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Inz. Aleksander Bobkowski.

Rola inzyniera

6..0072:625.1

kolejowego w dobie obecnej mmmm

(Przeméwienie Podsekretarza Sfonu inz. A. Bobkowskiego na XIV Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych.)

Majac przed soba grono kolegéw inzynierow,
zebrane na doroczne $wigto polskiego inzyniera
kolejowego, witam je przedewszystkiem ]akna)ser-
deczniej, Zyczac jaknajowocniejszej pracy i jak-
najwiekszych korzysci z osobistego zetkniecia ko-
lezenskiego.

Ze swej strony pragne do dyskusyj, jakie roz-
wing sie niezawodnie w ciggu Zjazdu, dorzucié
pewne mysli, nieobce juz zapewne Panom kole-
gom, lecz moze za stabo jeszcze uwydatniajace
sie w programie i codziennosci Waszej pracy.

Obserwujac dokonane potezne wysitki i wyczy-
ny kolejnictwa polskiego, dokonywane w najwiek-
szym zasiggu pod kierownictwem polskich inzy-
nierow kole]owych — mozemy slusznie napawaé
sie duma i otucha.

Zrazu chodzito o wielkie dzieto odbudowy ko-
lei polskich do stanu normalnej uzywalnosci. In-
zynier i technik polski, jako kwalifikowany zot-
nierz na uslugach obrony i gospodarki Parstwa,
spetnili ten obowiazek, ustalajqc raz na zawsze
tradycje dzielno$ci, zaradnosci i patrjotyzmu ko-
lejnictwa polskiego.

dalszym ciaggu akcent padl na konieczno$é
rozbudowy kolei, ulepszenie jej budowli, urza-
dzenia przemystu kolejowego, budowe nowych
linji, ulepszenia ruchowe, przewozowe i t. p.

I tu rozwineli inzynierowie maximum energji,
oddajac na rzecz ukochanej przez siebie kolei ca-
1a wiedze i pracowitosé, jakiej oczekiwaé mozna
tylko od ludzi, mitlujacych swojg prace i jej przed-
miot.

Kledy przejrzymy programy zjazdéw nauko-
wych i zawodowych inZzynieréw kolejowych, kiedy
zagladniemy do naukowych wydawnictw — petne
one sa powaznych rozwazan tak natury ogdlnej,
jak i szczegotowych badan o pokroju wybitnie fa-
chowym i naukowym. Wszystkie te prace swiad-
cza o wielkiem poglebieniu pracy podstawami
naukowemi i programowemi.

Przewodnia ideg tych wszystkich poczynan
jest zrozumienie potrzeby jaknajdalej posunietego
postepu technicznego i postepu gospodarki tech-
nicznej na kolei, bez czego Zywotnoéé kolei i od-
powiednia klasa jej sprawnosci nie sg do pomy-
$lenia.

Niemniej jak sprawami techniki kolejowej zaj-
mowali si¢ tez inzynierowie kolejowi kwestja
oszczednej gospodarki wydatkowe].

Szczegblne akcenty w tym kierunku obudzilo
przesilenie gospodarcze, Z ofenzywnego pochoduy,
pelnego istotnego powodzenia i umacniania kolej-
nictwa trzeba bylo przej$é do defenzywy, obrony
stanu kolejnictwa i utrzymania chociaz w minimal-
nym zakresie przemysiu kolejowego i pewnej ko-
niecznej rozbudowy.

Obecnie, po kilku latach tej akcji obronnej,
prowadzonej 2z powodzeniem o tyle, ze dzieki

oszczednosciom rozumnym, umiano z jednej stro-
ny obroni¢ koleje przed upadkiem, a nawet roz-
winaé czesciowo przewozy i ulepszy¢ niektore
§rodki przewozu, z drugiej za§ strony ocalono
Skarb Panstwa od doplat z budzetu ogélnopan-
stwowego — obecnie spadaja na koleje polskie dwa
zadania.

O pierwszem moéwil niedawno Pan Minister
Komunikacji na zjezdzie Kolejowego Przysposo-
bienia Wojskowego. Jest to doskonale pogotowie
i przysposobienie aparatu i ludzi kolei do wielkie-
go dziela obrony. Mysle, ze zadanie to, lezace gle-
boko w tradycji kolejarza polskiego i pojmowane
jako najpierwszy obowiazek obywatelski i Zolnier-
ski — nie wymaga szczegélnej propagandy w gro-
nie Panow kolegow.,

Inaczej ma si¢ rzecz z obowigzkiem drugim,
niedo§¢ wyraZnie jeszcze pomieszczonym i uwyda-
tnionym w programie dzialalnosci kolejowej. Cho-
dzi mi o ozywienie i pobudzenie ukrytych i nie-
wyzyskanych dotychczas na kolejach polsklch
tendency] akwizycyjnych, ktére w najszerszej
mierze znalazly swe urzeczywistnienie w kra]ach
Zachodu, stanowiac tam 2zynnik nieomal miaro-
dajny dla obrony i rozwoju intereséw kolejowych.

Duch akwizycyjny znany juz niektérym kole-
gom, ktorzy pracowali przed wojna na kolejach
prywatnych, po wojnie przybral uniwersalne roz-
miary na wszystkich kolejach, czesciowo majac
na celu podniesienie gospodarcze kolei po dewa-
stacjach wojennych, a cze$ciowo utrzymanie zna-
czenia kolei, po utracie monopolu przewozowego
wskutek narostu ruchu samochodowego.

Trescia zadan akwizycyjnych, obracajacych sie
oczywiscie glownie w zakresie stuzby handlowo-
przewozowej, sa uprawnienia taryfowe, techniczno-
przewozowe, obstuga akwizycyjna klienta na tere-
nie kolei i poza jej terenem, propaganda i t. p.

Mylilby sie jednak kto§ przypuszczajac, ze ta
akwizycja ogranicza sie¢ tylko do ram stuzby han-
dlowej i przewozowej, ze rozwijana byé moze je-

.dynie w ramach przeplsow i postepowan tej stuz-

by. Wrecz przeciwnie, o akwizycji, jako o pradzie
plynacym ze wzmozonego potencjalu komercyjne-
go, z poczucia obowiazku dobrej obstugi obywatel-
skiej, jako o poteznym czynniku wzmagajacym sily
kolejnictwa, ozywiajacym go wszechstronnie i nasta-
wiajacym ku nowemu s$wiatopogladowi kolejowe-
mu i nowej orjentacji — mozna méwié tylko jako
o czynniku integralnym, przesigkajacym i pulsu-
jacym we wszystkich dziatach stuzby kolejowej.
Traktowana w ciasnych tylko ramach stuiby
handlowej, bytaby akwizycja tylko czynnikiem lo-
kalnym, dziatajacym jednostronni¢, niezharmoni-
zowanym, zlekcewazonym i bezskutecznym. Isto-
ta jej lezy we wszechstronnem jednaniu sobie kli-
enteli i wzbudzaniu zaufania do przewozu kolejo-
wego, czego rezultatem jest nastepnie osiaganie



zwigkszonego popytu, wyzyskania pedazy przewo-
zowej, trwalego wzrostu przewozi i wzmozenia
gospodarnosci kolei.

