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Z cigzhiem sercem stajemy u progu nieznanej przyszfoser ROKU 1936. Horyzont
Swiata przesfonily geste chmury, grzmi | bfyska nad dalebim czarnym lqdem, © nikr nie
wie, czy posoga wojenna nie przerzuci sig I na nasze rubieze. W okowdch kryzysu meczy
sig od kilku lat swiat caly; odczuwa go silniej, niz kto inny, zdewastowana przez wojne,
pozbawiona zasobow materjaluych, zmartwychwstata Polska,

W Jei granice

Lwdarf sig groZny nieprzyjaciel, Ochrzcilismy go mianem kryzysu. Len cichy i krwioserczy
wrég wdarl si¢ do kasdego zakqika ziemi, do kasdego domu i kasdej czynnosci gospodar-
czej, do kazdego budzetu”, :

I budzet kolejowy, ten miernik stanu gospodarczego kraju, kurczy sigz roku na rok.

A jednak Polskie Koleje Pasistwowe, jak zobaczq Czytelnicy dalej, wsrdd" kolel swiata
nalezq do tych nielicznych, ktore zamykajq swe rachunki roczne z saldem dodatniem.

A jednak mimo kryzysu, organizacja kolefnictwa polskiego postepuje raprzdd, czy-
nione sq inwestycje, ktorych sig w przyszfosci nie powstydzimy, postgp techniczny kolei nie
zamiera,

Dzieje sig to nie bez ofiar cafef spofecznosci kolejowes. Ofiarng prace od lat szeregu
n/'e:;/'e polski inzynier kolejowy. Nie ziamaly go poprzednie lata kryzysu, nie zfamie i cigghi
rok 1936. :

Jegeli zdofamy utrzymac wiarg w moZliwosc zwycigskief walki ze skutkami depresji

duchowej i gospodarczej. to zwycigstwo jest pewne.

Hasfom Noworocznem niech wige 5e§;g{'é’--’,, NIL DESPERANDILM”.
\ Redatkcja
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Kontrola budzetowa i jej zastosowanie w przed-
siqbiorsiwie koleiowem e T e Yy

Pojecie kontroli budzetowej zjawilo si¢ w Ame-
ryce Pétnocnej pod wplywem warunkéw, w jakich
zmuszony byl pracowaé przemyst w okresie dobrej
konjunktury, a nastepnie w czasie depresji gospo-
darczej i spadku produkciji. Kontrola budzetowa
stala si¢ podstawa zarzadzania w zaktadach prze-
mystowych i systemem zapomocag ktérego kierow-
nictwo moze panowaé nad sytuacja gospodarcza
i biegiem intereséw kazdego przedsiebiorstwa.

Rozwiagzanie kwestji zarzadzania przez zasto-
sowanie kontroli budzetowej posiadalo dla prze-
mysiu wazne znaczenie. Dowodzi tego liczny udziat
najwybitniejszych jego przedstawicieli na pierw-
szej konferencji Miedzynarodowego Instytutu
Naukowej Organizacji w Genewie w r. 1930, po-
swieconej calkowicie zagadnieniu kontroli budze-
towej.

Konferencja ta na podstawie calego szeregu
referatow i szczegbélowej dyskusji doszla do wnio-
sku, ze zarzadzanie i kierowanie kompleksami go-
spodarczemi, szczegélnie w czasach naruszonej
réownowagi gospodarczej, powinno opiera¢ si¢ na
odpowiednim i gteboko przemyslanym systemie kon-
troli budzetowej, ktéra jest w rekach kierownikow
najskuteczniejszym $rodkiem w przeprowadzaniu
intereséw przedsiebiorstwa zgodnie z postawione-
mi celami i najlepszym drogowskazem w pokony:
waniu spotykanych trudnosci.

W pierwszej fazie swego rozwoju, kiedy zapo-
trzebowanie i chlonno$¢ rynkéw przewyzszaly
zdolnos¢ produkcyjna zakladow wytwérczych;
przemys! nie zajmowal sie zagadnieniem budzeto-
wania i kontroli budzetowej, ograniczajac sie do
ujmowania wynikéw gospodarczych zapomoca ra-
chunkowosci.

Kierownictwo zakladéw przemystowych, absor-
bowane w tym okresie produkcija, ktéra wzrastala
do niebywalych rozmiaréw, dazylo przedewszyst-
kiem do otrzymania najlepszej wydajnosci i spraw-
nosci technicznej. Nie zastanawialo sie ono wtedy
nad systemem zarzadzania i gospodarowania —
system byl dyktowany przez zycie, po czesci przy-
chodzil w spadku po poprzednikach, a w kazdym
razie opieral si¢ na doswiadczeniu, talentach i da-
rze organizacyjnym wlascicieli i kierownikéw.

Z rozwojem jednak przemyslu, kiedy pod
wplywem rosnacej konkurencji czynnikiem decy-
dujacym o powodzeniu i rentownosci przedsie-
biorstw stala si¢ miedzy innemi wysokos¢ kosztow
wlasnych produkeiji, dazenie do ich obnizenia pro-
wadzilo bezposrednio, oprécz zastosowania zdoby-
czy techniki, do wprowadzenia nowych metod
organizacji pracy i ujecia w okreslony system za-
rzadzania i kierowania zakladami przemystowemi.

Zastosowanie w przemys$le Stanéw Zjednoczo-
nych Ameryki Pélnocnej teorji Taylora doprowa-
dzilo w konsekwencji do rozszerzenia jego metod,
zwiekszajacych wydajnosé pracy, na calosé zarza-
dzania i stworzenia systemu pod mianem ,,Nauko-

wego Zarzadzania'. Dalszem jego rozwinieciem
stala si¢ kontrola budzetowa, ktéra, operujac jed-
nostkami pienieznemi, faczy w sobie calo$é zamie-
rzen i wynikow, wyrazajac je w sposéb najbardziej
wymowny dla wszystkich.

Istota kontroli budzetowej.

Wyrazenie ,kontrola budzetowa", rozpowszech-
nione w literaturze, dotyczacej zagadnien organi-
zacji i kierownictwa zakladami przemystowemi, nie
oddaje w sposéb wyrazny i dostateczny samej jej
istoty i tresci. Moglibysmy popetni¢ blad, gdyby-
$my wnioskowali o jej istocie, pojmujac kontrole
w pojeciu znanem nam potocznie i traktujac bud-
zet, jak go si¢ traktuje w administracji publiczne;j.

W budzetach prywatnych jednostek gospodar-
czych tak dochody, jak i rozchody sa wynikiem
przewidywanej sprzedazy wytwarzanych przed-
miotéw lub ustug i maja funkcjonalny zwiazek
z ich iloscia.

Mozna wyrazié réownowage gospodarcza przed-
sigbiorstwa nastepujacem réwnaniem:

Sha— St br i

gdzie S — ilos¢ wytworow do sprzedania, a — ce-
na sprzedazna jednostki wytworu, 6 — koszt wla-
sny jednostki wytworu i z — zysk,

Jak wida¢ z tego réownania, w zréwnowazeniu
dochod6w i rozchodéw i uzyskaniu zyskéw, odgry-
wa role cena sprzedazna produkcji i jej koszty
wlasne.

Biorac pod uwage, ze celem istnienia przedsie-
biorstwa prywatnego jest zysk, osiagany droga pro-
dukcji, wymiany lub $wiadczenia uslug, zrozumia-
lem bedzie znaczenie jego okreslenia w budzecie,
jako nadwyzki dochodéw nad rozchodami. Przy
realizacji budzetu, kontrola bedzie miata na celu
zachowanie oznaczonego uprzednio zysku przez
nieustanna obserwacje oraz niezwloczna reakcje
w razie rozbieznosci wynikéw i przewidywar.

Kontrole budzetowa nalezy rozpatrywaé w ra-
mach zagadnien kierownictwa i pod katem widze-
nia jego intereséw, jest ona bowiem skladowym
elementem systemu i $rodkiem zarzadzania.

Kierowanie interesami przedsiebiorstwa musi
opieraé sie na okreslonym systemie. Nietylko
w czasach ztej konjunktury, lecz i w chwilach cal-
kowitej pomyslnosci gospodarczej, — przedsigbior-
stwa powinny byé¢ kierowane odpowiednio do wa-
runkéw zewnetrznych i konjunktur rynkowych,
jak réwniez odpowiednio do wewnetrznej swej
struktury i mozliwosci produkcyjnych. “Pocigga
to za sobg niezbednosé dokladnej znajomosci zew-
netrznych proceséw gospodarczych i wewnetrzne-
go ustroju przedsiebiorstwa oraz posiadanych
przez nie §rodkéw gospodarczych i finansowych.

W regulowaniu gospodarczych posunieé¢ przed-



siebiorstwa, swiadomosé poczynan, oparta na obsgr-
wacji i analizie faktow i ziawisk,. zw1a‘za'nycll1 z je-
go praca, zamieniajaca wszelka improwizacje, po-
winna byé podstawowym elementem systemu za-
rzadzania. ; ' ' ‘

Przytaczajac powiedzenie Landauera, ,jezeli-
by bylo znane kierownictwu, co si¢ dzieje we-
wnatrz przedsiebiorstwa, nie dzialoby si¢ to, co
sie dzieje”, mozemy stwierdzi¢, ze do us"w1z':1dom1e-
nia sobie, co sie dzieje wewnatrz przedsiebiorstwa,
do oswietlenia faktow i zjawisk, ktére sq wynikiem
jego dynamiki, do zharmonizowania calego poste-
powania w zaleznoéci od ustroju samego przedsie-
biorstwa i od zewnetrznych zmiennych warunkéw
ekonomicznych, stuzyé powinna kierownictwu na-
lezycie zorganizowana kontrola budzetowa.

Kontrola budzetowa sklada sie¢ z cyklu czyn-
nosci, poczawszy od ulozenia programu, az do na-
stepnego skonfrontowania wynikéw z przewidywa-
niami. Czynnosci te odpowiadaja etapom, ktére
nauka organizacji ustalita, jako jedyne zasady,
prowadzace do uzyskania postawionych celéw
najmniejszym naktadem sil i srodkéow.

W kontroli budzetowej przedsiebiorstw etapy
te sa nastepujace:

1) opracowanie programu sprzedazy,
2) opracowanie programu produkcii,
3) opracowanie budzetu dochodéw,
4) opracowanie budzetu rozchodéw,
5) opracowanie budzetu zakupu materjalow,
6) opracowanie budzetu inwestycyj,

7) opracowanie planu finansowego,
zharmonizowanie

8) skoordynowanie i ca-
Yosci,

9) uruchomienie pracy na podstawie tych
programow,

10} automatyczna i ciagla kontrola wykonania.

Punktem wyjscia w cyklu planowania jest wiel-
ko$é przewidywanej sprzedazy i wynikajacy z niej
dochéd przedsiebiorstwa. Z tego wzgledu']asne
jest, jak dokladna powinna by¢ ze strony klerow-
nictwa znajomosé . mozliwosci sprzedaznych i prze-
widywania przyszlego ukladu stosunkéw gospo-
darczych na rynku. Zmiany w warunkach sprze-
dazy w toku realizacji programu musza by¢ zaw-
czasu uchwytne tak co do ilosci jak i ceny, bo-
wiem dla réwnowagi finansowej przedsiebiorstwa
niezbedne jest dostosowanie budzetu rozcho-
déw do zmian w budzecie sprzedazy.

Nalezy jednak podkresli¢, ze kontrola budze-
towa w calym swym cyklu nie moze byé trakto-
wana rygorystycznie i nie moze opierac sie na prze-
slankach formalnych; ramy programu i budzetu
nie powinny krepowa¢ inicjatywy i przedsiebior-
czosci wszystkich kierowniczych jednostek, ktorym
jest wyznaczona okreslona rola przy uruchomieniu
i wykonywaniu zamierzonych ogélnym planem
czynnosci. Zadaniem ich powinno byé przeprowa-
dzenie powierzonych zadan w wyznaczonych gra-
nicach najmniejszym kosztem i osiggniecie naj-
lepszych wynikéw pracy; przekroczenie programu

moze byé podyktowane i usprawiedliwione inte-
" resem przedsiebiorstwa.

Kontrola budzetowa powinna ulatwiaé kierow-
nictwu rozpoznanie konsekwencyj, wynikajacych
z rozbiezno$ci pomiedzy rzeczywistemi wynikami,

a przewidywaniami programu. Powinno ono mieé
moznos¢ spostrzezenia ich zawczasu, aby zastoso-
waé srodki zaradcze lub tez skorygowaé progra-
my, jesli zaszly bledy przy ich ukladaniu.

Decyzje czestokro¢ musza byé powziete natych-
miast; w zwigzku ze zmianami, jakie zachodza
w gospodarczym ukladzie otaczajacego przedsie-
biorstwo s§rodowiska, staje sie czestokroé koniecz-
na zmiana postepowania zakreslonego w poprzed-
nich przewidywaniach, a tem samem zmiana pro-
gramu 1 budzetu.

Nie wyklucza to roli kontroli budzetowej, ktora,
stanowiac ramy dzialania przedsigbiorstwa, nie po-
winna przez swojg sztywnos¢ krepowaé krokéow
kierownictwa, a przeciwnie powinna stuzyé mu po-
moca i calym zasobem danych, potrzebnych do szyb-
kich decyzyj w trudnych i skomplikowanych oko-
licznosciach.

Jak juz wspomnialem na wstepie, kontrola
w pojeciu kontroli budzetowej ma inne znaczenie,
niz to jest rozumiane w potocznie przyjetem zna-
czeniu. Kontrola budzetowa, bedac logicznem na-
stepstwem planowego postepowania i uzupelnie-
niem uprzednio zakreslonego programu, powinna
da¢ odpowiedz na wyzej wskazane pytania i da¢
kierownictwu mozno$¢ =zastanowienia sie nad
rezultatami pracy podczas samego jej przebiegu.

Programy i budzety ukladane sa zwykle na
okreslony przeciag czasu. Praktyka pod tym wzgle-
dem przyjeta okresy roczne, ktére odpowiadaja
obrachunkowi zmian w stanie posiadania przed-
siebiorstwa, w bilansach i rachunkach strat i zyskow,

Zdawacby sie moglo, ze dostatecznem bytoby
ulozy¢ budzet roczny i przeprowadzié¢ kontrole
przez poréwnanie wynikéw w rocznem sprawozda-
niu z budzetem.

Przy zarzadzaniu jednak przedsiebiorstwami
wszelkiego rodzaju takie postepowanie byloby
niedostateczne, bowiem istota samego kierownictwa
wymaga nieustannego wplywu na bieg spraw
w przedsigbiorstwie, nieustannej ingerencji w we-
wngtrzny uklad elementéw przedsiebiorstwa,
jak réwniez ciaglego dostosowywania jego gospo-
darki do zmiennych warunkéw zewnetrznych.

W systemie zarzadzania musi istnieé ciagtosé
i pewien okreslony automatyzm wptywu i ingerencii
kierownictwa, majacy na celu prowadzenie inte-
resow zgodnie z wytycznemi planéw i budzetu,
oraz niezwloczne sygnalizowanie wszelkich odchy-
leri w rzeczywistym biegu i wynikach.

Zachowanie automatyzmu i ciaglosci samej kon-
troli moze by¢ zabezpieczone przez zrézniczkowa-
nie okreséw planowania i sprawozdar oraz przez
graficzne wyrazenie przewidywan i wynikéw.
Niezaleinie od podobnego przedstawiania wy-
nikéw, dane sprawozdawcze, zbierane przez ra-
chunkowos¢ i ksiegowo$é, powinny przemawiaé
wyraznie do kierownictwa ukladem cyfr i w spo-
séb ciagly obrazowaé bieg, stan i wyniki eksploa-
tacji przedsiebiorstwa.

W zakladach przemyslowych, gdzie dyspozy-

cje kierownictwa spelniane sa przez odpowiedni

ustréj administracyjny z wlasciwa hierarchja skla-
dowych elementéw, kontrola budzetowa przez roz-
strzygniecie pytania ,kto ma wykonaé”, i przez
wyznaczenie w programach i budzetach zakresu
czynno$ci kazdego dzialajacego elementu, daje
mozno$¢ skonstatowania jego wydajnosci i wpty-
wu na ogolny efekt gospodarczy przedsigbiorstwa.
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Nalezy jednak zwrocié uwage, ze rola kontroli
budzetowej i znaczenie jej w zarzadzaniu nie
koriczy si¢ na tem. Oprécz kontroli, majacej na
celu ocene pracy danej jednostki przez jednostki
wyzej polozone hierarchicznie, lub przez osobne
organa kontrolne, powinna istnie¢, bodaj wazniej-
sza dla osiagniecia korzystnych wynikéw calosci
przedsigbiorstwa, samokontrola i samokrytyka kaz-
dej jednostki w stosunku do uzyskanych przez nia
wynikéw gospodarczych.

System kontroli budzetowej daje calkowita
moznos$¢ przeprowadzenia podobnej samokontroli,
pod warunkiem, ze bedzie on przemawiaé do kie-
rownictwa w sposéb dobitny i pobudzajacy do za-
interesowania i zastanawiania sie nad wynikami
pracy.

Wazine jest, aby kontrola budzetowa zacie-
kawiala kierownikéw, dawata impulsy do badania
wynikow pracy, a jednoczesnie, aby nie byla ona
wynikiem jakiegobadZz przymusu zewnetrznego,
a wynikala z istotnych zadan kierownictwa i z prze-
konania kierownikéw o jej celowosci i przynoszo-
nych korzysciach.

Wobec tego, ze kontrola budzetowa, jak to
mozna wnioskowaé¢ =z przyloczonych rozwazan,
zmusza do poznania faktéw i zjawisk, zachodzacych
w pracy przedsiebiorstwa, mozna, parafrazujac
nadmienione wyzej zdanie Landauera, powiedzieé,
ze ,kontrola budzetowa daje moznos¢ poznania, co
sie dzieje w przedsiebiorstwie, a przez to, nie
dzieje sie to, coby sie dzialo bez niej".

Wypowiedziane mysli i rozwazania streszcza-
ja sie wedtug H. Bruce'a i G. Jadot'a w nastepuja-
cem okresleniu kontroli budzetowe;j:

Kontrola budzetowa polega na $cistej analizie
faktow przesztych i przewidywaniu faktéow przy-
sztych. Ma ona na celu wyeliminowanie w zarza-
dzaniu przedsiebiorstwami oportunizmu kiero-
wnictwa i zastapienie go racjonalnym planem po-
stepowania, kontrolowanym przy realizacji w spo-
s6b ciagly i metodyczny.

Kontrola budietowa w przedsiebiorstwie
kolejowem.

Kontrola budzetowa, jak to wspominalem wy-
zej, powstala na tle nowoczesnej organizacji za-
ktadéw przemystowych, jako system zarzadzania
niemi; moze ona byé zastosowana do kazdego
przedsiebiorstwa spetniajacego zadania gospodar-
cze, badz prywatnego, badz panstwowego, odpo-
wiednio skomercjalizowanego.

Bedac systemem, na ktérym opiera si¢ zarza-
dzanie kompleksami gospodarczemi, oraz metoda
postepowania przy kierowaniu ich dziatalnoscia,
kontrola budzetowa moze stuzyé kazdemu przed-
siebiorstwu, niezaleznie od warunkéw, w jakich
ono pracuje, i niezaleznie od tego, czy wytwor-
czos¢ jego wyraza si¢ w produkeji realnych doébr go-
spodqrczych, czy tez w oddawanych ustugach.

Niewatpliwie system kontroli budzetowej musi
uwzgledniaé w swojej budowie wlasciwosci i wa-
runki pracy danego przedsiebiorstwa, a takze za-
bezpiecza¢ kierownictwu panowanie nad jego
dzialalnoscig gospodarcza, odpowiednio do istnie-
jacej w danym czasie zewnetrznej sytuacji ekono-
micznej.

Dla przedsiebiorstw kolejowych prywatnych,
czy tez panstwowych, kontrola budzetowa ma

szczegolnie wazne znaczenie, bowiem ich praca
jest tak skomplikowana i zalezna od wielu zew-
netrznych czynnikéw, ze prowadzenie interesow
z dodatniemi wynikami moze byé osiggniete jedy-
nie w drodze planowego i usystematyzowanego za-
rzadzania.

Po wojnie swiatowej w niektérych parstwach,
jak Austrji, Czechostowaciji, Francji, Niemczech,
Polsce i innych, na tle ogélnych trudnosci finanso-
wych i na skutek ujemnych rezultatow gospodarki
przedsigbiorstw panstwowych, zaznaczyla sie dazr
no$é¢ do ich wydzielania z ogélnej administraciji
publicznej, nadania im osobowosci prawnej i wiek-
szej lub mniejszej samodzielnosci gospodarczej.

Komercjalizacja przedsigbiorstw panstwowych,
a w ich liczbie i kolejowych, majaca na celu uspra-
wnienie ‘i zracjonalizowanie ich gospodarki, pole-
ga, wedlug okreslenia dr. Szyszkowskiego, przy-
toczonego w jego pracy ,Zagadnienie komercja-
lizacji przedsiebiorstw panstwowych®, na zastoso-
waniu w mniejszym lub wiekszym zakresie metod
pracy, przyjetych w prywatnem zyciu gospodar-
czem,

Aczkolwiek komercjalizacja paristwowych przed-
siebiorstw kolejowych, ze wzgledu na zakres
pracy i znaczenie ich panstwowe i gospodarczo-
spoleczne, moze wymagaé odrebnego traktowania
w sensie nadania wiekszej lub mniejszej samo-
dzielnosci gospodarczej, w kazdym jednak przy-
padku powinna uwzgledniaé odrgbnosé¢ budzetowa
i handlowe ujmowanie wynikéw w ogdlnie przyje-
tej formie bilanséw i rachunkéw strat i zyskow.

Z tych wiec wzgledéw przedsiebiorstwo kole-
jowe, racjonalizujace metody zarzadzania i ma-
jace na celu osiagniecie dodatnich rezultatow
swej gospodarki, musi z koniecznosci zastosowaé
kontrole budzetowa w pelnym zakresie.

Przyjmujac kontrole budzetowa za jedna
z podstaw zarzadzania przedsi¢biorstwem kolejo-
wem, nalezy jednak dostosowaé ja do wlasciwosci
pracy kolei jako przedsiebiorstwa transportowe-
go, ktore stuzac za posrednika gospodarczego po-
miedzy producentem i konsumentem, spefnia wiel-
kie zadania gospodarczo-spoleczne i sluzy waz-
nym interesom parstwowym.

Jako producent ustug, z ktorych korzystaja
szerokie masy publicznosci, i optata za ktore wply-
wa na wysokosé cen rynkowych, przedsiebiorstwo
kolejowe nie moze w calosci upodabnia¢ sie do
przedsiebiorstw prywatnych.

Pomiedzy przedsiebiorstwem kolejowem, a wszel-
kiemi innemi, istnieja roéznice, z ktérych naj-
gtéwniejsza jest okolicznosé, ze przedsiebiorstwo
kolejowe nie pracuje wylacznie w celu osiagnigcia
zysku, jak to ma miejsce z innemi przedsigbior-
stwami.

Jakkolwiek majatek przedsiebiorstw panstwo-
wych, wyrazajacy zaséb $rodkéw gospodarczych,
odpowiadajac wlozonym kapitalom, powinien sig
rentowaé i dawaé odpowiednie zyski, to jednak
wlasciciel jego — panstwo, moze z nich zrezygno-
waé, majac na celu wazniejsze dla calego zycia
gospodarczego obnizenie taryf w granicach samo-
optacalnosci. -

Gdyby jednak celem panstwowego przedsiebior-
stwa kolejowego bylo nawet tylko zréwnowazenie
dochodéw i rozchodéw oraz gospodarka bez deficy-
tu, to i w tym przypadku przedsiebiorstwo otrzymy-
waloby zyski, bowiem zasadnicze dazenie do obni-



senia  kosztéow wlasnych przy stalych taryfach
w danym okresie i przy niezmienionej wielkosci
przewozoéw prowadziloby do nadwyzki dochodow
nad rozchodami, czyli do zysku.

W dazeniu do zysku, a conajmniej do zréwno-
wazenia dochodow i rozchodéw, w dazeniu do ra-
cjonalnego obnizenia kosztéw wlasnych niema
innej drogi jak scista analiza faktéw i zjawisk,
oparcie sie na jej wynikach w dalszych przewidy-
waniach i ulozenie mozliwie dokladnych planow
dzialania.

Podobnie jak w kazdem przedsigbiorstwie ist-
nieje zwiazek pomigdzy dochoda.m'i i rozchodami
a iloscia sprzedanych wytworéw i ich cena sprze-
dazna, tak i w przedsigbiorstwie kolejowem dqcho-
dy i rozchody zalezne sa od ilosci przewozow i po-
bieranych za nie opfat taryfowych.

Z przewidywanych przewozow i ustalgnych ta-
ryf pochodza plany pracy kolei, ich polltyl'{a go-
spodarcza i finansowa oraz dochody przedsigbior-
stwa, a po odliczeniu od nich rozchodéw, opar-
tych na kosztach wlasnych, — oczekiwany zysk.

Inz. A. Krzyzanowski na wstepie swej pracy
. Obrachunek kosztéw wlasnych przewozéw na ko-
lejach zelaznych” zwraca uwage na jedna z cha-
rakterystycznych wlasciwosci przedsiebiorstwa ko-
lejowego, mianowicie, ,ze nie produkui? ono bez-
posrednio tych wytworéw, ktére sprzedaje”. Przed-
miotem jego sprzedazy sa wyniki przewozowe
osobo-kilometry i tonno-kilometry, za ktére pobie-
rane sa oplaty od klientow; produktem zas jego
wytwérczosci sa wyniki ruchowe — pociago-kilo-
metry, wagono-kilometry, parowozo-kilometry i t. d.
Dla wykonania zatem przewozow i uzyskania
z nich wynikéw przewozowych musi by¢ wyko-
nana przedtem praca produkcyjna w postaci czyn-
nikéw ruchowych.

Wiasciwesé ta sprawia, ze przy ulozeniu bud-
zetu dochodow i rozchodéw przedsiebiorstwa ko-
lejowego nie mozna operowa¢ jednakowemi jed-
nostkami wytworczosci, bowiem Zrédlem dochodow
sa wyniki przewozowe  osobo-kilometry i tonno-
kilometry, za$ rozchody jego wynikaja z potrzeb-
nych do ‘wykonania pracy przewozowej czynnikéw
ruchowych i ich kosztow.

Niemniej waznem jest stwierdzenie, ze przed-
siebiorstwo kolejowe nie moze produkowa¢ squh
wytworéw na zapas i magazynowaé ich w oczeki-
waniu na zwickszenie zapotrzebowania na rynku,
lub uzyskania korzystniejszych warunkéw sprze-
dazy.

Kazdy wyprodukowany pociago-kilometr, nie
znajdujacy usprawiedliwienia w sprzedanych kli-
entom pasazero-kilometrach lub tonno-kilometrach
jest bezpowrotna strata, nie mogaca by¢ niczem
skompensowana.

Ta odrebnos¢ w produkeii i sprzedazy oraz nie-
moznosé¢ wytwarzania na zapas sprawia, ze W za-
rzadzaniu przedsiebiorstwem kolejowem musi by¢
zabezpieczona uchwytno$é wszelkich zmian w zew-
netrznych przejawach stosunkéw gospodarczych,
wplywajacych na wielko$¢ przewozéw kolejowych.

rzemawia ona réwniez za koniecznoscia nieustan-
nego wgladu, w wyniki pracy, zmusza do progra-
mowego postepowania i regulowania calej gospo-
darki w zaleznosci od dokonywanych przewozéw.

Nieprzewidziane . wahania, ktére mastepuija
w przewozach oséb i towaréw, powinny byé reje-

strowane niezwlocznie, aby umozliwié¢ kierownic-
twu reakcje na produkcje wynikéw ruchowych.

W tym wzgledzie system kontroli budzetowej
a szczegolniej jej formy graficzne moga uproscié
i utatwi¢ zadanie kierownictwa przez swoj automa-
tyzm w notowaniu i wykazywaniu danych, potrze-
bnych do powzigcia decyzyj i wydaniu odpowied-
nich dyspozycyj. ,

Uwzgledniajac organizacyjny ustréj kolei, kon-
trola budzetowa musi by¢ dostosowana do tery-
torjalnej rozlegtosci sieci kolejowej z racjonalna
decentralizacja kierownictwa i rozgraniczona kom-
petencja jednostek kierowniczych réznych szcze-
bli stuzbowych.

Przy decentralizacji takiej musi byé zachowa-
na jedno$¢ przewodniej mysli gospodarczej i pod-
porzadkowanie dzialalnosci poszczegélnych ele-
mentéw przedsigbiorstwa, rozrzuconych po catlej
sieci, og6lnym dyrektywom centralnego zarzadu.

Jak wspomnialem w czesci pierwszej, wazna
jest dla uzyskania nalezytych rezultatéow pracy sa-
mokontrola na kazdym szczeblu ustroju organiza-
cyjnego przedsiebiorstwa,

Jesli kontrola budzetowa wzbudzi zaintereso-
wanie wymowa, swoich danych i cyfr i pobudzi kie-
rownikow do samokontroli, to przy réwnoczesnem
istnieniu pewnej sumy zadan dla kazdej jednostki
w postaci jej programu dziatania i budzetu docho-
dow i rozchodéow — nie bedzie watpliwosci co do
uzyskania pomyslnego efektu gospodarki.

Nalezy wreszcie podkresli¢, ze przedsiebiorstwo
kolejowe nawet prywatne, nie moze mieé caltkowi-
tej swobody w ustalaniu optat taryfowych za do-
konywanie przewozéw. Jest ono pod tym wzgle-
dem zalezne od panstwowej polityki gospodarczej
i intereséw spotecznych.

Panstwo moze wywieraé nacisk, a niekiedy na-
wet narzuca¢ przedsiebiorstwu wysokos¢ taryf ko-
lejowych, uzasadniona wzgledami ogélnego inte-
resu spoteczno-gospodarczego i poziomem cen ryn-
kowych.

Pomimo wiec tego, ze przedsiebiorstwo kolejo-
we samo przez sie¢ musi regulowaé wysokos§é po-
bieranych oplat za swoje uslugi zaleznie od kon-
junktury, skrepowane jest ono pozatem wymaga-
niami panstwowemi.

Kontrola budzetowa w przedsiebiorstwie kole-
jowem powinna obejmowa¢ nastgpujacy cykl
czynnosci:

1) Ulozenie planu przewozdéw.

Jest to bodajze najwazniejszy i najtrudniejszy
etap w ogélnym cyklu kontroli budzetowej, bo-
wiem plan przewozéw jest w wiekszej czesci wy-
nikiem przewidywan przyszlego ukladu gospodar-
czego, popartych danemi statystyki i znajomoscia
stosunkow ekonomicznych na rynku towarowym.
Wzglednos¢ danych, z ktérych mozna byloby wnio-
skowaé o przyszlym uktadzie gospodarczym i wiel-
kosci przewozow, zwigzanych przy tem z wy-
sokoscia oplat taryfowych, doprowadza do subjek-
tywnej oceny przyszlosci w ulozeniu . programu
pracy przewozowej. Opracowanie podobnego pla-
nu komplikuje si¢ rowniez tem, ze z natury rzeczy
dotyczy on roznego rodzaju przewozéw, ktérych
wielko$¢ jest zmienna w czasie i miejscu, i na kté-
re wywiera wplyw nietylko zapotrzebowanie we-
wnetrzne, lecz i eksport na rynki zagraniczne.

Uwazajac, Ze na zakreslona w programie réw-
nowage gospodarcza przedsiebiorstwa kolejowego



wywiera wplyw stopienn dokladnosci przewidywa-
nia ilosci przewozéw i wysokoéé¢ taryt, nalezy da-
zy¢, aby wspomniany wyzej subjektywizm zostal
mozliwie zniwelowany przez wlasciwy i staranny
dobér danych statystycznych o ilosci i kierunkach
przewozow i przez zbadanie zaleznosci ich od po-
wtarzajacych sie¢ przejawow zycia gospodarczego.

2) Ulozenie planu pracy ruchowe;j.

Na podstawie przewidywanej ilosci przewozow
powinien byé ulozony doktadny plan pracy rucho-
wej, wyraZzony w postaci okreslonej ilosci czynni-
kow ruchowych, potrzebnych do wykonania zadan
przewozowych. Poza obliczeniem tych czynnikéw,
jak pociggo-kilometry, parowozo-kilometry i t. d.
powinien zawiera¢ on okreslenie kierunkéw prze-
wozéw, prace stacyj rozrzadowych, ilo$é i prace ta-
boru, prace naprawcza i utrzymanie taboru i urza-
dzen, i t. d., inaczej méwiac, szczegolowe dane do-
tyczace caloksztaltu prac produkcyjnych, po-
trzebnych do wykonania zadanego planu przewo-
ZOw.
3) Budzet dochodéw i rozchoddw eksploatacji.

Do ulozenia budzetu eksploatacji stuzyé po-
winny dane o wielkosci przewidywanych przewo-
z6w i oplat pobieranych przez kolej oraz ilo$é¢ po-
trzebnej pracy ruchowej i jej koszt.

Nie wdajac sie w szczegélowe omoéwienie za-
sad budzetowania w zakresie kontroli budzetowej,
co wykraczaloby poza ramy niniejszej pracy,
chciatbym tylko nadmieni¢, iz budzet kolejowy po-
winien posiadaé¢ dostateczna elastycznosé.

Musi on zabezpieczaé¢ w toku eksploatacji wia-
Sciwe ujecie réwnowagi budzetowej, uwzglednia-
jac zmiennosé strony dochodowej zaleznie od wa-
runkow przewozowych., W szkielecie budzetu, okre-
slajacym z jednej strony wysoko$é mozliwych
w danych warunkach dochodéw przedsiebiorstwa
i maksymalne granice rozchodéw, uwarunkowane
wielkoscia produkcji z drugiej strony, nie nalezy sie
dopatrywa¢ rygorystycznej sztywnosci i bezwzgled-
nej nieprzekraczalnosci kazdej pozycji budzetu.

Powodujac sie rozsadnym liberalizmem gospo-
darczym i decentralizacja dyspozycyj, nalezy uwa-
za¢ budzet za wzorzec i za ramy, w ktérych po-
winny mieséci¢ sie efekty gospodarcze, wyrazajace
najmniejsze mozliwe koszty wiasne i powodujace
w koncowym rezultacie ogolny zysk przedsiebior-
stwa.

4) Ulozenie budietu operacyj finansowych.

W budzecie rozchodéw eksploatacyjnych figu-
ruja wszystkie wydatki przedsiebiorstwa, niezbed-
ne do wykonania przewidywanych przewozéw
os6b i towaréw. Précz tego jednak przedsiebior-
stwo ponosi koszty, niezwigzane bezposrednio
z eksploatacja, a obejmujace koszty operacii finan-
sowych: obsluge i splate pozyczek i zobowigzan,
odpisy na réznego rodzaju kapitaly i fundusze,
podatki i t. p., ktére to rozchody powinny byé
przewidziane w oddzielnym budzecie operacyj
finansowych.

W gruncie rzeczy podobny budzet zawieraé
bedzie podzial przewidywanej nadwyzki eksploa-
tacji, czyli podzial zysku brutto przedsiebiorstwa.

Takiego rodzaju rozgraniczenie rozchodéw
eksploatacyjnych i rozchodéw na operacje finan-
sowe, daje mozno$¢ oceny wynikéw gospodarki
eksploatacyjnej 1 finansowej przedsiebiorstwa.
Mozna bowiem mieé bardzo dobre rezultaty eksplo-
atacji w postaci niskich wspolczynnikéw eksploa-

tacji, jak to ma miejsce na francuskich i amerykarn-
skich kolejach, a jednoczesnie na skutek wielkich
obcigzen linansowych otrzymywa¢é deficyty.

5) Utozenie planu zakupdéw.

Na podstawie budzetu rozchodéw powinien byé
ulozony plan zakupéw, okreslajacy rodzaj i ilosé
materjalow potrzebnych do eksploatacji przedsie-
biorstwa, jak rowniez wykazujacy terminy ich do-
stawy.

6) Ulozenie planu i budzetu inwestycyj.

