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Wykonanie nasypéw na blotach. (Budowa kolei

Herby Nowe-Gdynia)

W teorji i praktyce budowy kolei zelaznych gdzie daje podobno doskonale wyniki, jak $wiad-
p(’)sw.damy szereg sposobéw wykonywania nasy- czy inz. A. Sirof (Paryz, r. 1925). Podczas wojny
péw na blotach zaleinie od miejscowych warun- swiatowej w Rosji sposob ten byl réwniez szeroko
kéow i przedewszystkiem zaleznie od rodzaju i gle- stosowany przy budowie drog Zelaznych.
bokosci b_Iota. Warunki techniczne budowy kolei Herby No-

P_owyz-s_ze' sposoby mozna zgrupowaé zasadni- ~we—Gdynia przewidywaly tylko pierwszy spos6b
czo, jak nizej: ' wykonywania nasypow na blotach, zalecaly przy-

1) Zasypywanie blota bezposrednio. ziemia, ile tem, azeby szeroko$é spodu nasypu, budowanego

¢dzie potrzeba do otrzymania statecznego toro- na blocie, odpowiadata wysokosci nasypu, zwie-

w‘sg?'B P . ' kszonej o polowe glebokosci blota i ponadto, aby
i palgc}?wa nasypéw z tymczasowej estakady mozliwie osuszyé bloto rowami przed wykonaniem
. nasypu. :

%)ie?xdowa nasypu na faszynach,' R'zecz jasna, ze o szerokosci spodu nasypu, jak
i niezszy SPOSOb jest povyszechme stosowany  réwniez o wykonaniu osuszenia blota rowami moéwi
Stosowani.a:wo ny. Drugll sposqb mial 'szer-ol-ue za- sie zasadniczo. W praktyce budowniczy jest za-
T przy budowie kolei Poleskich i innych. lezny od wielu czynnikéw, ktére decyduja, niekie-

rzeci sposéb jest rozpowszechniony w Holandji, dy wbrew jego woli.



'

Z uwagi, ze budowa nasypow na blotach, zwla-
szcza glebokich, jest robota odpowiedzialng, kosz-
towna 1 czesto bardzo niebezpieczna, byly Zarzad
Budowy Kolei Parnstwowej Herby Nowe—Gdynia
podal w swoim czasie do wiadomosci oddzialow
i dystansow budowy wskazowki w postaci osobnej
notatki, uzupetniajacej szczegélowe warunki tech-
niczne wykonania torowiska.

Notatka wymienia szereg najczesciej spotyka-
nych na linji przypadkéw, zalecajac w kazdym od-
powiedni spos6b rozpoczecia i prowadzenia robét
w celu otrzymania najlepszych wynikow trwalosci
i statecznosci nasypu na blocie.

Miedzy innemi notatka wskazuje przypadek,
kiedy zalecony w warunkach technicznych, jak wy-
Zej, sposob sypania na blotach nie powinien byé
stosowany, natomiast nalezy po osi toru sypaé
waski wal, ktory klinem ma wyciskaé¢ i usuwaé na
strony torf, azeby w ten sposéb osiagnaé jednolity
uklad mas ziemnych ponizej powierzchni biota
i nie spowodowaé nieokreslonej mieszaniny torfu
i ziemi ze szlamem w bryle nasypu.

Niniejszy artykul ma na celu podanie do wia-
domosci technikéw kilku godnych uwagi przykla-
déw budowy nasypéw na blotach wedlug poprzecz-
nych przekrojéow nasypow; przekroje te otrzyma-
no zapomoca wiercen w celu wyjasnienia ksztaltu
fundamentu nasypu.

Przestudjowanie poprzecznych profilow daje
mozno$é technikowi zaréwno jak i nietechnikowi
predzej i dokladniej, niz teorja, zdaé sprawe z czem
sie tu ma do czynienia i wyciggnaé¢ stad wlasciwe
wnioski praktyczne. W literaturze technicznej
spotykamy malo tego rodzaju podrecznikéw, vide
Wilman (r. 1905 Lipsk), lub powszechnie znany
Winkler (Wieden, z drugiej potowy przeszlego stu-
lecia).

Podane nizej przyklady dotycza glebokich blot,
gdyz na blotach ptytkich nietrudno w ten lub in-
ny sposéb opanowaé sytuacije, zaleznie od dlugosci
i rodzaju blota.

Na btotach gtebokich ma sie do czynienia z dwo-
ma przypadkami, mianowicie: 1) niski i 2} wysoki
nasyp na glebokiem blocie lub inaczej: 1) wyso-
ko$¢ nasypu jest mniejsza od glebokosci blota, lub
2) — wieksza.

Oproicz tego ma tu znaczenie rodzaj blota, t. j.
czy jest ono geste, czy tez rzadkie, czy posiada
twarda kore na powierzchni lub nie. Budowa nasy-
pu jest zalezna takze od charakteru dna blota t. j.
od tego, czy dno jest poziome, czy pochyle, w ja-
kim stopniu i kierunku.

Nakoniec, ksztalt nasypu w podstawie jest za-
lezny od rodzaju gruntu, przeznaczonego do bu-
dowy nasypu, np. piasek, glina, Zwir i t. p.

Z powyiszego widaé, ze nawet ograniczajac
badania zjawiska do przypadku niedtugich blot gle-
bokich, mozna mieé réznorodne ksztalty fundamen-
tow nasypéw, §wiadczace, ze zjawisko fundowania
nasypu na blotach jest skomphkowane i ze roboty
na blotach nalezy prowadzié uwaznie i $wiado-
mie,

Na linji Slask—Gdynia w potudniowej czesci
od st. Herby Nowe do Bydgoszczy wlasciwie blot
niema. Wyjatek tworzy dolina rzeki Ner pod m.
Dabie Kaliskie i Bachoreckie bloto okolo Kruszwi-
cy. Natomiast na Pomorzu na kazdym z 9 dystan-
séw byly blota.

Ogolna dlugosé blot po linji wynosi tu okoto
2 km lub oo 1%/p dtugosci linji.

- Nizej podajemy w kolejnosci od Bydgoszczy
w strone Gdyni opisy, przekroje poprzeczne i foto-
grafje bardziej charakterystycznych przypadkow
budowy nasypow na blotach.

I. Nasyp na lewym brzegu rzeki Brdy.

Rzeka Brda za lewym przyczoétkiem mostu two-
rzy rodzaj zatoki (dawny port rzeczny). Odleglosé
przyczotka od brzegu wynosi okolo 100 m; gtebo-

" ko$é wody w porcie oo 1 m, dalej do gruntu stale-

go ida torf i mul na gtebokosé o> 8 m okoto przy-
czolka.

Aczkolwiek przyczétek jest odpowiednio moc-
ny, oparty na kesonie zaglebionym na o 14 m po-
nizej poziomu normalnego wody w rzece, wykona-
nie nasypu prowadzilo si¢ planowo w celu uniknie-
cia raptownego osiadania nasypu za przyczétkiem
i okolo przyczélka.

Materjalem nasypowym byl dobry piasek z sa-
siedniego wykopu. Przed sypaniem wykonano
wzdluz jego podstawy po obu stronach szerokie
pod woda kanaly przy pomocy poglebiarki, a torf
wyjety z kanaléw odwieziono na brzegi rzeki. Ka-
naly mialy na celu ulatwi¢ wyciskanie torfu z pod
nasypu.

Nasyp wykonano w ten sposéb, Ze po osi toru
usypano wpierw waski wal z piasku od brzegu do -
przyczétka. Wal stopniowo powigekszano, przez
co sie wgniatal on w migkkie dno torfowe rzeki,
tworzac rodzaj klina, przenikajacego w bloto i roz-
suwajacego torf w obie strony ku wyczerpanym ka-
natom, ktére ze swej strony zapelnialy sie wy-
gniecionym z pod nasypu torfem.

Na fotografji fig. 1 oraz rysunku fig. 3 widaé jak
sie uformowal nasyp na blocie lewego brzegu rzeki

Brdy.

Fig. 1.

Bezposrednio za przyczoétkiem rzedne blotniste-
go dna rzeki wynosilty w podstawie projektowane-
go nasypu od 30,50 do 31,30 m nad poziomem mo-
rza Battyckiego.

Rzedna korony nasypu miala wynosi¢ oo 46,00
m, czyli cala wysokosé nasypu 46—31=0c015 m.

Poziom wody w rzece 32,30 m.

Rzedne statego gruntu ponizej blota — okolo



22,50—23,50, przecietnie 23,00 m, czyli ze glebokosé -

blota byla do 9 m, a grubos¢ calkowita warstwy
nasypu o 46—23=c023 m, liczac od korony do
stalego gruntu.

Wiercenia byly wykonywane w trakcie robét
w okresie od 9.XI r. 1929 do 20.XI r. 1929 i od
* 27V r. 1930 do 14.VII r. 1930 na szerokos¢ oo 76 m
w podstawie nasypu facznie z dwiema tawami, kaz-
da po 6,00 m szerokosci w koronie, Nasyp jest pod
2 tory, szerokosé¢ budowlana korony z zapasem
11,00 m. Na poprzeczniku wykonano 11 otwo-
réw wiertniczych.

Jak widaé na fig. 3 piasek wycisnal szlam i torf,
dochodzac na osi do gruntu stalego. Obie skarpy
nasypu i fawy opieraja si¢ o torf $prasowany.

Ksztalt fundamentu nasypu otrzymano kla-
syczny. Wplyw sposobu wykonania jest widoczny.

W powyzszym przykladzie mamy duzy nasyp
na glebokiem blocie,

11. Nasyp na blocie.

Linja Maksymiljanowo—Gdynia przecina facz-
ke pomiedzy dwoma malemi jeziorami. f.aczka ma
twarda kore. Nie bylo tu widocznych sladow blota
i poczatkowo nie spodziewano si¢ wiekszych trud-
nosci przy sypaniu nasypu.

Fig. 4.

Na fo'tografji fig. 4 widaé, co sie stalo podczas
wykonania rob6t. Kora blota pod cigzarem nasy-
pu pekla i ziemie w dalszym ciagu jakis czas sypa-
no do wody.

Przytoczone 3 poprzeczniki (fig. 5, 6 i 7) daja
obraz wyrazny zjawiska.

' Zauwazyé nalezy, ze na granicy gliny i szlamu
jest na wszystkich 3-ch poprzecznikach mieszanina
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szlamu z glina.
grunt, nie badano.

Mamy tu przyklad malego nasypu na blocie
gtebokosci do 14 m (101—87).

Ksztalt nasypu pod woda przypomina normal-
ny ksztalt nasypu z pochyloscia skarp okoto 1 : 1%/,
o podstawie nieco rozszerzonej.

Roboty rozpoczeto, stosujac sie do warunkéw
technicznych t. j. szeroko$é¢ nasypu w podstawie

Jak daleko siega taki mieszany

" liczono wedlug wysokoéci nasypu, powiekszonej

o polowe glebokosci biota.

Zauwazy¢ nalezy na poprzeczniku stan gliny
nasypu pod woda: ,glina naturalnej wilgotnosci”
Nad woda: ,glina sucha”.

I1I. Nasyp na blocie pod Koscierzyna.

Pod Koscierzyna mial miejsce nastepujacy
rrzypadek:

Projekt kolei przewidywat na st. Koscierzyna
znaczng, ilos¢ wykopéw. Ziemig z wykopéw prze-
widywano wykcrzystaé dla wzniesienia duzego na-
sypu, polozonego na poélncc od st. Koscierzyna,

Nasyp ten projektowano na znacznej przestrza-
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ni na glebokiem btocie, idac brzegiem tego blota —
ongi§ jeziora. Stosujac mniejszy promien luku,

. mozna bylo bloto ominaé catkiem, co ostatecznie

wypadlo zrobi¢. Profil podluzny pierwotnie
przewidywal tu tuk o promlemu 700 m.

Nasyp wykonony
- Sbo

Fig. 9.

Wykonanie rob6t ziemnych w r. 1926 i 1927 po-
stepowalo przy stopniowem osiadaniu ziemi na bto-
cie i znaczne1 deformacji kory blota z lewej stro-
ny linji t. j. ze strony polozonej dalej od brzegu.
W tym stanie nasyp przezimowal.

W nastepnym roku, na wniosek przedsiebiorcy,
nasyp wykonywano szerokotorowym taborem, bio-
rac ziemie z gliniastego wykopu na st. Koscie-
rzyna.

Fotografje fig. 10 i- 11 wskazuja, co sie stato
z nasypem w trakcie robot.

Uszkodzono wagony, nieszczesliwych wypad-
kéw z ludZmi nie bylo, lecz wypadek byl przykry.
Przyczyna katastrofy lezala w nieprzestrzeganiu
warunkow technicznych budowy nasypu na blo-
tach. Przed rozpoczeciem robo6t nie zbadano do-

ktadnie dna blota i nie zwrécono uwagi na to, ze
idac brzegiem blota ma si¢ u podstawy nasypu po-
chyla powierzchnie, bardzo niepomyslna dla sta-
tecznosci nasypu i bardzo niekorzystna z powodu
duzej, nieobliczalnej ilosci ziemi, potrzebnej w tych
warunkach do zasypania blota.

Poprzeczne profile (fig. 8 i 9) wskazuja, ze osu-
wala si¢ nietylko ziemia nasypana, lecz ze powsta-
fo osuwisko gruntu dna blota pod ciezarem nasy-
panej ziemi,

Przestudjowanie wykonanych wierceniem po-
przecznikéw zmusilo administracje budowy kolei
do przesuniecia tu linji w prawo na brzeg suchy
i zaniechania dalszego sypania tego nasypu,
w przewidywaniu wykorzystania w przyszlosci roz-
poczetych rob6t dla torowiska drugiego toru.

IV. Poprzeczniki nasypéw na glebokiem blocie.

Z uwagi na znaczna glebokosé blota (do 16 m)
i znaczng wysokosé nasypu (do 14 m) dno blota
przed przystapieniem do robét bylo doktadnie zba-
dane i sporzadzone byly warstwicowe plany dna
btota (fig. 26, 27).

W trakcie rob6t prowadzono wiercenia w celu
okreslenia jak uklada sie ziemia pod powierzchnig
btota. Grunt nasypowy byl to dobry piasek z sa-
siedniego wykopu i ukopu. Fotografje fig. 12, 15
oraz poprzeczniki sg pouczajgce. Na jednym z po-
przecznikow widaé wicksze przesuniecie sie zie-
mi w lewo. Powodem zjawiska byla widocznie do-
mieszka gliny do piasku a zwlaszcza miejscowa po-




chyloéé¢ dna bagna. Po ukoriczeniu nasypu uzupel-
niono wiercenia i okre§lono w ten sposob ogdlny
charakter ksztaltu nasypu pod powierzchnia btota.

Nastepna czynnoscia byly obserwowane sto-

Przy budowie nasypoéw na blotach dla zwiegk-
szenia zapasu bezpieczefistwa zdecydowano nie
uwzgledniaé stopniowego osiadania nasypu w to-
ku jego wykonania i przyjac¢ 10% zapas po ukon-

Fig. 11.

pniowo osiadania nasypu na tych btotach. Nizej
podajemy wyniki obserwacii.

Przy wykonaniu nasypu na btotach duze zna-
czenie ma zapas na osiadanie, jaki daé¢ nalezy dla
uniknigcia w przyszlosci dosypywania nasypu
w czasie ruchu pociagow.

czeniu robot, co dato w najgtebszem miejscu zwiek-
szenie teoretycznej wysokosci profilowej nasypu
o3 m.

Profi'l podluzny torowiska w ten sposob cza-
SOWo ?nleksztalcil si¢, a nasyp normalny otrzymat
rodzaj prébnego obciazenia ciezarem réwnowar-
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tym pieciokrotnej wadze pociagu
(5>X0,60 m).

Korona torowiska w poziomie niwelety wy-
padla odpowiednio szersza, przyczem najwigksza
szercko$é odpowiadata najwiekszej glebokosci blo-

ta, co bylo prawie w polowie jego szerokosci.

towarowego

W nastepnym sezonie przed ulozeniem toru
nadmierny zapas na osiadanie byl czesciowo scie-
ty, ziemia uzyta na uzupetnienie taw; korone to-
rowiska otrzymano szersza od normalnej i bardziej
szeroka w s$rodku, niz przy brzegach blota. Profil

Lewa krawedZ tamze osiadla w czasie od 5 lip-
ca do dnia 14 wrzesnia r. 1929 t. j. w ciagu 71 dni

wiprzekrojiripait D TEEEEER S L1 0/2508m:
w przekroju ,,b", odlegtym od ,,a”“ 0 50 m 0,160 ,,
w przekroju ,,c, odlegtym od ,b” 025 m 0,130 ,,

Tamze prawa krawedZ w czasie od 14 wrzesnia
do 16 listopada osiadta w ciagu 66 dni

w przekroju ,a” . . . ., . . 0,116 m
w przekroju ,,b", odleglym od ,,a"* 0 50 m 0,055 ,,
w przekroju ,,c”, odleglym od , b 0 25 m 0,043 ,,

Przecietna dzienna wielkosé osiadania to-
rowiska w ciagu pierwszych 71 dni na prawej kra-
wedzi wynosila:

0,155 :71 = . oo 0,0022 m
w ciagu nastepnych 66 dni:

0,055 : 66 = . oo 0,00083 m
przecigtna dzienna za cale 137 dni:

0,210:137 = . . oo 0,00153 m.

podtuzny torowiska pozostawal jeszcze znieksztal-
cony, aczkolwiek byt odpowiednio poprawiony.
Szersza korona torowiska w srodku, niz przy brze-
gach blota, swiadczy o wigkszej jego glebokosci
w tem miejscu i daje wrazenie jednakowej sta-
tecznosci nasypu na calej jego dlugosci.