Ku temu réwniez wazne sa $rodki techniki bu-
dowlanej czy drogowej, jako to dobrze pomyslane,
pomieszczone, rozplanowane z mysla zjednania
sobie kupiectwa i podréznych budynki, urzadze-
nia, otoczenie stacyj i plantu kolejowego. Musza
one odznaczaé sie nieodzowna czystoscia, wygla-
dem zachecajacym 1 pociggajacym wszystkich,
ozdobione nawet kwieciem i klombami, Dotyczy
to rowniez wnetrza biur kolejowych, utrzymanych
we wzorowym porzadku, o$wietlonych, ogrzanych,
zaopatrzonych w udogodnienia potrzebne dla wy-
gody publicznosci. Te okolicznosci przewidzieé
trzeba juz przy planowaniu, tak aby po wykona-
niu budowli stworzyé dostatecznie dogodne i dzia-
tajace estetycznie na klienta objekty uzytku i pro-
pagandy. To samo dotyczy $rodkéw mechanicz-
nych, ktére ksztaltowaé trzeba w uwzglednieniu
najszerzej pojetej propagandy, ktérej wyrazem
jest poszukiwanie form nowoczesnych pod wzgle-
dem wygody, estetyki i szybkosci. Na kazdy szcze-
gol nalezy zwrécié tu szczegélng uwage pod tym
wlasnie katem widzenia, bynajmniej nie majacym
nic wspélnego z luksusem. Naleza tu odpowiednie
srodki trakcyjne, osobowe wagony motorowe,
w ktérym to zakresie nalezy wykazywaé sie usta-
wicznym postepem i propaganda. To samo doty-
czy najdalszego usprawnienia techniki przewozo-
wej i ruchowej, ktora nie moze byé uwazana za
warto$é¢ oderwana, dzialajaca wedlug praw zam-
knigtych w sobie, lecz musi mie¢ jako najwyzsze
hasto postepowania — usluzno$é na rzecz klienta
i dopasowanie si¢ do jego glodu ulepszern oraz
musi okazaé to klientowi przy kazdej okolicznosci.
Cala kolej we wszystkich swych przejawach musi
oddzialywaé zachecajaco i jednajaco na klienta
w kazdym swym dziataniu.

Powtére, daleko wieksza niz dotad uwage
trzeba poswieci¢ wymaganiom, jakie stuzbom tech-
nicznym stawia w mysl akwizycji powszechnej —
stuzba handlowa. Nastaje bowiem czas, w ktérym
do kontynuowanej rozbudowy kolejnictwa — trze-
ba jako prad nowy, szczegdlnie wazny, rozwijaé
potencjal handlowy i komercjalny, Nastaje czas,
kiedy mysleniu, obracajacemu sie okoto redukcji
kosztéow do minimum, a wigc polityce ekstensyw-
nej — trzeba bedzie przeciwstawié spora doze¢ po-
lityki intensywnej, to jest poéjscia w kierunku
wzmagania wplywow.

Nie nalezy zatem lekaé sie wzrostu wydatkow
wtedy, gdy wiadoma jest rzecza, ze ze wzrostem wy-
datkow nastapi jednak jeszcze znaczniejszy i waz-
niejszy wzrost wplywoéw i przywiazanie klienta do
kolei. O tem w szczegélnosci trzeba pamietaéd
przy finansowem obliczaniu ryzyka nowych wy-
datkéw, jak to sie czyni przy kalkulacji obnizek
taryfowych. 3
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W parze z akcja handlowa musi is¢ akcja prze-
wozowo-ruchowa, ktéra nasiagknaé musi tendencja-
mi celowosci handlowej i akwizycji spolecznej;
pod tym wzgledem inzynierowie koledzy, zajmuja-
cy stanowiska naczelnikéw oddzialéw ruchowo-han-
dlowych musza nastawié si¢ w szczegdlny sposéb
nowym zadaniom, wymagajacym maksymalnych
przy$pieszen, udogodnien i spelnienia najwiekszej
ilosci zyczen klienteli tak w ruchu osobowym, jak
i towarowym. W tym kierunku potrzebna jest wigk-
sza acznosé ze spoteczenistwem, uzgadnianie wszel-
kich poczynad mp. w rozkladzie jazdy ze wszyst-
kiemi zainteresowanemi sferami; sam ten fakt jest
juz akwizycja i to bardzo skuteczna.

ie zachecam tu kolegéw inzynieréw do zasie-
powania ekonomistéow czy prawnikéw, piastujacych
w handlowej stuzbie wazne stanowiska, lecz do
zdecydowanej wspolpracy opartej na zrozumieniu
potrzeby wspélczesnej, jaka jest potezny przyptyw
akwizycji na rzecz kolei i propagandy, jednajacej
wszelkie warstwy spoteczne.

Dopiero ogélne zrozumienie tej potrzeby wspoél-
czesnej pozwoli na rozrost gospodarki kolejowe;j,
na wyjs$cie zdecydowane z impasu, w jaki pchneto
koleje przesilenie.

Patrzac dalej — nalezy w usprawnieniu tech-
nicznem i akwizycyjnem kolejnictwa uznaé jedy-
ny szlachetny sposéb przysposobienia sie do nie-
rozwinietego u nas jeszcze dostatecznie ruchu sa-
mochodowego. W miejsce zakazu, prohibicji i re-
gulacji prawniczej — akwizycja kolejowa i spraw-
nos¢ jej komercjalna pozwoli najlepiej na uloze-
nie i podzial pola pracy z samochodami i na wyzy-
skanie olbrzymiej wartosci dowozowej samochodéw.

Roéwniez z punktu widzenia przygotowania sie
do dziela obrony — sprawnosé¢ komercjalna i go-
spodarka oparta na akwizycji integralnej — ucho-
dzi¢ musza za pozadane. Bowiem kolej wzmaga-
jaca ruch, dokonujaca mozliwie sprawnego prze-
wozu i zdolna przystosowaé si¢ do wszelkiego ro-
dzaju wymagan i zadan gospodarczych i publicz-
nosci — zdolna bedzie réwniez spetnié jaknajle-
piej obowiazki, ptynace z nakazu obrony.

