego miedzy Kairem a Suezem. (Z. V. M.
E. V. Nr. 21 r. 1934). T.F.

Budowa nowej linji adrjatyckiej. Kolej faczaca Za-
grzeb ze Splitem, zbudowana w r. 1925 po przezwy-
ciezeniu znacznych trudnosci technicznych i finansowych,
nie odpowiada oczekiwanym nadziejom. Kolej ta jest pra-
wie nie do uzycia w okresie zimowym, gdy w okre-
gu Lika nastepuja s$niezyce. W r. 1929 zaspy $niezne, nie-
sione z wysokich Batkanéw przez silny wiatr Bora w stro-
ne morza Adrjatyckiego, byly tak wielkie, Ze trzeba bylo
zamknaé ruch na 79 dni. Prawie co roku zdarzaja sie
w pewnych ‘dniach podobne przerwy, ktére wskutek braku
innego polaczenia Splitu z krajem, lezacym za nim, sa
szczegblnie przykre. Zwalczanie mas $§nieznych jest czesto
zupelnie niemozliwe, poniewaz pod wplywem lodowatego
wiatru powloka $niezna zamarza i jest bardzo trudna do
wyrabania, a zastosowanie plugéw $nieznych jest niemoz-
liwe. Przez cala zime na kolei tej pracuje 1000 robotnikéw,
zajetych usuwaniem $niegu, czesto za§ praca kilku dni
w przeciagu p6l godziny zostaje zniweczona. Poniewaz jed-
nak kolej musi dostarczyé tadunki, przyjete w porcie Spli-
tu, nie mogac ich przewieZé, zwraca je z powrotem na statki
dla przewiezienia inna droga, co powoduje znaczne kosz-
ty. Stan ten wywotal mysl pobudowania linji przez Unatal.
Chodzi o zbudowanie polaczenia stacji kolejowych Bihac
z Kninem, nie przedstawia to wiekszych trudnosci. Pola-
czenie takie jest zabezpieczone od burz §niegowych i skré-
ci odleglosé o 190 km, wplywajac dodatnio na wywéz zbo-
za z wnetrza kraju. Poprzednia linja pozostanie jako linja
sezonowa i turystyczna, laczaca srodek kraju z Dalmacja.

(Z. V. D. E. V. nr. 29. 1934), wg.

Fundacja sieroca na kolejach niemieckich. Z waz-
noscia od 1 kwietnia r. b, wszedl w zycie w Niemczech
nowy statut fundacji ,Reichsbahn-Waisenort”. Ciekawe
jest powolanie ‘wladz fundacji bez wyboréw i glosowania
i powierzenie naczelnego kierownictwa fundacji statemu
zastepcy Generalnego Dyrektora kolei niemieckich, Nas
jednak obchodzi wiecej samo istnienie takiej fundacji, ma-
jacej na celu udzielanie pomocy w rdéznych postaciach
biednym sierotom po kolejarzach z tem, ze pierwszernstwo
maja sieroty, ktérych rodzice placili sktadki do fundaciji.
(Reichsb. Nr. 1 z 1934 r.). K. B.

Upanstwowienie kolei w Turcji, Turcja, ktéra przed
wojna posiadala tylko jedna kolej panstwowa (kolej Hed-
zasu), przeszla po wojnie na system kolei panstwowych, re-
alizowany z cala konsekwencja. W ostatniem dziesiecio-
leciu wybudowano szereg nowych parnstwowych linij kole-
jowych i wykupiono wiele kolei prywatnych. Ostatnio
wszczeto rokowania o wykupno 700 km linji kolejowej

Izmir-Kassaba, (Z. V. M. E. V. Nr. 19 z 1934 r.). K.B. "
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Ze Iwiazku Polskich Inzynieraw Kolejowyeh.

Woycieczka Polskich Inzynierow Kolejowych na Batkany.