Budzet niezbednych inwestycyj kolejowych na-
lezy traktowaé odrebnie od budzetu eksploatacii,
rczgraniczajac scisle wydatki inwestycyjne od
eksploatacyjnych.

Jezeli budzet eksploatacji obejmuje zazwyczaj
okres roczny, to plan i budzet inwestycyj powinien
cbejmowaé calosé¢ zamierzer inwestycyjnych, nie-
zaleznie od tego, w jakim okresie beda one reali-
zowane. Przy wyznaczaniu terminéw wykonania
oddzielnych objektéw powinna byé zwrécona szcze-
golna uwaga na terminy oddania ich do eksploata-
cji. Im dluiszy bedzie bowiem okres budowy i dal-
szy termin rozpoczecia ich eksploatacji, tem dtuz-
szy bedzie okres unieruchomienia inwestowanych
kapitatow i wigksza strata na ich rentownosci.

Inwestycje kolei, majace na celu ulepszenie
i zwigkszenie ich sprawnosci oraz podniesienie do-
chodowosci, powinny przedewszystkiem wynikaé
z eksploatacyjnych potrzeb obstugi ruchu i opera-
cyj handlowych. Trudnosé w scistem okresleniu
przyszlej rentownosci zamierzonych inwestycyj
powinna przytem kompensowaé si¢ przewidywana
lepsza sprawnoscia techniczna, uzasadniona pla-
nem przewozOw 1 pracy ruchowej.

7) Utozenie planu finansowego.

Oprocz budzetu, ktory odzwierciadla catosé do
chodow i rozchodéow eksploatacji, powinien byé
opracowany plan finansowy, zawierajacy zamie-
rzenia w zakresie obrotu gotéwkowego. Obejmo-
waé on powinien przewidywane wplywy i wydatki
kasowe i okresla¢ potrzebne srodki obrotowe.

Réwnowaga budzetowa powinna by¢ traktowa-
na odmiennie, niz réwnowaga kasowa przedsiebior-
stwa, pierwsza bowiem z nich jest uwarunkowana
wysokoscia taryf i kosztami wlasnemi przewo-
z6w, druga za$ jest wynikiem wigkszej lub mniej-
szej plynnosci zasobow przedsiebiorstwa, wysoko-
$ci zadluzenia 1 wierzytelnosci.

Procz tego plan finansowy powinien obejmo-
waé kwestje finansowania inwestycyj oraz zacia-
gania i splat pozyczek krotko i diugoterminowych
na potrzeby eksploatacji i inwestycyj,

8) Skoordynowanie i zl:armonizowanie calosci.

9) Rozcztonkowanie ogélnych planéw i budze-
tow i wykonanie plancw i budzetéw dla poszcze-
golnych jednostek wykonawczych, )

10) Uruchomienie pracy na podstawie opraco-
wanych planéw i budzetéw.

11) Metodyczna i ciqgla kontrola wykonania.

- Przy rozpatrywaniu wyzej opisanego cyklu
czynnosci kontroli budzetowej w przedsigbiorstwie
kolejowem, moga powstaé watpliwosci, czy w tak
wielkiem przedsiebiorstwie, jakiem sa koleje, da
si¢ przeprowadzi¢ system kontroli budzetowej
w calej rozciaglosci. Czy wymagany przez nig
ogrom pracy bedzie zrownowazony przez korzysci,
plynace z jej zastosowania.

ozpatrujac te watpliwosci, nalezy zauwazy¢, ze
im wieksze jest przedsigbiorstwo pod wzgledem



swoich obrotéw i zasiegu terytorjalnego, tem bar-
dziej skomplikowany jest jego ustr6j administra-
cyjny i hierarchiczny. Sprawnos¢ jego dzialania
moze by¢ zabezpieczona, jesli wszystkie skladowe
elementy beda pracowa¢ wydajnie we wzajemnej
harmonijnej zgodnosci i w kierunku wytknietego
ogélnego celu przedsiebiorstwa.

Wymaganiom tym czyni zado$¢ kontrola bud-
zetowa, rozczlonkowujac przewidywana gospo-
darcza dzialalnosé przedsiebiorstwa na czesci
sktadowe, odpowiednio do jego ustroju, i wyzna-
czajac w szczegotowych planach i budzecie po-
szczegolnym jego elementom réznych szczebli hie-
rarchji stuzbowej zakres czynnosci tacznie z ocze-
kiwang wydajnoscia pracy.

Wspélczesne warunki zycia gospodarczo-spo-
tecznego stawiaja kierownikom przedsiebiorstw
inne zadania, niz to bylo w okresie nieograniczonej
wytworczosci przemystu i nieskrepowanego wspoi-
‘zawodnictwa na rynkach zbytu.

Nieustanna zmiennos¢ proceséw ekonomicznych,
wahania konjunkturalne i coraz to ciezsza konku-

rencja sprawiaja, ze efekty pracy kazdego prawie
przedsiebiorstwa, a tembardziej przedsiebiorstwa
kolejowego, musza byé nieustannie obserwowane
w celu ich dostosowywania do zewnetrznych prze-
jawéw zZycia gospodarczego.

Przy prowadzeniu interesow w takich warun-
kach kierownictwo musi posiadaé nietylko wiado-
mosci fachowe, dotyczace danego przedsiebiorstwa,
lecz i znajomosé calego szeregu innych dziedzin
zycia, a co jest najwazniejsze znajomo$¢ zagad-
nieri organizacji i ekonomiki spoleczne;j.

Nauka organizacji za§ wymaga, aby kierownic-
two czerpalo impulsy do swych poczynan nietylko
we wlasnej indywidualnosci, lecz postugiwalo sie
w swej dzialalnosei i poszukiwalo rozwiazan zapo-
mocg metod i zasad naukowych.

Dlatego tez kontrola budzetowa, wynikajaca
z zasad organizacji, prowadzacych do postawio-
nych celéw najmniejszym nakladem sil i srodkéw,
moze niezawodnie przyniesé¢ korzysci przy zarza-
dzaniu przedsiebiorstwem kolejowem.

RESUME. Le coniréle budgétaire — comprenant une série d'opérations, depuis I'établissement
du plan des transports et du budget d'exploitation jusqu'a la confrontation des résultats obtenus avec
les résultats espérés — est un systéme sur lequel on doit se baser pour administrer les chemins de fer.
Les entreprises ferroviaires doivent élre gérées méthodiquement et conformément aux intéréts économi-

ques et publics.

C'est a cela que sert le coniréle budgétaire.

W rocznice Powstania Siycvzniowego 1863 r.

r=k
o

Napad powstafcow

na pociqg wojskowy pod Czyzewem
Ze zbioréw Muzeum Kolejowego w Warszawie.

(wedlug szkicu z ilustracji francuskie]).



Inz. Zygmunt Doktorowicz-Hrebnicki.
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Przyczynek do studjéw nad rentownoscia wago-

I16W moiorowych s S

W obecnym stanie budownictwa wagonéw mo-
torowych bezpieczenstwo i wygoda podrézowania
w nich sa osiagalne w mniej wiecej jednakowym
stopniu dla rozmaitych ich typéw, rézniacych sie
nieraz znacznie wielkoscia, konstrukcja, rodzajem
paliwa i t. d.

Przy wyborze w tych warunkach rodzaju i typu
wagonéw motorowych decydujacym czynnikiem
powinna by¢ ich rentowno$é, rozumiana jako opro-
celntowanie wylozonego na budowe wagonu kapi-
tatu,

Jest ona niewatpliwie w duzym stopniu zalez-
na od doskonalosci lub tez od pewnych wlasciwo-
sci technicznych silnika, podwozia i réznych nie-
zbednych instalacji pomocniczych w wagonie, eko-
nomiczna jednak strona tych rzeczy (ich optacal-
no$c¢), przy ostatecznej ocenie konkurencyjnosci
danego typu pojazdu, powinna byé rozpatrywana
wspélnie z jednoczesnie wplywajaca na rentow-
no$¢ drozyzna pieniadza (wysokoscia stopy pro-
centowej) i miejscowemi warunkami eksploatacyj-
nemi.

Pod temi ostatniemi rozumiem gléwnie osiagal-
ny stopien wykorzystania wagonu pod wzgledem
mozliwosci uruchomienia nalezytej rocznej ilosci
kurséw (przebiegu), jak tez i stopnia jego zapel-
nienia, na co majg wplyw nietylko umiejetnosé per-
sonelu, kierujacego eksploatacja wagonu, lecz
i przedewszystkiem, réwniez realne miejscowe wa-
runki eksploatacyjne, rézniace sie, jak wiadomo,
w konkretnych przypadkach bardzo znacznie.

W zamiarze ustalenia niektérych praw, rzadza-
cych komunikacja zmotoryzowana oraz wykazania,
jak wielka zalezno$¢ istnieje miedzy zmiennemi
w czasie czynnikami natury gospodarczej oraz
miejscowych warunkéw eksploatacyjnych (stawki
taryfowe, frekwencja i t. d.), a czynnikami natury
technicznej (konstrukcja wagonu) — podaje nizej
swe rozwazania w postaci szeregu obliczen, w kté-
rych staram sie po kolei wyjasni¢ role i wplyw
niektorych z tych czynnikéw.

Te ostatnie, wptywajace na rentowno$é wago-
nu, ugrupowane sg nizej w nastepujace pozycje:

1) A — pierwotny koszt budowy, :

2) t — iloseé lat stuzby (czas amortyzacji) i

r — stopa oprocentowania kapitalu (od nich,
tacznie z pozycja pierwotnych kosztéw budowy,
zalezy wysoko$é kwoty amortyzacyjnej);

3) B — laczna kwota kosztéw naprawy i in-
nych wydatkéw, zwiagzanych z wykonywaniem
przewozow (obstuga i koszty paliwa);

4) s — osiagany przecietny wplyw z pasazero-
km (zalezy od systemu stawek taryfowych);

5) L — roczny przebieg wagonu w stanie czyn-
nym;

6) z — zapelnienie wagonu. Nizej liczono go ja-
ko stosunek przecietnej ilosci miejsc zajetych (f)

do posiadanych w wagonie (m), czyli z ——

Najogolniejsza postacia wzoru rentownosci wa-
gonu motorowego jest

D—W
R=———25"100 . . . ... (1
7 (1)

(¢dzie D — wplywy z eksploatacji brutto, W —
wydatki, A — jak wyzej, koszt wagonu).

Oznaczamy dalej przez:

1) N — ilos¢ wykonanych w ciagu roku pasa-
zero-km; N = L.m. z. = L.f;

2) a — roczng rate amortyzacyjna kosztu bu-
dowy wagonu

= r(1 4 r)
M+ —1

Koszty roczne eksploatacji wagonu B mozna
zgrubsza podzielié na:

3) n — koszty naprawy, ktére mozemy przy-
ja¢ jako funkcje ilosci miejsc oraz wielkosci prze-
biegu i oznaczyé

A=3B A

n=k (m L)
4) o — koszty obstugi (jako funkcja przebiegu)
o=k,(L)
5) p — koszty paliwa (funkcja przebiegu
i ilosci miejsc)
p=Fk (mL)

Przy powyzszych oznaczeniach, majac na uwa-
dze,z2e D = N.si B = n + o + p wzorowi (1)
mozna w rozwinieciu nadaé postaé:

Rl o ERISREE N e S s Y
Lub

R:JXL,{ e
Ly } - b O )

Wzér ten w miare potrzeby badania wplywu
najrozmaitszych tych czy innych czynnikéw, wcho-
dzacych w sktad badz kosztow eksploatacji?) lub
budowy, moze byé oczywiscie dowolnie modyfiko-
wany, dajagc w ten sposéb mozno$§é przeanalizowa-
nia wplywu na rentownosé kazdego z oddzielnych

1) Naprzyklad: szybkosci technicznej kursowania wa-
gonu, ceny jednostkowej paliwa, smaréw i t. d.



czynnikéw, interesiijacych konstruktora lub osoby
kierujace eksploatacja wagonu.

Gdy chodzi (przy wyborze, naprzyklad, typu
wagonu) o badanie wplywu na rentownosé jakie-
gos elementu (czynnika), niezaleinego od innych,
przytoczonych we wzorze (np. stawki taryfowej,
badz stopy procentowej kapitalu), to otrzymamy
wynik §cisty. ] ]

W innych przypadkach, czyli gdy bedziemy ba-
dali czynniki zalezne migdzy soba (np. koszty bu-
dowy i naprawy oraz niekiére koszty eksploata-
cyjne, ktore zalezne sg od ilosci miejsc), to napot-
kamy na pewng trudnosé.

Trudnosé ta polega na tem, ze w praktyce za-
leznosci, o ktérych mowa, mozZna matematycznie
ujaé tylko w przyblizeniu.

I w tym drugim przypadku jednak, majac na
uwadze, ze w zagadnieniach eksploatacyjnych
czesto wiecej zalezy na otrzymaniu pewnych wska-
z6éwek, anizeli na absolutnej $cistosci obliczes,
wzér ten moze byé bardzo pozyteczny.

Przytaczam nizej konkretne przyklady obli-
czefi.

I. Okreslenie renfownosci niektérych typow
wagonow.

Dajmu na to, mamy do wyboru dwa typy wago-
néw motorowych, Pierwszy—oznaczmy go Nr. 1—
kosztuje 60.000 zI, okres stuzby jego okolo 8 lat,
koszt obslugi, napedu i naprawy wynosi 70 gr za 1
wagono-km. Dla typu drugiego — Nr. 2 — te same
elementy stanowia odpowiednio: 130000 z1, 13 lat,
i 50 gr'). Ilo§¢ miejsc (40), szybkosé i wygody
dla pasazeréw oba typy maja mniej wiecej jedna-
kowe, Warunki eksploatacyjne jednakowe dla
obu typéw cechuja moznoéé pelnego wyko-
rzystania rocznego przebiegu wagonéw (okoto
60000 wagono-km) przy zapetnieniu z = 0,45 i ta-
ryfie (przecietnym wplywie z 1 pasaz.-km) s=6 gr.
Stopa procentowa kapitalu — 7% (stopa we-
wnetrznych pozyczek pafstwowych).

W powyzszych warunkach rentownos$é rozpa-
trywanych wagonéw wypadnie jak nizZej:

Ilo$é roczna wykonanych pasazero-km
N =2z.L m = 045 X 60000 X 40 = 1140000.
(Ilosé te mozna, oczywiscie, w niektérych przypad-
kach braé bezposrednio z danych statystycznych
o przewozach osobowych).

Wptyw D = N.s = 1140000. 0,06 = 68400 z1,

Wysoko$¢ raty amortyzacyjnej:

a) dla wagonu Nr; 1;

{ 8
— o ZUED o000 - 007 10T
(1-+4r)—1 1.07¢ — 1
— 10100 zt'
b) dla wagonu Nr. 2;
: 1,071
= © 0,01 ————— = 15600 zl
a = 130000 * 0 WiF 15600 z

Koszty rotzne naprawy, obslugi i paliwa:
a) dla wagonu Nr. 1 — 60000X0,7—42000 zi,

1) Liczby te wziete sa z danych praktyki kolei wasko-
torowych.

b) dla wagonu Nr. 2 = 60000X0,5 = 30000 zt.

Czysty dochéd (D — W):

a) dla wag. Nr. 1: 68400 — 10100 — 42000 —
16300 zi,

b) dla wag. Nr. 2: 68400 — 15600—30000 =
22800 zt. Y

Przy tym dochodzie oprocentowanie wytlo-
zonego na budowe wagonu ‘kapitalu (60.000 zi
i 130.000 zI) wynosi:

a) dla wagonu Nr. 1:

16300

R=—" . 100 =217,1%,
60000
b) dla wagonu Nr. 2:
= 22800 00 — 17,49,
130000

Stad wniosek, ze w warunkach wskazanych wy-
zej stosowac nalezy wagony tanie w budowie, czyli
technicznie mniej skomplikowane i doskonate, cho-
ciazby one dlatego wlasnie byly drozsze w eksplo-
atacji.

Gdyby natomiast jeden z czynnikéw, wplywa-
jacych na dochodowosé, zmienil sie, to rezultat
moze wypasc inaczej.

Celem zbadania wptywu niektérych z nich na
konkurencyjnos¢ tych typéw, przypusémy, naprzy-
klad, Ze ulegl zmianie jeden z takich czynnikéw
jak zapelnienie wagonu, wysoko$é stopy procen-
towej lub wreszcie wysokosé przecietnej stawki ta-
ryfowej, czyli czynnikéw niezaleinych od kon-
strukcji lub kosztow budowy pojazdu.

Przyjmujemy przytem, ze stopieri zapelnienia,
przyjety na podstawie faktycznych danych lub
przewidywanych, jest niezalezny od stawki tary-
fowej, co zreszta nalezy odrazu zaznaczyé, ma
miejsce tylko w przypadku, gdy niema konkuren-
cji_innych §rodkéw przewozowych, badz w przy-
padku, gdy zmiana taryfy nie jest przewidywana
w zwiazku z uruchomieniem wagonu motorowego
lub w bliskim czasie wogoble, a wiec i zaleznosé od
niej stopnia zapelnienia nie moze istnieé.

II. Wplyw zapetnienia wagonu.

Pozostawiamy wielkosci elementéw jak w przy-
kiadzie 1, z wyjatkiem ,,z", ktére przyjmijmy réw-
nem 0,38 zamiast 0,45,

Mamy wtedy:

N = 0,38.60000 X 40 = 912000 pas.-km.

D = 912000.0,06 = 54720 zt.

Wydatki (W) nie ulegaja zmianie, zatem ren-
towno$¢ wyniesie:

a) dla wagonu Nr, 1:

54720 — 10100 — 42000

R I 5 100 = 4, 2
60000 M
(uprzednio 27,19/,)
b) dla wagonu Nr. 2:
54720 — =
R— D= 15600 — 30000 i SCNREREN

130000
(uprzed nio 17,4°%/,).

Ze spadkiem wiec zapelnienia (spadkiem frek-
wencji przewozow osobowych), badZ na linjach



o mniejszej frekwencji, konkurencyjnosé (rentow-
nos’é] oméwionych dwéch typéw ulegla radykalnej
zmianie i wagon przedtem mme) oplacalny (Nr. 2)
zaczal rentowaé sie lepief, niz typ, ktory byl przed-
tem zyskowniejszy. Oczywiscie nie zmienia tu po-
staci rzeczy fakt ogolnego spadku rentownosci oby-
dwéch typéw wagonéw, jezeli niema widokéw na
podniesienie zapelnienia, poniewaz w pewnych re-
alnych warunkach kapital bedzie zawsze szukal
Eajl};apszego rozwiazania, mozliwego w tych warun-
ach. i

Z powyzszego wyplywa wniosek, a zarazem
zasada, obowigzujaca przy motoryzacji, ze na
linjach o malej frekwencji nalezy stosowaé wago-
ny motorowe droisze, lecz za to tanie w eksploa-
tacji i odwrotnie.

Wielko$¢ zapelnienia ,,z", ktora stanowilaby gra-
nice stosowania pewnych typéw wagonéw fatwo
daje si¢ okresli¢, przyréwnywujac ich rentownosé:

100 PER *s——a,———Bl):fIOO
Py A,

(L-m-z.s — a, — B,).

Rl:

Przy przyjetych wyzej danych liczbowych gra-
niczng wielkoscia dla z jest 0,4,

III. Wplyw stopy oprocentowania kapitalu.

Przyjmijmy z kolei, ze z posréd danych przy-
toczonych w przykladzie 1-ym zmienila sie tylko
stopa oprocentowania kapitatu, ktéra wynosi 5%,
a nie 7%..

W przypadku tym obliczenie bedzie réznié sie
od przytoczonego w przykladzie 1-ym tylko w po-
zycji wydatkow wysokoscia raty amortyzacyjnej.

Mamy wiec:

a) dla wagonu Nr. 1:

8
a = 60000 - 0,05 ﬁs—— = 9300 zl
W = 9300. + 42000 (wydatki ekspl.) = 51300 zi.
Rentownosé:
D — 00 —
i w = 68400 — 51300 100 1
60000
= 28,4%/,

czyli w stosunku do dawne1 (27,1%) wiecej o 4,8%.
b) dla wagonu Nr.

18 y

a=130000 - 0,05 - — 0% _ 13840 2.

1,055 — 1
W = 13840 + 30000 = 43840 zl.
Rentownosé:

R— D=W ., _ 68400 — 43840 {00 =
130000

= 18,8/,

czyli w stosunku do dawnej (17,4%) wiecej

o 8,05%.

Pomewaz w danym przypadku, czyli przy obni-
zeniu stopy oprocentowania kosztu budowy, ren-
townos$¢ dla wagonu Nr. 2 wzrosta w wiekszym

stopniu niz dla wagonu Nr. 1, wnioskowa¢ nalezy,
?e w miare potanienia w kraju pieniadza szanse
wiekszei rentownosci beda miatly wagony (za-
rowno jak w przypadku obstugi linji o stabem na-
pieciu przewozéw) drozsze, lecz tanie w eksploa-
tacji.

Mamy wiec mozno$é na podstawie rozpatrzone-
go wyzej obliczenia sformulowaé nastepujaca za-
sade: \

W tym okresie konjunktury finansowej, gdy
mozna spodziewac sie w niedalekiej przyszlosci
obnizenia stopy oprocentowania kapitalu (potanie-
nia pieniqdza), przy wydawaniu zamdwien wy-
twérniom na dostawe wagonéw motorowych nale-
2y oddawaé pierwszenstwo wagonom droziszym,
lecz z odpowiednio tariszq eksploatacjq (typ. Nr. 2)
i odwrotnie: w przypadkach, gdy sytuacja na rynku
pienieznym jest chwiejna — nie nalezy angazo-
waé kapitalu w budowe wagonéw drogich.

Zasada powyzsza jest w zgodzie zreszta
z og6lnemi prawami rzadzacemi w S$wiecie finan-
sowym.,

IV. Wplyw przecietnej wysokosci stawek
taryfowych. :

Zmieniamy wartosé ,,S" z 6 gr za pasazero-km
na 7 gr.

Odpowiednio otrzymujemy zwigkszenie wpty-
wow do kwoty:

D = 0,45 .60000 ,40.0,07 = 79800 zI.
Wydatki W pozostaja bez zmian, a wiec ren-
townosé wyniesie:
a) dla wagonu Nr, 1:
79800 — 12100 — 40000

60000

P, - 100 46,2°/,

czyli 0 70,5%0 wiecej w stosunku do dawnej (27,190
b) dla wagonu Nr. 2

79800 — 15600 — 30000
130000

R= 100 = 26,2%,

czyli 0 50,6% wiecej w stosunku do dawnej (17,4%b).

A wigc podwyzszenie taryfy daje wiekszy efekt
(z puktu widzenia konkurencyjnosci om(’)wionych
typéw wagonow) dla typu Nr. 1, anizeli typu Nr. 2
Zestaw1a]a,c ten wynik z otrzymanym w przykIa-
dzie 2-im (ze typ Nr. 1 powinien mie¢ zastosowa-
nie na linjach o duzej frekwencji) mozemy znéw
ustali¢ jeszcze jedna zasade, a mianowicie:

Przy zmianie ukladu stawek taryfowych
w zwiqzku z prowadzeniem ruchu wagonéw mo-
torowych naleiy daziyé do podniesienia stawek
(o ile to mozliwe) na linjach o duzej frekwencji,
czyli na tych, na ktérych korzystniejsze jest
w zasadzie kursowanie wagondéw tanich, chociazby
one z tego powodu odpowz'ednio byly droisze
w eksploatacji. Lub tez inaczej: przy podmeszemu
stawek szanse rentowno$ci zwiekszajq szq dla wa-
gonow tanich i odwrotnie,

Oczywiscie wytyczne takie nie zawsze beda
mogly byé zastosowane w praktyce, poniewaz inne
wzgledy moga narzucié czasem polityke taryfowa
wrecz odwrotna, naprzyklad, gdy bedzie tego wy-
magala walka z konkurencja innych §rodkéw prze-

~wozowych lub potrzeba sprzyjania depopulacji



miast lub tez popierania rozwoju osiedli podmiej-
skich,

W pozostatych przypadkach wytyczne powyz-
sze powinny jednak by¢ zasadniczo brane pod
uwage.

W wyzej przytoczonych kilku warjantach obli-
czefi rozpatrywalismy wplyw czynnikow z istoty
rzeczy niezaleznych od innych przytoczonych we
wzorach (2) i (3), badz prz_y]mowanych w danych
realnych warunkach jako x}lezalein.e.

W przypadkach bardziej skomplikowanych, gdy
miedzy badanemi czynnikami, wplywajacemi na
rentownoéé wagonu, istnieja wzajemne. zaleznosci,
jak wyzej zaznaczylem, przed 'przepr'owadzenigm
analizy rentownosci, nalezy wpierw ujaé omawia-
ne zaleznosci matematycznie, chociazby w sposéb
przyblizony, a nastgpnie nadaé wzorowi dla ren-
townosci (R) ukfad nalezycie uwypuklajacy w od-
powiednich wyrazach wzoru role tego czynnika, kto-
rego wplyw chcemy zbada¢.

Po dokonaniu powyzszego, pozostanie juz
przeprowadzi¢ tylko zwykia analiz¢ wzoru meto-
da stosowana przy szukaniu maximum lub mini-
mum, badz otrzymaé rezultat bezposrednio ze wzo-
ru, z rozpatrzenia jego budowy.

Celem lepszego wyjasnienia drog postepowania
w tych przypadkach, znéw podaje nizej dwa przy-
ktady badania wplywu oddzielnych czynnikéw
na rentownos¢,

V. Wplyw wysokosci stawki taryfowej i zapel-
nienia, gdy istnieje miedzy niemi zaleznos¢.

Zasadniczo zapelnienie pociagéow 1 przecietna
stawka taryfowa sa zalezne od siebie, przywozem na
oddzielnych odcinkach kolejowych ta zaleznosé
moze byé r6zna. Matematyczne ujecie jej nie jest
rzecza trudna, jezeli na danym odcinku byly ro-
bione préby zmiany taryly (jak to mialo miejsce
na wszystkich prawie linjach waskotorowych).
Tam, gdzie takich préb nie robiono, z koniecznosci
mozna postugiwaé sie zaleznoscia ustalona na pod-
stawie frekwencji w okresach dzialania poszcze-
golnych stawek lub analizy ilosci przewozoéw i sta-
wek przewozowych we wszystkich przedsigbior-
stwach przewozowych, istniejacych w danym rejo-
nie i t. p.

Najczesciej zalezno$¢ ta moze byé ujmowana
w postaci funkcji hyperbolicznej badz (przy nie-
wielkich zwlaszcza wahaniach stawki) — linji pro-
stej.

Naprzyktad, w tym drugim przypadku zalez-
no$é¢ ta mialaby postaé:

z=x—X s (4)
gdzie ), i), sa liczbowe wspélczynniki (dodatnie),
za§ wzor (1):

.L.z-s—a-b
R=Mm" & @ —.100 =
A
:m.L.)\l.s—m-L-)\g-S‘—a—B.100. (5]
» A
Aby odszuka¢ najwigksza rentownosé (opti-

mum) przyréwnujemy pochodna od wzoru (5)
po ,s" do ,,0"

_ 100

R m- L{(\N—2)-5=0

A %)

2

)\1

T zds Zh———tr

skad s =

Czyli rentowno$é bedziemy otrzymywali coraz
lepsza w miare zblizania przecigtnej stawki do
wielkosci polowy stosunku wspélczynnikéw row-
nania (4). e

Przy innej formie zaleznosci miedzy ,z"” i ,s"
oczywiscie znaczenie dla ,,s", dajace optimum, mia-
toby inna postac. i

Co sie tyczy tylko co otrzymanego rezultatu,
zauwazyé nalezy, ze poniewaz wszystkie elementy
wzoru (5) jak: m, L, z, A i a nie zaleza od z i s,
wiec otrzymany rezultat jést stuszny dla kazdego
typu wagonu motorowego, a nawet autobuséw lub
kazdego pociagu osobowego, niezaleznie od sposo-
bu uruchomienia (trakecji) jego.

Ta ostatnia uwaga nasuwa mi jeszcze 1inna,
ogolniejsza, ktéra pozwalam sobie przytoczyé na
marginesie niniejszego artykutu, ze wogole wszyst-
kie wyzej przytoczone rozumowania, wnioski i za-
sady moga by¢ w wigkszym lub mniejszym stopniu
zastosowane nietylko do eksploatacji wagonéw
motorowych na kolejach, lecz i do eksploatacji in-
nych srodkéw przewozowych, positkujacych si¢ po-
jazdami, kursujacemi jako samodzielne jednostki
(autobusami, parostatkamii t. d.), gdyz sa one frag-
mentem ogélnych praw rzadzacych w przedsie-
biorstwach komunikacyjnych, sprzegajacych ele-
menty ruchu i kapitatu, -

Dla tych przypadkéw, gdy taryfe 2z réznych
powodéw nie przewiduje si¢ zmieni¢ 1 jest ona na
pewien dluzszy okres sztywna, przyklad niniejszy
oczywiscie nie moze mie¢ zastosowania (patrz
przyklad II). :

VI. Wplyw pojemnosci wagonu (iloci miejsc).

ilosci miejsc zalezy jego koszt budowy,
a zatem i wysoko$¢ raty amortyzacyjnej oraz ko-
szty eksploatacyjne na skutek wzrostu kosztow
paliwa (wzrost wagi brutto wagonu) i kosztéw na-
prawy (wzrost wielkosci pudta i podwozia, mo-
cy silnika i instalacji pomocniczych), co mozna
ujaé¢ w ogolnej postaci jak nizej:

A = ky (m)
Qi s AR TSERNE P /)

Pamietajac, ze z =Af—. otrzymamy przy tych
m

oznaczeniach dla wzoru rentownosci

(3) postaé
= 100
k¢ (m)

—ky (m, L) — @ kg (m)

{f-L R N AT (i)

(6)

Dla znalezienia optimum, o ile ono istnieje —
przy ustalonych dla konkretnych przypadkéw
zaleznosci k, (m), k, (m, L) i k, (m) — wystarczy,
jak zwykle, rozwiazaé réwnanie, otrzymane po

*) Znalezione s odpowiada maximum, poniewaz

PAST AL

m-L <0,
A
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przyréwnaniu pochodnej.od R po m do 0. Gdyby
takiedo maximum wzdr nie posiadal, to w tym
przypadku otrzymujemy rozwiazanie bezposred-
nio, biorgc dla ,,m" mozliwe skrajne jego znacze-
nia. ;

Badanie niniejsze mozna prowadzi¢ badz po
przeprowadzeniu juz, w sposéb podany wyzej, wy-
boru jednego z zasadniczych typéw wagonéw (na-
przyktad Nr. 1 lub Nr. 2), badz mozna tez, trak-
tujac pojemnos$¢ wagonu jako zagadnienie samo-
dzielne, okresli¢é wpierw zaleznosci k,(m), k;(m,
L) i k(m) jako przecietne dla wszystkich mozli-
wych typow, odszukaé potem ,m", a nastepnie
przej§¢ — majac juz ustalone ,,m", — do blizszej
analizy typow wagonow, posiadajacych te wlasnie
ilo§¢ miejsc.

Calta trudnosé¢ zagadnienia wtlasciwie sprowa-
dza sie do sformutowania na podstawie danych
statystycznych, badz kalkulacji, zaleznosci poszcze-
golnych elementéw wzoru (6) od ,m”. Trudnosé¢
te nie mozna uwazaé jednak za wielkq, zwlaszcza,
Ze zaleznosci te nie potrzebuja byé ujmowane ze
zbyt wielkg doktadnoscia. Wystarczy ujaé prawi-
dfowo charakter oddzialywania w nich pojemnosci
wagonu (m), poniewaz jak wiadomo w razie niez-
byt wielkich odchylen (btedu lub $wiadomej nie-
Scistosci) wielkosci niezaleznej zmiennej od daiq-
cej maximum lub mlmmum, wielkosé zmlenne] za-
lezne] (funkcu] malo rézni sie od jej maximum
lub minimum.

Liczac si¢ z rozmiarami artykulu, podaje prze-
bieg obliczenia wplywu pojemnosci wagonu na
rentownos¢ w ogdlnej postaci bez danych liczbo-
wych. -

Przyjmujac, ze dla pewnych okreslonych
granic pojemnosci wagonu koszty napraw i pali-
wa sa funkcjami pierwszego stopnia od ,m", zas
koszt budowy i raty amortyzacyjne — drugiego
stopnia, mozna oznaczyé:

Koszty naprawy:

n — kl (m!L) === Bl + T
Koszty paliwa:

=0 - L

p="F (mL)=28 1 -m+ 8 L
Koszty budowy:
=Ba+“{z‘m+73'm2

Przy tych danych:
=¥ 100
B + Bom + 1y m

BT USSR L L) e R =
— 8 *L—B By —B "1 -m—B-*{a-m‘z}:

{f'L's—ﬁl—

. 100 s aty 80 A Y e
—%+hm+hw{hr1370m
L T S SR i S

+mm+m+%L+amﬂ

Skad maximum dla R (jego optimum) otrzy-
muje sig, po wykonaniu odpowiednich przeliczes,

przy 3
Al'—{“ RN
2(3 ¥ {33

Najkorzystniejsza wiec ilo$é miejsc zalezy od
wzajemnego stosunku kosztéw naprawy (wspol-
czynnik | wclodzi do wzoru kosziéw naprawy),
kosztow paliwa (v,), kosztow budowy (v, i B;) oraz
od panujqcej na rynku finansowym stopy procen-
towej i okresu lat stuzby () wagonu (jego tech-
nicznej doskonalosci). Nie zalezy ona nafomiast
od ogélnej ilosci majqcych byé wykonanych w cig-
gu roku pasazero-km (f.L.), badz wysokosci do-
chodéw brutto (D = f. L. s.), osiqgalnych na trasie
kursowania wagonu.

Whiosek ten, stuszny tylko przy przyjetych
wyzej zatozeniach co do postaci tunkcji &, (m, L),
k, (m, L) i A, nalez’y i w tym przypadku rozumieé
]ako wytyczng, a nie kategoryczny postulat po-
niewaz w praktyce przy wyznaczaniu pojemnosci
wagonu nalezy 11czyc sie i z innemi wzgledami.
Naprzyklad przy niemoznosci uruchomienia ponad
pewna ilos¢ kurséw wagonu, nalezy liczy¢ si¢ prze-
dewszystklem z konieczno$cia wyznaczenia takiej
pojemnosci, zeby wszystkie przewozy mogly byé
wykonane w pelni.

Metoda postepowania, podana w wyzej przyto-
czonych kilku przyktadach przy obliczeniach ren-
townosci, pomimo ich elementarnej struktury, po-
zwala ustalié szereg zasad i wytycznych, ulatwia-
jacych kazdemu przedsiebiorstwu komunikacyjne-
mu (nietylko kolejowemu) sporzadzenie planu cal-
kowitej badZ czesciowej motoryzacji. Nadto po-
dana metoda postepowania moze by¢ wykorzysta-
na juz po zmotoryzowaniu ruchu przy przydziale
wagonéw motorowych pomiedzy poszczegélne linje;
przydzial ten musi byé od czasu do czasu podda-
wany rewizji w razie zmian w warunkach, nietylko
eksploatacyjnych, lecz réwniez i gospodarczo- fi-
nansowej konjunktury w kraju.

W naszych polskich warunkach caly szereg
linji r6zni sie bardzo intensywnoscia przewozéw.
Okolicznosé ta wymaga stosowania na nich roz-
maitych typéw wagonéw motorowych, co stanowi
pomyslng okolicznosé w okresie - poczatkowym
i doswiadczalnym, jaki jeszcze przezywaja istnie-
jace w Polsce wytwornie; wyniki jednak eksploa-
tacji tych lub innych wagonéw moga niestusznie
niektére z nich dyskredytowaé, jezeli nie bedzie
ona prowadzona w warunkach, odpowiadajacych
ich wlasciwosciom.

W tym stanie rzeczy podana wyzej analiza roli
odrebnych czynnikéw wplywajacych na rentownosé,
dajac narzedzie do okreslenia pewnych kryterjow
w tym kierunku, powinna staé si¢ réwniez punktem
wyjécia zaréwno dla wytwérni przy opracowaniu
ofert dla przedsigbiorstw komumkacy]nych jak
tez i dla tych ostatnich przy ocenie i wyborze ofe-
rowanych im typéw wagondw.

