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Wobec duzego zainteresowania w ostatnich czasach
sprawq elektryfikacji Polskich Kolei Panstwowych Re-
dakcja zamieszcza ponizej artykuly pp. ini, W. Szczepan-
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skiego i iniz. A. Pawfowskiego — jako oswietlenie z innej
stro ny zagadnienia elektryfikacji Kolei Polskich.

Czy elektryfikacja kolei jest obecnie u nas aktualna?

Inz. Wiadystaw Szczepariski,

olemika, jaka sie ukazala na lamach naszej prasy co-

dziennej i fachowej, z powodu elektryfikacji Wezla

Warszawskiego i lansowanych projektow elektryfika-
cji niektérych innych linij P. K. P., moze doprowadzié nie-
tylko laika, lecz nawet i technika do zupelnej dezorjen-
tacji. Czytajac te artykuly otrzymuje si¢ wrazenie, badz,
se elektrylikacja trakeji dla P. K. P. bylaby wprost
jakiem$ panaceum, zdolnem zaradzi¢ wszelkim dolegli-
wosciom technicznym i finansowym gléwnych linij, badZ
to, ze rentownosé elekiryfikacji kolei wogéle, a u mnas
w szczegblnosci, stoi pod znakiem pytania.

Postaramy sie wiec podejs¢ do zagadnienia elektry-
fikacji kolei, naswietlajac glownie strone ekonomiczng te-
go zagadnienia, albowiem uwazamy, Ze dotychczas zostala
ona niedostatecznie wyjasniona.,

L. Trudnoié wyboru systemu prqdu.

Przedewszystkiem musimy podkresli¢, ze przed kilku
laty, na podstawie ujemnych doswiadczeri na kolejach
szwajcarskich, powszechnie przyjeto zasadg, Ze energje
elektryczna dla kolei Zelaznych nalezy czerpaé¢ z ogélno-
krajowej sieci elektrycznej. Z tego wzgledu kwestja elek-
tryfikaciji kolei jest jakby $cisle zwiazana z kwestja ogél-
nej elekiryfikacji krajui w oderwaniu od niej nie powinna
byé rozpatrywana. Z powyZsza zasada lgczy sie réwniez
kwestja wyboru systemu pradu trakcyjnego. W zaleznosci
bowiem od rozwiazania tej kwestji otrzymaé mozna rézne
koszty inwestycyjne, rézne zapotrzebowanie energji i wre-
szcie r6zng mozliwo$é wspélpracy sieci kolejowej w zada-
niach ogolnej elektryfikacji kraju. Dla kolei polskich przy-
jeto prad staly o mapigciu 3000 V. W ciggu jednak ostat-
nich kilku lat wystapil na widownie nowy system trakcji
elektrycznej, oparty na zastosowaniu w przewodzie jezd-
nym pradu jednofazowego o mnormalnej przemyslowej
czestotliwosci 50 okreséw na sekunde przy napieciu
15.000 V. Z przewodu jezdnego prad jednofazowy dopro-
wadzany jest do lokomotywy, gdzie zapomocs transformato-
ra i sterowanego prostownika przetwarza si¢ w prad staly,
zasilajacy silniki trakcyjne pradu statego. Prad jednofazo-

wy moze byé odgaleziony od jednej z faz trojfazowej linji
zasilajacej, nalezacej do ogélnokrajowej sieci elektrycznej.
Nie wchodzac, z powodu braku miejsca, w techniczne szcze-

- goty, nadmienimy tylko, Ze powyzszy system trakcji ma do-

datnie cechy obu systeméw pradu trakcyjnego jednofazowe-
go i statego, nie posiadajac ich wad. Dzieki zastosowaniu
w przewodzie jezdnym pradu jednofazowego o normalnej
przemyslowej czestotliwosci powstaje mozliwosé korzysta-
nia z przewodu jezdnego dla zasilania energja do $wiatla
i sily wszelkich miejscowosci, polozonych wzdluz trasy
kolejowej, dokad w innym przypadku energja elektryczna
nie moglaby dotrze¢ tak latwo.

Tym sposobem kolej wspoétdzialalaby w najszerszem
rozpowszechnieniu i udostepnieniu energji elektrycznej.
Kalkulacja poréwnawcza wskazuje, Ze system ten, w po-
réwnaniu z pradem stalym o mnapigciu 3000 V, daje
oszezedno§é w kosztach inwestycyjnych w wysokosci
6,50 oraz w kosztach rocznych utrzymania — w wysoko-
sci 16,3%0 7).

Niektérzy, widocznie nieobznajmieni jeszcze z po-
wyzszym systemem trakcji, — twierdza, Ze ,,mimo pewnej
wyzszosci pod wzgledem technicznym ma prad zmienny
niedogodnosé ekonomiczng' ?). \

Otéz mozemy stwierdzi¢, ze ta ,niedogodnosé
ekonomiczna'* — dzi$ juz zupelnie odpada, gdyz, jak wska-
zali§my wyzej, zostala pomys$lnie rozwigzana kwestja za-
stosowania w przewodzie jezdnym pradu jednofazowego
o normalnej przemystowej czestotliwosci 50 okreséw na
sekunde ), ]

Wydawatoby sie wiec, Ze moze ten system trakcji
bytby najracjonalniejszy. Przezornosé jenak radzi nam
zaczekaé na wyniki dalszej eksploatacji tego systemu w tych

1) Inz T. Kozlowski. ,Elekiryfikacja kolei w Polsce w zwiaz-

ku z ogolna elektryfikacja kraju”, Przeglad Elektrot. Nr. 9 z dn. 1/X
1932 r,

2) Inz Jan Arlitewicz. ,Zagadnienie elektryfikacji kolei w Pol-
sce", Inzynier Kolejowy Nr. 5, rok 1934, str. 112,

3) " L'électrification de la ligne de chemin de fer de Budapest
3 Hegyeshalom selon‘le systéme Kando & convertisseur de phase. X,
r. 1932, str, 7.
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panstwach, gdzie jest on zastosowany. One zadecyduja
najlepiej. : ;

W technice bowiem, jak w innych dziedzinach zycia,
powazna role odgrywa t. zw. ,moda”. Moda }{aie nlgkté-
rym krajom wyrzuci¢ miljony na motoryzacjg rolnictwa
i moda wreszcie sprawia, ze wspolczesna architektura bu-
duje masowo i niewolniczo szpetne dziwolagi, ktore by¢
moze przyszle pokolenia beda burzyé. Takich przykladc’)’w
moznaby przytoczy¢ bez liku. Moda jest swego roc?za']‘}l
psychoza sugestywna, ktéra kaze przyjmowaé ,a priori’,
twierdzenia bynajmniej nieudowodnione. Odnosi sie to
réwniez i do elektryfikacji kolei, szczegdlniej do jej rze-
komej rentownosci, ktéra przez wigkszo$¢ spoleczeristwa
jest uwazana za ,a priori'"’ bezsprzeczna.

II. Czy pociagi elekiryczne sq szybsze od parowych?

Istnieje poglad, ze elektryfikacja kolei, w szerszym
zakresie, moglaby wydatnie wptynaé na zwickszenie frek-
wencji pasazeréw. Poglad ten jednak nalezy rozszerzy¢
i na inne nowoczesne systemy trakcji, gdyz {rekwencja
zwykle zwieksza sie wtedy, gdy wprowadza si¢ dogodna ko-
munikacje, niezaleznie od tego, czy to bedzie trakcia elek-
tryczna, parowa, czy tez motorowa. Z tego wzglec!u nale-
zaloby zwrécié uwage na odpowiednie zwiekszenie @{om-
fortu ogélnego i wygody jazdy w wagonach t. j. na
wewnetrzne urzadzenia wagonow, miqkkos’él resoréw, ro-
dzaj obreczy (obrecze gumowe), zlacza szynit. p.

Réwniez jedna z najwazniejszych przyczyn zwu_;kszg.-
nia frekwencji pasazeréw jest bezsprzecznie odpowiednia
szybkosé pociagow. TS

We Francji i Niemczech zaprowadzono na'mel_{torych
linjach regularna obsluge pociggami motorowemi, osiggajac
znaczna szybko$é handlowa od 110 do 124,6 km/godz. Wago-
ny Bugatti o czterech motorach Bugatti-Royal, kazdy mocy
200 KM, pozwalaja na rozwinigcie szybkosci do 172!1
km/godz. W Anglji za$ pociagi o trakcji parowej osiagaja
szybko$é maksymalna 120 km na godzine (Great-Western
Ry, Anglja — szybko$é handlowa 1159 km/godz., Cana-
dian-Pacific 110 km/godz., Berlin—Hamburg 110 kmlgodzi
Mulhouse—Strasbourg 106,6 km/godz. i t. d.) "]. Szybkosci
powyzsze nie osiagnely jeszcze swego kresu i w dalszym
ciagu na Zachodzie czynione sa odpowiednie préby z paro-
wozami o szybkosci 140,160 i 170 km/godz. Powszechnl'e
przyjeto tam jako dopuszczalne 340 obrotéw ko6t na mi-
nute. Zatem przy $rednicy két napednych 2,13 m oka-
zuje sie, Ze niema zasadniczych konstrukcyjnych p’rzeszké‘d
w osiagnieciu szybkosci 150 km/godz. Kres zw1Ql'{szema
szybkosci jednakowo ogranicza si¢ warunkami bezpieczer-
stwa, tak dla parowozu, jak i lokomotywy elektrycznej, lub
silnikowej. Pod wzgledem wiec szybkosci pociagi elek:
tryczne, o ile nam wiadomo, nie przewyiszyly.wyskazane]
szybkosci handlowej pociagéw o trakcji parowej i wskutek
tego nie moze byé mowy o ich wyzszosci pod tym wzgle-
dem. Jezeli nawet weZmiemy odcinki gérskie o wzniesie-
niach do 30%,, to i na nich réwnomierno$é ruchu moze
byé, z bardzo nielicznemi wyjatkami, utrzymana przez za-
stosowanie piecioosiowych parowozéw-tendrzakéw. Na na-
szych bowiem linjach o sezonowem nasileniu gestosci ru-
chu, podlegajacem zreszta znacznym wahaniom, jak np.
Kraké'W~Zakopane, wprowadzenie komunikacji mie-
szane] t. j. przy pomocy wyzej wskazanych parowozow-
tendrzakéw{v oraz wagonéw motorowych, mogloby za-
doséuczyni¢ wymaganiom publicznosci, nie pociagajac za
soba dwudziestomiljonowych kosztéw inwestycyjnych,
jakich w danym_ przypadku wymagaltaby trakcja elektrycz-
na’), jak réwniez nie wywolujac wyraznej deficytowosci
tej linji, w razie jej elekiryfikacji, gdyby gestosé ruchu jej
spadla ponizej wymaganych dla elektryfikacji norm ¢).

8) Inz J. Dgbrowski. ,,Szybkos§é pociagow osobowych'’, Prze-
glad Techniczny Nr. 1 z dn. 10/ 1934 1., str, 2,

8) Inz. Jan Podoski. .Elektryfikacja linji kolejowej z Kra-
kowa do Zakopanego"”. Przeglad Elektrot. 1/V 1934, str. 182,

8) Inz, Wiktor Przelaskowski, ,Poréwnanie trakcji elektrycz-
nej i silnikowej", Przeglad Elektrot, Nr, 9 z dn. 1/V 1934, str, 254 i 255.

. Niestety, jezeli chodzi o europejska szybkosé¢ handlo-
wa pociagow osobowych — to stoimy na szarym koricu
przodujacych narodéw, gdyz szybkosé ta waha sie u nas
w granicach od 53 km/godz. (Warszawa—Itowo—Gdy-
nia) — do 83,1 km|godz. (Chojnice—Tczew). Gléwna
przyczyna tego jest nieodpowiednia organizacja ruchu, do-
puszczajaca zbyt diugie i czeste postoje pociagéw na sta-
cjach, nieodpowiedni jeszcze stan nawierzchni, nie pozwa-
lajacy na przekraczanie szybkosci 80—90 km/godz., nie-
dostateczna ilos¢ nowoczesnych parowozéw i t. p.7).

Jak wiadomo konfiguracja linji w profilu podtuznym
ma wielki wplyw na prace parowozéw. Istnieje rozpo-
wszechnione mniemanie, Ze na wzniesieniach parowéz
nie moze doréwna¢ elektrowozowi zaréwno tak co do szyb-
kosci, ktora w elektrowozach moze byé utrzymana stala,
niezaleznie od wzniesienia i obcigZenia, jak i co do t. zw.
rekuperacji, t. j. zwrotu pewnej czesci energji przez sil-
niki elektrowozow na spadkach, ktére to silniki w tym przy-
padku pracuja jak pradnice. Mniemanie to polega jednak
na nieporozumieniu, gdyz zwykle porownywuje sie elektro-
wozy i parowozy o jednakowym ciezarze, zapominajac o ich
mocy w rzeczywistosci. Elektrow6z jest mniej wiecej p6t-
tora do dwéch razy mocniejszy od parowozu o tym samym
ciezarze (np. ciezar parowozu mocy 1200 KM = ciezaro-
wi elektrowozu mocy okolo 2400 KM). Jak wspomnielismy
wyzej 5-cioosiowe tendrzaki daja na pochyleniach wyniki
praktycznie wcale nie gorsze od elektrowozéw réwnej mo-
cy, a sa od nich prawie dwa razy tarsze. Niezaleznie od
tego nalezy wziaé pod uwagg, Zze parowéz jest jednostka
autonomiczng t. j. nie wymaga kosztownych i skompliko-
wanych urzadzeri pomocniczych (centrali elektrycznej,
podstacji, przewodéw i t. p.), ktére w tak znacznym
stopniu obciazaja elektrowéz, Ze staje sie on rzeczywiscie
o wiele drozszy od parowozu tej samej mocy i wymaga
znacznych odpiséw amortyzacyjnych.

Réwniez rozpowszechnione jest mniemanie o rze-
komo wickszej zdolnosci przyspieszen przy ruszaniu elek-
trowozéw w poréwnaniu z parowozami. Przys$pieszenie,
ktére moze rozwingé elektrowéz przy ruszaniu, dosiega
maksymalnie do 60 cm/sek/sek w poréwnaniu do 20
cm/sek/sek u parowozéw. Nalezy nie zapominaé, ze, nieza-
lezenie od charakterystyki silnika, zdolnosé przyspiesze-
nia jest w przewaznej mierze zalezna od jego mocy, a nie
od jego rodzaju. Przytoczone wartosci 60 cm/sek/sek odno-
sza sie jedynie do lekkich pociagdw podmiejskich,
zlozonych zaledwie z kilku wagonéw. Jako przyklad mo-
zemy przytoczyé niektére pociagi parowe paryskiej kolei
obwodowej ,,Ceinture”, ktére przed wojna rozwinely przy-
$pieszenie do 100 cm/sek/sek ®), a wiec prawie dwa razy
wieksze od wartosci przytoczonej dla pociagéw elektrycz-
nych. Praktycznie biorac rzecz mozna okreslié, ze przy-
$pieszenie przy ruszaniu tak lokomotyw elektrycznych, jak’
i parowozéw daje jednakowy efekt. Widzimy wiec, ze na-
og6l warunki pracy parowozéw, wzgledy ekonomiczne,
stan toréw i bezpieczeristwo ruchu ograniczaja szybkosé
i moc parowozéw nieraz znacznie niZej, niz pozwolilaby
na to ich budowa.

Z tego wzgledu trakcja elektryczna, poza malym
wyjatkiem ruchu podmiejskiego oraz na linjach gérskich
o wzniesieniach od 30—50°,,, nie moglaby nam daé nic
ponadto, co daje nowoczesna trakeja parowa i motorowa.

III. Czy trakcja elekiryczna pod wzgledem energetycznym
jest bardziej ekonomiczna od parowej?

Zwolennicy trakeji elektrycznej twierdza, ze w po-
réwnaniu do trakcji parowej jest ona pod wzgledem
energetycznym wiecej ekonomiczna,

Jezeli poréwnamy sprawnos$é elektrowozu ze spraw-

) Inz, WL Szczepariski. ,Plan zaopatrzenia P. K. P, w paro-
wozy w ubieglem dziesiecioleciu i jego realizacja”, Przeglad Techn.
Nr. 3. 7/II 1934 r., str. 76.

8) Traction Autonome et Traction Electrique. Edité par O. P.
T. A. Paris, Novembre 1932, Str, 11,
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nosciag parowozu, to przyjdziemy do nastepujacych wnio-
skow: *)

Od wegla spalonego na ruszcie elektrowni do energji,
olrzymanej na korbowodzie elektrowozu, bedziemy mu-
sieli przejs¢ przez nastepujace etapy:

Wspélczesna elektrownia (z uwzglednieniem urza-
dzen pomocniczych):

Kotly . . 0,75 Sprawno$é
Turbiny . ; ; . 1 0423 taczna
Generatory (pradnice pradu zmiennego) 0,95 | o115
Transformatory zwiekszajace napiecie . 0,97
Sie¢ wysokiego napiecia . . , . 095
Podstacje (przetwarzanie pradu zmien-

nego wysokiego napiecia na prad

staty napigcia 1500 V. 0,90
Sie¢ robocza p ; . ] . 0,95
Elektrowozy (pomiedzy odbieraczem

pradu i korbowodem) 0,75

Poprawki na straty w czasie postojow
elektrowozéw podczas, gdy sie¢ i pod-
stacje znajduja sie¢ pod napigciemt . nieuwzgle In‘one

fqczny spolczynnik sprawnosci na korbowodzie

elektrowozu pod pelnem obciqieniem bedzie wynosié 0,10.

Co sie tyczy parowozéw to, poniewaz tabor trakcji
na wspolczesnych kolejach sklada si¢ z rozmaitych typow,
przewaznie przestarzalych, sprawnosé ich nie daje sie do-
ktadnie ustalié.

W parowozie nowoczesnego typu r. 1932 od wegla,
spalonego na ruszcie jego kotla do energji, otrzymanej na
korbowodzie, moznaby przyjaé nastepujace etapy:

kotly . S Ly e e W 0P et e
cylindry : : : : 0,15 taczra
mechanizmy i urzadzenia pomocnicze . 0,80 I 0.085
poprawki na rozpalenie kotta, posto-

jeit p 0,75

Stad sprawnosé¢ fqczna na korbowodzie- parowozu
pod pelnem obciqzeniem = 0,064 jest, zdawaloby sie, niz-
sza od sprawnosci elektrowozu. Gdy jednak uwzgledni-
my ogrzewanie pociagow, ktérych sprawnosé przy trakeji
parowej wynosi okoto 0,70, przy trakcji elektrycznej, ze
wzgledu na spalenie wegla na znacznej odleglosci od
ogrzewanych wagonéw i przechodzenie energji przez caly
szereg przeksztalcen, zaledwie ok. 12%, to zwazajac na ko-
nieczno$é ogrzewania wagonéw w naszym klimacie w cia-
gu wiecej, niz polowy roku i okolicznos¢, ze 10% wegla
zuzytego przez parowozy idzie na ogrzewanie — w rze-
czywistosci ofrzymalibysmy dla trakcji elektrycznej
mniej wigcej ten sam spélczynnik sprawnosci, co dla trak-
cji parowej.

Jak widaé z powyzszego, chociaz wegiel spala sig
ekonomiczniej w kotlach nowoczesnych elektrowni, niz na
rusztach parowozéw, instalacje za$§ turbinowe posiadaja
wyzszy spolczynnik sprawnosci, niz maszyny parowe
parowozéw, to jednak energja elektryczna, nim zostanie
‘przeksztalcona w energje mechaniczna na korbowodzie
elektrowozu, przechodzi przez caly szereg przeksztalcen
w podstacjach, w ktérych ulega stopniowo rozproszeniu,
nie méwiac juz o stratach w sieci. Jeszcze gorzej przed-
stawia sie sprawa, jezeli wegiel elektrowni nie spala sie
w sasiedztwie kopalni, a zostaje dostarczony na odlegte
miejsca spozycia zapomoca tych samych kolei elektrycz-
nych, ktore elektrownia obstuguje. W tym przypadku
zwigkszenie zdolnosci przepustowej kolei elektrycznej
w poréownaniu z trakcja parowa jest conajmniej pro-
blematyczne.

Co jednak najwazniejsze, koszty inwestycyjne (pod-
stacje i sie¢) sa nader wysokie i wynosza wedlug obliczen
francuskich ) okolo miljona frankéw na kilometr linii
dwutorowej i 2 miljony frankéw na lokomotywe. W wyni-
ku, nawet przy mozliwie najniZszem oprocentowaniu.ka-
pitalu i najdtuzszej amortyzacji (oficjalne zrédla przyj-

") Traction Autonome et Traction Electrique. Edité par O. P.
T. A. Paris, Novembre 1932. P. 2.
19)  Traction Autonome et Traction Electrique. Str. 8.

mujg 50 lat, co jest oczywiscie zbyt dlugie, wobec szybkich
postepow techniki) '), zyski, ktére moga byé osiagniete
na pozycjach: paliwo + obstuga trakcji + konserwacja lo-
komotyw, — zostana z nadwyzka pochloniete przez koszty
amortyzacji podstacji i sieci, nie liczac juz nawet kosztow
elektrowozow.