II. Pobyt w Bulgarji i Turcji.

ajdluzszy pobyt w wycieczce na Balkany Zwiazku

Polskich Inzynieré6w Kolejowych (Koto Poznarskie)

przypadl na malo znana, a tak pickna, stoneczng But-
garje.

Powitani na st. Zwierino przez delegatow Komitetu
przyjecia wycieczki, polscy inzynierowie kolejowi udali sie
do stolicy kraju — Sofji, gdzie zgotowano im nad wyraz ser-
deczne i goscinne przyjecie.

Na dworcu witali wycieczke serdecznemi przemowie-
miami inz, W. Zgurew, Wicedyrektor Generalnej Dyrekeji
Bulgarskich Kolei p. i minister A. Toszew, prezes Stowarzy-
szenia Bulgarsko-Polskiego, odpowiadali: Dyrektor inz. St.
Laguna 1 Wicedyrektor inz. J. Getler-Girtler.

W pierwszym dniu pobytu, po zlozeniu oficjalnych
wizyt p. Ministrowi Komunikacji N. Zacharjewowi, Gene-
ralnemu Dyrektorowi putk. B. Kofczewowi, prezydentowi
miasta p. Iwanowiczowi oraz Wtadzom Polskim, wycieczka
w towarzystwie goscinnych gospodarzy zwiedzita szczegé-
fowo osobliwosci stolicy. Miasto to, polozone malowniczo
u stop masywu gorskiego Witoszy, przed 50 jeszcze laty ma-
ta, zaniedbana miescina, jest przykladem tego, co moze

Sofja. U stép Soboru Aleksandra Newskiego.

zdzialaé zelazna wola i wytrwaloéé dzielnego Narodu, wy-
zwolonego z wielowiekowej niewoli.

Wyrazem holdu wycieczki dla tej dzielnosci byto zto-
Zenie wienica u stép pomnika Wasila Lewskiego, bohatera

narodowego Bulgarji. Wieczorem odbyt sie bankiet, w kt6-
rym wzigli udzial najwyzsze wladze Ministerstwa Komuni-
kacji, czlonkowie Towarzystwa Butgarsko-Polskiego i re-
prezentanci Wtadz Polskich,

Sofja.

Narodnoje Sobranje

Nastepny dzieri poswigcony byl réowniez Sofji i jej
okolicom i zakonczyt si¢ w uzdrowisku Bankja bankietem
wydanym przez Towarzystwo Bulgarsko-Polskie, na kto-
rego czele stoi znany przyjaciel Polski minister p. A, To-
szew, Na bankiecie panowal niezmiernie serdeczny na-~
str6j, wytworzony przez przyjaznych nam gospodarzy.

Najwiecej wrazeri przyniést 3 i 4-ty dziern pobytu
podczas niezapomnianej podrézy do Monasteru w Rile, na-
rodowej Swiatyni Bulgarji. |

Podréz te wycieczka odbyla w samochodach, ofiaro-
wanych do dyspozycji wycieczki przez uprzejme wladze
wojskowe,

Wspanialy twor wloskiego renesansu, pobudowany na-
wzor stynnego klasztoru w Athos, polozony na wysokosci
1300 metré6w w malowniczej glebi gér Rylskich, Monaster
ten wywiera niezatarte wrazenie, Stad w dlugich latach nie-
znanego w dziejach ucisku czerpal nar6d Bulgarski sily
do walki wyzwoleniczej o lepsze jutro Ojczyzny. Nader
uprzejmym i goscinnym gospodarzem Monasteru okazal sig
miejscowy opat, biskup Flawjan.
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Po drodze do Monasteru i z powrotem zwiedzono do-
brze urzadzone kopalnie wegla w Perniku, fabryke tektury
w Samokowie i potezna elektrownie ,Orion”,

Ostatnie dnie pobytu w Bulgarji wypadly w Warnie,
ktora slusznie nosi miano ,perlty Morza Czarnego”.
Uczestnicy wycieczki, zasypywani wprost grzecznosciami ze
strony niezmiernie goscinnych gospodarzy mieli moznosé¢
zwiedzié szczegélowo miasto, port, wystawe rzemiost, zor-
ganizowana przez nadzwyczaj czynnego prezydenta War-
ny p. S. Sawowa, oraz przepiekne okolice Warny—Euxino-
grad (letnia rezydencja Monarchéw Bulgarskich) i Sw.
Konstantin, 3 .