Przykladem tego moga byé masowe zjazdy tu-
rystyczne i wielkie manifestacje ogélne, koncen-
trujace masy turystéw w niektérych = punktach
kraju;

Jak zadania obronne kolei najlepiej pojmiemy,
kiedy uprzytomnimy sobie, iz kazdy kolejarz po-
winien byé Zolnierzem na swoim posterunku kole-
jowym, tak zadania akwizycyjne najlepiej zrozu-
miemy, uwazajac kolejarza za szczegélnie dobre-
go obywatela, pracujacego z pelnem zrozumieniem
dla potrzeb spotecznych i w checi zjednania so-
bie spoleczernstwa.

Te zolnierskie, jak i obywatelskie obowiazki,
powinny zacigzyé w wielkim stopniu na umysto-
wosci i kierowaé dobra wola kolejarza, zwlaszcza
na stanowisku czolowem, jakie zajmuje w kolej-
nictwie polski inZynier kolejowy,

RESUME: Dans le discours ci-dessus, prononcé au XIV Congrés des ingénieurs polonais de chemins
de fer, M. l'ingénieur Alexandre Bobkowski, Sous-Secretaire d’Etat au Ministére de Communicalions, a con-
staté que les ingénieurs de chemins de fer peuvent étre fiers d'avoir accompli une grande tache dans
le développement des nos voies ferrées. Actuellement ces ingénieurs, occupant les postes principaux dans
I'administration technique ferroviaire, doivent fenir compte de deux gquestions de premier ordre, c'est:
1) d'étre de bons soldats toujours a leurs postes, préls pour la défense du pays en cas ou cela serait
nécessaire, et 2) en temps de paix, de melire toules leurs facultés au service du progrés économique
national, ce qui peut éire réalisé en suivant les principes de courtage et en gagnani la confiance du

public pour les chemins de fer.




266

Robert Ceceniowski.

Akwizycja na Polskich

1. Znaczenie i cel akwizycji na kolejach:

Wspétczesna akcja akwizycyjna na kolejach,
majaca na celu zachecenie klienteli i wzbudzenie
w niej zaufania do przewozu kolejami, osiagnie-
cie w ten sposoéb zwigkszonego popytu, lepszego
wyzyskania podazy przewozowej, trwalego wzro-
stu przewozu i wzmozonej gospodarnosci kolei —
moze byé podzielona, zaleznie od srodkéow, ktore-
mi-oddzialywa na klienta, na: a) akwizycje tary-
fowa, b) akwizycje techniczno-przewozowa, c) ob-
sluge akwizycyjna klienta na terenie kolei, d) wyj-
$cie naprzeciw klienta poza teren kolei, e) propa-
gande kolei.

Osobne zagadnienie tworzy jeszcze t. zw. akwi-
zycja wewnegtrzna t. j. pozyskanie sobie przez za-
rzad kolei pracownikéw kolejowych do lepszej
pracy.

a) Akwizycja taryfowa.

Srodkiem tej akwizycji sa przepisy przewozo-
we i oplaty taryfowe.

Forma przepiséw przewozowych musi byé moz-
liwie prozumiata, nieskomplikowana, pozbawiona
stylu biurokratycznego. Tres¢ powinna byé odbi-
ciem stosunkow, opartych na wzajemnem zaufaniu,
przeto odpas¢ musza nadmierne rygory i wyma-
gania formalistyczne. Przepisy powinny  braé¢
w obrone klienta, podobnie jak czyniag to dzisiaj
z zasady sady, ktore je tlumacza. Nalezy przewi-
dzieé mozliwo$é gietkiego dostosowania do réznych
zyciowych potrzeb i przypadkow. Procedury wy-
magane od podréznego czy nadawcy powinny by¢
mozliwie nieliczne, nieskomplikowane, szybko dzia-
lajace i pewne, odpowiadajace wspélczesnym po-
trzebom. Dokumenty powinny byé znormalizowa-
ne, latwe w uiyciu i tatwo dostepne.

Uktad opfaf powinien byé¢ dostatecznie akwi-
zycyjny, odpowiadajac zdolnosci majatkowej sze-
rokich warstw spoleczeristwa powinien ulatwiaé
przewozy, zwlaszcza odlegle.
z biernej i obronnej musi si¢ stawaé coraz to bar-
dziej czynna, zaczepna, pobudzajaca potencjal
przewozowy spoleczenstwa i gospodarstwa, rozwi-
jajaca stabe przewozy. Dostatecznie akwizycyjnym
taryfom normalnym odpowiadaé musza poza tem
zindywidualizowane ustepstwa, nawet ukryte i po-
zataryfowe w postaci premji, zwrotéw i t. d. Szcze-
golnie aktywna musi byé polityka w zakresie tran-
zytu, sSciggania turystéw =z zagranicy, $ciagania
przesytek na szlaki i do portéw krajowych. Poli-
tyka ta popiera¢ tez musi placéwki, organizacje
i instytucje, ktérych dziatalnesé przyczynia sie do
dalszego rozwoju gospodarstwa, obrotu i komuni-
kacji turystyczne;j.

Forma taryf musi  byé mozliwie dogodna dla
klienta, niezbyt zawila, dostatecznie pewna i nie
wymagajaca nadmiernych procedur. Podreczniki
taryf musza byé tanie i fatwe do nabycia.

Obowiazek rozszerzenia taryf akwizycyjnych
i potegowania sily akwizycyjnej wszystkich taryf
jest tem wiekszy, Ze ogromnym ciezarem zawisly
na kolei t. zw. ulgi serwitutowe, obciazajace go-
spodarstwo kolejowe duzemi doplatami, ktére

Polityka taryfowa .

656.22

Kolejach Panstwowych w=

trzeba uzyskaé zapomoca akwizycji nowych prze-
wozow,

b) Akwizycja techniczno-przewozowa.

Srodkiem tej akwizycji sa ulepszenia technicz-
ne, wplywajace na ulepszenie przewozéw. '

Tylko taka kolej moze sobie pezyskaé sympatje
spoleczenstwa, ktéra ma ambicje ciaglego zwick-
szania szybkosci przewozu osobowego, oraz czgsto-
tliwosci przewozu, jak réwniez dostarczania w do-
statecznej ilosci wygodnego taboru. Chodz1 wige
przedewszystkiem o coraz to bardziej ulepszone
parowozy i wagony na szlakach dopuszczajacych
coraz to wieksza szybkos§é przewozu, o pociagi mo-
torowe robigce wrazenie szklanych limuzyn, o moz-
liwie doskonale rozktady jazdy. Kupcowi zas zaim-
ponowaé¢ mozna juz nietyle zupelna pewnoscia
przewozu towaréw kolejami, ile raczej jego regu-
larnoscia, punktualnoscia, szybkoscia — ktéra po-
winna byé réwna szybkosci transportu osobowego,
jezeli kolej chce kiedy$ w przyszlosci dorosnas dn
roli, jaka spelniaé bedzie samochod.