IV. Strona finansowa zagadnienia elektryfikacji.

Na ostatnim wszechswiatowym kongresie kolejowym,
ktory sie odbyt w Kairze .w r. 1933 %), ustalono, ze dla
trakcji elektrycznej koszty kapitalu wynosza 65°0 catko-
witych wydatkéw rocznych, koszty za§ eksploatacyjne
35%9 tych wydatkéow, podczas gdy dla trakcji parowej
koszty kapitalu wynosza 20°/o catkowitych wydatkéw rocz-
nych, koszty zas eksploatacyjne 80% tych wydatkéw.

Ten sam kongres, na skutek wielostronnych refera-
tow przedstawicieli krajow, zainteresowanych w zagadnie-
niu elektryfikacji, zglosil miedzy innemi nastepujacy wnio-
sek:

Whniosek 5: ,Pomijajac przypadki szczegélne (jak
ruch podmiejski w wielkich miastach, linje gorskie, linje
znajdujace si¢ na granicy swej zdolnosci przepustowej,
wyjatkowo wysoka cene paliwa i t. p.) powiedzieé mozna,
ze elektryfikacja kolei staje sie ekonomiczng tylko wtedy,
jesli pieniqdz jest bardzo tani, jesli energja elektryczna
moze by¢ ofrzymana po cenach korzystnych, jesli ruch
jest natezony i profil kolei tatwy".

V. ‘Jakie oszczednosci eksploatacyjne daje elektryfikacja
kolei?

Nasza Komisja Miedzyministerjalna w roku 1921
ckreslita przypuszczalne oszczednosci na linjach, rzeko-
mo na;laiqcych sie w Polsce do elektryfikacji, jak naste-
puie 13 .

1) Warszawa—Krakéw, dtugosé 366 km, roczny prze-
woz 21,4 milj. br.-tonn na 1 km. Woyliczona oszczed-
nosé = 22 9.

2). Warszawa—Dabrowa przez Deblin—Kielce, diu-

gosé 423 km, 18,2 br-tonn na 1 km, oszczednosé =
13,49%. - ’

3) Krakow—Lwoéw, dtugosé 333 km, 21,8 milj. br-tonn
na 1 km, oszczednosé = 19,6%.

4) Krakow—Zakopane, dilugo§é 140 km, 3,9 milj.
br.-tonn, na 1 km, oszczednosé = 5,7%.

Jak zwodnicze moga byé teoretyczne przewidywa-
nia, dowodzi znany przyklad z historji elektryfikacji ko-
lei austrjackich **). Wedlug obliczenia dyrekciji kolei od-
cinek Wiederi—Salzburg dalby w razie elektryfikacji defi-
cyt eksploatacyjny réwny 8.735.000 szylingéw, podczas gdy
obliczenie towarzystwa A. E. G. Union przewidzialo do-
chéd w wysokosci 6.769.000 szylingéw. Wobec takiej roz-
bieznosci postanowiono oddaé¢ caly materjal do zbadania
bezstronnym rzeczoznawcom, odkladajac tem samem na
kilka lat elekiryfikacje tego odcinka. Nadmieni¢ musimy,
ze obliczenia powyzsze byly robione przy cenie wegla dwa
razy wyzszej od tej, ktéra ptaca P. K. P. Nie wiecej
pocieszajace wyniki daja koleje szwajcarskie. Koszt elek-
tryfikacji 1 km linji wyni6st srednio 403.000 fr. szw. (na
jeden km toru pojedyrnczego bez uwzglednienia torow
stacyjnych 255.000 fr. szw.). Ogolem koszt wyproduko-
wanej energji w r. 1929 wyniost — 32.140.000 fr, szw. pod-
czas, gdy koszt réownowaznej ilosci wegla, w razie zasto-
sowania trakcji parowej na zelektryfikowanych kolejach,

11} Jak beda wygladaly pod wzgledem technicznym urzadze-
nia instalacyjne i tabor kolei elektryfikowanych obecnie, nawet za
lat 15—20, wobec szybkiego postepu, jaki cechuje szczegélniej elek-
trotechnike, latwo sobie wyobrazié, zwazywszy, Ze nawet parowozy
i parowce musza byé czesto wycofywane z obiegu W zupelnie dobrym
stanie technicznym, gdyz nie odpowiadaja juz wymaganiom wspét-
czesnym,

12y Bulletin de l'Association Internationale du Congrés des
Chemins de Fer z r. 1933,

) Inz J. Bruski-Kasyna. ,Inzynier Kolejowy' 1933 r. Nr. 7.

1) Przeglad Elektrotechniczny, r. 1928, str. 396,. -
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wyniésiby 22.350.000 fr. szw., a wiec okoto 10 miljonow
fr. szw. mniej, niz koszt energji elektrycznej*’}. Dzi§ juz
widzimy, Ze przytoczone wyzej obliczenia rentownosci,
przeprowadzone przez Miedzyministerjalna Komisje, nie
odpowiadaja zmienionym w ubieglym okresie warunkom
eksploatacji. (Ukoriczenie magistrali weglowej Herby—
Bydgoszcz—Gdynia oraz linji Kalety—Podzamcze, jak
réwniez budowa linji Warszawa—Radom i Miechéw—Kra-
kéw, skracajaca o 61 km linje Warszawa—Krakéw). Bar-
dzo powolny dotychczasowy postep elektryfikacji na ca-
tym $wiecie: na ogélna dlugoéé¢ swiatowych linji kolejo-
wych okoto 1 miljona km bylo zelektryfikowanych do r.
1932 tylko okolo 16.000 km (z czego 3.500 km w Stanach
Zjednoczonych A. P.), t. j. zaledwie 1,6%/0 — dowodzi, Ze
elektryfikacja kolei, w obecnem stadjum, nie wplywa
jeszcze dodatnio na zwiekszenie ich rentownosci.

VI. Jakie wzgledy mogq umotywowaé elektryfikacje
kolei?

Statystyka, przeprowadzona przez ,National Electric
Light Association”, wykazuje w 47°%0 przypadkow, ze
elektryfikacja kolei zostala przeprowadzona z powodu albo
zupelnego braku wegla, albo wysokiej jego ceny, lub
wreszcie z powodu koniecznosci sprowadzania go z zagra-
nicy **), W Polsce, jak wiemy, zaden z powyzszych moty-
woéw nie méglby przemawiaé za koniecznoscia elektryfi-
kacji kolei. Przy niskiej cenie wegla, jaka placa P. K. P.
elektryfikacja kolei nie moze przyniesé jakiejkolwiek badz
oszczednosci na paliwie pomimo to, ze rownowaznik wegla
zuzytego na tendrze parowozu i energji elektrycznej, zu-
zytej przez elektrowéz, przyjmuja u nas 1 kW = 2,1 kg,
gdy miarodajne Zrédta francuskie podaja dla nowych pa-
rowozéw 1 kW = 1,2 kg, w innych przypadkach 1 kW :
= 1,65 kg, a w najgorszym razie (dla starych parowo-
zow) 1 kW = 1,75 kg'"). Jest bardzo watpliwe, aby
energja elektryczna w Polsce, kupowana z drugich rak,
mogta kosztowaé P. K. P. 7,4 gr **) za kW godzine i to na
zbieraczu pradu w elekirowozie ).

Jezeli francuzi, produkujac sami niezbedny materjal
elektryczny, przy oprocentowaniu kapitalu wraz z amor-
tyzacjag — 6,5 %o, otrzymuja jedynie- 2 % na kapital inwe-
stowany, to powstaje pytanie, czy mozliwe jest u nas
osiagniecie jakichkolwiek badz odsetek na kapital inwesto-
wany?

Nr. 11

Wychodzac z tego zalozenia musimy stwierdzi¢, ze
jedynie tylko wzgledy scisle gospodarcze moga umotywo-
wa¢é konieczno$é elektryfikacii kolei, ktéra w tym przypadku
musi gwarantowaé amortyzacje zainwestowanego kapi-
tatu i oplate odsetek od tegoz kapitalu.

VII. Czy elektryfikacja kolei jest obecnie aktualna?
Elektryfikacja kolei w kraju tak stabo zelektryfiko-
wanym, jak Polska, bylaby budowa domu od dachu, nie
méwiac juz o tem, ze ze wzgledéw obrony Panstwa bylaby
nader niebezpieczna, gdyz przy braku rozgatezionych sie-
ci wysokiego napigcia i uzaleznienia ruchu kolejowego od
jednej lub najwyzej dwéch elektrowni, uszkodzenie jednej
z nich mogloby unieruchomi¢ cate kompleksy linji. Rowniez
wwoéz miedzi, ktérej nie wytwarzamy w kraju, jest ze
wzgledéw bilansowych niewskazany tembardziej, gdy zo-
staje ona uzyta na sie¢ robocza i uzwojenia silnikow, ktore
nie moga, podobnie jak miedziane paleniska kotléw pa-
rowych, byé w razie wojny zastapione przez inne tanie
metale lub ich stopy, przy wykorzystaniu miedzi do celow
-wojskowych,

W zwiazku z tem nie podlega zadnej watpliwosci,
ze, pomijajac linje $rednicowa Wezla Warszawskiego
i ruch podmiejski, ktérych elektryfikacja stanowi koniecz-
no$é natury technicznej i przy ktérych oszczednosci eksplo-
atacyjne sa czynnikiem zupelnie drugorzednym, elek-
tryfikacja kolei w Polsce obecnie jest nietylko niewskaza-
na, lecz jako przedwczesna moglaby pociagna¢ za sobg
procz powaznych strat budzetowych nieprzewidziane kom-
plikacje natury gospodarczej.

Rozumie sie samo przez sie, ze méwimy tu o trakcji
elektrycznej, przy obecnym jej stanie technicznym. Jak
bedzie ona wygladata w przyszlosci dzi§ trudno przewi-
dzie¢. ,,Mais la sagesse est d’attendre que sa rentabilité
¢oit réellement incontestable 2°)*’.

Jezeli jednak trakcja parowa w rozwoju swym
w ostatnim 50-leciu zwigkszyla szybkos¢ biegu z 60 do
150 km/godz i osiagnela oszczedno$é w spozyciu paliwa na
jednostke trakcji na spinaczu = 47%o — niema powo-
dow sadzié, ze elekiryfikacja trakcji nie poczyni tez od-
powiednich postepéw, umozliwiajacych redukcje kosztow
inwestycyjnych do takiego minimum, przy ktéremby
z punktu widzenia ekonomicznego, mogla znalezé zasto-
sowanie na szeroka skale. -

621.331:625.1 (438)

Elektryfikacja Kolei Zelaznych w Polsce.

Inz. Aleksander Pawlowski.

I. Wstep.

ostatnich latach zagadnienie elektryfikacji w Polsce

stalo si¢ Zywotnem z powodu propozycji koncernu
. Harrimana, ktéry zamierzal obja¢ calos¢ elektry-
fikacji Panstwa, a pozniej z powodu dojrzewania potrzeby
elektryfikacji wezta Warszawskiego, ktéra w roku bieza-
cym doczekala sie rozwiazania w postaci zawarcia przez
Rzad nasz umowy z koncernami angielskiemi. Przedsiebior-
cy zobowiazali sie rozpoczaé prace na miejscu w roku bie-
ZacynL .

W prasie naszej technicznej i ogélnej spotykalismy
glosy, ze sprawa elektryfikaciji jest nietylko zywotna, lecz

str. 455. 3

1) Bulletin de I'Association Internationale du Congrés des
Chemins de Fer. Mai 1932 r,

17)  Traction Autonome et Traction Electrique, O, P. T, A. Paris,
1932, Str. 9. ,

) 1Inz J. Bruski-Kasyna. ,Inzynier Kolejowy" Nr, 7, r, 1933,
str. 166.

1) [nz. E. Landsberg. ,Kiedy elekirylikacja kolei jest wska-
zana?", Kurjer Polski. 2.11.1934 r.

$5) Inz J. Podoski. ,Przeglad Elektrotechniczny”, r. 1929,

pilna. Poglad ten byl jednak stuszny, o ile dotyczyl wezla
Warszawskiego, Co do elektryfikacji kraju wogdle, a sie-
ci kolejowej w szczegblnosci, Zywotno§é zagadnienia z wie-
lu wzgledéw jest istotna. Nie mozna bowiem zaprzeczy¢,
ze dostarczenie taniej energji warsztatom pracy, rozrzuco-
nym na calym obszarze Parstwa jest dla powiekszenia wy-
tworczosci Polski potrzebne, a w wielu miejscach pilne.
Jednakze sposéb urzeczywistnienia elektryfikacji miesci
w sobie tyle koniecznych warunkéw powodzenia i w takim
stopniu czyni Polske zalezng od obcego kapitalu i pra-
cy, ze nie mozna uwazaé za zbedna wielka ostroznoscé
w wyborze czynionych propozycji i powziecia decyzji.
Kiedy zas przechodzimy do sprawy elektryfikaciji
sieci polskich kolei, to zastrzezenia co do pozytku jej sa
tak powazne i glebokie, ze, pomimo propagandy na jej ko-
rzy$é, opatrzonej, nazwiskami bardzo szanownemi i zawo-
dowo najlepiej przygotowanemi, zdaje sie by¢ slusznem,
a nawet koniecznem podjecie krytycznego rozpatrzenia
pogladéw na te sprawe, wyglaszanych w prasie tech-

20)  Traction Autonome et Traction Electrique, Paris, Novembre
1932, str. 21.
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niczej. Mam na mysli poglady autoréw, ktérzy najwiecej
i najbardziej umiejetnie poruszyli sprawe elektryfikacji
sieci kolejowej polskiej w najpowazniejszych czaso-
pismach, jako to ,,InZynier Kolejowy", ,,Przeglad Elektro-
techniczny®, ,Przeglad Techniczny”, ,,Polska Gospodar-
cza“, a mianowicie p, prof. R. Podoski, inz. J. Podoski,
inz. J. Bruski-Kasyna, inz.-elektr. J. Arlitewicz, inz. Si-
wicki, prof. Sokolnicki, inz. Przelaskowski, inz, Procz-
kowski i inni.

Sady wymienionych autoréw nie maja wartosci wspét-
miernej, poniewaZ sposoby ujecia przez nich sa rozmaite.
Artykuly inz. Arlitewicza sa wyciagiem z pracy dyplomo-
wej, wiec maja charakter opracowania teoretycznego i po-
mimo sumiennego i szczegélowego rozwazania sprawy po-
siadaja warto$¢ przewaznie akademicka. Prof. R. Podoski
jest inzynierem doradca Ministerstwa Komunikacji do
spraw elektryfikacji kolei i odgrywa przodujaca role
w kierownictwie elektryfikacji Wezla Warszawskiego; sad
jego ma znaczenie praktyczne i miarodajne. Tego samego
porzadku sa opinje inz. Siwickiego, jako naczelnika Wy-
dziatu Elektryfikacyjnego Ministerstwa Przemystu i Han-
dlu. Prace wszystkich wymienionych autoréw maja ceche
bezstronnosci i objektywnosci. Wymieniony na konicu po-
wyzszego wykazu autoréw inz. M. Proczkowski zabratl
glos dziesie¢ lat temu (w Nr. 1 ,Iniyniera Kolejowego™,
z r, 1924) i wyrdznia sie szerokoscig ujecia pytania ,Para
czy Elektryczno$é?”

Artykul niniejszy ma za zadanie poddaé¢ krytyce za-
sadniczej pytania dotyczace elektryfikacji kolei polskich,
Polemika z autorami nie wchodzi do zamierzeri moich, lecz
mimowoli i ubocznie moze wyptynaé z rzeczowych roz-
wazan; nie nalezy wiec przypisywaé jej checi zrobienia
ujmy szanownym i kompetentnym autorom.

Przy opracowywaniu projektéw technicznych od inzy-
niera autora wymagac¢ frzeba wnioskow nalezacych do
trzech kategorji myslenia: po pierwsze—technicznej w zna-
czeniu $ci$le konstrukcyjnem, powtére - kalkulacyjno-
finansowej, od ktorej z punktu widzenia przedsiebiorcy
gtownie zalezy decyzja, czy projekt nadaje sie do wyko-
nania, po trzecie — ekonomiczno-spolecznej, ktéra siega
szerzej, mianowicie ocenia warunki- gospodarcze szersze-
go znaczenia, jako to — rynku pracy i rynku surowcow,
i widokéw, jakie z danego przedsicbiorstwa otwieraja sie
dla kraju w blizszej i dalszej przysztosci. Takiego uje-
cia wymaga kazdy projekt przedsiewziecia prywatnego.

Inaczej rzecz si¢ przedstawia, kiedy mamy do czy-
nienia z przedsiewzigciem o znaczeniu paristwowem.

Najbardziej znamiennem w tym razie jest to, ze
sprawa kalkulacyjno-finansowa moze odgrywaé drugo-
rzedna role i1 przewaznie musi ustapié pierwszeristwa zna-
czeniu czynnikéw obrony panstwa i gospodarczych, czyli
ekonomiczno-spotecznych; strona zas techniczna jest nie-
jako sprawdzianem mozliwosci przedsiewziecia danego
projektu. Nie znaczy to, ze strony konstrukcyjna i kalku-
lacyjna nie waza na szali decyzji z taka sila, jak w pro-
jekcie przedsiewziecia prywatnego. Konstrukcja nie zmie-
nia swoich wymagan, co zas do rentownosci, to wzgledy
ogblne, panstwowe moga nawet spowodowaé pogodzenie
sig czasowe z ujemnemi wynikami, jezeli chodzi o osiagnie-
cie zadan, majacych dalsza przyszlosé.

Wzgledy odmiennego uporzadkowania kryterjow,
z jednej strony prywatnego, a z drugiej strony parstwo-
wego, majg szczegélnie doniosle znaczenie w dobie obec-
nej, kiedy znaczenie podstawowych czynnikéw gospodar-
stwa uleglo pewnemu przewartosciowaniu, a przesilenie
trwajace juz piagty rok zmusilo do wejrzenia w najblizsza
przysztosé pod katem widzenia wiekszej dbalosci o rynek
pracy, niz to bylo dotychczas i do ograniczenia wytwor-
czo$ci przedsiebiorstw w zaleznosci od ukladu stosunkéw
miedzynarodowych.

Zeby jednak ulatwi¢ czytelnikom zestawienie moich
wywodéw z wywodami autoréw, ktérzy zabierali glos
w sprawie elektryfikacji, zachowam porzadek, przyjety
u nich. Bede wiec méwil o technicznej, potem o finanso-
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we], a nastepnie o spolecznej i strategicznej stronie elektry-
fikacji, czyli w odwrotnym porzadku do tego, co przed
chwila méwilem o porzadku, wymaganym w ocenie pro-
jektow panstwowej doniostosci. Ten porzadek ulatwi osia-
gniecie ostatecznych wnioskow.

I1. Technika elektryfikacji kolei.

Pierwszym argumentem, przemawiajacym za elektry-
fikacja kolei zelaznych, wysuwanym przez elektrykow,
jest bez poréwnania wieksza wydajnosé energji, otrzymy-
wanej z opatu w centrali elektrycznej i w motorze trakcyj-
nym, niz w parowozie. Podkresla sig, ze z opalu uzytego
w parowozie, zaledwie 7--8%0 przetwarza si¢ w energje
mechaniczna, a 92 do 93% przepada. Musimy sobie powie-
dzie¢ bez ogrodki, ze trakcja parowa jest paradoksem, ze
gdyby mechaniczna teorja ciepta powstala wczesniej, niz
rozpowszechnily si¢ parowozy, to kto wie, czy ich zastoso-
wanie nie opézniloby si¢ znacznie, Opalanie lokomotyw
jest rabunkiem zasob6éw naturalnych opaltu i krzywda, wy-
rzadzana pokoleniom nastepnym przez pokolenie wspél-
czesne. Elektryfikacja zmniejsza tg¢ krzywde i dlatego jest
wielka zdobycza techmiki, lecz w palenisku stacji central-
nej straty opatowe sa takze bardzo duze i nieuniknione.

Straty, ponoszone z powodu bardzo stabego wyzy-
skania opalu w lokomotywie i lepszego w kotle stalym,
moga, si¢ zmniejszy¢ przez ulepszenie lokomotyw i kotlow,
lecz perspektywa ta nie moze daé zysku pokaznego i loko-
molywa bedzie zawsze Zrédtem strat wiekszych, niz kociot,
a oba te generatory energji ustapig kiedys innym, bardziej
doskonalym. Zagadnienie sprowadza sie do tego, czy dany
kraj, wzglednie dana sie¢ kolejowa, moze sobie pozwoli¢
na unicestwienie bardzo znacznych nakladéw zrobionych
na trakcje parowa i przej$é na elektryczna.