RESUME. La rentabilité de l'automofrice dépend du
taux de lintérét du capital, du tarif, de la frequentation,
ainsi que de la construction, laquelle influe sur la durée
d’amortissement des frais de fabrication, etc. Il existe entre
certains de ces facteurs un rapport réciproque. Pour ces
raisons, lors de la construction des aufomotrices ou de leur
adoption sur les sections ferroviaires de différentes conditions
d'exploitation, on doit tout d'abord analyser l'influence sur
la rentabilité des facteurs ci-haut. L'article fournit des
exemples concrets d'une ftelle analyse.
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Wypadki na Polskich Kolejach Panstwowych s

(Na podstawie referatéw, wygtoszonych na Zjazdach Technicznych Iniynieréw Wydzialéw Mechanicznych w r. 1935 i 1933).

Zagadnienie wypadkow ko'leio'w.ych i walki
z niemi istnieje tak dawno, .]ak' istnieja same }(0-
leje. Jeszcze przed uruchomieniem w Angljl' pier-
wszej linji kolejowej w'ypow1a'dano o.ba’wy, iz ten
nowy rodzaj komunikacji bedzie naraza¢ na utrate
zdrowia i zycia nietylko lekkomy'slnyczh podroz-
nych, lecz i statecznych obyw'atell, ktorzy zn‘a]da‘
sie w poblizu drogi rbiegu pociagu; dla’ zapobleg'a}-
nia wypadkom kolejowym zalecano‘wowczgs réz-
ne srodki, ktére dzisiaj, z odleglosci st'ulec1a, wy-
gladaja humorystycznie'. lecz ktc’zre'mewa(tplmfle
przewidywaly trafnie, iz zagadmeme. waa'dko'w
z ludzmi i taborem jest zwiazane nierozdzielnie
z kolejnictwem tak, jak zreszta i z innemi's’rodka-
mi komunikacji, nie wylaczajac najbardziej pry-
mitywnych.

Nie dociekajac, kiedy mianowicie zdarzyl sie
pierwszy wypadek kolejowy, zaznaczy¢ palez‘y, iz
zbieranie danych o wypadkach zaczelo sie bardzo
dawno. Obowiazek ten obciazal ustawowo towa-
rzystwa eksploatacji kolei w wielu panstwach, na-
kazujac im do sprawozdan eksploatacyjnych dola-
czaé tez sprawozdanie o ilosci zabitych i rannych
podréznych, pracownikéw kolejowych i os6b ob-
cych.

Na polskich kolejach panstwowych zbieranie
danych o wypadkach z taborem i ludzmi, rozpo-
czelo si¢ juz w drugim roku istnienia polskiego ko-
lejnictwa. Dane te jednak byly zbierane dorywczo,
a materjal byl malo wiarogodny. Dopiero rok
1922 i nastepne przyniosly zestawienia bardziej
szczegotowe 1 prawdziwe. Zestawienia te za-
czeto oglasza¢ w ,Rocznikach Statystycznych”,
nasladujac przewaznie uklad wzoréw obcych. Od
tego czasu zestawienia roczne wypadl:{c’)w zna]dg-
jemy stale w ,,Rocznikach”, a ukiad ich malo sie
zmienil,

Wydane na poczatku r. 1930 ,,Przepisy o do-
niesieniach i o przeprowadzaniu dochodzen w spra-
wach wypadkéw i wazniejszych wydarzer kole-
jowych"”, przyczynily sie do postawienia klasy-
fikacji wypadkéw na wilasciwym poziomie. Jak
wiadomo, wedlug tych przepisow w zaleznosci od
okoliczno$ci wypadki dzielg sie na 2 grupy:

a) zwiazane z ruchem i

b) niezwiazane z ruchem.

Wszystkie mozliwe przyczyny wypadkéw kole-

jowych ulozone zostaly w tabele, ktora rozréznia: -

A. Przyczyny wypadkéw, zwiqzanych z ru-
chem: — sg to:
I, Usterki techniczne w taborze.
II. Usterki techniczne w torze,
i urzadzeniach. o !
III. Uchybienia administracyjne personelu.
IV. Przyczyny inne ({omylki, zta wola po-
stronnych, wiasna nieostroznosé¢ poszkodowanych).
B. Przyczyny wypadkoéw, niezwiqzanych z ru-
chem: :

sygnalach

V. Usterki techniczne.

VI. Uchybienia administracyjne personelu.

VII. Przyczyny inne (omylki, zta wola po-
stronnych, wlasna nieostroznos¢).

Osobna grupe C stanowia ,,Przyczyny zywio-
fowe” (powodzie, $niezyce, pozary). Wreszcie do
grupy D odniesiono ,,Przyczyny réine” (nagla
$mieré i t. d.).

Klasyfikacja danych o wypadkach na PKP, do-
konywana w Ministerstwie Komunikacji na pod-
stawie wyzZej wymienionych ., Przepiséw" pozwa-
la na publikowanie doroczne zestawieri ,,Statysty-
ki wypadkoéw i ich przyczyn", ktére byly umieszcza-
ne w ,Dodatku do Dziennika Urzedowego M. K.".

Bezpieczenstwo ruchu stanowi jedno z podsta-
wowych zadan kolejnictwa. Kazde naruszenie je-
go podrywa czynnik zaufania, o ktéry koleje, jak
i kazde inne przedsigbiorstwo przewozowe, musza,
niewatpliwie dba¢ bardzo powaznie. Czynnik ten
wydaje si¢ tem istotniejszym, im wiecej koleje traca
swe uprzywilejowane polozenie i monopol prze-
wozowy na rzecz innych $rodkéw komunikacyj-
nych. Jako czynnik natury moralnej, nie jest to
nawet nalezycie wyzyskane w ciezkiej walce ko-
lejnictwa z automobilizmem, srodkiem przewozo-
wym znacznie bardziej niebezpiecznym dla calo-
$ci, zdrowia i zZycia pasazeréw. W klasycznym
kraju ruchu samochodowego, Stanach Zjedno-
czonych Ameryki Pétnocnej, gdzie co rok w ka-
tastrofach samochodowych ginie wiecej oséb, niz zgi-
nelo obywateli Stanéw Zjednoczonych podczas
wojny Swiatowej, ilo§é ta nieskoriczenie przewyz-
sza ilos¢ ofiar z katastrof kolejowych i dowodzi,
jak niebezpieczny jest ruch samochodowy dla
uzytkownika pojazdu i jego otoczenia.

Nie bez znaczenia jest oczywiscie, zwlaszcza
w czasie kryzysu gospodarczego i czynnik drugi:
odpowiedzialno$¢ materjalna, ktéra obcigza kole-
je za wszelkiego rodzaju wypadki z ludzmi i prze-
wozonemi towarami, nie méwiac juz o stratach
w taborze i innych objektach kolejowych.

Aczkolwiek wszystkie zarzady kolejowe od-
dawna juz z wieksza lub mniejsza energja, z wiek-
szym lub mniejszym nakladem srodkéw, dazyly do
zmniejszenia ilosci wypadkéw kolejowych, to jed-
nak ustalil sie pomatu poglad fatalistyczny, iz wy-
padek kolejowy jest zjawiskiem nieuniknionem,
czem$ w rodzaju consfans na pewne okresy czasu.
Temu mniemaniu zadaly potezny cios doswiad-
czenia, poczynione po wojnie Swiatowej na kole-
jach Ameryki Pélnocne;j. Zawiazaly sie tam od-
rebne organizacije, stawiajace sobie za zadanie ze
wzgledow ogélno-paristwowych, jakotez i zysku do-
raznego, zwalczanie wypadkéw na kolejach lub
tez wogéle na drogach komunikacji. Tak powstal
np. ,Narodowy Komitet Bezpieczeristwa U. S. A."
i inne podobne organizacje. Dzialalnosé ich, jak
wida¢ ze sprawozdar, jest czestokro¢ bardzo owoc-
na. Jak pewnie dzialaja takie towarzystwa i orga-
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nizacje dowodzi, iz podejmujg sie one w ciagu
okresu, oznaczonego zgory, zmniejszyé ilosé wy-
padkéw kolejowych do pewnych norm, okreslo-
nych scisle wedtug umowy. I cel ten osiagaja.

Ze sprawozdania Biura Inspekcyjnego kolei
amerykanskich za r. 1931, przedstawionego Ko-
misji Miedzystanowej, wynika, iz ogdlna ilos¢ wy-
padkow, tak z taborem jak i ludzmi, poczynajac
od r. 1923, z roku na rok maleje. Procentowe

zmniejszenie ilosci wypadkéw w stosunku do ro-

ku poprzedniego wahalo sic w tym okresie od
14% do 22%, a ilo$é okaleczen ludzi zmniejszyla
sie corocznie od 10,4°/¢ do 21,6%%.

Doceniajac czynnik bezpieczeristwa przewo-
z6w, zarzady niektérych kolei amerykanskich
ustanawiaja rekordy bezpieczeristwa ruchu, otrzy-
mujac za to speclalne odznaczenia, ustanowione
przez wyzej wymieniony Narodowy Komitet Bez-
pieczenstwa. Takie odznaczenie otrzymala np. w r.
1931 kolej ,,Chicago—North—Western", ktéra do-
prowadzila ilosé zabitych podczas pracy do ulam-
ka 0,14 na 1 miljon pracogodzin i do 2,25 ilos¢
rannych z posréd personelu kolejowego na mil-
jon pociaggo-km. Na tejze kolei powstal osobny
Komitet Bezpieczenstwa, zlozony z kierownikow
roznych dzialéw stuzby; zajal sie on stworzeniem
organizacji $rodkéw, zabezpieczajacych od nie-
szczesliwych wypadkéw. Kierownicy dziatéw od-
dzielnych stuzb otrzymali drobiazgowe instrukcje,
dotyczace sposobéw uchylania niebezpieczeristw,
ktére moga grozi¢ ich personelowi. Zostaly wyda-
ne surowe przepisy, dotyczace przechodzenia
pieszo przed parowozem w ruchu, wchodzenia mig-
dzy wagony, jazdy na stopniach wagonéw i t. d.
Kierownikéw dzialéw stuzb uczyniono odpowie-
dzialnymi za wszelkie uchybienia w przestrzeganiu
przepiséw bezpieczenstwa.

Wyniki pracy Komitetu nie daly dlugo czekaé
na siebie: juz po roku osiagnieto spadek ilosci wy-
padkéw smierci o 54, a wypadkéw poranienia o 1.500

0s6b w poréwnaniu z rokiem poprzedzajacym. Ko-:

lej nie ograniczylta sie przytem do walki z wypad-
kami wséréd samego tylko personelu kolejowego.
Zabezpieczono réwniez liczne punkty przejazdo-
we, stanowigce, jak wiadomo, w Ameryce teren
najczestszych wypadkéw, w_odpowiednie
dzenia mechaniczne i sygnalizacyjne, co
znowuz znakomite wyniki.

Ta, droga poszly tez inne koleje Ameryki Pot-
nocnej. Urzedowe sprawozdanie Amerykanskie]
Komisji Miedzystanowej wykazuje, Ze zabito na
kolejach w r. 1932 tylko 7 podréznych; przed r.
1927 za$ $rednia ilosé zabitych w ciagu 5 lat po-
przednich wynosita 77 oséb. Réwniez i liczba ran-
nych w r, 1932 byla mniejsza przeszlo o 50°%0
w poréwnaniu z poprzednim rokiem, nawet bio-
rac pod uwage zmniejszenie sie liczby pasazero-
km w roku ostatnim. Te stosunki liczby ofiar do-
skonale podkreslaja wzrost bezpieczerstwa po-
drézy, osiggniety na kolejach amerykanskich
w ostatnich latach,

Przyktad kolei Ameryki Pétnocnej dowod21,
iz nawet w tym kraju klasycznego ,businessu”,
bezpieczenistwo ruchu-na kolejach jest otoczone
bardzo wielka pieczotowitoscia, wyplywajaca moze
nietyle z powodéw humanitarnych, co dobrze zro-
zumialego interesu racjonalnie prowadzonego
przedsiebiorstwa.

Koleje europejskie podchodza do zagadnienia
bezpieczenistwa .ruchu przez etap bezpieczenstwa

dato

urza-’

pracy. Najdalej posunieta, zda sie, jest ta sprawa
na kolejach Niemieckich, ktére przed kilku laty
utworzyly osobna organizacje bezpieczerstwa.
Organizacja bezpieczenstwa Kolei Rzeszy Nie-
mieckiej powstala na podstawie przepiséw bezpie-
czeristwa z r. 1928, ktére przewidywaly utworze-
nie osobnych ,inZynieré6w bezpieczenstwa pracy"
we wszystkich warsztatach naprawy taboru, gdy
w innych galeziach i miejscach stuzby obowiazki
i uprawnienia ,inZynieréw bezpieczenstwa' wlo-
zone byly - na personel kierowniczy. Wprowa-
dzona poczatkowo tytulem préby, instytucja ta
data tak dobre wyniki, ze wkrétce rozszerzono ja
na inne stuzby, tworzac zarazem odpowiedniag ko-
moérke decernentéow bezpieczeristwa w glownym
zarzadzie kolejowym. Poczatkowo ilinzynierowie
bezpieczeristwa walczyli z duzemi trudnosciami, na-
potykajac na pewien opér ze strony szerokich
rzesz pracownikow; wkrétce udalo sie im jednak
pozyska¢ =zaufanie mas pracowniczych i wpoié
w nich zrozumienie obowigzku wspéldzialania
z administracja w zwalczaniu wszelkich przyczyn,
zagrazajacych czy to bezpieczeristwu pracy, czy,
co gorzej, bezpieczefistwu ruchu. Widoma oznaka
inzZynieréw bezpieczefistwa pracy jest szyld —
tarcza w kole z napisem ,Eigene Vorsicht — be-
ster Unfallschutz”, Oczywiscie inzynier lub urzed-
nik oddajacy sie wylacznie zagadnieniom bezpie-
czeristwa musi odpowiadaé¢ pewnym - specjalnym
wymaganiom. To tez Zarzad T-wa Kolei Reichs-
bahn wydal osobne ,,Wskazéwki dla inzynieréw
i urzednikéw bezpieczerstwa pracy”, uzupelnione
w r. 1934 szczegotowemi wskazéwkami dla kazde-
go kierownika jednostki administracyjnej, powo-
fanego z tytulu swego stanowiska do najscislej-
szej wspélpracy nad bezpieczeristwem stuzby.

Nie moge tu wyliczaé¢ wszystkich zasad, na
podstawie ktérych oparto wyzej wymienione
. Wskazowki”.

Godzi si¢ jednak zaznaczyé, zZe oprdécz zapa-
tu dla idei, ktorej ma stuzyé ,inzynier bezpieczeri-
stwa", wymagana jest od niego gruntowna znajo-
mo$¢ zjawisk pracy w calej sluzbie, bezwzgled-
nosé przy stosowaniu zarzadzen, dotyczacych wal-
ki z niebezpieczenistwem i ich wcielaniu w Zycie,
oraz zdolnosci pedagogiczne.

Caloksztalt zarzadzen kolei niemieckich w spra-
wie bezpieczeristwa pracy i ruchu, da sie podzieli¢
na 4 dzialy:

I. Ogélny, do ktérego nalezy badanie przy-
czyn nieszcze$liwych wypadkow.

II. Statystyczny.

III. Psychologje zabezpieczenia przed nie-
szczqéliwemi wypadkami. Tu mamy planowe nau-
czanie pracownikéw, uzupelnianie i zmiane
przepiséw w kierunku zwiekszenia beszeczenstwa
ruchu i pracy, wydawnictwo plakatéw i t. d.

IV. Technike zabezpieczenia ochrony pracy.

Badania urzadzen, narzedzi i przyrzadow
pracy, urzadzenia ochronne i t. d.

Aczkolwiek organizacja kolei niemieckich
wyszla n1ewqtp11w1e z dziedziny ochrony bezpie-
czeristwa pracy i to w jednej sluibie — mecha-
nicznej, lecz w c1a,gu 7 lat swej egzystencii objela
z koniecznosci najszersze pojecie bezpieczeristwa
na kolejach i przyczynita si¢ skutecznie do zmniej-
szenia ilosci wypadkéw kolejowych. Jeden z pla-
katéw wydanych przez nia wyobraza maszyniste
kolejowego, ktéry zwierza si¢ swemu koledze
z obserwacyj, poczynionych nad zla widzialnoscia



sygnalu na pewnej stacji. ,IdZ i powiedz o tem
inzynierowi bezpieczenistwa” — odpowiada mu ko-
lega.

2 Oto jakiemi metodami kroczy walka z wypad-
kami na kolejach naszych zachodnich sgsiadéw.

Koleje polskie zaczynaja i§¢ podobna droga.
We wrzesniu r. ubieglego ukazalo si¢ zarzadzenie
Ministerstwa Komunikacji- w sprawach bezpie-
czefistwa i hygieny pracy. Zarzadzenie stwierdza,
iz sprawy bezpieczenstwa pracy na PKP z punktu
widzenia technicznego mnaleza w Ministerstwie
Komunikacji do wlasciwych departamentéw,
a w Dyrekcjach do wydzialéw. Odpowiedzialnosé
bezposrednia za bezpieczedstwo i hygiene pracy
spoczywa na odpowiednich zwierzchnikach stuz-
bowych, przyczem zarzadzenie wskazuje zakres
odpowiedzialnosci w tych sprawach lekarzy rejo-
nowych, naczelnikéw oddziatéw i kontrolerow dy-
rekcyjnych.

Wydzialy sanitarne dyrekcyj maja polecone:
1) badaé warunki pracy z punktu widzenia bez-
pieczeristwa i hygieny, 2) skladaé¢ Ministerstwu
Komunikacji wnioski co do uzupelnienia i zmiany
przepisow o bezpieczenstwie i hygienie pracy,
3) mieé nadzér nad warunkami pracy personelu
i wreszcie 4) zbieraé¢ dane statystyczne z tej dzie-
dziny.

Odpowiednio do tych zadan zostal okreslony
zakres dzialania Biura Sanitarno-Kolejowego
w Ministerstwie Komunikaciji, ktére otrzymalo
nadto polecenie oswietlania wypadkéw kolejowych
z punktu widzenia bezpieczenstwa pracy.

Zarzadzenie przewiduje ustanowienie tacznikow
pomiedzy Biurem Sanitarno-Kolejowem, a wlasci-
wemi departamentami w Ministerstwie i wydzia-
fami w dyrekcjach.

Sa wszelkie dane mniemaé, iz zaczynajac jak
i inne koleje od zwezonego zakresu—bezpieczenstwa
pracy, koleje nasze przejda do zagadnienia szer-
szego — bezpieczenstwa pracy i ruchu.

Duzo zalezeé bedzie od wymienionych wyzej
tacznikow; jesli potraktuja oni swoje szczytne
obowiazki jako jeszcze jeden ,kawalek” do urze-
dowego odrobienia, sprawa walki z wypadkami nie
pojdzie szybko naprzéd i nie ogarnie szerszych
widnokregow. Jesli zas wloza w nig tyle duszy,
serca i rozumu, ile wymaga istota rzeczy, to mo-
zemy doczekaé si¢ picknych wynikéw. Pole do
dziatania, ktére lezalo dotad prawie odlogiem,
jest wdzieczne, mozna na niem zrobi¢ bardzo
1 bardzo wiele.

Drugim nowoczesnym czynnikiem w walce
z wypadkami kolejowemi jest sprawa odpowied-
niego doboru personelu droga badar z dziedziny
psychotechniki i zastosowanie tej nauki do gleb-
szej analizy wypadkow kolejowych.

Wychodzac ze stusznego zalozenia, ze znacz-
na ilo§¢ wypadkéw kolejowych wynika z wad nie-
tyle fizycznego, co psychicznego ustroju pra-
cownikéw kolejowych, szereg panstw Europy za-
stosowal od niedawna na kolejach dobér zawodo-
wy oparty obok badar lekarskich na badaniach psy-
chotechnicznych. Najdalej posunietym doborem za-
wodowym pracownikéw kolejowych moze po-
szczyci¢ sie mala liczebnie Finlandja, ktéra utwo-
rzyla w zarzadzie kolejowym osobny Departament
Psychotechniki i poddaje obowigzkowym badaniom
kandydatéw do stuzby kolejowej, jak rowniez
i urzedujacych pracownikow, zwlaszcza przy

awansowaniu ich lub przenoszeniu na inne stano-
wiska.

Szerokie zastosowanie znalazla psychotechni-
ka kolejowa w Niemczech i Rosji Sowieckiej, z ta
réznica, ze o ile Niemcy potrafili nadaé badaniom
psychotechnicznym zupelnie pozytywny charak-
ter, to w Rosji wciaz eksperymentujg, co prawda
bardzo ciekawie. Ostatnie czasopisma techniczne
sowieckie przynosza jednak wiesé, ze w zwiazku
z pogorszeniem sie stanu bezpieczenstwa na kole-
jach sowieckich 1/2 miljona pracownikéw kolejo-
wych ma byé poddanych obowigzkowym badaniom
psychotechnicznym.

W innych panstwach, jak Francja (kolej Pa-
ris—Orleans), Wlochy, Hiszpanja, zastosowanie
badan psychotechnicznych w kolejnictwie znajdu-
je sie jeszcze w stadjum zaczatkowem.

Pozytek nalezytego doboru pracownikéw ko-
lejowych dla sprawy bezpieczenstwa ruchu nie
ulega zadnej kwestji; nie moze réwniez ulegac
watpliwosci korzy$é analiz psychotechnicznych
wypadkéw kolejowych ze wzgledu na réznorodne
wlasciwosci pracy przewozowej. Jezeli wiec za-
stosowanie psychotechniki, jako poteznego $rod-
ka zapobiegania wypadkom kolejowym nie dozna-
fo jeszcze tego rozpowszechnienia, jakie mu sie
nalezy, to przypisaé to trzeba nastepujacym czyn-
nikom: 1) nowosci zagadnienia, 2) uprzedzeniu sze-
rokich mas pracowniczych, widzacych niestusznie
w badaniach psychotechnicznych orez wymierzo-
ny przeciwko sobie, 3) konserwatyzmowi admini-
stracji wiekszosci zarzadéow kolejowych. Niepo-
dobna jednak taié, iz sa i przyczyny wewnetrzne,
hamujace postep, a tkwiace w samej nauce psy-
chotechniki — spory o celowosci niektérych me-
tod badad psychotechnicznych grupowych lub in-
dywidualnych, pewne niedowierzanie co do traf-
nos$ci wynikéw ocen w zetknieciu sie pdzniejszem
z Zzyciem realnem i t. d.

Tem niemniej wyniki osiagniete juz przez ko-
leje niemieckie, posiadajace kilka centralnych biur
badari psychotechnicznych przy dyrekcjach kolejo-
wych (w Berlinie, Monachjum i Dreznie), obstu-
gujac razem 30 dyrekcyj kolejowych, ktore
zbadaly dotad powyzej stu tysiecy pracownikéw
kolejowych, powinny zacheci¢ zarzady kolejowe
innych panstw do selekcji personelu kolejowego,
stwarzania dla niego odpowiednich warunkéw
pracy i, co idzie najbardziej opornie, dopuszczenia
psychotechnikéw do badan przyczyn wypadkéw ko-
lejowych; wszystko to razem wziete wplynaé mo-
ze, jak w Niemczech, na znaczne obnizenie odset-
ka wypadkéw kolejowych.

Bardzo ciekawe $wiatlo na wypadki kolejowe
rzucila niedawno p. Wiera Kolodnaja, znana kie-
rowniczka pracowni psychotechnicznej w Moskwie.
Urzedowa statystyka w Rosji, jak i gdzieindziej
dzieli wypadki kolejowe na 2 kategorje: 1) wy-
padki z winy pracownikéw kolejowych, stanowia-
ce w Rosji 70—75%, 2) wypadki natury technicz-
nej (30—25%). Jezeli liczyé, ze przy oglednem
postepowaniu personelu mozna unikngé prawie
k?idego wypadku, to wlasciwie nalezaloby od-
nie$§¢ wszystkie wypadki do pierwszej kategorii,
t. j. obcigzy¢ niemi personel. P. Kolodnaja dowo-
dzi, ze tak nie jest, ze naodwrét przyczyny naj-
wickszej ilosci wypadkéw zalezne sg od niepra-
widlowej organizacji pracy na kolejach, ze sam
tylko dobér odpowiednich ludzi, chociazby byl
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bardzo trafny, nie moze jeszcze usunaé przyczyn
wypadkoéw.

Niezmiernie ciekawe wywody p. Kolodnoj,
umieszczone w ,,Sowietskoj psichotechnikie, stre-
szczone byly przez naszego pioniera psychotech-
niki kolejowej p. inz. J. Wojciechowskiego na la-
mach ,Inzyniera Kolejowego" (Nr. 12 z roku 1928).
Nie chcac ich powtarzaé, =zaznacze tylko trafne
ujecie przyczyn powstawania wypadkow kolejo-
wych, powodowanych przewaznie tem ze: 1) jedna
i ta sama czynnos¢ wykonywana jest przez ogrom-
na liczbe ludzi, zwiazanych niezaleznie od odle-
glosci wsp6lng odpowiedzialnoscia i czasem
2) ciaglosé pracy istnieje przy ciagtej zmianie lu-
dzi, 3) na pracowniku ciazy olbrzymia ilosé¢ roz-
nych obowiazkow, 4) praca kole]arza regu]u]e sie
nieskonczona iloscia przepiséw, instrukcyj i roz-
porzadzen, nie zawsze odpowiednio utozonych.

Temu ostatniemu czynnikowi p. Kotodnaja po-
$wiecila osobliwg uwage, dowodzac nie bez stusz-
nosci, ze nadmierna ilo§é przepisbw i rozporza-
dzen, sprzecznych czesto w niektérych punktach,
napisanych chaotycznie, niezrozumiale, a prawie
zawsze jezykiem zawﬂym (sukonnym} i nie do-
stosowanym do poziomu umystu i wasztalcema
szerokich rzesz pracownikow, nietylko nie przy-
czynia si¢ do ugruntowania bezpieczedstwa ruchu
i pracy, lecz raczej je oslabia. Tejze p. Kolodnoj
przypisywane jest znane powiedzenie ,pokaz mi
swoje przepisy, a ja ci okresle stopienn bezpie-
czeristwa ruchu kolejowego*’.

Widzimy zatem, ze doswiadczenia lat ostatnich
najwiekszych sieci kolejowych $wiata — Amery-
ki, Niemiec i Rosji — wskazuja jasno wytknigta
droge do poprawy bezpieczeristwa ruchu na ko-
lejach przez racjonalna organizacje pracy. A wiec
nie fatalistyczny poglad na niezwalczalno$é wy-
padkéw kolejowych, nie zbyt pochopne niekiedy
obcigzanie wing za nie wylacznie pracownikéw ko-
lejowych, nieusprawiedliwianie sie dostatecznos’cia,
lub ubéstwem srodkéw technicznych i brakiem fun-
duszéw na niezbedne inwestycje, lecz meuwzglqd-
nienie zasad racjonalizacji i wadliwa organizacja
pracy na pewnych odcinkach transportu, oto
co stanowi przyczyny olbrzymiej wiekszosci wy-
padkow kolejowych.

Koleje polskie postawily juz pierwsze kroki
w dziedzinie racjonalizacji pracy i doboru pra-
cownikéw., Mamy 2 pracownie psychotechniczne
w Warszawie i Poznaniu. Ze sprawozdan tych
pracowni wida¢, iz badaly one nastepujace grupy
pracownikéw kolejowych: maszynistéw i ich pomoc-
nikéw, dyzurnych ruchu, konduktoréw, shuzbe sta-
cyjna, telegrafistéow, kontroleréw ruchu, $lusarzy,
inzynieréw praktykantéw, szoferéw, stuzbe dro-
gowa,.

Pracownia Warszawska jest w stanie zbadaé
do 1300 oséb rocznie, w Pracowni Poznanskiej
ilos¢ badanych siggata w 1932 roku 2350 glow.
Oczywiscie sa to liczby niewystarczajace i dla-
tego oddawna planowane otworzenie trzeciej pla-
cowki psychotechnicznej (we Lwowie) nie prze-
staje byé postulatem usprawiedliwionym mimo
ciezkich warunkéw gospodarczych.

Do r. 1934 obie pracownie dzielity badanych na 3
grupy: dobrych, dostatecznych i stabych. Pierwsze 2
grupy nie wzbudzaja podejrzen, natomiast pojecie
slabosci’’ moze byé réznie komentowane i kwestjo-
nowane nawet; stusznie zatem uczynily nasze pra-

cownie psychotechniczne, wyd21e1a]qc ze slabych
zdecydowanq grupe mniezdatnych”. Oczywiscie ci
ostatni nie powinni byé dopuszczam do czynnosci
zwigzanych z ruchem pociagéw, a przenoszeni do
innych czynnosci, w rzadszych przypadkach na-
wet usuwani ze stuzby.

Przechodzac do analizy wypadkéw na Pol-
skich Kolejach Panstwowych nie mozemy ogra-
nicza¢ si¢ do domowego tylko rachunku. Jezeli
chcemy rozwijaé turystyke i przyciagnaé¢ do niej
cudzoziemcow, to musimy sprawdzi¢ jak wygla-
damy w stosunku do kolei obcych w dziedzinie
bezpieczeristwa. Pomoze nam w tem ,Statistique
internationale des chemins de fer".

Daje ona nam nastepujace zestawienie kolei
panstw, najblizej nam potozonych, oraz francuskich
interesujacych nas jako najszybsze kole]e Swiata '],

Koleje sowieckie jak wiadomo nie sg czlonka-
mi Zwiazku Miedzynarodowego, a statystyka ich
jest malo wiarogodna, to tez pomijamy je w ze-
stawieniu sasiedzkiem. (Tabl. I).

Zestawienie to wskazuje nam, ze biorac na
mierniki, bezpieczenstwo ruchu w ciagu rozpatry-
wanych 3-ch lat raogol w Polsce zwiekszylo sie,
z wyjatkiem wypadkéw zranienia oséb postron-
nych, ktére maja tendencje zwyzkowa.

W stosunku do sasiednich kolei obcych ilosé za-
bitych podréznych, postronnych i pracownikéw ko-
lejowych jest nieco wieksza niz w Niemczech,
Czechostowacji i Austrji, lecz mniejsza niz w Ru-
munji; to samo odnosi si¢ do rannych postron-
nych; natomiast ilosé rannych podrézinych jest
wigksza, niz w Niemczech i Austrji, a mniej-
sza, niz w Czechoslowacji, Rumunji i Francji; ilosé
zas rannych pracownikéw kolejowych jest wieksza
tylko w poréwnaniu z Niemcami, a mniejsza niz
w Czechosfowacji, Austrji i oczywiscie Rumuniji,
ktora we wszystkich rubrykach stoi na ostatniem
miejscu pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu.
Niekorzystnie z malemi wyjatkami wyglada spra-
wa bezpieczeristwa ruchu we Francji, zwla-
szcza co do ilosci rannych pracownikow, kto-
ra wydaje si¢ wprost niewiarogodna, ale tu trze-
ba wziaé pod uwage czynnik, ktéry dotad nie fi-
guruje w zadnej statystyce o wypadkach kolejo-
wych, a ktéry przeciez wplywa bezsprzecznie na
mozliwosé wypadkow z ludZzmi i taborem kolejo-
wym, a mianowicie szybkosc pociagéw, zwlaszcza
pasazerskich. Francja jest wlasnie tym krajem na
kontynencie Europy, gdzie szybkosé pociagow jest
obecnie najwicksza. Wedtug tabeli, ktéra mozna
bylo widzieé na zeszlorocznej Wystawie Powszech-
nej i Miedzynarodowej w Brukseli, w roku 1934
przypadalo na Francje pociagéw pasazerskich
z szybkoscia przecietna 90 kmigodz — 27%,
95 km|godz — 349 i 100 i wiecej kmlgodz —
55%s z ogdlnej ilosci pociagow catego swiata, a jesli
odniesé¢ je do dlugosci przebiegu, to otrzymamy
liczby jeszcze bardziej imponujace, gdyz odpo-
wiednio 319/, 40%6 i 580%/0 przebiegu pociagéw na
calym $wiecie.

Niepodobna w tem zestawieniu nie zwrécié
uwagi na stosunkowo niskie spoéiczynniki kolei
Niemieckich, zwlaszcza w rubryce rannych i zabi-

1) W celu unikniecia nieporozumieri zaznaczam, ze licz-
by P. K. P. odnosza si¢ do kolei wylacznie normalnotoro-
wych, gdy w statystyce miedzynarodowej wypadki na nie-
ktorych kolejach podane sa w odniesieniu do sieci normal-
notorowej i waskotorowej Iacznie.
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Zestawienie wypadkéw na kolejach polskich i obcych.

tych pracownikéw kolejowych. Ale tez nigdzie
wyszkoleniu fachowemu personelu nie poswieca sie
tyle uwagi, co w Niemczech. Kursy przygotowaw-
cze, bogate pomoce naukowe, kursy perjodyczne
dla pracownikéw, wagony szkolne, odczyty, filmy,
wystawy techniczne, bogate muzea, wreszcie sze-
. roko zakrojorfe badania psychotechniczne stwarza-
ja harmonijna calos¢, stawiajaca fachowe wyszko-
lenie personelu na niezmiernie wysokim poziomie.
Szczegoly dotyczace fachowego przygotowania
pracownikéw kolei niemieckich mozemy znalezé

RODZAJ WYPADKU Rok P. K. P. Niemcy |Czechostow.| Rumunja Austrja Francja
1933 61 176 35 13 35 124

Zderzenia pociagbw . 1932 15 143 17 15 34 73
1931 103 148 38 19 42 113

1933 107 251 35 46 57 396

Wykolejenie pociagow . 1932 149 218 70 43 36 356
1931 149 282 106 35 72 459

1933 244 199 179 49 40 345

Wypadki na przejazdach . 1932 209 162 345 49 40 441
1931 232 183 256 44 49 410

1933 811 1376 1107 432 201 1849

Inne wypadki 1932 814 1365 986 448 244 2256
1931 839 1598 1126 456 270 2841

1933 36 69 19 31 7 330

Zabitych podréinych . 1932 28 59 35 43 15 76
1931 54 95 21 31 23 117

) ek 1933 58 262 63 68 16 248
AT U T S 1932 58 223 59 90 26 243
lejowyc 1931 102 266 6 94 24 325
1933 229 206 69 235 53 416

Zabitych postronnych 1932 2317 173 86 258 42 416
1931 221 156 83 290 56 421

1933 251 337 407 107 32 1306

Rannych podréinych 1932 360 501 458 78 22 1049
1931 291 714 380 106 61 1030

1933 214 694 362 334 124 15041

Rannych prac. kolejowych 1932 292 728 357 290 111 15639
1931 330 830 404 244 170 15556

1933 280 186 133 194 36 376

Rannych postronnych 1932 231 175 171 198 50 408
1931 243 199 211 210 60 485

. 1933 0.06 0.02 0,03 0,15 © 0,03 0,14
Zab T S PoC RN 1932 = 0.02 0,02 0,23 0.06 0,04
I+ P e TR 1931 0,10 0,03 0.03 0.14 0.07 0,03

i ; 1933 0.56 0.42 0,55 1.39 0.34 0,60
LR aronnIkowWina 1032 0.60 0.36 0.36 174 0.55 0.82
CHUCLEDOCL SR, 1931 0,89 0,42 0,74 1,80 0,46 0,70
bt ) 1933. 2,22 0.33 0.60 4,81 1.12 1,02
grnre P°Sltf°""Y° na 1932 2,47 0.28 028 511 1,89 0,97
deftifue dlasdisng o e IF 1931 1,89 0,25 2,22 5,56 1,06 0.88-
i A 1933 0,41 0.11 0.64 0,52 0.12 0,34
SRRI S nocr HATgERoe 1932 ot 0.16 0.16 0,42 0.09 0,80
SRR 1931 0,52 0.19 0.54 0,47 0.19 0.80

F 1933 2.07 111 3.14 6,84 2,63 31
Rannyc.}i'pracownlé kolejow. 1932 304 1.17 1.18 5.74 2,35 25

DEXLILED NP0 L Clieg 1931 2,83 1.31 3.95 4,68 323 322
1933 g1 0,31 1.15 3,97 0,76 0,90

faninven posconerain: 1932 211 0.29 0.29 3.92 1,06 1,03
ymLIONLD Y 1931 2,11 0.31 2,06 4,03 1.14 0.92

w popularnym i bardzo obszernym podrecznikuy,
omawiajacym zagadnienia fachowego szkolenia,
napisanym przez inz. Schwarza p. t. ,,Die Perso-
nalausbildung bei der Deutschen Reichsbahnen®’.