W dzisiejszej praktyce ruch osobowy kolei jest
szybszy niz autobusowy, a natomiast wielekroé¢
powolniejszy od bezposredniej i bezprzetadunko-
wej komunikacji zapomoca cigzarowych samocho-
dow. Z przyzwyczajenia traktowania ruchu to-
warowego jako mniej pilnego od osobowego —-
bedzie sie musiala kolej w przyszlosci radykalnie
wyleczyé, tworzac rozklady jazdy towarowe, nie-
mniej dogodne i pewne, niz osobowe. Szczegdlnie
wazng role, niemniej wazna niz taryly, grajg tu
ulepszenia w ruchu tranzytowym i przy akwizycji
portowej.

¢) Obstuga akwizyvcyjna klienta na terenie kolei.

"Srodkiem tej akwizycji jest usprawniony tok
dziatania personelu stacyjnego, pociagowego i biu-
rowego, odpowiadajacego wymaganiom kupieckim
i obywatelskim.

Wytyczna jest tu takie podejscie do klienta:
i takie zachowanie sie wobec niego oraz obstuzenie
go przez personel kolejowy, jakby tego pragnal
pracownik kolejowy, gdyby sam byl klientem. Za-
tem — zasada nieczynienia drugiemu, co nam nie-
mile i kupiecka zasada czynienia wszystkiego, co
klientowi mile. Wysoki poziom $wiadczeri kolei,
sprawno$é i dostosowanie si¢ do warunkéw i po-
trzeb rzeczywistych jest najwazniejszym czynni-
kiem akwizycyjnym i zamienia zrozumiala niecier-
pliwosé podroznego i nadawcy na wdzigcznosé
i uznanie pod adresem kolei, a skionnos¢ do kry-
tyki na zaufani'e, a nawet dumne pochwaly. Kazdy
bowiem dobry polak poczuwa sig¢ chetnie do wsp6t-
autorstwa sprawnych poczynari ,mnaszych kolei",
W szczegélnosci chodzi tu o warunki pracy w eks-
pedycjach osobowych, bagazowych i towarowych,
zwlaszcza tych. ostatnich, pozbawionych u nas
wszelkiego pozoiru ‘'wdzieku i wygody. Niezmiernie
wazna rzecza sa odpowiednie pojemne budynki,.
stojace we wlasciwem miejscu i odpowiednio urza-
dzone, o$wietlome, ogrzane, posiadajace pocze-
kalnie, doktadne wagi, dostateczng ilos¢ kas, odpo-
wiednie objasmienia, przybory do wygodnego wy-
pelnienia dokmumentow i t. p.



Niemniej wazna . jest czystosé i schludnosé
w tych budynkach, jak i schludno$é¢ personelu ko-
lejowego, obstugujacego klientele.

Tej zewnetrznej stronie odpowiadaé musi obej-
Scie si¢ personelu z podréznymi i nadawcami czy
odbiorcami, Wymaga to szczegdlnie dobrej i fa-
chowo przygotowanej obsady. Personel ten musi
byé (po kupiecku) wychowany, musi byé¢ wyrozu-
mialy, taktowny, uprzejmy, cierpliwy, gotowy do
pomocy; wszystko to sa cechy, z ktéremi cztowiek
rzadko si¢ rodzi, lecz ktére musi w sobie wyrobié.
Cechy te po pewnym czasie przynosza wielkie ula-
twienie i oslode w pracy. Mozliwie doskonala in-
formacja stacyjna wymaga przejrzystych wywie-
szek i organizacji szczegolnych intormateréw na
stacji. Wazne jest S$cisle przestrzeganie zasady
niepobierania napiwkéw., Tok pracy ekspedycyj-
nej tak co do tempa pracy, jak i co do kolejnosci
mampulacy] wymaga najdalej 1dqcych uspraw-
nieri, Czas pracy odpowiada¢ musi miejscowym
potrzebom klienteli. W. pociaggu obowiazany jest
personel konduktorski do zachowania schludnosci,
taktu, okazania troski o podréznych i pieczy nad
nimi, udzielania zw1qzlych a grzecznych informa-
cyj, ruchliwosci i umiejetnego obchodzenia sie
w razie naduzyé, lub wywolywanych nieswiadomo-
$cig podroznego wykroczen, Wreszcie wazne obo-
wigzki spadaja na biura stacyjne i dyrekcyjne,
gdzie klient musi znalezé przyjecie mozliwie zycz-
liwe, powinien byé zalatwiony odrazu przez wla-
§ciwy organ, przy bezposrednim uzyskaniu ko-
niecznych uzgodnien. Szczegélnie szybko nalezy
rozpatrywaé reklamacje, postepujac nietylko wed-
tug zasad sprawiedliwosci, lecz takze z wyrozu-
miatoscia kupiecka. Klient musi odniesé¢ wrazenie,
ze przybyl do solidnego kupca, nie zas do fiskal-
nego, bezdusznego i obojetnego urzedu.

d) Wyjscie naprzeciw klienta poza teren kolei.

Dokonywa si¢ ono zapomoca organizaciji wywia-
du i badan handlowych oraz placéwek akwizycyj-
nych i dowozowych. Wazna role graja tu informa-
cyjne ankiety i konferencje, naprzyktad w zakresie
rozkladow jazdy, taryf i systematyczne $ledzenie
potrzeb ogolnych kraju, oraz terenéw lokalnych, pod
wzgledem gospodarczym, spolecznym, jak wresz-
cie systematyczne $ledzenie gospodarki, przewo-
zO6w 1 posunigé innych kolei oraz konkurencyjnych
srodkow przewozowych. Stuza ku temu osobne
biura, akwizycje i badania statystyczne i ekono-
miczne w terenie jak i w urzedach.

Akwxzycla, osobowa zajmuja sie odpowiednio
zww,zane z koleja biura podrézy, instytycje po-
mocnicze, organizacje popierane przez kolej, kto-
' rych sie¢ wychodzi poza teren kolejowy, przyj-
mujac na siebie zadania trudne do spetnienia przez
kasy i biura kolejowe. Szczegélnie wazne urzadze-
nia — to placowk1 akwizycyjno-dowozowe dla prze-
wozu towaréw i1 bagazy, ujete w ramach systemu
dowozowo-akwizycyjnego w calo§é z przewozem
kolei na szynach. Fragmentaryczna praca przewo-
zowa kolei w poréwnaniu z bezposrednim przewo-
zem samochodowym, nie wymagajacym dowozu;
przeladunku i magazynowania — przemienia sie
tu w bezposredni przew6z z domu do domu. Srod-
ki. wioda,ce do celu tego sa rozmaite: badz porozu-

mienie si¢ z ekspedytorami, bgdZz wciggniecie do

wspolpracy ciezarowek samochodowych przedsie-
biorstw dowozowych, badZ wreszcie —: stwarzanie
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wlasnych placéwek kolei dla celu dowozu na kolej
i akwizycji przewozowej. Na terenie konkuren-
cji miedzynarodowej chodzi o umowne pozyskiwa-
nie obcego nadawcy przez dzialalno$é przedsta-
wicielstw kolejowych odpow1edmo przygotowanych
i upelnomocnionych do czynnej akwizycji, ofen-
zywy o zdobycie tadunkow,

e) Propaganda kolei i przewozéw kolejowych
ma za zadanie: pobudzajgce oddzialywanie na
wyobrazni¢ klienteli zapomoca publicznych s$rod-
kow informacyjnych.