Piarroloy potiom

bogha

Wracajac do obserwaciji nad osiadaniem nasy-
pu podajemy rezultaty jak nizej:

1) Prawa krawedz nasypu osiadla stopniowo
w czasie od 5 lipca r. 1929 do 14 wrze$nia r. 1929
t. . w ciagu 71 dni:

w przekroju ,a” . . . . . 0,220 m
w przekroju ,,b", odleglym od ,,a” 0 50 m 0,155 ,,
w przekroju ,,c”, odleglym od ,,b" 025 m 0,110 ,,




Przyjsé¢ do wniosky,

Stad wniosek, ze w ciagu lipca, sierpnia i do po-
towy wrzesnia dzienne osiadanie bylto przeszto dwu-

2
krotnie(zg) wieksze niz w nastepnych 9 tygodniach.

Z powyzszego mozna widzie¢, ze torowisko, po
ostatecznem jego wykoniczeniu, osiadalo wolno, tak
ze w ciggu 20 tygodni prawa krawedz w przekro-
ju ,b" osiadla o 0,210 m, co tworzy tygodniowo
o 0,0105 m, ktore w stosunku do catkowitej tu

wysokosci nasypu (oo 32 metry) tworzy oo 0,00033
H, albo w ciagu 20 tygodni oo 0,66%, w stosunku
zatem rocznym okoto 1,7%. '

Reasumujac powyzsze, rzec mozna, ze osiada-
nie nasypu mialo miejsce przewaznie w trakcie ro-
bot w ciagu 2-ch lat i po ukoriczeniu rob6t w cig-

gu nastepnego jednego roku osiadanie pionowe

wyniosto okofo 1,7%% wysokosci nasypu, czyli, ze
zapas 10% przewidziany na dalsze osiadanie byt
zbyt duzy.

W tym samym czasie oddziat III budowy kolei
wykonal obserwacje nad osiadaniem krawedzi faw

prawej i lewej wzdtuz nasypu,
S1¢, Ze od dnia 5.VII r. 1929 do
W ciagu 71 dni:

prawa krawedz w
lewa krawedz w przekroju

Jezeli poréwnaé liczby te z odpowiedniemi licz-

przyczem okazato
dnia 14.IX r. 1929

przekroju ,,b" osiadta o 0,178 m,
wb" osiadla o 0,135 m.

bami dla krawedzi nasypu 0,155 i 0,160 m, mozna

ze osiadanie odbywalo sie prze-

waznie poniZzej poziomu blota, czyli Ze osiadata
przedewszystkiem podwodna cze$é nasypu.

Obserwacje nad osiadaniem byly wykonane po
ukoniczeniu robét réwniez i na btocie w innem miej-
scu, przyczem okazalo sie, ze za czas od 17 lipca r.
1929 do 6 maja r. 1930 w ciagu 293 dni osiadanie
postepowalo jak nizej:

od 17.VII —17.VIII , . 0,155 m
o TV == 51V . 0,010 ,,
B R =l . 0,030 ,,
o ] ] X BREE | 7 4] . 0,020 ,,
o AHERGl = AN . 0,040 ,,
o TR —l7; 1 . 0,040 ,,
a1 — a7 i . 0,000 ,,
17 = T == 1 7[5 . 0,025 |,
w1 —17: 1V . 0,040 ,,
1 17HVE S —— 5V . 0,010 ,,

Razem 0,400 m.
Tygodniowo przecigtnie okolo 0,01 m, podobnie
jak wyzej.
Tu powtarza sig zjawisko, ze tego rodzaju na-

o
.
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Fig 26. Plan warstwicowy dna blofa

Syp przewaznie osiada podczas wykonania robét
torowiska, po ukoriczeniu zas robét osiadanie po-
stepuje wolno i z biegiem czasu coraz wolniej.

Jezeli wiec wymaga sie, aby w podobnych wa-
runkach dawany byl pelny zapas na osiadanie np.
10%, to zgéry mozna wiedzieé, ze jest to zapas
przesadny, ktéry moze byé uzasadniony jedynie
checia stworzenia w ten spos6b prébnego obciaze-
nia przed otwarciem ruchu pociagéw z tem, ze
zbedny zapas bedzie przed ulozeniem toru odpo-
wiednio $ciety.

Oczywiscie, godzac sie na takie prébne obcia-
zenie, trzeba wpierw policzyé, co ono bedzie kosz-
towa¢, np. przy objetosci nasypu okoto 350.000 m?®
zapas 10% tworzy oo 35.000 m?, co przy cenie np.
2,00 zt. za 1 m* daje 70.000 z1, czyli ze takie prébne
obcigzenie jest bardzo kosztowne.

Poprzeczne profile nasypéw na blotach pozwa-
laja jeszcze na wniosek nastepujacy:
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rig.27 Plon warstwicowy ona blota

Skarpy nasypu ponizej powierzchni btota podle-
gaja tym samym prawom, co i skarpy nad blotem;
moéwiac zatem inaczej: skarpy nasypu w btocie for-
muja sie w sposéb podobny, jak i skarpy kazdego
nasypu na powierzchni ziemi.

Inz. Franciszek Tatara

Gorski tendrzak osobowy seriji

Kolei Panstwowych e

Racjonalna eksploatacja odcinkow gorzystych
Krakéw—Zakopane i Krakéw—Tarnéw—Krynica
wymagata oddawna nowego typu ciezkiego paro-
wozu osobowego z naciskami osi dostosowanemi do
obecnego stanu nawierzchni.

Obslugujace powyzsze odcinki parowozy —
tendrzakl, typu 1-4-1, okazaly sie niewystarczajace
i za slabe. Parowozy te wskutek matego przesuwu
osi tocznych (TKt1 po 36 mm na strone z osiami
Adams'a i TKt 2 po 80 mm na strone z woézkami
Bissel'a) nie sa dostosowane do gérskich linji, ob-
fitujacych w tuki o malych promieniach R = 190 m,
niszcza przez to tory i same sie zuzywaja.

Wielkie koszty, zlaczone z konserwacja linji
i naprawa parowoz6w, skionily Ministerstwo Ko-
munikacji do zaméwienia parowozéw, ktoreby na
wyzej wspomnianych odcinkach mogly wozi¢ po-
ciagi pospieszne, zlozone z wagonéw 4-osiowych
cigzaru ogélnego 350—400 t, zamiast dotychczaso-
wych pociagow ciezaru 230 t.

Projekt i wykonanie parowozu powierzono fa-
bryce ,,H. Cegielski Sp. Ake."” w Poznaniu.

Poniewaz na odcinku Krakéw—Zakopane za-
chodzi dwa razy zmiana kierunku jazdy, ustalono,
ze nowy typ parowozu bedzie tendrzakiem, gdyz to
zredukuje czas postoju pociaggu, konieczny na obré-
cenie parowozu, do czasu potrzebnego na objazd
parowozu z jednego korica pociagu na drugi.

Zeby zado$é uczynié powyzszym zadaniom i po-
konaé wspomniane trudnosci, przyjeto parowoz

Pochylosé przecietna skarp jest bliska do 1 : 1%/
i zalezy od gruntu, z ktérego wykonano nasyp.

Bryta nasypéw na btotach ponizej poziomu wo-
dy nie ma ksztaltéw prawidtowych tak jak nad
btotem, dlatego objetos¢ nasypéow w podobnych
warunkach powinna byé liczona wedlug objetosci
ukopu t. j. wedtug ilosci pobranej ziemi.

W tych przypadkach, gdy dla jakichkolwiek
powod6éw objetosé pobranej z ukopu ziemi nie daje
sie obliczyé, objetosé nasypu mozna liczyé wedlug
zwyklych tablic po dokladnem wyjasnieniu giebo-
kosci blota, dodajac te gltebokosé¢ (powyzej 2 m)
do profilowej wysokosci nasypu.

Rezultat otrzyma sie dostatecznie zblizony do
prawdy i w tem wigkszym stopniu im bloto jest
rzadsze. Wedlug opinji niektérych autoréw bloto
wplywa powaznie na zwigkszenie objetosci nasy-
pu niekiedy do 2%, razy w poréwnaniu z nasypem
tej samej wysokosci, lecz bez blota.

Winkler podaje, ze gdy btoto jest rzadkie, na-
syp zachowuje swoj profil poprzeczny, wygniatajac
z pod siebie catkowicie lub wickszo§¢ masy blotni-
stej. Gdy za$ bloto posiada pewna zwartosé, wte-
dy .pograzona w bloto czes¢ nasypu przyjmuje
ksztatt odwroconego w dot nasypu; srodek nasypu
osiada wigcej, niz skarpy.

621.132.63(438)

OKz32 Polskich

o ukltadzie osi 1-5-1 i to z naciskiem kazdego ze-
stawu dowiazanego do 17 t, czyli calkowitego cie-
Zaru przyczepnego, dochodzacego do 85 t.

Przy projektowaniu probowano przyjac¢ typ
o ukladzie osi 1-5-2, jednakze obliczenia sil pow-
stajacych miedzy obrzezami kot prowadzacych,
a szyna przy jezdzie na tukach o promieniach 190 m
i 250 m, z szybkoscia v = 30 km/godz. 1 v = 50
km/godz. wykazaly, ze typ 1-5-1 przedstawia sie
korzystniej. Poza tem przy tym ostatnim typie
pozostaja jednakowe warunki jazdy w obu kierun-
kach.

W ukladzie kot z przodu i z tylu przyjeto pét-
woézki Krauss'a zupelnie identyczne. Ich o$§ toczna
jest potaczona dyszlem z przesuwna pierwsza
wzglednie piata osia dowiazana. Sa one coraz cze-
$ciej stosowane, wykazuja bowiem dobry uktad sit
przy przejezdzie przez iuki i zapewniaja doskona-
la zwrotnos¢ przy wyjazdach z tukéw przez zasto-
sowanie podwdjnych Sprezyn zwrotnych (jedna
przy korpusach maznic osi tocznych, druga przy
czopie).

W konstrukecji parowozu starano sie zastoso-
waé jak najwieksza ilosé czesci jednakowych ist-
niejacych na parowozach nowych typoéw polskich.
Uwzgledniono przytem mozliwosé¢ zastosowania cze-
§ci wyttaczanych kotla, nastepnie cylindra parowe-
go i calego napedu (t. j. korbowodu, wiazaréw,
krzyzulca) do przyszlej przerdbki parowozéw to-
warowych serji Ty 23, polegajacej na zmianie
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skrzyni paleniskowej typu Belpaire'a na polokragte,
nastgpnie zwiekszeniu cidnienia w kotle do 15 kglcm®

i na ulepszeniu maszyny parowej przez zwicksze-

nie srednicy i skoku suwaka przy
zmniejszeniu srednicy cylindra.

Zasadnicze wymiary:

Przeswit toru .
Nadpreinodé pary . .

Ruszt mierzony pozioma dlugodé
" " 4y — grerokosd |
" " b — powierzehnia

Powicrzchnia ogrzewalna paleniska .
Srednica plomicnidwek (ilosé 154}
Powierzchnia ogrzewalna plomienidwek
Srednica Plomienic (ilodé 40) |
Powierzchnin ogrzewnlna plomienic .
Odleglosé migdzy dcianami sitowemi :
Powierschnia ogrzewalna odparowujsca .
Powierzchnia PrIcirzewacza
tednica rur przegrzewscza U0
Powierzchnia ogrzewalna calkowila ,
Srednica eylindréw .
Skok thoka , , . . . g
Srednica kot dowiazanych .
" v loczaych
Rozstep osi skrajnych ,
W « Mieprresuwnych i
Diugosé parowozu wraz ze zderzakami
Ciezar parowozu w stanie proinym

]

~ n L

robociym

.

jednoczesnem

1435 mm
15 kf'em®
2366 mm
1610 mm
3.8 m*
135 m!
4550 mm
97.9 mt
125133 mm
706 -m*
4500 mm
182 m*
66 m*
2936 mm
248 m*
630 mm
T00 .,
1450
860
oo L
3200
15320
04
11655

Cigzar parowozu napgdny B381 ¢t

Pojemnoéé wody . - 10 m?

Zapas wegla: S pl 0l TG 5 6t

Najwieksza szybkod¢ dopuszczalna . v« 75 kg/godz.
,dt -5

Sita pociagowa 0.6 - F el 17200 kg.
Tablica L

Nacisk w stanie roboczym na szyny*poszczegilnych

08i.
Przednia] _ Osie dowiazane  |Tyl0a o8
ofloczna i | i | 1l | v | v toczna

Nucislr.wl:ﬂ

{16840 | 16.920 | 16.770 [ 16:850 | 16,540 | 16.700 | 15.900

Kociol,

Pod wzgledem konstrukeyjnym kociol nie od-
biega wiele od szeregu dotychczasowych wykonan
(Rys. 2).

Nadpreznosé pary przyjeto 15 kglem?, jak na
parowozach pospiesznych serji Pu 20,

Scianke drzwiczkowa skrzyni paleniskowej
przyjeto pionowa ze wzgledu na zauwazone peka-
nie tejze $ciany w parowozach serji Ty 23 w miej-
scu jej przegiecia. Plaszcz slojaka grubosci 16 mm
jest polokragly i wykonany z jednej blachy. Sze-
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rokosé jego przyjeto taka, jak na parowozach serji
Ty 23.

Ksztalt miedzianej skrzyni ogniowej pozwala
na zakladanie jej przy montazu od dotu.

Walczak sktada sie z dwoch dzwonoéw o gru-
bosci blach 18 mm, a najmniejsza $rednica walcza-
ka wynosi 1802 mm. Przednia §ciana sitowa jest
takich wymiaréw, jak w kotlach parowozow serji
Ty 23.

Celem zmniejszenia cigzaru parowozu przyjeto
odleglo§é miedzy $cianami sitowemi 4500 mm, co

i e L (0
e s

i
L
L 1

Drzwiczki paleniska typu Marcotty'ego otwie-
rajace sie do srodka z kanalami do wtornego po-
wietrza sa tych samych wymiaréw jak na typach
ncwych parowozéw P, K. P.

Popielnik umieszczony nad IV i V osiami do-
wigzanemi ma dla dobrego przeplywu powietrza
po dwie klapy z przodu i z tylu, otwierane z budki
maszynisty. Celem latwiejszego oczyszczania po-
pielnika wykonano w dnie dwie klapy, zamykane
ryglami; dla unikniecia oprézniania popielnika
w czasie jazdy — rygle sa dostepne tylko z ziemi.

991

r =t
e i
| Rzt poromy

Rys. 2. Przekroje pOdluine parowozu serji OKz32,

przy Srednicy "plomienidwek 45/50 mm odpowiada
korzystnemu stosunkowi l/d = 100. Powierzchnia
odparowujaca calkowita wynosi 182 m® '

Dymnica dlugosci 2200 mm, jest wykonana
w gornej czesci z blachy grubosci 10 mm, a w dol-
nej — 14 mm. Z lewej strony znajduje sie¢ wne-
ka do umieszczenia pompy powietrznej. Celem
uzyskania wigkszej $rednicy dymnicy i umieszcza-
nia skrzyni przegrzewacza polaczono walczak kot-
la z dymnica przy pomocy pierécienia grubosci
27,5 mm,

Osprzet kotla.

Ruszt o wymiarach 1610 X 2366 mm*® — po-
wierzchni 3,8 m* ma posrodku do usuwania zuzla
czesé wywrotowa, uruchamiana z budki maszynisty
przy pomocy wrzeciona srubowego i dZzwigni.

Sklepienie szamotowe, ustawione w przedniej
czes$ci ogniowej, zmusza gazy spalinowe do dobre-
go przemieszania si¢ i catkowitego spalania w pa-
lenisku.

Procz tego w bocznych skosnych $cianach sa
jeszcze przewidziane dodatkowe otwory.

Nad dysza wylotowa umieszczono okapy
ksztaltu cylindrowego (petit coat'y), pozwa-
lajace na intensywniejsze zasysanie spalin.

Zasilanie kotla odbywa sie zapomoca dwéch
inzektorow ssacych, poziomych, syst. Friedman-
na — z prawej strony o wydajnosci 260 I/min.
i z lewej strony -0 wydajnosci 190 1/min. Woda
tloczona przez.inzektory dostaje si¢ do kotla przez
zawory zwrotne, umieszczone na przednim dzwo-
nie. W utworzonym z blach korytkowych oczy-
szczaczu wody zasilajacej wywiazuje si¢ osad ko-
tlowy, ktéry, opadajac korytkami, zbiera si¢ w od-
mulaczu, Nagromadzony osad mozna usunaé na-
zewnatrz zapomocy specjalnej zasuwy uruchamia-
nej recznie z boku parowozu.

Przepustnica zaworowa systemu szwedzkiego,
jest umieszczona wraz z odkraplaczem pary w kot-
paku parowym. Przegrzewacz normalny 4-rurko-
wy syst. Schmidt'a o srednicy rurek 29/36 mm po-



siada powierzchnie ogélng 66 m®. Komora prze-
grzewacza jest dwudzielna t. j. komory dla pary
nasyconej i przegrzanej stanowia osobne odlewy.