Wspomniatem wyzej o rozwoju badar psycho-
technicznych na kolejach Finskich. Ze to nie po-
zostaje bez wplywu na bezpieczeristwo ruchu do-
wodzi nastepujace zestawienie, stawiajace koleje
Finskie na poziomie jeszcze lepszym, niz koleje
Niemieckie. ‘
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Tablica IL Tablica IIL
Ilo§¢ pracownikéw kolejowych na 1 miljon Przecietna ilo§é najechari, zderzen i wykolejen
pociqgo-km, przypadajqca na 1 miljon pociqgo-km.
Koleje Rok Zabitych Rannych r. 1933 r. 1932 r. 1931
1933 0.40 049 P. K. P. . 1,74 2,46 2,90
1932 42 1.0 4
Minlandia s, 0 8 Niemcy 0,72 0,64 0,73
1931 0.39 1.07 Austria 1,95 1,48 2,17
1930 0.31 0.70 Belgja . 1,10 2.42 3,38
1933 0,42 1.11 Finlandija. 0.28 1,30 1,00
- 1932 0.36 117 Francja 1,13 0.77 1.23
iemcy . s
4 1931 0.42 1.31 Holandja . 0,33 1,34 1,35
(a1 e 5 Wegry . 1,39 1,35 156
Wiochy 0.44 0,48 1,35
. Bezpieczeristwo ruchu mozna mierzy¢, albo Rumunija . 1.21 [;21 1.06
iloscia zabitych i rannych c.)sob., w§k§zanq poréw- Szwecja 0,36 0,44 0.77
nawczo na Tabl. I, albo tez miernikiem najechas,
zderzeni i wykolejern przypadajacych na miljon Szwajcarja 1,00 132 1,65
pociago-km. : o L Czechostowacja 0.61 0.81 135
Ocene P. K. P. w stosunku do wigkszej ilosci

panistw kontynentu (12) w tym mierniku daje
nam sporzadzona za lata 1933 — 1931 tabl. III.

strofy pod Krzeszowicami, przyniést pewne po-
gorszenie bezpieczenstwa. Wskazuje to tablica IV.

Tablica IV.
Przecigtna ilos¢ preypadajaca na 1 | gy 1928 1929 1930 | 1931 1932 | 1933 | 1934
miljon pociago-kilom.

Najechar i zderzesi zaliczonych do wy-
padkéw . . ., . . 14 1.2 1,4 - 1.0 0.9 0.8 0,7 0.8
" Wykolejest zaliczonych do wypadkéw 24 15 1,5 1,2 13 11 08 0.8

Razem najechaf, zderzen i wykolejen
zaliczonych do wypadkéw 3.8 2,7 2.9 2.2 2,2 1.9 1.5 1.6

Chociaz zestawienie to jest mniej korzystne W dalszym ciagu niniejszej pracy przejdziemy

dla Polski, mozna stwierdzié jednak na pocieche
stale usprawnienie bezpieczeristwa ruchu na PKP
do roku 1934, ktéry wskutek wstrzasajacej kata-

Ze Zbioréw Muzeum Kolejowego w Warszswie.

do analizy wypadkéw na PKP, dzielac je na 2 gru-
py, wypadki z ludzmi i wypadki z pociagami i ta-
borem. (d. n.). (a suivre).

Prace uczniéw warsztatowych.
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Naprqienia YAV

Naprezenie pionowe.

1. Wstep. Do obliczenia naprezenia szyn
w kierunku pionowym stuza przewaznie dane teo-
retyczne, ktoremi najczesciej postugujemy sie
w praktyce. Temuz celowi dobrze sluzy¢ moga
dane doswiadczalne.

W rezultacie badan teoretycznych mamy sze-
reg wzoréw dla momentéw zginajacych; charakte-
ryzuja one stopied naprezenia szyny. Ale wzory
teoretyczne nie zawsze s3 zgodne z soba, nie zwa-
zajac nawet na to, Ze zostaly ulozone przewaznie
dla momentéw zginajacych statycznych, a wiec
z pominieciem wplywu wielu waznych czynnikéw.
Ot6z nie.mamy pewniejszej odpowiedzi na dwa za-
sadnicze pytania:

1) Czy moment zginajqcy statyczny wedlug
znanego wzoru podaje normy za male, czy — prze-
ciwnie — wygérowane?

i 2) Jak wyraza si¢ wplyw dynamicznosci ob-
cigzenia?

Stad trudnosci uporania si¢ z zagadnieniami
praktyki codziennej, kiedy stan danej nawierzchni,
albo zmiana jej typu lub ustroju, albo zastosowanie
silniejszych parowozow, lub zwigkszonej albe
zmniejszonej szybkos$ci, wymaga niezwlocznego
orjentowania sie co do wytrzymalosci szyn, czy
bezpieczeristwa ruchu, w nowych warunkach. Stad
réwniez plynie nieoszczednosé stosowania zbyt wy-
sokiego spolczynnika bezpieczenstwa, gdyz naj-
czesciej przez ostroznos¢ positkujemy sie wzorem,
ktory stawia najwyzsze wymagania, jak naprzy-
klad wzér Zimmermann'a.

W podobnych przypadkach konieczne jest szu-
kanie wszelkich sprawdzianéw, przedewszystkiem
z najlepszego ich zrédla, jakiem jest materjal do-
$wiadczalny. Otoz trescia niniejszego artykulu
jest wiasnie proba zestawienia, poréwnania i uzgo-
dnienia danych teoretycznych i do$wiadczalnych,
dotyczacych naprezenia szyn w granicach nie obej-
mujacych czesci stykowych, aby ta droga — w mia-
re posiadania coraz nowszego i obfitszego materja-
tu — dojsé do wzoru praktycznego, opartego na
teorji i doswiadczeniach jednoczesnie.

2. Wzory Winklera. Winkler wychodzi z za-
lozenia, 1) ze szyna jest nieskonczenie diuga pro-
sta belka, spoczywajaca na nieskoriczonej ilosci
podpér nieruchomych, rozmieszczonych w réwnych
od siebie odstepach a cm; i 2) ze kota o nacisku G,
kazde, znajduja sie posrodku miedzy podporami,
w odleglosci od siebie 2a cm., W tych warunkach
autor otrzymuje dla wielkosci momentu zginaja-
cego statycznego wzdr:

M, = 01888 Ga = fGa . (1)

Dla okreslenia wielkosci M, zginajacego mo-
mentu dynamicznego, Winkler przyjmuje, ze w ta-
-kim przypadkuzamiast sity G dziala nacisk (G+F’),
gdzie F’ jest to sila odsrodkowa. Dalej, oznacza-
jac przez:

v = szybko$é pociagu, w cm/sek;

g = przyspieszenie sily ciezkosci, w cm/sek?;

podzieleniu M, przez

E = spolczynnik sprezystosci stali szynowej,
w kglcm?;

J = moment bezwladnosci przekroju szyny

. wzgledem poprzecznej osi poziomej w cm*;

= promieri krzywizny pionowego ugiecia szy-
ny, w cm, otrzymamy:

M=1(G+F)a

LM
L r Rl
1
F,:Gv“—_Gv_? o] ’
gr g EJ
skad
M, M v?
M=M UL
0+ EJg ’
a wiec
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Wzor Winkler'a dla M przytacza sie czesciej
w postaci:

Mot il | o o e |
‘_ R EJg]

jest to wzor przyblizony, ktéry otrzymuje sie przy

spi e ‘
_ EJg

Wezmy przyklad, odpowiadajacy mniejwiecej
przecigtnym danym doswiadczalnym, o kiérych
mowa bedzie dalej, mianowicie: G = 6800 kg;
a = 80 cm; E = 2200000 kg/cm*; J = 1000 cm®
1 g = 981 cm/sek®. Wtedy M, = 102707; EJg =

= 2.158 X 10%, i
e il MiGET i iy Ga ;
LRI P Y oy
215.8 100

albo, w przybliz'eniu.'
I 0.1027 v*
M el M ] ; m .
Al i 215.8 J
gdzie vn jest to szybkos$é w m/sek.
Dla momentu zginajacego wedtug tych wzoréw

otrzymujemy wartosci, podane dla réinych szyb-
kosci w tablicy nastepujacej:
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v m/s 0 5 10 20
v km/g 0 18 36 72
M
0.189 0.191 0.198 0.233
Ga
w przyblizeniu | 0.189 0.191 0.198 0.224

25 30 35 40 46.1
.-__90 ! _108 126 144 166
0.267— 0.328 0.446 0_.769 co —
0.246 0.270 _—0.299_ 0.332 i 0.378

Juz zgory widzimy, ze wzér (2) Winkler'a po-
daje zbyt wysokie normy M, szczegélnie dla szyb-
kosci od v = 100 km|g wzwyz, bo wartos¢ M =o0
przy V = 166 jest niewiarogodna. Ale wzér Win-
kler'a przez dlugie lata stosowany byl w prakty-
ce, coprawda w czasach, kiedy szybkos¢ okotlo
60—70 km/godz byla bodaj najwyzsza. Mozliwe,
ze wzér ten wstrzymywatl przed stosowaniem $miel-
szych szybkosci.

Przeciw teorji Winkler'a wysunieto trzy na-
stepujace zastrzezenia:

1) Ze zalozenie nieruchomosci podpér nie od-
powiada rzeczywistosci;

2) ze przy w1qkszych szybkosciach szyna nie
zdazy wyginac si¢ o catkowita wielkos¢ strzatki sta-
tyczne],

3) ze promien p krzywizny trajektorji tocza-
cego sie kota nie jest identyczny z promieniem r
krzywizny osi szyny.

Co do wptywu ruchomosci podpér, to jeszcze
w r. 1898 przedstawiciel Glownego Zarzadu Rosyj-
skich Drég Zelaznych zaznaczyl na Zjezdzie In-
zynieréw Drogowych, ze ,,wzor (1) Winkler'a, ja-
ko ignorujacy wplyw osiadania podpoér, nie za-
leca si¢ wiecej do uzytku, i przytoczyl porow-
nawczg tablice, z ktorej widaé, ze Zimmermann,
uwzgledniajac sprezystosé podloza, otrzymuje dia
momentu zginajacego statycznego wartosci, wieksze
0 50% i wyzej.

Czy sa jednak niezbite dane, aby twierdzi¢, ze
te wartosci Zimmermann'a sa blizsze rzeczywi-
stosci? Trudno na to odpowiedzie¢ z cala
pewnosciag. Bo sa znowuz dane, by sklaniaé sie
w strone Winkler'a: po pierwsze, dane doswiad-
czalne, o térych mowa nizej, po drugie zas to, ze
sprezyste osiadanie podpor powinno raczej tago-

zi¢, a nie zwiekszaé naprezenie szyn. Istotnie;
jezeli mie¢ przed soba zjawiska uginania si¢ wol-
nych belek pod ciezarem G przy nieruchomych
podporach, dla ktérych to przypadkéw strzatka
ugiecia oraz moment zginajacy wyrazaja sie ogél-
nemi wzorami

iM=4al,

naprzyktad, dla wolnej i wolno opartej na dwéch
nieruchomych podporach belki:

3
e o T e}
B EJ,

to wynika rzeczywiscie, iz w razie osiadania pod-
por i zwiekszenia sie wobec tego dlugosci [ ugiecia

belki-szyny, zaréwno strzalka ugiecia, jak i mo-
ment zginajacy ulegnq zw1kazemu

Ale rzecz ma sig inaczej, kledy belka spoczywa
na podlozu sprezystem; bo przecie w warunkach ide-
alnej sprezystosci podloza otrzymamy, ze obje-
tosé osiadania jest proporcjonalna do ciezaru, po-
wodujacego to osiadanie; a zatem im wigksza sta-
je sie dtugosé I osiadania pod danem obciazeniem,
tem mniejsze beda tak strzalka ugiecia, jak i mo-
ment zginajacy. Gdyby diugosé belki, wolno opar-
tej na dwu podporach, wzrosta do nieskoriczono-
$ci, to zaréwno strzatka ugiecia, jak i moment zgi-
najacy wyrazityby si¢ nieskoriczonoscia; ale gdyby
praca osiadania podloza sprezystego przypadia
nie na diugosé¢ [, lecz na dlugosé nieskorczenie
wielka, to mielibysmy f=M=0.

W warunkach rzeczywistosci mamy do czynie-
nia z jednoczesnem osiadaniem podloza i spoczy-
wajace na niem belki-szyny; ale przewazajaca role
gra istnienie podloza, nie za$ belki, kiérego osiada-
nie wlasnie tagodzi naprezenie szyn,

Dalej, z faktu, iz przy wigkszych szybkosciach
szyna nie zdazy uginac si¢ o cal‘kowitq dlugosé strzal-
ki statycznej, nie mozna wnosié, ze wplyw szyb-
kosci we wzorze (2) Winkler'a jest przesadzony
z tej wlasnie przyczyny, gdyz przeciwnie: skoro
strzatka dynamiczna jest mniejsza od statycznej,
i poniewaz wielkosé ugiecia przy danej cigciwie
jest miara naprezenia szyny, to moznaby wnosié,
ze statyczne obciaZenie szyny powoduje wieksze
jej naprqzeme, anizeli obciazenie dynamiczne, co
jest oczywiscie nonsensem. Wreszcie, uwaga, ze
nalezaloby bra¢ w rachube nie promien r krzywiz-
ny ugiecia szyny, lecz promien p trajektorji kola
(ktéry, jak wiadomo, nietylko jest wigekszy od r,
lecz ze zwiekszeniem sie szybkosci zbliza sie nawet
do nieskoriczonosci), nasuwa ten sam niewiarogo-
dny wniosek.

Z doswiadczen wymka ze aczkolwiek strzatki
ugiecia szyny zmieniaja si¢ wraz z szybkoscia, to
jednak stosunek (7 : ) zawsze wzrasta wraz z szyb-
koscia, $wiadczac o zwiekszeniu si¢ naprezenia
szyn,

Z tychze doswiadczern roéwniez wynika, ze
aczkolwiek kota przy wiekszych szybkosmach to-
czg sie jakgdyby po linji prostej, t. j. o promieniu
p= oo, to jednak przed parowozem zawsze ma
miejsce nietylko osiadanie, lecz i ugiecie szyny,
przyczem krzywizna ugiecia — w granicach sto-
sowanych szybkosci — wzrasta z szybkoscia.

3. Wzdér Zimmermann'a. Zimmermann rozpatru-
je dzialanie skupionego cigzaru na belke, spoczy-
wajaca na podporach sprezystych. W przypadku



4-ch takich podpér autor otrzymuje dla najwiek-
szej wartosci momentu zginajacego (t. j. w punk-
cie zaczepienia cigzaru G posrodku belki) wzor:

=, 8‘.—-}:—7 . G a

471110 4 4

M, =

ktorym zwykle postuguja sie w praktyce.

Jezeli wziaé pod uwage, ze praktycznie naj-
mniejszq wartoscia 7 jest v = I, to w takim przy-
padku okaze sie, iz minimum momentu zginajacego
statycznego wedlug Zimmermann'a wynosi 0.27 G q,

t. j. o 50% jest wigksze od normy Winkler’a; przy .

v = 6 mielibysmy M,=040 Ga, czyli przeszio
100°/0 wiecej.

Zalozenie, iz dziala ciezar skupiony, zwieksza
oczywiscie spolczynnik bezpieczeristwa i wytrzy-
malosci, ale niewiadomo czy nie nadmiernie, i czy
nie kosztem nadmiernych w takim razie wydatkéw
w kolejnictwie *). To tez wzor (4) stusznie uwa-
#a sie za nadajacy si¢ jedynie do obrachunku przy-
blizonego. Na P. K. P. stosuje si¢ wzér Zimmer-
mann'a uzupelniony danemi Timoszenki, Jaky-
Janicsek’a i innych w postaci

8v+17 Ga
TP 85 et L St 5
L PRRIER o ©)
gdzie
U Tl S i
FE gy TSRS e TS AL e
4
L__.

4 E JA, 29,4 0,723
]/ ny = 2o g L;
Cb ) )

. = polowa dtugosci podkladu, w cm;
b = szerokoéé podstawy podkiadu, w cm;
C = spolczynnik sprezystosci podsypki, w kg/cm?®;
J’= moment bezwladnosci przekroju podkiadu
wzgledem $rodkowej poprzecznej osi poziomej,
w cm?; ;
' E’ = spétczynnik sprezystosci drzewa, w kglem®;
® = pole przylegania podktadki do podkladu
w cm’.
Dla przyktadu konkretnego, jak powyzej, wpro-
wadzajac: A = 130;
b=23; C = 4; J'=5100; E’=100.000;0 = 330
bedziemy mieli: L = 65;7, = 059; (I:D) =
= 0.143/1000;
v = 3.70 J/1000 = 3.70; zatem

M) = 0 H5 S G O 0313 G o
24,76 4
t, . o 66%0 wiecej, niz wediug Winkler'a.
Co do wplywu dynamicznego, to wplyw ten
przyjeto uwzgledniaé droga zmiany dopuszczalne-
go naprezenia K we wzorze

B C 2 1(6)
przy réznych szybkosciach, naprzyktad:

1) Znany jest przyklad, kiedy wedtug Zimmermann'a
niebezpieczne byloby nawet SP_OkOIn" ustawienie parowozu na
danych szynach; tymczasem juz od wielu lat parowozy te
kursuja po danych szynach z szybkoscig okola 30 km/gedz.
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K = 1550 kglcm?® przy V = 45 km|godz;
K = 1450 kglcm® przy 45 << V = 60 km/godz;
K = 1300 kg/cm?® przy V> 60 km|godz;
Krzywa K = ¢ (v) zmienia sie oczywiscie

stopniowo, i powinna by¢ wklesta, a nie wypukla,
albowiem z doswiadczen wiadomo, zZe w miare
zwiekszania sie szybkosci naprézenie szyny zwiek-
sza sie nie proporcjonalnie, lecz w tempie powol-
niejszem. Stad, dla wyrazniej okreslonych spéi-
rzednych t. j. obok (K=1550, V=45) i (K=1450,
V = 60) przyjaé mozna, ze wartos¢ K = 1300
odpowiada conajmniej szybkosci V = 90, a nawet
V =100 km/godz, stosowanej w praktyce. Wtedy,
jak wskazuje wykres (rys. 1), dla naprezenia
w przypadku obciazenia statycznego otrzymamy
norme okoto K = 2000.

<2000
r1800
F1603
r1400

1200

50 700 50 a8

R)’s.'}.

Zgadza sie to z przyjeta w praktyce norma za-
pasu bezpieczenstwa (1 :1/3), gdyz granica sprezy-
stosci materjalu siega jak wiadomo 6000 kg/cm?,
a zatem (6000:3) = 2000 odpowiada przede-
wszytkiem statycznosci obciazenia, Z drugiej stro-
ny zgadza sie to i z norma K = 1300 dla wyzszych
szybkosci, dotad stosowanych, jezeli wziaé pod
uwage, ze stosunek dopuszczalnego naprezenia ma-
terjatu przy obciazeniu statycznem do naprezenia
przy obciazeniu dynamicznem jest w praktyce bliski
liczby 1.5.

Na tej podstawie, zamiast zmiennej normy K
i stalej wielko$ci momentu zginajqcego, mozemy
wprowadzi¢ w rachube stalq norme K= 2000, ale
zmiennq, stosownie do szybkosci, wielko$é momen-
tu, jak to i byé powinno, mianowicie:

jezeli dla K = 20001 V = 0 mamy M,= 0.313 Ga,
to dla K = 2000i V = 45 bedzie

0
M=0.313 Ga a0z 0.404 Ga;
1500

dla K=2000 i V=60 bedzie M=0.432 Ga,
dla K = 2000 i V.= 90 bedzie M=0.482 Ga, i t. d.

4, Wzé_r Prof. Timoszenki, i wzér Engesser’a.
Moment zginajacy statyczny wedlug prof. Timo-
szenki da si¢ wyrazié wzorem

4
M, = 0.985 ]/ iy

wedlug za§ Engesser'a wzorem

M, = [ 0.917 I/TJF-Q%Q? | LGas (8)
Vo

a
F (7)
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Biorac powyzszy przyktad konkretny, dla kto-
rego 7 = 3.70, otrzymamy wedlug obu tych wzo-
réow bardzo zgodnie M, = 0.34 Ga.

5. Inne normy. A) Jezeli przyja¢ dla momen-
tu zginajacego statycznego, M, ze M, = 1, to we-
dtug Ast'a moment dynamiczny siega¢ moze przy

- szybkosci okoto 100 kmjgodz wielkosci 2.4 M,.

B) W przypuszczeniu nieskoriczonej ilosci pod-
ktadow, statyczny moment wedtug ,,Bull. d. Congr.
d. ch. d. 1.” wynosi:

max. M, = 0.1708 G a {9)

a wigc jeszcze mniej,, niz wedlug Winkler'a.

C) Prof. Corini podaje w ,,Bull. d. Congr. d. ch.

d. 1. ze stosunek momentu dynamicznego do mo-

mentu statycznego wynosi:

a) przy szybkosci V = 100 kg/godz: 1.47 w pro-
stej, 1 1.70 w tukach;

b) przy szybkosci V = 150: 2,00 w prostej,
i 2.46 w lukach.

D) Panstwowe koleje japonskie dokonatly
w ostatnich latach zapomoca przyrzadu ,,Ortheo-
graphe’’ okolo stu tysiecy pomiaréw i obliczern, do-
tyczacych wptywu obcigzenia ruchomego na tor.
Na tej podstawie wywnioskowano, ze w granicach
szybkosci do 100 km/godz zwiekszenie szybkosci
o jeden kilometr powieksza dziatanie dynamiczne
o 1°%. A zatem moment zginajacy dynamiczny da

si¢ wyrazi¢ wzorem:
- V 7
100

Niewiadomo — niestety — jak si¢ oblicza przy-
tem moment zginajacy statyczny.

Nie zastanawiajac si¢ nad dosé skomplikowa-
nemi wynikami badan teoretycznych innych auto-
row (Nemcsek, Saller, Jaky-Janicsek, i ‘inni)
przejdZzmy do polskich danych doswiadczalnych.

6. Dane doswiadczalne z r. 1898 Prof. A. Wa-
siutyriskiego *). Ogélnie znane oryginalne doswiad-
czenia prof. A. Wasiutynskiego, przeprowadzone
w okresie lat 1897—1898 na byltej drodze War-
szawsko-Wiedenskiej, juz — jak wiadomo — przy-
czynily sie do calego szeregu udoskonalen w dzie-
dzinie budowy i utrzymania drég zelaznych. Obec-
nie, przegladajac wykresy osiadania i ugiecia szyn
pod dzialaniem parowozéw w biegu, nabralem prze-
konania, ze z tego cennego materjatu da sie wy-
ciagnaé jeszcze i dalsze, bezposrednie dane, doty-
czace prawdopodobnego stopnia naprezenia szyn.
Metoda, jaka zastosowatem w tym celu, polega na
rozwazaniach nastepujacych: stopien ugiecia szy-
ny jest wskaznikiem jej naprezenia; za stopien za$
ugiecia nalezy wuwazaé nie absolutng wielkosé
strzalki, lecz maksymalny stosunek dlugosci strzat-

M:Mo[l+ (10)

“ ki, #, do jej cigciwy I, mierzac ostatnia miedzy dwo-

ma sasiedniemi wierzchotkami wyraZniejszych
wygieé. Wiec naprzyklad w przypadku ugiecia,
pokazanym na rys. 2, o naprezeniu szyny $wiad-
czyé musi poza obcigzeniem G — stosunek: nie
m'n do ab’, lecz

f mn
max,— — ——-

[l W5

1) Wedtug ,Protokétéw i Prac XVI Zjazdu Iniyhieréw

Stuzby Drogowej Drég Zelaznych Rosyjskich”, Moskwa
1899. — Wyniki najnowszych doswiadczent nie sa mi jeszcze
znane.

Gdy jednak odlegtosci bb’ sa mate, (rys. 3),
i punkty b przypadaja mniej wigcej posrodku mig-
dzy osiami két, to punkty te mozemy liczyé za kon-
cowe dla dtugosci .

Rys_?,.

Pod réznemi kolami danego parowozu, wiel-
kosci f i I sa rézne, wobec czego z réznych warto-
sci max (f:[l) wybieramy wartosé najwieksza, t. j.
max. max. (f:1).

S Rys3

Dalej wnioskujemy, ze skoro caly szereg kol
parowozowych, jako szereg oddzielnych sil, po-
woduje osiadanie i ugiecie szyn, to na zasadzie
niezaleznosci dziatania sil uwazamy, iz kazdy po-
szczegélny nadmiar ugiecia szyny, naprzyklad
ach (rys. 3), poza wspélna linja osiadania i ugie-
cia AabB, spowodowany jest dziataniem odpo-
wiedniego skupionego ciezaru G. Nastepnie, ma-
jac wartos$ci max, max. (f:1), oraz E, J, G, f, i ],
okreslamy liczbowy spélczynnik k ze znanego ogdl-
nego wzoru ugiecia belki pod skupionym ciezarem
G, mianowicie

_Gr

he== — 11
EJ? 1)

Ale kazdej wartosci £ odpowiada pewna licz-
bowa warto$é spétczynnika . we wzorze dla mo-
mentu zginajacego, t. j.

— 1y 16 I (12)

To tez zapomoca krzywejp.=¢(k), (rys. 4), ilu-
strujacej wzajemna zalezno§é spolczynnikéw p.
i k, da sie otrzymaé wartosci momentow zginaja-
cych wedtug wzoru (12).

Jednakze wartosci tych nie mozna jeszcze porow-
nywaé z warto$ciami teoretycznemi, naprzyklad
Winkler'a lub Zimmermann'a, bo te ostatnie wy-



razane sa nie przez G i [, lecz przez G i a. Z tego
znajdujemy wyjscie nastepujace: wiadomo, ze wy-
trzymalosé szyny sprawdza si¢ wedlug wzoru (6),
t. i. (M : W) =K, gdzie zar6wno moment wytrzy-
matosci, W, danego typu szyny, jak i norma do-
puszczalnego naprezenia materjalu, K, sa to wielko-

4.0J
0.8
0.61
0N
0-2
[ e v L L
©'5 100 200 300 400 500:K

éci state; wiec skoro mamy, Zze w pewnym przy-
padku, przy obciazeniu G, moment zginajacy wynosi
M = p.Gl to nie chodzi nam o wielkosci p. 1 [ zo-
sobna, lecz o catkowity iloczyn . Gl‘; a zatem,
zamiast .Gl mozemy posiugiwaé sig wielko-
G a = M na podstawie réwnania

écig m
M=1nGl=mGa (13)
skad
i = 4 (14)
a

Wspomniane doswiadczalne dane w postaci
wykreséw obejmuja przypadki osiadania i ugiecia
szyn:

y1] typu ,,IVa" przy szybkosciach parowozu 5,
25, 50 i 56 km/godz i

2) typu ,,V'* przy szybkosciach parowozu 6, 36
i 49 km/godz.

Dla typu ,JVa" bierzemy w rachub¢: a = 85,
J = 1140, E = 2200000, dla typu zas ,V": a=15,
J = 860, E = 2200000.

Jako przyklad obliczenia doswiadczalnej war-

tosci momentu zginajacego wezZmy przypadek ty-

pu IVa przy szybkosci V = 25, dla ktérego wy-
kres podaje: I = (1.60 X 1.30) = 2.08 m;
f= 011 cm; G = 6800 kg. Wiec EJ = (2510 X
% 10); [ = 8998912 = oo (9 X 10%; kb =

16800 X 9

— = 222. Tej wartosci # odpowiada,
12510 X 0.1
wedlug rys. 4, . = 0.115; 4 poniewaz (l:a) =
(208 : 85) = 2.45, wigc m = (0.115X2.45) = 0.282
iM = 0282 Ga.

Wartosci /, f i inne, zmierzone lub tez obliczone
dla wszystkich podobnych przypadkéw, zestawione
sa w tabliczce nastepujacej:

Na rys. 5 widzimy trzy krzywe momentéw M
w postaci wartosci m = (M : G a), zbudowane przy
identycznych zalozeniach: wedlug Winkler'a, we-
dtug Zimmermann'a — P. K. P. i wedlug danych
doswiadczalnych, obliczonych jak powyzej. Czesc
ostatniej krzywej, oznaczonei'na rys. 5 przez SW.
wychodzi poza granice doswiadczer i jest zbudo-
wana stosownie do wynikéw badan czesciowo ja-
ponskich, czesciowo zas — prof. Corini’ego: po-
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t 1V t Y%
Warto§ci |— Y P : I : Y P
przy szybkoéciach X
\%
km/godz. 5 25 50 56 6 36 49
= 170 208 224 224 170 170 224
f= o006 |011 | 017 | 016 | 006 | 0,10 | 0,17
G = 6525 | 6800 | 7475| 6750| 6525| 6525| 6750
k= 213 222 197 189 283 170 236
0 0,117 0,115 0,124 | 0,127} 0,100| 0,135| 0,110
(l:a) =200 | 245 | 2,64 | 2,64 | 2,26 | 2.26 | 3,00
M
G—:m —1 0,234| 0.282| 0.327| 0.335| 0,226 | 0,305 0,330
a
czatkowa czes¢ krzywej ma dwie galezi: dolna

wskazuje przypuszczalna warto$é momentu zgina-
jacego statycznego, mianowicie M =0.16 Ga=cv2/3
M, gdzie M’ jest to moment przy poczatkowej
szybkosci okoto 10 km/godz; gorna galaZz podaje
wartosé M, = 0.21 Ga, jaka przyjmujemy tak ze
wzgledu na zapas wytrzymalosci, jak i celem upro-
szczenia analitycznego wyrazenia krzywej ,,W,".

Ostatnio R. Hanker, docent Politechniki Wie-
denskiej, po krytycznem zbadaniu prac Nemesdy-
Nemcsek'a, Jaky-Janicseka, Saller’a i in. na te-
mat obliczania naprezenia szyn, przyszedl droga
wlasna, teoretyczna do wniosku, ze moment zgina-
jacy statyczny da sie wyrazi¢ wzorem *)

>Go L Gl (3,75—11)+G2 [3,75"‘12)—{—'...,

My=kh|————

4 42 :

gdzie:G, jest to obcigzenie kota, dla ktorego obli-

cza sie moment zginajacy; G,, G, i t. d. sa to obcia-

senia kol sasiednich, odlegtych od G, 0 [, I, i t. d.
nie dalej jednak jak o 3.75 L; nastepnie

4.—_'
2EJa
Cb)\

gdzie symbole E, J, (dotyczace szyny), C, b i a
oznaczone sa powyzej, za$ A jest to odleglosé osi
szyny od konica podktadu; wreszcie 2 — spétczyn-
nik liczbowy, ktéry wedlug autora wynosi w przy-
blizeniu & = 1.

Otoz jest rzecza bardzo ciekawa, ze wartosci
momentéw zginajacych, obliczone wedtug powyz-
szego wzoru Hanker’a dla konkretnych przypad-
kow, wzietych z doswiadczalnych danych prof. A.
Wasiutyriskiego, mianowicie dla typu IV-a przy
szybkosci V = 5 km/godz. i dla typu V przy V =
= 6 km/godz (patrz tabliczke powyzej), a zatem dla
przypadkéw najbardziej zblizonych do warunkéw
obcigzenia statycznego, bardzo dobrze zgadzaja sie
z danemi Winkler'a oraz z krzywa W, (rys. 5),
ktéra zbudowalismy na podstawie wykresow prof.
A, Wasiutynskiego, mianowicie:

1) Dla typu IVa, V = 5: mamy E = 2,2 X 10%
J = 1140; a = 85;

i, —=

(a:x) = 13;b = 23; C = 4; L = 90 cm. Dalej
G, =~ G, = G, = 6500;
I, =14011 = 200; zatem

Y R. Hanker. ,Einheitliche Langtrigerberechnung des
Eisenbahnoberbaues”. Org. f. Fort. Eisb. W., 1935, H. 5.
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0.1 T ¥ T

?_0_1_38‘_*'@]= 145 G = 0.17 G a

M, = 6500[
4

2) Dla typu V, V = 6: Wartosdci jak powyzej,
z wyjatkiem J = 860 i a =75; wiec L = 85

85 1194179
4 42

7. Wzér do obliczania naprezenia szyn.
Uwzgledniajac zatozenie teorji, ze na wytrzyma-
tos¢ szyn wplywaja wszystkie czynniki, ktére
wchodza w wielkosé 7, przyja¢ mozna dla momen-

iMo:G[ ]:141G:‘o.19G'a

tu zginajacego statycznego obecnie stosowany
ksztalt wzoru Zimmermann'a, t. j.
M=A ﬁ_{_—’] 2 Glat (15)
4+v -+ 10

pod warunkiem, ze spélczynnik A ma obejmowaé
wplyw nieréwnomiernosci obciazeri oddzielnych
osi, oraz wplyw rozstawienia tych osi. Narazie, nie
majac jeszcze doktadnych danych co do tych wpty-
wow, okreslamy spétczynnik A stosownie do wy-
kresu krzywej ,,W,” liczbg A = 0.14.

Co sie tyczy wielkosci 7, to w praktyce moze-
my obliczaé¢ je w sposéb znacznie prostszy, albo
wiem zamiast

nH————mm

6 EJ [
7

af CbL]
CbLa®

wielkosé 1 z wystarczajgca Scisloscia da sie wyra-
zi¢ ogélnym wzorem

; d . ) 16'0':°U
3_35.5.

100

nEJ

SIS (16)

gdzie n = spétczynnik liczbowy, za§ p = dlugosé
podktadu w cm. Dla warunkéw P. K. P. bedziemy

mieli n = 22, a zatem

22 EJ

=, (17)
Cbpd
W celu sprawdzenia, czy dobrze stuzyé¢ moze
w praktyce ten uproszczony ksztalt, obliczmy dla
linij P. K. P. wielkosci

Z/4 = _§li_7__
4)(47-+10)

wchodzace we wzér (15), najpierw dokladnie,
nastepnie za§ — w przyblizeniu, zapomoca wzoru
(17), i poréwnajmy wyniki obliczer.

1) Linje 1-szorzedne: Dla tych linij mamy:

@ =63 p=2\=210,b = 250 = 360, c = 5,
E = 2200000, £’ = 100000, J' = 6680.

Wiec L = 68;7, = 0.58; B =528 J;(1:D) =
= (0.108 : 1000); i

L i
1000

przy J = 1000 otrzymamy Z[4 = 0.401.
przy J = 1500 otrzymamy Z[4 = 0.427.

Wedtug wzoru yproszczonego bedziemy mieli:
0.402 i 0427,



2) Linje 2-go i 3-ciorzedne: Danemi beda:
ar =67} pr =260 bi=23-0 = 330, (= 5/ i\ E
jak wyzej, J° = 5100.

Wiec L = 65;1, =059; B = #4 J; (1:D) =

25

'2) Linja 2-gorzedna, szyny typu ,,26": J=469;
= 88; a = 67. Sprawdzi¢ wytrzymalo$é piono-
wq przy obciqieniu G = 875 ti V = 60 km/godz.