Wskazuje ona na cel i sens zarzadzen kolejo-
wych, podaje nowosci, odkrywa okazje, podaje
utatwienia. Pobudza zainteresowanie koleja,
uswiadamia i rozprasza ignorancje w sprawach ko-
lejowych, budzac zczasem wyrozumiato$é i sza-
cunek dia kolei. Forma propagandy musi byé god-

na, zwarta, latwo zrozumiata, dzialajaca z pewna

doza smaku i dostosowana do potrzeb sezonowych.
Naleza tu informacja: osobista, odczytowa,
wykladowa, zapomoca urzadzania zwiedzania ob-
jektow, wycieczek propagandowych i t. p. Praso-
wa propaganda operuje zapomoca konferencyj
prasowych, artykuféw, wywiadéw, sprostowan, no-
tatek, wymagajac duzej czujnosci, natychmiasto-
wej reakcji i wszechstronnego naswietlenia, -
Szczegolng formg propagandy sa druki, ilustro-
wane broszury, ksiazki podréznicze, 1nformatory.
popularne podreczniki, ulotki, ilustrowane rozkla-
dy ]azdy, kartki propagandowe, kalendarze, mapy
zwyczajne, plastyczne, artystyczne i t. p. Znana
jest tez potezna sila atrakcyjna plakatéw, ktore
w sposob obrazowy, zwarty i wymowny, powinny
przyku¢ do siebie uwage publicznosci, oddzialywu-
jac na wyobraznie, jednajac nowych klientéw. Sa
to badz afisze okazyjne, cz¢sto wymienne, ba,dz’
tez trwate miedziodruki wyobrazajace pewne mia-
sta, tereny, lub symbolizujace pewne zywioty natu-
ry krajowej (las, wody, gory). Radjo, fllmy i wy-
stawy powinny réwniez przypomnie¢ ogélowi,
w lormie interesujacej, o istnieniu i dzialaniu

kolei.

Uzupelniajac te kierunki akwizycji jeszcze tak
zwang akwizycjq wewnefrzng, nalezy au wziaé pod
uwage wazny problem polityki personalnej, odgry-
wala,ce] role przy montowaniu aparatury akwizy-
cyjnej. Jest to pozyskanie sobie przez odpow1edma,
troske o personel: wdziecznosci, sympatji i zado-
wolenia pracownika kolejowego i wzbudzenie
W nim inicjatywy oraz ochoty do pracy na wtasci-
wym poziomie.

Rodzaj $rodkéw akwizycyjnych 1est jak wi-
daé, bardzo réznorodny, obejmujac tak budowe,
jak 1 mechanike, tak organizacje ustrojowa, jak
i organizacje placowek, metod pracy, przepiséw
i instrukeyj.

O akwizycji mowi sie czesto w zwiazku z do-
maganiem si¢ ustroju komercjalnego, widzac
w-utworzeniu wydzielonego z pod nadzoru (Mini-
sterstwa) komunikacyjnego — zarzadu (General-
nej Dyrekeji) kolei — podstawe organizacyjna do
ozywienia akwizycji, jako wyniku wzmozonej od-
powiedzialnosci indywidualnej i przejecia kupiec-
kich metod pracy.

Trudno przeczy¢, iz kolej w pelni wydzielona
i skomercjalizowana ma wieksza latwosé stania sie
dostatecznie akwizycyjna. Niemniej nalezy sobie
zdac dobrze sprawe, ze aby przej$¢ do takiego sy-
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stemu gospodarczego, trzeba si¢ tem bardziej przy-
gotowaé do tego zgory przez odpowiednie obudze-
nie ducha akwizycyjnego. Przyjecie z dnia na dzien
gotowych wzoréw i postaci przedsiebiorstwa sko-
mercjalizowanego nie sprawiloby bowiem samo
przez sie cudu, nie uczynitoby z urzedu — przed-
siebiorstwa kupieckiego, gdyby zostal w nim duch
biurokratyczny, bierny, pomimo oderwania od ko-
legjalnych form urzedowania.

Niezaleznie tedy od kwestji przyjecia tych czy’

innych form ustrojowych kolei, niezaleznie od po-
trzeby tworzenia odpowiednich placéwek, przepi-
s6w i instrukcyj, najwazniejszym postulatem umo-
zliwiajacym ozywienie akwizycji jest odpowiednia
mobilizacja psychiczna i przysposobienie persone-
lu do kupieckich i obywatelskich zadan, jakich wy-
maga od niego spoleczeristwo i kolej na zajmowa-
nym przezen posterunku gospodarczym,

Swiadomoéé ta musi dotrzeé do calego perso-
neluy, wzmagajac planowosé, tworczos$é, przejecie
si¢ praca, pilnosé, fachowosé¢, przedsiebiorczosé.
Musi staé sie druga natura nowoczesnego kolejarza
polskiego, co jest niemniej wazne od obowigzku
przysposobienia si¢ obronnego,

Kazdy krok uczyniony w tym kierunku bedzie
poprawg wartosci personelu, podniesieniem jego
roli i przygotowaniem go na chwile, ktéra bedzie
wymagala najwyzszego poswiecenia i sprawnosci.
Uswiadomienie to, ktére wniesie z czasem wieksza
pogode i zadowolenie do Zmudnej pracy koleja-
rza — wymaga réwniez swoistej, wyraznej i zde-
cydowanej propagandy.

Il. Dotychczasowe postepy akwizycji na P. K. P.

P. K. P., stosunkowo pézniej niz inne koleje,
weszly na droge planowej akwizycji. Rzecz to zro-
zumiala, gdy sie zwazy, ze tuz po wojnie, trzeba sie
byto przedewszystkiem zajaé odbudowa technicz-
na oraz organizacja prawidlowej stuzby eksploata-
cyjnej, finansowej i handlowej.

O wlasciwem utworzeniu pola dla
idei akwizycyjnych, w rozumieniu wspétczesnem,
mozna mowi¢ dopiero od r. 1924. W tym tez mniej-
wigcej czasie powstaja pierwsze szkice programo-
we. Odbudowana i urzadzona oraz zaopatrzona juz
jako tako kolej, oparta o wlasny przemyst tabo-
rowy i wyposazeniowy, uzbrojona w pierwsze we
wlasciwem tego stowa znaczeniu taryty — zdolna
stala si¢ do planowej akwizycji. Obok klasycznej
akwizycyj przedwojennej (taryfowej i przewozo-
wej) nalezy juz w tym czasie podkreslié dazenie
do przyjecia organizacji komercjalnej, wzorem ko-
lei obcych i przy duzym wplywie pogladu tej cze-
sci elity kolejowej, ktora sluzyta przed wojna na
(prywatnych) kolejach, odznaczajacych sie spora
doza metod komercjalnych.