Konstrukcja ta, zastosowana juz poprzednio na
parowozach pospiesznych Pu29, daje mniejsze
straty cieplne pary przegrzanej przez przewodnic-
two scianek przedziatowych i zapobiega zmniejsze-
niu si¢ temperatury przegrzania.

Osprzet kotta nie wiele sie rézni od stosowane-
go na innych parowozach P. K. P. i wykonany jest
przewaznie wedlug norm ustalonych przez Mini-
sterstwo Komunikaciji.

Ostoja.

Ostoja parowozu jest wykonana z ostojnic ty-
pu stupkowego grubosci 90 mm (rys. 3). Mala wy-
sokos¢ tych ostojnic i caly szereg otworéw w nich

kéw, a miedzy zestawami na wysokosci ich osi pio-
nowemi i poziomemi poprzecznicami z odlewu sta-
lowego.

Czop tylnego polwozka Krauss'a spoczywa
w skrzyni z odlewu stalowego, ktora jest zarazem
oparciem haka ciaglowego.

Sily poprzeczne, wystepujace przy przejazdach
przez luki, przenosi kociol za posrednictwem
wspornikéw i blach poprzecznych.

Kociol zwiazany jest z ostoja przez polaczenie
miedzycylindrowe, dwa podparcia slizgow walcza-
ka (przed i za osia napedna) i przez dwa wsporni-
ki stojaka. Umieszczenie s$rodkowych wystepow
wienica dolnego stojaka w odpowiednich prowadze-
niach wspornikéw stojaka zabezpiecza osiowe po-
lozenie kotla i ostoi. Stojak kotta spoczywa na
rolkach, co ma zapewni¢ latwiejszy przesuw
kotla.

Rys. 3. Widok zmontowanego podwozia parowozu serji OKz32.

daje wielka przejrzystosé ostoi i ulatwia dostep
do czesci, umieszczonych miedzy ostojnicami.

Ostojnice zwigzane sztywnie poprzecznicami
tworzg uklad odporny na dziatanie sit cylindro-
wych., Te sily przedewszystkiem przejmuje pola-
czenie miedzycylindrowe, stanowiace zarazem
dZwigar kotla i trzymak czopa przedniego pél-
wozka Krauss'a. Dotychczas wykonywano potacze-
nie miedzycylindrowe i dZzwigar kotla, jako osobne
odlewy, W parowozach OKz 32 pierwszy raz
w Polsce zastosowano zlaczenie tych odlewow
W jedna calo$é i przez zniesienie dwoch kolnierzy
%&Czqcych oba odlewy zaoszcz¢dzono wiele na cie-
Zarze.

Nad osiami dowiazanemi ostojnice sg polaczo-
ne poziomemi poprzecznicami z blach i katowni-

Belki zderzakowe wykonane sa z blach praso-
wanych — przednia grubosci 20 mm, tylna grubo-
§ci 15 mm.

Uklad osi, péfwézki Krauss'a, spreiyny nosne.

Sztywna baze parowozu dlugosci 3200 mm
stanowig II i IV zestawy dowiazane. Zestawy I
i V dowiazane sa czesciami skladowemi przedniego
i tylnego potwozka systemu Krauss'a (rys. 4) i po-
taczone sa dyszlem z osiami tocznemi—polwozki sa
zupelnie identyczne.

Potwozek Krauss'a daje duze bezpieczenstwo
ruchu i dobre prowadzenie parowozu na fukach.

Przesuwy poszczegélnych osi podane sa w po-
nizszej tablicy II.
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Rys. 4. Potwoézek systemu Krauss'a parowozu serji OKz32.

Tablica II

Wychylenia i przesuwy osi parowozu.

Przeduia} (0] sie fl_(’ wigzane Tylna 0§
oétuczna I j 11 | 11 | IV ' Vv toczna
T Zwezone =
Wychylenie | Przesuw g Przesuw | Wychylenie
+ 130 mm |+25mm| © obrzete | 0 | 425mm [ + 130 mm

Przeciwwagi két réwnowaza 39,7% dziatania
‘mas posuwisto-zwrotnych i 100% dzialania mas
obrotowych. Celem zmniejszenia ciezaru, osie
wszystkich zestawéw sa przewiercone — dowia-
zanych na $rednice 100 mm, tocznych na §red-
nice' 70 mm. !

Ostoja parowozu opiera si¢ na 18 punktach, te-
oretycznie za$§ na czterech punktach (rys. 5). Na
pierwsze dwa punkty sklada si¢ zesp6l sprezyn
nos$nych przedniej osi tocznej i dwoch pierwszych
osi dowigzanych (4X2=8 opar¢), na dalsze dwa—
zespol sprezyn pozostatych osi (5X2=10 oparé¢).
Sprezyny nosne osi dowiazanych sa umieszczone
pod maznicami. :

Dla uzyskania lepszego i czulszego wyréwna-
nia obciazen osi dowiazanych wahacze, 1aczace
sprezyny nosne i ich wieszaki, opieraja si¢ na no-
zach, co odgrywa powazng role przy zlych na-
wierzchniach toru.

Dane dotyczace sprezyn nosnych sa podane
w tablicy III:

4 punkty oparcia [teor]
A

2punkty [feor]
A

N\

2 punkty [teor]
A

X/ ey
5x2=10 oparc




Tablica IIL

.| Rozpigtosé | Ugiecie

: : lo$é | Przekréj 2 e AR

Sprezyny nosne b1k fer sl;alr(:;swyex;y a:v mmq
osi tocznych . 10 | 12013 | 1100 mm 8.2
osi dowigzanych | 10 |120X13| 1000 mm 6.5

Maznice osi dowiazanych sa kute, ich konstruk-
cja niczem sie nie rézni od dotychczasowych wy-
konaf.

Maszyna parowa, stawidlo, naped.

Maszyna parowa jest bliZniacza. Srednice
i skok tloka cylindra parowego przyjeto tych sa-
mych wymiaréw, co na parowozach pos$piesznych
Pu29 i Pt31.

Cylinder parowy jest odlany ze skrzynkami
wylotowemi i posiada proste kanaly parowe

(rys. 6).

Rys. 6. Cylinder parowy parowozu serji OKz32

Srednice suwaka przyjeto 320 mm, jak na
niektérych innych typach nowych parowozéw pol-
skich; przy tej srednicy suwaka wysokos¢ kana-
tu jest dostatecznie duza i zmniejsza sie diawie-
nie pary dolotowe;j. ,

Wymiary stawidta wewnetrznego przyjeto ta-
kie same, jak na parowozach pospiesznych serji
Pu 29, gdyz rozrzad pary tego parowozu okazal sie
jednym z najlepszych z posréd dotychczas wyko-
nanych. :

Dane stawidta wewnetrznego:

Przykrycie wlotowe 45 mm

»  wylotowe . 2 mm
Wyprzedzenie linijne LSRR
Wysokosé¢ kanalu , 690 mm
Szerokos$é¢ kanalu . . . 52 mm

Stawidlo zewnetrzne systemu Heusinger'a jest
przystosowane do wewnetrznego wlotu pary. Wo-
dzidto suwaka jest prowadzone zapomoca kamie-
nia za jarzmem stawidla. Konstrukcja ta jest sto-

. cylindry hamulcowe

sowana na wielu parowozach zagranicznych i szcze-
golnie nadaje sie do tendrzakow, gdyz daje moz-
no$é¢ otrzymania réwnomiernego rozrzadu pary
zaré6wno przy jezdzie naprzéd jak i wtyl. Naj-
wicksze napelnienie cylindréw przyjeto 80% dla
obu kierunkéw jazdy.

Yozysko jarzma i walu stawidlowego stanowi
duzy odlew stalowy przymocowany do dwéch po-
przecznic blaszanych. Dla lepszego usztywnienia,
odlewy te sa zmocowane podluina belka z cylin-
drem parowym.

Na cylindrze parowym ustawiony jest wyrow-
nywacz ci$nienia samoczynny, systemu H. Cegielski
Sp. Akc.—inz. Tatara, o wielkim przekroju przelo-
towym, przez co osiaga sie spokojny i lekki bieg pa-
rowozu z zamknieta przepustnica. Tego rodzaju

" wyréwnywacz ci$nienia ustawiono juz poprzednio na

parowozach pospiesznych serji Pu29, a obecnie
réwniez na 7 parowozach serji Pt 31.

Celem unikniecia wyrabiania si¢ panewek
i krzyzulca pod wplywem skosnego ustawiania si¢
zestawu napednego, zastosowano w krzyzulcu czop
kulisty.

Hamulce.

Aby klocki hamulcowe zuzywaly sie rownomier-
nie, zastosowano hamulce o pojedyriczym $rodko-
wym uktadzie drazkéw, umozliwiajacych zastoso-
wanie lekkich poprzecznych belek tréjkatnych, uzy-
wanych w tendrach i wagonach.

Konstrukcje te zaprojektowano' dla parowozéw
pospiesznych serji Pu29, a p6zniej przyjeto na pa-
rowozach Pt 31.

Uklad zastosowany jest okoto 50° lzejszy,
a opory mechaniczne w dzialaniu hamulca sa
mniejsze. Parowo6z zaopairzony jest w hamulec

Westinghouse'a. Pompa powietrzna znajdujaca sie .

w osobnem zaglebieniu z lewej strony dymnicy, tto-
czy powietrze do dwéch zbiornikéw, umocowanych
do poprzecznic ostoi. Pojemnoéé faczna zbiornikéw
wynosi 800 1. Przyjety uktad hamulcéw ma dwa
srednicy 16". Nacisk na
klocki przy zwyklem hamowaniu stanowi ok. 65%b,
a przy hamowaniu dodatkowym kranem maszyni-
sty ok. 93% uzytecznego ciezaru parowozu z po-
fowa zapaséw wegla i wody.

Parowéz zaopatrzony jest réwniez w hamulec
reczny diwigowy, umieszczony w budce maszyni-
sty po stronie lewej.

Piasecznica jest pneumatyczna i reczna. Pia-
sek, umieszczony w dwéch kolpakach na kotle, po-

daje sie pod kola czterech przednich osi dowiaza-
nych z obu stron.

Skrzynie wodne i weglowa.

Zapas wody miesci sie w 2-ch zbiornikach bocz-
nych i w tylnym zbiorniku pod skrzynia weglowa.

Celem wyr6ownania obciazenia wszystkich osi
dowiazanych (tabl. I.) przesunieto boczne zbiorniki
wodne ku przodowi parowozu, wskutek tego mie-
dzy budka maszynisty i zbiornikami wodnemi utwo-
rzyla si¢ wolna przestrzer. Ma to te dobra strone,
ze zespoOrki $cian bocznych stojaka sa widoczne
i mozna je uszczelni¢é bez odejmowania zbiornikow.
Oprocz tego przez boczne otwory wyczystkowe jest
ulatwione mycie kotla,

Ubytek wody w zbiornikach niema wplywu na
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rozklad obciazenia osi. Boczne zbiorniki wody
podchodza od strony wewnetrznej pod kociol;
w przedniej stronie wspieraja sie¢ na polaczeniu
miedzycylindrowem, posrodku na blachach po-
przecznych ostoi, a w tylnej stronie na osobnym
wsporniku, Grubosé blach scian bocznych i lama-
czy fal wynosi 5 mm, a dna 6 mm. Boczne zbior-
niki potaczone sa ze zbiornikiem wody pod skrzynia
weglowa dwiema rurami. Klapy skrzyh bocznych
sg otwierane z budki maszynisty zapomoca linek
stalowych i rolek.

Skrzynia tylna do wegla i wody siega do wy-
sokosci 350 mm powyzej osi kotla, aby ulatwié za-
tadowanie weglem. Zapas wody wynosi 10 m®
z czego 8 m® przypada na boczne skrzynie wodne,
a 2 m® na zbiornik tylny. Zapas wegla wynosi
6 tonn.

Urzqdzenia dodatkowe.

Do centralnego smarowania cylindréw i maznic
zastosowano dwie podwdjne prasy smarownicze
syst. Friedmann'a ustawione na pomoscie przed
budka - maszynisty tuz za skrzyniami wodnemi, co
umozliwia latwy dostep i dozér. Kazda prasa po-
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Rys 7. Ciénienie indykowane w zaleinosci od zmiany
napetnien cylindra i szybkosci jazdy.

dzielona jest na dwie czesci, z ktérych jedna stuzy
do smarowania cylindréw, druga do smarowania
maznic i obsluguje tylko jedna strone, wobec czego
przewody sg krétsze, a uklad ich z obu stron paro-
wozu symetryczny. Do polaczenia przewodoéw sma-
rowych z czesciami ruchowemi uzyto elastycznych
wezy metalowych. Prasy smarne sa napedzane
zapomoca dzwigni i drazkéw od IV osi dowia-
zanej,

Oswietlenie — elektryczne. Turbogenerator mo-
cy 0,5 kW firmy ,Era” ustawiony jest na pomoscie
z prawej strony i dostarcza prad o napieciu 25 V
do o$wietlenia 2-ch reflektoréw z przodu i z tylu

D/n;
kg/l( M; godz

Rys. 8. Rozchéd pary na 1 KM i godz. w zaleznosci
od zmiany napelniefi cylindra i szybkosci jazdy.
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Rys. 9. Krzywe kotlowe w zaleinosci od natgienia
rusztu,



parowozu; poza tem oswietlona jest armatura
w budce maszynisty, oraz w razie potrzeby naped
i stawidlo. Przewody sa ustawione w rurkach sta-
lowych. Regulacja odbywa sie samoczynnie.

Szybkosciomierz typu ,,Teloc” Haslera jest uru-
chomiany od V osi dowiazanej, rejestruje na tasmie
szybkosci parowozu, czas jazdy i okresy hamowa-
nia.

Inne urzadzenia jak: ogrzewanie parowe, urza-
dzenia w budce maszynisty i t. p., nieznacznie od-
biegaja od dawnych wykonan.

Zakornczenie.

_ Budowa pierwszego parowozu zostala ukon-
czona w poczatku marca r. 1934 — obecnie w ru-
chu jest czternascie parowozow OKz 32, a szesé
nastepnych jest w budowie. Pierwsze préby na
szlaku Krakéw—Zakopane wykazaly, ze parow6z
wytrzymal dokladnie przepisany rozklad jazdy
z obciazeniem 340 t, procz tego przejezdzal przez
tuki bardzo tagodnie, co swiadczy o odpowiednim
doborze przesuwéw osi.

Inz. Czestaw Landsberg
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W kwietniu r. z. parowéz byl badany przez Re-
ferat Doswiadczalny Ministerstwa Komunikacji
pod kierownictwem prof. A. Czeczotta. Badania wy-
kazaly, ze przy normalnych warunkach pracy
parowozu tak w poziomie, jak i na wzniesieniach,
zuzycie pary na konia mechanicznego i godzine wa-
ha si¢ od 6,1 do 6,8 kg przy napelnieniach cylindra
od 20% — 50%0; najmniejsze zuzycie pary wynosi
5,9 kg. Nastepnie badania wykazaly, ze sprawnosé
kotta dochodzi do 67,5, a temperatura przegrza-
nia pary w skrzyni suwakowej do 355° C.

Celem lepszego zorjentowania sie w wynikach
badan podaje: wykresy cisnieri indykowanych ma-
szyny parowej ,pi” w kglem® (rys. 7), rozchodu
pary na konia mechanicznego i godzine (rys. 8)
w zaleznosci od wielkosci napelnienia pary w cylin-
drach ,&” w % i szybkosci V w km/godz, oraz tem-
peratury przegrzania w skrzyni suwakowej ,,Ts"
w °C, sprawnosci kotla ,,7" w %, ilosci wytwarza-
nej pary ,,.D” w kg i odparowania ,,D/B" w zalez-
nos$ci od natezenia rusztu ,,B/R" w kg/m? h (rys 9).
Do badan byl wuzywany wegiel slaski kopalni
. Wolfgang" o wartosci opatowej 7400 kal.

656.22(438)

Przewozy tranzytowe towaréw na P. K. P.

(Dokoriczenie)

Przechodzac dalej do rodzajéow towaréw,
ktore byly<urzewiezione w poszczegolnych komu-
nikacjach tranzytowych, podajemy w tablicy Nr. 8
wykazy wazniejszych tfowaréw, przewiezionych
w gléwniejszych komunikacjach tranzytowych w r,
1933 i to oddzielnie w kazdym kierunku prze-
wozu:

Tablica 8.