Inzynier wiec musi roztrzasnaé poszczegélne czyn-
niki tego pytania i to nie w formie ogélnej, lecz na przy-
kladzie konkretnym, w ktérym pozycje oparte byé musza
na danych statystyki eksploatacyjnej.

Wtiasnie taka robote podejmowaly u nas instytucje
i poszczegélni badacze. Niestety ocenie poddane zostaly
niektore czynniki, a inne zostaly uwzglednione pobieznie
i blednie, co bedzie w niniejszym artykule blizej oméwio-
ne. Miedzyministerjalna Komisja Studjow w 1921—1922
roku dokonala prac i obliczen, i doszla w swojem opraco-
waniu ( z r. 1932) do przekonania, ,,ze elektryfikacja znacz-
nej iloéci linij kolejowych w Polsce bytaby bardzo wska-
zana i rentowna'., Jak sie potem okazalo, Komisja ,roz-
porzadzala jedynie bardzo skapym materjatlem statystycz-
nym, tak co do ilosci i przewidywanego rozwoju ruchu, jak
i koszlow eksploatacji parowej"

, Obecnie, (1934 r.) — méwi prof. R. Podoski — po-
staé¢ rzeczy o tyle si¢ zmienila, Ze corocznie oglaszana, bar-
dzo obszerna i doktadna statystyka polskich kolei daje
wszelkie dane, potrzebne dla okreslenia, tak faktycznych
ilosci przewozow, jak i kosztéw eksploataciji”. Za podsta-
we obliczen wzieto r. 1928/29, ktéry Komisja uznata za
normalny. 'Profesor R. Podoski uwaza, ,ze rozw6j ruchu
zostal ilosciowo przez te Kmisje oceniony dosé¢ trafnie, po-|
szed! jednak w innych, niz przewidywano kierunkach*.
Linja Warszawa—Krakéw wykazuje przewoz 26,9 miljo-
néw t brutto na km drogi, podczas kiedy przewidywano.
27,6 milj, t; Warszawa—Deblin—Dabrowa wykazuje 7,4
milj. t, zamiast przewidywanych przez Komisje 18,2 milj. t;
Lwoéw—Krakow 12,9 milj. t, zamiast 21,8 milj. t; Kra-
ké6w—Chabéwka—Zakopane 1,4 milj. t, zamiast 3,94 milj. t.

Pociesza sie autor, Ze natomiast rozwinely si¢ bardzo
silnie inne linje, mierozpatrywane przez Komisje, jak np.
Herby—Inowroctaw—Tczew—Gdynia (545 km) z przewo-
zem 22 milj. t; Skierniewice—¥.owicz—Kutno (176 km) —
z 13 milj. t. - '

Czy mozna twierdzi¢, ze rozwéj ruchu zostal przez
Komisje oceniony trafnie? Powyzsze. cyfry $wiadcza, ze
wrecz przeciwnie. Mozna sie zapyta¢, co byloby, gdyby
elektryfikacja wymienionych linij, stala si¢ zaraz faktem
dokonanym, cobyémy robili ze zbednemi naktadami?
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A jednak w tym samym artykule (Nr. 10 ,,Przegladu Elek-
trotechnicznego” z 1934 r.) autor méwi, ze brak dosta-
tecznych srodkéw finansowych, oraz niepomyslny, $wia-
towy stan ekonomiczny nie pozwolily dotychczas na rea-
lizacje elektryfikaciji kolei i dopiero przebudowa wezla
Warszawskiego uczynita tg sprawe aktualna.

Chyba mozna liczyé na ostroznos¢ czynnikéw miaro-
dajnych i na to, Ze nawet w razie posiadania $rodkéw, do
elektryfikacji by nie doszlo.

Z powyzszych informacyj wynika, Ze Komisja Stu-
djéw wziela za podstawe obliczen r. 1928/29 jako za nor-
malny. Czy nie nalezaloby oprze¢ ich na danych za sze-
reg lat? Zreszta cate ubiegle dziesieciolecie, pod wzgledem
rozwoju ruchu na sieci polskiej, nie dawato podstaw do ja-
kichkolwiek pewnych wnioskow i dane statystyczne mozna
bylo tylko nagiaé do celow zgory powzietych. Zmienno$é roz-
miaréw ruchu, kosztow i wynikow eksploatacji cechuje ten
okres. Pomimo skrupulatnych obliczer ogtoszonych w ,,In-
iynierze Kolejowym” w ciagu szeregu lat, dotyczacych
jednostkowych kosztéw wlasnych przewozow, polity-
ka taryfowa P. K. P. w tym okresie byla tak =zmienna
i przygodna, ze sam ten fakt swiadczy, jak malo mozna
wyciagnaé wnioskéw trwalych ze statystyki i obliczen, i jak

trzeba by¢ ostroznym. Wobec tego, obliczenia przewidy-.

wanej oszczednosci w procentach kosztu elektryfikacji sa
watpliwe, pomimo, ze zostaly dokonane sumiennie. Tak,
prof. R, Podoski podaje procent kosztow:

dla linji Warszawa—Sosnowiec . - 200
W o  Warszawa—Deblin—Dabrowa 8,90/
w o Lwéw—Krakow ! 16,5%0

Zas inz. Arlitewicz ocenia calkowity zysk od kapi-
talu wlozonego w elektryfikacje w wysokosci:

dla linji Herby—Bydgoszcz . 22,2%
., Bydgoszcz—Gdynia 12,3%0
. Skierniewice—Szopienice . 17,1%
o Skierniewice—Gdansk 27,1%0
,  Deblin—Strzemieszyce 12,6%0
,, Lwow—Krakow 14,6%
. Krakow—Zakopane . 14,3%0
o Wezet Warszawski . . : . 12,3%
. Zagtebie Weglowe w Dyrekcji Kato-
wickiej . ) ) p ; . 36,00

Dosyé jest przeczytaé w powaznem czasopiSmie, Ze
jakas linja moze da¢ zysku od elektryfikacji 36%o i dodag,
ze to jest cyfra wzieta z pracy, zajmujacej po 4—5 stron
w czterech zeszytach czasopisma, Zeby powzigé mniema-
nie, iz niema lepszego w Polsce interesu jak elektryfikacja
kolei.

Jednakze taki wniosek bylby bardzo daleki od rze-
czywistosci i od istotnego pozytku dla Parstwa.

Nie trzeba byé pesymista, tylko trzeZwo patrzeé¢ na
wypadki biezace, zeby przyznaé, ze warunki, w jakich od-
bywa sie ruch na sieci P. K. P,, ze wzgledu na konjunktu-
re miedzynarodowa w stosunku do naszych sasiadow, oraz
ze wzgledu na geograficzne polozenie Polski, wreszcie na
Przejsciowe od lat kilku polozenie gospodarcze wszech-
Swiatowe, sa nadzwyczaj niestale i moga sprawi¢ glebokie
niespodzianki w czasie pokoju. Réwniez jasnem jest, ze
nasza statystyka kolejowa, jakkolwiek bardzo sumiennie
prowadzm‘la_, nie moze stuzyé za podstawe do wnioskow
pewnych i trwalych, Wiec wywody takie, jak ogloszone
w ostatnich czasach w pracach wymienionych autoréw, sa
tylko przybliigniem.

Co zas si¢ tyczy obliczes, to sa one zawsze wzgledne.
Znane sa w historji préby wyciagania wnioskéw ze staty-
styki jednego roku sieci kolejowej rosyijskiej, przedwojen-
nej (Czuprow) i uogdlniania do znaczenia praw ekono-
micznych, Taka robota dala autorowi godnos¢ doktora
ekonomiji politycznej i zostala zdruzgotana przez krytyke
inzyniera (Borodin), ktéry.stopnia naukowego nie posia-
dal.

Przechodze do oceny poszczegolnych przestanek tech-
nicznego znaczenia, na ktérych opieraja sie poplecznicy
elektryfikacji.

Przedewszystkiem musimy omoéwi¢ spraweg opalu.
Wyzej zatrzymalem sie¢ nad marnowaniem wegla w trak-
cji parowej. Zdawaloby sie, ze od elektryfikacji mozna si¢
spodziewaé powaznej oszczednosci opalu zaréwno, jako
zasobéw panstwa, jako tez wydatku eksploatacyjnego, kaz-
dej zelektryfikowanej linji.

Tymczasem z obliczen prof. R. Podoskiego wynika,
(tablica na str. 312 Nr. 10 ,,Przeglqdu Elektrotechniczne-
go'’, za rok 1934), ze ,zastapienie trakcji parowej (nie —
owegla") przez energje elekiryczna nie daje prawie
oszczednosci, a w przypadku linji Warszawa—Sosnowiec
nawet pewna strate”, ,Daje sie to tatwo wytlomaczy¢ sto-
sunkowa, tanioscia wegla w Polsce.” (Str. 313 tegoz pisma).
Uwaga pozbawiona uzasadnienia. Wszak wegiel tani row-
niez bedzie stuzyl w kotle stalym, jak w parowozowym;
idziemy dalej, autor objasnia (str. 312), ze obliczenia
kosztéw energji elektrycznej oparte sa ma cenach oferto-
wych dla M. K, i cena miatu weglowego przyjeta byta dla
elektrownt, loco elektrownia 20—21 zl. za tonne.

Wobec slabej, ogolnej elektryfikacji kraju, méwi p.
inz, J. Bruski-Kasyna (,,Iniynier Kolejowy* Nr. 7 z r. 1933
str, 166), nie bedzie w pierwszych okresach zadnej
oszczednosci na weglu i oblicza, ze koszt wegla odpowia-
dajacy 1 KWh energji elektrycznej, na zbieraczu pradu
lokcmotywy elektrycznej, wyniosiby 7,4 groszy, poniewaz
na parowozie zuzycie wegla, odpowiadajace 1 KWh wy-
nosi 2,1 kg, a koszt 1 kg wegla loco tender parowozu
wynosi okoto 3,5 groszy.

Tymczasem prof. R, Podoski w cytowanej rozprawie
(str. 312 ,,Przeglqdu Elektrotechnicznego” z r. 1933, zeszyt
Nr. 10) przyjal cene energji elektrycznej za 1 KWh —51i6
groszy. Jezeli tedy ten koszt, wedtug inz. Bruskiego-Kasyny
mialby wynies¢ 7,4 gr., to tem bardziej zmniejszy¢ nalezy
oszczednosci przy elektrylikacji i jej rentownosci, przewi-
dywane przez prof, Podoskiego. Zaznaczy¢ trzeba, Ze cene
wegla loco tender, prof. Podoski przyjal 28 zl. za tonne,
podczas gdy inz. Bruski-Kasyna — 35 zl., co jest blizsze
rzeczywistosci, jezeli uwzglednimy wszystkie koszty zasi-
lania weglem parowozow.

Nalezy si¢ zgodzié¢ z tem, ze naprawa i utrzymanie
taboru parowozowego kosztuja wigcej, anizeli taboru ze-
lektryfikowanego, lecz chodzi o ustalenie — o ile te koszty
sa w drugim przypadku mniejsze. Prof. Podoski (na str. 311
loco citato) mowi, ze doliczyl do kosztow trakeji elektrycz-
nej na odnowienie lokomotyw elektrycznych 2,72% ich
wartosci rocznie, a to ze wzgledu, Ze w danych statystycz-
nych kosztéw naprawy i utrzymania taboru trakcji paro-
wej mieszcza sie (na P. K. P.) koszty odnowienia taboru,
t. j. nabycia nowego, gdyz w Polsce niestety niema fundu-
szu renowacyjnego parowozow, Pierwsza uwaga, jaka sie
nastrecza z powodu tego obliczenia, to, Ze przyjety pro-
cent amortyzacji, 2,72 jest zbyt niski. Odpowiada on zy-
ciu lokomotywy 20 lat i oprocentowaniu kapitalu inwesty-
cyjnego 6%/, Obie te pozycje nie sa stuszne, Wiek zycia
lokomotywy elektrycznej 20 lat nie jest ,zbyt krotki”, jak
objasnia prof, Podoski, lecz, mojem zdaniem, za dlugi. Zy-
cie normalne lokomotywy parowej, jak w swoim czasie
obszernie dowiodlem, nie powinno by¢ przyjmowane
w gospodarstwie kolejowem diuzsze, niz 25 lat. W rozwoju
trakcji elektrycznej nalezy oczekiwaé postepow techniki
i wymagan dyferencjacji eksploatacyjnej szybszych, niz
w rozwoju trakcji parowej. Trakcja elektryczna nie be-
dzie mogta zadawalaé si¢ maszynami przestarzalemi i nie-
dostrojonemi do wszelkich wymagan elektryfikacji, ktéra
w catoksztalcie swoim, powtarzam, jest wiecej brzemienna
w powazne przeksztalcenia, niz trakcja parowa.

Nie jest tez stuszne, liczyé oprocentowanie kapitatu
inwestycyjnego, potrzebnego na lokomotywy elektryczne,
w wysokosci 6% (str. 311), kiedy tenze autor na nastep-
nej stronicy (312) przyjmuje koszt obstugi kapitatu elek-
tryfikacyjnego wediug stopy 8—9%s. Inzynier Bruski-Kasyna
(str. 166 ,,Iniyniera Kolejowego z r. 1933) uwzglednia te
stope, jako ,przynajmniej 8%,

' tych uwag wynika, Zze amortyzacja elektrowozow
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powinna byé znacznie wyzsza, niz 2,72%0 rocznie, a po-
wickszajac te norme, zmniejszamy przyjete przez autora
widoki rentownosci, Nie omawiam tej sprawy merytorycz-
nie, lecz nie pomijam, ze amortyzacja elektrowozow, po-
winna by¢ zestawiona z amortyzacja parowozow z uwzgled-
nieniem, nietylko pozycji naprawy i utrzymania tych ostat-
nich, lecz réwniez istotnych kosztow inwestycyjnych paro-
woz6w, a wiec przyjetych przez Ministerstwo Komunikacji
norm amortyzacyjnego wieku parowozéw i stopy opro-

centowania kapitalu inwestycyjnego. W grubem ujeciu te- -

go zadania, przedewszystkiem rzuca si¢ w oczy potrzeba
racjonalnego uzytkowania sum wydanych dotychczas na
tabor kolejowy.

Wiasnie ten wzglad prowadzi bezposrednio do omé-
wienia sprawy, poruszanej przez cytowanych autoréw, —
jak nalezy rachowaé lokomotywy, ktére z powodu elektry-
fikacji okaza si¢ zbedne dla P. K. P, Prof. R. Podoski jest
zdania, ze koszty elektryfikacji wraz z elektrowozami po-
winny byé obliczone ze zmniejszeniem o warto$¢ odpe-
wiedniego parku parowozow, lecz nie o catkowita, tylko
o pozostajaca w nich, po odliczeniu- amortyzacji, przypa-
dajacej na czas ich stuzby dotychczasowej. Uzasadnia tg
nropozycje w ten sposéb, ze lokomotywy, wskutek stuzby
stracily na wartosci i, przeniesione na inne linje kolejowe,
niezelektryfikowane, uczynilyby zbednym zakup nowvch,
lecz, ze te linje bylyby wyposazone w maszyny mniejszej
trwalosci i mocy,

Ta koncepcja jest stuszna z punktu widzenia buchal-
{eryjnego. Ma ona za punkt wyjscia zalozenie, ze koszt
nabycia lokomotyw elektrycznych dla danej linji bedzie
rownowazny kosztom nabycia lokomotyw parowych, a to
z powodu, Ze jedna lokomotywa elektryczna wystarczy dla
eksploatacji zamiast dwéch parowych.

Z punktu widzenia techniczno-eksploatacyjnego ta-
kie ujecie nie jest wlasciwe. Dwie lokomotywy parowe
moga by¢ zastapione przez jedna elektryczna na linji o ru-
chu bardzo intensywnym. Pomimo, ze elektryfikacja tylko
takie linje przewiduje, jednakze w naszych warunkach ru-
chu nalezy si¢ obawiaé, Ze lokomotywy elektryczne nie
beda wyzyskane podwéjnie w poréwnaniu z parowemi, ze
potrzeby gospodarcze, jako to praca manewrowa, rezerwa,
ubytek w naprawie, spowoduja potrzebe znacznie wiekszej
ilosci lokomotyw elektrycznych, niz potowa parowych.

Z powodu konfiguracji, lecz nie intensywnosci ruchu
wyniknie wiekszy, niz przewiduje prof. Podoski koszt na-
bycia maszyn elektrycznych. Do wymienionych potrzeb
gospodarczych stuza parowozy najgorsze i najstabsze; przy
elekiryfikacji trzeba bedzie daé¢ wzamian lckomotywy zu-
pelnie nowe, zatem wszelka uzytecznosé starych odpada.
P. K. P. w ciagu 12 lat zaopatrzyly si¢ w pare tysiecy lo-
komotyw, w ktérych liczbie sa serje o wadze napednej, ja-
kiej nie wytrzymuja mosty i tory linij drugorzednych;
przeto pewna, znaczna ilo$¢ parowozéw, czyli kapitatu
‘w ostatnich latach inwestowanego, musiataby byé uznana
za nie potrzebna i z majatku sieci kolejowej powinnaby
byé skreslona. Liczyé na sprzedaz tych lokomotyw nie na-
lezy, poniewaZz moznaby za nie w najlepszym razie otrzy-
ma¢ jedna trzecia, lub czwarta uzytkowej, obecnej war-
tosci. ;

W ostatecznym obrachunku elektryfikacja najru-
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chliwszych linij spowoduje wylaczenie z inwentarza znacz-
nej czesci taboru najlepszych parowozéw, czyli przynie-
sienie w ofierze elektiryfikacji kilkadziesiat miljonéw zlo-
tych. Warto$é realna, uzytkowa tysigca lokomotyw sta-
nowi okclo 400 miljonéw zlotych. Zapytaé trzeba, czy Pol-
ska moze si¢ spodziewaé, ze choéby czwarta czgsé tej su-
my warto byloby wyrzucié, zeby osiagnaé dobrodziejstwo
elektryfikacji?

Czy elektryfikacja jest wogdle zadaniem dla Polski
racjonalnem, na to odpowiedZ miesci si¢ w szeregu innych
motywow, o ktorych bedzie mowa dalej, Tulaj mowimy
tylko o jawnym czynniku wielkiej straty dla panstwa, kto-
re przez dwanascie lat robito wysilki, zeby stworzyé i po-
stawi¢ na nogi wytwdrnie parowozow — osiagnelo na tym
odcinku przemystu bardzo cenne rezultaty, a kiedy jest
na drodze do ich wyzyskania, to powstaje propaganda, ze-
by$my dali za wygrana i zaopatrzyli padistwo w lokomo-
tywy elektryczne, ktorych wiele czesci sktadowych, naj-
drozszych, jako to miedz, tworzywo izolacyjne i wyroby
mechaniczne, musielibysmy sprowadza¢ z zagranicy.

Wracajac wiec do zagadnienia, jak obliczaé zyski,
czy straty, wynikajace z zamiany parowozéw przez loko-
motywy elektryczne, sadze, Zze jest rzecza drugorzedna,
czy bedziemy ceni¢ parowéz w wysckosci zi. 165.000, to
jest wedlug sredniej wartosci przyjetej na P. K. P, dla.
inwenlaryzaciji, czy tez po 320 do 440 tysiecy zI. Waznem
jest to, Ze ta zamiana jest brzemienna w ofiare, na jaka
paristwo mato zasobne w kapitat, pozwoli¢ sobie nie moze
i, Ze rozwéj nasz komunikacyjny nie dojrzal do elektryfi-
kacji na linjach dalekobieznych, tylko w wezlach i wy-
jatkowych terytorjach.

Koszt naprawy, utrzymania i biezacych rewizyj loko-
motyw elektrycznych pref. Podoski. przyjmuje w wyso-
kosci 0,24 zl. na lokomotywe-kilometr. Czerpie t¢ norme
z praktyki kolei Orleanskiej, potréjnie ja zwickszajac dla
Polski, Inz. Bruski-Kasyna podaje szereg wskazowek, ze
oszczednosci roznia sie znacznie na réznych drogach (str.
169 ,,Iniyniera Kclejowego” z r. 1933). Ocena tej pozyciji
wymaga szczeg6lowego opracowania krytycznego, ktérego
w tym artykule musze¢ zaniechaé, rezerwujac sobie powrét
do niego na pézniej. Zaznacze tylko, Ze zdaniem zgodnem
wszystkich autoréw, ktérych rozprawy uwzgledniam tutaj,
ncala oszczednosé elektryfikacji polega na zmniejszeniu
kosztéw i naprawy taboru oraz kosztéw obstugi’. Te
ostatnie sa moze istotne w trakcji i w ruchu, lecz nie w stuz-
bie drogowej (podstacji i sieci roboczej), na co zwraca
uwage inz. Bruski-Kasyna (str. 165 wymienionego pisma).