Z wielkim zapalem zabrano sie zwlaszcza do
rozwoju systemu osobowych i towarowych ta-
ryf miedzynarodowych, wystepujac po raz pierw-
szy w roli zaczepnej konkurencji przewozowej. Po
raz pierwszy tez zaopiekowano sie réwniez kla-
sycznym typem turystyki zwigzkowej i ruchem wy-
stawowym, zjazdowym, uzdrowiskowym, dajac ulgi
i udogodnienia przewozowe. Jako szczegélny. wy-
czyn akwizycyjny nalezy zanotowaé doskonalte wy-
zyskanie weglowego strajku angielskiego (r. 1926).

ieoczekiwane procesy gospodarcze i komuni-
kacyjne wywolaly koniecznosé akcji akwizycyjnej

rozwoju

takze w innej dziedzinie poza taryfami i technika
przewozowa, wzmagajac zarazem znaczenie akwi-
zycji we wszystkich dziatach stuzby kolejowej. Sa
to: 1) rozpoczynajace sie od r. 1929 t. zw. prze-
silenie gospodarcze, 2) powstanie komunikacji sa-
mochodowej, 3) wzrost znaczenia portéw polskich,

1) Przesilenie gospodarcze w szybkiem tempie
zmienifo stosunek klienteli do kolei. Taryty, ze sto-
sunkowo mniej znaczacej roli optat dodatkowych,
nabieraja znaczenia waznego regulatora. Klient
kolei poszukuje w oszczednosciach ratunku i wiel-
ka fala poczynaja plynaé Zadania o rézne ustep-
stwa, o wieksza subtelnosé taryfikacji, o uwzgled-
nianie reklamacyj. Zanikowi przewozu towarzy-
szy — zmniejszenie wagi przesylek; trzymanie
zapasu przez kupcéw jest zbyt kosztowne, ztad
wazny jest raczej pilny transport malych partyj
z zastosowaniem zaliczer i t. p. Szereg przewozéw
zanika w calosci, inne zmieniaja kieitunek. Réwniez
w ruchu osobowym odpada typ zamozniejszego
podréznego, nastepuje ucieczka do klas tanich, po-
§cig za ulgami, degeneracja turystyki zwiagzkowe;j.
Réwnoczesnie z tem poczyna dziatlaé prad maso-
wej organizacji spolecznej, przysposobieniowej,
sportowej i t. p.

2) W latach od 1925 — 30 nastepuje tez bujny
wzrost. komunikacji samochodowej z 14 do 38 ty-
siecy pojazdéw, czyli o 270%. Gdyby wzrost ten
w. tem, tempie postepowal nadal — mieliby$my
w r. 1935 przeszio 100.000 pojazdéw! Te cyiry
musialy dziataé na kolej otrzezwiajaco i niepoko-
jaco, zwlaszcza, iz réwnoczeénie zapowiadano
i rojono plany na temat wielkiego programu drogo-
wego.Swobodny, docierajacy bezposrednio do na-
dawcy i odbiorcy samochéd, obierajacy sobie do-
wolny przedmiot przewozu, nie rozrézniajacy war-
toSciowania towaru oraz zadnych systeméw ta-
ryfowych (jak kolej) — zdawal sie byé wielka
grozba dla kolejowego transportu towaru, operu-
jacego metodami bardzo powolnemi,

3) Koniecznosé rozwoju obrotéw portowych
przez porty polskie i zwigzana z tem potrzeba
'zwalczenia wspélzawodnictwa portéw obcych —
narzucily na koleje polskie wielkie zadania akwi-
zycyjne, Porty te potozone sa w punkcie zdolnym
skupi¢ olbrzymie zaplecze po Dunaj i Czarne Mo-
rze oraz, poprzez Brame Morawska, na Czechy.
Wyptynelo tu zadanie zniszczenia prastarej drogi
ku portom niemieckim i wydarcia jej, na rzecz no-
woczes$nie urzadzonej Gdyni, olbrzymiego tran-
zytu zamorskiego. Tylko akcja taryfowa i udosko-
nalenie przewozéw mogly okazaé sie skutecznemi
wobec obrony stanu posiadania przez porty i kole-
je niemieckie, a takze wloskie.

Rozpatrujac postepy akwizycyj w latach osta-
tnich — nalezy przedewszystkiem omoéwi¢ dzie-
dzing zarzadzen taryfowych.

a) akwizycja taryfowa: W zakresie taryf oso-
bowych trzeba przedewszystkiem wskaza¢ na akwi-
zycyjno$é samej taryfy normalnej, nalezacej we-
dlug parytetu ztotowego do piatej najtanszej, a pod
wzgledem tanienia z odlegloscia do drugiej najtasi-
szej w Europie. Ten ostatni moment jest mato zna-
ny i wyzyskany przy propagandzie. Stawki oplat
spadaja z odlegloscia, wynoszac powyzej 200 km
tylko 80% stawek do 200 km, a od 401 km juz tyl-
ko 64%, od 601 km tylko 48%. Jak widaé z tego
taryfy osobowe polskie dajg kazdemu ustepstwa na



odlegle przejazdy, ktére dopiero w szczegdlny spo-
s6b przyznawane sa przez koleje niemieckie, fran-
cuskie i angielskie, stosujace za pierwszy i tysiacz-
ny kilometr te same stawki jednakowe, w dodatku
o wiele wyzsze od polskich. Wprawdzie, po porow-
naniu zamoznos$ci spoteczenstw w réznych krajach
z taryfami obowigzujacemi okazuje sig, Ze tary-
fa osobowa w Polsce jest mimo wszystko dosyé dro-
ga, jednakze uwzgledni¢ trzeba jej wielkie bo-
gactwo ulg oraz fakt, ze stuzy ona ludnosci kraju,
w ktérym ruch osobowy jest stosunkowo mniej roz-
winiety niz w przemystowych i urbanistycznych
krajach zachodu (70% frekwencji za ulgami, a 30%s
normalnej; dopfata z ruchu towarowego do oso-
bowego wynosi 80 miljonéw zlotych rocznie).