1. Tranzyt pomiedzy Czechoslowacjq a portami
Gdyni i Gdarnska.

a) z Czechoslowacji b) z portéw do
do portéw igia Czechosfowacyi Lt
drzewo obrobione rudy zelazne. 83.923
i nieobrobione 55.196 |;uzle i szlaki 9.173
wyroby z drzewa, fosforyty 32.428
meble giete i ce- zelazo stare (tom)| 28,113
luloza 1.996 |zelazosuroweihan-
: dlowe : 2.813
zelazo handlowe, : 3
rury, cynk, oléw TYE- .pszem(i{a. i}e'
: d 7539 zie, makuchy,
iy owoce, kawa, ka-
otreby, maka zbo- kao i herbata 1.737
zowa, zboze . 3.015 |bawelna i welna 8 468
owoce §wieze, ja- skéry surowe 4.141
rzyny §wieze, ty- wyciagdiroél. garbar. 3.215
ton i wyroby z ty- sadze i farby ma-
toniu , H 678 larskie 1,051
pozostate towary . 669 |Zywica . . . . . 411
pozostate towary . 3974
Razem. 69.143 Razem. 189.921

2. Tranzyt pomiedzy Rumunjq, a portami Gdyni

i Gdariska

Ve et | tomn ! B zppertely |
makuchy 20.786 | $ledzie . o 4.376
ro$liny straczkowe skéry surowe . . 642
i zboze . 3274 | przedza i nici 3.497

melasa ., 6.592 |bawetna, welna.
TR 317 tkaniny i szmaty 927

drzewo obrobione . 7.420 ma;;zzznyl;ar:a}i.o ‘i:é

klepki beczkowe, i wyroby z zelaza
forniery, dykty (ciezkie). 1310

i wyroby z drze- oleje roélinne. celu-
Mt ol [E - d g 584 loza, sadze i farby 373
pozostate towary . 276 |pozostale towary . 7026
Razem . 38.211 Razem. 18.060

3. Tranzyt pomiedzy Z.S.R.R. a Niemcami

a) z Niemiec @ b) z Z.S.R.R.

do Z,S.R R. cpo do Niemiec igun
zelazo surowe i han- drzewo obrobione .| 32,245

dlowe 4.538 AT K

" epki do beczek,

L kole]?we. 1433 forniery, dykty . 4.103
rury wszelkie, wy-

roby z zelaza la- rudy wszelkie 16.218

ne, wyroby z ze-

laza ciezkie, na-

(Dalszy ciqg tab. na str. 74).
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O RETICE T e 6. Tranzyt pomiedzy Rumunjq a Czechostowacjq
a) z Niemiec b)zZ S.R R, T e
S IGRURCTR. tonn Al tonn a) z Czechostowacji b) z Rumunji do
do Z. S do Niemiec do Rumunji LS Czechostowacji R
czynia emaljowa-
ne ;ielazne . 1. 1603 |makuchy . . . .| 11.744 rury wszelkie, szy- zboze i roéliny
narzedzia rzemie§l- j ny kolejowe, zZe- straczkowe. . .| 15.656
nicze, maszyny pozostale fowary . 2Ly lazo handlowe, 3 -
rolnicze, obra- zelazo surowe . 854 |nasiona oleiste . . 806
biarki i wszelkie Razem. . .| 65.818 I it
inne maszyny. . 3.578 maszyny dw:szelkxe . ov;c‘)ﬂcizigospo i 731
sy leinyce e e |
ne i sprzet elek- g L jaja i et oy 450
trotechniczny . . 339 cegly wszelkie . . 297 i ;
pozostale towarv . 583 r i W uszcze zwierzece
przedza i nici, tka- jadalne . . . . 341
Razem. . .| 11.780 piodif Szris tyfecs e wytloki buraczane 1.597
wina gronowe . . 434
X . makuchy . . . . 828
4. Tranzyt pomiedzy Z.S.R.R. a Czechoslowacjqd ks . 215
Y bydlo rosteitrzoda
a) z Czechostowacii| b)z Z.S R.R. ! pozostale towary . 916 chlewna. . . ,| 4762
do Z.S.R.R. gty do Czechostowacji O . rudy wszelkie . . 5,030
Razem., . .| 3.987 d brobi {692
rzewo obr d :
zelazo handlowe .| 14444 |rudy. . . . . .| 48468 Boans
szyny kolejowe . .| 10.260 | drzewo obrobione . 7.414 pazgr Bl A, 1764
Lkie, -
rury wszelkie, wy TSR bec nsre, Razem. . .| 33.687

roby z zelaza la-

ne. wyroby z ze- drzewo celulozo-

laza ciezkie, na- Y G i 571 r 1 g X
czynia emaljowa- Ly 7. Tranzyt pomiedzy Niemcami a Prusami Wsch.
ne i zelazne . . 419 tytod i wyroby. . il -
narzedzia rzemiesl- SZ1N0 Ly E RS T 781 a) z Niemiec do T b) z Prus Wsch. t
nicze, obrabiarki, Prus Wsch. do Niemiec iy
wszelkie maszyny [ 2.419 pozostale towary . 661
szmaty . T il gt (239 Razem. . .| 58.680 wegiel kamienny drzewo obrobione '
wyroby z kamienia 209 : i brykiety koks,|1.581.757| i nieobr. . . .| 143,770
kamienie obrob.
pozostate towary . 246 aim;ei:clyir(c’)bzgne 1 189958 wyroby z drzewa .| 14.468
Razeme R 3y wapieri i dolomit . 57.405 | kopalniaki. . . . 4.090
nalwoz: sz'tuczne f 1’:(6):;;3 drzewo celulozowe 2,181
, , , , sole chemiczne . . ;
5. Tranzyt pomiedzy Rumunjq a Niemcami coga 1 kafle . .| 18109 |celuloza . . . .| 19244
a) z Niemiec do o b) 'z Ramunjit do L3 ce;nent : t 1. h, . 24169 | zelazo stare (tom) .| 12810
. ey zelazo 1 o
Rumunji Niemiec . et S'a. 'an’ ST ntrebys et iy 2.154
szmaty . » . . .| 1395 ldrzewo obrobione it b2 l.(oleiowe. ] Yireld spirytus i okowita,
przedza i nici, tka- i nieobrobione 15.792 naczynia kuchenne 11.897| spirytus denatu-
i Aty 862 : maszyny i aparaty rowany . . . . 11.540
zelazo handlowe, roglmy _strqczkowel 7,306 rolm'cze'. S e 933 dréb zywy i bity . 1.479
szyny kolejowe. i zboze . . . . 4 wszelkie inne ma-
rury. wyroby z ze- N Lavh 1 ate tezyay i aparaty . 9756 | produkty mleczne .| 16.010
laza lane . . . 621 i pastewne. . . 1.342 s TR, SESRET TR T 22,722 AL e e 3319
wyroby z zelaza lit benzyna . . . . 4914 3
ciezkie, naczynia owoce pospolite ; mieso . . . . 004
s el e B ull G e i > B
maszyny rolnicze b ' 586 porcelana i fajans . 4.179 | ziemniaki §wieze . 8.519
RAR: | GPTINE of oo ko ; i
obrabiarki, wszel- wsizil’l{éllfnzboza MRiiys,| Ty toBgues, o bhe, B 2.199
kie inne maszy- makuchy . . . . 7.195 Mk
ny, narzedzia rze- : e otreby . . . . .| 28:522]wszelkie zboza
mie§inicze . . . 899 |droéb zywy i bity .| 4166 podkiady kolejowe 14.618| i ro$liny stracz-
maszyny elekirycz- JATapE e ey LA 7.195 wyroby z drzewa . 7691 kowe. . . ., .| 10471
ne i sprzet elek- i ki ey 1
troteclr:niczny. " 138 |rudy wszelkie . . 3.040 ziemm'akf b 36121 skéry surowe. . .| . 2425
1 Aok ziemniaki suszone . 7.563 o, ) 2228
po:vc;r(a:g; zle s‘zkla’ 549 pozostale towary . 935 tkaniny .- . . . . 6.519 pAHRAN Y :
cegty wszelkie, pia- pozostale towary . 179.850 | pozostate towary .| 23.261
sek, ziemia, zwir| 1303 Razem. . .| 48473
Jeoad v T 315 Razem. . -.|2.527.745 Razem. . .| 312.790
nasiona warzywne
iogrod.. . . . 214 Lpta. .
ol potiddgtbwe Uwaga: do ,pozostatych towaréw” naleza to-
$wieze . » . . 114 » wary przewozone w ilosciach matych i przytem
pozostate towary .| 1.169 towary stosunkowo wysokiej wartosci.

Z danych przytoczonych w powyzszej tablicv

Razem. . .| 8372 s
widaé:




1) ze w tranzycie pomiedzy Czechoslowacjy
a portami Gdynia i Gdansk w kierunku z Czecho-
slowacji gléwne miejsce zajmujg przewozy drze-
wa obrobionego i nieobrobionego (80°%), zelaza
handlowego, metali i wyrobéw z metali (119%0o)
i produktéw rolnych (5%), a w kierunku odwrot-
nym — przewozy rudy zelaznej, zuzli, szlakow,
fosforytéw i zelaza starego, t. j. towaréw maso-
wych stosunkowo nizszej wartosci (88%/0),

2) ze w tranzycie pomiedzy Rumunja a porta-
mi Gdynia i Gdansk w kierunku z Rumunji na
pierwszem miejscu stoja przewozy makuchéow
(55%), nastepnie drzewa obrobionego (20%0), me-
lasy (17%), 1 roslin straczkowych i zboza (8%),
a w kierunku odwrotnym — $ledzi (22%), prze-
dzy i nici (19%), wszelkiej drobnicy (39%),

3) ze w tranzycie pomiedzy Z.S.R.R. a Niemca-
mi w kierunku z Z.S.R.R, gléwne miejsce zajmuja
przewozy materjaléw lesnych (55%), nastepnie
rud (24%) i makuchy (17%), a w kierunku od-
wrotnym — przewozy zelaza handlowego i suro-
wego (40%0), maszyn i narzedzi (31%b), szyn kole-
jowych (10%), wyrobow z zelaza (15%),

4) 7e w tranzycie pomigdzy Z.S.R.R. a Cze-
chostowacjg w kierunku z Z.S.R.R. gléwne miejsce
zajmuja przewozy rudy (83%) i nastepnie mater-
jalow lesnych (12%), a w kierunku odwrotnym —
przewozy zelaza handlowego (50%0), nastepnie
szyn kolejowych (36%0), maszyn i narzedzi (9%),

5) ze w tranzycie pomiedzy Rumunja a Niem-
cami w kierunku z Rumunji gléwne miejsce zaj-
mujg przewozy lesnych materjaléw (32%0), na-
stepnie jaj (15%b), makuch (15%b), zboza i roslin
straczkowych (15%0), drobiu zZywego i bitego (8%),
rudy (6%), nasion oleistych i pastewnych (3%s),
a w kierunku odwrotnym — przewozy porcelany,
fajansu i wyrobéw ze szkla i cegly wszelkiej
(21%/6), szmat (17%%), zelaza i wyrobow z zelaza
(25°0), wszelkiej drobnicy (14%), maszyn i na-
rzedzi (11°/), przedzy, tkanin i nici (10),

6) Ze w tranzycie pomiedzy Rumunja a Czecho-
stowacja w kierunku z Rumunji gléwne miejsce
zajmuja przewozy zboza i roslin straczkowych
(46%0), nastepnie rudy (15%), trzody chlewnej
i bydla (14%), wytlokéw buraczanych (5%),
drzewa obrobionego (6%), a w kierunku odwrot-
nym — przewozy zelaza i wyrobéw z zelaza
(21°%), maszyn wszelkich (12%), przedzy, nici,
tkanin i szmat (18%), wina gronowe (11%), dro-
bnicy wszelkiej (22%),

7) ze w tranzycie pomiedzy Niemcami a Pru-
sami Wschodniemi w kierunku z Niemiec gléowne
miejsce zajmuja przewozy wegla (62%), kamie-
nia obrobionego i nieobrobionego oraz wapnia
i dolomitu (10%), nawozéw sztucznych i soli che-
micznych (7°%), wszelkiej drobnicy (7%), zelaza,
stali i wyrobéw z nich oraz maszyn (3%), a w kie-
runku odwrotnym — przewozy materjaléw les-
nych (49%), wszelkiej drobnicy (8°), wyrobéw
z drzewa (5%), celulozy (6°), spirytusu, okowity
oraz spirytusu denaturatu (4%}, produktow mlecz-
nych (5%).

Wreszcie w tablicy Nr. 9. przytoczone sg da-
ne statystyczne Centralnego Biura Rozrachunkow
o przewozach, wykonanych w r. 1933, z zastoso-
waniem bezposrednich taryf tranzytowych, i otrzy-
manych przez P. K. P. wplywach z tych prze-
wozow ze wskazaniem ilosci przewiezionych tonn
tadunkéw, uzyskanych z nich wplywéw, przeciet-

nego wplywu z tonny przewiezionych tadunkéw,
przecietnego przebiegu tonny ladunkéw na pod-
stawie danych statystycznych Centralnego Biura
Statystyki, i przecigtnego wplywu z tonny i ton-
no-kilometra przewiezionych tadunkéw.
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Tablica 9.
;‘;’ - % o " wplywyz
: v o> | 3N S w g
Bezpo$rednia taryfa gdee A O =4
= = £ N O 0.0 = P~ o
tranzytowa 2 9 |5, 8 [88: § K
i (e R S
tonn zh km zl. | zk
1.Z.S.R.R.—Niemcy| 81.091 |2.164.919| 798 |26.71|3.35
2. Czechostowacja —
Rumunja (dwa mie-
sigce) 2.810 181.633| 698 | 64.64/9.26
3. Niemcy — Rumunja| 28.031 | 1.388.902| 675 1495 |7.34
4.Porty polskie —
Czechostow. . .| 193.761 | 2.647.673 13.74)2.06
Czechostow — por- 675
ty polskie . 65.809 | 1.095.857 16.502.44
5. Porty polskie —
Rumunja 4855 | 260.499 53.66|5.00
6. Rumunja — porty Luie
polskie . 5 7.182 | 205.320 28.59/2.67
Widzimy:

a) zZe najwiekszy wptyw z tonno-km (9.26 gr),
a zarazem i z tonny (64.64 zl.) przewiezionych to-
waréw daja tranzytowe przewozy pomiedzy Cze-
chostowacja a Rumunja; jest to zupelnie zrozu-
miate, jezeli wzigé 'pod uwage, ze w jednym
i w drugim kierunku, jak widaé z tablicy Nr. 8,
przewozone sa towary przewaznie stosunkowo wy-
sokiej wartosci;

b) ze w nastepnej pod tym wzgledem kolej-
nosci ida przewozy pomiedzy Niemcami a Ru-
munjg (wplyw z tonno-km 7.34 gr.), pomiedzy
ktéremi (tabl. 8) réwniez w obydwu kierunkach
przewozi sie¢ przewaznie towary stosunkowo wyso-
kiej wartosci;

c) ze trzecie miejsce (3.61 gr. z tonno-km)
zajmuja przewozy tranzytowe pomiedzy porta-
mi Gdynia i Gdansk a Rumunja, przyczem prze-
cietny wplyw z tonno-km towaréw przewiezionych
w kierunku z portéw do Rumunii (5.00 gr. z tonno-
km) jest prawie dwa razy wiekszy niz w kierunku
odwrotnym (2.67 gr.); wynika to z tego, ze
w pierwszym kierunku (tabl. 8) przewozi sie po
niskich stawkach w znacznej ilosci (92%) towary
masowe stosunkowo niskiej wartosci, jak: ma-
kuchy, drzewo obrobione i melasa, podczas gdy
w kierunku odwrotnym przewozi sie przewaznie
(84%) towary stosunkowo wyzszej wartosci,
jak: $ledzie, przedza i nici oraz réznego rodzaju
towary jeszcze wyzszej wartosci;

d) ze czwarte miejsce (3.35 gr: z tonno-km)
zajmuja przewozy pomiedzy Z.S.R.R. a Niemca-
mi, przyczem w kierunku z Z.S.R.R. do Niemiec
przecietny wplyw z tonno-km przewiezionych to-
waréw powinien byé znacznie nizszy niz 3.35 gr.,
poniewaz w tym kierunku (tabl, 8) przewozi sie
prawie wylacznie (99%0) towary masowe, jak ma-
terjaly lesne, ruda i makuchy, do ktérych stosowa-
ne sg bardzo niskie stawki przewozowe, w kierun-



ku za$ odwrotnym — przecietny wplyw z tonno-
km powinien by¢ znacznie wyzszy niz 3.35 gr., po-
niewaz przewozi sie prawie wylacznie towary nie-
masowe i stosunkowo wysokiej wartosci.
Przecietny wptyw z tonno-km towaréw tran-
zytowych pomiedzy Z.S.R.R. a Czechostowacja, sa-
dzac z rodzaju towaréw, ktore sie przewozi w tej
komunikaciji, powinien by¢ jeszcze nizszy, niz w ko-
munikacji pomiedzy Z.S.R.R. a Niemcami, ponie-

waz w kierunku z Z.SR.R. do Czechostowacji
83% przewozdéw stanowia rudy i 12% — mater-
jaly lesne, w kierunku odwrotnym — mniej

wiecej takie same towary jak i w komunikacji po-
miedzy Z.S.R.R. a Niemcami;

e) Ze najnizszy przecietny wplyw z tonno-km
(2.15 gr.) daja przewozy tranzytowe pomiedzy
Gdynig i Gdanskiem a Czechoslowacja, przyczem
w kierunku z Czechoslowacji do portéow stanowi
on tylko 2.09 gr. i w kierunku odwrotnym — tez
tylko 2.44 gr. Przyczyng tego jest przedewszyst-
kiem konieczno$é¢ obnizenia oplat przewozowych,
celem $ciagnigcia towaréow na kierunek przez na-
sze porty w zwiazku ze wspotzawodnictwem kolei
i portéw niemieckich, a nastepnie i to, Ze w kie-
runku z Czechostowacji do portéw ida przewaz-
nie (80%0) transporty drzewa tartego, a w kie-
runku odwrotnym — przewaznie (88%) transpor-
ty rudy zelaznej, zuzli, szlak, fosforytow i ze-
laza starego, ktérych przewéz nalezy uwazaé jed-
nak za rentowny nawet przy mocno obnizonych
stawkach przewozowych poniewaz moga byé wy-
korzystane powracajace z portéw proine weglar-
ki z pod wegla, dowozonego do portéw.