= (0.122: 1000); i Wednig Wzocut(17) Sy L5 38 S Ty 252;
5.40 1000
S 000 '
Przy J = 1000 otrzymamy: Z[4 = 0.397, Mo g = f5
i przy J = 600 otrzymamy Z/4 = 0.359,' Jm i i ,
Wedtug wzoru (17), ktéry proponuje, otrzy- A J = A
mamy 0.397 i 0.358. A wiec wzér (17) daje wyni- N LA
ki prawie identyczne ze $cistemi. l | i
Wprowadzmy teraz spéiczynnik do wzoru (15). " i
uwzgledniajacy wplyw obciazenia ruchomego. | SN ~Q" <
Wptyw ten uzasadniamy na podstawie wynikow o] )
doswiadczalnych, jak to WSkazu!e krzyw.a s Wit Sl =
na rys. 5, mianowicie rzedne ¢ tej krzywej, przyj- M- b —— - - vm
mujac § = 1 przy V = 0, da sie wyrazi¢ bardzo Ne~ = ~ - L — -£1-_:__n
prostym wzorem ) i (
e T T |I | |§'
8 = 0.70 -+ 1/0.09 + 0.013_V (18) o *”.
-
gdzie V = szybko$é w km/godz. ¥ ' '
Wiec dla wielkosci momentu zginajacego < A
w przypadku ogélnym otrzymujemy wzér :
M = (AZGa) . (19) Puas.@.
albo, w bardziej szczegétowym ksztalcie:
M =0.14 8-7—'|"—7[o.70 + 1/0.09 F 0.013 V] Ga (20)
4y +10 ' !
gdzie Z = (27.16:20.08) = 1.35; Ga = 875 X
22 E J nkEJ X 67 = 586 t. cm;
15 G5 M,=(0.14X1.35 G a)=0.189 G a=0.111 t. cm;

Jezeli dla momentu statycznego przyjaé wzor
(14a, 14b) Hanker'a przy K = 1, to dla momentu
zginajacego dynamicznego bedziemy mieli

6 = 1.63;
M = 0.189 X 1.63 = 0.308 Ga = 180 f. cm.

(M.: W) = 180000 : 88) = (2045 > 2000), a wiec
albo obcigzenie albo szybkos$é nalezy zmniejszyé:

M:[_G.L._QL@JS"I‘)JVG? Bi7o =l ] : [0.70 1+ /000 & 0.013V_].
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8. Przyklady. .

1) Sprawdzié wytrzymalosé szyn ,S” przy
obciqieniu G = 9 t i szybkosci V = 100 km ‘god’z.
Dla linji 1-szorzednej, stosujac uproszczony wzor
(17), otrzymujemy: v = (5.74 J :1000); a ponie-

waz J = 1443, wiec 7. = 8.28 i
7 — 8 L = 1.70.
44410

Dalej, mamy Ga = 9 X 63 = 567 t. cm, zatem
M =014 X 170 Ga = 0238 Ga = 135 t. cm.
Spélczynnik dynamiczny wynosi

— 070 + J/0.09 + 1.30 = 1.88

wiec M = 0238 X 1.88 Ga=0.447 G a=253 t cm.

. Warunek wytrfzymatosci, wobec W = 205 cm, t. j.

253000
205

niony.

<< 2000, zostaje — jak widzimy — spel-

3) Szyny typu ,,26 z zuiyciem $redniem lub tei
maksymalnem. Sprawdzié przy jakiej maksy-
malnej szybkosci dopuszczalne jest obciqzeniel
G = 9 tonn. — Poniewaz w praktyce zawsze ma-
my do czynienia z szynami nietylko nowemi, lecz
takze i zuzytemi w réznym stopniu, do najwyzsze-
go dopuszczalnego wlacznie, wiec pozadane jest
ulozenie zgéry takich wzoréw, ktére ulatwialyby
okreslanie momentéw bezwladnosci i wytrzyma-
tosci szyny o zuzytem polu przekroju. Ot6z nawia-
zujac do danego przykladu, ulézmy najpierw po-
dobne wzory o praktycznie zadawalajacej scistosci,
ktore niejednokrotnie przydadza sie kazdemu przy
wszelkich metodach obliczenia wytrzymalosci zu-
zytych szyn.

a) Szyna z zuiytq gléwkaq.

Oznaczamy wedlug schematycznego rys. 6 przez:
. = pole przekroju szyny niezuzytej;

mm = of $rodka ciezkosci szyny niezuzytej;

nn = o srodka ciezkosci szyny zuzytej;

(h — h,) — glebokosé zuzycia glowki;
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w,; = zastepcze pole zuzycia glowki, w ksztalcie
prostokata o, = b, (h — h,), gdzie szerokosé

b, wyznaczamy na wykresie szyny danego ty-
pu, zamieszczonym w albumie typow;

h = odleglosé wierzchotka gtowki niezuzytej od
osi mmy;

h, = odleglos¢ spodu szyny od osi mm;

e, = odlegtosé osi mm i nn;

J » = moment bezwladnosci pola przekroju
szyny niezuzytej wzgledem osi mm, i

Jx = to samo dla szyny zuzytej wzgledem
osi nn.

Prawie wszystkie powyzsze wielkosci znajdu-
jemy w albumie typéw. Niewiadomemi sa jedynie
e, i Jx, dla ktérych mamy dwa réwnania nastepu-
jace:

i bR D e R T

3

Lzhﬁ%wﬁ—zjm+mv—wn%mﬂ.

skad otrzymujemy:

_ 05 (h 4 h)
=G>
— 1

1 . (l)l

T e _‘;L (e = hd) 5[0 S| 2,8

It
|

Dla momentu wytrzymalosci bedziemy mieli

Wx = T Jx v gdzie s = (hl + el),
max. S

S: = )

albo

(22)

b) Szyna z zuiytq gidwkq i stopq.
Wedlug rys. 7 mamy zuzycie gtéwki na glebo-
kos¢ (h — h.), przyczem zastepcze pole zuzycia

b, (h — h

dzy osiami mm i nn (analogiczne z rys. 6) wy-

gtowki wynosi 0,= »), odleglosé za$§ mie-

nosi e,. A wiec w przypuszczeniu, ze szyna ma zu-
zyta jedynie glowke, otrzymamy jak i w przypadkn
rys. 6, ze

W08 e ‘
ey — 2
TeRE i
==
1 (07} (23]
Jx = Jm s bg‘ (h3 — hsg] — (S] —-— (I)._,J 922 ’
3
Oznaczmy teraz glebokos¢ zuzycia stopy szyny

przez (H — H,), liczac od osi nn, oraz pole zuzy-
cia stopy przez zastepczy prostokat o polu o, =
B (H — H,); oznaczmy, dalej, odleglos¢ ostatecz-
nej osi obojetnej NN (t. j. przechodzacej przez
srodek ciezkosci ostatecznie zuzytej szyny) od osi
nn przez e,, i wreszcie (2 - w,)=2;, Wtedy dla po-
szukiwanych ostatecznych wartosm momentow J,
i W, szyny z zyzyta glowka i1 stopa deZlemy
mieli wzory

05 (H + H)
MERT PSRy
U
0)0
= dk. __§ (HS_HO')_(Qo_mo)eg() 24)
i
i KL L e S S
max, § .

albo s = (H, | e) (25)

Za maksymalne zuzycie uwazamy zuzycie glow-
ki o 8 mm oraz stopy o 1 mm, za $rednie za§ —
zuzycie jedynie gléwki szyny o 4 mm. Dla szyny
typu ,,26", najstabszego, zasadnicze wartosci sa
nastepujace: J, = 469; W, 88;4 30.90;
B = 9.20; h_‘hm_‘535 b, 3901b = 4.10.

Majac powyisze dane, mozemy teraz odpowie-
dzieé¢ na pytanie przyktadu 3-go, t. j.: Jakie jest
maximum dopuszczalnej szybkosci przy $redniem
i jakie przy najwiekszem zuzyciu szyny typu ,,26"
pod obciqzeniem G = 9 tonn?

a) Szyna z zuzyciem $redniem. Mamy b, = 3.90;
h=h,= 535;1,=469 cm*; h,=(h—0.40)=4.95;
Q = 30.90;0,= b (h — h,) = (3.9 X 0.4) = 1,56,
Wiec

o 05 (h 4 h) _ 05(1030) _
N T
(l)l 1.56
= SRS = 0.27 cm
18.80

i moment J , rowna sie

= (5.35* — 4.95°) — (30.90 —
— 1.56) 0.27% czyli J . = 469.00 — 41:39 — 1,42 =
426.19 cm®. Dalej, poniewaz s = (h, + e,) =
(4.95 + 0.27) = 5.22,is = (hn— e,) = (5.35 —
— 0.27) = 5.08, wiec max. s = 5.22, i

I



* Z dalszych cbliczeri bedziemy mieli :

= 22 LI E = 5.38 J — 229,
Cbpd 1000 :
21 81 -+ 7 4 25.32 = e
4 ¢ -+ 10 19.16

Ga= (9 X 67) = 603 t. cm.; M,=0.14 Z Ga=
= (.14 X 1.32 X 603 = 111.6. Moment dynamicz-
ny nie powinien by¢ wigkszy od WK = (81.6 X
X 2000) = 163.2 t. cm., skad wynika, Ze spétczyn-
nik wptywu dynamicznego nie powinien przekra-
czaé liczby

[a¥)

IA

Mo_os2 L,
M, ia

a poniewaz

3 = 070 + 1/ 0.09 + 0.013 V,

wiec wynika, Ze
T ,
to znaczy, ze szybko$¢ nie powinna przekraczaé

45 km/godz.

b) Szyna z zuiyciem maksymalnem. W tym
przypadku mamy: b, = 4.10; h = h, = 5.35;
h, = (535 — 0.8) = 455; 0 = 30.90; w,= (410X

X 0.8) = 328; e, = 05 (495: 842) = 0.294;

il
b= 460 = 439 (153.13 — 94.20) — (30.90 —

— 3.28) 0.086 = 386.09;
Wrowadzajac teraz w rachube wplyw zuiycia
stopy, bedziemy mieli: H = (5.35 — e,) = 5.06;

H, = (5.06 — 0.1) = 4.96; B = 9.20;0,= (9.20 X
X 01) = 0.92;2,=(R—0,)=(30.90 — 3. 28) =
= 27.62; ¢, = (5.01:30.02) = 0.167; ¢, = 0.028;
J, = 386.09 — -9:;)2 (129.55 — 122.02) — (27.62 —

D020 0288367 25 s == A { Lt es—ries =
= (455 + 029 — 0.17) = 4.67;s = (H, + ¢,) =

362.25

= (4.96 + 0.17) = 5.13 = max. s; == o
5.13

= 70.60; 7 (538 J, :1000) = 1.95; Z =

(22.60 : 17.80) =
107.2; WK = (70.60

1.27; M,=(0.14>X1.27>X0.603)
X 2000) = 141.2 t. cm.

1412 _ 132 ]
107.2

<

Poniewaz powinno by¢ @

wiec szybkosé nie powinna przekraczaé
(29 : 1.3) = oo 22 km/godz.

9, Wplyw lukéw. Wplyw tukéw na napreze-
nie pionowe wyraza sig przewaznie dzialaniem sily
odsrodkowej, ktora powoduje, jak wiadomo, wraz
z innemi sitafi boczny nacisk na szyne, ale précz
tego zwieksza cbciazenie pionowe szyny zewnetrz-
nej, przeciazajac i uginajac resory, Zamiast na-
cisku G na koto, ma miejsce nacisk wigkszy, wy-
noszacy

27"

G = 5 G, wobec czego bar-

o G TG
“G+2G

dziej ogolnym wzorem dla momentu zginajacego
bedzie, zamiast wzoru (20), nastepujacy:

M —o.14 87 ﬂ[ 0.70 41/ 0,09 -~ 0.013 V J

4v-+10

G, G,
e N T Ga. . . (26
9y G t oy G ] a (26)

W tym wzorze wielkos¢ (G, : G) = (P, :P) =
= Q, : Q) jest to procentowy stosunek czesci cie-
zaru, spoczywajacej na resorach, do ciezaru ogol-
nego, zas§ (G.:G) = (P,:P) = (Q.: Q) jest ana-
logicznym stosunkiem dla cze$ci ciezaru niereso-
rowanej, przyczem G = (G, + G,), wzglednie
P=(P, + P) lubQ=(Q + Q,)

Jezeli lor ma przechyltke o kat #, to

h=2sSinc . . . (27)

gdzie h = wysokosé przechytki i 2 s = odleglosé
kregow tocznych.

Wysokoscia przechytki, niweczaca dzialanie sity
odérodkowej, bedzie

ITIREVE
o= R mm . . . (28)

gdzie V = szybko$¢ w km|godz. i R = promien
tuku, w metrach.

Wielkos¢ 5 = [c, G,

G
e |

ktéra mozna nazwaé ,,spoélczynnikiem sily odsrodko-
wej”, da sie okresli¢ droga nastepujaca: sila od-
$rodkowa, przypadajaca na jedna tonne nacisku P
danej osi, czyli (F : P) = f,, jest oczywiscie jedna-
kowa zarowno dla czesci nacisku P., nieresorowa-

nej, jak i P, = resorowanej, a zatem
TR T L e
P, P, P

Dwie sity, F, i P,, moga byé zastapione przez
site N, (wzdtuz strzatki resoru) i site T,, prosto-
padla do N,. Sily te zostaja zréwnowazone przez
reakcje resoréw: N’ i T’ (zewnetrznego), oraz n’
i ¥ = (wewnetrznego). PowyZsze wielkosci zwia-
zane Sa rownaniami rzutéw 1 momentéw, skad
otrzymujemy:

Ny, =F;Sin (# —§) 4 P, Cos (a— f) )

30
T, =F; Cos (+ — ) — P, Sin(z — ) | "

nastepnie, wzdluz strzatek resoréw, zewnetrznego
1 wewnetrznego:

N’:O.S[Nl—}—%’T1
7_ 3t)
n':o.s[wl_l’. T, |
. d [
i :
(VI = n)ur =23 Sinig s S R{23)
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gdzie {§ jest to kat odchylenia resorowanego cieza-

ru P;;

b’ = odleglos¢ srodka ciezkosci ciezaru P, od linji
sworzni wieszakéw resorowych; 2d = odle-
glosé tych sworzni;

r = preznosé resoru, t. j. zmiana dtugosci strzalki

resoru pod dzialaniem jednostki obcigzenia i
o = kat przechytki toru.
Z tych réwnan wynika, zZe

YA L %T,: R G AT Rt
P
-+ Sin @ Tng 8) — (Sin « — Cos a Tngf )]
a poniewaz P, = 2 G,, wiec
Fomel=s - fCos @ -~ Sin a =2
bT—r —G! =5 (fo Sin o —{— Cos a)
oraz
N=|14 %[fo—{—Cosa.TngB-Sin s
fy (Cos @ Tng 8 — Sin Ot]J &5 =0k (€r
b ¢ . (39
P17 —{h~+Cosa Tng b —Sine) —
— § (Cos a Tng B — Sina) | G, = 7 G,

Aby sktadowa sila ciezaru P, niweczyla wplyw si-
ty odsrodkowej, trzeba, aby bylo Tng £ = 0, czyli,
przyjmujac Cos @ = oo 1, oraz biorac pod uwage
réwnanie (27), powinno byé

e Dy, T
P, g R 1000 R
= g g _h P— hf
BTN 500 i

skad dla wielkosci
otrzymujemy

przechytki, max. A, w mm,

11.8 V2

max- h = —— ;

R

hq

jak to podahsmy powyzej.

Dla czesci nieresorowanej, P,, bedziemy mieli
analogiczne, zastepcze dla sit F, i P,, wielkosci pro-
stol})ladlych do siebie skladowych sit N,iT.,, z kto-
ryc

Sin oo + P, Cos a

i 1}[:5 Cos'a — Py Sina | °
Dalej, z réwnania momentéw otrzymujemy:

N =05 [ ] |
i e ‘ T b" ” (36)

gdzie b” — jest to odleglosé srodka ciezkosci nie-
resorowanego ciezaru, P., od plaszczyzny linij tocz-

nych szyn, i 2s — OdStQp kregow tocznych kot.
Zatem, przyjmujac Cos « = 1, bedziemy mieli dosé
smsle, 1z pionowe naciski: N’ na szyne zewnetrz-
na, i n” — na szyne wewnetrzna, wynosza,

W= 1 2t —sive) - hsina |G, G|

: @37)
s ’ o AT (f =t sma)-{—foslrW]Gz— ’12G2,

Sumujac obciazenia dla zewnetrznego i wewnetrz-
nego kola, otrzymamy: dla zewnetrznego

G C
N N = | o, - =2 1G=0G
(N' - N") [ 7+ o G] s
i dla wewnetrznego: (38)
- P a (6L
(- ) = [q Dy Ja—na

Kiedy przechytki toru niema, t. j. w razie =0,
wzory zasadnicze ulegaja uproszczeniu, mianowi-
cie:

T 1 (39)
b'r G,
[ + angB]Gl_cGl
(40)
s [1 ~a——<fo+Tng@) —t, Tngt JG, e
[1+ ﬂf]Gz:csZGzl |
(41)

fo ]GZ = "isz I

v [

przyczem naciski na kolo, zewnetrzny i wewnetrz-
ny, wyraza sie wzorami, analogicznemi do wzo-
row (38).

10. Przyktady.

Wréémy teraz do przykladéw, podanych
w rozdziale 8, i wprowadzmy w rachube wplyw si-
ty odsrodkowej, celem okreslenia: jak znacznie
wplyw ten zmienié moze wielkosé pionowego ob-
ciaZenia szyny.

1) Szyna typu ,,S“; G=9 t; G, = 1.8; G,=1.2;
b’=150 cm; d=55 cm; b’=110 cm; r=0.5 cmlt;
V = 100 km/godz; tuk o promieniu R = 800 m
z $§redniq (nie maksymalna) przechylkq toru h =
= (600 V:R) = 75 mm.

W tym przypadku mamy: Sina=(h : 2 5s)=0.050;
Cos « = 0999; f = (8 V2:1000 R) = 0.10;
Tng § = 0.012; wiqc 6, = 1.17;71,30.83;02::1.08
im, = 0.93.

Stad widzimy, Ze nacisk kola zewnetrznego
zwiceksza sie do (1.17 G, + 1.08 G.} = 10.43 t,
nacisk za§ kota wewnetrznego zmniejsza sie do

(0.83 G, + 093 G,) = 1.57 t.

2) Szyna typu ,,26“, $rednio zuiyta: d = 55;
b = 150; b = 100; r = 04 cmft; G = 9 {;
G, = 1.65; G, = 1.35; tuk stacyjny, bez przechyl-



ki toru, o promieniu R = 160 m. Wyznaczyé do-
puszczalng szybkosé.

W danym przypadku nalezy rozwiaza¢ waru-
nek do < 1.46, gdzie liczbe 1.46 = (163.2 : 111.6) =
= M : M,) juz otrzymalismy w przykladzie r. 8-go.
Ale szybko$¢ V mamy pod pierwiastkiem w wiel-
kosci &, zag do kwadratu — w wielkosci 5, wobec
czego najprostsza metoda rozwigzania warunku
86 < 1.46 bedzie: zastosowanie 2—3-ch prébnych
wartosci V, obliczenie odpowiednich wartosci oo
i wykreslenie linji dla danych wspétrzednych V i a2,

Zasadnicze wielkosci wynosza:

5=0,70 - 1/ 0.09 - 0.013 V;

0.001 V2 0.001 V.,
= TngB= " (b :d) = 2.72T;
20 o A T A i

(b":s) = 1.333; (G, : G) = 0.85; (G::G) = 0.15;
o, = [f(2.727 — Tng B) + (1 - 2.727 Tng §)],

s, = (1 + 1.333 ).

Dla linji prostej mielismy powyzej najwieksza
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dopuszczalna szybkosé V=45 km|godz, wiec w da-
nym przypadku luku szybkosé¢ bedzie oczywiscie
mniejsza. Wobec tego, jako prébne wartosci, przyj-
mijmy: V = 40, V = 301 V = 20 km/godz. Wy-
niki obliczenia zestawiamy w tabliczce nastepuja-
cej:

Vv

o7
-

Tng. 3| o [08565,| , (0156, ¢ |ad

4011.48/0.080 | 0.014 [ 1.255 | 1.07
30| 1.39; 0.045 | 0.008 | 1.144 | 0.97

11071 0.17 |1.24/1.84
1.060 | 0.16 |1.13|1.57

1.027 | 0.15 ]1.06/1.37

20 1.29| 0.020 | 0.004 | 1.065| 0.91

Juz z tej tabliczki widzimy, ze dopuszczalna
szybkos¢ zawiera si¢ w granicach miedzy 20 i 30
km[godz, gdyz warto§¢ os = 1.46 znajduje sie
miedzy 1.37 i 1.57. Kreslac na siatkéwce linje dla
wspélrzednych: (65 = 1.84; V = 40); (ds = 1.57;
V=230)i (6c= 1.37; V = 20), tatwo otrzymamy,
iz poszukiwana szybkoscia, dla ktérej rzedna nie
przekracza wartosci ,,1.46", jest V = 25 km/godz.

(d. n.).

(a suivre).

P

Parowéz do pociagéw poépiesznych typu Pacific, zbudowany w {zakladach Sp. Akc. H. Cegielski w Poznaniuv dla
kolei chinskich Kjangnan. |
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DOS"QP do MOrzd m———————

(w dziedzinie ruchu pasazerskiego)

Sprawa skierowania pociqgéw pasazerskich, idq-
cych do Gdarnska i Gdyni, przez Prusy Wschodnie
byla przed paru laty poruszona ze strony niemiec-
kiej. Propozycja ta upadla wskutek tego, ze wobec
prawie dwukrotnie wyiszej taryfy kolei niemiec-
kich koszt przejazdu przez Prusy bylby znacznie
wyzszy od kosztu jazdy naszemi linjami, pomimo
kréotszej odleglosci. Précz tego ogromne rozpo-
wszechnienie u nas przejazdow wedlug taryf ulgo-
wych, ktorych koleje niemieckie nie chcq rozcig-
gaé na swoje linje, komplikowaloby tembardziej
sprawe i powodowaloby odpadniecie od tego kie-
runku znacznej ilosci podrézinych.

Redakcja.

Historja polskiego dostepu do morza zaczyna
sie w odrodzonej Rzeczypospolitej w dniu 10 lu-
tego roku 1920. W dniu tym pierwszy pociag, wio-
zacy polskie wojsko, z przedstawicielem Naczel-
nika Panstwa generalem Joézefem Hallerem na
czele, minal Gdansk, witany owacyjnie przez tam-
tejszych Polakéw, minal Gdynig, nie spodziewa-
jaca si¢ zupelnie czekajacego ja w historji losu, az
wreszcie zatrzymal sie w Pucku przy diwiekach
hymnu narodowego. Kolejarz polski szedl wiec ra-
mie w ramie z zolnierzem, parowéz tego pociagu
stal sie pierwszym tacznikiem Polski z morzem,
orzel na godle tego parowozu — pierwszym Bia-
tym Orlem na wybrzezu.

Dostep do morza zostal dla Polski otwarty. Pi-
szemy wyraznie dostep do morza i o dostepie do
morza bedzie tu tylko mowa. Ale nalezy wyjasnic¢,
ze jako dostep do morza pojmujemy dostep rze-
czywisty, to jest drogi komunikacyjne, wiodace do
wybrzeza, przedewszystkiem drogi zZelazne. To co
w pojeciach ogotu, zreszta zupelnie
nazywa sie dostepem do morza, jest w rzeczywi-
stosci dostepem na morze i tylko w takim sensie
powinno byé rozumiane. Jesli jest inaczej, dowodzi
to, ze spoleczeristwo jeszcze nie moze sie oderwac
od ladowych pojeé i nawykéw, utozsamiajac pa-
smo ladu i drogi do morza wiodgce z czynem mor-
skim, to jest z korzystaniem z morza, jego obrona,
eksploatacja i t. p. sprawami zwigzane. A przeciez
dostep do morza bez jednoczesnego dostepu na
morze, nic, a przynajmniej nie wiele, daé jest
w stanie.

Z punktu widzenia komunikacji kolejowej
obchodzi nas jednak w danej chwili tylko pro-
blem dostepu do morza. I z tego tez punktu widze-
nia bedziemy go rozpatrywali.

Ii

Jak wiadomo uktad sieci kolejowej w trzech
zaborach bynajmniej nie sprzyjal unifikacji i po-
stawil od zarania niepodleglosci przed polskiemi
wladzami kolejowemi " bardzo trudne zadanie:
przystosowanie calej tej sieci do potrzeb kraju
i zorjentowania jej w kierunku przyszlej ekspansji
gospodarczej.

Pod tym wzgledem trudnosci na linjach wioda-
cych do morza, byly bodaj-ze najwicksze, i do dnia

niestusznie, .

dzisiejszego nie zostaly usuniete. Do dzi§ dnia nie
mamy w prawdziwem tego stowa znaczeniu wielkiej
magistrali, taczacej zaplecze z morzem. Mozliwe, iz
jedna z przyczyn jest tu wtasnie owo ladowe na-
stawienie psychiki spoleczenstwa, odbite z koniecz-
nosci i w poczatkowej polityce wladz kolejowych,
a sprawiajace, ze w pierwszych latach niepodle-
glosci procz kilku pionierow sprawy morskiej i kil-
kudziesieciu moze $wiatlejszych obywateli, nikt
w sukces Polski na morzu nie wierzyl. Nie wie-
rzono rowniez dobrze w przysztosé Gdyni, w jej
rozwodj i znaczenie, jak i wogdle w jakiekolwiek
imprezy morskie. Niepowodzenie pierwszych po-
czynan w dziedzinie marynarki handlowej, przez
niekompetentne czynniki zainicjowanych, przy-
przyczynilo sie jeszcze bardziej do rozpowszech-
nienia pesymizmu: Moze Polak nie wiedzie¢ co mo-
rze, gdy pilnie orze.

Nic wiec dziwnego, ze sila bezwladu, nastréj
ten odbit sie i na polityce wtadz kolejowych. Gto-
wny nacisk polozono na budowe i usprawnienie
linji wewnatrz kraju, a wiec w pierwszej kolejno-
§ci na droge Zachéd—Wschod (Zbaszyn—Poz-
nan—Stolpce) i obie drogi potudniowe — do
Wiednia i Bukaresztu. Sporo klopotu sprawilo do-
prowadzenie linji wileriskiej do stanu nalezytej
uzywalnosci. Trzeba bylo mysleé $piesznie o omi-
nieciu korytarza Kluczborskiego.

To tez w kierunku dostepu do morza wykona-
no tyle tylko, ile bylo konieczne z innych wzgle-
déw. Zbudowano polaczenie Gdynia—Kokoszki,
omijajace w. m, Gdansk, oraz linje Puck—Hel, -
obie sposobem prowizorycznym, jako linje trze-
ciorzedne. I dopiero wzmagajacy si¢ stopniowo
ruch w kierunku wybrzeza, zmusit do przebudowy
odcinka Dzialdowo—Laskowice, celem udostepnie-
nia go dla ciezkich pociagdéw pasazerskich i towa-
rowych.

Rozpoczeta poézniej budowa linji Slask—Gdy-
nia otworzyla dopiero nowy etap w orjentacji
morskiej, tak narodu, jak i kolejnictwa polskiego.
Tu jednak miano na mysli wylacznie ruch towaro-
wy (eksport wegla). Jak mato wierzono w rozwdj
Gdyni i mozliwosé intensywnego ruchu pasazer-
skiego na wybrzeze, niech §wiadczy fakt, ze konwen-
cja kolejowa polsko-gdansko-niemiecka z roku
1921, przewiduje wprawdzie wzajemne $wiadcze-
nia ,korytarzowe' (dla Niemcéw wpoprzek Wiel-
kopolski i Pomorza, a dla Polakéw przez Prusy
Wschodnie), ale jesli chodzi o dostep do Baltyku,
moéwi wyraznie tylko o Gdansku. Oto jej skroét:

- W. m. Gdansk przyznaje Niemcom przez
obszar gdanski wolno$é¢ tranzytu.. Niemcy przy-
znajg Polsce oraz w. m. Gdanskowi taka sama wol-
no$¢ tranzytu dla komunikacji miedzy temi ostai-
niemi przez obszar niemiecki, polozony na prawym
brzegu Wisly..."”

Zreszta artykul 98 traktatu Wersalskiego tez
moéwi tylko o Gdansku.

b % *

W roku 1923 nastgpilo pierwsze uruchomienie

polskich pospiesznych pociagéw korytarzowych do



morza, ale tylko oczywiscie midey' Warszawa
a Gdatiskiem. Rozklad ich byl nastepujacy:

I 0.05 ’ 15.30 odj, Warszawa prz. '23.18 7.03
720 2240 przi) odj. | 1550 | 23.40
Gdansk |
755 2318 | odi. | prz. [1525 23.11
8.30 i 2357 prz. Gdynia odj. | 14.50 ! 22.35|

Z powyiszego widaé¢, ze do Gdyni i z Gdyni
trzeba sie bylo w Gdansku przesiada¢, tracac 25—
38 min. czasu. - _

Kursowanie pociagoéw tych juz po jednym se-
zonie zostalo wstrzymane ze wzgledow eksgloata~
cyjnych. Albowiem dluzsza droga na C_‘xrudzmd'z?
Laskowice wydawala si¢ polskim pasazerom prak-
tyczniejsza... ze zrozqmlglych wzgled’ow',

Z chwila, gdy istnienie portu gdynskiego prze-
stalo byé mitem, a stalo si¢ rzeczywistoscia, przy-
stapiono, jak wspomniano do budowy ma'gzstral'}
Slask—Gdynia, otwierajac nowy etap w orjentacii
morskiej Polski, Jednakze do dzi$ dnia, magistrala
ta, z réznych wzgledow, ktprych blizej tu rozpatcy-
waé nie bedziemy, zasadniczego znaczenia djla ru-
chu pasazerskiego nie ma. Podkreslimy tylko, ze
omija ona wazniejsze os$rodki przemystowe i rgl’-
nicze, posiada stosunkowo mala przelotnosé,
wreszcie nie nadaje sie dotyc_hczas' do prowa.dzer}m
pociagéow o szybkosci tec}}nlczqe]. przewyzszaja-
cej 70 km. Dzi§ wigc, tak jak pietnascie lai temu,
jesli o ruch pasazerski z'zzjlpleczem chpd21, glcl){w-
ny ciezar spada na dwie linje, taczace si¢ w Lasko-

i w jedna: ]
WIC?(]:h W]arssza—Toruri—Bydgosz’cz_—Laskow1-
ce—Tczew—Gdanisk—Gdynia, diugosci 467 km.

2) Warszawa—Dz‘ialdowo—Gl“ud21a‘dz—L?-'
skowice — Tczew — Gdarisk — Gdynia,  dlugosci
4076{:1 i)ierwszej' z nich dofacza si¢ w Bydgoszczy
linja, wiodaca z Krakowa, Kato’w10 i Poznania, (%’lu-
gosci ogolnej Krakéw—Poznari—Gdynia k746' em.,
"~ Z powyiszego widaé, ze miedzy 'Las' owicami
a Gdynia, na dystansie 129‘km, skupia si¢ prawie
caly ruch pasazerski Polski z morzem, .przc}{;:zem
dotykajacy morza odcinek Sopoty——'Gdy'nla, ugo-
éci 9 km, ma wciaz jeszcze tor pojedynczy, z mi-
janka w Kolibkach—Ortowie.
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Tu podchodzimy do jeszcze jednej trudnosc,
majacej swe zrédlo w odmiennym uqudzw. sieci
kolejowej paristw zaborczych, a stanowiacej po-
wazna przeszkode w zblizaniu Polski do moiza.
Jest nig kwestja wezlow kolejowych na drodze tej

zacych.
IeZafczlrientowane w kierunku ekspansji x'vs_chod-
niej, panstwo niemieckie podsuwalo swoje linje ko-
lejowe pod dawna granice rosyjska, gesta siecia
macek — téfes de ligne — polqczgnych rokadami.
Ani jedna z tych rokad nie dafa si¢ jednak przy-
stosowaé do potrzeb polskich, z wy]a‘tkleI'n tej, kto-
rej uzytku zaniechano wlasnie ze }Nzgledow eksplg-
atacyjnych (patrz wyzej), a ktora na dystansie
okoto 100 km lezy na terenie Prus Wschodnich,
.Wezly Bydgoski, Laskowicki i Tczewski ste}ly sie
istnemi wilczemi dotami dla polskich pociagéw da-
Z ze.
Zacs{;’};zg?dBr;sgoski, mozliwy dla_ przelotéw od
strony Poznania, wymaga zmiany kierunku dla po-

ciagoéw, zdazajacych do morza z Warszawy i To-
runia. Zbudowanie linji Slask-—Gdynia stworzvio
wprawdzie lacznice Bydgoszcz—Wschéd (dawae
Kapusciska)}—Maksymiljanowo, pozwalajaca omi-
na¢ dworzec osobowy, i zreszta czgsciowo dla po-
ciagébw wycieczkowych i sezonowych wykorzysta-
na. Jednakze przerzucanie na tacznice te calego ru-
chu pasazerskiego nie datoby wydatnych korzysci,
staloby sie natomiast bardzo uciazliwe dla podréz-
nych udajacych si¢ do Bydgoszczy lub z Bydgo-
szczy w dalsza droge. Odpadlyby tez polaczenia
innych kierunkéw, wynikalaby natomiast koniecz-
no$¢ podjazdu, przesiadania i t. d. To tez sytua-
cjia w wezle Bydgoskim obecnie naprawié sie nie
da.

Sytuacja w wezle Laskowickim jest bodaj-ze
jeszcze gorsza, Od strony Jezewa tory linji War-
szawa—Grudziagdz—Laskowice—Gdynia biegng
wzdluz linji Tczew—Laskowice—Bydgoszcz, na
dystansie przeszlo dwéch kilometréw obok siebie
w kierunku poludniowym, to jest odwrotnym do
zasadniczego. W ten sposéb pociagi biegnace po
obecnie najkrétszym polskim szlaku do morskim,
przebiegaja tam zbytecznie i dwukrotnie te prze-
strzeri (razem okolo 5 km), by na stacji w Laskowi-
cach zmieni¢ kierunek, przestawiajac parowéz. Do
roku 1932 wlacznie, operowano tu w ten sposob,
ze odczepiwszy parow6z, wysylano go na odlegla
obrotnice, poczem doczepiano go z drugiego kon-
ca. Manipulacja zajmowala 18—20 minut czasu
i dopiero w roku 1933, po inspekecji centralnych
wladz kolejowych, zostala zmieniona przez poda-
wanie nowego parowozu, oczekujgcego juz w La-
skowicach, oraz przystosowanie marszruty na to-
rach stacyjnych (uzupelnienie zabezpieczen), co
w sumie pozwolilo skrécié postéj do 9—10 minut
(zasadniczo wydaje sie, ze 7—8 wystarczyloby
w zupelnosci).

Rozwiazanie kwestji wezta Laskowickiego lezy
w zbudowaniu badz projektowanej linji Grupa—
Wartubie, badz acznicy (choéby jednotorowej)
dtugosci okoto 1200 metréw, od Jezewa do pola-
czenia z linja Laskowice—Tczew, na potudnie od
Wartubia. Weéwczas pociagi Warszawa—Gru-
dziadz—Gdynia i odwrotnie zyskuja na ominieciu
wezla Laskowickiego z gora 15 minut, a przede-
wszystkiem odpadnie zawsze klopotliwa dla ruchu
zmiana kierunku.

Najgorzej jednak przedstawia sie sprawa na
wezle Tczewskim. Potezny ten splot toréw posiada
wyloty w kierunku Bydgoszczy, Malborka, Choinic
i Gdaniska— przyczem, niestety, bezposredni prze-
jazd z pierwszego na ostatni lub odwrotnie dla ru-
chu pasazerskiego nie istnieje. Oba gléwne skrzy-
dla pasazerskiego dworca Tczewskiego zorjento-
wane sa w kierunku ruchu Chojnice—Malbork
i Gdansk—Malbork lub Bydgoszcz—Malbork.
Z Bydgoszezy do Gdanska lub odwrotnie przeje-
cha¢ mozna tylko, omijajac zupelnie dworzec pa-
sazerski, a i to z pewnemi trudnosciami. Jednem
stowem, wezet Tczewski, u samej podstawy polskie-
go wybrzeza, blokuje ruch do morza i z morza do
Polski wiodacy, zmuszajac albo do zmiany kierun-
ku, albo do diugotrwalych i skomplikowanych a-
newrow,

Lokalne wtadze kolejowe radzily tu sobie do
roku 1927 wlacznie, w sposéb nastepujacy:

Pociagi pasazerskie, biegnace od strony Lasko-
wic, zajezdzaly na peron potudniowy i po odcze-
pieniu parowozu przesuwane byly parowozem ma-
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newrowym na most wislany i cofane pod peron pét-
nocny, gdzie oczekiwatl je nowy parowéz. Manipu-
lacja trwala w sumie (tacznie z rewizja celno-
paszportowa) 25—30 minut.