Ulgi, z ktérych najmniejsza wynosi 33% (co
jest stosunkowo bardzo wiele), uwazane byé mu-
sza nawpol za serwituty, a napét tylko za akwi-
zycyjne. Sréd nich wybijaja sie jako najwazniej-
sze ulgi turystyczne i czasokresowe, Polityka ulg
turystycznych kroczyla zrazu dosé $lepo, opiera-
jac sie na towarzystwach turystycznych. Na tej
drodze doznala ona wkrétce przerostu przez wsa-
czenie si¢ w ramy tych ulg normalnego ruchu
handlowego, z korzyscia dla posredniczacych to-
warzystw, a ze szkoda dla kolei. Od roku 1934
obrano kierunek wrecz odwrotny, a mianowicie
ustepstw ogélnych, przyjmujac jako kryterja ulg
turystycznych ustalenie ich wyltacznie na terenie
turystyki przyrodoznawczej (nie do miast), w po-
rach wypoczynkowych, w sezonach, z warunkiem
powrotnos$ci, zbiorczosci i z wymaganiem dowodu
pobytu i t. p. Obok znizek cen pierwszej klasy
i doplaty za pociagi pospieszne rozszerzono
system ulg weekendowych, popularnych i t: zw.
ulg na zjazdy masowe, opierajac je na wspétpracy,
Scisle z koleja zwigzanego organu akwizycyjnego,
czynnego w terenie, jakim jest zaufany pomocnik
kolei: Liga Popierania Turystyki. Dla przykladu
powodzenia zarzadzen turystycznych warto wska-
za¢€, iz wprowadzenie znizki weekendowej w wezle
warszawskim (1. V. 1935) do punktéw wycieczko-
wych wzmoglo przy znizce 33%0 wplywy az o 25%,
co oznacza wzrost frekwencji niedzielnej o 90%b.
Oczywiécie, iz taki rezultat otrzymano dzieki temu,
ze jako punkty docelowe wybrane zostaly tylko te-
reny turystyki wycieczkowej przyrodoznawczej,
ktéremi zainteresowano podréinych.  Udzie-
lenie ich ogélnie obnizyloby tylko wplyw kolei, jak
$wiadczyly doswiadczenia ze znizkami weekendo-
wemi przed r. 1934,

Innym przyktadem zabiegu akwizycyjnego mo-
ze byé¢ bezplatny przejazd dzieci, majacy na ce-
lu zjednanie sobie opinji najmlodszego pokolenia
oraz ich rodzicow, co jest bardzo wazne dla kolei.
Impreza ta w r. 1934 i r. 1935 poruszyta po pét
miljona dzieci, a przytem dodatkowo okolo jednej
czwartej miljona opiekunéw — za normalnemi bi-
letami, dajac z samych biletéw kontrolnych
80.000 zi. wpltywu.

Bardzo pouczajacy jest wzrost imprez popular-
nych, ktére w ostatecznej swej postaci staty sie
oplacalnym czynnikiem turystyki masowej. Z r.
1934 na r. 1935 wzrosta ilosé pociagéw o 500/, wy-
dluzyt sie ich przebieg o 85%, ilo$é turystéw o 68%o,
wplyw o 46%, $rednie zapelnienie o 12%/. Przeciet-
ne zapelnienie wynosi 698 oséb na pociag. Fakty,
iz miejscem docelowem sa przewaznie punkty tury-
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styczne, a pobyt nie przekracza dwu dni, §wiadcza,
iz s to imprezy zdolne w nieznacznym tylko stop-
niu zaszkodzié ruchowi normalnemu i naleza do
typowej zdobyczy akwizycyjnej podréznych ,do-
datkowych”, Imponujace sg tez wyniki tak zwa-
nych ,,maséwek" czyli zjazdéw masowych morskich,
gorskich i t. p. na podstawie indywidualnych kart
uczestnictwa. Najwieksze z nich objety okoto
30.000 os6b w' jednym dniu.

Jezeli chodzi o t. zw. ulgi czasokresowe na-
lezy podnie$¢ akwizycyjne znaczenie iych naj-
gtebszych bodaj ulg na P. K. P., obejmujacych
okclo dwie piate przejazdéw oraz jedna dwudzie-
sta wplywéw. Systemem tych ulg zastapiono dawne
ulgi podmiejskie, wprowadzajac w miejsce 26 réz-
norodnych przywilejéw tylko 3 oplaty na poziomie
dawnych oplat najnizszych, przy wielkiem utatwie-
niu zakupywania tych biletow. Celem jest tu zwla-
szcza ulatwienie osiedlania si¢ podmiejskiego,
gwarantujacego kolei stalych podréznych i nowe
przewozy — jednoczesnie za$§ zapobiezono w znacz-
nej mierze przejazdom ,,na gape’, jak o tem swiad-
czy wielki spadek ilo$ci podréznych ujawnionych
bez biletéow. Do zabiegéw akwizycyjnych nalezy
szereg zliberalizowanych przepiséw przewozowych,
ulepszenie ukladu tabel oplat, potanienie podrecz-
nikéw do jednego zlotego, przez co wzroslo ich
nabycie. Bagaz reczny dopuszczono w ilosci nie-
ograniczonej waga. Oplaty za bagaz nadany i prze-
sylki ekspresowe potaniaty o blisko 60°/, przewoz
psow o 75%; zniesiono przy tem oplaty na Fun-
dusz Pracy od kwitéw bagazowych, wprowadzo-
no nowoczesne listy ekspresowe, podobne do pocz-
towych, z dolaczonym przekazem zaliczeniowym;
czasopisma i ksigzki przewozi sie za grosze, a sze-
reg ulg bagazowych dla sportowcéw wywotat nowe
przewozy kajakowcow, motocyklistow. Szczegélnie
wazne udogodnienia dano na przewéz nart, rowe-
réw oraz urzadzono przechowalni¢ recznego baga-
Zu w pociggach.

Na wigksze trudnosci napotkala (zrazu zywa)
akwizycja taryfowa, osobowa, na terenie taryf
miedzynarodowych. Do utrudnienia akcji przyczy-
nila si¢ tu polityka paszportowa, zmiany walut
i taryf w réznych krajach, do ktérych, daleko 1a-
twiej stosujg si¢ biura podrézy, kombinujac bile-
ty zeszytowe z kuponéw wewnetrznych danych ko-
lei. To tez punkt ciezkosci przesunal sie znacznie
na ich teren dzialalnosci, a pragnac utrzymaé sta-
nowisko tranzytu wschodnio-zachodniego oraz po-
tudniowo-wschodniego (Eotwa, Rosja, Azja, Ru-
munja) zdecydowano si¢ na bardzo korzystne
w skutkach obnizenie o 33 taryf tranzytowych
przy biletach biur podrézy. Dalo to odrazu w re-
zultacie umocnienie tranzytu odleglego przez

Polske.