Przewozy tranzytowe pomigdzy Prusami
Wschodniemi a Niemcami, stanowiace 81,50 ogél-
nych przewozow tranzytowych na P. K. P. i 6.9%/
przewozoéw ogélnych, jak juz bylo zaznaczone, nie
moga byé uwazane za przewozy tranzytowe w $ci-
stem znaczeniu tego stowa i stanowia wlasciwie
przewozy wewnetrzne Niemiec, na ktérych ksztat-
towanie sie P. K. P. nie moga mie¢ wlasciwie
zadnego wptywu. Co sie za$ tyczy wszystkich po-
zostalych przewozéw tranzytowych, t. j. w scistem
znaczeniu tego stowa, pomiedzy krajami oscienne-
mi, przylegajacemi do Polski, oraz pomiedzy kra-
jami o$ciennemi a portami Gdynia i Gdansk, ich
rozwéj pomyslny uzalezniony jest nietylko od wa-
runkéw ekonomicznych, finansowych oraz poli-

tycznych w krajach, pomiedzy ktéremi moze sig.

odbywaé towarowy obrét handlowy trafizytem
przez Polske, lecz w znacznym stopniu — rowniez
i od warunkéw przewozu przez P. K. P., dotycza-
cych sprawno$ci, szybkosci, dogodnosci i kosztéw
przewozu.

Jak juz mogliémy sie przekonaé, wyzej wymie-
nione przewozy tranzytowe sg dla P. K. P. ko-
rzystne nietylko z punktu widzenia dlugich prze-
biegow tadunkéw na P. K. P., lecz réwniez
i z punktu widzenia wysokosci przecigtnych wpty-
wow z tonno-km, ktére w poszczegélnych komuni-
kacjach tranzytowych sa przewaznie wyzsze (ta-
blica Nr. &), niz przecietny wpltyw z tonno-km ta-
dunkéw przewiezionych ogélem na P. K. P.
(373 gr. w r. 1933).

W zwiazku z powyzszem i biorac pod uwage:
a) ze tranzytowe przewozy na P.K.P. sg wlasciwie
bardzo nikle, b) ze w niektérych komunikacjach,
jak widaé z tablicy Nr. 6, przewozy tranzytowe
znacznie si¢ zmniejszyly w r. 1933 w stosunku do r.

1932, c) ze jak wida¢ z nizej pomieszczonej tabli-
cy Nr. 10, za pierwsze pélrocze r. 1934 w stosun-

Tablica 10.
1933 1934 Réznica
za | za | + wiecei
pbirocze | péirocze | — mniej
TR L
Tranzyt Nlemcy—Prusy
Wsch o 1.278.703 | 1.430.132| |+ 11.9%
Tranzyt w pozost. komu-
nikacjach 322.031| 303434| — 5.7%
Razem . 1.600,734 | 1.733.566 | + 8.3%
Pozostale przewozy na
P. K. P.. . .|15.083.744 | 18.692.242 | 4+ 23.9%
Ogolem . .| 16.684.478 | 20.425.808 | + 18,33
TranzytZ. S, R.R.— Cze-
chostowacija 51,047 10.576 | — 79.4%
Tranzyt Z. S. R. R. —
Niemcy . s 4 £9.996 22.203| — 59.9%
Tranzyt Rumunja —
Niemey . . . , 32,497 30.217| — 7.1%
Tranzyt Rumunja —
Czechoslowacia . 19.539 19.514| — 0%
Tranzyt Czechostow. —
Gdynia — Gdansk . 94.281 136.298 | + 44.7%
Tranzyt Rumunja —-
Gdynia — Gdafisk. 25.224 27,705 + 9.9%

ku do tego samego okresu czasu r. 1933 ulegly
dalszemu spadkowi nietylko przewozy tranzytowe
w niektorych komunikacjach, lecz i ogét wszelkich
innych przewozéw tranzytowych z wyjatkiem
tranzytu Niemcy—Prusy Wschodme, podczas gdy
pozostale przewozy zwigkszyly si¢ 0 23,9% i d) ze
geograficzne polozeme Polski da]e dla rozwoju
tych przewozéw wielkie moznosci, ktére obecnie
nie sa jeszcze w pelnej mierze wykorzystane, spra-
wa wzmoZenia przewozow tranzytowych powinna
byé traktowana jako jedna z na]powazme]szych ;
spraw eksploatacji P. K. P. i wobec tego powinna
byé poddana szczegétowemu zbadaniu wszech-
stronnemu, celem ustalenia i wprowadzenia w Zy-
cie niezbednych posuni¢¢ dla przyciagniecia
i wzmocnienia tych przewozow.

Celem osiagniecia dodatnich wynikéw niezbed-
ne jest przedewszystkiem doktadne zbadanie ogol-
nego obrotu towarowego pomiedzy poszczegélne-
mi krajami, ktérych przewozy moga byé skiero-
wane przez Polske, nastgpnie — wyjasnienie ja-
kie i w jakich ilosciach towary juz obecnie kiero-
wane sa tranzytem przez P. K. P. i jakie oraz
w jakich ilosciach omijaja P. K. P., i wreszcie —
wyjasnienie warunkéw i kosztéow przewozu w kie-
runkach konkurencyjnych; na podstawie tych da-
nych mozna juz scisle ustalié, jakie przewozy
i przy jakich warunkach mogiyby byé przyciagnie-
te w kierunku przez P. K. P. i i jakie moglyby byé
wydane zarzadzenia w tym celu.

Nalezy zaznaczy¢ jednak, ze wszelkie mozno-
§ci $ciagniecia nowych przewozéw tranzytowych
i odpowiedniego wzmozenia ich moga byé¢ wyko-



rzystane wyczerpujaco tylko wowczas, jezeli ta-
kie badania beda przeprowadzane systematycznie
i stale, a nie dorywczo, co jest zupelnie niewystar-
czajace i nie moze daé wyczerpujacego wyniku.
Gléwnemi czynnikami, majacemi wptyw na wy-
bor kierunku przewozu przesyltek, oczywiscie po-
zostaje zawsze — wysokosé kosztéw przewozu,
t. j. wysoko$é stawek przewozowych, a nastepnie
szybko$é, sprawnosé i dogodnos¢ przewozu. Jed-
nak obecnie, kiedy rozwinigta jest silna konku-
rencja nietylko pomiedzy poszczegolnemi koleja-
mi, lecz takZe miedzy kolejami a innemi transpor-
towemi s$rodkami, oprécz wyzej wymienionych
czynnikéw wielkie znaczenie w akcji przyciagania
przewozow uzyskala jeszcze nalezyta akwizycja,
ktéra powinna byé prowadzona przez koleje bez-
posrednio, a réwniez za posrednictwem przedsie-

Zygmunt Kokol

biorstw spedycyjnych, posiadajacych nawigzane sto-
sunki z nadawcami i odbiorcami przesytek i od ich
wskazowek najczesciej uzalezniony jest wybor te-
go, czy innego kierunku przewozu.

Majac na widoku uzyskanie dla P. K. P. no-
wych przewozéw tranzytowych, nalezy zwrécié
baczng uwage na te czynniki w stosunku do po-
szczegblnych komunikacyj i to nietylko w stosun-
ku do towaréw masowych, nadawanych w prze-
svtkach wagonowych, lecz réwniez i w stosunku do
towarow wyzszej wartosci, nadawanych w prze-
sytkach drobnicowych, bowiem wedtug danych
statystycznych o przewozach tranzytowych za
okres czasu trzech pierwszych kwartatéw r. ub.
przewozy drobnicy w stosunku do ogélnych prze-
wozoéw tranzytowych stanowily: co do ilosci tonn —
tylko 2.40%0, lecz co do ilosci przesytek — 80.81%b.

655.681.6:656.039.1

Zastosowanie mechanizacji w dziedzinie sporzg-
dzania i sprzedawania biletéw kolejowych s

W miare stopniowego rozwijania si¢ ruchu oso-
bowego na kolejach, szczegdlnie w okresach swiat
i wyjazdéw sezonowych, dawala sie odczué juz od-
dawna potrzeba udoskonalenia sposobu sporzadza-
nia biletéw na przejazd oraz ich sprzedazy pod-
r6znym. Dawniej, jak réwniez i obecnie jeszcze na
wielu kolejszh, bilety sporzadza sie tylko w osob-
nych drukarniach kolejowych, ktére na podstawie
zaméwienrn Dyrekcyj zaopatruja je w potrzebne bi-
lety.

Przez doswiadczenie i znajomos$é stosunkéw lo-
kalnych daje sie ustali¢ w przyblizeniu zapotrze-
bowanie na pewne rodzaje biletéw niezbednych
w najczesciej uzywanych relacjach, pociagach i kla-
sach wagonowych; w tym celu czyni sie starania,
aby stale mie¢ w zapasie odpowiednia ilo$é wita-
$ciwych biletow.

Praktyka jednak wykazuje, ze nader uciazli-
wy i zawily sposob zaméwien, wykonania, ‘dostar-
czania i rejestracji biletow, jakotez i ograniczona
sprzedaz ich do posiadanych tylko relacyj, nigdy
nie sa w stanie sprostaé wymaganiom ruchu, ulega-
jacego wahaniom, zaleznym nawet od warunkow
atmosferycznych. Aby tym niedomaganiom zapo-
biec zarzady kolejowe dopuszczaja mozno$é wyda-
wania biletéw odrecznie wypisanych t. zw. blan-
kietowych, ktére maja zastepowaé doraznie braki
w biletach statych (kartonowych), a ponadto ucie-
kaja si¢ do pomocy prywatnych biur podr6zy, ma-
jacych odciazaé zarzady kolejowe przez wydawa-
nie biletéw wlasnego naktadu. Jak jeden, tak i dru-
gi srodek =zaradczy, nie moze byé dostatecznie
pomocny kolei, gdyz wydawanie biletéw blankie-
towych z jednej strony znacznie zwalnia tempo
odprawy os6b wskutek odrecznego wypisywania
i doraznego ich obliczania, wywotujac narzekania
i niezadowolenia publicznosci podrézujacej, z dru-
giej zas strony daje szerokie pole do naduzyé dla
jednostek nieuczciwych tak z personelu kolejowe-

go, jak i klienteli, dziatajgcych w takich przypad-
kach zazwyczaj w scistem porozumieniu. Poslugi-
wanie si¢ natomiast biurami podrézy pociaga za
soba znaczne koszty z tytulu wynagrodzen prowi-
zyjnych za komisowa sprzedaz biletow.

W celu polepszenia sytuacji wysunigto juz przed
dwudziestu kilku laty pomystu jaknajdalej idace-
go zmechanizowania i uproszczenia wspomnianych
czynnosci i w tym tez kierunku poszly wysitki wy-
nalazcow. Trzeba bowiem zauwazyé, ze sprzedaz
biletéw w kasach kolejowych odbywa sie dzi§ je-
szcze na wielu kolejach wytacznie z szaf t. zw. tern-
jonéw, w ktérych znajduja sie zapasy gotowych bi-
letéw. W czasach, kiedy podréze u ludzi interesu
nie nalezaly jeszcze do codziennego programu, ten
rodzaj sprzedazy biletéw wystarczal. Staly jednak
przyrost ruchu i modernizacja urzadzeri komunika-
cyjnych pociagnely za soba nieuchronna zmiane
systemu szafkowej sprzedazy biletéw. Wprowa-
dzanie bowiem coraz to nowych relacyj oraz znacz-
ne rozszerzenie wszelkiego rodzaju polaczen ko-
munikacyjnych doprowadzily do tego, ze ternjony
w kasach, jakotez szafki zapasowe byly przepet-
nione i nie wystarczaly na pomieszczenie potrzeb-
nych zapaséw, wiec uciekano sie do urzadzenia
tymczasowych nowych kas. W parze z tem postepo-
walo jednoczesnie i zwiekszenie personelu, po-
trzebnego nietylko do sprzedazy biletéw, ale tak-
ze do niezbednych prac rachunkowych i kontrol-
nych, dalszych zamoéwien, rejestracji i utrzymy-
wania zapasow, kontroli wlasnej i t. p. czynnosci,
co, jak wiadomo, zabiera 1/3 niemal czasu pracy
kasjerom biletowym. Pod wzgledem bezpieczesi-
stwa kasowego system szatkowy pozostawia réwniez
wiele do Zyczenia, albowiem przy znacznej ilosci
biletéw, stanowiacych wartosé¢ gotowkowa, kasjer
wprost nie jest w stanie podolaé obowiazkowi zba-
dania stanu biletéw podczas objecia sluzby, dla-
tego polega zazwyczaj na uczciwosci kolegéw,
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nie majac Zadnej pewnosci, czy bilety nie zostaly
przypadkiem sprzedane przez nieuczciwych kole-
gow poza kolejnoscia. Szereg tych niewlasciwosci
i niedomagani usuwaja z powodzeniem maszyny
do drukowania biletéw, urzadzone do réwnocze-
snego drukowania i sprzedazy w kasie biletowe].
Udoskonalenia, jakie nastapily w budowie apara-
tow, jakotez korzysci wynikajace z ich zastosowa-
nia, wymagaja blizszego zaznajomienia sie z niemi.

Pierwsza maszyna, ktora drukuje bilety
w chwili ich zazadania w kasie kolejowej i réwno-
cze$nie podwodjnie je rejestruje do celéw kontroli,
powstala juz w roku 1907 i znalazta natychmiasto-
we zastosowanie na kolejach niemieckich. Po kil-
ku latach szczegotowych prob i doswiadczen, prus-
ko-heskie koleje panstwowe, przekonawszy sie
o niezwyklych zaletach podrecznych maszyn do
drukowania biletow, rozpoczely coraz szersze ich
stosowanie, tak, ze dzisiaj na samych tylko kole-
jach niemieckich jest ich w uzyciu okoto 4.000, nie
liczgc innych kolei, ktére réwniez masowo z nich
kerzystaija.

Maszyny te, ulepszone z biegiem lat pod wzgle-
dem technicznym do najwyzszego stopnmia, dzieki
swym patentowanym zamknigciom ochronnym da-
ja pelna gwarancje¢ bezpieczeristwa przed jakiemi-
kolwiek naduzyciami. Najwicksza zaleta ich jest
pozbycie si¢ ogromnie absorbujacych i ucigzliwych
czynnosci, nieuniknionych przy systemie szafko-
wym, w zwigzku z zamawianiem i przechowywa-
niem duzych zapaséw biletowych o olbrzymiej nie-
kiedy wartosci pienieznej, a takze w zwiazku z roz-
rachunkiem oraz przejmowaniem i zdawaniem ka-
syit p’

Najszersze zastosowanie znajduja maszyny wy-
robu niemieckiej firmy A. E. G.: zwykfe do druko-
wania biletow kartonowych oraz osobne do druko-
wania biletow okresowych (miesiecznych i tygod-
niowych), nastepnie maszyny pospieszne, do obstu-
gi ruchu podmiejskiego, zdolne do drukowania do
200 biletéw na minute w ograniczonych relacjach,
wreszcie autfomaty do wydawania biletow.

W Polsce, poza mato. znaczacemi automatami do
biletéw peronowych lub biletéw komunikaciji pod-
miejskiej, jedynie Dyrekcja Katowicka ma w uzy-
ciu 5 maszyn, pracujgcych dotychczas bez zarzutu.

Na niektérych kolejach zagranicznych zamie-
rzono wprowadzi¢ maszyny te na wszystkich sta-
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Maszyny do sporzadzanis i sprzedawania bileléw na jednej
ze stacyj kolejowych w Berlinie.

cjach bez wyjatku, tak, ze w przyszlosci kazde
okienko kasowe stanowié bedzie wlasna drukarnie
biletéw, przy pomocy ktérej kasjer bedzie w moz-
nosci sporzadzi¢ i wydaé kazdy zadany bilet.

Maszyny takie sg nadzwyczaj pomystowo urza-
dzone, a w celu przystosowania ich do uzycia na
mniejszych lub wigkszych stacjach, buduje sie je
w rozmiarach mogacych obja¢ 100—2500 relacyj,
dla ktérych maja one odpowiednia ilo$é osobnych
plyt (klisz) precyzyjnie rozmieszczonych.

Najwieksze stacje polskie pracuja, obstugujac
od tysiaca do dwéch najwyzej tysiecy relacyj (War-
szawa Gl.), zatem maszyna o 2500 relacjach jest
w stanie wykona¢ mechanicznie prace najwickszej
nawet kasy biletowej bez potrzeby uciekania sie do
pomocy biletéw blankietowych, tak tatwych do po-
pelnienia naduzy¢. Zarzad Kolei francuskich, zama-
wiajac w firmie A. E. G. maszyny dla swej stacji
Paris St. Lazare, gdzie ruch jest moze najwiekszy,
ustalil maksymalna ilos¢ relacyj na 2200.

Konstrukcja maszyny dokladnie wykonana
i wyprébowana zapewnia trwala zdolno$é pracy
badzto zapomocg elektrycznego napedu, badz tez
zapomoca dZwigni recznej, ktéra na wypadek ze-
psucia si¢ elektrycznosci lub jej braku umozliwia
stale funkcjonowanie maszyny.