W powyzszych uwagach, dotyczacych technicznych
czynnikéw elektryfikacji, w zestawieniu z trakcja parowa,
miesci sie ocena krytyczna wielu zalozen, ktére przyjat
inz. Bruski-Kasyna w zakornczeniu swojej rozprawy, p. n.
+Historja i rozwéj trakciji elektrycznej oraz widoki elek-
tryfikacji kolei gléownych w Polsce”, podanem na str, 164
i 165 zeszytu Nr. 7 ,,Iniyniera Kolejowego” za rok 1933.
W tej rozprawie zestawione sa umiejetnie najwazniejsze
techniczne wlasciwosci elektryfikaciji, ktérych znaczenie
teoretyczne i praktyczne nie ulega watpliwosci i ktérych
zrozumienie powinno przyswiecaé kazdemu, kto w spra-
wie elektryfikacji pragnie glos zabra¢.

(d. n.)

Do Nr. 11 (123) ,,Inzyniera Kolejowego’ dolaczony jest Nr.11(91)
»Przegladu Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”.
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625,1(498).

Rzut oka na koleje rumunskie.

Stanek Lucjan, Pputk. dypl.

I. Organizacja administracji.

rganizacja administracji kolejowej w ciagu lat ostat-

nich ulegla szeregu zmianom, przyczem powodem

tego, jak to stwierdzajaq zrédla rumunskie, ma by¢
staly deficyl przedsigbiorstwa kolejowego.

Czy istotnie staly deficyt jest li tylko wynikiem nie-
racjonalnej organizacji administracji przesadzaé¢ trudno.
Warunki powojenne w jakich ksztaltowalo sie kolejnictwo
rumunskie, brak ludzi, gwaltowny przeskok z niewielkiei
przedwojennej sieci kolejowej na prawie potréjnie zwiek-
szona po wojnie, réznorodnosé sieci kolejowych w przyla-
czonych prowincjach, niepowiazanie wzajemne tych sieci,
ogb6lne warunki gospodarcze Rumunji — wszystko to mia-
fo swéj wplyw na rentownos¢ nowego przedsigbiorstwa
kolejowego. Twierdzenie wiec, ze jedynie wadliwa orga-
nizacja jest tu przyczyna decydujaca, nie wydaje mi sie
sluszne, a szukanie poprawy przez stale zmienianie (pie¢
zmian w ciagu lat 1921—1929) systemu organizacyjnego
za o tyle nieracjonalne, ze kazdy system, bez wzgledu na
to, czy w zalozeniu swem jest stuszny, czy tez nie, potrze-
buje pewnego czasu na wykazanie swych wad, czy tez za-
let, czego wlasnie w Rumunji nie stosowano, przerzuca-
jac sie od koncepcji do koncepcji.

Ostatnio wprowadzona i istniejaca obecnie organi-
zacja administracji weszla w zycie w r. 1929 (Moniforul
Oficial Nr. 141 z dnia 1 lipca 1929 r.), przyczem ustawa

panistwowa o kolejach, w przeciwieristwie do organizacyj
poprzednich, czyni koleje autonomicznem przedsigbior-
stwem paristwowo-handlowem pod nazwa ,,Regia Aufono-
ma a Cailor Ferate Romane*. Skrot C. F. R.

Zarzad tem przedsiebiorstwem w streszczeniu przed-
slawia si¢ nastepujaco.

Na czele przedsiebiorstwa, jako najwyiszy organ
naczelny, stoi Rada Administracyjna. Jej siedziba jest
Bukareszt. W sktad Rady wchodzi 11 cztonkéw: dyrektor
generalny C. F. R., przedstawiciel Ministra Komunikacji, do-
radca prawny, trzech rzeczoznawcéw inzynieréw z dzia-
tu paliwa, mechanicznego i chemji przemyslowej, doradca
finansowy, doradca gospodarczy, 2-ch przedstawicieli Mi-
nisterstwa Przemystu i Handlu z tona Izby Przemystowo-
Handlowej i 1 przedstawiciel Ministerstwa Rolnictwa.

Ponadto delegat Ministerstwa Spraw Wojskowych
z glosem doradczym we wszystkich sprawach, a efektyw-
nym — w sprawach zwiazanych z obrona parstwa, i Ko-
misarz Rzadowy z prawem glosu doradczego i wstrzymy-
wania wszelkich uchwal Rady Administracyjne;j.

Rada Administracyjna mianowana jest na okres lat
4-ch, przyczem nominacja czltonkéw nastepuje droga de-
kretu krélewskiego, na wniosek Rady Ministréw i w po-
rozumieniu z zainteresowanemi zwigzkami zawodowemi.

Ustawa okresla blizej warunki, jakim musza odpo-
wiadaé cztonkowie Rady Administracyjnej pod wzgledem
kwalifikacyj fachowych, a jednoczesnie normuje, ze czton-
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kami tej Rady nie moga byé: czlonkowie Parlamentu,
czlonkowie jakiejkolwiek innej Rady Administracyjnej,
akcjonarjusze przedsiebiorstw, ktéré utrzymuja stosunki
handlowe z C. F. R., lub ktorych interesy sa przeciwne inte-
resom C. F. R., i funkcjonarjusze parnistwowi (z wyjatkiem
3-ch czlonkéw Rady Administracyjnej).

Sktad Rady Administracyjnej w ciggu jej kadencji
jest zmienny. Wymianie podlega, droga losowania, kaz-
dego roku parzystego 2-ch czlonkéw, a w latach niepa-
rzystych — trzech. Czlonkowie ustepujacy moga byé mia-
nowani po raz drugi.

Jak widaé, dazeniem ustawy jest stworzyé z Rady
Administracyjnej nietylko organ, w ktérym reprezentowa-
ne bylyby wszystkie czynniki fachowe zwiazane z praca
i zyciem kolei, ale zarazem zabezpieczy¢ ja od wszelkich
mozliwych wplywéw ubocznych, ktéreby mogly wywierad
mniejszy lub wiekszy nacisk na Rade Administracyjna
w kierunku uchwalania decyzyj niezgodnych w calosci
z interesami kolei.

Na czele Rady Administracyjnej stoi obieralny, z po-
sr6d cztonkéw Rady zwykla wiekszoscia glosow, Prezes
Rady. Do jego obowiazkéw nalezy kierowaé pracami Ra-
dy, przewodniczac jej posiedzeniom, zwolywanym co naj-
mniej dwa razy w ciagu kazdego miesigca. Decyzje Rady
zapadaja zwykla wickszoscia gloséw, a w razie réwnosci
gloséw, Prezes Rady ma glos decydujacy. Quorum — 7
os6b, przyczem niezbedna jest obecnosé Generalnego Dy-
rektora C. F. R., lub jego zastepcy.

Organem nadzorczym w stosunku do Rady Admini-
stracyjnej jest, z ramienia rzadu, Minister Komunikacji,
ktéry czynno$é te sprawuje za posrednictwem Komisarza
Rz'a;dowego. wchodzacego w skiad Rady Administracyj-
nej.

Jak to juz wspomnialem, Komisarz Rzadu ma pra-
wo zawieszania wszelkich uchwal i decyzyj Rady Admini-
stracyjnej, ktére mu sie wydaja sprzeczne z interesami
panstwa. Zakwestjonowana, przez Komisarza Rzadu,
uchwala Rady Administracyinej jest przesylana do roz-
patrzenia Ministrowi Komunikaciji i jezeli, w ciggu dni 15,
nie nastapi porozumienie miedzy Rada Administracyjna
i Ministrem Komunikacji — sprawa musi by¢ przekazana
do Trybunatu Arbitrazowego, zlozonego z Pierwszego Pre-
zesa Trybunalu Kasacyjnego, 2-ch przedstawicieli Mini-
stra Komunikacji i 2-ch przedstawicieli C. F. R.

Niezaleznie od obecnosci w tonie Rady Administra-
cyjnej Komisarza Rzadowego, wszystkie uchwaly Rady
Administracyjnej musza byé¢ przedstawiane Ministrowi
Komunikacji do wgladu, ewentualnie do uzgodnienia
z innymi Ministrami, lub tez do zatwierdzenia przez nie-
go lub Parlament.

‘ Do Rady Administracyjnej nalezy ogélne kierow-
nictwo ,Regii Autonoma a C. F. R."”; uprawnienia jej
w streszczeniu sa nastepujace):

1) Zatwierdza projekty wszystkich operacyj docho-
dowych i rozchodowych.

2) Zatwierdza budzet C. F. R. przed przestaniem go
do aprobaty Ministrowi Komunikacji i Parlamentowi.

3) Zatwierdza bilans roczny C. F. R. i przesyla go
Ministrowi Komunikacji, celem przedstawienia go Radzie
Ministrow.

4) Projektuje taryfy i warunki przewozowe i przed-
stawia je, za posrednictwem Ministra Komunikacji, Ra-
dzie Ministréow do zatwierdzenia.

5) Opracowywuje projekty budowy nowych
i przebudowy istniejacych.

6) Projektuje pozyczki inwestycyjne dla kolei, kto-
re maja by¢ zaciagnigte ze skarbu parnistwa lub na rynkach
prywatnych. W tym ostatnim przypadku za zgoda Parla-
mentu.

7) W porozumieniu z Ministrem Skarbu planuje zu-
zytkowanie nadwyzek dochodéw.

linij

1) Wyszczegolnione kompetencje sa streszczeniem dostownego
tekstu ,Lege Pentru Crearea Legiei Autonome a CFR”. z dnia
1.VIL.1929 r.
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8) Rozstrzyga ostatecznie projekty Dyrekcji Gene-
ralnej C. F. R., co do pozyczek krétkoterminowych, ko-
niecznych dla zapewnienia normalnego funkcjonowania
kolei. Pozyczki te nie moga przewyzszaé 20% dochodu
brutto z roku poprzedniego i powinny byé zaciagane prze-
dewszystkiem ze skarbu panstwa, a dopiero w razie nie-
moznos$ci — na rynkach prywatnych.

9) Projektuje utworzenie funduszéow specjalnych,
niezbednych dla kolei i uzgadnia te projekty, za posred-
nictwem Ministra Komunikacji z Ministrem Skarbu.

10) Opinjuje projekty Generalnej Dyrekeji co do
sprzedazy nieruchomosci kolejowych.

11) Zatwierdza ostatecznie wszystkie tranzakcje
w sprawach spornych do 10.000.000 lei. W sprawach po-
nad 10.000.000 lei ogranicza sie do wydania opinji
i przestania Ministrowi Komunikacji w celu uzyskania
aprobaty Rady Ministréw.

12) Przedstawia Ministrowi Komunikacji do apro-
baty projekty konwencyj z innemi kolejami lub innemi or-
ganizacjami transportowemi w kraju i zagranica.

13) Zatwierdza projekty Generalnej Dyrekcji co do
mianowania, zwalniania i emerytowania wyzszych urzed-
nikéw na stanowiskach kierowniczych.

14) Dostarcza Wyzszej Radzie Administracyjnej
Przedsiebiorstw i Dobr Publicznych wszelkie materjaty,
odzwierciadlajace sytuacje biezaca kolei.

15) Zatwierdza wszystkie sprawy, dotyczace Regie
Autonome C. F. R., ktére przekraczaja kompetencje Dy-
rektora Generalnego C. F. R.

16) Kazdego 15-go w miesiacu przedstawia Ministro-
wi Komunikacji i Ministrowi Skarbu bilans miesieczny.

Organami wykonawczemi Rady Administracyjnej sa:

1) Komitet Dyrekcyjny.

2) Komitet Finansowy.

3) Generalna Dyrekcja C. F. R.

Komitet Dyrekcyjny jest bezposrednim organem
pracy Rady Administracyjnej i sklada si¢ z Generalnego
Dyrektora C. F. R. i 2-ch czlonkéw Rady Administra-
CY e T e T PSRt Ly o TP
tow Generalnego Dyrektora C. F. R., a wszystkie omawia-
ne przez Rade Administracyjna kwestje musza by¢ uprze-
dnio przedyskutowane i przygotowane przez Komitet Dy-
rekcyjny. Referentem wobec Rady Administracyjnej jest
Dyrektor Generalny C. F. R., lub jego Zastepca.

Komitet Finansowy przeznaczony jest wylacznie do
prowadzenia spraw finansowych i to tak dalece, ze zadna
wyplata nie moze byé uskuteczniona bez uprzedniego
zezwolenia tego komitetu.

W sklad tego komitetu wchodza Generalny Dyrektor
C.'F. R., 2-ch czlonkéw Rady oraz Naczelnik Departamen-
tu Finansowego Generalnej Dyrekcji, jako sekretarz ko-
mitetu,

Scentralizowanie spraw finansowych ma na celu ra-
cjonalny podzial srodkéw pienieznych na liczne potrzeby
silnie zdewastowanej po wojnie sieci kolejowej oraz zabez-
pieczenie sie od ewentualnych naduzyé na nizszych
szczeblach administracji.

Generalna Dyrekcja, kierowana przez Generalnego
Dyrektora (mianowanego dekretem krolewskim lub tez an-
gazowanego przez Rade Administracyjna za zgoda Mini-
stra Komunikaciji) i 2-ch Wicedyrektoréw, zarzadza siecia
kolejowa i realizuje uchwaty Rady Administracyjnej.

Uprawnienia Generalnego Dyrektora C. F. R. dadza
sie stresci¢ nastepujaco *):

Generalny Dyrektor C. F, R.:

1) opracowuje i referuje sprawy rozpatrywane przez
Rade Administracyjna i Komitet Dyrekcyjny,

2) rozdziela pomiedzy Dyrekeje Eksploatacyjne su-
my przewidziane w poszczegélnych rozdziatach i paragra-
fach budzetuy,

2)  Wyszczegélnione kompetencje sa streszczeniem dostownego
tekstu rumurskiej ustawy o kolejach z dnia 1.VIL.1929 r.
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3) jest odpowiedzialny za racjonalne wykonanie
budzetu,

4) normuje warunki wykonywanych robot i dostaw,

5) przedstawia Radzie Administracyjnej opracowa-
ne przez siebie projekty, tyczace sie zmian na sieci kole-
jowej,

6) zarzadza licytacje publiczne i zatwierdza ich wy-
niki w granicach okre$lonych mu przez Rade Administra-
cyjnag,

7) kontroluje rachunkowos$é C. F. R,,

8) ustala rozklady jazdy pociagow,

9) jest odpowiedzialny za regularnos¢ i bezpieczen-
stwo ruchu kolejowego,

10) zalatwia wszelkie sprawy personalne (nomi-
nacje, awanse, przeniesienia, zwolnienia) z tem jednak,
ze w stosunku do personelu kierowniczego decyzje jego
musza by¢ zatwierdzone przez Rade Administracyjna,

DEPARTAMENTY WYDZIALY

Personalny i Sekretarjat Personalny,

Sekretarjat.

Eksploatacyjny,

Badan,

Instalacyijny,

Odbioru taboru,
Reorganizacji warsztatéw i
racjonalizacji pracy,
Naprawy wagonéw.

Warsztatowy i taboru

Mechaniczny (Trakcyjny) Administracyjny,
Badas.
Eksploatacyjny.
Paliwa,

Rachuby.

Ruchu Personalny,

Ruchu.

Kierownictwa biegu pociagow,
Kontroli,

Rachuby.

Administracyjny,
Konserwacji,
Budowy,
Studjéw.

Utrzymania

Reklamacii,

Taryf i przewozéw,

Drukéw,

Ruchu lokalnego i migdzynarodo-
wego,

Biur podrézy i Prasowy,

Uméw migdzynarodowych,

Handlowy

Zasobéw Bost
ostaw,

Paliwa,

Zaopatrzenia.

Wykonywania zaméwien,

Administracyjny.

Rachuby,
Kasowy,
Statystyczny,
Budzetowy,

Finansowy

Proceséw,
Wywlaszczen,
Orzecznictwa,
Sekretarjat.

Prawny
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11) uczestniczy osobiscie lub przez swych delegatow,
za zgodg Rady Administracyjnej, w kongresach i konfe-
rencjach miedzynarodowych,

12) bada i projektuje wszelkie sprawy, laczace sie
z ulepszeniem eksploatacji i administracji kolei,

Co si¢ tyczy wewnetrznej organizacji Generalnej Dy-
rekcji C. F. R, to dzieli sie ona na Departamenty, Wydzia-
ly i Referaly. Departamenty nosza nazwe ,Dyrekeyj”, Wy-
dzialy — ,,Dywizyj". 1lo$é i rodzaj Depertamentéw i Wy-
dzialéw podaje powyzsza tabela (na tejze stronie obok).

Organami zewnetrznemi Generalnej Dyrekeji C, F. R,
na sieci kolejowej sg Dyrekcje Eksploatacyjne, ktére od-
powiadaja za racjonalng gospodarke, wykorzystanie
i utrzymanie sieci kolejowej w mysl dyrektyw Generalnej
Dyrekcji C. F. R. ,

Dyrekcje Eksploatacyjne identyfikuja sie, mniej wie-
cej, z naszemi Dyrekcjami Okregowemi.

Na czele Dyrekcji Eksploatacyjnej stoi Dyrektor
(wraz z Zastepca), ktory ma, jako wewnegtrzny organ pra-
cy, biuro zlozone z szeregu referatéw, a jako organ zew-
netrzny na sieci t. zw. ,Inspekcje’’: Ruchu, Trakcji
i Utrzymania. Te ostatnie odpowiadaja naszym Oddzia-
fom: Ruchu, Mechanicznym i Drogowym.

Dyrekcji Eksploatacyjnej podlegaja znajdujace sig
na jej terenie warsztaty i magazyny okregowe. Warsztaty
i magazyny gléowne podlegaja Geneneralnej Dyrekcji C.
EAR

'Wszystkich Dyrekcyj Eksploatacyjnych jest 4, a sie-
dzibami ich sa:
Bucuresti — Dyrekcja Eksploatacyjna Nr. 1.

Timisoara — L 1 sy 2

Cluj — T 2 1

Jasi — - X Y
Do kazdej Dyrekcji Eksploatacyjnej nalezy 2—3

inspekcyj Ruchu, Utrzymania i Trakcji. Podzial tych in-
spekcyj miedzy Dyrekcje Eksploatacyjne jest nastepu-
jacy:

Dyrekeja Inspekcije I'IOé'é ke
sieci nor-
Ekspl'oata- i Nr. Ne. b hniare UWAGI
cyjna wej
Bucuresti I . 13473 Inspekcjom pod-
Bucuresti Galati II . 870,0 legaja magazyny,
N Craiova III . 1.022,2 warsztaty rejono-
; we, remizy paro-
Razem: 3.2395 wozowe i wago-
nowe oraz ,Sekcje
konserwaciji”,
s Timisoara V. . . 1.764,1
Timisoara | 0 4ca Mare VI . | 1.0168
2!
3 Razem 2.780.9
Brasov IV 1.118.2
Cluj Nr. 3 Cluj VII . 802,1
Razem 1.920.3
Cernauti VIII . 862.0
Jasi IX ¢ 890.7
Jasi Nr, 4, Chisinau X . 9108
Razem 2.663.5
Ogétem sieé: 10.604,2

Streszczony dopiero co sposéb administrowania ko-
lejami rumunskiemi utrzymuje sie juz rok 4-ty i, jak do-
tad, nie wyczuwa si¢ tendencji do jego zmiany. Wprawdzie
bilans i za rok ostatni wykazuje dalej saldo ujemne, nie-
mniej nalezy stwierdzié, ze ogélny stan kolejnictwa zmie-
nit si¢ w ciggu tych 4-ch lat bardzo wydatnie, co zreszta
omawiam w nastepnych rozdzialach.
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I1. Stan sieci kolejowej po wojnie (1918—1928).

Omawiajac stan rumunskiej sieci kolejowej po woj-
nie $wiatowej, okres powojenny dla niej zamykam r. 1928,
a to dlatego, ze dopiero w ciggu drugiej potowy r. 1928
i pierwszej polowy r. 1929 Rumunja opracowala grun-
towny plan przebudowy swych kolei i, poczynajac, mniej
wiecej, od miesiaca lipca r. 1929, przystapita do jego re-
alizacji, przy pomocy otrzymanej w tym czasie pozyczki
zagranicznej.

Wprawdzie i do r. 1928 Rumunja wykonala na swej
sieci kolejowej szereg inwestycyj, nie maja one jednak
charakteru prac planowych i nie wnosza zasadniczych
gruntownych zmian w powojenny stan sieci kolejowej.

Przed wojna panstwowe koleje rumunskie znane by-
ly jako jedne z najlukratywniejszych, dawaly bowiem dosé
duzy zysk, mimo to, ze pod wzgledem technicznym, jak
i administracyjnym nie staly na wysokim poziomie.