To samo mialo miejsce w kierunku przeciw-
nym, oczywiscie w odwrotnym porzadku.

W roku 1927 okazalo sie, ze wskutek czestych
manewréw (hamowanie i ruszanie) stan mostu
znacznie si¢ pogorszyl. W roku 1928 przystapiono
wiec do naprawy i nalezytej konserwacji, przeno-
szac jednoczesnie caly ruch Poiska—Baltyk i od-
wrotnie na lacznice, biegnaca od zachodniej strony
dworca pasazerskiego. Manipulacja ta odby-
wa sie do dzi§ dnia w ten sposéb, Ze w su-
mie kazdy pociag pasazerski, przebiegajacy przez
Tczew z Polski do morza lub odwrotnie, poza
postojem normalnym, traci teoretycznie 6 mi-
nut, a praktycznie okolo 10 na manewr potaczony
z dodatkowem zatrzymaniem i cofaniem. Pozatem
za$§ przebiega zbytecznie 800—900 metréw.

s6b powstalby dworzec Tczew Zachodni, nie-

- tylko upraszczajacy niezwykle cala manipulacje

ruchu pociagébw pasazerskich, ale tez przysto-
sowany juz do przepuszczania pociagéw tych bez
zatrzymania. .
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Czas jazdy miedzy Warszawa a Gdynia (stad
za§ i miedzy innemi centrami Polski a morzem)
wykazuje stata, choé¢ dos¢ powolna poprawe. Z ni-
zej podanej tablicy wida¢ wyraznie ewolucje, ja-
ka przechodzit bieg pociagéw od roku 1924, W ro-
ku 1923, jak zaznaczylismy, jezdzono przez Pru-
sy Wschodnie (Warszawa—Gdansk w 7 godz. 10
min., do Gdyni okoto 8/, godzin). Lata 1920 —
22 nie moga byé brane pod uwage, ze wzgledu na
panujace wowczas jeszcze nienormalne warunki ru-
chu. :

Wyptywa stad, Ze najszybsza para pociagéw na
linji Warszawa—Gdynia, sa pospieszne 403/4

Rok 1924 1925 1926 1927 1928 1929

1930‘ 1931 1932 1933 1934 1935 (jesien)

»

10g. 24m.[10¢. 12 m.|[10 g. 2 m.[9 ¢. 32m.[9 g. 50 m.

Czasy

jazdy

10g.8m| 9¢.13m.[94.14m.[9¢. 20 m.[9¢g. 15 m.

Przy ilosci pociagéw wynoszacej zima 7—S8,
latem 9—11 na dobe, daje to w przyblizeniu na
okres lat pietnastu (od chwili otwarcia ruchu)
liczbe £ 70.000 pociggo-kilometrow. Jest-to oczy-
wiscie cyfra przyblizona, gdyz autor nie rozporza-
dza dokladnemi danemi co do odlegtosci miedzy
stawidlami w Tczewie, a takze doktadna staty-
styka przebiegow za ubiegle lat pietnascie. Jed-
nakze nie ulega watpliwosci, ze jest to liczba bar-
dzo bliska prawdy i raczej nizsza od stanu rzeczy-
wistego, niz wyzsza. Tembardziej, Ze nie sa tu bra-
ne pod uwage pociagi nadzwyczajne, wycieczko-
we, popularne i t. d, ‘

Niewatpliwie, ze te 70.000 pociago-kilometréw,
przejechanych na manewrach, a spowodowanych
nieprzystosowaniem dworca pasazerskiego w Tcze-
wie do tranzytu Polska—Battyk, stanowi do$é¢ po-
wazna pozycje w budzecie, aby warto si¢ bylo za-
stanowi¢ nad odpowiedniemi przerébkami i unik-
na¢ na przyszloéé tak straty czasu, jak i jalowych
przebiegow, zwiazanych badZ co badZ z blokowa-
niem toréow stacyjnych, utrudniajacych prace per-
sonelu, a takze wymagajacych specjalnego czuwa-
nia nad bezpieczeristwem (cofanie pociagu po to-
rach stacyjnych).

Rozwiazanie lezy tu w przystosowaniu acznicv
zachodniej do przepuszczenia pociagéw pasazer-
skich Laskowice—Gdynia lub odwrotnie, a takze
do postoju tych pociagéw w celach rewizji celno-
paszportowej. W tym celu moznaby w poblizu
rampy sypaé¢ peron, na razie cho¢by z zuzla, wy-
stawi¢ na nim estetyczny daszek-schron i potaczyé
go ogrodzonem przejsciem, dtugosci okoto 200 me-

tréw, z najbardziej na Zachéd wysunieta czescig

dworca Tczew Pélnocny. Pozatem nalezaloby do-
kona¢ pewnych zmian w marszrutach blokady sta-
cyjnej i moze dodaé¢ jeden rozjazd, Wszystko ra-
zem wymagaloby z pewnoscia asygnowania odpo-
wiedniej sumy, ktéra jednak zamortyzowalaby sie
w szybkiem tempie, biorac pod uwage ilo§¢ stra-
conych rocznie pociago-kilometréw. W ten spo-

9g.20 m.
9¢.5m.

przez llowo

9¢. 4 m. 76.32 m.

8¢.26 m.|8g.122m (7g.37m.|7¢. 42'm.

8g.23m.|:8¢.8m, |8¢.1m,|7g.42m,|7¢.29m.| przez Toruni

78 13m.

o szybkosci handlowej 64,5 km/godz, a technicznej
72 km/godz. Postojéw jedenascie, ogétem 43 minut,
Jest to rezultat dodatni w stosunku do lat ubie-
gltych, bynajmniej jednak nie zadawalajacy, jesli
chodzi o szybkobiezna komunikacje na szla-
ku taczacym Polske z catlym $wiatem. Jeszcze go-
rzej przedstawia sie sprawa pociagéw Nr. 7/8,
laczacych Lwoéw—Krakow—Katowice i Poznan
z Gdanskiem i Gdynia. Szybkos¢ handlowa tych
pociagow wynosi na catym odcinku Lwow—Gdy-
nia zaledwie okoto 55 km/godz, ze wzgledu na bar-
dzo liczne, a nieraz i dlugie postoje, z ktérych czesé
jak np. Grodek Jagielonski, Larnicut, Sroda (tuz obok
pociag pospieszny), i Pelplin, daloby sie skasowaé
bez wielkiej krzywdy podréznych. Trzecia para
pociagéw pospiesznych, laczacych Polske z mo-
rzem (NN. 601/2 — Warszawa—Grudziadz—Gdy-
nia) biegnie w nocy, a zatem szybko$¢ jej nie gra
wigkszej roli i obecnie jest wystarczajaca.

W obecnych warunkach nie ulega watpliwosci,
ze o dalszem przyspieszeniu biegu tych pociagéw
nie moze byé mowy, przynajmniej w powazniej-
szym zakresie. Gdyby najszybsza pare—Nr, 403—
7 g. 11 m. udalo sie skroci¢ do réwnych siedmiu
godzin, bedzie to wszystko, co z pewna doza dobre;j
woli uzyska¢ bedzie mozna. Poza te granice przez
dluzszy czas wyjsé nie pozwoli stan toréw i urza-
dzen stacyjnych, chociaz lepiej przedstawia sie
sprawa od strony trakcji, bo po wprowadzeniu pa-
rowoz6w najnowszej serji przeszkod zadnych co do
przyspieszenia byé nie powinno. To tez caly wysi-
tek nalezaloby skierowaé¢ obecnie na skracanie
martwego czasu. Tembardziej, ze uruchomienie
wagonow motorowych, choé¢ przyniesie niezawodnie
skréot do 5 godzin, nie bedzie jednak miato charak-
teru przewozéw masowych.

Z powyzszego wysnué¢ mozna wnioski naste-
pujace:

a) Ze obecnie najszybszq droga ze stolicy do
morza jest najdiuisza przez Toruni—Bydgoszcz —
Tczew (467 km).



b) Ze krétsza na Itowo—Grudziadz—Laskowi-
ce—Tczew (407 km) nie ma znaczenia zasad-
niczego, jako omiiajaca wazniejsze osrodki kraju,
nie dajaca zas wzamian mozliwosci rozwinigcia
wielkich szybkosci, a zatem wydatnego skrocenia
czasu (stan toru miedzy Dzialdowem a Laskowi-
cami), Nt )

c) Ze jedynq naturalna, najkrétszq i dopuszcza-
jacq na calej dfugosci stosunkowo wysokq szyb-
kosé jest linja przez Prusy Wschodnie: Warsza-
wa—Itowo—Rakowice—Malbork—T czew — Gdy-
nia (355 km). Jest to jedyna linja bezposrednia, nie
wymagajqca w zadnym punkcie zmiany kierunku
i pozwalajqca na tatwe przejscie wezla Tczewskie-
go bez zadnych inwestycji.

4,

To tez nawiazanie do sytuacji z roku 1923, dzis
tem latwiejsze, Ze stosunki z naszym zachodnim
sasiadem bardzo si¢ poprawily, wydaje sie ko-
nieczne, tembardziej, iz ruch do morza i od morza
wzmaga sie stale i wzrasta¢ bedzie jeszcze przez
dtuzszy okres czasu. A droga na Prusy Wschodme
nietylko pozwoli wydatnie skréci¢ czas migdzy sto-
lica i Baltykiem, ale tez miedzy morzem i temi
wszystkiemi osrodkami kraju, ktére ze wzgledu
na uklad sieci komunikacyjnej ciaza ku stolicy:
a wiec Wilno, Lwéw, Brzeséé, Lublin, a nawet Kra-
kéw, ktéry biorac pod uwage nowg linje przez Ra-
dom — Kielce, zbliza sie w ten sposéb do morza
o 71 kilometr, podczas gdy odleglos¢ Gdynia —
Katowice przez Prusy Wschodnie staje si¢ tyl-
ko 0 5 km wieksza od odlegtosci przez Bydgoszcz—
Poznas.

Tablica odlegtosci:

Obecnych (przez Bydgbszcz}:

Warszawa—Toruni—Gdynia 467 km
Lwoéw—Katowice—Gdynia 1087 km
Krakéw—Katowice—Gdynia 746 km
Krakow—Warszawa—Gdynia 787 km.

Przez Prusy Wschodnie:

Warszawa—Malbork—Gdynia 355 km
Lwow—Warszawa—Gdynia 855 km
Kraké6w—Warszawa—Gdynia 675 km.
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W przyszlosci system ruchu pasazerskiego na
drodze dostepu do morza moglby wigc przedsta-
wiaé sie jak nastepuje.

I. Tranzyt przez Prusy Wschod-
nie:

a) Pociagi transatlantyckie, uruchomiane w mia-
re potrzeby (przybycie i nadejscie statkow) i prze-
bywajace przestrzeri Warszawa—Gdynia (dwo-
rzec morski) w ciagu 5[, godzin (patrz tablica
rozktadu).

b) Pociagi specjalne w miare potrzeby,

c) Dwie pary motowagonéw na dobe. Czas jaz-
dy Warszawa—Gdynia miasto 4 godziny (w przy-
sztosci motepociagi).

II. Linja Warszawa—Itowo— La-
skowice—Gdynia:

a) Para nocnych pospiesznych jak obecnie.

b) Para nocnych przyspieszonych w okresie
letnim. .

c) Para pociagow osobowych dalekobieznych,
omijajacych Tczew i Gdansk droga na Czersk—

oscierzyne.

III. Linja Warszawa — Torun —
Bydgoszcz— Gdynia.

a) Para popoludniowych' pociagéw pospiesz-
nych, jak obecnie. Czas jazdy mozliwie skrocony
do 7 godzin, a po odpowiednich przerébkach
w Tczewie do 6 g. 40 m.

b) Takze para rannych pociagéw pospiesznych
w okresie letnim.

c) Kurs osobowych wagonéw 3 klasy, skomu-
nikowanych w Kutnie z para przyspieszonych po-
ciaggow nocnych L6dz—Gdynia.

d) Wagon bezposredniej komunikacji £.6dz —
Gdynia 1-2-3 kl. w jednym z pociagéw pospiesz-
nych.

e) Pociagi lokalne.

IV. Linja Lwéw — Skarzysko —
1L6dz— Kutno— Gdynia.

Para pociagow przyspieszonych dziennych ze
Lwowa, skomunikowanych w Skarzysku z Warsza-
wa, a w Lodzi z nocnym pociagiem przyspieszo-
nym L6dZz—Gdynia. Reszta ruchu Lwéw—Gdynia
powinna i$é na Warszawe.

V. Linja Krakéw — Katowice —
(Poznan) —Gdynia,.

a) Jedna para lekkich pociagéw pospiesznych
dziennych o maksymalnej szybkosci. Czas jazdy
okoto 11, godziny (przez Poznan).

b) Jedna para pociagébw pospiesznych nocnych,
jak obecnie (acz bez Lwowa). ;

c) Jedna para pociagow osobowych przyspie-
szonych (linja francuska) na Herby, Inowroclaw,
Bydgoszcz—Wschod, Koscierzyna, Gdynia, z omi-
nieciem Poznania.

d) Jedna para pociagéw przy$pieszonych Po-
znafn — Bydgoszcz—Gdynia, pobierajaca w Byd-
goszczy polaczenie bezposrednie lekkim pociagiem
z Torunia. ‘

e) W miare potrzeby pociagi letniskowe i se-
zonowe, kierowane od Bydgoszczy linja na Ko-
scierzyne.

f) Pociagi lokaine,

Z wyjatkiem ruchu ,korytarzowego' przez
Prusy Wschodnie, obecna ilo§é pociagéw pasazer-
skich odbiega bardzo malo od powyzszych wyma-
gan. Co jednak pozostawia do zyczenia, to jak wi-
da¢ z uprzednich wywodéw — ich szybko$§é han-
dlowa. Ta nikla szybko$¢ handlowa jest jedna
z glownych przeszkéd w zblizeniu Polski do mo-
rza.

Zagadnienie to zwiazane jest zreszta $cisle z za-
gadnieniem reformy ruchu pasazerskiego, portiszo-
nem na amach ,Inzyniera Kolejowego' Nr. 1/125
ze stycznia r, 1935,

Ponizej .tablica poréwnawcza, wykazujaca roz-
nice w rozkladzie jazdy pociagéw przez Prusy
Wschodnie z roku 1923, oraz tych, ktére zaprojeic-
towaéby mozna obecnie, a takze szybkobieinych
motowagonow. Za podstawe szybkosci najwyzszej
przyjeto dla projektu: Warszawa—Ilowo 75 km,
lfowo—Mlawa 90 km, Mlawa—Gdynia 100 km.
Cigzar pociagow transatlantyckich przyjeto na
300 tonn, biorac pod uwage, ze emigranci korzystaé
beda z wagonow klasy II1 w pociagach osobowych.



Tablica poréwnawcza Komunikacji Warszawa — Rakowice—Malbork—Gdynia.

P. 603 z roku 1923 PROJEKTOWANE NA ROK 1936
(tylko do Gdanska) = Motowagon Expr. H Poép. transatlant. ’
: e Stacije T 1 ; Uwagi
przyjazd postéif‘ odjazd ‘ km przyijazd “g | odjazd | przyjazd |post6j odjazd
o | |
— — 15.30 — | Warszawa Glown. — — 8.00 - ‘\ — 18.00 ') odleglos¢ przez
W. Gdanska byla
15 48 1 15.49 = w 1) Gdanska — —_ —_ — —_ —_ o 4 km diuzsza.
e, | | 4 Wschodnia - 5 = —— | Lo = *) Mozliwe sq dwie
" kombinacje posto-
16.51 6 16.57 59 | Nasielsk . . . — — — — — — jow granicznych: Ra-
kowice i Tczew, al-
18.14 7 18.21 130 Mtawa . . . , = — = — S —= bo Itawa i Malbork.
Nalezy unikaé po-
18.31 40N185: 1385 |FTibwa: At S| S E T ST S = = — st
19.32 1 |, 1933 | 195 | Rakowice ) 10.07 2| 10.09 — — — LT BRI
granicy.
19.47 15 20.02 208 Hawa Niem.?) . — — — 21.05 21.11 1) Zmiana kierun-
gLoar | 15 | 2n19) | 283, | Matbarkn i IR SRR RS SRR 04 o S 07 ol | R g
2139 26 22.05 301 Tczew?) 11.20 2 11.22 — — — -
22.40 — — 334 Gdansk . 11.45 1 11.46 —_ — —
— — - 355 Gdynia-miasto 12.03 — — — — (23 09)
— ‘ — — ? « ) dw. morski — — — 23.30 — —
WNIOSKIL Oczywiscie nie wyklucza to dalszych inwestycji

Aby polski dostep do morza stal sie dostepem
w najszerszem tego slowa znaczeniu dla calego
kraju i spoteczenstwa, niekonieczne sa kosztowne
i dlugotrwate inwestycje. Kwestja czaséw jazdy
sprowadza si¢ do nastepujacych punktéw:

I. Dla linji zbiegajacych sie
w Bydgoszczy w kierunku Gdyni

a) Przystosowanie wezla Tczewskiego do prze-
lotow i postojow w kierunku z Polski do Baltyku
i odwrotnie, przy pomocy istniejqcej juz na tylach
dworca osobowego lqcznicy i przez stworzenie trze-
ciego peronu ,Zachodniego”.

b) Zwigkszenie szybkosci handlowej pociqgéw
morskich przez skasowanie zbednych lub malowasi-
nych postojow.

¢} Skrocenie rewizji celno-paszportowej w Tcze-
wie z 15 do & minut, drogq rewidowania tylko jed-
nego lub dwéch wagondéw, przeznaczonych specjal-
nie dla podréinych Wolnego Miasta Gdariska. Po-
zostale wagony dla podréznych polskich rewido-
wane by nie byly i przebiegalyby teren w. m. Gdan-
ska pod zamknigciem. Cala manipulacja odbywa-
taby sie identycznie, jak przy pociagach tranzyto-
wych niemieckich Pita—Torun—Itawa, Zbaszyrn—
Torun—Itawa i t. d. '

I Dla linji przez Prusy Wscho-
dnie:

Do odpowiedniego zalatwienia sprawy na fe-
renie miedzynarodowym i omdwienia warunkéuw
Zecl:nicznych z kompetentnemi wladzami niemiec-

iemi.

* * *

jako to: wzmocnienia toréw (przedewszystkiem
podsypka twarda na odcinku Warszawa—Itowo),
unowoczesnienia urzadzeri zabezpieczajacych, ufo-
Zenia drugiego toru migdzy Kutnem i Toruniem
(w toku) a takie miedzy Sopotami i Gdyniq, wresz-
cie przejscia na typ szybkobieznych, choéby péto-
plywowych, parowozéw pospiesznych (Pacific),
ktérych brak daje si¢ nam doéé dotkliwie odczué.

Ale juz w chwili obecnej niema Zadnych prze-
szk6d natury technicznej, aby podréz ze stolicy do
morza frwala 4 godziny dla wagonu motorowego,
a 5 dla pociqgu pospiesznego przez Prusy Wschod-
nie. Co zas do innych linji, to samo przysfosowa-
nie wezla Tczewskiego do morskiego tranzytu, da
oszczedno$é na czasie okolo 15 — 20 minut, Kwest-
ja pobierania wody w Tczewie tez nie jest aktual-
na, gdyz nawet parowozy o tendrach z pojemnoscia
25 m* wody moga przebywaé 181 km, dzielac Byd-
goszcz od Gdyni, bez zatrzymania (jezeli ciezar po-
ciaggu nie przekracza 300—350 tonn), jak to zreszta
widaé z przykladow Warszawa—Bialystok (183 km)
przy pociagach 703/4 i czasem 705/6, a takze Kutno—
Poznan (178 km) przy pociagach 1301/4. Coz do-
piero méwié o parowozach z tendrami wieckszej po-
jemnosci, ktérych oczywiscie uzyéby tam nale-
zalo.

Latwy dostep do morza i zblizenie Polski do
Baltyku, a zatem do $wiata, jest wiec nietyle kwe-
stja finansowa, ile kwestja nastawienia psychicz-
nego i energji tworczej.

Ze za$ zagadnienie to jest aktualne, dowéd —
iz coraz szersze sfery z centralnemi wladzami ko-
lejowemi na czele — bardzo Zywo sie niem intere-
suja.

RESUME. Le probléme de l'accés a la mer, au point de vue du trafic ferroviaire en Pologne, reste foujours irré-
solu. La disposition peu favorable des lignes et des gares de raccordement en faif I'obstacle. Il serait nécessaire de reprendre
le trafic de voyageurs & travérs le territoire de la Prusse-Orientale. Ainsi la durée du parcours entre la capitale et Gdynia
ne serait que 4 heures pour les automofrices ef 5 heures pour les frains rapides. A la fois il faudrait exécuter certains
travaux dans la gare de Tczew pour la rendre plus adoptable au trafic des trains circulants de la Pologne & la mer Balti-

que ef de relour,
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KOIéie a kryzys éWiCI'l'OWY A

Zagadnienie, w jakiej mierze swiatowy kryzys
gospodarczy odbit si¢ na pracy kolei zelaznych,
ma dla kazdego, kto sie¢ kolejnictwem .intere-
suje, znaczenie pierwszorzedne. Nic przeto dziw-
nego, ze Zwiazek migedzynarodowy Kongreséw Ko-
lejowych poswiecil temu zagadnieniu szczegélna
uwage, i zlecil specjalnie wybranym czlonkom
Kongresu szczegolowe jego opracowanie.

W wrzesniowym zeszycie ,Bulletin de I' Asso-
ciation Internationale du Congrés des Chemins de
fer r. 1935 znajdujemy na ten temat obszer-
ny referat zbiorowy pp. dr. Cottier z kolei Zwiaz-
kowych Szwajcarskich i von Beck'a z T-wa Kolei
Niemieckich. Z uwagi na bardzo .ciekawe dane sta-
tystyczne, zgromadzone w referacie i pozwalajace
na oswietlenie wplywu przeobrazen gospodarczych
na prace kolei zelaznych, podajemy ponizej ob-
szerne streszczenie wymienionej pracy, ktora daje
zarazem mozno$é poréwnawczego zestawienia sto-
sunkéw polskich ze stanem rzeczy w innych kra-
.jach Europy.

Przebieg kryzysu obrazuja najlepiej zmiany
wytwérczosci przemystowej, bedacej wyrazem
sit produkcyjnych $wiata, Nizej podane zestawie-
nie wykazuje ewolucje wytwérczosci ogélnej (ilo-
$ciowo) oraz niektérych wazniejszych artykulow
w ciagu ostatnich lat 5 w stosunku do wytwérezos-
ci w ostatnim roku przedkryzysowym, 1929, przy-
jetej za 100:

1930 | 1831

1929 1932 | 1933 | 1934
Anglja . 100 | 92 84 83 88 99
Austrja 100 85 74 64 66 72
Belgja . 100 89 82 69 71 70
Czechostowacja | 100 89 81 64 60 66
Danja . 100 | 108 | 100 91 105 | 112
Francja 100 101 89 69 | 71 1
Holandja . 100 91 79 62 69 70
Niemcy 100 90 73 61 69 85
Norwegja. 100 | 101 78 92 94 | 100
Polska . 100 82 70 54 56 63
Szwecja . 100 96 84 79 82 100
Wegry. 100 92 86 74 81 95
Wtochy . 100 92 78 69 74 84

tach nastepnych ponad poziom r. 1929, Szwecja
i Norwegja wrocily w- r. 1934 do produk-
cji przedkryzysowej i tenze prawie poziom osiag-
neta Anglja, Wszystkie inne kraje nie powrd-
cily jeszcze do wytworczosci z r. 1929, przyczem
najmocniej odczula przesilenie Polska, w ktorej
produkcja spadia w r. 1932 do 54°/0 poziomu przed-
kryzysowego, a w latach dalszych acz ulegla po-
prawie, ale osiagnela w r. 1934 zaledwie 63%/.
Wytwérczosé nie jest jednak jedynym mierni-
kiem nasilenia kryzysu, gdyz bardzo duze znacze-
nie posiada réwniez handel, jako wyraz wymiany
débr.. Rozrézniaé przytem nalezy wymiane mieg-
dzynarodowa, charakteryzowana przez liczby wy-
wozu i przywozu, od handlu wogéle, obejmujacego
takze obroty towarowe wewnetrzne. Zestawienie
odnosnych wskaznikéw daje obraz nastepujacy:

Wytwérczos§é swiata
R O K ;
Ogélna | Wegla kam. Surélwkl
zel.
1929 . 100 100 100
19307 . . 90 91 81
193 I . N T 81 80 56
10325 A 12 i1 40
1033 [PERSSN 0 E 81 74 50
1934 , . e 90 81 63
Przytoczona tablica wskazuje, ze najwieksze

poglebienie kryzysu nastapilo w r. 1932, poczem
wytworczosé §wiatowa poczela znowu wzrastaé,
osiagajac w 1934 r. 90°/6 produkcji r. 1929. Jedna-
kowoz ta poprawa dotkneta gléwnie artykuly
przemyslowe: wegiel i zelazo w stopniu mniej-
szym, co zwlaszcza da sie powiedzie¢ o zelazie,
ktérego produkcja w r. 1934 osiagneta tylko 63%o
wytwoérczosci z r. 1929.

Jezeli od tych wskaZnikéw produkcji $wiato-
wej przejdziemy do zmian wytwérczosci w poszcze-
golnych krajach Europy, to zauwazymy duza roz-
bieznosé linji ewolucyjnej, jak to uwidocznia ze-
stawienie nastepujace:

Najmniej zatem ucierpialal od kryzysu Danja,
gdzie tylko rok 1932 wykazuje zahamowanie wy-
tworczosci, powetowane zreszta wzrostem jej w la-

Wytwérczosé Handel Wymiana
R O K §wiatowa §wiatowy miegzul:ro-

laselono) (il9§ciowo) (wartoéciowo)}
1929, 100 © 100 100
1930 90 93 80
D310 81 - e
13320 72 7 -
1933 R 81 75 36
1934 SRR 9 5 5,

Z tablicy tej widag, iz handel §wiatowy nie ulegt
takiemu spadkowi, jak wytwérczosé, ale kiedy
w r, 1933 nastapila w zakresie produkcji wyrazna
poprawa, to stosunki w handlu ulegly zmianie tyl-
ko nieznacznie, jako wynik wiekszej stalosci wy-.
miany od wytworczosci, bardziej zaleinej od kon-



36

junktury. Zupelnie inaczej natomiast ksztaltowal
sie¢ pod wplywem kryzysu handel miedzynarodo-
wy. Tu zahamowanie wywozu wyprzedzito spadek
produkcii i nie ustapilo nawet pod wplywem wzro-
stu wytworczosci: wowcezas gdy produkcja swiato-
wa osiagnela w r. 1934 juz 90%% produkcji z r.
1929, wymiana miedzynarodowa kurczyla sie da-
lej i stanowila w r. 1934 (wartosciowo) zaledwie
34% ilosci przedkryzysowej. Tlumaczy sie to,
z jednej strony, stosowaniem przez wszystkie
kraje utrudnien celnych lub dewizowych i daze-
niem do samowystarczalnosci, a z drugiej — po-
wszechnym spadkiem cen.

Spadek cen $wiatowych ilustruje tablica na-
stepujaca:

|
I Wskaznik | Wskaznik cen artykulow
R O K
ogélny rolnych przemyslo_
wych
1929, 100 100 100
1930. 78 75 o
1931, 56 54 63
1932, 44 42 51
1933. 41 39 49
1934, 39 37 7t

Przechodzac od tych liczb ogélnych znowu do
charakterystyki stanu rzeczy w oddzielnych
krajach, podajemy w tablicy ponizej zmiany
w ilosciowej wymianie miedzynarodowej (wywéz
i przywoz):

1929 ‘ 1930 | 1931 | 1932 i 1933

ANS [l
Austrja . 100 82 73 | 55 54
Belgja 100 93 89 72 1
Czechostowacja . 100 84 74 53 47
Danja 100 101 102 90 89
Francia . 100 (SN0 S BN (8 187
Holandja . 100 102 99 82 78
Niemcy . 100 94 76 61 64
Norwegija . 100 | 99 | 718 | 8 | 87
Bolska g lal." | ©.E=S 1| K100 86 83 58 59
Szwecija. 100 89 68 56 64
Wegry 100 77 56 36 38
Wiochy . 100 92 79 66 69

Z przytoczonego zestawienia widaé, iz handel
miedzynarodowy ulegt pod wplywem kryzysu
ogromnemu zahamowaniu, nie wracajac w zadnym
kraju do poziomu przedkryzysowego. Najmniejsze
zmiany nastapily w Danji, Norwegji, Holandji
i Francji, najwieksze w Wegrzech i Czechostowacji.
Polska wraz z pozostalemi krajami doznala zmniej-
szenia obrotéw migdzynarodowych od 31%0 do
419/. g

Jezeli jednak do poréwnania wezmiemy liczby
obrotu miedzynarodowego pod wzgledem warto-
sciowym, to pod wplywem spadku cen wyniki oka-

23 sie duzo gorsze, jak o tem swiadczy zestawie-
nie nastepujace:

1929 ‘ 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934
Anglja . 100 83 61 55 54 59
Austrja 100 83 63 39 35 37
Belgija . 100 85 70 46 43 41
Czechostowacja | 100 82 61 36 29 34
Daniass 100 | 95 | 80 | 66 | 72 | 74
Francja 100 88 67 46 43 38
Holandja . 100 87 68 45 41 37
Niemcy . 100 83 61 40 35 33
Norwegja. . 100 96 73 69 67 72
Polska , 100 79 56 33 30 30
Szwecja . 100 89 71 58 60 72
Wegry . 100 ['#52 |53 Wi RN Ve
Wtochy 100 80 59 41 . 36 35

Wsrod panstw, ktérych obrét miedzynarodo-
wy zmniejszyt sie wartosciowo najbardziej, na
miejsce pierwsze wysuwa sie Polska, tracac w po-
rownaniu z 1929 r. 70°%. Tuz obok znajduja siz
jednak i pafstwa o tak rozgaltezionych stosunkach
handlowych jak Niemcy, Wiochy i Francja, nie
moéwiac juz o Czechostowacji 1 Austrji, gdzie
zmniejszenie wartosci obrotu siega 67°/0—62%. Naj-
mniej ucierpialy panstwa skandynawskie — Danja,
Szwecja, Norwegja — tracac tylko 26—28/.

1929 | 1930 | 1931 ‘ 1932 { 1933 | 1934
oot | el
Anglja . 100 980 | 925 | 90.2| 920 | —
Austrja 100 930 844 | 67.8| 612 —
Belgja . 100 [ 101.3| 91.3| 81.0| 795 75.7
Czechostowacja | 100 | 960 | 852 | 77.1| 706 | —
Danja . 100 | 104.4 | 109.2 | 109.1 | 99.7 | 111.8

Francja 100 | 103.7 | 1028 | 91.0 | 875 —
Holandja . 100 | 101.8| 958 | 84.1| 86.0 | —
Niemcy 100 92,0 | 784 | 65.4| 640 | 74.0
Norwegja. 100 1.03.6 106.3 | 103.4 | 105.9 | 103.4
Polska . 100 950 775 651 | 819 | —
Szwecja . 100 { 109.2 | 104.4 | 1037 | 106.5 | 121.9
Wegry. 100 988 | 854 | 684 | 17.3| —
Wtochy . 100 | 1118 | 957 | 908 |1000 | —
Jezeli teraz na tle tak scharakteryzowanej

ewolucji stosunkéw gospodarczych zwrocimy sie
do zbadania zmian w wynikach pracy kolei zelaz-
nych, to wplyw kryzysu s$wiatowego w zakresie
przewozéw osobowych ujawni (ilosciowo) tablica
ostatnia z podanych wyzej.

Z przytoczonych liczb widaé, iz — z wyjatkiem
3 panstw skandynawskich — koleje Zadnego in-
nego panstwa europejskiego nie ostaly sie przed
deprymujacym wplywem przesilenia gospodar-
czego, co wyrazilo sie w wiekszym lub mniejszym
spadku przewozéw osobowych. Najwiecej ucier-



pialy koleje niemieckie, austrjackie i'wqgierskie,
tracac w r. 1933 od 38%0 do 33%o przejazdow oso-
bowych, wyrazonych w osobo-km. Kolgie polskie
weszly od r. 1933 na droge wyrainej poprawy,
osiagajac prawie 82%o przewozow z r. 1929.

Znacznie wieksza redukcje przewozow wyka-
zuja przesytki towarowe, jak to widaé z tablicy ni-
zej podane;j:

J—1929 1930 | 2931 | 1932 | 1933 | 1934

3 o |
Anglja . 100 94,1 | 86.1 | 78.7 | 794 —
Austrija 100 85.1| 704 | 57.6 | 57.0 =
Belgja . 100 850 | 721 | 54.7 | 47.8 | 48.1
Czechostowacja | 100 828 | 73.6| 572 | 51.7 —
Danja . 100 | 108.6 | 104.6 | 97.5 | 80.7 | 86.0
Francja 100 97.1 | 88.6| 763 | 74.2 —
Niemcy 100 | 79.3| 66.0| 56.4 | 60.4 | 72.8
Norwegja. 100 | 1102 | 85.4| 682 | 689 | 684
Polska . 100 879 | 868| 63.1 | 660 =
Szwecja . 100 95.6| 805| 535 | 533 | 678
Wegry. 100 | 996 | 838 71.7| 645 | —
Witochy 100 97.8| 851 749 | 694 ==
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w uwzglednieniu zmniejszonej zdolnosci platniczej
ludnosci. Takiez poréwnanie z tablica ilustrujaca
ruch ilosciowy towarowy nie daje juz tak jednoli-
tego obrazu. Obok krajow takich, jak Polska, Niem-
cy, Wiochy i Francja, ktére wskutek duzych zri-
sek taryfowych wykazaly w r. 1933 spadek docho-
dowosci wiekszy od spadku ruchu przewozowego,
na kolejach innych krajéw zmiana wplywéw do-
trzymuje $cisle kroku ewolucji przewozéw towaro-
wych, a w niektérych przypadkach, np. na kolejach
Austrji, Belgji, Czechostowacii, Norwegji i Szweciji
wykazuje nawet powolniejszy spadek dochodéw.
Zdaje si¢ jednak, iz jest to poprawa pozorna, opar-
ta w wielu przypadkach na spadku nominalnej war-
tosci waluty.

Zmniejszone wplywy zmuszaly koleje do re-
dukcji wydatkéw, aby utrzymaé bilans w réwno-
wadze. Cel ten nie zostal jednak w wigkszosci
przypadkoéw osiagniety i znaczna ilos¢ kolei pro-
wadzita w okresie przesileniowym gospodarke de-
ficytowa. Ten stan rzeczy obrazuje poniZsze zesta-
wienie spolczynnikéw eksploatacyjnych, t. j. sto-
sunku wydatkéw do dochodéw: ;

W zakresie przewozéw towarowych, wyrazo-
nych w tonno-km, spadek by! powszechny. Naj-
lepiej trzymaly sie koleje duriskie i angielskie,
tracac w r. 1933 okolo 20° przewozéw z r. 1929,
natomiast Szwecja znalazla si¢ obok Czechosto-
wacji i Austrji w szeregu panstw, ktére wykazaly
najwiekszy spadek przewozéw, bo od 48°/ do
439%/o. Polska, tracac w najgorszym r. 1932 okolo
37% przewozdéw towarowych, zaznacza w r, 1933
poprawe, osiagajac 66%o przewozow.