Przez skomplikowane urzadzenie maszyna, dru-
kujac bilet z pelnym tekstem wraz z data, nume-
rami biezacemi i cena, réwnoczesénie rejestruje
kazdy bilet na dwu paskach kontrolnych, z ktérych
jeden jest pod zamknigciem, dostepnem tylko
urzednikowi nadzoru, drugi zas sluzy do obra-
chunku (zdjecia kasowego) mozliwego nawet po-
za okienkiem kasowem.

Bezpieczernistwo kasy jest pod kazdym wzgle-
dem zapewnione. Bledy i naduzycia sa niemozliwe,
gdyz wydrukowanie biletow bez réwnoczesnego
zadrukowania paskéw kontrolnych jest wylaczo-
ne, a maszyna bez jednego lub drugiego nie
funkcjonuje. Dziata tu znakomicie licznik re-
lacyjny, rejestrujacy samoczynnie kazdy bilet z ca-
ta dokladnoscia. W ten sposéb kazdej chwili da
sie stwierdzi¢ nietylko ilo§¢ biletébw sprzedanych
w oddzielnych relacjach, ale takze ilos¢ zepsu-
tych (kartonikéw), ktére kasjer otrzymuje w $ci-
sle odliczonej ilosci. To tez kasjer po skoriczeniu
swej stuzby zlicza tylko na pasku kontrolnym wy-
drukowane kwoty, a wynik stanowi dlari stan ka-
sy, ktory po odliczeniu biletéw zepsutych, powi-
nien sie zgodzi¢ z posiadang gotowka,.

Zdawanie stuzby kasowej odbywa sie szybko
i sprawnie, nie pociaga za sobg zamkniecia okien-
ka kasowego, bo podczas kiedy kasjer oddajacy
stuzbe sporzadza zdjecie kasowe i rachunek na
podstawie paska kontrolnego, ktéry odrywa z ma-
szyny i dolepia do rachunku, to odbierajacy stuzbe
po wydrukowaniu biletu t. zw. kontrolnego, moze
bez najmniejszej zwtoki petnié nadal swe obowiaz-
ki, czyli, ze okienko kasowe jest zdolne do wyda-
wania biletow w kazdej ilosci i nie moze zajs$é przy-
padek, ze skutkiem masowego ruchu bilety pewnej
relacji zostana wyczerpane,

Kontrola nastepcza jest zapewniona przez po-
rownanie drugiego paska kontrolnego, znajduja-
cego sie pod zamknieciem, dostgpnem tylko dla
urzednika nadzoru, a zawierajacego scisle te same
dane, jakie ma pasek rozliczeniowy dla kasjera.

Szybkosé odprawy odgrywa tutaj réwnie waz-



ng role. Nastawienie bowiem maszyny do wydru-
kowania biletu w pewnej relacji wymaga krotszego
znacznie czasu, niz wyszukanie w ternjonie biletu
i nastepnie zaopatrzenie go obustronnie w stempel
daty. Maszyna wyciska date na bilecie jednoczesnie
z jego drukiem, nie wymagajac do tego zadnych
dodatkowych ruchéw lub posunieé maszyny. Postu-
giwanie si¢ maszyna jest proste i latwe, wszelki
wysitek fizyczny — zbedny.

Jedna z dalszych stron dodatnich maszyny jest
tatwos¢ dostosowania jej do zmian taryfowych.
Czesci klisz (plyt] drukujace ceny blletow, sa ta-
two wymienne i w krotkim czasie dadza sie zasta-
pié nowemi bez jakichkolwiek trudnosci, a bilety
juz z dniem zmiany taryfy moga zawieraé wlasci-
we ceny, co jest nieosiagalne przy szafkowym syste-
mie sprzedazy gotowych biletéw. Tak wiec odpa-
da konieczno§é przedrukowywania biletéw z no-
wemi cenami. Wspomnieé¢ nalezy, Ze np. podwyz-
ka taryly P. K. P. w sierpniu r. 1928 wywotala
potrzebe przedrukowania wszystkich biletéw, co
spowodcwalo znaczne wydatki nadprogramowe.

Uruchomienie omawianych maszyn daje oprocz
tego duze oszczednosci, niema bowiem prac okoto
zamawiania i sporzadzania biletow w osobnych
drukarniach, oraz utrzymywania kontroli i czuwa-
nia nad zapasami, ktorych wigcej nie trzeba pro-
wadzw, a takie czynnosci jak dzienne zdjecia ka-
sowe i zamkniecia rachunkowe, tudziez prowadze-
nie ksiazkowosci biletowe;j [ksiqz'ki zapasow, sprze-
dazy i t. p.) redukuja sie do minimum.

Duze znaczenie ma takze oszczednosé miejsca.
Jedna maszyna z powodzeniem zastapi 3 okienka
kasowe, mogac by¢ stale w uzyciu, zwlaszcza, ze
przy osiggniztych oszczednosciach w personelu
zmniejsza sie zapotrzebowanie miejsca na rozmie-
szczenie okienek kasowych. Jakie trudnosci sg do
pokonania w tym wzgledzie dobitnie $wiadczy
przyklad stacji Poznan, na ktorej w zwiazku
z przygotowaniami do Powszechnej Wystawy Kra-
jowej w r. 1929 musiano dobudowaé caly szereg
okienek kasowych 2z duzym nakladem kosztow,
czego daloby sie¢ bylo uniknaé droga uruchomienia
np. dwu maszyn.

Oszczednosé w materlale uzyskule sie¢ w ten
sposéb, ze zadnego biletu nie drukuje sie na zapas,
nieprodukcyjnie obciazajacy administracje danej
galezi stuzbowe;j.

Zmniejszenie personelu, osiagalne przez uru-
chomienie maszyn jest szczegdlnie wazne. Badania
poréwnawcze, przeprowadzone w tym kierunku
przez Dyrekcje niemieckich kolei w Essen, ustalily,
ze np. w r. 1921, 102 kasjeréw na stacjach, wypo-
sazonych w maszyny sprzedato 24!/, miljonéw
biletéw, w przeciwienstwie do 210 kasjeréw na
innych stacjach, ktérzy sprzedali tylko 18 */, miljo-
néw biletow. W pierwszym wigc przypadku na
jednego sprzedawce przypada rocznie 240 tysig-
cy biletéw, w drugim zas tylko 90 tysigcy,
czyli, ze oszczedno$é na sitach roboczych przy
maszynowej sprzedazy dosiega 62%. Z uwagi jed-
nak, Ze procent ten podlegaé bedzie zawsze pew-
nym wahaniom ze wzgledu na napiecie ruchu nie-
jednolite na wszystkich stacjach, przyjaé mozna,
iz oszczednosci osiagniete w ten sposéb dosieg-
na, 50%.

Oszczednosci te w znacznym stosunku pomna-
zajg sie przez zmniejszenie kosztéw samego wyko-
nania biletéw, ktérych koszt przy masowej sprze-

dazy jest trzykrotnie mniejszy , niz biletéw przy-
gotowanych w osobnych drukarniach,

Rentowno$é maszyn zostala juz wielokrotnie
potwierdzona przez zarzady kolejowe, zwlaszcza

. niemieckie i angielskie, ostatnio nawet koleje fran-

cuskie daly tego dowdd, zamawiajac 200 takich
maszyn dla swych stacyj. Dwudziestoletnia prakty-
ka i doswiadczenie kolei wyzej wymienionych po-
zwalajg stwierdzié, ze skutkiem samych oszczed-
nosci na personelu kapitat zak%adowy, uzyty na
uruchomienie oplsanych maszyn, juz po uplywie
1"/, roku catkowicie si¢ amortyzuje,

Omoéwione powyzej strony dodatnie maszyn,
uzasadniaja dostatecznie potrzebe zastepowania
przestarzalych urzadzen szafkowych do sprzedazy
biletéw nowoczesnemi maszynami, ktérych osobny
rodzaj stanowia jeszcze pospieszne maszyny (t. zw.
Schnelldrucker), stuzace szczegélnie do obstugiwa-
nia masowego ruchu np. podmiejskiego lub sezo-
nocwego, wycieczkowego i t. p. Jesli bowiem chodzi
o zwykly ruch osobowy, odbywajacy si¢ w normal-
nych warunkach, to niezbedna rzecza jest mie¢ do
dyspozycji jak najwieksza ilosé¢ wszelkiego rodza-
ju biletéw, aby sprosta¢ wszechstronnym zZycze-
niom klienteli, do czego tez nadaje sie wyzej
omowiony typ maszyn. Jesli zas chodzi o ruch ma-
sowy, gdzie zazwyczaj potrzeba jak najszybciej wy-
dawaé bilety kilku tylko rodzajow, za to w wiek-
szych ilosciach, potrzebny jest odrebny typ ma-
szyn, t. j. maszyny pos$pieszne.

Maszyny te budowane sa w trzech odmianach,
mianowicie albo wprost wbudowuje sie je do okie-
nek kasowych (typ najczesciej stosowany), albo tez
w formie osobnych urzadzen w rodzaju szafek
bocznych lub tez w formie stotéw, Zawieraja one,
zaleznie od ich przeznaczenia, 10 do 35 klisz, ma-
jacych drukowaé i wydawaé taka ilosé rodzajow
biletéw, przyczem na minute moga wydrukowa¢ ich
do 200 sztuk. Szybkosé odprawy jest wiec nadzwy-
czajna, a zalezy tylko od obrotnosci klienteli (za-
plata naleznosci i t. p.).

Maszyny posiadaja naogél te same zalety,
cc i poprzednio oméwione, Pracuja one z pomocg
elektromotoru o sile 1/5 KM, ktéry moze byé¢ wia-
czony do kazdego kontaktu $wietlnego. Zuzycie
pradu jest stosunkowo nieznaczne, bo na godzine
wynosi, zaleznie od stopnia uzycia maszyny, od 30
do 120 watéw.

Doswiadczenia wykazaty, ze wykwalifikowany
kasjer jest zdolny sprzedaé w ciaggu minuty 16—22
biletéw z maszyny po$piesznej, nawet w razie Zg-
dania rozmaitych relacyj.

Wyniki te potwierdzajg badania, dokonane
przez londynska kolej podziemna, na ktérej sprze-
daje si¢ po 600 biletow takich w ciggu godziny i to
roéwniez w rozmaitych relacjach.

Maszyny takie daja wiec moznosé jak najszyb-
szej odprawy podréznych przy malym wysitku
kasjera.

W koticu pozostaja do omoéwienia t. zw. auto-
maty biletowe, ktore znajduja juz czesciowo zasto-
sowanie na polskich kolejach parnstwowych, zwla-
szcza do biletébw peronowych, a takze podmiejskich
(w Warszawie). Nowoczesne udoskonalenia w au-
tomacie umozliwiaja badania wrzuconych monet
pod wzgledem wielkosci, ciezaru i rodzaju metaly,
a nawet sortowanie ich wewnatrz do osobnych ka-
setek.
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Jak z powyzszego wynika, zastosowanie me-
chanizacji w dziale sporzadzania i wydawania bi-
letéw moze przynie$é zarzadowi kolejowemu du-
ze korzysci gospodarcze, tudziez stanowié moze
dalszy postep w usprawnieniu i uproszczeniu kole-
jowej stuzby wykonawczej. Stusznosé powyzszego
pogladu potwierdzaja zarzadzenia wielu kolei za-
granicznych, ktére coraz szerzej wprowadzaja
u siebie mechanizacjg tego dzialu stuzby. Ostatnio
oprécz kolei wiekszych paristw europejskich i ame-

Z Muzeum Kolejowego

rykanskich, takze koleje parnstw mniejszych, jak
np. Rumunji, Lotwy i Finlandji poczynily znacz-
niejsze zapotrzebowania na maszyny do drukowa-
nia biletow w kasach kolejowych.

Majac na uwadze¢ przyklad kolei zagranicznych,
nalezaloby rozwazyé, czy mechanizacja tego dziatu
czynnosci réwniez na Polskich Kolejach Parnstwo-
wych, zwlaszcza na stacjach o najwiekszem na-
pigciu ruchu osobowego, nie jest uzasadniona i po-
zadana.

Droga zelazna

WARSZAWSKO-
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Wstepujace w 7 rok istnienia Warszawskie
Muzeum Kolejowe, dzieki zabiegliwosci admi-
nistracji i ofiarnosci szerokich ké! kolejowych, roz-
szerza systematycznie mimo trudnych warunkoéow
lokalnych (ciasnota pomieszczenia, brak fundu-
sz6w na zakup cenniejszych rzeczy) swe zbiory,
zwlaszcza w dziale historycznym.

Niewielki dziat ten, od ktérego zwykle zaczyna
sie ogladanie Muzeum Kolejowego, miesci przed-
mioty z historji kolejnictwa na ziemiach polskich
od poczatkow istnienia kolei. Mamy tutaj zebrane
modele, mapy, akta, druki, sztychy, pieczecie, me-
dale, sztandary, ksiazki, wydawnictwa kolejowe
ogélne i okolicznosciowe, fotografje, marki, nalep-
ki,it. d. od r. 1843 az do dni ostatnich.

Przy powierzchownem obejrzeniu wpadaja
w oko przedewszystkiem modele, sztandary z r.
1905, 1918 i 1919, fotografje, sztychy, np. napad
powstanicow w r. 1863 na rosyjski pociag, grupy
okupantéw niemieckich z r. 1918, mapy zniszczen
wojennych, pamiatki z dziatlu kolejnictwa na wy-
stawach poznanskich r. 1928 i 1930, natomiast
mniejsza uwage Sciggaja zwykle gabloty. A prze-
ciez zawieraja one wlasnie najciekawsze rzeczy,
jakie Muzeum Kolejowe posiada z dziedziny
historji kolejnictwa na ziemiach polskich. Rzuémy
okiem na niektére z nich, oto:

Rozklad jazdy drogi zelaznej
wiedenskiej z r. 1845.
dzien.

Bilet ,,Powozu I klassy z Warszawy do Lowi-
cza' z r, 1845,

Egzemplarz ,Kurjera Warszawskiego” z 4 (16)
wrzesnia r. 1852. Nr., 245 donoszacy, iz ,,Wczoraj
o 11-ej rano polozony zostal w obrebie Staciji
Glownej, kolei Warszawsko-Wiederiskiej w War-
szawie, kamieri wegielny, pod majaca sie wzniesé
budowe dla Warsztatéw tejze kolei. Na wieczna
za$ pamiatke tego, wlozony zostal do blaszanej
puszki, wmurowanej w fundamenta wznoszacej
sie budowy, opis tego aktu, ktéry brzmi w nastepu-
jacych slowach i t. d.".

Sprawozdanie z eksploatacji Dr. Zelaznej
Warszawsko Wiedeniskiej na r. 1847 i za lata
1846—1855,

Warszawsko-
Miesiac listopad i gru-

Alexandra Hrabi Cetnera. Mysli o zalozeniu
przez akcje zelaznej kolei w Galicji. Lwéw 1844.

Egzemplarz rozporzadzenia Aleksandra II
o budowie drogi zelaznej Warszawsko—Terespol-
skiej z r. 1864.

Wiadomosci o kolejach zelaznych w Rosji, Kré-
lestwie Polskiem i Zagranica r. 1836—1842,

Urzadzenia drég zelaznych w Krélestwie Pol-
skiem z dnia 28 wrzesnia (10 pazdziernika) r. 1857.

Wzory przedzialéw w wagonach pasazerskich
I i III klasy (przechodnich nowego systemu) i wzo-
ry maszynek z zawieszonemi na nich markami pa-
sazerskiemi z dzietka p. J. Kolakowskiego ,Dla
drég zelaznych”.

Okoélnik tajny zandarmerji rosyjskiej z r. 1891
o zakazie uzywania jezyka polskiego na kolejach
w Krolestwie Polskiem,

Zeton pamiagtkowy wprowadzenia samorzut-
nie jezyka polskiego przez pracownikéw na ko-
lei Warszawsko-Wiedenskiej w dniu 15 lipca
r. 1905,

Pierwszy bilet kolejowy sprzedany na linji
Warszawa—+—Kalisz i wiersz okolicznosciowy na
te uroczystosé. '

Wzory biletéw projektowanych przez wiladze
rosyjskie w czasie okupaciji Galicji Wschodniej.

Instrukeja stuzby kolejowej w czasie przejazdu
Wojsk Polskich przez Niemcy z r. 1919, wydana
przez Komisj¢ Miedzynarodowa Zawieszenia
Broni.

A dalej liczne dokumenty kolejowe z czaséw
odzyskania Niepodleglosci, ksiegi pamiatkowe, fo-
tografje i t. d.

To wszystko, co zgromadzono tu w tych paru
gablotach, oraz nalezacej do Dziatu Historycznego
bibljotece, wymagajacej jeszcze uporzadkowania,
a mogacej juz sig poszczyci¢ cennemi wydawnic-
twami z historji polskiego i §wiatowego kolejnictwa,
stanowi dzisiaj i stanowié¢ bedzie w przysztosci bez-
cenny materjal dla badacza kolejnictwa polskiego.
Zyczy¢ by jeno nalezalo, aby ludzie dobrej woli,
posiadajacy u siebie jakiekolwiek materjaly, do-
tyczace historji powstania i rozwoju kolejnictwa na
ziemiach polskich nie zaprzepaszczali ich w swych
zbiorach prywatnych, a udostepnili ogélowi, zapisu-
jac si¢ na liste licznych juz ofiarodawcéw Stotecz-
nego Muzeum Kolejowego. S. W.
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KOLEJE SWIATA W R. 1932.