W tej ostatniej miejscowosci prezydjum wycieczki
bylo goscinnie podejmowane przez P. Ministra pelnomoc-
nego Polski hr. Adama Tarnowskiego, ktéry wraz z mal-
zonka wzial udzial w wieczerzy, wydanej w kasynie war-
neriskiem.

Poczas pobytu w Warnie wycieczka odwiedzila groh

Balkany na drodze z Warny do Sofji (Okolice Plewny).

Wtadystawa Warnericzyka, w towarzystwie zastepcy pre-
zydenta miasta Warny p. dr. Gertschewa oraz polskiego
konsula honorowego p. inz. Frangja.

Przez caly czas pobytu w Bulgarji wycieczka
byla otoczona nadzwyczajnie serdeczna, przemyslana do
najdrobniejszych szczegétow opieka kolegow kolejarzy but-
garskich, ich zon i cérek, ktérzy nie szczedzili zadnych tru-
déw dla przybyszow z dalekiej potnocy. W szczegélnosci
serdecznie opiekowali sie¢ wycieczka Inz. J. Zgurew, wice-
dyrektor Gen. Dyrekcji Bulgarskich kolei p., Inz, Tinterow,
inz, lwanowicz, inz, W. Gawroniski, p. Tr. Cwetanow, i inni
Koledzy Bulgarscy, tudziez ich rodziny, Wytworzona przez
to atmosfera poglebi niewatpliwie uczucia przyjazni, ktére
zywi do siebie kolejnictwo dwéch bratnich narodéw sto-
wianskich.

Droga z Rilskiego Monasteru do Rity.

Na grobie Wladystawa Warnerczyka.
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Konstantynopol. Meczet Suttana Ahmeda.

Wyrazem tych uczué byly upominki dla Pana Pre-
zydenta Rzeczypospolitej Polskiej i P, Prezydenta m. st.
Warszawy — pltody ziemi Warnenskiej, tak silnie zwiaza-
nej historycznie z Polska, wreczone Komitetowi wycieczki
przez p. Prezydenta miasta Warny.

Pieknem uzupetnieniem rajdu na Batkany byla trzy-
dniowa wycieczka do Konstantynopola (Istanbulu).

Podzieleni na grupy, inzynierowie kolejowi podziwiali
jedyne w swoim rodzaju polozenie miasta, pickno mecze-
tow, palacow, skarby muzedéw i t, d. Zwiedzono réwniez
i najblizsze miejscowosci na brzegu azjatyckim, jak Moda,

Wyijécie z Bosforu na Morze Czarne.

Kadi-Keui, oraz wyspy Ksiazece. Przejazdzka po Bosfo-
rze az do ujécia do Morza Czarnego oczarowala wszyst-

kich.

Niezmiernie uprzejmym dla wycieczki okazal sie
miejscowy Touring Club, ktérego przedstawiciel bezintere-
sownie oprowadzal uczestnikow wycieczki po Istanbulu.

Opuszczajac ten piekny zakatek Europy, uczestnicy
wycieczki pamietali, iz byli gosémi szlachetnego kraju,
ktéry jedyny nie uznal nigdy przemocy dokonanej nad
Polska — Jej rozbioréw.

Zdjecia fotograficzne p. inz. Edwarda Debskiego.

Frnontem do manzal”

Kasdy obywatel Rzeczypospolitef
powinien byc czlonkiem Ligi Morskiej i Kolonjalnej.
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