Jezeli od wynikéw ilosciowych przejdziemy do
wynikéw finansowych, to zmiany w dochodach ko-
lejowych w badanym okresie obrazuje ponizsza

tablica:

1929 | 1930 ‘ 1931 | 1932 | 1933 | 1934
Anglja . 109 .94.4 86.77 795 | 79.5 [ 82.7
Austrja 100 94,1 | 782 | 67.4 | 635 | 62.6
Belgja . 100 | 99.5| 87.1| 691 | 65.7 | 625
Czechostowacja | 100 945 | 882 | 70.2 | 633 | 64.2
Danja . 100 l 1023|1013 | 951 [ 81.6 | 89.1
Francja 100 992 | 905 771 | 728 | —
Holandja . 100 971 | 900 | 77.2 | 61.7 | 59.6
Niemcy 100 854| 71.9| 548 | 54.6 | 62.1
Norwegija . 100 | 984| 91.9| 828 | 825 | 869
Polska . 100 914 81.0| 632 | 55.6 =
Szwecja . 100 95,6 | 86.0| 788 | 788 | 87.2
Wegry . 100 940 | 81.0| 70,5 | 64.6 | 60.7
Wiochy . .a. 100 924 | 770} 672 | 614 | 574

Poréwnanie powyzszej tablicy z ruchem iloscio-
wym osobowym wykazuje znacznie szybszy spadek
wplywoéw, niz przewozow, co si¢ ttumaczy powszech-

nie niemal stosowanemi znizkami taryly osobowej

1929 | 1930 | 193t | 1932 | 1933 | 1934
Anglja . 78,74 | 80.80| 81.10| 83.45] 82.15| 81.36
Austrja 95,00 | 98.64| 106.96| 107.19| 106.18|1 04.46
Belgia . 86.46 | 90.93] 97.84| 106.87| 100.57|102.16
Czechostowacija | 93.48 | 100.60| 99.07 118.371119.55(111.19
Danja ., 97.62 | 100.32| 102.80| 105.08| 114.37/105. 054
Francja 78 64 | 88.40, 95.18|103.09| 104.02] —
Holandja . 7200 | 73.40| 77.30{ 84,02, 8940, —
Niemcy 83.93 | 89.50| 94.12{ 102.27| 104.66| 99 24
Norwegja. 98.64 | 102.30| 109.55| 117.50{ 111.50{111.06
Polska , 88.54 | 91.27| 91.73| 92.75| 92.36| —
Szwecja . 76.62 | 78.07| 86.43| 92.26] 90.39| 84.42
Wegry. 98.23 | 98.35| 110.49( 116.00; 127.45|137.89
Wiochy 87.94 [ 89.66| 92.73| 96.19|104.39 106.29|

Widzimy zafem, ie w r. 1933 z ogélnej ilosci
13 krajow, branych do poréwnania, tylko 4, mia-
nowicie: Anglja, Holandja, Szwecja i Polska
zdolaly ofrzymaé z eksploatacji kolei pewnq nad-
wyzke dochodéw (od 8/ do 18°/s), natomiast ko-
leje pozostalych krajow pracujag z niedoborem,
wahajacym sie od 4% do 27%.. Ciekawsq jest oko-
liczno$é, ze kraje, ktére kryzys dotknal najmniej,
jak Danja 1 Norwegja, prowadza gospodarke ko-
lejowa z niedoborem od 5 lat, t. j. od chwili wy-
buchu przesilenia §wiatowego.

RESUME. La crise mondiale actuelle se
caractérise par linstabilité de la production, du
commerce ef des échanges internationaux. Dans
fous ces domaines, et surtout en ce qui concerne la
valeur des transactions infernationales, on ne pre-
voit que des resultats négatifs. Les chemins de fer
ont subi également l'influence dépressive de la cri-
se économique mondiale. Par la suite de contraction
des transports les recettes ont été diminudes. Par-
mi les 13 pays européens il y en a seulement 4,
savoir: la Pologne, I'Angleterre, la Suéde ef la
Hollande qui ont su obfenir un bénéfice d’exploi-
tation évalué de 8°/0 jusqu'a 18%/o.
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Muzeum koleiowe wW Budapeszcie_

Opisane ponizej Muzeum zostalo zorganizowa-
ne w r. 1896 poczatkowo jako $cisle ,,Kolejowe",
dopiero pare lat temu zostaly dodane inne dzialy,
wchodzace w zakres Komunikacji. Muzeum bylo
i jest na etacie wladz kolejowych (Gen. Dyrekcja
Kolei w Budapeszcie wchodzi w sktad Ministerstwa
Handlu i Przemystu). Zbiory muzealne znajduja
sie¢ od poczatku egzystencji we wlasnym, na oko
dos¢ reprezentacyjnym gmachu, ktory zostal prze-
robiony z hal wystawowych. Ogélna powierzchnia
zajeta pod eksponaty wynosi okolo 3.100 m? po-
wierzchnia terenu (pod gmachem) 3.680 m®. Obok
gmachu sa zarezerwowane dalsze tereny takiej
samej powierzchni, gdyz organizatorzy Mu-
zeum projektowali z czasem rozbudowe jego. Szan-
se realizacji tego projektu dotychczas byly nie-
znaczne, albowiem gmach pomimo imponujacego
wygladu nie jest zbudowany fundamentalnie, précz
tego zupelnie nie ma ogrzewania, co nie przeszka-
dza, ze Muzeum w zimie jest otwarte przez 3 godzi-
ny w poludnie. Obecnie, w zwiazku z rodzaca sie

" ideg zorganizowania w Budapeszcie Centralnego Mu-

zeum Techniki, poczatkowy projekt moze przyo-
blec si¢ w realne formy przy réwnoczesnej przebu-
dowie calego gmachu.

W danej chwili Muzeum obejmuje 6 dzia-
16w, a mianowicie: kolei zelaznych, zeglugi mor-
skiej oraz rzecznej, zeglugi powietrznej, pojazdéw
mechanicznych, poczty, telegrafu i telefonéw oraz
budowy mostow,

Muzeum posiada
eksponatéw.

Twoérca i dyrektorem Muzeum do r. 1915 byt
wielce zastuzony dla sprawy radca Banovits Ka-
jetan, nastepnie do r. 1933 radca Dr. Gedalg Gy-
ula, a obecnie b. Podsekretarz Stanu i b. Prezes
Kolei Samarjay Lajos.

Frekwencja publicznosci (wejscie bezptatne)
wynosi rocznie okolo 80 tys. o0séb; najwieksze
przepelnienie bywa w ciagu tygodnia zwiazanego
z uroczystosciami ku czci Sw. Stefana, patrona na-
rodu wegierskiego, Bardzo jest charakterystycz-
ne, ze w ciagu tych kilku dni przez oba stotecz-
ne Muzea o charakterze techniczno-gospodarczym
(mowa o imponujgcem Muzeum Rolnictwa oraz
Muzeum Komunikacji) przechodzi po kilkanascie
tysiecy oséb specjalnie przybyltych z prowinciji.
Podobno widok jest rzeczywiscie imponujacy, z ja-

przeszlo 3 tysiagce duzych

'ka radoscia i duma liczne rzesze ludowe wchtania-

ja w siebie wiedze stosowana.

Przechodzac do charakterystyki fachowej od-
dzielnych dzialéw Muzeum Komunikacji, nale-
zy zauwazy¢, ze catosé nie robi dobrego wrazenia,
szczegblnie w poréwnaniu z Muzeami w Niem-
czech i Austrji. Przyczyna tego jest wprost nie-
prawdopodobne przeladowanie materjalem Dzia-
tu Kolejowego, a réwnoczesénie b. powierzchowne
potraktowanie Dziatu lotnictwa oraz Dzialu Po-
jazdéw Mechanicznych, Poniewaz ostatnia reorga-
nizacje Muzeum przeprowadzali gléwnie specja-
lisci z dziatu Kolejnictwa, przeto w rezultacie

sMuzeum Komunikacji" posiada w swych zbiorach
jeszcze w obecnej chwili 32 parowozy w skali
1:10, lub 1 :5, przyczem cze$é modeli jest w ru-
chu (11 sztuk podobno jest jeszcze w opracowaniu)
procz tego ma kilka dziesiatkéow modeli réznych
wagonoéw towarowych i osobowych oraz tysiace in-
nych przedmiotéw z wyposazenia taboru kolejowe-
go, a tymczasem w Dziale Lotnictwa ma zaledwie
kilka mniej wigcej wartosciowych eksponatéw, nie
mowigc juz o Dziale Pojazdow Mechanicznych.
Inne Dzialy Muzeum maja wiele bardzo cennych
eksponatow, ale rowniez zaduzo.

Moze mnie spotkaé zarzut, ze nie uwzgledniam
tej okolicznosci, ze Muzeum poczatkowo bylo scisle
kolejowe. Na powyzsza uwage moge odpowiedzied,
ze z chwilag kiedy sie co$ reorganizuje, trzeba mieé
jasna mys$l wytyczna, szczegolnie przy organizo-
waniu Muzedéw o charakterze technicznym i liczyé
sie z mentalnos$cia tych, dla ktérych te donioste
placowki kulturalne sg organizowane, t. j. nalezy
liczyé sie przedewszystkiem nie z garstka specja-
listéw, ktérzy pracuja w danej dziedzinie, a z sze-
rokim ogétem, ktéry Zadny jest wiedzy i uswiado-
mienia technicznego.

Przegladajac tres¢ i liczne ilustracje pieknie
wydanego w roku 1898 albumu, po$wieconego opi-
sowi nowo woéwczas otworzonego Muzeum Kolejo-
wego, jestem pelen uznania i podziwu dla poczatko-
wych organizatoréw, ktérzy wprost w znakomity
sposob zorganizowali te placéwke. Przedewszyst-
kiem w halach muzealnych bylo ustawionych pare
parowozow w oryginatach (chce wierzyé, ze przy-
najmniej jeden z nich posiadat przekroje dydak-
tyczne, ktore jedynie tylko moga da¢ istotne zro-
zumienie dziatania skomplikowanego mechanizmu),
przyczem modele zrobione w odpowiedniej skali sta-
ty na oddzielnych stotach, calo$¢ licznego i doskona-
le dobranego na 6wczesne czasy materjalu byta
tak umiejetnie porozstawiana, ze nie przytlacza-
ta widza, duze napisy grupowe dawaly szybka
orjentacje, co do czego nalezy i t. d. A co z tego sie
zrobito w obecnej chwili? Ani jednego parowozu
w naturalnej wielkosci (mowa o tych poczatkowych
serjach, ktore nie byly jeszcze takiemi kolosami
jak obecnie), przetadowanie malemi modelami,
wszystko sttoczone, poszczegdlne dzialy fachowe
rozbite na rézne grupy, porozrzucane po calem
Muzeum i t. d.

Biedny czlowieku, ktéry takniesz zrozumienia
istoty kolejnictwa, jego pamiatek historycznych,
rozwoju, pordwnania z innemi wspélczesnemi
§rodkami lokomocji i t. d. — co masz czy-
nié, aby osiagnaé to wszystko w ograniczonym
czasie, przeznaczonym na przestudjowanie danego
Muzeum? Musisz wykonaé sam cala prace
wstepna, przeznaczajac na nia szereg godzin, kto-
re miate§ przeznaczone na studja innych Muzeow!

A zdawaloby sie, ze w obecnych czasach, szcze-
golnie jezeli sie juz rozporzadza tak bogatym ma-
terjalem i stosunkowo duzem pomieszczeniem, tak
jest tatwo wykonaé w dziale muzealnictwa co§ do-



brze, t. j. przejrzyscie, zrozumiale i estetycznie!
Ale organizatorzy tych placowek musza mie¢ od-
wage $miatych decyzji i upér w konsekwentnem
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i do dzi§ dnia nic nie stracil na swej wartosci ani
estetycznej ani technicznej, rozumie si¢ pod wzgle-
dem muzealnym.

Miedzy innemi cennemi eksponatami tego
Muzeum jest wielki model warsztatu kolejo-
wego z calym zespolem obrabiarek, pras, kuzni
it, d.,, w skali, przyczem na kazdej obrabiarce jest.
wykonywana jakas$ operacja, zwigzana z montazem
parowozu; procz tego widzi sie wmontowywanie
kotta do parowozu i réwniez w skali szereg innych
niezmiernie ciekawych i pouczajacych procesow.
Catos¢ zajmuje okolo 20 m diugosci i jest wyko-

 PENTH pod wzgledem dydaktycznym wprost impo-

Rys. 1.

przeprowadzeniu zgoéry nakreslonego programu,
uzgodnionego z paru dobremi specjalistami w od-
dzielnych dzialach fachowych, programu, ktéry
musi sie liczyé z posiadanem w danej chwili miej-
scem i $rodkami materjalnemi.

' Rzeczy zbedne nalezy przekazywaé réznym in-
stytucjom, a przedewszystkiem szkolom na pro-
wincji, rzeczy za$ wartosciowe, ktére nie moga byé
wystawione z powodu przejsciowego braku miejsca,
powinny by¢ oddane na skiad lub do zwrotnego
depozytu.

Bardzo pomysiowo zostala wykonana w Mu-
zeum alegoryczna grupa, znajdujaca sie na pierw-
szym planie przy wejsciu do Muezum, przedsta-
wiajaca sygnalizacje¢ kolejowa, w naturalnych wiel-
kosciach (rys. 1). Poszczegélne fragmenty tej sygna-

Rys. 2.

lizacji sa uruchomiane i ciesza si¢ wielkiem zainte-
resowaniem zwiedzajacych. Uklad calosci zostal
zaprojekfowany i wykonany jeszcze w roku 1898

nujaco, przyczem wszystkie maszyny i obrabiarki
moga byé uruchomiane (rys. 2). Ten eksponat jak
i wiele innych zostal wykonany przez liczne szkoty
i warsztaty kolejowe b. Austro-Wegier, wobec po-
wyzszego wydawaltoby sig¢ zupelnie zbedne kolek-
cjonowanie np. w Dziale Szkolnictwa tego Muzeum
wielu innych przygodnych przedmiotéw, ktére zaj-
muja drogocenne miejsce i niepotrzebnie rozpra-
szaja uwage widza (rézne maszyny parowe, loko-
mobile, zamki, tokarki, frezarki i t. d.). Bardzo

Rys, 3.

nudny jest dzial, zawierajacy cale materjalne za-
opatrzenie kolejnictwa, w ktérym sa reprezento-
wane prawie wszystkie dzialy wspéiczesnej pro-
dukecji, zaczynajac od $wiecy stearynowej a kon-
czac na aparacie radjowym. Jezeli ma si¢ Central-
ne Muzeum Techniki, to wszystkie te rzeczy sa
znacznie gruntowniej potraktowane w odpowied-
nich dziatach takiego Muzeum. -

Zato bardzo interesujaco przedstawione sg np.
uklady hamulcéw Westinghouse'a oraz Knorra;
oprocz oryginatéw tych hamulcéow w przekrojach
dydaktycznych sa podane pogladowe schematy
zmontowane na tabliczkach, ktére rownoczesnie mo-
ga by¢ uruchomiane dla wyjasnienia istoty dziala-
nia. Widz przypatruje sie takiemu urzadzeniu, blo=
gostawi technike i konstruktora, ktéry wynalazl to
urzadzenie, pozwalajace mu na odbywanie dalekich
podrézy nowoczesnemi kolejami w sposob dosta-
tecznie bezpieczny ze wzgledéw na zaopatrzenie
pociagéw w tak subtelne wurzadzenia hamujace.
Podkreslam wlasnie ten szczegél ,,budzenia si¢"
u szarego czlowieka zwiedzajacego Muzea Tech-
niki zaufania, nalezytego jej doceniania i wdzigcz-
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nosci dla jej wybitnych pionieréw oraz legjonu
zwyklych pracownikéw obstugujacych przerdine
mechanizmy, ktére przenikaja coraz wiecej, coraz
wszechstronniej w zycie wspolczesnego czlowieka.
(rys. 3, 4).

Rys. 4.

Mlode Muzeum Przemystu i Techniki organi-
zowane w Warszawie postawito sobie migdzy in-
nemi za cel wzbudzenie w szerokich sferach ludno-
sci stolicy i calego kraju naleznego szacunku do
techniki §wiatowej, a szczegolnie polskiej, dla tych,
ktorzy ja tworza i gwarantuja coraz wigkszy roz-
mach.

Kolejnictwo oraz inne $rodki komunikacyjne sa
jedynie czescia techniki i szczesliwie sie stalo, ze
ludzie swiatli, ktérzy kieruja losami komunikacji
w Polsce zdecydowali, aby Dziat ten w sposéb do-
statecznie godny i powazny wszedl w ramy Cen-

Ze zbioré6w Muzeum Kolejowego w Warszawie.

tralnego Muzeum. To szczesliwe posunigcie pozwoli
Polsce stana¢ w rzedzie tych krajow, ktére pod
wzgledem muzeologji ida w kierunku najwiecej
nowoczesnym.

Poniewaz wiedza techniczna jest w zasadzie
nad wyraz demokratycza, przeto nalezy liczyé
si¢ z tem, ze ogolny postep i racjonalny po-
dzial wytwarzanych débr pozwoli korzystaé coraz
liczniejszym i szerszym sferom ludnosci z coraz
nowych dobrodziejstw techniki i to w coraz wiek-
szym stopniu.

Choéby w zwiazku z tem zrozumiala sie staje
koniecznosé tworzenia placéwek, ktére miedzy in-
nemi maja za zadanie popularyzowanie techniki
i wytwarzanie wérdd coraz szerszych mas zrozu-
mienia jej istoty i szacunku dla tych, ktorzy toruja
droge do coraz wigkszych zdobyczy i chwaty, dla
dobra catej ludzkosci.

Temi placowkami sa wspétczesne Muzea Tech-
niki zwane Politechnikami Ludowemi.

Cieszmy sig, ze w Polsce mamy parg takich pla-
cowek, ktore potaczone razem w jedno Centralne
Muzeum Przemystu i Techniki, stworza juz wkrét-
ce przy wspolnym wysitku catego kraju, insty-
tucje dostatecznie powazna, odpowiadajaca powa-
dze i zaslugom ojczystej techniki przemystu kra-
jowego.

RESUME. Lorsqu'il s’agit de I'organisation
d’'un musée de caractére technique, il est indispen-
sable de suivre une directive précise et claire et de
tenir compte de la mentalité du public qui le visite-
ra. Au musée de Budapest- oi se trouve une grande
richesse d’exposés — on peut constater un surcroit
de la section ferroviaire par rapport aux autres
sections. Le Musée Central de I'Industrie et de la
Technique qui actuellement est en état de forma-
tion a Varsovie, sera organisé de telle maniére qu'il
soit permis au grand public d'y acquerir la con-
naissance du développement et du progrés de la
technique.

L

Typy matznic i zderzakéw.
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POLSKA W MIEDZYNARODOWYCH
ORGANIZACJACH KOLEJOWYCH.

W listopadzie r. z. odbylo si¢ w Paryzu posie-
dzenie Komitetu Kierowniczego Miedzynarodowe-
go Zwiazku Kolejowego A IR O oraz walr}e ze-
branie tegoz Zwiazku i Komitetu Kierowniczego
Grupy stowarzyszonych panstw sasiednich, t.
zw. G. R. E. M.

Celem zwiazku kolejowego U. I. C. (Union In-
ternationale des Chemins de fer), do ktdrego na-
leza prawie wszystkie panstwa Eqropy i niektc’n:e
Azji (64 zarzady koleiowe]_'— jest ulepszemg
i ujednostajnienie komunikacji miedzynarodowej
pod wzgledem technicznym, taryfowym, rozrachun-
kowym, eksploatacyjnym, statystycznym i t. p.
oraz wzajemne poznanie i zblizenie sie¢ miedzy
zarzadami kolei.

Kierowniczym organem zwiazku jest wybieral-
ny Komitet Zarzadzajacy, w sklad ktérego wcho-
dzi tez i Polska.

Komitet ten wyznacza poszczegélnym komi-
sjom, ktérych jest szes¢, do opracowania poszcze-
gélne aktualne sprawy.

We wszystkich tych komisjach pracuja réwniez
przedstawiciele Polski.

Co sie tyczy stowarzyszenia kolejowego G. R.
E. M. (Premier Groupement Régional des Che-
mins de fer Européens Membres de 1'U. 1. C.}, to
do niego nalezy dotychczas 5 paristw: Polska, Cze-
chostowacja, Rumunja, Bulgarja i Jugostawija.

Kierownictwo i Generalny Sekretarjat tego
stowarzyszenia powierzone sa przez wybory na
biezace trzechlecie Zarzadowi PKP,

Celem tego stowarzyszenia jest jaknajblizsza
wspblpraca stowarzyszonych panstw w dziedzinie
komunikacji i solidarne wystepowanie w obronie
swych dezyderatéw na terenie miedzynarodowym.

W r. ub. jak zreszta corocznie, odbylo sie w Pa-
ryzu oprécz Komitetu Kierowniczego U. I. C. row-
niez i walne zebranie wszystkich czlonkéw tego
zwiazku (do glosu uprawnione sa panstwa, posia-
dajace ponad 1.000 km eksploatowanych linij).

Na zebraniu tem zostaly wybrane jako zarzad
kierowniczy na dalsze trzechlecie koleje francus-
kie. Polska pozostala nadal cztonkiem Zarzadu.
Dzieki usilnej, tystematycznej i celowej pracy, Pol-
ska zdobywa coraz wickszy autorytet i sympatje
tak na terenie U. I. C.,, jak i G. R, E. M'u.

Ze strony Polski w obradach wzieli udzial. Pod-
sekretarz Stanu Ministerstwa Komunikacji. inz. A.
Bobkowski i Naczelnik Wydzialu inz. J. Wagner.

KONFERENCJA MIEDZYNARODOWA
ROZKLADU JAZDY. .

13-ta miedzynarodowa konferencja rozkladu
jazdy pociagéw pospiesznych i towarowych w ko-
munikacji miedzynarodowej odbyla si¢ w Oslo
i w Bergen (Norwegja).

Na konferencji osiagnieto dalsze usprawnienie

przewozow. Ze wzgledu na szybszy przewéz prze-
sylek z Gdyni tranzytem przez Lupkow, wzglednie
Sianki, oraz w kierunku odwrotnym, uwzglednio-
no kierowanie przesylek takich droga przez Byd- .
goszcz — Torun — Kutno — Skarzysko — Roz-
wadow, a nie przez Itowo — Warszawe — De-
blin — Lublin — Rozwadow.

Dla skrocenia drogi i czasu przewozu uzgodnio-
no kierowanie przesylek do Gdyni z potudniowych
stacji oraz ze stacji kolei Czechostowackich i Ru-
muriskich droga przez Bydgoszcz — Koscierzyne
na linji Herby Nowe — Gdynia, a nie.jak dotych-
czas przez Tczew.

Celem umozliwienia przewozu pociggami oso-
bowemi przesytek owocéw i jarzyn, nadawanych
na stacjach kolei Jugostowianskich, Wegierskich
i Czechostowackich, a przechodzacych przez stacje
graniczne Lawoczne, Sianki, ‘Jasina, osiagnieto po-
rozumienie w tym kierunku, ze zainteresowane
zarzady kolejowe beda podstawialy pod takie prze-
wozy wagony zdatne do biegu pociagami osobo-
wemi z szybkosciag 70 km na godzine .

Procz tego osiagnieto dalsze skrécenie czasu
trwania przewozu w komunikacji z Rumunja i in-
nemi_panstwami.

Il ZJAZD POLSKICH INZYNIEROW
BUDOWLANYCH POSWIECONY
KONSTRUKCJOM INZYNIERSKIM.

Zjazd ten odbedzie sie w Katowicach w dniach
15—17 lutego r. 1936.

Zjazd ma na celu przedstawié¢ dorobek pol-
skiej nauki w zakresie konstrukcyj inzynierskich
w budownictwie i mostownictwie oraz wskazaé dro-
gi rozwojowe polskim konstruktorom na przysz-
tosé. Jako pierwszy tego rodzaju Zjazd w Polsce
powinien on skupiaé¢ wszystkich pracujacych w za-
kresie projektowania i wykonywania konstrukcyj
stalowych, zelbetowych, drewnianych i innych, oraz
da¢ mozliwie wszechstronny przeglad wykonanych
budowli inZynierskich w Polsce.

Obrady Zjazdu obejmuja
nastepujacych zagadnien:
A. Sekcja ogélna

1. Statyka i wytrzymalosé konstrukeii

2. Wplyw konstrukcji na rozwéj architektury
B. Sekcja Stalowa

1. Spawanie

2. Konstrukcje stalowe w budownictwie

3. Konstrukcje stalowe w mostownictwie
C. Sekcja Zelbetowa :

1. Technologja betonu

2. Konstrukcje zelbetowe w budownictwie

3. Konstrukcje zelbetowe w ‘mostownictwie
D. Inne Konstrukcje

1. Badanie gruntu i fundamenty

2. Wyroby ceramiczne jako element konstruk-
cyjny

3. Konstrukcje drewniane

W czasie Zjazdu beda zorganizowane wycieczki
techniczne i krajoznawcze oraz zebrania towarzy-

referaty z zakresu
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skie. Uczestnicy Zjazdu korzysta¢ beda ze znizek
kolejowych i ulgowych kwater, oraz innych udo-
godnien. W Zjezdzie moga wziaé udzial wszystkie
osoby, interesujace sie tematem jego obrad, z pra-
wem zglaszania referatéw i zabierania glosu w dy-
skusji.

Zgloszenia referatow i uczestnictwa w Zjezdzie
nalezy nadsylaé¢ pod adresem Sekretarjatu Pol-
skiego Zwigzku Inzynierow Budowlanych, War-
szawa, ul. Czackiego 1, tel, 2-28-12.

KONFERENCJA REFERENTOW TURYSTYKI.

W Ministerstwie Komunikacji odbyla sie kon-
ferencja referentéow turystycznych przy Dyrek-
cjach Kolejowych z catej Polski.

W toku obrad poruszono najaktualniejsze spra-
wy turystyczne, przyczem ze sprawozdan i staty-
styki okazuje sie, ze w ubieglych 10 miesigcach
o pa B AR ey masowym ruchu popularnym prze-
wiozly 420.000 pasazerow (w czem 100.000 na sy-
panie kopca Marszalka), gdy w ciagu calego r.
1634 ilo$é ta wynosita 250.000; ustalono réwniez
utarte szlaki dla ruchu masowego, ulozywszy
liste na]chetme] odwiedzanych popularnych miej-
scowosci w Polsce.

Wobec zblizajacego sie sezonu zimowego kon-
ferencja omowila program turystyczny zimowy,
w ktéorym duzy nacisk polozono na komunikacije
1 organizacje wycieczek narciarskich, udostepnia-
jacych tereny polozone w Gérach Swigtokrzyskich,
co ma szczeg6lne znaczenie dla mieszkaricow War-
szawy i Lodzi. W biezacym sezonie, oprécz dorocz-
nego duzego raidu kolejowo-narciarskiego, urza-
dzanego dla zagranicznych narciarzy, odbywaé sig
beda réwniez mate 3—4 dniowe raidy narciarskie
specjalnemi pociagami, wyruszaiqcemi z Katowic,
Krakowa i Warszawy; réwniez zwrocono uwage na
uruchomienie dogodnych pociaggéw i wagonow
weekendowych na najwazniejszych szlakach.

Nalezy réwniez zwré6cié uwage na ogrom udo-
godnienia dla narciarzy przez wprowadzenie na
najwazniejszych szlakach narciarskich juz od
15.X1I wagonéw 3 kl. z miejscami lezacemi.

W trzecim dniu konferencji w obradach wziat
udzial Podsekretarz Stanu w M. K. inz. A. Bob-
kowski, ktory zwrécil sie do zebranych z apelem,
aby w d2151e]szych trudnych warunkach wytezyli
wszystkie sily, zmierzajace do rozwoju zycia tu-
rystycznego w Polsce.

Konferencja utrzymana na wysokim poziomie,
data duzo materjalu informacyjnego, pozwala]a,ce-
go Ministerstwu Komunikacji zorjentowaé sig
w mozliwosciach, pozwalajacego Ministerstwu Ko-
munikacji zori‘entowaé sie w mozliwosciach tury-
stycznych poszczegélnych terenéw, za$ referen?
tom turystycznym dajac mozno$é zapoznania sie
z intencjami polityki turystycznej 1 programem
prac Ministerstwa Komunikacji.

Z KOMUNIKATOW INSTYTUTU SPRAW
SPOLECZNYCH. ELEKTROHYGJENA.

Elektrohygjena jest to jeden z najbardziej no-
woczesnych terminéw, ktérego autorem jest prof.
Jellinek, znany uczony wiedenski. Na ostatnim

Kongresie Medycyny Pracy, ktéry odbyl si¢ nieda-
wno w Brukseli, prof. Jellinek okreslit szczegéto-
wo zadania elektrohygjeny.

Zdaniem prof. Jellinka coraz wigksze zastoso-
wanie pradu elektrycznego w zakladach przemy-
sfowych i w Zyciu codziennem stwarza nowe nie-
bezpieczenstwo dla zdrowia i Zycia ludzkiego. Po-
lega ono nietylko na mozliwosciach bezposrednich
uszkodzenn przez prad elektryczny, t. j. porazen
elektrycznosciq, lecz takze na dzialaniu promieni,
fal i gazow szkodliwych, ktérych zrédiem jest pra,d
elektryczny. Elektrohygjena dazy do ochrony in-
dywidualnej czlowieka przed niebezpieczenstwem
pradu elektrycznego.

Zadania elektrohygjeny sa roznorodne. Pod-
stawowem zagadnieniem, ktérem zajmuje sie, jest
problem, jaki prad nalezy stosowaé¢ w najbardziej
rozpowszechnionych urzadzeniach: staly, czy zmien-
ny? Bardzo waznem zagadnieniem jest takze spra-
wa zabezpieczenia przyrzadéw elektrycznych. Bu-
dowa ich wymaga bardzo czesto krytycznej rewizji.
Sposrod innych zadan nalezy takze wymienié opra-
cowanie metod zapobiegania pozarom 1 eksplozjom,
spowodowanym przez elektrycznosé, a dalej opra-
cowanie sposobow izolacji i uziemienia urzadzen
elektrycznych dla zwickszenia ich bezpleczenstwa

W konficu wysuwa sie sprawa ratownictwa i le-
czenia uszkodzer, spowodowanych energja elek-
tryczna. Jest to bardzo obszerna dziedzina o do-
niostem znaczeniu praktycznem. Musi ona ulec re-
formie, stosownie do nowych pogladéw i zdobyczy
wiedzy.

Elekirohygjena jest zagadnieniem, zwiazanem
przedewszystkiem z praca ludzka — z jej bezpie-
czenistwem, zagrozonem wskutek coraz wiekszego
zastosowania energji elektrycznej w réznych dzie-
dzinach zycia, a przedewszystkiem w przemysle.

W interesie nas wszystkich lezy, aby réwno-
legle z rozwojem elektrotechniki rozwijala sie
elektrohygjena.

BILETY ABONAMENTOWE
NA 10 PRZEJAZDOW.

Oprocz  biletow odcinkowych (miesiecznych
i tygodniowych) sluzacych do codziennych prze-
jazdéw dla oséb mieszkajacych niedaleko miast,
ciaz biletow okregowych, waznych dla oséb jada-
cych na objazd catych polaci kraju, naprzyktad
v/ interesach handlowych — zajmuja wazne miejsce
t. zw. bilety abonamentowe na 10 przejazdow. Sprze-
daje sie je we wszystkich wiekszych miastach na
p:zejazd do stacyj, polozonych poza strefa biletow
cdcinkowych (100 km), z waznoscia na 10 kolej-
nych podrézy po pigé w kazda strone, liczac opla-
1y jak za 6 przejazdow To ustepstwo 40%e-we po-
giebia si¢ jeszcze znacznie wskutek prawa uzycia po-
ciaggu podpiesznego bez szczegolnej dopIaty Bile-
ty abonamentowe wazne sa przez trzy miesigce
od dnia wydania.

Popularnosé tych biletow jest bardzo znaczna.
Szczegolnie korzystaja z nich kupcy, osoby od-
dzielone od swych rodzin, dojezdzajace kilka-
krotnie w ciggu miesiaca, np. pedczas wakacyj i t.p.
Bilety te stosowane obecnie tytulem préby, od
1-go stycznia 1936 zostaja wprowadzone na stale,



PRZEWOZY DO WLOCH.

Koleje Wioskie zawiadomily wszystkie zarza-
dy kolejowe, ze graniczne stacje wloskie nie beda
wpuszczaly do Wtoch przesytek, lgt(')re' obc1afior}e
sa zaliczkami w gotowiznie w kwocie wigkszej, niz
50 lirow lub z zaliczeniami bez wzgledu na kwote.
Ograniczenie to nie stosuje sie do przesylek nada-
nych przed 12 listopada r. 1935,

W zwiazku z tem zarzadzeniem Kolei Wloskich
stacje P. K. P. otrzymaly polecenie nieprzyjmowa-
nia do przewozu tego rodzaju przesylek adreso-
wanych do Wtoch.

Polecenie wydane dla P. K. P. ma na celu
ochrone polskich sfer handlowych od mozliwych
strat, ktore mogtyby latwo powstaé¢ skutek zatrzy-
mania przesylek na granicy wloskiej.

SPOLECZNE ZRZESZENIE INZYNIEROW.

W Grudniu r. z. w lokalu Izby Przemystowo
Handlowej w Warszawie odbylo sie konstytucyj-
ne zebranie Spotecznego Zrzeszenia Inzynierow
R. P.—organizacji, zrzeszajacej inZynierow wszyst-
kich zawodéw, celem wspolnej pracy nad zagad-
nieniami spolecznemi, szczegdlnie na terenie facho-
wych zwiazkéw inzynierskich, zgrupowanych w Na-
czelnej Organizacji Inzynier6w R. P.

Do Rady Naczelnej zostali wybrani inz. inz. dr.
W. Chudzynski, prof. T. Kuczynski, B. Krzywo-
btocki, Z. Okoniewski, E. Zienkiewicz, J. Rogowicz,
M. Mickiewicz i M. Stodolski.

Do Zarzadu Gléwnego zostali wybrani: inz. inz.
B. Janczewski, A. Kowalski, Z. Karaffa-Kraeuter-
krafft, S. Kluzniak, J. Marjanski, A. Préchnicki,
K. Rychard, S. Wiewiérski, Z. Stawinski, A, Ka-

pusciniski i W. Huzarski.

Do Komisji Rewizyjnej: inz. inz. H, Wegener,
Z. Sokotowski, M. Przybylski, K. Studzinski i P.
Jakowlew.

SPIS CHEMIKOW POLSKICH.

W celu zestawienia petnego spisu chemikéw za-
mieszkatych na obszarze Rzeczypospolitej Polskiej,
Zarzad Giowny Zwigzku Chemikéw Polskich w po-
rozumieniu i przy pomocy innych stowarzyszen
chemicznych, zwraca sie do wszystkich chemikow
z uprzejma prosba o nadsylanie danych rejestra-
cyjnych, zawierajacych: 1) imie i nazwisko, 2) ty-
tul naukowy, 3) zajmowane stanowisko, 4) szcze-
gotowy adres, 5) rok urodzenia, 6) wyzszy zaklad
naukowy (wydziat) i rok jego ukoriczenia, 7) przy-
nalezno$¢ do organizacyj zawodowych i spolecz-
nych, 8) specjalno$é naukowa lub dziedzina che-
mji, odpowiadajaca zainteresowaniu.

Dane powyzsze nadsylaé nalezy pod adresem
Zwiazku Chemikéw Polskich, Warszawa, Kra-
kowskie Przedmiescie Nr. 66.

Na zadanie Zwiazek przesyla osobne formu-
larze spisowe.

Poniewaz Zwiazek pragnalby ukorczyé jaknaj-
predzej spis i wydaé go drukiem, Zarzad Zwiazku
apeluje do wszystkich chemikow o mozliwie szyb-
kie nadsytanie zgloszen,

Polskie Koleje Pansiwowe w kwiatach.
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KI'O““(CI zagruniczna S

RUCH TOWAROWY NA KOLEJACH NIEMIEC-
KICH | POLSKICH W R. 1933.

Ksztaltowanie sie przewozow kolejowych na te-
rytorjum najblizszego naszego sasiada i zestawie-
nie z wynikami, osiagnietemi na P. K. P., jest rze-
cza niewatpliwie ciekawa. Korzystajac z danych,
zamieszczonych w  pazdziernikowym zeszycie
wArchiv fiir Eisenbahnwesen”, podajemy ponizej
zestawienia najwazniejsze, charakteryzujace obro-
ty towarowe obu sasiadujacych z soba sieci kole-
jowych.