Ogélna dlugosé wszechswiatowej sieci kolejo-
wej w koncu r. 1932 wynosita 1.304.295 km, czyli
w przeciaggu tego roku wzrosla o 22.384 km, Naj-
wigkszy wzrost sieci kolejowej widzimy w Ame-
ryce (16.178 km), z czego na same Stany Zjedno-
czone przypada 14.778 km, nastepnie w Europie
sie¢ kolejowa wzrosta 0 5.029 km, z ktérych nray-
pada na Rosje sowiecka 4.769, w Azji o 298 km,
i w Afryce o 879 km. W okresie czasu od r, 1928
do r. 1932 swiatowa sie¢ kolejowa wzrosia
o 49.971 km, z ktérych w Europie przypada na
Francje 10.089 km, Rosj¢ 4 196 km, Polske 2.157 km,
inne panstwa ponizei 570 km -Niemcv wvkazuja
zmniejszenie sieci 0 43 km. Obok podane jest ze-

'y na 100 | na 10.000

S km kw. | mieszk.
Stany Zjedn. Ameryki Péln.| 416.600 4.4 33,5
Rosja sowiecka . " 8 .85 0,4 5,5
Kanada , =10 70.000 0.7 67.5
Indje angielskie . 66.758 1.3 1.9
Brapofasiy BT, 63.650 116 15.2
Niemcy (bez Saary) 58.616 12,5 8.9
Argentyna . . . ., 38.232 1.4 32.3
Anglia 34.416 | 142 75
Brazylia. 31.736 0.4 10.4
Japonija . 29.137 43 3.2
Meksvyk . 26.462 1.3 16,1
Polslka REEEa s - EE S 21.575 5.6 6,7
Zwigzek Pol. Afrykanski 21.160 1.7 26,
Wiachys st st | 21.000 6.8 5.1
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stawienie panstw o najwiekszej sieci kolejowej
i ilos¢ kolei przypadajaca na 100 km kw. oraz na
10.000 mieszkarncow,

Pozostale panstwa posiadaja sie¢ mnizjsza niz
15.000 km, w stosunku jednak do powierzchni pierw-
sze miejsce zajmuje mala Belgja (11.093 km sieci),
w ktorej przypada na 100 km kw. 36,4 km kolei,
Z zestawienia widzimy, Ze Polska zajmuje 12
miejsce pod wzgledem dlugosci swej sieci, a pod
wzgledem gestosci sieci wsréd wymienionych
panstw o najwiekszej sieci kolejowej Polska zaj-
muje 5-te miejsce, jednak w Europie stoi pomie-
dzy Wtochami i Litwa: Belgja 36,4 — Szwajcarja
16,6 Anglja 14,2 — Niemcy 12,5 — Danja 11,7 —
Francja 11,6 — Holandja 10,7 — Wegry 10.6 —
Austria 9,7 — Czechostowacja 9,8 — Wilochy
6,8 — Polska 56 i Litwa 5,6 km linji na 100
km kw. W pozostalych czesciach swiata stosunek
kolei do powierzchni kraju jest nrzewaznie bardzo

maly. (Arch. f. Ebw. nr. 1. r. 1935).
KOLEJE NIEMIECKIE W R. 1932

Poznanie wynikéw eksploatacyjnych naszego
najblizszego sasiada zachodniego jest ciekawe,
chociazby ze wzgledu na ogromng prace wykony-
wana przez te koleje i znaczenie ich dla zycia
gospodarczego kraju, W 1932 r, niemiecka sieé
kolejowa wynosita 58.237,78 km, w tem 92,26%
kolei panstwowych. Kolzje rozporzadzaly 21.894
parowozami, 413 lokomotywami elektrycznemi,
5 spalinowemi, 1411 wagonami motorowemi, 69.242
wagonami osobowymi o ogélnei ilosci osi 199.067
i 3:047.849 miejsc (88,45%0 III klasy), 21,536 wa-
gonami bagazowemi, 639.091 towarowemi (64%0
niekrytych) o ogélnej nosnosci 10.572.250 t.

Ogotem, taborem tvm wykonano 637.310 ty-
siecy poc-km, 22.202.573 wag-osio-km, w tem 41,190
naladowanych wagonéw towarowych i 17,38%
préznych przebiegow wagondw towarowych, Prze-
wieziono 1.351.839.000 oséb (wcbec 1.636.360.000
w r. 1931). Wolyw z ruchu osobowego wyniést
894.762.400 RM (1.143.086.800). W ruchu towa-
rowym przewieziono 307,557.100 t, towaréw, osia-
gajac z tego ruchu 1.705.644.000 RM (2 278.573.500).
Ogotem osiagnieto wplywu 3.004.847.000 RM.,
(3.939.925.000), czyli mniej o 23,5% gdy wydatki
wyniosty 3.027.910.900 RM (3.669.219.3001 wobzc
czego powstal niedobér 22,636,000 RM., gdy w ro-
ku poprzednim byla nadwyzka dochodéw nad
wydatkami w sumie 270.706.000 RM,

W r. 1932 koleje niemieckie zatrudniaty 615.950
0sob (661.019), w tem 302,407 urzednikéw etato-
wych i 313 543 funkcjonarjuszy i robotnikéw, Per-
sonel ten pobieral 1.621.509.900 RM (1.976.220.100).

Koszt utrzymania toréw z budowlami wyniést
409.560.000 RM i dodatkowo materjaly dla na-
wierzchni — 242.891.200 RM. Przytem zuzyto:
podkladéw drewnianych 3.123.344 szt., przy $red-
niej cenie 68 R M za sztuke, wnodklads- zela-
znych 1.018.570 sztuk, szyn stalowych 253.337 t.,
drobnego zelastwa 98.131 t., czesci rozjazdéw
52163 t., materjalu na podsypkz 5.241.149 m®.
Wegla zuzvto 8 475.306 t. i brykietéow 1.542.786 t,
(Arch. . Ebw. Nr. 1. r. 1935).

wg.

wg.

KOLEJE CZECHOSLtOWACII W R. 1932.

Swiatowy kryzys w przemys$le i handlu musial
odbié sie ujemnie na eksploatacji kolei czechoslo-

wackich (CSD), przedewszystkiem w zmniejsze-
niu ruchu, szczegélnie w migdzynarodowej wymia-
nie wagonéw towarowych. Sytuacje te zaostrzalo
dotychczas niezwalczone wspoélzawodnictwo ru-
chu samochodowego. Poniewaz juz w pierwszych
miesigcach roku byta widoczna niemozliwosé utrzy-
mania si¢ w ramach preliminarza, zarzad kolejowy
CSD uznal za konieczne, celem utrzymania réw-
nowagi wydatkow z dochodami, wprowadzenie
najdalej idacych oszczednosci w wydatkach, szcze-
golnie zas na utrzymanie i renowacje. W tym celu
uzalezniono wszelkie zakupy od decyzji rady za-
rzadzajacej, a cze$é umow uniewazniono, Pomimo
to nie udalo si¢ zachowaé pozadanej réwnowagi,
zwlaszcza dlatego, ze zarzad przy przeprowadza-
niu spraw o charakterze handlowym, musial kie-
rowaé sie interesem publicznym i panstwowym.
Poruszana juz wielokrotnie koniecznosé reorgani-
zacji zarzadu CSD stala si¢ aktualna. Pierwszym
krokiem w tym kierunku bylo polaczenie dwu dy-
rekcji kolejowych w Pradze, pétnocnej i potud-
niowej w jedna dyrekcje praska i wprowadzenie
w zwiazku z tem nowych granic oddziatéw dyrek-
cyjnych, Dalej w ramach planowanego zmniejsze-
nia urzgdéw wewnetrznych przeprowadzono likwi-
dacje 3 sekcji utrzymania kolei, jednej ruchu, jed-
nej sekcji kierownictwa budowy. Pracowano tak-
ze nad usprawnieniem organizacji ministerstwa
kolei i dyrekecji kolejowych, Przy wielkiem zna-
czeniu przedsiebiorstw kolejowych CSD dla pan-
stwa i zycia gospodarczego, trzeba bylo jednak
postepowaé nader ostroznie, azeby nie narazié¢
na straty intereséw obywateli i panstwa.

Wobec dobrych wynikéw, wprowadzonego
przed rokiem w sortowni drukéw systemu han-
dlowego, w postaci samodzielnego zarzadu opat-
tego na premjowaniu, zarzad CSD zwrécil uwage
swych przedsiebiorstw na plynace stad korzysci
i wprowadzil wymieniony system w skladzie dru-
kow, w drukarni biletéw kolejowych i w 2 sek-
cjach utrzymania toru, °

Wskutek zadawalajacych wyniko6w wprowadzo-
nej w dyrekcjach kolejowych rachunkowosci me-
chanicznej, postanowiono rozszerzyé mechanizacje
rowniez na inne dzialy pracy.

Wzrastajace wspélzawodnictwo innych $rod-
kéw lokomocji, daly pobudke do zwrdécenia szcze-
golnej uwagi na zagadnienie techniczengo udosko-
nalenia ruchu kolejowego. Na skutek dotychczaso-
wych pomyslnych doswiadczen z wagonami moto-
rowemi, zwiekszono ilosé tych wagonow, rozszerza-
jac ruch motorowy na te odcinki, na ktérych pocia-
gi pospieszne nie mialy dostatecznego zaludnienia.
Przeprowadzone w letnim rozkladzie jazdy zwiek-
szenie szybkosci jazdy, przyspieszajac ruch pocia-
gow, dato dobre wyniki, wobec czego postanowio-
no dalsze zwiekszenie szybkosci pociagéw. Duzo
uwagi poswigcil zarzad CSD rozwojowi ruchu sa-
mochodowego, jako dopetnienia do ruchu na szy-
nach. Tabor autobuséw zwiekszono, wprowadzo-
no nowe polaczenia dla czesciowego usuniecia
prywatnego wspéizawodnictwa i zcentralizowano
w ministerstwie w jednym wydziale sprawy ruchu
samochodowego. Rozwazano tez mozliwosé zasta-
pienia stabo rentujacych sie kolei lokalnych, ru-
chem rownoleglym autobusowym., Duze znacze-
nie mialo wprowadzenie ustawy o ruchu samo-
chodowym i szeregu celowych zarzadzen rzadg-
wych, miedzy innemi ze$rodkowania w zarzadzie



kolejowym wszystkich komunikacji autobusowych,
prowadzonych przez zarzady panstwowe, naprz.
przez poczte.

W dziedzinie polityki taryfowej przypadly za-
rzadowi CSD prace duzej rozpietosci. Przede-
wszystkiem chodzilo o przeliczenie stawek tary-
fowych w ruchu osobowym i towarowym pomie-
dzy stacjami kolei paristwowych i eksploatowa-
nych przez panstwo kolei lokalnych, dzieki czemu
osiadta na uboczu od gtéwnych linij kolejowych
ludnosé mogla otrzymaé¢ pewne ulgi w handlu
i przemysle. Dalsze prace nad rozwojem taryf szly
w kierunku otrzymania bezposrednich taryf w ru-
chu z o$ciennemi parnstwami, Celem ozywienia
ruchu wycieczkowego wprowadzono znaczne ob-
nizki taryly na dnie $wiateczne i niedzielne, wre-
szcie zarzad zatroszczyl sie o ogdlne obnizenie
taryf,

W stuzbie trakcyjnej wprowadzano dalej, we-
dtug nakreslonego planu. hamulce zespolone, oraz
zwiekszano ilo§¢ wagonéw motorowych. Budow-

- nictwo kolejowe ograniczono do wykariczania ro-
bot rozpoczetych. Zmnizjszenia ilosci personelu,
lub znaczniejszego ograniczenia jego zarobkow
nie mégl zarzad przeprowadzié wobec duzego
sprzeciwu organizacji pracowniczych,

Wyniki eskploatacii wykazaly zmnieiszenie
poc-km w stosunku do r. 1931 o 1,14%. Ogoélna
ilos¢ brutto t-km wszelkiego rodzaju ruchu wy-
niosta 28.308 milj, czyli mniej o 12,35%0. Osétem
ilo§¢ parowozo-km byla 167,3 milj. (mniej o 3,78%).

" Srednie zuzycie paliwa na 1 parowozo-km wynio-
sto 23,8 kg. llos¢ przewiezionych pasazerow
spadla o 9,03, przesylek o 19,05% i towarow
0 22,58%. W .wigzku z tem wplywy z ruchu oso-
bowego wyniosly 816,6 milj, kr, (mniej o 14,95%),
z ruchu paczkowego 20,06 milj, i z towarowego
2148,5 milj, kr. (mniej o 20,58%), Wydatki ogélne
wyniosly wiecej niz wplywy o 891,738 kor., niedo-
bér ten pokryly czesciowo koleje z wlasnych re-
zerw, gléwnie jednak panstwo (805 milj. kor. z 0gél-
nych dochodéw panstwowych). (Arch. f. Ebw. nr. 1.
r. 1935).

wg.

ELEKTRYFIKCJA KOLEI W Z. S. R. R.

Pierwsza koleja podmiejska, zelektryfikowana
w Z. S. R. R. byla kolei podmiejska Baku — Sa-
bunczi — Kurachany, oddana do eksploatacji przez
sowieckie wladze komunalne w Baku. Nastepnie
przystapiono do zelektryfikowania kolei pétnocne;j
na linji Moskwa — Mytiszczi i odgalezienia do Bol-
szewa. Zelektrylikowanie tej linji spowodowalo,
ze wydatki ekploatacyjne zmniejszyty sie o 25%/0—
30°0; personel zmniejszono o 59%, oszczednosci
w opale, jakie osiagnieto dzieki skasowaniu pa-
rowozéw obliczono na 50%6—60%, szybkosé zwiek-
szyla sie z 43 do 60 km/godz.; przy rozpatrywaniu
tego planu elektryfikacyjnego podkreslano réw-
niez momenty hygjeniczne przez usuniecie pylu
weglowego. W drugim piecioletnim planie gospo-
darczym przewidziana jest elektryfikacja kolei diu-
gosci 608 km, z czego 579 km ma by¢ wykorczone
do r. 1937. Do linij tych naleza Charkow — Merefa,
Charkow — Ljubotin, Charkow — Industrialnaja,
Mineralnyje Wody — Kistowodsk i Koszi — Adler
Elektryfikacja ruchu podmiejskiego przedstawiala
sie nastepujaco:
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Moskwa — Zagorsk 71 km
Leningrad — Oranienbaum 40 ,,
Moskwa — Obiralowka 24,
Moskwa — Lubiercy 2 L
Mytiszczi — Szczelkowo 15

175 km

Tabor wagonowy wynosil w dniu 1 czerwca
1934 r, 135 sztuk, po ukoriczeniu drugiego piecio-
letniego planu gospodarczego zapotrzebowanie
wyniesie 900 wagonow.

Elektryfikacja linij dalekobieznych datuje sie
od r. 1932. W roku tym ukonczono prace elektry-
fikacyjne linji kolejowej Kuram, biegnacej na prze-
feczy gorskiej, przez co podniesiono znacznie
sprawnos¢ kolei kaukaskiej. W nastepnym r. 1933
zelektryfikowano linje Kizel — Czusowskaja. Na
linjach tych osiagnieto dzieki elektrytfikacji znacz-
ne oszczednosci w wydatkach eksploatacyjnych.
Tabor dostarczyly czesciowo fabryka zagranicz-
na General Electric Co, cze$ciowo za$ fabryki so-
wieckie, Dalsza rozbudowa sieci elektrycznej dla
ruchu dalekobieznego przewiduje nastepujace
linje: Akstafa — Batum (nafta z Batumu do Mo-
rza Czarnego), Bieloreczenskaja — Tuapse (nafta
z Groznego i Maikopa i ruch pasazerski do miej-
scowosci kuracyjnych nad Czarnem Morzem), Sta-
lingrad — Donkas — Czaplino — Zaporoije —
Dolgincewo — Piatichatka — Dniepropetrowsk —
(transport wegla i drzewa do zaglebia donieckiego,
rudy kryworoziej), Charkow — Krasnyj Liman —
Rostow nad Donem (wegiel i rudy). Murmansk —
Kandalaksza — Luchni (eksport). Oprécz tego na-
stepujace linje gorskie: Solikamsk — Kizel —
Czusowskaja — Perm, Czusowskaja — Swerdlowsk,
Ufa — Magnitogorsk i linje zaglebia Kuzniec-
kiego: Leninsk — Bielowo, Kemerowo — Topki —
Elosino.

W r. 1934 elektryfikacja w ruchu podmiejskim
i dalekobieznym obejmowatla linje kolejowe dlu-
gosci 350 km., W r. 1935 wladze sowieckie spo-
dziewajg sie te cylre podniesé do 969 km, tak ze
w koleinosci panstw nod wzgledem ilosci zelek-
tryfikowanych linij kolejowych, Z. S. R. R. zajal-
by 8 miejsce, zamiast dotychczasowego 16 miej-
sca. W r, 1937 zelektryfikowane linje kolejowe
dlugosci 5000 km maja zuzyé 1,2 miljrd. kW godz.
Tabor wagonowy linii dalekobieznych wynosié be-
dzie 420 sztuk, tacznie za$ z linjami podmiejskiemi
przeszto 880—900 sztuk,

Realizacja tych planéw zaleze¢ bedzie od
sprawnosci przemystu sowieckiego, Przedsiebior-
stwo Dynamo, na ktérem ciazy najwiecej odpowie-
dzialnosci, wykonalo w r, 1933 jedynie 45%o po-
wierzonych mu robét, Duze trudnosci przedstawia
rowniez brak dostatecznej ilosci wyszkolonego
personelu.