Wojna $wiatowa z malego Kroélestwa tworzy , Wiel-
ka Rumunje” (Romania Mare), zwiekszajac obszar i lud-
nos$é tego panstwa w tréjnaséb. Dotyczy to réwniez i sieci
kolejowej. Przed wojnag Rumunja eksploatuje 3.588 km
sieci normalnotorowej, po wojnie okoto 11.000 km.

Objeta sie¢ byla powaznie zniszczona, przyczem de-
wastacja obejmowata nietylko sie¢ dawnej Rumunji, ale
i nowoprzylaczonych prowincyj: Besarabji, Bukowiny,
Péinocnej Transylwaniji i Banatu.

Czesé linij byla zupelnie zdewastowana, cze$é znowu
zniszczona na pewnych odcinkach. Dworce, urzadzenia sta-
cyjne, urzadzenia zabezpieczajace ruch, sieé¢ teletechniczna,
warsztaty, tabor i t. d. wykazuja réwniez, w tym okresie,
wiele powaznych brakow.

Stan ten wytworzyl! sie nietylko przez dzialania wo-
jenne, ale i w znacznej mierze przez to, Ze w czasie wojny
nie prowadzono zadnych prac konserwacyjnych.

Dla charakterystyki podam, ze ilo§é¢ zdewastowanych
catkowicie linij wynosila 976 km (9,3% calej sieci),a linje,
ktorych nie mozna byto eksploatowaé z powodu mniejszych
lub wiekszych zniszczen lokalnych, obejmowaly 40% sie-
ci kolejowej .

Linjami, zniszczonemi na calej prawie swej prze-
strzeni, byly: Marasesti—Tecuci—Galati (104 km), Bucu-
resti—Constanta (227 km), Buzau—Galati (133 km), Fau-
rei—Fetesti (87 km), Focsani—Marasesti (20 km), Medji-
dia—Babadag (104,5 km), Tandarei—Ploesti (148,5 km),
Bucuresti—Oltenita (77,8 km), Bucuresti—Giurgiu (74,2
km).

Druga przyczyna, ktéra rowniez utrudniala nalezy-
ta eksploatacje kolei, byla niejednolito§¢ tej sieci pod
wzgledem konstrukcyjnym i réznorodnosé taboru kolejo-
wego. Tak np. linje Besarabji byly szerokotorowe (szero-
kosé 1,52 m), i budowane na nawierzchni piaskowej i pod-
ktadach sosnowych nienasycanych, a 500 km — na ogélna
dlugos¢ 975 km, czyli 51,3%, — to prowizorjum wojenne
o najprymitywniejszych urzadzeniach. Znowu linje Tran-
sylwanji i Bukowiny w ilosci 1.368 km na 6.093 km (22,5%)
byly linjami lokalnemi (typ szyny od 25 kg do 13 kg) réw-
niez z prymitywnemi urzadzeniami.

W tych warunkach sie¢ wymagala szeregu powaznych
i planowych inwestycyj, brak kapitaléw jednak nie pozwa-
lal na ich realizowanie. Przystapiono zatem tylko do in-
westycyj doraznych, ktéreby usunely najgorsze zlo i po-
zwolily eksploatowaé sieé, choéby tylko w znosnych wa-
runkach. Dlatego to roboty, przeprowadzone na sieci
w pierwszych latach po wojnie, maja charakter robst do-
rywczych i bezplanowych.

Pewna planowos$é mozna obserwowaé dopiero od .
1925, kiedy to stan kolei poprawil sie o tyle, ze mozna jq
juz bylo, bez wigkszych trudnosci, eksploatowaé prawie
na calej przestrzeni. Poniewaz w najgorszym stanie byt
tor, w r. 1926 przystapiono przedewszystkiem do jego
przebudowy i do r. 1929 przebudowano 471 km toru,
zamieniajac stare szyny na typ 45 kg na dlugosci 231 km
i na typ 40 kg na dlugosci 240 km.

Odcinki, ktére przebudowano woéwczas, sa to:
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Typ 45 kg — odcinki: Buzau—Galati — 136 km,
Marasesti—Tecuci — 20 km, Predeal—Sighisoara — 65
km, Balota—Simian — 10 km, razem: 231 km.

Typ 40 kg — odcinki: Adjut—Targu Ocna.— 57 km,
Roman—Burdujeni — 117 km, Pitesti—Piatra Olt — 66
km, razem: 240 km.

Oprocz przebudowy szlakow, w tymze samym cza-
sie: uruchomiono przytoczone powyzej, a zdewastowane
w czasie wojny linje kolejowe, wymieniono 12,5 milj. pod-
kladéw (na ogélna ilos¢ 17 miljonéw), zuzyto do napra-
wy szlakéw 2,1 miljonéw m® podsypki, doprowadzono do
slanu catkowitej uzywalnosci urzadzenia =zaopatrujace
w wode, paliwo i smary na 102 stacjach; przebudowano:
41 stacyj, w tem stacje rozrzadowa w Braili, na 50 stacjach
urzadzenia zabezpieczajace ruch, 2.720 km sieci telefonicz-
nej i telegraficznej, 3,160 km linij telegraficznych stacyj
Hughes'a, aczacych bezposrednio Generalng Dryrekeije
C. F. R. z inspekcjami, budynkéw kolejowych na sume
1.357 miljonéw lei, czyli 8,2 milj. dolar6w, wymieniono
750 zwrotnic, rozpoczeto dalsza przebudowe szlakéw na
dtugosci 340 km, zapoczatkowano budowe nowych linij
kolejowych: Brasov—Nehojasi—Buzau, Ilva Mica—Vatra
Dornei, Chisinau—Sacaidac, Bumbesti—Livazeni, zamie-
niono wszystkie linje szerokotorowe w Besarabji na nor-
malnotorowe.

Jakkolwiek wysitek ten byl bardzo znaczny (wyko-
nany gléwnie z kredytéw Ministerstwa Skarbu), to jednak
nie zmieni! on wydajnie ogélnego stanu sieci kolejowe;j.
Rzad zdajac sobie z tego sprawe, jeszcze w r. 1927, pole-
cit zarzadowi kolei przygotowaé calkowity plan przebu-
dowy i rozbudowy kolei, a sam rozpoczal starania o po-
zyczke zewnetrzng na ten cel. Zrealizowanie pozyczki na-
stapilo w r. 1928/1929 i w tym tez roku przystapiono do
planowej przebudowy i rozbudowy sieci kolejowej.

IIl. Plany inwestycyjne").
v ERT

przebudowy i rozbudowy.

Pierwszy plan przebudowy i rozbudowy sieci kolejo-
wej zostal opracowany przez zarzad kolei w r. 1927,

Obejmowal on:

1) przebudowe kolei (naprawa szlakéw, budowa
drugich toréw, zamiana istniejgcych szyn na typ ciezszy,
rozbudowa urzadzen zabezpieczajacych ruch, zakup i re-
mont taboru, budowa i rozbudowa warsztatéw, parowo-
zowni etc.) na ogélna sume 1.115.049.709 lei zl., czyli 215
milj. dolaréw, =

2) rozbudowe istniejacej sieci kolejowej przez bu-
dowe nowych linij na sume 42,911.000.000 lei zi., czyli 260
milj. dolaréw.

Lacznie zatem realizacja tego programu wymagata
kapitalu 475 milj. dolaréw. )

Plan ten zawieral szereg stusznych i usprawiedli-
wionych pozycyj i byl zakrojony na szeroka skale. O zre-
alizowaniu go jednak nie moglo byé mowy, gdyz kredyt,
jaki Rumunja mogla uzyskaé w drodze pozyczki zewnetrz-
nej, byl znacznie nizszy od preliminowanej w planie kwo-
ty, a ponadto — gdyby i uzyskano tak znaczna sume, to
nalezy watpié, czy kolej sprostalaby swym zobowiaza-
niom dtuzniczym. Najprawdopodobniej bytaby ona przed-
siebiorstwem deficytowem, chyba, Ze stosowalaby nad-
zwyczaj wysokie taryfy przewozowe, co znowu mogloby wy-
wolaé znaczny spadek ruchu kolejowego.

Kierujac sie temi pobudkami plan ten zredukowano
i umyslnie powolana w tym celu przez Ministra Komuni-
kacji komisja opracowala nowy plan, ktérego tres¢ jest
nastepujaca.

Plan zawiera dwie czesci: czesé 1-sza to p'lan prze-
budowy kolei, czg$¢ 2-ga — plan rozbudowy kolei.

1) Wszelkie dane statystyczne, dotyczace inwestycyj, wydat-
kowanych sum. i stanu kolei zamykam, mniej wigcej, data 1.VIIL
1933 r., a to dlatego, ze do obecnego czasu nie opublikowano jeszcze
sprawozdania za caly r. 1933 i poczatek 1934 r. (odpowiednie spra-
wozdania sa zamykane w miesigcu marcu kazdego roku).
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Cze$é 1-sza zawiera ponizej wyszczegdlnione in-

westycje: w miljonach
1) Wymiana 1000 km szyn na typ 45 kg?1) i 500 km szyn lei

na typ 40 kg P SRR et T 12,700.%)
2) Wymiana 300 km szyn na linjach drugorzednych na

typ 34,5 kg, uzyskany przy wymianie szyn objetych

Doz A R | LI o e e M L™ e ey + —300.7)
3) Budowa drugich toréw e | Nt g 1.100
4) Budowa, przebudowa, odbudowa i wzmocnienie mostow 400
5) Budowa centralnych urzadzen zabezpieczajacych ruch 1.600
6) Rozbudowa stacyj (tory stacyjne, budynki i t. p.) 400
7) Budowa i rozbudowa stacyj rozrzadowych 600

8) Ulepszenie i rozbudowa sieci teletechnicznej . . . 50
9) Budowa i rozbudowa parowozowni 300

10) Urzadzenia dla stuzby mechanicznej (urzadzenia do
mycia parowozéw, elewatory, dzwigi, urzadzenia do
oczyszczania wody, parowozownie i t. d.) . . . . 500

11) Rozbudowa warsztatow kolejowych ; 600

12) Skompletowanie urzadzen oswietlajacych, ogrzewaja-
. cych i do czyszczenia wagonow e L 350
13]) Odnowienie i zakup taboru kolejowego 2.000
Razem 10.900

Czesé II-ga przewiduje:

1) Dokoriczenie budowy linij: a) Brasov — Nehoiasi — Bu-
zau 3.600 milj. lei; b) Ilva Mica — Vatra Dornei 0.720 milj. lei; ¢) Chi-
sinau — Cainari 0.550 milj. lei; d) Bumbesti — Livazeni 0.880 milj.

lei — razem: 5.750 milj. lei. .
2) Budowa linij: a) Piatra Neamt — Toplita Romana 1.700

milj, lei; b) Baia — Sighetul Marmatiei 1.200 milj. lei. .

3) Przebudowa trasy na odcinkach: a) Prunisor — Turnu Se-
verin i b) Grajduri — Ciurea 0.950 milj. lei — razem: 3.850 milj. lei.
Razem poz. 1, 2 i 3: 9.600 milj. lei. Razem cz. I i II 20.500 milj. lei.

Plan ten przed ostatecznem zatwierdzeniem go byl
uzgadniany z p. Levevre, francuskim rzeczoznawca, kté-
ry byl delegowany do Rumunji przez kapital francuski dla
zapoznania si¢ na miejscu ze stanem kolei - rumunskich
i ktory zostal zaproszony przez Rzad rumuniski do wspét-
pracy nad przebudowa kolei.

Poniewaz koleje wymagaly jednoczeénie inwestycyj
we wszystkich prawie kierunkach postanowiono w kazdej
grupie inwestycyj ustalié¢ kolejno§é poszczegdlnych robdt
i wykonanie tych robét roztozyé na 2—3 serje, prze-
znaczajac dla kazdej z nich okres 2—3 lat. Calosé
zatem projektowanych inwestycyj miata byé wykonana
w okresie 6—9 lat .

Co do sumy preliminowanej na inwestycje, to w po-
rozumieniu z p. Levevre zostala ona zwickszona o 1.055
miljonow lei.

Tak zmodyfikowany plan przebudowy i rozbudowy
kolei rumurnskich zostal przyjety w pazdzierniku r. 1928
i nosi on nazwe planu z r. 1928,

Przedstawia sie on nastepujaco: (patrz tabl. obok).

Z czasem, tak samo jak i plan komisji ministerjalnej,
réwniez i plan z pazdziernika r. 1928 ulegt ciagtym mody-
fikacjom. Zastepuja go kolejno: plan z 15 czerwca r. 1929,
z kwietnia r. 1930 i z maja r. 1932 dla pierwszej serji
robot i plan z sierpnia r. 1931 i maja r. 1932 dla drugiej
serji robét. :

Te ciagle zmiany wywolywane sa najrozmaitszemi
Przyczynami., Plan np. z pazdziernika r. 1928 musiat byé
przegoblm}y z powodu mniejszych wplywéw z pozyczki za-
gramczne]._'aniieli przewidywano, w zwiazku z czem na
robot'y-seru pierwszej mozna bylo wyasygnowaé tylko
30 milj. dolaréw, zamiast 45 milj. dolaréw. Plan z czerw-
car. 1929 uleg{ znowu redukcji ze wzgledu na koniecznosé
doprowadzenia jaknajpredzej kolei do najwydatnieisze-
go stanu 'eksploatac.yinego, gdyz sytuacja finansowa kolei
byta dalej bardzo ciezka. W tym ostatnim przypadku nie-
zbedne na ten cel kredyty osiagnieto przez zmniejszenie
o 50% kwoty przew1dz'1anei na budowe nowych linij, przy-
czem zalozenie, z jakiego wyszedl zarzad kolejowy przy

) W tem znaczny % szyn otrzymanych z Niemiec jako
odszkodowanie wojenne.

?) W sumach tych koszt 1 km liczony jest tacznie z robo-
cizng i drobnym materjalem. Nie liczono podkiadéw
i podsypki, ktorych trzeba bylo wymieni¢ 50% i 30%.

Uwaga:

Przewidziana planem suma w mil-
jardach lei (miljonach dolaréw)

Nr Wyszczegélnienie Sl 1Rl Plan z pazdzier-
' robét ot O nika 1928 r.
B fsl—— =
83 oFy I'. 1L Razem
v s serja | seria
1 2 PRI e 11 f
‘ [
Cze$¢ I. Przebudowa. I
L.} Wymiana szyn: . [
900 km na typ 45 kg/m
SOOTPSEN S o 4 O = 3.0 2,0 13 | 33

300 . . . 345.

2 | Budowa drugich toréw
3.] Budowa centralnych urza-

dzeii zabezpicczajacych
ro.Ch PIREPRAT Sy

4.| Budowa. przebudowa, od- |
budowa i wzmocnienie |
mostow .

5. Rozbudowa stacyj (tory,
budynki it.d) . . . .

6 | Ulepszanie i rozbudowa

sieci teletechnicznej . 0.15

T 0,05 01 0.25
7.| Ur:adzenia dla stuzby me-
chanicznei (parowozow-
nie. urzadzenia wodne

it d) X 0.8 0.4 0.4 0.8

8.] Rozbudowa warsztatéw

kolejowych W 0.6 1,0 0.7 1.7

9. Naprawa taboru . = 035 (| 03 0.5 0.8

10.| Zakup taboru . . . . | = [ 20 || — | 1.0 | 1,0
215 (109 || 55 | 6.45 [11.95

Razem:

Cze$é II. Rozbudowa.
1. | Budowa nowych linii 260 | 9,6 2.0 7.6 9,6
Razem cz. [11L miljardy lei | — [205 | 7.5 |14.05 [21.55

475 | 128 ‘ 45 l 85 | 130

miljony dolaréw

tej redukcji jest nastepujace (tlomaczenie dostowne): ,,suma
na budowe nowych linij kolejowych , choé stanowi bardzo
powazna kwote (1.212.6 miljonéw lei) jest niemniej za
mala na to, aby w jaknajkrotszym czasie budowe tych
linij przeprowadzié i droga ich eksploataciji - wyciagnaé
wlozone wklady; poniewaZ na szereg wazniejszych inwe-
stycyj brak odpowiedniego kapitalu, jest bezcelowe wie-
zienie kapitalu w budowie nowych linij kolejowych”.

Inne znowu zmiany byly wywolane nowopowstaja-
cemi potrzebami, jak konieczno§¢ utworzenia kapitaltu
obrotowego dla kolei, sptata rat amortyzacyjnych pozycz-
ki zagranicznej, zakup nowego taboru kolejowego i t. d.

Zauwaziyé jednak nalezy, ze wszystkie fe zmiany nie
przekreslaly nigdy zadnej grupy inwestycyj, a tylko
zmniejszaly ich rozmiar, dlatego tez program z pazdzier-
nika r. 1928 nalezy przyjaé jako program wilasciwy, jezeli
chodzi o ustalenie rodzaju proiektowanych i przeprowa-
dzanych inwestycyi na kolejach rumunskich od pofowy r.
1929 do obecnej chwili. '

Omoéwiony dopiero co plan jest oparty na planach
szczegétowych dla kazdej grupy inwestycyj, ktére réznia
si¢ znacznie w swych rozmiarach od pozycyj wyszczegol-
nionych w planie z paZdziernika r. 1928, Azeby nie roz-
szerzaé zbyinio ram ninieiszego artykulu plany szczegs-
towe pomijam, a rozpatrujac dalej projektowane i wyko-
nane inwestycie omawiam je zasadniczo tylko w ramach
programu z pazdziernika r. 1928. Do planéw szczegétowych
odwoluje sie¢ natomiast tylko w przypadkach wyjatkowych,
gdzie jest to konieczne dla przejrzystego scharakteryzo-
wania danego zagadnienia.

3
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B. Plan budowy nowych linij.

a) Budowa drugich torow.

Jak wynika z planu szczegbtowego' dazeniem zarza-
du kolejowego jest pobudowaé drugie tory na nastepuja-
cych odcinkach: Cernovoda—Constanta (60 km), Adjut—
Marasesti—Tecuci (42,8 km), Buzau—Marasesti (90 km),
Buzau—Faurei (40,5 km), Tecuci—Barbosi (72,5 km),
Chitila—Pitesti (98,7 km), co wynosi tacznie 404,5 km.

Poniewaz plan z pazdziernika r. 1928 objal tylko
budowe dwoch pierwszych odcinkéow, budowy drugich to-

réw na pozostatych odcinkach w latach najblizszych nie .

mozna sie spodziewaé, jednotorowy zatem charakter obec-
nej rumunskiej sieci kolejowej nie predko ulegnie zmia-
nie.

b) Budowa nowych linij kolejowych.

Tendencja projektow jest, przez pobudowanie nowych
odcinkéw, zwigzanie obecnie rozproszonej sieci i stwo-
rzenie linij biegnacych z pétnocy na potudnie i ze wschodu
na zachéd.

Projekty przewiduja budowe nastepujacych linij:
Bucuresti—Grigore Ghica Voda, Lipcani—Dangeni, Soro-
ca—Floresti, Chisinau—Cainari, Bolgrad—Izmail, Tulcea—
Babadag, Carmen Silva—Mangalia, Arman—Balcic, Ploesti--
Targoviste, Sighetul Marmatiei—Baia Sprie—Galgau, Vi-
saul de Sus—Salva, Jiblea—Curtea de Arges, Pitesti—
Videle, Brad—Simeria, Bumbesti—Livazeni, Caransebes—
Resita, Prunisor—Tiganasi, Ilva Mica—Vatra Dornei, Va-
tra Dornei—Piatra Neamt, Toplita Romana—Piatra Ne-
amt, Brasov—Nehoiasi—Buzau.

Z wyszczegolnionych projektowanych polaczen za-
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stluguja na uwage: Bucuresti—Grigore Ghica Voda, zdu-
bluje ono bowiem obecna linj¢ Bucuresti—Sniatyn; Sig-
hetul Marmatiei—Baia Sprie—Galgau, Visaul de Sus—Sal-
va, Jiblea—Curtea de Arges, Pitesti—Videle, ktére po-
lacza porty na Dunaju z Czechoslowacja (obecnie istnie-
je tylko okreine polaczenie przez Halmei) oraz cztery
ostatnie potaczenia, ktére powiaza kierunek wschod—zachéd
w péinocnej czesci Rumunji, czego odczuwa sie brak.
Obecnie istnieje wprawdzie potaczenie tego kierunku przez
Bistrice, ale polaczenie to ze wzgledu na to, ze miedzy
Dornisoara a Bistrica istnieje tylko kolejka o malej wy-
dajno$ci z torem polozonym na szosie i niezwiazana bez-
posrednio z normalnemi linjami kolejowemi, przez co wy-
maga przefadunku na stacjach koricowych, nie moze byé
jednak brane pod uwage.

Oprocz wyszczegélnionych linij projektuje sie row-
niez przebudowanie odcinkéw Prunisor—Turnu Severin
i Grajduri—Ciurea na linjach Bucuresti—Jimbolia i Tecu-
ci—Jasi. ;

Odcinki te maja spadki ponad 25°,,; przebudowa ich
ma i§¢ w kierunku uzyskania tagodniejszych profili.