Przewozy towarowe, handlowe i gospodarcze, na
kolejach niemieckich (normalnotorowych i wasko-
torowych) ulegly w ostatniem piecioleciu zmianom
nastepujacym ( w tys. tonn):

1929 r. | 1932 r. o3

|
Przewozy wewnegtrzne, 414.566 | 240.998 | 269.595
Wywéz zagranice 29.355 15.500 14.583
Przywbz z zagranicy . 19.517 8.449 9.345
Tranzyt . 2574 1.840 1.583
Razem. 466.012 | 266.767 | 295.106

Odpowiednie liczby dla Polskich Kolei Par-

stwowych stanowily (w.tys. tonn):

19:9 r, | 1932 r. \ 1933 r.

a) Na sieci normalnoto-

rowe;j:

Przewozy wewnetrzne. . - = 30.491
Wywbz zagranice . . . — — 13.150
Przywéz z zagranicy . . — — 1.417
Tranzyt . . . . . ... — — 3.767
Razem. . . — 48,716 48.825

b) Na sieci waskotoro-
Wej aieel i IR S S e — 1.677 1.656

|

Ogétem . . — 50.393 50.481
Z przytoczonego zestawienia widaé przede-

wszystkiem, ze przewozy towarowe na P. K. P. by-
ty w 1933 r. 5.8 razy mniejsze, niz na kolejach
niemieckich, pomimo, ze sie¢ kolejowa niemiecka
jest tylko 2.7 razy wigksza od sieci P. K. P. (53.9 :

:20.C tys. km). Tlomaczy sie to wiekszem uprze-
myslowieniem Niemiec i bardziej intensywnem
tempem handlu. Przewozy w r. 1933 wskazuja
w Niemczech wyrazna poprawe w poréwnaniu do
roku poprzedniego (o 10.6%), wowczas gdy u nas
poprawa ta nastapila z opéznieniem i zaczela sie
dopiero w drugiej potowie r. 1933, zaledwie réwno-
wazac spadek przewozéw w pierwszem péiroczu.
Natomiast ciekawe jest zjawisko, iZ obroty mig-
dzynarodowe sa na kolejach polskich stosunkowo
znacznie wyzsze, niz na kolejach niemieckich, gdyz
stanowily u nas 37% (17.3 milj. t) ogétu przewozu,
wowczas gdy na kolejach niemieckich (25.5 milj. t)—
zaledwie 9%,

Obok kolei wymiana towarowa odbywa sie row-
niez droga wodna srédladowa oraz droga morska.
Odpowiednie liczby za r. 1933 dla Niemiec i Polski
stanowily (w milj. tonn):

Drogami
Kolejami| rzecz- Droga
E morska
nemi
1
W Niemczech. 295.1 | 1780 | 37.0
W Polsce 50.5 0.5 11.6
Z przytoczonych liczb zastanawiajaca jest

ogromna rola w transporcie niemieckim drég wod-
nych, przewozacych prawie 25% ladunkéw kole-

W Niemczech |W Polsce
Na

olkineh e e < p.
Wegiel kamienny i koks, 28.5% 38.0% 44 8%
Wegiel brunatny. 14.7% 3.2% 0.7%
Kamienie i wyroby kam. 10.8% 4.0% 4.2%
Ziemia wszelka . 7.6% 8.7% 1.0%
Rudy wszelkie, 1.1 8 9% 1.5%
Zelazo i wyroby zelazne, 6.7% 4.1% 4.6%
Materjaly drzewne . 4.8% 4.1% 1.20%
Zboza. 2.1% 7.4% 3.8%
Ziemniaki i buraki . 3.6% 0.4% 3.7%
Oleje mineralne i smoly . 1.8% 2.8% 6.2%
Nawozy sztuczne. 3.9% 2.6% 2.3%
Cement i wapno. 2 4% 15% 1.0%

jowych, woéwczas gdy u nas komunikacja ta nie od-
grywa zadnej roli.

*) bez splawu drzewa tratwami.




Jezeli chodzi o rodzaj przewozonych towaréw,
to stosunek procentowy gléwnych' artykutow prze-
wozu przedstawial si¢ w r. 1933, jak podano w ta-
blicy ostatniej na str. 44-ej.

Jezeli zlaczymy pozycje wegla kamiennego
i koksu z weglem brunatnym, to ilosci procentowe
przewozu wegla zréwnaja si¢ prawie w obu krajach,
stanowiac w Niemczech 43.2°%, a u nas — 45.5%.
W innych pozycjach statystycznych koleje nie-
mieckie przewoza procentowo wiecej niz P. K. P.:
kamieni, ziemi wszelkiej, zelaza i wyrobéw zelaz-
nych oraz nawozow sztucznych, my za$§ wozimy
stosunkowo wiecej, niz koleje niemieckie: materja-
16w drzewnych, zboza i olejow mineralnych. W kaz-
dym razie réznice nie sa wielkie i naogét wykazu-
ja, ze gtownym artykulem przewozu kolejowego sa
surowce i pétwyroby.

Bardzo ciekawa jest wymiana towarowa za po-
érednictwem kolei pomiedzy Niemcami, a wszyst-

§ § 8 -g Obrot o/

b iz"' ogé6lny 3

as | Ba

| |
Polska Zachodnia (Wielkopol- |
ska i Pomorze} . . . . . 95 | 14 109 0.4
Slask Gorny . 200 180| 380| 1.6
Matopolska 205 22| 227( 0.9
Polska. srodkowa i wschodnia 268 38| 306 1.3
W. M. Gdassk . 26 23 49| 0.2
Litwa 30 59 89 04
Klajpeda . 16 10 26| 01
Lotwa . 36 3 39| 02
Estonja i Finlandja . . . . |: 0 0 ==
Z. S. R. R, 80 16 96| 0.4
Zaglebie Saary . 1.792| 850 2.642|11.0
Alzacja i Lotaryngja . 761 | 1,744 | 2.505 | 10.5
Francja oprécz Alzac. i Lot. . 577| 1.245| 1.822] 16
Belgja . 256 | 1,283| 1.539; 6.4
Luksemburg . 419| 1.480| 1.899| 7.9
Holandja 758 | 2.271 | 3.029 | 12.7
Danja hez Szleawiku . 51 91 142 | 0.6
SzlezwikiTBRE el Y i, 3 17 20| 0.1
Szwecja i Norwegja 15 53 34 87| 0.4
Analials, Pat SRR A 2 7 Ol =
Szwajcarja. 82| 1.898| 1.980| 8.3
Wiochy. 522 699 | 1,221 5.1
Austrfa . 242 673 915| 3.8
Czechostowacija . 2.613| 1.807 | 4.420|18.5
Rumunja 73 25 98| 0.4
Wegry . 132 54| 186 0.8
Jugostawja. Bulgarja, Turcja.
©iaEs o B0 Ll g folit 53 40 93| 0.4
Razem 9,345 (14.583 (23.928 | 100%/,

kiemi krajami Europy. W roku sprawozdawczym
1933 ksztaltowata sie ona ilosciowo i procentowo
jak podano w ostatniej z powyzszych tablic (w tys
tonn) :

Z przytoczonego zestawienia widaé, iz najbar-
dziej ozywiona wymiana towarowa Niemiec droga
kolejowa istniala z Czechostowacja (18.5%/s), na-
stepnie z Holandja (12.7%b), wreszcie z zaglebiem
Saary oraz z Alzacja i Lotaryngja. Obroty z Pol-
ska stanowia zaledwie 4.2°/0 calosci przewozéw
kolejowych, przyczem przywoz artykuléw polskich
do Niemiec przewyzsza wagowo trzykrotnie wywoz
niemiecki do Polski (768 t. tonn wobec 254 t. t).

Poza wymiana towaréw koleje niemieckie do-
konywaly przewozéw tranzytowych przez terytor-
jum Rzeszy. Przewozéw takich bylo w r. 1933
ogélem 1.583 tys. tonn, w tem z Polski i do Polski
420 tys. tonn, czyli 27%, i z Czechostowacji i do
Czechoslowaciji 288 tys. tonn, czyli 18%. Krajami
odbioru artykuléw polskich tranzytem przez Niem-
cy byty gléwnie Austrja i Szwajcarja.

J. G

Z WYSTAWY MIEDZYNARODOWE)
W BRUKSELIL. PAROWOZ TROJCZLONOWY
TYPU FRANCO.

Na Wystawie Miedzynarodowej w Brukseli
w pawilonie ,,La Gare Modéle” wsréd parowozéw
wystawionych przez koleje Belgijskie ogélna uwage
zwracal dziwnych ksztaltéw parowédz tréjcztono-
wy. typu ,Franco’, wykonany przez Ateliers Mé-
tallurgiques Tubize wedlug projektu S. A. Locomo-
tive a vap. Franco. Uklad tego parowozu jak wi-

da¢ z rysunku, przedstawia sie nastepujaco’
0—3—1+1—2—1-—2—1+1—3—0. Cha_raktery-
styka parowozu: ilo$é cylindré6w — 8. - Srednica

cylindréw 435 mm, skok ttoka 650 mm, nadprez-
nos¢ pary — 14 atm, powierzchnia rusztu — 6,5 m?.
Powierzchnia ogrzewalna: skrzyni ogniowej —
26,4 m? plomieniowek — 225,0 m’, przegrzewa-
cza—1717,2 m’, podgrzewaczy 43,9 m*+268 m? ciezar
napedny — 170 t, ciezar w stanie roboczym —
248 t, najwickszy nacisk na o§ — 17 t, dtugosé pa-
rowozu 31 m.

Kociol i skrzynie na wegiel obciazaja srodko-
wy woz A, na wozach skrajnych spoczywaja zbior-
niki wody i podgrzewacze. Kociot sklada sie z 2
walczakow, ktére sa polaczone miedzy soba
wspélna skrzynia paleniskowa. Osie walczakéw
przesuniete sa w stosunku do siebie réwnolegle,
i skrecone nieco od kierunku toru. Drzwiczki pa-
leniska mieszcza si¢ w wystajacej czesci czolowej
$ciany skrzyni paleniska; ta ostatnia podzielona
jest sciang wodna na 2 komory.

Sam kociol jest stosunkowo krotki. Spaliny do-
prowadzane sa przewodem rurowym duzej sredni-
cy do skrajnych czlonéw parowozu; tu podgrze-
waja one wode zasilajaca. Podgrzewacze skladaja
si¢ z ptomieniéwek, umieszczonych w okragltym
bebnie. Odprowadzone tu spaliny ogrzewaija gérne
i srodkowe rzedy plomieniowek, dalsze za$§ ogrze-
wane sa zapomoca pary odlotowej. Podgrzewacze
polozone sa niZej, niz najnizszy poziom wody

‘'w kotle. Woda zasilajaca ttoczona jest do podgrze-

waczy, polaczonych stale z przestrzenia wodna ko-
tla, Na przypadek tworzenia sie pary w podgrze-
waczach, maja one mate kotpaczki parowe, pola-
czone ze dzwonem kotla. Podgrzewanie wody od-

45
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bywa sie zatem pod preznoscia pary, przyczem pa-
ra odlotowa nagrzewa polozone u dotu najzimniej-
sze warstwy wody.

Parow6z ma 4 pary cylindréw, z nich 2 pary
umieszczone na korncach czlonu srodkowego daja
naped 2 kolom, 2 za$ inne pary ha cztonach skraj-
nych napedzaja po 3 kota.

zlony parowozu potaczone sa sprzeglami prze-
gubowemi. Wykonane jazdy prébne na szlaku
Schaerbeck—Libromont kolei belgijskich o wznie-
sieniach 16°/,, daly nastepujace wyniki: parowoéz

PAROWOZ NA tOZYSKACH TIMKENA.

Parow6z, znany pod nazwa ,parow6z Timke-
na”, ze wzgledu na jego catkowite wyposazenie
w lozyska o rolkach stozkowych Timkena, wyko-
nal po wypuszczeniu z wytwoérni w 1931 r. 89.000
mil na gléwnych magistralach kolei amerykan-
skich. W roku 1932 parowoz zakupila kolej Nort-
hern Pacific Railway i wlaczyta go do sktadu po-
$piesznych pociagow osobowych po przebiegu
przeszlo 280.000 mil, parowéz oddano do pierwszej

T
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Parowoz  frojcztonomwy

nwEFranco’ wagi 248,5 t wiozl pociag ciezaru 1214 t
z szybkoscia 24 km godz, gdy poprzednio na tymze
szlaku 2 parowozy tYpu 1-4-0 i 1-5-0, wazace lacz-
nie 208 t mogly wxezc tylko 1150 t z szybkoscia
20 km/godz.

Do szybkosci okoto 70 km/godz parowdz daje
dobre wyniki spalania wegla. Podczas préb i w ek-
sploatacji osiagnieto 9,5-krotnie odparowanie na
weglu o wartosci opatlowej oo 7800 kal. Daje to
15%/y oszczednosci w stosunku do owych parowo-
z6w, pracujacych para przegrzana. Ilosé kamienia
kottowego, dzieki wysokiej temperaturze wody
w podgrzewaczu, jest bardzo nieznaczna.

Parowo6z Franco w stosunku do jego prototy-
péw (Garrat, Mallet) mozna nazwaé uniwersal-
nym, gdyz system pozwala na inne kombinacje
cztonow. Naprz. dla kolei sowieckich zaprojekto-
s S S P e S e B
mocy 7000 KM, sita na haku 67000 kg, powierzch-
nia rusztow 13 m? ogrzewcza 750 m? zapas wody
60 m® ciezar w stanie roboczym 410 t.

Parowéz Franco w poréwnaniu z parowozami
Garrata ma te zalete, ze kociol jego jest krotki,
lekki i nie wymaga ciezkich opor.

W.

¥/
France ”

fypu .,

naprawy glownej. Wszystkie lozyska podwozia

parowozu zdemontowano i zrewidowano starannie.
Stwierdzono doskonaty stan tozysk Timkena. Pa-
row6z Timkena zdal egzamin w badaniach docho-
dowosci przewozow towarowych na kolei Northern
Pacific, gdyz stwierdzono, ze wykonal on ogélem
7.093, 662 brutto tonno-mil przy przecietnej wartosci
53,670 brutto tonno-mil na pociago-godzine. Prze-
cietna szybkosé¢ biegu wynosita 28 mil godz, zuzy-
cie wegla wynosilo 92.35 funtéw angielskich na
1.000 brutto tonno-mil z przecietnem odparowaniem
5,07 funtéw angielskich.

Parow6z Timkena uzywany jest obecnie w ru-
chu osobowym migdzy stacjami Seattle i Missoula,
na przestrzeni 656 mil. Badania parowozu przy
szybkosciach do 40 mil/godz. wykazaly na korbo-
wodzie 90° wydajnosci sily pociagowej, przy
wiekszych szybkosciach wydajnosé-ta spadia.

Parowozy z tozyskami Timkena wchodza w uzy-
cie réwniez na kolejach europejskich, jak o tem
mozna bylo sadzi¢ z jednostek taboru, wystawio-
nych na zeszlorocznej Wystawie Powszechnej
i Miedzynarodowej w Brukseli. (Railw. Gaz. 28.
VIII. z r. 1935).

W

Do Nr.1 (137) ,Inzyniera Kolejowego" dolqczony jest Nr. 1 (105)

wPrzegladu Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego".
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GEOGRAFJA KOLEJOWA POLSKI
W NIEMIECKIEM UJECIU.

Dr. R. Riihling wydal jako prace doktorska na
uniwersytecie w Lipsku studjum p. t. ,,Eisenbahn-
geographie Polens”. Dr. W. Spiess, podajac oce-
ne tej pracy, podnosi niewspétmiernie duza uwage
poswiecona przez autora charakterystyce sieci ko-
lejowej, bo zajmujacej 70 stron na 100 stron catle-
go tekstu, Tiémaczy on taki przerost nienormal-
nemi warunkami zaréwno powstania sieci kolei
polskich przed wojna, jak i jej nastepnej rozbudo-
wy po wojnie. Zdaniem autora niemal zadna z wiek-
szych linji kolejowych w Polsce — nawet t. zw.
linja transwersalska (podkarpacka) w b. Galicji—
nie powstala w mysl wymagan warunkow fizyczno-
geograficznych, decydujacemi zas byly przv ich
planowaniu zawsze wzgledy polityczne i strate-
giczne. W zaleznosci od tego i potrzeby gospodar-
cze nie zostaly w rozwoju sieci nalezycie uwzgled-
nione; wyjatek pod tym wzgledem stanowia, zda-
niem autora tylko koleje b. zaboru pruskiego oraz
ostatnio zbudowana magistrala weglowa, laczaca
Zagtebie Slaskie z Gdynia.

Jezeli dla stosunkéw przedwojennych charak-
terystycznem bylo w b. Krolestwie Kongresowem
zupelne zaniedbanie rozbudowy kolejnictwa na za-
chod od Wisty, to po wojnie swiatowej znamicn-
nem jest dla kolejnictwa polskiego negatywne usto-
sunkowanie sie do rozwoju kolei na wschodzie,
gdzie sie nietylko — wedlug autora — nie buduje,
ale znosi sie nawet drugie tory na dawnych magi-
stralach. Na dlugich przestrzeniach kolei wschud-
nich, posiadajacych stacje odlegle od siebie o 30
i wiecej km, znajduje si¢ w obrocie po jednej pa-
rze pociagoéw dziennie, a na niektérych stacjach
graniczacych z Rosja ruch przejsciowy jest nawet
raz tygodniowo. )

Prymitywna samowystarczalnosé kresow
wschodnich sprawia, ze w tak wybitnie rolniczym
kraju, jak Polska, przewozy zbéz stawiaja .tylko
2.6%0 calego obrotu (ziemniaki — 1%, siano 1 slg-
ma 0.9%), a calosé produktow rolnych zaledwie
10/ wszystkich przewozow. Natomiast przewozy

wegla zajmujg prawie 43%o. Ta ostatnia okolicznosé
jest bodaj jedynem wytlémaczeniem budowy $la-
skiej magistrali welowej ,najwickszego objektu
budownictwa kolejowego w powojennej Europie”,
ktéra w opinji zachodnio- i §rodkowoeuropejskiej
z trudem tylko znajduje zrozumienie. Jest bowiem
rzeczg charakterystyczng dla nowopowstalych sie-
ci kolejowych dazenie do stwarzania rzeczy olbrzy-
mich przy réwnoczesnem zaniedbaniu spraw do-
raznych, chociazby nawet w zakresie podtrzyma-
nia istniejacych potaczen. Tak np. Lodz, drugie co
do wielkosci miasto w Polsce, nie jest — wedlug
p. Riihlinga — wlaczone do bezposredniego pota-
czenia pociggami pospiesznemi Warszawy z gra-
nica zachodnia.

W wyniku swoich rozwazan autor przychodzi
do przekonania, ze dla kolejnictwa polskiego zam-
knieta jest droga wiekszego rozwoju zaré6wno w za-
kresie obrotu wewnetrznego, jak i tranzytowego.
Co do tego ostatniego miarodajng jest okolicznosé,
ze 50%0 granic zewnetrznych Polski, mianowicie
granica z Litwa i z Rosja, jest badZz caltkowicie
zamknieta, badz tez nie rokuje nadziei na bardziej
ozywiong wymiane towaréw czy oséb. (Arch. f.

Eisebn. Nr. 5 r. 1935).
J. G.

.BEZPIECZENSTWO | HIGJENA PRACY".

Ukazal sie zeszyt 7—8 (listopad-grudzien) r.
1935 dwumiesigcznika pod powyzszym = tytulem,
o nastepnej tresci: dr. Michat Grazynski, Woje-
woda Slaski — Budujmy wielkosé Polski w pracy;
Adam Loret, Dyrektor Naczelny Laséw Paristwo-
wych — Bezpieczeristwo Pracy w panstwowym
przemysle drzewnym; inz. A. Lutze-Birk — Za-
gadnienie bezpieczeristwa i higjeny pracy w pro-
dukeiji i elaboracji materjatéw wybuchowych. Srod-
ki bezpieczeristwa przy naprawie zbiornikéw po
benzynie i t. p. Wypadki porazenia pradem elek-
trycznym. Wptyw dozoru technicznego na obnize-
nie skfadek ubezpieczenia wypadkowego. Dzial
ustawodawczy; Kronika Techniczna; Bibljografja.

Biblierafia - -

Dr. Inz. A. Langrod. NOWY SPOSOB
OBLICZANIA PAROWOZOW OPARTY NA
NOWEJ SYNTEZIE DOSWIADCZEN NA
STANOWISKU DYNAMOMETRYCZNEM.
(Odbitka z .Przegladu Mechanicznego®).

Autor, zaglebiajac sie w wyniki doswiadczen
kolei ,Pennsylvania Rail-Road C-co” nad ustale-
niem wymiaréw silnika nowych parowozéw, wzial
sobie za cel wykazaé, ze mimo trudnosci wyniki te
dadza si¢ uja¢ w pewien staly, matematycznie
- okreslony zwiazek.

Ograniczajac si¢ do parowozéw z para prze-
grzana, dr. A. Langrod ustala pojecie wnapelnienia
rzeczywistego’, poczem analizuje kolejno zalez-

.

nosci wzglednego rozchodu pary od jej temperatu-
ry, od napelnienia rzeczywistego, od szybkosci
jazdy, od preznosci pary wlotowej, wreszcie od in-
dywidualnych wlasnosci parowozéw. Dalej okresla
zaleznos¢ temperatury pary wlotowej od obcigze-
nia cylindrow, rozchéd pary dla réznych stanéw
pracy parowozu, omawia warto$¢ najkorzystniej-
szego napelnienlina, kotlowej sily pociagowe]
i wreszcie okresla wymiary silnika.

Broszurke koriczy poréwnanie parowozéw o po-
jedyriczem i podwéjnem rozprezaniu pod wzgle-
dem rozchodu pary. Podana przez autora nowa
synteza doswiadczen na stanowisku dynametrycz-
nem moze by¢ powaznym krokiem przy projekto-
waniu nowych parowozow.

S. W.
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Piotr Drzewiecki. MODERNIZM
W ARCHITEKTURZE | BUDOWNICTWIE.

Ukazala sie nowa broszura inz. Piofra Drze-
wieckiego p. t. ,Modernizm w architekturze
i w budownictwie”. Autor wystepuje przeciwko
wybrykom modernizmu w architekturze w postaci
gudynkow, razacych swym zewnetrznym wygla-

em.

Nowe kierunki architektury, wykazujace daz-
no$¢ do wywolania wrazei zapomoca mnajprost-
szych srodkow, powinny uwzgledniaé konkretne
cele budownictwa.

Inz, Piotr Drzewiecki nie zwalcza modernizmu
w architekturze, jako jej realizacji, w szczegdl-
no$ci w nadawaniu jej ksztaltéw logicznie zgod-
nych z przeznaczeniem budowli i t. d., lecz stusz-
nie protestuje przeciwko wybrykom ultramoderni-
stow.

Wyzej wspomniana broszura os$wietlajaca za-
gadnienie granic modernizmu w architekturze po-
winna wywolaé dyskusje na temat, obchodzacy
rowniez kolejnictwo; jego zazwyczaj monumental-
ne budowle moga podniesé wyglad miast i wsi, badz
tez przyczynié sie do ich zeszpecenia.

Wydawca; Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumit Hummel.

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

Przetargi na dostawy dla P. K. P., ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. grudniv r. 1935

Monitor
Nr. 283. D. O. K. P. w Radomiu — na dzies
2 stycznia r. 1936, nieograniczony prze-
targ na dostawe srub, nitow, nakretek,
podkladek, wkretow, zatyczek, siatki ze-
laznej, rur gazowych, ksztattek do rur,
okué¢ budowlanych, gwozdzi, drutu
zwyklego i kolczastego, skobelkéw, dru-
tu stalowego, blachy zelaznej ocynko-
wanej oraz blachy stalowej, naczyn
szklanych do ogniw galwanicznych
Meidingera i Leclanché oraz nakryé
do stoi Edisona, blachy cynkowej, mie-
dzianej i mosieznej, petard (sptonek)
drutu mosieznego miekkiego i twarde-
go, mosiadzu ciagnionego i drutu mie-
dzianego, wkretow mosieznych do
drzewa i metali, kranéw, plomb, biegu-
néw cynkowych — i na dzieni 8 stycznia
materjaléw elektrotechnicznych oraz
materjatow pismiennych.
Monitor '
Nr. 283. Biuro Komunikacji Samochodowej P.
K. P. w Warszawie (Min. Komun. ul.
Nowy Swiat 14, pokéj 69) — na dzien
9 stycznia r. 1936, przetarg na dosta-
we partjami w ciagu roku 1936 — la-
kieru, szpachléwki, rozpuszczalnika ace-
tonowego, aluminjum suchego w prosz-
ku, bronzu zlotego, pomeksu w prosz-
ku, pasty ochronnej, pendzli, papieru
szmerglowego i t. p.
Monitor
Nr. 283. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
10 stycznia (oferty skladaé przed po-
wyzZszym terminem) przetarg publiczny
na wykonanie budynku kabiny stacyj-
nej ,A" na km 33 miedzy Grodziskiem
i Jaktorowem,
Monitor
Nr. 284. D. O. K. P, w Krakowie — na dzien
9 stycznia przetarg publiczny na do-
stawe w okresie rocznym materjalow
kancelaryjnych, czyscicielskich i lito-
graficznych.

Monitor
Nr. 285. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
14 stycznia (sktadanie ofert do dnia 13
stycznia) przetarg na dostawe roczna
recznikbw z papieru krepowanego,
chlorku cynku w roztworze, oleju kreo-
zotowego, mydla szarego, twardego
i plynnego, pt6tna Inianego brezento-
wego, plotna surowego nieimpregnowa-
nego, plotna czarnego impregnowane-
go, plotna tapicerskiego i t. p.
Monitor
Nr. 286. Ministerstwo Komunikacji — (ul. Cha-
tubiriskiego 4, Wydzial Zasobow i Za-
kupéw) — na dzien 10 stycznia prze-
targ na dostawe w calosci lub czescio-
wo okolo 1830 tonn zlaczek szynowych
niewalcowanych i 150.000 kompletow
opérek przeciwpetznych.
Monitor
Nr. 287. Ministerstwo Komunikacji (Biuro Drég
Wodnych, ul. Nowy Swiat 14, pokdj
333) — na dzieri 24 stycznia przetarg
nieograniczony na dostawe i montaz
turbogeneratoréw dla zakladu wodno-
elektrycznego na Dunajcu w Roznowie
w ilosci 4 jednostek o lacznej mocy
50.000 kW z terminem ukoriczenia do
15 pazdziernika r. 1936.
Monitor
Nr. 289. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
14 stycznia (sktadanie ofert do dnia 13
stycznia) przetarg na dostawe i montaz
na st. Zyrardéw jednej suwnicy z na-
Qdem recznym wraz z torami podsuw-
nicowemi i urzqdzenlaml podnos$niczo-
przesuwnemi.
Monitor :
Nr. 289. D. O. K. P. w Krakowie — na dzier
15 stycznia przetarg publiczny na do-
stawe w okresie rocznym okolo 26.000
poduszek maznicznych parowozowych
i wagonowych.
Monitor

Nr. 289. D. O. K. P. w Warszawie — na dziert



21 stycznia (skladanie ofert przed uply-
wem powyzszego terminu) przetarg pu-
bliczny na wykonanie na fabryce dwoch

opalu w Ostrowie Wlkp., Jarocinie

i Skalmierzycach,

1 Monitor
przgsel stalowych blaszanych o rozpie- Nr. 296. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 4
tosci teoretycznej 11.56 m ‘dla mostu na e g I 't : 'kll Rt TR ERT VR,
et o | v utego (skladanie ofert przed uptywem
powyzszego terminu) przetarg publicz-
Monitor ny na wykonanie przekrycia plyta zel-
Nr. 289i294. D.O. K. P. wKrakowie — na dzien betowa konstrukcyj stalowych, zmon-
10 stycznia przetarg publiczny na do- towanych nad dolnym poziomem stacji
stawe w okresie rocznym 11.000 m® Warszawa Gléwna.
zwiru rzecznego sianego. TenT
Monitor Nr. 296. D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 31
Nr. 293. Biuro Komunikacji Samochodowej Ee stycznia przetarg publiczny na rozwoz-
P. P. w Warszawie (ul, Nowy Swiat 14, ke drobnych przesylek kolejowych ze
pokoj Nr. 69) — na dzien 17 stycznia st. Przemysl do domostw adresatow.
przetarg n.’::1 dosta&ve 2.400 szt. tozysk M erriros :
roznego rodzaju do autobuséow marek ; 3
. Polski Saurer”, Polski Fiat" i1 ,,Ursus". Wied. 19361;1' D. 0. K. P. w Katowicach — ra
zien 24 stycznia przetarg publiczny na
Monitor sprzedaz 100.391 kg odpadkéw metali
Nr. 294. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 28 polszlachetnych jak to — drutu miedz.
stycznia przetarg na natladowanie i wy- z izolacja, mosigdzu, olowiu, wioréw
tadowanie wegla, koksu i brykietow bronzowych i t. p.
stuzbowych w kolejowych skltadnicach
e gopa?::i':p;;glnslk‘i'eg%a'f?r?r:’y vSngcliZ[::IeAlr:(;i?rﬂ: Jest do odstgpienia patent, wzglednie licencja

Locomotive a Vapore ,Franco”.

Nr. 11427 na: ,,Parowéz czlonowy z podgrzewa-
czami wody zasilajgcej, ogrxewanemi parq
odlotowq i gazaml spalinowemi®.

Ofertyy WARSZAWSKA AGENCJAREKLAMY"

WARSZAWA, UL, SIENKIEWICZA 3, DLA ,PATENT",

z patentu polskiego firmy Dibelwerke G. m.b. H.

Nr. 4369 na: ,Nasade do whijania cienkofcien-
nych kotkéw do podkiadéw kolejowych”.

Oferty .Warszawska Agencja Reklamy”
Warszawa, ul. Sienkiewicza 3, dla ,Patent”

Zapisvjcie sie na czlonkéw

L.O.P.P.

Przetarg

Ministerstwo Komunikacji zawiadamia o przetargu
ofertowym, ktéry odbedzie sie w dn, 10 stycznia 1936 r.
o godz. 11-ej na dostawe zlaczek szynowych niewal-
cowanych i opérek przeciwpelznych.

Szczegélowe ogloszenie zamieszczone jest w Mo-
nitorze Polskim Nr. 286 z dn 13/XII 1935 r.

Lapisujcie sie na

cztonkow

Ligi Morskiej i Kolonjalnej



ZJEDNOCZONE FABRYKI
MASZYN, KOTLOW i WAGONOW

L. ZIELENIEWSKI
i FITZNER-GAMPER

SPOLKA AKCYJNA
KRAKOW
WARSZAWSKIE BIURO:
ALEJA UJAZDOWSKA Nr. 36
TELEFON 9-45.74 i 9.73.83.

DOSTARCZAJA:

- Wagony osobowe — motorowe — bagazowe — to-
warowe — weglarki — plaiformy;
W a go ny specjalne do przewozu piwa, migsa, dro-
biu, nierogacizny, zywych ryb i t. d.;
W agony cysternowe do przewozu ropy, benzyny,
spirytusu;
Cysterny do przewozu przetwordw chemicznych;
Specjalno$é: Cysterny aluminjowel
Wagony — chlodniel
W agony waskotorowe dla kolejek dojazdowych,
cukrowni;

Cylindry parowozowe i K1 o0 ¢ k i hamulcowe
ze szlachetnego zeliwa.Perlit — Eutekton™:

Mosty, Rozjazdy, Suwnice, Kompresory i t. d.

WYSOKO
GATUNKOWY
WYROB
KRAJOWY

SPOLKA AKCYJNA
PRZEMYSLU ELEKTRYCZNEGO

LCZECHOWICE"

W CZECHOWICACH

TELEFON: BIELSKO 2443

Poleca swoje "wyroby:

wylqczniki, gniazda wtyczkowe, oprawki, armatury,
bezpieczniki, zaciski, sprzet napowietrzny.

LICZNIKI
PORCELANA z wilasnej fabryki: IZOLATORY

BA]

ATELMUSS i SUCHY

FABRYKA SRUB
I WYROBOW KUTYCH

BIELSKO

Wyroby lano-prasowane

Specialnoég’

L—-B» sruby dla nawierzchni toru kolejowego



~ Fitznerowska Szezyt
Fabryka Srub i Nitéw || || doskonalosei

Sp. z 0. o.

SIEMIANOWICE SL. Zar(’)wl(i

Rok zalozenia: 1868 Telefon: Nr. 221.50

Helios

Sruby, nity, nakretki, podktadki Grovera i t. p.
Wyroby, kute, tioczone i prasowane w matrycach,
jak haki przyktadowe dla kopals, trzony J A
i haki do izolatoréw, poprzecznice telegra- wszgdzie

ficzne, czesci do samochodéw, rowerdw, J
O

okucia, ztqcza do toréw kolejowych.

Laficuchy elekirycznie spawane. I' g
Druty ciagnione, okragte i profilowe, gwozdzie. na yYCia
Drut specijalny do spawania.

Najpoczytniejszy dziennik stolicy

pod naczelng redakcia Wojciecha Stpiczyaskiego

daje na 10-14 stronach wielkiego formatu

najszybsze dopesze z catego $wiata
rzeczowy drtykut polityczny w kazdym numerze
bogaty film reportazowy z kraju i zagranicy
krytyczny przeglad literatury, sztuki i teatru
sport, turystyka, kino i radjo w tetniacych zyciem obrazach
zycie gospodarcze odbite w studjach specjalistéw
piekny dodatek ilustrowany co niedziele

Kt o P O z n ¢

KURJER PORANN

TRyt a g o s t a l e

Kosztuje w prenUmeracie miesiecznie zt. 5.— Djqg vrzednikéw panstwowych, komunalnych,
wojska, emerytéow i navczxycielstwa zi. 3.75.

Administracia: Warszawa, Marszatkowska 148 ° Konto P. K. O, — 26.888

aa LT
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R e Ty W A ——

ELEKTRODY ..JOTEM”

DO SPAWANIA LUKIEM ELEKTRYCZNYM
daijq

Z By WS =l

oszczedno$é

bezpieczenstwo

szybkos§é pracy

lekko$§é konstrukeiji

Broszure o spawaniv wysylamy
na zqdanie .bezplatnle.

SPOINE WYKONANA
ELEKTRODAMI .JOTEM”

cechuje jednorodnoéé

' wysoka ciqgliwo$é gwarant > E 23°|,

wysoka wytrzymalogé narozerwanie
gwar. R > 43 kg/mm?

wysoka wytrzymaloéé na vdarnosé
kowalno s é
obrabialno$lé
zupelna szczelnof$é spoiny

wyrabiajq

ZAKLADY
'OSTROWIECKIE

Sprzedaz:

WARSZAWA, UJAZDOWSKA 51,
TELEFON 8-03-40.

(ARBID WIELKOPOLSH

SPOLKA AKCYJNA

ZARZAD: ULICA GDANSKA NR. 96

TAEIINERECOIN =D 1475
oo

FABRYKA:

SMUKALA POD BYDGOSZCZA
TELEFON 30-25
oo
ADRES TELEGRAFICZNY: KARBID BYDGOSZCZ
oo
KONTA BANKOWE:
BANK POLSKI, BYDGOSZCZ

BANK ZWIAZKU SPOLEK ZAROBKOWYCH,
BYDGOSZCZ

BANK GOSPODARSTWA KRAJOWEGO,
BYDGOSZC2Z

KOMUNALNA KASA OSZCZEDNOSCH-
M. BYDGOSZCZY

KSIEGARNIA TEGHNICZNA

PRIEGLADU TECHNIGINEGOD

przyimuvuije

WARSZAWA, CZACKIEGO 3/5
PK O.16.144 e  TELEFON 601-47.

zgloszenia na prenumerate czasopism
polskich i zagranicznych na rok 1936;
wszelkie zlecenia wchodzgce w zakres ksiggarstwa,

posiada

na skiadzie bogaty wybér wydawnictw polskich
i zagranicznych z zakresu techniki i dziedzin pokrewnych,

zaméwienia zamiejscowe zalatwia odwrotng pocztq.
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