W koricu uwaza sie za konieczne przeprowa-
dzanie standaryzacji pradu. Dotychczas uzywa
sie w ruchu dalekobieznym prad staly o sile
1500 V. Projekt zbudowania pomiedzy Moskwa
a Sawelowem linji zelektiryfikowanej dla celow
doswiadczalnych, celem wyprébowania systemaw
konkurencyjnych, znalazl ogélne poparcie, (Arch.
f. Eisenbw. Nr. 1. r. 1935).

M. S.
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BILANS RUCHU TURYSTYCZNEGO.

Coraz bardziej doceniane znaczenie gospodar-
cze ruchu turystycznego powoduje zrozumiale za-

Europy turysci ze Stanéw Zjednoczonych A. P.
sa glownym czynnikiem, wplywajacym na ksztal-
towanie sie dodatnie bilansu turystycznego, jak
o tem swiadczg dwie ostatnie kolumny zestawizn.

interesowanie nim wielu krajéow. W uznaniu tego NG5
i W tem
Wplywy Wydatki zagran. Bilans czynny () Wydatki ¢ B
Kr a e od turystéwobcych| turystéw krajow. ; Y Rl Y SLOW,
' , f Yg I iy w Dbierny (—) ze Stan. Zjedn.
1932 | 1933 1932 | 1933 1932 | 1933 1932 | 1933
Rranciat. Ol TR 1175 117.5 19.5 — -+ 98.0 = 70.0 48.4
Wiochy . 59,2 68.6 89 = + 503 = 135 4.4
Szwacarja — — — — — — 3.8 18
Austria ., B — — — - — — 2.0 1.7
Czechostowacija , 12.4 85 12.4 9 0 -+ 3.6 1.2 0.6
Szwecija S g 53 — 100 — — 4.7 — 0,5 0.4
Finlandja . . . . . , 1.1 0.8 15 1.1 — 04 — 03 — —
fotwa 5 38 = 5.7 — — 1.9 == 0.2 0.2
Estonia . 65 6.6 5.1 6.0 -+ 0.8 + 06 — —
Polska . 2.9 25 2.2 2.3 e + 0.2 A 0.3
Litwa 017 0.6 0.8 0.6 = (0l 0 — —
Wegry . L - 2 1.6 1.3 1.2 1.1 4 04 o i - ¢
Daniafost e bt fl [ sy S 1.9 2.2 38 3.7 =139 —=17°5 0.4 —
Norwegja . 5.4 5.0 — — = = 08 —
INfemGy-l -0l til ) 2% 19.1 16.7 30.3 23.3 — 11.2 — 6.6 51 25
W Brytanja , . . . . = = iy o ALl ) 9.9 22.0 145
w tem z kontyn. europ. 205 18.9 69.4 78.0 — 50.5 — 59.1 — —
Rianada e i b e o 187.1 8'.5 50.6 36.6 -+ 1365 — 939 183.0 814
Stany Zjedn. A P. 710 51.2 446,0 235.3 — 375.0 — 178.1 — —
w tem z Kanada 35.0 28.2 183.0 81.4 — 1480 — 53.2 o ]
w » Z Meksykiem . 5.0 3.2 360 22,6 — 3.0 — 194 —
w u Z Za morza . 310 25.8 227.0 131.3 — 196.0 — 10.5 — —

ostatni zeszyt wydawnictwa statystycznego Ligi
Narodéw ,Bulletin Mensuel des Statistiques”
Nr. 12/1934 przytacza ciekawe liczby wydatkow
i wplywoéw zwigzanych z tym ruchem w okresie
ostatnich lat sze§ciu. Podajemy wyzej wyciag
z tych dat za lata 1932 i 1933 w miljonach do-
laréw.

Z przytoczonego zestawienia widaé, iz z 16
wymienionych parnstw europejskich pierwsze 8
posiadaja w turystyce bilans platniczy czynny (Au-
strja i Szwaijcarja, dla ktoérych liczb brak, naleza
do nich stale), drugie za§ — bierny. Do drugiej
kategorji nalezy i Polska, gdzie wydatki obywa-
teli polskich poza granicami kraju wdwéjnasob
przekraczaja wplywy od turystéw obcych. Naj-
wyzsze saldo dodatnie ma z turystyki Francja —
w 1932 r, 98 milj, dolaréw, nastgpnie Wiochy —
50 milj. dol. Najwicksze saldo uiemne wykazuja
Niemcy — 11.2 — 6.6 milj, dol. Miejsce posrednie
zajmuje Wielka Brytanja, w ktérej lata niedo-
boru réwnowaza sie nadwyzka dochodu. Dochod
ten przysparzaja jednak wylacznie turyséci ze Sta-
now Zjednoczonych A, P, — nodobniz zreszts jak
i innym krajom europejskim, gdyz w obrocie
z kontynentem europejskim saldo ujemne z ru-
chu obcych waha si¢ w Angljii od 50 do 60 milj.
dol. rocznie.

Z krajow pozaeuropejskich duze dochody z tu-
rystyki czerpie tylko Kanada i réwniez wylacznie
dzieki turystom ze Stanéw Zjednoczonych. Zdaje
sie, jednak, ze to wielkie zainteresowanie Kanada
mialo swoje gléwne Zrédlo w masowych wyciecz-
kach obywateli Stanéw do pobliskich restauracyj
i baréw kanadyjskich, wolnych od skrepowan pro-
hibicyjnych. Taz sama przyczyna powodowala,
zdaje sig, rowniez ozZywiona Irekwencje obywa-
teli amerykanskich do Meksyku, W stosunku do

RUCH PODMIEJSKI W LONDYNIE.

Stacja koleiNorth Eastern Ry, Liverpool Street,
druga co do wielkosci z kolei w Londynie, ma do
pokonania olbrzymi ruch podmiejski, prowadzony
wylacznie na trakcji parowej. Moze ona stuzyé
wymownym przykladem jak dalece mozna opa-
nowa¢ tego rodzaju ruch przy uzyciu ,przestarza-
tego srodka komunikacji''—trakcji parowej. Dzien-
nie wypuszcza si¢ 1267 par pociagéw latem, a 1237
w zimie, przewozono przy pelnym wykresie ruchu
200.000 pasazeréw na dobg. Nasilenie ruchu wy-
glada nastepujaco: od godz. 7 do 7.50 bywa w ru-
chu 89 par pociggéw, od 8 do 9-ej — 105 par, od
10-ej do 11-ej — 102 pary. Podobny ruch ma miej-
sce pomigdzy 17 a 19 godzing: 108 i 104 pary po-
ciaggow, przy czem na czas od godz. 17 do godz. 17
min. 59 wypada po 22.918 pasazeréw, liczba do-
tychczas nie spotykana w zadnym innym ruchu;
ilo§é zmian sygnaléow wykonywanych za ten czas

dochodzi do 2000.

W ruchu w kierunku nra Ilford i Longhton znaj-
duje sie 51 sktadéw osobowych po 8 wagonéw kaz-
dy z ilosciag miejsc 808—848, i 2 sklady z 5 wago-
néw dwucztonowych po 872 miejsc. Niektore z tych
sktadéw moga by¢ wzmocnione o dalsze 3 jednost-
ki wagonowe i zabieraja wéwczas 1025 pasaze-
row. Ruch w kierunku Enfield i Chingford obstugi-
wany jest przez 35 skladéw po 5 wagonéw kazdy
z 872 miejscami do siedzenia.

‘Zaznaczy¢ nalezy, ze do obstugi ruchu pod-
miejskiego ze stacji Liverpol Street Towarzystwo
przeznacza 3452 wagony z 202833 miejscami do
siedzenia, co stanowi wiecej niz 1/4 calego parku .
wagonowego Kolei North Eastern. (Z. V. M. E. V.
Nr. 52, z r. 1934). ST



KOLEJE ANGIELSKIE NA USLUGACH PRASY.

Szybka dostawa dziennikéw odgrywa na kole-
jach angielskich bardzo duza role. Dowodzi tego
uruchomianie specjalnych nocnych pociagow pos-
piesznych, przeznaczonych do przewozu rannych
wydan dziennikow =z szybkoscia konkurujaca
z szybko$ciami najlepszych pociagéow pospiesznych.

Ze stacji Paddington w Londynie wyjezdza o g.
0 min. 50 pociag, ,,dziennikarski” do Plymutu, po-
krywajac przestrzern 363 km w ciggu 4 godzin bez
zatrzymania, co daje $rednia szybkos¢ handlowa
91 km/godz. Do st. Exeter oddalonej od Londynu
o 279 km pociag ten idzie nawet z szybkoscia
100 km godz.

Drugi pociag z dziennikami opuszcza rowniez
St. Paddington w kierunku na potudniowy Wales,
osiggajac Newport (215 km od Londynu) po upty-
wie 137 minut, co daje szybko§é przecietng 95
km/godz. Czas jazdy tego pociagu jest o 4 minuty
krétszy, niz najszybszego pociagu po$piesznego na
tej linji. Pociag ten zabiera z sobg pasazerow wow-
czas, gdy pierwszy pociag (do Plymutu) stuzy wy-
lacznie do przewozu dzienikow. (Z. V. M. E. V.
Nr. 52. z r. 1934). W

NIEDOMAGANIA RUCHU MOTOROWEGO
KOLEI HOLENDERSKICH.

Koleje holenderskie uruchomily od 15 maja
r. 1634 40 pociagdéw obstugiwanych przez wagony
motorowe z napedem Dieselektrycznym; 27 sierp-
nia jednak tegoz roku wiekszos¢ ich juz nie kurso-
wala z powodu uszkodzen i usterek wagonéw, Ba-
danie przyczyp uszkodzen przy czynnym udziale
przedstawicieli wytworni, ktére wagony motoro-
we budowaly, dotychczas jeszcze nie zostaly ukon-
czene; jednakze juz obecnie stwierdzono, ze niedo-
magania ruchu motorowego wynikaja przewaznie
z powodu uszkodzen i zlego dziatania silnikow.

Kiedy ruch motorowy na kolejach holenderskich
bedzie podjety na nowo w normalnym zakresie nie
wiadomo; zamiast wagonéw motorowych kursuja
lekkie pociagi parowe, koszt ich eksploatacji jest
wyzszy niz pociagéw motorowych. (Z. V. E. V.
Nr.52 zr. 1934). W

KURSY DLA INSTRUKTOROW NA KOLEJACH
NIEMIECKICH. ]

Dyrekcja Kolejowa w Berlinie urzadzita w le-
cie ub. r. dwa trzydniowe kursy dla instruktoréw
(nauczycieli) kolzjowych, na ktérych gtownym
wykladem byta prelekcja jednego z profesorow
uniwersytetu o metodzie nauczania i o obowiaz-
kach dobrego nauczyciela. Podczas kurséw prze-
prowadzano préby nauczania, przyczem jako wy-
ktadowcy i sluchacze wystepowali naprzemian
stuchacze kurséw. Kursy miaty daé¢ wynik nad-
spodziewanie dobry, tek ze postanowiono ie urza-
dzi¢ takze w kilku innych dyrekcjach., (Reichsb
Nr. 38 z r. 1934). K B

CENTRALA PODRECZNIKOW TECHNICZNO-
NAUKOWYCH W NIEMCZECH (T. W. L.).

T. W. L. zajmuje w zyciu szkolnem i przemy-
stowem Niemiec pockazne miejsce. Zadaniem jej jest
dostarczanie wszystkim zainteresowanym podrec:-
nikéw, obrazéw s$wietlnych, modeli i innych po-
mocy naukowych, a obok tego rozwijanie i pos.e-
rzanie metod nauczania. Z ustug T. W. L. korzv-
staja obficie koleje niemieckie. (Reichsb. Nr. 38.
v r. 1934),

K. B.

NOWE POCIAG! SZYBKOBIEZNE KOLEI
NIEMIECKICH.

Dyrekcja kolei niemieckich w Halle n. Sala
uruchomila od 13 grudnia r. 1934 szybkobiezne
pociagi pomiedzy Halle i Stremsdorf na trakcji
elektrycznej. W wyposazeniu szlakéw, zwlaszcza
w urzadzeniach doplywu pradu zastosowano po
raz pierwszy niektére nowosci, majace na celu
mozliwie calkowite zapewnienie doptywu pradu do
pociagéw przy duzej szybkosci jazdy. Pociagi cho-
dza jeszcze jako prébne tylko, prowadzone przez
lokomotywy elektryczne z szybkoscia 150 km godz,
t. j. najwieksza szybkoscia, osiagnieta przez koleje
niemieckie w trakcji motorowej na linji Berlin—
Hamburg. Wyniki jazd prébnych powinny dostar-
czyé potrzebnych danych do dalszego uruchomie-
nia szybkich pociagow elektirycznych na linjach
gtownych, dlatego tez badania beda trwaé przez
okres dtuzszy. Stwierdzono juz obecnie, ze trakcja
elektryczna przy tak duzej szybkosci daje nie
mniejsza pewno$¢, niz trakcja wagonami motoro-

wemi. (Z. V. M. E. V. Nr. 51 z r. 1934).
W.

NAJDLUZSZE PRZEBIEGI PAROWOZOW.

Wydluzenie przebiegu parowozéw stanowi ogol-
na troske zarzadéw kolejowych, Jak wiadomo, naj-
dalej w tym kierunku poszly koleje Ameryki Pét-
nocnej. Oto kilka liczb. Koleje Kanadyjskie maja
miesieczne przebiegi parowozow od 15.000 do
25.000 km i kierujg parowozy do naprawy (sred-
niej) nie wczesniej niz po przebiegu 240—260000
km. Na kolei Baltimore a. Ohio parowozy pospiesz-
ne wstawiane sa do tejze naprawy nie wczesniej,
niz po wykonaniu przebiegu 300000 km, a towa-
rowe po przebiegu 150.000—180.000 km. Przebie-
gi najdluzsze na poszczegblnych linjach wynosza
na kolejach Kanadyjskich 1350 km, a na kolei
North Pacific na szlaku Minneapolis — St. Paul —
2900 km,

Do rekordowych wynikéw nalezy przebieg
jednego parowozu typu 1-4-1., wynoszacy w cia-
gu 25 dni kalendarzowych — 12495 km, przy czem
spalono 675 t wegla i zuzyto 5370 m® wody bez
wygaszania paleniska. (Z. V. M. E.. V. Nr. 51.
zr. 1934). |

W.

Do Nr. 3 (127) ,Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 3 (95)
wPrzegladv zagranicznego piémiennictiwa kolejowego".
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KOMUNIKAT ZARZADU GLOWNEGO.

Zgodnie z uchwalg z dnia 17 lutego r. b. i na
mocy art. 27 Statutu Zwiazku Polskich Inzynieréw
Kolejowych Zarzad Gléwny zwotuje na dnie 22,
23124 marca r. b. POSIEDZENIE XX ZWYCZAJ-
NEGO WALNEGO ZGROMADZENIA (RADY
GELOWNEJ ) Zwiazku z nastepujacym porzadkiem
dziennym:

1) Zagajenie i
Gléwnej.

2) Wybér prezydjum Rady Gléwne;j.

3) Wybér komisyj: mandatowej, gléwnej (ko-
misji matki), statutowej, wnioskowej i redakcyj-
nej.

4) Odczytanie i przyjecie protokélu obrad XIX
Rady Gléwnej z dnia 10 i 11 marca r. 1934,

5) Sprawozdanie z
Zwiazku za r. 1934/35: i

a) sprawozdanie z dziatalnosci Zarzadu Gléw-
nego;

b) sprawozdanie z dziatalnosci Koé! miejsco-
. wych;

otwarcie posiedzenia

Rady

dziatalnosci organéw

c) sprawozdanie
jowy";

d) sprawozdanie finansowe: skarbnika, admi-
nistratora domu zwiazkowego i administracji cza-
sopisma ,,Inzynier Kolejowy*;

e) sprawozdanie Gléwnej Komisji Rewizyjnej.

6) Preliminarz budzetowy na rok 1935,

7) Zmiana Statutu Zwiazku Polskich Inzynie-
row Kolejowych i regulaminéw dla organéw Zwiaz-

ku.

czasopisma ,,Inzynier Kole-

8) Wybory wladz Zwiazku:

a) prezesa Zwigzku i 2 wiceprezesow;

b) 6 czlonkéw Zarzadu Gléwnego i 3 zastepcow
cztonkéw Zarzadu Gléwnego;

c) Gléwnej Komisji Rewizyjnej
i 2 zastepcow).

9) Whnioski Zarzadu Gléwnego i Két miejsco-
wych.

10) Wolne wnioski.

Przed posiedzeniem Rady Gléwnej, w piatek
dnia 22 marca r. b, o godz. 9-ej, odbedzie sie
w kosciele Zbawiciela (Pl. Zbawiciela) nabozeri-
stwo zalobne za Zmarlych Cztonkéw Zwiazku.

(3 czlonkéw

W dniv 22 marca roku 1935 w Warszawie w kosciele

Zbawiciela (pl. Zbawiciela) o godz. 9-ej rano odbedzie sie

NABOZENSTWO ZALOBNE

za dusze

+ ZMARLYCH CZLONKOW
ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH,

na ktére zaprasza Rodziny, Kolegéw i Znajomych

ZARZAD GLOWNY ZWIAZKU

Wydawca; Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny; Inz. Bogumil Hummel.

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