Z zestawienia projektéw z planem z pazdziernika r.
1928 wynika, ze w pierwszej kolejnosci uwzgledniono tyl-
ko nastepujace polaczenia: Brasov—Nehoiasi—Buzau
(145 km), Livazeni—Bumbesti (31 km), Sighetul Marma-
tiei—Baia Sprie, Ilva Mica—Vatra Dornei (76 km), Topli-
ta Romana—Piatra Neamt, Chisinau—Cainari (56 km)
oraz przebudowe odcinkéw Prunisor—Turnu Severin
i Grajduri—Ciurea.

Ponadto projektuje sie elekiryfikacja linji Ploesti—
Campina—DBrasov. (d. n.)

656.256

Uwagi w sprawie. uktadu potaczen elektrycznych
w odcinkach izolowanych.

Inz. Bronistaw Koskowski.

ako schematy polaczeri elektrycznych w odcinkach izo-

lowanych z kontaktem szynowym rteciowym dla celéw

blokady linjowej i stacyjnej stosowane sa: polgczenia
tr6j-, cztero- i piecioprzewodowe.
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Schemat 3 -/orzewoa/owy

W schemacie trojprzewodowym trzy przewody uzy-
te sa: jeden do kontaktu szynocwego rteciowego, a dwa do
potaczenia odcinka izolowanego z kontaktami przekazni-
ka. Szyna nieizolowana, blok pradu stalego utwierdzajacy

przebieg, lub zastawka elektryczna, oraz minus baterji —
sg uziemione. Uziemienie czgsci, znajdujacych si¢ w na-
stawni nie powoduje trudnosci ze wzgledu na to, zZe istnie-
je w niej osobne dobre uziemienie aparatu blokowego dla
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JSchemat 4- /orzeWoJouy

celow blokady linjowej. Natomiast dobre uziemienie
szyny nieizolowanej jest dosé trudne w gruncie mieodpo-
wiednim do tego celu przy obecnosci ponadto warstwy ba-
lastu kamiennego. To tez w tym ukladzie potaczen naj-
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cze$ciej stosuje sie wykorzystanie pancerza kabla, o duzej
powierzchni przekroju, zamiast osobnego uziemnienia.
W schemacie czteroprzewodowym zastapiono uzie-
mienie szyny nieizolowanej przez doprowadzenie czwar-
tego przewodu, ktéry laczy te szyne z minusem baterji.
Natomiast blok pradu stalego, lub zastawke elektryczna,
polaczono wprost w nastawni z minusem baterji.
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Schemat 5- przewodowy

W schemacie piecioprzewodowym, w ' odréznieniu
od czteroprzewodowego, potaczono blok pradu statego lub
zastawke elektryczna, nie z minusem baterji wprost, lecz
piatym przewodem z szyna nieizolowana. Wiadomo za$
z poprzedniego, ze szyna nieizolowana polaczona jest
czwartym przewodem z minusem baterji, Zachodzi teraz
pytanie, dlaczego w schemacie piecioprzewodowym obrano
tak dluga droge o wigkszym oporze, aby potaczyé dwa
objekty na pozér w identyczny pod wzgledem elektrycz-
nym sposéb?

Rozpatrzmy w tym celu najpierw dzialanie odcinka
izolowanego z kontaktem szynowym rteciowym w poszcze-
golnych jego fazach, W momencie najechania pierwszej osi
na kontakt szynowy rteciowy zamyka sie obwod: plus ba-
terji, elektromagnes przekaznika, kontakt szynowy rtecio-
wy, o$ pojazdu, minus baterji, skutkiem czego jest przy-
ciagnigcie sie kolwiczki przekaznika i przelaczenie jego
kontaktow. Po przelaczeniu sie tych kontaktéw prad ma
obecnie dwie drogi, jedna: plus baterji, uzwojenie prze-
kaznika, kontakt przekaznika, odcinek izolowany, o§ po-
jazdu, minus baterji, albo — druga: plus baterji, uzwoje-
nie przekaznika, kontakt jeden przekaznika, odcinek izo-
lowany, kontakt drugi przekaznika, blok pradu stalego
1Ub_ zastawka elektryczna, szyna nieizolowana, minus ba-
terji. Poniewaz, dopoki cho¢ jedna o$ pojazdéw znajduje
$1¢ na odcinku izolowanym, to w obwodzie drugim z po-
Wyzszych zwarta jest na krotko przez of pojazdu ta czesé
obwodu, gdzie znajduje si¢ blok pradu statego lub za-
s'taw'ka elektryczna, przeto te ostatnie nie odblokowuja
si¢ jeszcze, gdys prad, ktéry przez nie przeplywa, jest
mmxm_alny.' Opiero po zejsciu ostatniej osi pojazdéw
z odcinka izolowanego, obwod pierwszy przerywa sie, ca-
ty prad plynie przez obwsd drugi i wreszcie blok pradu
statego lub zastawka elektryczna odblokowuja sie.

Rozwazymy Obe,cme na zasadzie praw Kirchhofa, jak
si¢ beda zachowywa¢ pod wzgledem rozdzialu natezen
pradu uklad tréj-, cztero- wzglednie piecioprzewodowy,
zwigzane z odcinkiem izolowanym, odleglym od nastawni
np. o 250 metréw (przyklad realny sprawdzony doswiad-
czalnie),

Napiecie baterji obliczymy wediug maksymalnego opo-
ru obwodu i natezenia pradu, potrzebnego do uruchomienia
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urzadzenia. W istniejacych urzadzeniach opér cewek prze-
kaznika, polaczonych szeregowo, wynosi 26 ohméw, wy-
magane natezenie pradu ckolo 160 mA; opér cewek blo-
ku pradu stalego, polaczonych szeregowo, réwniez 26
ohméw, wymagane natezenie pradu ponad 50 mA. Opér
zyly miedzianej $rednicy 1 mm i dlugosci okoto 250 me-
trow wyniesie okoto 6 ohméw. Pomijajac opér wewnetrzny
baterji, zauwazymy, Ze opér maksymalny urzadzenia be-
dzie w fazie koncowej, w momencie zej$cia ostatniej osi
z odcinka izolowanego, i wyniesie wedlug powyzszego
w schemacie 5-cioprzewodowym okoto 76 ohméw. Zatem
wymagane napiecie baterji wyniesie:

76 X 0,160 = okoto 12 volt.

Interesuje mas, w jaki sposéb nastapi rozdzial nate-
zenia pradu w trzech rodzajach schematéw potaczen w mo-
mencie, kiedy przekaznik jest juz przyciagniety, czyli prad
ma dwie drogi: od odcinka izolowanego przez o$ pojazdu,
przewod powrotny do minusa baterji, albo przez obwéd
bloku pradu statego, polaczony w obwodach tréj- i cztero-
przewodowym bezposrednio w nastawnicy z minusem ba-
terji, a w obwodzie piecioprzewodowym za posrednictwem
szyny nieizolowane;j,

Opory w obwodzie nierozgalezionym i rozgaltezieniach
przedstawiaja sie w schematach, jak wskazano na rysun-
ku, Obecnie obliczymy wartosci liczbowe natezen pradu,
plynacego w rozgalezieniach, a to ze wzgledu na spraw-
dzenie momentu odblokowania si¢ bloku na prad staly.

32 8 329

A p2V-
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Jchem. 3-/orzewod. Schem. 4- preewod,
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Jchem. 5- frzewaa/.

Jehem. 5 -lbrzewod. z Ibi@fq
2yfy preez pancerz

1) Schemat tréjprzewodowy. Obliczamy przewod-
nictwo sieci rozgalezionej:
1R = 1fr;, + 1/r, = 1/1 + 1/32 = okoto 1'/ohm,
przy zalozeniu dla uproszczenia rachunku, iz opér zestawu
kol i pancerza kabla jako minimalny wyniesie 1 ohm;
stad R = 1 ohm.
Natezenie pradu ogélne wyniesie: I=-321—21—= 0,363 A.
Natezenia w rozgalezieniach:
i, 11, = 32, stad i, = 0,352 A, i, = 0,011 A.
2) Schemat czteroprzewodowy. Przewodnictwo sieci
rozgalezione;j: :
1/R = 1/6 + 1/32 = 0,2"/ohm, stad R = 5 ohméw.
Natezenie pradu ogélne wyniesie:
12

I = —=— = 0,324 A.
3245
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Natezenia pradu w obu rozgalezieniach:

32
[ =rvmrun=10,324 A 51, = A il =
stad i, = 0,273 A., i, = 0,051. A. 6

3) Schemat pigcioprzewodowy. Przewodniciwo sieci
iozgalezionej: 1/R = 1/1 + 1/38 = okoto 1'/ohm, przy za-
tozeniu, iz opor zestawu kél jako minimalny wyniesie
1 ohm,

Stad R = 1 ohm.

uy = 12
Natezenie pradu ogélne wyniesie: [—

= =0,309 A.
SoEETE R
i, :i, = 38, stad i, = 0,300 A. i, = 0,009 A,

4) Schemat piecioprzewodowy z piata zyla przez
pancerz. Przewodnictwo sieci rozgalezionej: 1/R = 1/1 +
+ 1/38 = 1*/ohm

stad R = 1 ohm.

2
Natezenie pradu ogolne: 1 = L

3. 4141
i, 11, = 38, stad i, = 0,344 A, i, = C,009 A.

Z wyzej przytoczonych obliczeri wynika, ze przy
wiekszych oddaleniach od nastawni odcinka izolowanego,
jak w naszym przykladzie okoto 250 metréw, zachodzi oba-
wa jedynie w schemacie czteroprzewodowym o odblokowa-
nie sie bloku utwierdzajacego na prad staly w momencie
zanim oslatnia o$ zejdzie z odcinka izolowanego. Miano-
wicie wyliczone natezenie pradu w tym cbwodzie wyniosto
okoto 51 mA, wéwczas gdy blok ten odblokowuje sie przy
natezeniu pradu 50—60 mA (wyjatkowo 65 mA). Wobec
powyzszego schemat ten nadawalby sie jedynie do za-
stosowania przy bardzo bliskich oddaleniach odcinkéw
izolowanych od nastawni w istniejacych urzadzeniach przy
braku do rozporzadzenia piatej zyly. W razie za$ braku

= 0,353 A.
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piatej zyly w istniejacych urzadzeniach przy wiekszych
oddaleniach od nastawni odcinkéw izolowanych, nalezalo-
by zastosowaé schemat pigcioprzewodowy, ktéry w braku
piatej zyly mozna uzyskaé przez wyzyskanie pancerza ja-
ko zyly powrotnej, taczacej szyne¢ nieizolowana z minusem
baterji. Podobne wyzyskanie pancerza mamy, jak wspo-
mniano powyzej, w schemacie tréjprzewodowym, gdzie za-
miast stosowania klopotliwych i zaleznych od rodzaju
gruntu plyt uziemiajacych, stosujemy z reguly uziemienie
na pancerz, ktérego minimalny opér gwarantuje nam nale-
zyte wyréwnanie oporé6w w schemacie tréjprzewodowym.
Wireszcie w schemacie czteroprzewodowym przy
wickszych odleglosciach wydawaloby si¢, ze mozna osiag-
na¢ wyréwnanie oporéw przez zastosowanie dodatkowego
oporu przy bloku na prad staly, nalezycie dobranego.
Jednakze przy zalozeniu, Ze napiecie baterji jest state,
istnialaby tu sprzecznosé miedzy koniecznoscig dodania
tego dodatkowego oporu w obwodzie bloku na prad staly
w momencie, kiedy choé¢ jedna oé§ znajduje si¢ na odcinku
izolowanym, a tendencja usumiecia go z tego obwodu
w chwili, kiedy ostatnia o$ zeszla z odcinka izolowanego,—
aby uzyskaé odblokowanie sie bloku na prad staty, co sie
dzieje przy przyciagnietym przekazniku,
easumujac powyzsze widzimy, Zze najwygodniejszym
w uzyciu i sprawnie dzialajacym moze by¢ schemat piecio-
przewodowy, wprawdzie nieco kosztowniejszy, niz inne,
lecz najprzejrzystszy i wymagajacy mniej klopotu przy
montazu i utrzymaniu. Ma on jeszcze t¢ zalete, ze
obwéd bloku na prad staly przerywa si¢ zawsze w razie
uszkodzenia lacznikéw elektrycznych w torze, gdyz droga
obwodu bloku na prad staly prowadzi nietylko przez od-
cinek izolowany, lecz prad po przejsciu przez blok pradu
stalego plynie do minusa baterji za posrednictwem odcin-
ka szyny nieizclowanej.

Spawane konstrukcje rurowe.
M. K.

talowe budownictwo spawane poswigca obecnie coraz

wiccej uwagi konstrukcjom rurowym, ktére teore-

tycznie naleza bezsprzecznie do najkorzystniejszych
przekrojow w budownictwie stalowem. Daja one bowiem
maksymum wytrzymalosci na wyboczenie przy minimum
uzytego materjalu.

Pomimo znacznych teoretycznych walorow konstruk-
cyj rurowych praktyczne ich zastosowanie napotykalo do-
{ychczas na znaczne trudnosci, ktére zostaly usunigte do-
piero z chwila rozwoju techniki spawania. W Polsce spa-
walnictwo elektryczne rozwija sie w ostatnich czasach bar-
dzo szybko, a to dzicki podjeciu przez niektére zaklady
rrodukciji krajowych elektrod i osiagnietym ostatnio na
tem polu udoskonaleniom.

W lL:onstrukcjach rurowych stosuje si¢ dwa zasadni-
cze typy rur: rury bez szwu i rury spawane. Rury spawa-
ne wyiwarza sie z plaskownikéw wygietych w odpowied-
nich sztancach i spaja spoina podluzna. Plaskownik mo-
zna tez zwijaé spiralnie i spawaé¢ podlug spirali, co jest
trudniejsze, ale daje wigcej pewnosci. Zaleznie od $redni-
cy i grubosci rury giecie przeprowadza si¢ na zimno lub
na goraco, a przez wyzarzanie zwieksza si¢ ciagliwo$é ru-
ry. Rury bez szwu wykonuje si¢ systemem Mannesmanna
w czterech jakosciach, z czego najczesciej stosowane sa ru-
ry o wytrzymalosci 35—45 kg/mm? i wydluzeniu 10—20%.

Zasadnicze znaczenie spawania polega na umozli-
wieniu laczenia rur w konstrukcje, szczegolnie jezeli cho-
dzi o rury $redniej i malej $rednicy, ktérych nitowanie
bylo wogéle niemozliwe. Dzigki spawaniu ulatwiono
i uproszczono wykonywanie weztéw przy konstrukcjach
rurowych, np. znane sa z lotnictwa wezly laczace 14 rur.

Wysuwane dotychczas zastrzezenia odnosnie kon-
strukcyj rurowych, jak trudna konserwacja od wewnatrz
rur o duzej $rednicy, wysoki koszt obrébki korncéw rur,

od lat kilku.

obecnie nie maja juz racji bytu, bo wystarczy zaspoié ru-
ry na korcach lub, wprowadzi¢ do 4$rodka cement
albo beton, by rury byly w zupelnosci zabezpieczone;
co do drugiego zarzutu, to frezy rozwiazuja to zagadnie-
nie bez wigkszych klopotow.

Korzysci natomiast przy stosowaniu konstrukcyj ru-
rowych sa znaczne: dzieki mniejszym powierzchniom
i ckraglemu ksztaltowi nacisk wiatru jest znacznie mniej-
szy (w tych przypadkach mozna przeprowadzié¢ oblicze-
nia ze spolczynnikiem zmniejszajacym 0,67); powierzchnia
do konserwacji od zewnatrz jest znacznie mniejsza, zmniej-
sza to koszt konserwacji o 50%o; brak ostrych krawe-
dzi ma specjalne znaczenie przy urzadzeniach sportowych;
maly ciezar i zwartosé caltej budowy jest rzecza wazna ze
wzgledow statycznych i konstrukcyjnych.

Wytrzymalo§é polaczern rurowych wykazaly do-
$wiadczenia wykonane przez Hilperta i Bondy'ego
w Charlottenburgu z rurowemi masztami kratowe-
mi. Maszty te przy zginaniu wykazaly bardzo wy-
soka wytrzymalo§é, wyzsza prawie od analogicznych
konstrukcyj nitowanych z profiléw walcowanych, byly za$
od nich lzejsze,

Z wykonanych juz konstrukcyj rurowych wymienié
mozna szereg masziéw stalowych wysokosei 6, 10 i 12 m.;
maszt 22,3 m z rur bez szwu wykonany w Czechostowacji,
maszty stozkowe rozpowszechnione w Niemczech i w Szwaj-
carji na kolejach elektrycznych; kladke na rzece Trisanna
w Tyrolu rozpietosci 14 m, wieze z rur bez szwu $rednicy
178 do 82 mm, wysokosci 108,6 m w Medjolanie; wieza
cisnien ze zbiornikiem na wode objetosci 1515 m®
w Tellhassu zmontowanym z rur spawanych z blachy,
§rednicy 850 mm.

W Polsce spawane konstrukcje rurowe znane s3 juz
Z najwazniejszych konstrukcyj tego typu
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wymieni¢ nalezy dach nad sala obrotu czekowego PKO
w Warszawie; kopule na tym samym gmachu rozciagtosci
12,40 m; wiazary dachu rozpielosci 12,6 m w fabryce ,Pe-
run” w Warszawie, oraz skoczni¢ na plywalni w Szarleju
na G, Slasku. Blizsze dane o tych konstrukcjach zawiera
broszura prof. Bryly pod tytulem ,Spawane konstrukcje
rurowe’, wydana nakladem ,Poradni Stosowania Zelaza"
w Katowicach,

Konstrukcje rurowe maja bardzo wazne znaczenie
przy objektach ruchomych, np. przy zérawiach, gdzie cho-
dzi o zmniejszenie do minimum ciezaru samej konstrukcji.
Jedna z firm holenderskich zaméwita w roku 1931 zéraw
z rur bez szwu,
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Przytoczone przyklady $wiadcza, Ze zastosowanie
spawania rozszerzylo znacznie zakres mozliwych profilow
konstrukcyjnych. Rury stalowe byly bowiem dotychczas
elementem nieuzywanym' w konstrukcjach stalowych, ale
o celowosci zastosowania ich decyduja nietylko wzgledy
teoretyczne, ale przedewszystkiem oszczedno$é na ma-
terjale. Dzieki rozpowszechnieniu spawania rury znajduja
obecnie bez poréwnania szersze zastosowanie, Opisane tu-
taj konstrukcje rurowe spawane uwazaé naleiy za szu-
kanie nowych drég i dalszy postep w budownictwie stalo-
wych konstrukcyj, osiagniety w ostatnich latach dzieki za-
stosowaniu spawania.

Kronika

Préby wegierskiego autobusu szynowego. 16 paz-
dziernika r. b. na P. K. P. w obecnosci Ministra Komuni-
kacji inz, M. Butkiewicza, Wiceministra Inz. Piaseckie-
go, przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji i Warszaw-
skiej Dyrekcji Kolejowej, oraz Krajowych Wytwérni ta-
boru, dokonano jazdy prébnej autobusem szynowym,
przystanym do Polski na kilkudniowe préby przez We-
gierska Wytwornie Ganz w Budapeszcie celem zademon-
strowania go na P. K. P.

Pudlo, dtugosci 22 metréw z 64-ma (+ 8 odrzuco-
nych siedzer)) miejscami do siedzenia, spoczywa na dwéch
wozkach dwuosiowych. Obie osie jednego z wymienionych
wozkow otrzymuja naped, za posrednictwem przekladni
mechanicznej, od 275-konnego silnika dieslowskiego syst.
Ganz-Jendrassik. Cigzar autobusu w stanie stuzbowym
(bez pasazeréw) wynosi okolo 32 tonn.

~ Jazda prébna odbyla sie na odcinku Warszawa—
Lowicz (81 km), ktéry przejechano (bez zatrzymania)
w ciggu 49 min., t. j. z przecigtna szybkoscia techniczna—
99 km/godz.; najwieksza szybkosé jazdy wynosita — 120
km/godz. '

Dalsze proby tego autobusu odbyly sie na linji War-
szawa—Krakéw i Krakéw—Zakopane. -

X Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialéw Mecha-
nicznych. W dniach 25—27 pazdziernika r. b. odbyt sic
w Warszawie X doroczny Zjazd Inzynieréw Wrydzialow
Mechanicznych. Ten jubileusz $wiadczy, ze posiew mysli
technicznej, rzucony przed 10 laty pracowita reka inicja-
tora Zjazdéw inz. B, Skupiewskiego, b. Dyrektora Depar-
tamentu Mechanicznego i Zasobéw, padt nie na jalowa
glebe. Dorobek 10-letni zjazdéw w postaci ujetych w grube

ksigzki referatow i dyskusyj nad niemi przedstawia sie

powaznie.
Na otwarcie X Zjazdu przybyli: P. Wiceminister inz.
A. Bobkowski, Dyrektor Departamentu Mechanicznego
1 Zasobow inz. M. Stodolski, Dyrektor Kolei Parstwowych
W Warszawie inz. E. Zienkiewicz, posel inz. J. Srzednicki,
Oraz witany dlugiemi oklaskami inicjator Zjazdéw inz.
¥ kupiewski. Referaty sprawozdawcze wyglosili: inz.
2- Wagner--1) ,,Wyniki gospodarki warsztatowej za r. 1933",
) wSprawozdanie o dalszych postepach zastosowania za-
sad .naukox_/vej organizacji pracy w warsztatach”, inz. S.
Was{{ew-?kl--,.$prawozdanie o gospodarce trakcyjnej za r.
'19.33 . Przedmiotem dalszych obrad Zjazdu byly referaty:
inz. E. Ossera ,,Okresowe naprawy wagonéw", inz, J. Dy-
bowskiego ,,Zagadnignienie malowania wagonéw", inz. H.
Buzuna. ,,Im'iykowan,le Parowozéw", inz. R. Stryjskiego
nZapobieganie grzaniu sie tozysk parowozowych”, inz. C.
Gieleiyriskiego ,,PrzySZY{IY grzania sie panewek osiowych
wagonéw osobowych”, inz. S, Kassali 1w Wykorzystanie
ciepla odpadkowego w glownych warsztatach kolejowych
w Poznaniu". Sprawe wynikéw préb zwilzania szyn i obre-
czy kot parowozowych referowali inz. inz, J. Palimqczyn-
ski, A. Firich i J. Milewski. Wreszcie gospodarke przetwo-
rami ropy naftowej na P. K. P. przedstawit inz. B. Zmu-
dziriski. Do Komitetu Zjazdu na r. 1934/35 powolani zo-

krajowa.

stali ponownie pp. Dyrektor inz. M. Czarkowski i radca inz.
S. Fleszar, oraz inzynierowie E. Burczynski, S. Sipaylo
i W. Wagner.

Zijazd zakonczyl sie wspélnym obiadem kolezenskim.

Budowa Muzeum Przemyslu i Techniki, Pan Premjer
Prof. L. Koztowski przyjal na audjencji w dniu 8 pazdzier-
nika r. b. delegacje Komitetu Budowy Przemystu i Techniki
w skladzie: Prezesa Komitetu b. Ministra inz. C. Klarnera,
Prezesa Zarzadu inz. S. Sliwiniskiego oraz Dyrektora Mu-
zeum inz. K. Jackowskiego.

W wyniku audjencji Pan Premjer zgodzil sie na roz-
patrzenie sprawy budowy Muzeum i okazanie pomocy ze
strony Wiladz Panstwowych podczas budowy gmachu po
ostatecznem uzyskaniu przez Komitet terenu pod budo-
we Muzeum.

ODEZWA KOMITETU BUDOWY.

Przystepujqc do budowy w stolicy kraju wlasnego
gmachu dla Muzeum Przemysiu i Techniki, Komitet Budo-

" wy postanowil zwrdécié sie z apelem do catego spoleczern-

stwa, by przyszto mu z pomocq w tej sprawie. .

Inicjatorzy i zatozyciele Muzeum, nadajqc mu charak-
ter placéwki spolecznej, kitdrej gléwnym celem i zadaniem:
jest krzewienie kultury technicznej wéréd najszerszych
warstw narodu, licza w swem przedsiewzieciu, na pomoc.
w réwnej mierze wladz rzqdowych, samorzqdowych oraz,
spoleczenstwa.

Otwarcie Muzeum P. i T. odbylo sie dnia 16 grudnia
ub. r. w obecnosci Pana Prezydenta Rzeczypospolitej Prof.
Dr. Ignacego Moscickiego.

Zgromadzone dzieki ofiarnosci swiata technicznego
i przemyslowego powazne zbiory Muzeum zgrupowane zo-
staly juz w trzech tymczasowych lokalach. Podzielone na
16 dzialéw zajmujq one w obecnym poczqtkowym stadjum
rozwoju okolo 1500 m kw. poziomej powierzchni uiy-
tecznej.

Dalszy rozwéj Muzeum P. i T. wymaga celowo prze-
myslanego i dostosowanego do swych specjalnych potrzeb
muzealnych wlasnego nowoczesnego gmachu, albowiem lo-
kowanie rosnqcych stale zbioréw w dalszych przygodnych
lokalach odbiloby si¢ bardzo ujemnie na samej idei Mu-
zeum.

Przeprowadzone wstepne obliczenia wykazaly, ze
aby w projektowanym gmachu mogly znaleié pomieszcze-
nie wszystkie waziniejsze galezie techniki i przemystu, oraz
istniejqgce na terenie stolicy zbiory pansfwowe i sa-
morzqdowe o charakterze fechnicznym, powinien on
zawieraé¢ okofo 15.000 m kw. uiyfecznej powierzchni
poziomej. W ramach powyiszego gmachu znalazlyby
réwniez miejsce hale przeznaczone na perjodycz-
ne wystawy poswiecone rézinym galeziom gospodarstwa
narodowego. Sporzqdzenie wstepnych szkicow i obliczen’
Komitet Budowy powierzyl prof. ini. arch. B. Pniewskie-
mu.

Koszt budowy gmachu wraz z jego nieodzownemi
urzqdzeniami ustalony zostal w przyblizeniu na 4 do 5 mil-
jonéw zi.



Nr. 11

Wladze rzqdowe i samorzqdowe odniosly sie przy-
chylnie do spraw bezplatnego ofiarowania terenu dla
wzniesienia nowego gmachu. Natomiast zebranie tak po-
waznej sumy, potrzebnej do jego budowy, bez odwolania
sie do ofiarnosci calego spoleczernstwa zdaje sie w dzisiej-
szych czasach wrecz niemozliwe.

Dlatego tez Komitet Budowy Muzeum Przemystu
i Techniki postanowil zwrdécié¢ sie do instytucyj gospodar-
czych oraz o0s6éb prywatnych, a przedewszystkiem do
licznych zakladéw przemystowych i handlowych calego
&raju oraz do calego polskiego Swiata technicznego, ki-
tego Muzeum P. i T. jest emanacjq, z gorqcq prosbq
¢ skladanie ofiar na rzecz Muzeum w gotowizinie, mater-
jalach i réznych papierach procentowych, nie wylqczajqc

obligacyj Pozyczki Narodowej, na zbiorke ktdrej uzyska-.

ne zostalo specjalne zezwolenie ze strony Pana Ministra
Skarbu.

Nie waqtpimy, ze nikt, komu dobro kraju i poglebienie
zaniedbanej kultury: technicznej szerokich sfer naszego
spoteczeristwa lezy na sercu, nie zostanie obojetny na ni-
niejszy apel. ]

Bytoby naszem pragnieniem, by przy wznoszeniu
Muzeum P. i T. nie zabrakto nikogo, by spoleczernstwo dalo
z siebie wszystko, co daé moze, tak bysmy po wybudowa-
niu gmachu z dumq powiedzieé¢ mogli, ze to ,,iywe Muzeum
dla zywych ludzi”, ten swoisty ,Instytut kultury technicz-
nej” jest dzielem wszystkich i dla wszystkich.

Budujemy Muzeum Przemystu i Techniki, albowiem
krzewienie kultury fechnicznej i popularyzowanie wiedzy
technicznej ugruntuje stabe dotychczas podstawy naszej
gospodarki narodowej i ulatwi jej rozwdj.

Ofiary w gotéwce prosimy skladaé¢ wprost do P. K. O.
na konto Nr. 8.943. Wszelkie papiery procentowe, w fej
liczbie obligacje Poiyczki Narodowej, po wlasnorecznym
podpisaniu w rubryce ,,przelewy” — prosimy skierowywaé
wprost do Dyrekcji Muzeum. -

Nazwiska ofiarodawcéw bedq wpisywane do ,,Zlotej
Ksiegi Muzeum P. i T. i oglaszane w prasie.

Za Komitet budowy Muzeum P. i T.

Prezes Komitetu Budowy
b. Minister Ini. C. Klarner.
Przewodniczqcy Komisji Finansowej
A. Rotwand
Dyrektor Muzeum P. i T.
Inz. K. Jackowski
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Sktad Prezydjum Komitetu Budowy Muzeum P. i T.:

I. Zastepca Prezesa Inz. A. Bobkowski — Wiceminister
Komunikacji, II. Zastepca Prezesa Prof. E. Warchatow-
ski—Rektor Politechniki Warszawskiej, pp. Czlonkowie:
Prof. K. Chylinski — Wiceminister W. R. i O. P., Prof. A.
Ponikowski — Prezes Muz. Przemystu i Rolnictwa, Inz. M.
Przybylski — Nacz. Dyr. Wspélnoty Intereséw w Kato-
wicach, Min. S. Starzyriski — Prezydent Miasta, Dyr. St.
Sliwiriski — Prezes Zarzadu Muzeum P. i T., Inz. Z. Slo-
miniski — Prezes Rady Muzeum P. i T., Inz. St. Wasilew-
ski — Wiceprezes Rady Muzeum Kolejowego, A. Wierz-
bicki — Nacz. Dyr. Centr. Zwiazku Przemystu Polskiego.

Skiad Komisji Finansowej Komitetu Budowy: Zast.
Przewodn. J. Kozuchowski — Dyr. Banku Gosp. Kraj.,
Czlonkowie: Jan Pilsudski — Wiceprezes Banku Polskie-
go, Dyr. A. Falter — Nacz. Dyr. Zw. Gérn. Wegla ,Ro-
bur”, Inz. Arch. K. Iwanicki — Skarbnik Zarzadu Muzeum
P.iT., Dyr. T. Karszo-Siedlewski — Dyrektor Zak!. Ostro-
wieckich, Inz. St. Manduk — Delegat Stow. Technikéw
Polskich, .b. Minister Inz. A. Olszewski — Delegat Unji
Polskiego Przemystu Goérn.-Hutn., Inz. Jan Pohoski —
Wiceprezydent m. st. Warszawy, Inz. Jan Podraszko —
Dyrektor S. A. Schicht i Union, Pulk. inz. W. Torun —
Dyr. Departamentu M. S. Wojsk.

Sktad Zarzadu Muzeum Przemystu i Techniki — Rok 1934.

Prezydjum: Prezes — Dyr. S. Sliwinski, I. Wicepre-
zes — Prof. Dr. Jan Czochralski, II. Wiceprezes — Pulk.
dypl. Inz. O. Czuruk, Sekretarz — Ppulk. Inz St. Wit-
kowski, Skarbnik -— Inz. Arch. K. Iwanicki.

Czlonkowie: Dyr. W. Adamiecki — Delegat Instytu-
tu Spraw Spotecznych, Inz. St. Ambrozewicz — Delegat
Zarzadu Miasta, Inz. Z. Arnd, Dyr. St. Lesniewski — De-
legat Muzeum Przemystu i Rolnictwa, Inz. E. Pietraszkie-
wicz — Delegat Min. W. R. i O. P., Prof. I. Radziszewski,
Inz, W. Sommer, Nacz. St, Wasilewski, Dyr. A. Zalewski

oraz Dyr. K. Jackowski.

Kronika

Wagony sypialne i restauracyjne. Przedsiebiorstwa
eksploatujace wagony sypialne i restauracyjne, jako obli-
czone na zaspokojenie potrzeb, nie bedacych nieodzowne-
mi, musialy z natury rzeczy odczué¢ dotkliwie powszechny
kryzys ekonomiczny. Zaréwno powszechne zmniejszenie sie
ilosci podroznych na kolejach, jak i koniecznosé liczenia
sie z wydatkami sfer dotad zamoznych, stanowiacych gtow-
ny kontyngent oséb, korzystajacych z wagonéw sypialnych
i restauracyjnych, sprawily, Ze wyniki finansowe pracy
dwoch glownych przedsigbiorstw tego typu, mianowicie:
Miedzynarodowego T-wa Wagonéw Sypialnych oraz $rod-
kowo-europejskiego T-wa Wagonéw Sypialnych i Restau-
racyjnych (Mitropa), ukladaly si¢ w okresie ostatnich lat
czterech coraz gorzej. Swiadczy o tem mnastepujace zesta-
wienie:

Miedzynarodowe T-wo Wagondw Sypialnych:

zagraniczna.

T-wo ,Mitropa™:")

1928/29 (1929/30(1930/31]1931/32

Wptywy brutto w tys.

7T L7 45,023 | 43.332 | 35,208 | 26.405 $8%
Dochéd z ekspldatacii

w tys. mk. 4,066 | 3.896 | 2.643 | 1.346 | 333
Ilosé wagono-km. w milj. 90 3 92.7 89.3 84.0 90%

w stosun-
ku do
1929 r.

1929 1930 1931 1932

r. r. r. r.

Wplywy brutto w tys.
fr. belg i

Dochéd z eksploataciji
w tys. fr belg. . .

1.047.825| 985.670| 810.930{ 590.193] 563

183.550| 168.888] 102.772| 62.797| 34%
460.625| 488,165 465.198| 417.018] 903

Ilo§¢é wagono-dni

Widaé z powyzszych zestawien, ze wplywy obu
przedsiebiorstw spadly w ciagu lat czterech do 56—58%0
wplywéw z 1929 r, dochody zas czyste nawet do 33—34%b.
Cickawem zjawiskiem jest okolicznosé, ze réwnoczesnie
prace obu przedsiebiorstw udato sie zredukowaé¢ tylko
o 10%, a nawet w 1930 r. wzrosla ona nieco — o ile chodzi
o ilos¢ wykonanych wagonodni czy wagonokm. Swiadczy to,
ze z uwagi na charakter ustug nie daja sie one $cisle przy-
stosowa¢ do istotnej frekwencji podréznych. To tez zabie-
g1 obu przedsiebiorstw musiaty péjsé w innym kierunku.

Miedzynarodowe T-wo Wagonéw Sypialnych, ktére

*) Rok sprawozdawczy trwa od 1 grudnia do 30 listopada.
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do 1929 r. ujawnilo Zywa dziatalno§é¢ w kierunku tworze-
nia coraz to nowych polaczen i linij eksportowych, musia-
lo od 1930 r. wstrzymaé te dziatalnosé¢ inwestycyjna,
i czesciowo nawet skasowaé pewne linje. Wzamian za to
postanowiono zdemokratyzowaé pozostate w nadziei $cig-
gniecia na nie nowej klienteli i wyréwnania w ten sposéb
ujemnych skutkéw kryzysu. W tym celu uprawniono po-
siadaczéw biletéw klasy Il-ej do przejazdu w pociagach
nwtrains de luxe” — co przedtem bylo wzbronione, oraz roz-
szerzono ilos¢ miejsc klasy Il-ej w wagonach sypialnych.
Paza tem wprowadzono kursowanie wagonéw sypialnych
klasy Ill-ej w szeregu nowych panstw, jak w Austrji, Ho-
landji, Rumunji, Jugostawii, a ostatnio na sieci P. L. M. we
Francji. Obok dawniej istniejacych wagonéw Ill-ej klasy
w Polsce, Czechostowacji, Danji, Wegier, Litwie i Estonji,
czyni to 11 krajow z obstuga wagonéw sypialnych dla po-
dréznych klasy Ill-ej.

Takaz demockratyzacje przeprowadzono i w zakresie -

wagonéw restauracyjnych, wprowadzajac do pewnych po-
ciagow o charakterze popularnym t. zw, wagony-bufety
0 urzadzeniu bardziej skromnem i z cenami nizszemi za po-
szczegélne dania, ktére podréiny moze zamawiaé bez po-
trzeby spozywania catego positku wedlug jadlospisu obia-
dowego. Typ posredni stanowia wprowadzone na kolejach
Francji i niektérych krajéw Europy srodkowej wagony re-
stauracyjne z barem, gdzie podrézny ma do wyboru badz
korzystanie z sali restauracyjnej, urzadzonej wedtug modty
dawnej, badz tez z baru, gdzie moze otrzymaé oddzielne
positki lub napoje z karty.

Za przykladem T-wa Wagonéw Sypialnych T-wo
»Mitropa”, stosujac sie do zmniejszonego zapotrzebowania,
zmniejszyla ilos¢ wagonoéw, przeznaczonych do obrotu; wa-
gonéw sypialnych z 234 w r. 1929/30 do 190 w r. 1931/32,
a wagonéw restauracyjnych z 248 w r. 1929/30 do 220
w 1931/32 r. Réwnoczesnie wprowadzita ,Mitropa” na
linjach najbardziej uczeszczanych ruchu wewnetrznego
wagony sypialne klasy Ill-ej, zas czesé wagonéw restaura-
cyjnych zastapita przez wagony-bufety.

Nawet koleje angielskie zmuszone zostaly przystoso-
waé sie do zmniejszonych dochodéw klienteli i wprowa-
dzity przed paru laty wagony sypialne klasy Ill-ej, a jak
donosi prasa kolei London Midland and Scottish Railway
stworzyla $wiezo zupelnie nowy typ wagonéw IIl-ej klasy,
kursujacych w ekspresach szkockich, a skladajacy sie
z 7 przedzialéw o 4 tézkach kazdy, co zapewnia 28 podréz-
nym zupelny komfott w nocy. (Bull. d. I'Uun’ Nr. 1 1934).

J. G.

Koleje Lotewskie w r. 1931/32. Swiatowa depresja
gospodarcza, znizka cen fowaréw i rézne ograniczenia
przewozowe wplynely niekorzystnie na rozwéj ruchu to-
warowego na kolejach totewskich. Wptywy i wydatki tych
kolei wynosily w miljonach tatéw:

wr. 1930/31, wr. 1931/32, mniej w §

Wplywy z ruchu osobowego. . . 15.1 14.1 6.3%

» z przewozu bagazu . ., . 1.9 16 12,93

" z przewozu towaréw . . 22.3 16.4 26,9%

” ANt oM e b e R 4.6 3.7 18.6%

Razem wplywy 43.9 35.8 18,3%
Wydatki eksploat | 41.0 38.5
Spélezynnik eksploat, 93.3 107.2

Z zestawienia tego widzimy pewna stabilizacje ruchu
OSO-bO‘{Vego- z ktérego wplywy spadly bardzo nieznacznie;
gléwnie przyczynilo sie do tego zmniejszenie ruchu dale-
kobieznego, gdy ruch podmiejski, szczegolnie w okolicach
Rygi, nie ulegl redukcji. Bardzo znaczny spadek widzimy
we wplywach z przewozéw towaréw, co zmusito koleje to-
tewskie do rewizji taryf osobowych, ktére do tego czasu
byly nizsze, niz taryfy z r. 1913 o 350/ nalezy zauwazyé
iz prawie we wszystkich parnstwach zachodnio-europejskich
taryly osobowe sa znacznie wyzsze od przedwojennych.
Zwickszono wigc taryfy srednio o 12%, przy réz-
nym stopniu zwigkszenia dla réinych klas, Poniewaz
zwiekszona taryfa kl. III wynosila zaledwie 80% taryfy
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r. 1913, przeto wobec wyzszych kosztéw utrzymania nie
mozna bylo utrzymaé réwnowagi budzetowej.

Niekorzystny stan kolei totewskich objasnia sie row-
niez tem, ze tarylty towarowe, w poréwnaniu do taryf in-
nych krajow, ktérych potozenie gospodarcze jest podobne,
sa bardzo niskie, a gestosé ruchu towarowego mniejsza jest
od 20%0 do 60%s, niz na kolejach zachodnich, Polozenie go-
spodarcze kolei pogorszyla konkurencja samochodowa,
ktéra odjela kolejom okoto 4 milj. tatow wplywow.

Ujemne wyniki zmusily koleje totewskie do daleko
posunietych oszczednosci, przedewszystkiem w zmniejsze-
niu uposazen personelu okolo 20%p i ograniczeniu pracy
robotnikow do 3—4 dni w tygodniu. Pomimo tych oszczed-
nosci zamknieto rok 1931/32 z niedoborem 2.9 milj. fatow,
aczkolwiek wydatki na 1 pociago-km zmniejszyly sie z 4,79
do 4,49 tatow.

W roku sprawozdawczym wydatkowano na uposaze-
nie personelu i robotnikéw 18.6 milj. 1at., czyli 48,4% ogol-
nych wydatkéw, na utrzymanie toréw wydatkowano 5,6
milj., na trakcje 4,6 milj. Wydatki na naprawe wagonow
zmniejszyly sie o 12°%/ do sumy 2.594.000 lat., a na na-
prawe parowozéw tylko o 2,1%0 (do 3.471.000 lat.), co na-
lezy przypisa¢ okolicznosci, ze ilosé pociagéw prawie sie nie
zmniejszyla, gdy ilos¢ wagonéw w ruchu znacznie spadla.

Zestawienia liczbowe wskazuja, ze w r. 1931/32 (da-
ne za rok 1930/31 wskazane sa w nawiasach) bylo przy
dlugosci eksploatacyjnej kolei 2636 km (2654,5), — paro-
wozow czynnych 312 (310}, wagonow osobowych 859 (818),
wagonoéw bagazowych 51 (42), towarowych 5809 (5862)
i réoznych 24 (23). Koleje lotewskie wykonaly 8.576.962
pociago-km (8.559.196), 10.299.935 (10.677.339) parowo-
zo-km i 275.223.715 (325.443.859) wagono-osio-km. Jezeli
weZmiemy pod uwage, ze ilo§¢ wagonéw w pociggach oso-
bowych zupelnie si¢ nie zmienita widzimy znaczne zmniej-
szenie obrotu wagonu towarowego.

Wplywy wyniosty 35.882,609 (43.941.778) tatéow czyli
na 1 km wypadlo 13,613 (16,553), na 100 poc-km 418
(513) i na 10.000 br-tonno-km 190 (201) latéw. Wydatki
38,472,550 (41.004.342) lat. czyli na 1 km 14.595 (15.447),
na 100 poc-km -— 449 (479) 1 na 10.000 br.-tonno-km —
204 (188) tatow. (Arch.f. Ebw. nr. 3.:1934). wg.

Pcwstanie i rozwéj biur podrézy w Niemczech. Twor-
ca i organizatorem biur podrézy byl w pierwszej polowie
ubiegtego stulecia stynny dzi§ Thomas Cook, wéwczas ubo-
gi nauczyciel szkoly niedzielnej w Anglji. Dla uczniéw
swej szkoly organizowat Cook od czasu do czasu wycieczki
zbiorowe i zdolal uzyska¢ dla tych wycieczek znizki od za-
rzadéw kolejowych. To natchnelo go mysla organizowania
pcdrézy zbiorowych na szersza skale i uczynienia, z tego
procederu przedsigbiorstwa dochodowego. Poczatkowo ogra-
niczal si¢ Cook do podrozy wewnatrz Anglji, ale juz
w 1869 r, zorganizowal zbiorowa wyprawe nad Nil, w-ro-
ku 1872 podréz naokolo swiata, a w r. 1898 duza wyprawe
do Brazylji.

W podobny sposéb powstata w r. 1840 w Ameryce
Péinocnej stynna American Expres Company Niejaki Wiliam
Harnden trudnil si¢ konnym przewozem drobnych przesy-
tek pomiedzy Bostonem a New—Yorkiem. Dzieki powo-
dzeniu rozszerzyl on to przedsigbiorstwo takze na przewoz
0s6b, wszedl w porozumienie z kolejami i przedsiebior-
stwami zeglugowemi i stworzyl stopniowo te najpotezniej-
szg, obok firmy Th, Cook and Son, organizacje podréznicza
Swiata.

W Niemczech pionierem biur podréznych byl Karl
Stangen. I on zaczal od malego, ale juz w r. 1869 zorgani-
zowal pierwsza wycieczke zbiorowa na wielka skale do
Tatr Wysckich i wlasnie w tym charakterze fachowca zo-
stal zaangazowany nastepnie do T-wa Okretowego Ham-
burg-America, ktére, naréwni z drugiem T-wem zeglugo-
wem Norddeutscher Lloyd, zajela sie réwniez organizacja
podrézy zbiorowych. Obok nich powstaty w nastepstwie
biura podréznicze firmy Schenker, Amtl Bayer, Nordisk,
oraz niektérych Dyrekcyj kolejowych. Te ostatnie jednak
trudnily sie gléwnie udzielaniem informacyj i sprzedaza
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urzedowych biletéw podrézy okélnych, nie podejmujac sie
na wlasna reke organizacji podrézy zbiorowych,

Dalszym etapem w rozwoju biur podrézniczych byla
sprzedaz przez nie biletébw na przejazdy pojedyricze.
Inowacja ta szta jednak opornie. Dyrekcje kolejowe nie
mialy wielkiego zaufania do biur prywatnych i zawiera-
jac z kazdem z nich osobne umowy, stawialy warunki bar-
dzo ciezkie: oplaty zgéry za otrzymane bilety, bez udzie-
lania jakichkolwiek rabatéw, natomiast z prawem pobiera-
nia doptat od podréznych, co oczywista, nie bylo zacheta
do rozpowszechnienia sprzedazy biletéw, ktére taniej moz-
na bylo nabyé w kasach kolejowych. :

Dopiero wprowadzenie prawa sprzedazy - wlasnych
biletéw biur podrézniczych, polegajace na uprawnieniu naj-
bardziej powaznych i odpowiedzialnych firm do dru-
kowania we wlasnym nakladzie biletéw kolejowych (pod
kontrola kolei) wraz z przyznaniem im za sprzedaz pew-
nej prowizji, postawilo sprawe na gruncie wlasciwym.

Tak trwaly sprawy do wybuchu wojny $wiatowe;j.
Z inicjatywy Ballina i Heinekena, dyrektoréw wszechmoc-
nych wowczas towarzystw okretowych: Hamburg—Ameri-
ca i Norddeutscher Lloyd, powstata mys] stworzenia je-
dynego na cate Niemcy biura podrézy, ktéreby usunelo
dotychczas rozproszkowanie czynnosci licznych biur po-
drézniczych, a zarazem byloby w stanie przeciwstawié sig
coraz bardziej niebezpiecznemu wspélzawodnictwu potez-
nych organizacyj zagranicznych, jak Cook; American
Express Comp. i Miedzynarodowe Tow. Wagonéw Sypial-
nych. Mysl te zrealizowano w styczniu r. 1918, a holtdujac
Naumanowskiej idei ,,Europy Srodkowej", nadano przedsie-
biorstwu nazwe ,,Mitteleuropdisches Reisebiireau’’ wlacza-
jac w zakres jego dzialania obok Niemiec, takze paristwa
sojusznicze: Austrje i Wegry.

Nowe przedsigbiorstwo podréznicze otrzymalo dwa
przywileje: prawo wylacznej sprzedazy biletéw kolei nie-
mieckich wewnatrz Niemiec poza dworcami kolejowemi,
oraz prawo wylacznej sprzedazy wlasnych biletéw podro-
zy na calym swiecie. Wysuwany z tego powodu:zarzut
monopolu jest o tyle niestuszny, Ze bilety mozna nabywaé
pozatem w kazdem okienku kas kolejowych, zas dla za-
rzadu kolei Rzeszy to skoncentrowanie uzupetniajacej sprze-
dazy biletéw w rekach jednego przedsiebiorstwa stanowi
ogromne ulatwienie tak co do kontroli, jak i obrachunkéw,
za§ w stosunku do szerokiej publicznoéci ta koncentracja
daje gwarancje solidarnosci przedsiebiorstwa t moznosci za-
stosowania jaknajdalej idacych udogodnieri i ulepszern.

Tym obu wymaganiom uczynitlo MER calkowicie za-
dosé. Dla charakterystyki jego rozrostu wystarczy przyto-
czyé sume wartosci biletéw, znajdujacych sie dzig w kasach
przedsiebiorstwa, a przekraczajaca 1%/, miljarda marek.O za-
ufaniu, jakiem sie cieszy MER zaréwno u rzadéw, jak i u kli-
enteli, swiadezy duzy popyt na ilsty kredytowe, wydawa-
ne przez przedsigbiorstwo podréznym, a zastepujace bar-
dziej kosztowne przekazy bankowe zaréwno w kraju, jak
i zagranica. W r, 1933, wydano 65 tys. podobnych listow
kredytowych obok znacznej ilo§ci bonéw hotelowych, beda-
cych dla podréznych bardzo wygodnym srodkiem platni-
czym. : :
Dzieki dziatalnosci MER ozywil sie znacznie ruch
podrézniczy tak w samych Niemczech, jak i w stosunkach
z zagranica. W latach dobrej konjunktury przybyly do
Niemiec nastepujace iloéci cudzoziemcéw, pozostawiajac
krajowi odpowiednio znaczne kwoty pieniedzy:

ilosé

wplywy
cudzoziemcéw

brutto

w 1927 r. 698.000 240.000.000 mk.
w 1928 r. 810.000 260.000.000
w 1929 r. 851.000 280 000.000 |,

Ilos¢ obywateli niemieckich, wyjezdzajacych zagrani-
ce jest znacznie wieksza, ale regulowanie tej sprawy w kie-
runku odwrotnym — pozadane ze stanowiska bilansu
platniczego — wychodzi poza kompetencje biura podrézy.
(Z.V.M. E.V. Nr. 33 z r. 1934).
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Nowe ulepszenie w ruchu pomiedzy Anglja i ladem.
Angielska kolej Poludniowa ofrzymata obecnie trzy promy
parowe, na ktérych zamierza przewozié¢ cale pociagi oso-
bowe. Statki te sa tak urzadzone, aby samochody mogly
wijezdzaé i zjezdzaé bezposrednio na poklad, a nie tak jak
sie dotychczas praktykowalo — przy ladowaniu zapomoca
dzwigow. Bedzie to stanowito duze ulatwienie dla ruchu
turystycznego pomiedzy Anglja i ladem, pozwalajac wia-
écicielom samochodéw odrazu wyjezdzaé ze statku po
przybyciu do stacii przeznaczenia. Nadto samochody nie
sa oprozniane z benzyny, co dotychczas obowiazywalo
przy ich przewozie. Nowe statki maja diugos¢ 109,8 m
i szeroko§é 18,45 m. Na “swych 4 torach moze taki statek
pomiescié caly pociag, zlozony z wagonéw sypialnych
i pewna ilo§¢ wagonéw towarowych. Nad pokladem, na
ktérych znajduja sie tory, urzadzono pomieszczenia dla
pasazeréw: sale jadalne, palarnie, kabiny i t. p., a takze
urzadzenia do postoju 25 samochodéw. Przed budowa
slatkéw przeprowadzono bardzo drobiazgowe studja dla
znalezienia najdogodniejszego ksztattu statku. Zwykle stat-
ki takie w stosunku do swej dlugosci i zaglebienia sa zbyt
szerokie. Tu nadano czesci podwodnej statku taki ksztalt,
ktéry nie zmniejsza jednoczesnie szybkosci statku i nie
wymaga wiekszej sily napednej. To samo dotyczy $rub
napednych o sile 2500 KM. Szczegolng uwage zwrécono na
bezpieczenistwo, urzadzajac nieprzepuszczalne przegrody,
zbudowane w taki sposéb, ze przy zatopieniu dwu prze-
grod, lezacych obok siebie, statkowi nie grozi zadne niebez-
pieczenstwo, Przy znacznej szerokosci statku bylo moz-
liwe wydzielenie wzdtuz catego statku pomieszczenia sze-
rokosci 2,75 m na 7 kabin, na jednym koricu znajduja sie
4, na drugim 3 komory nieprzepuszczalne. Oprocz wielkiej
ilosci todzi ratunkowych, statek posiada bogate zabezpie-
czenia przeciwpozarowe, szczegdlnie w czesci przeznaczo-

nej dla samochodéw. (Z. V, M. E. V. r. 1926. 1934). wg. |

Koleje Palestyny i Transjordanji w r. 1931/32 i 1932/33.
Zarzadzone przez generalnego dyrektora kolei palestyn-
skich koleje Kantara-Rafa, wlasnos¢ rzadu angielskie-
go i koleje Hedzasu, zbudowane z fundacji pobozinych
mahometan, nie sa obarczone kapitalem zakladowym i dla
tego budzet nie przewiduje dla nich oprocentowania kapi-
talu i rat splaty. Natomiast powojenna kolej angielska
Kantara-Haifa i prywatna kolej francuska Jatfa-Jerozoli-
ma zostaly wykupione przez paristwo palestyriskie, i powsta-
ta z tych kolei sie¢ palestyriska jest obciazona procenta-
mi i splatami dlugu, wynoszacego 3.050.547 funt. palest., od
ktérego procenty i splaty wynosza rocznie 152.962 f. pal.,
co stanowi 43%0 wplywéw tych kolei.

Dochody i wydatki trzech kolei kraju tego wynosza:
w funtach palest.: :

2
25 | =

Wply- | Wy- | 55 | §.2

Rok . [ GrOS e

wy datki | = g E,:E-

ae |08
l

Koleje palestyriskie 1932/33 | 353.401 | 249.825 | 71 | 3%

5 1931/32 | 351.390 | 256,467 |. 73 | 3%

Koleje sinajskie . 1932/33 | 104.068 | 90.899 | 87 | 29

(Kantara Rafa) 31/32| 99.107| 91970 | 93 | 1% .
Koleje hedzasu . 1932/33 | 97.242 | 84.340 87
31/32| 85.031 | 86.821| 102

" Dla wszystkich trzech kolei w r, 1932/33 widzimy
zwigkszenie si¢ wplywow i zmniejszenie wydatkéw, co po-
zwolilo otrzymaé znaczna przewyzike wplywow nad wy-
datkami; chociaz koleje palestyniskie wykazuja wplyw z ru-
chu osobowego mniejszy o 10.000 f. pal., to kompensuje
sie to z nadwyzka z powodu zwigkszonego ruchu towaro-
wego o 25.088 f. pal. Na kolei. hedzaskiej ruch towarowy
zwigkszyl sie dzieki przewozowi materjalow do buduja-
cego sie rurociggu z Iraku do Haily, na kolejach palestyri-
skich z powodu przewozu materjaléw budowlanych, na-
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wozow sztucznych, owocéw i produktéw surowych z morza
Martwego do przemystowych portéw kraju. Odnosnie ta-
boru nalezy zauwazyé, ze w r. 1932/33 posiadaly koleje pa-
lestyniskie, przy dlugosci 411 km, wagonéw osobowych 95,
towarowych 2008, parowozow 70, za$§ koleje hedzaskie:
wagonow osobowych 43, towarowych 358 i parowozow 53.
(Arch. f. Ebw. nr. 3. 1934). wg.

Opodatkowanie kolei amerykanskich. Koleje Stanow
Zijen. Ameryki PéIn, opodatkowane sa do$¢ znacznie i pla-
cily nastepujace sumy roczne w dolarach:

w r. 1890 31.207.469 dol. w r. 1929 419.179.204 dol.

. 1900 48 332.273 1930 369.339.215 |,
o 1910 105.854.866 . 1931 322.629 206
« 1920 298,942,588 W 1932 292.709.232
» 1928 411.909.245 ,,

Jak wida¢ wplywy z podatkéw zwiekszaly sie do r.
1929, a w latach nastepnych ze zmniejszeniem sie docho-
dow kolejowych zaczely spadaé w predkiem tempie, osia-
gajac w roku 1932 poziom z roku 1920. Podatki sa
placone na korzysé poszczegolnych stanéw, rzadu
centralnego, czesciowo na potrzeby stanéw granicz-
nych. W roku 1932 dzielily si¢ podatki od kolei I klasy
nastepujaco:
na potrzeby stanéw i gmin wplacono
na potrzeby rzadu centralnego " 11.925.446 ,,
na okregi graniczne T 504.377 |,

Pomimo wysokich sum podatkowych, sumy te nie od-
grywaja wickszej roli w wydatkach stanéw na cele ogél-
ne, jak: oSwiata, bezpieczerisiwo publiczne, utrzymanie
drég ladowych i wodnych it. p. (Arch. f. Ebw. nr. 3. 1934).

wg.

Wagon motorowy na linji Berlin-Kolonja. W czerwcu
r. b. uruchomiono prébny wagon motorowy pomiedzy Berli-

262.705.576 dol.

nem i Kolonja przez Hannover-Hamm-Diisseldorf. Odlegtosé
575 km wagon przebyl bez zatrzymania w 4 godz. 50 min, Po
3 godzinnym postoju wagon odbyt podréz powrotna w prze-
ciaggu 4 g. 49 m., zatrzymujac sie na st. Essen i Hanover
po 1 minucie. Calg przestrzer odbyt wagon zgodnie z roz-
ktadem jazdy, pomimo, ze na przestrzeni tej znajduje sie
wiele odcinkéw w tukach i na spadkach, a wielka ilosé¢
urzadzen stacyjnych nie sprzyja tak predkiemu ruchowi.
Przecietna szybkosé¢ wogonu wyniosta 120 km/godz, a na nie-
ktérych odcinkach dochodzita od 134 do 160 km/godz, i to na
wiekszych dlugosciach. Najszybszy pociag pospieszny (po-
ciagg FD 22) przebiega te odleglosé w 6'[, godzin, z prze-
cietna szybkoscia 90 km/godz, zwykle za$ pociagi pospiesz-
ne zuzywaja na te droge 8 do 9 godzin. (Z. V. M. E. V. nr. 25.
1934). wg.

Upaiistwowienie kolei w Holandji. Niedawno wnie-
siony do parlamentu rzadowy projekt ustawodawczy prze-
widuje od dnia 1 stycznia 1935 r. upanstwowienie szeregu
prywatnych drugorzednych linij kolejowych.

Jak wiadomo w Holandji, w ktérej istnieje podobnie
jak we Francji system mieszany kolei (koleje parstwowe
i prywatne), od kilku lat moment parnstwowy zaczyna zde-
cydowanie przewazaé, co si¢ objawia w mianowaniu przez
rzad rad nadzorczych, a nawet zarzad6w kolei prywatnych.

(ZVEM I ER VRN PR3 22103 4ERMY

Ilosé personelu na kolejach niemietkich. W marcu
r. b. na kolejach niemieckich bylo zatrudnionych 574.576
pracownikéw stalych oraz 41.784 robotnikéw czasowych
i pomocniczych. W stosunku do lutego r. b. ilo§é personelu
wzrosla o0 2.000, a w stosunku do grudnia r. ub, zmniejszy-
ta sie 0 3.000. (Z. V. M. E. V. Nr. 19 z 1934 r.). i |

~ Przetargi na dostawy dla P, K. P., ogloszone w ,,Monitorze
Polskim' w miesigcu pazdzierniku r, 1934,

Monitor

Nr. 241. D. O. K. P, we Lwowie, na dzien 14 listopada prze-
targ publiczny na dostawe 20.000 m® tlucznia na
r. 1935.

Monitor

Nr.241. D. O. K. P. w Krakowie, na dzieri 15 listopada
przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym
60.000 tonn ttucznia.

Monitor

Nr.242, D. O. K. P. w Radomiu, na dzien 21 listopada
przetarg na dzierzawe kamieniotloméw na 102/103
km linji Deblin—Strzemieszyce.

Monitor

Nr. 242, D. O. K. P. w Wilnie, na dzien 15 listopada prze-
targ publiczny na dostawe 40.000 m® tlucznia to-
rowego.

Monitor

Nr.244, D. O. K. P. w Krakowie, na dzien 15 listopada

przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym

okofo 800 tonn klockéw hamulcowych i okolo 80

tonn rusztéw parowozowych.

Monitor

Nr.245. D. O. K. P. w Toruniu, na dzieri 15 listopada prze-
targ publiczny na zakup na rok 1935 — 40.000
m® (okolo 60.000 tonn) podsypki-tiucznia.

Monitor

Nr.245. D. O. K. P. w Katowicach, na dzier 19 listopada
przetarg publiczny na dostawe farby olejnej so-
dowej — biatej, szarej, jasnej i ciemnej oraz
z6ltej, nastepnie emalji, terpentyny i lakieru rdzo-
chronnego oraz pokostu lnianego.

Monitor

Nr.246. D. O. K. P. w Radomiu, na dzier 15 listopada
przetarg na dostawe 40.000 m* (okoto 60.000 tonn)
ttucznia.

Monitor

Nr.248. D. O. K. P. w Warszawie, na dzieri 26 listopada
przetarg na dostawe roczna przewodnikéw mie-
dzianych jedno i wielodrutowego, krajki wlékien-
niczej, plétna Inianego, szpagatu konopnego roz-
nych grubosci, tkaniny welnianej, tektury szarej,
linki stalowej, oraz na dostawe pétroczna — bieli,
sadzy angielskiej, pokostu i mydta plynnego.

Monitor

Nr.249, D. O. K. P. w Stanistawowie, na dzieri 15 listo-
pada przetarg nieograniczony na dostawe roczna
okolo 40.000 m® tlucznia.

Monitor _

Nr.255. D. O. K. P. w Toruniu, na zakup w dniu 7 grud-
nia pokostu Inianego, tektury twardej szarej
w arkuszach oraz surowej miekkiej.

stwa Komunikacji z dnia 27/IV 1932 r. Nr. 9.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Radomiu oglasza przetarg nieograniczony na dostawe 40.000 m®
(okoto 60.000 tonn) tlucznia na podstawie warunkéw technicznych, ogloszonych w Dzienniku Urzedowym Minister-

Termin sktadania ofert uptywa w dniu 15 listopada 1934 r. o godzinie 12-ej.
Szczegotowe warunki przejrze¢ mozna w Wydziale Drogowym i w Monitorze Polskim Nr. 246 z dnia 25/X 1934 r.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych,

Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumil Hummel.

Zakt. Graf. B. Wi
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