Przechodzac do akwizycji w zakresie taryf to-
warowych wewnetrznych, trzeba wskazaé na wielkie
usprawnienie wniesione przez taryfe z r, 1929, zmo-
dernizowana gruntownie w r. 1936, Taryfa z r.
1929 byla pierwsza taryfa, nadajaca sie do stoso-
wania wszechstronnej polityki akwizycyjnej, ze
swa bogata nomenklatura, klasyfikacja, systemem
podziatu taryf, uwzgledniajacym ruch portowy,
olbrzymiem zréinicowaniem stawek ze wzrostem
odleglosci i t. p. Wzmogta ona znaczenie kolei i jej
systemu taryfowego dla gospodarsiwa kolejowego

i dla akwizycji zagranicznej, zdobywajac dla kolei:
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odrazu wzrost wptywéw, ktéry pozwolil jej nastep-
nie przetrwaé najgorszy okres spadku przewozu.
Z:400 miljonowego ubytku wptywow od 1929 — 1935
roku: okoto 200 miljonéw zdolata kolej poswigci¢
dobrowolnie na znizki, z ktérych cze$é znaczna by-
ta akwizycyjna, skoro masa przewozow zmalala je-
dynie o jedna piata, gdy wplyw spadl o dwie piate.
Niepodobna tu odrézni¢é mnostwa posunie¢, kiero-
wanych w wiekszym lub mniejszym stopniu inten-
cia akwizycji przewozowej — nie podobna jednak
réwnoczes$nie zamilczeé, iz ostatnie z posunieé, na-
rzucone aktem polityki deflacyjnej (15.X11.1935 —
do 15.1.1936 r.) nie mialo w swem zalozeniu zadnej
idei akwizycyjnej. Uchodzié¢ tedy musi za ofiare
o charakterze serwitutu na rzecz ogélnego progra-
mu gospodarczego.

Nowa taryfa z r. 1936 zawiera nastepuijace,
szczegOlnie wazne, momenty podnoszace jej akwi-
zycyjno$é: (1) uproszczenie i potanienie oplat za
przesylki wagonowe, przez wprowadzenie oplat,
ktére dawniej przystugiwaly dopiero przy nadaniu
najmniej 10 i 15 fonn, juz przy nadaniu 5 i 10
tonn, (2) wzbogacenie i ulepszenie nomenklatury,
(3) specjalizacie taryfy wedlug potrzeb wspoélcze-
snych, (4) poglebienie spadku oplat ze wzrostem
odleglosci, a nawet zachowanie niektorych oplat
bez zmiany od pewnej juz odleglosci. Z mniejszych
zmian trzeba wyliczyé zlagodzenie niektérych ry-
goréw, zmniejszenie doptat (mniejsze minimum
wagi ciezkich przedmiotéw), metrazowe oblicze-
nie przewozu zwierzat, wprowadzenie taryfy kon-
tenerowej, wzbogacenie ilosci klas pospiesznych,
a w wyniku tego potanienie przewozu pospiesznego,
wprowadzenie przewozu pociggami osobowemi —
pod wzgledem taryfowym. Wazne dla ruchu wew-
netrznego jest wywalczenie sobie zwolnienia prze-
wozéw od podatku miejskiego i wprowadzenie
listbw przewozowych na okaziciela. (Podatek
cbcigzal klientele kolei w miastach suma okoto 10
miljonéw zlotych rocznie). Podreczniki taryly sa

doskonale podzielone, mozna je nabywaé czescia- -

mi, to tez wzrost nabycia wynosi od r. 1932 okolo
100%/o.

. Szerokie i bardzo skuteczne usprawnienie do-
konane zostalo w zakresie taryf waskotorowych,
ktore w 1931 roku zindywidualizowano, dopu-

szczajac lokalne znizki w kompetencji Dyrektorow -

Kolei Panstwowych. Dzigki temu zarzadzeniu oca-
lono kolejki od likwidacji, a nawet wzmozZono
znacznie przewozy i wplywy.

W zakresie taryf towarowych i miedzynarodo-
wych — osiagnela akcja akwizycyjna wybitne suk-
cesy, idace w parze z akwizycja przywozu i wy-
wozu krajowego przez porty. Obydwie te akcije
maja wobec dlugosci przewozow na linji P. K. P,
powazne znaczenie dla tych ostatnich. :

Oto ponizej cyfry obrazujace te procesy i ich
postep:

a) Stosunkowy wzrost wywozu i przywozu przez
porty polskie w zestawieniu z calym wywozem
i przywozem:

1924
1928
1930
1932
1934

W calym wywozie polskim

wynosit wywéz przez porty 10% 40% 543 71% 76%

W calym przywozie do Pol-
ski wynosil przywéz przez
porty i R AR 3 0% e 3 30 s 1 R 44T 257

b) Spadek wywozu i przywozu polskiego via
porty niemieckie i Triesf:

1928
1930
1932
1934

Wywédz przez porly
niemieckie . . 649.000t 549,000t 117.000t 114.000 t
(100) (84) (18) (17)
Przywoéz przez porly
niemieckie . 325.000 t 198.000t 85.000t 29.000 t
] (100) (61) (26) 9
Wywédz wepla przez
Triest. 3 : . 17436t 2.080 t 0
(100) (12) (0)
Wywéz innych to- .
wardw przez Triest . 11.680t 16526t 4826t
(100) (141) (36)
Przywéz przez Triest . . 23096t 7.847t 2.123 t
' (100) (33) 9

c) Wzrost wywozu i przywozu czeskiego, we-
gierskiego i rumurnskiego przez porty polskie:

1926
1932
1934
1935

Czechy - Porty . 42,659t 116.658t 127.643 t

(100) (273) (299)
Porty - Czechy . 80.541t 281.728 t 448.640 t
(100) (353) (557)
Wegry - Porty . 1284t 487t
(100) (38)
Porty - Wegry . 2,859t 8.074
i (100)  (282)
Rumunja - Porty 2600t 17.041t 39504t 56876t
(100) (655) (1519) (2187)
Porty - Rumunja 4400t 17761t 16,725t 5.750 t
‘ (100) (380) (380) . (130)

Cyiry powyzsze nie wymagaija blizszych wyjas-
nien, swiadczac o wielkiej skutecznosci polityki ta-
ryfowej, rugujacej porty obce nietylko z ich zaple-
cza polskiego, ale i czeskiego, wegierskiego, rumuri-
skiego, a posrednio bulgarskiego, austrjackiego itp.

b) Akwizycja techniczno-przewozowa  szla
dosé scisle w parze z akwizycja taryfowa.

Jezeli chodzi o akwizycyjne znaczenie odbu-
dowy szlakéow i budynkéw i ich rozbudowy, to
stosunkowo znaczna jej szybkosé, jak na posiada-
ne fundusze, przyczynita sie do podniesienia w-spo-
leczenstwie wiary w kolej i posrednio we wlasne
sily, ' .

Jako specjalnie akwizycyjne momenty nalezy
tu podkreslié: uporanie si¢ dobre z utrzymaniem
szlakéw i ruchu tranzytowego wschodnio-pruskie-
g0, co bylo egzaminem zdolnosci kolejowej P. K. P,
wobec zagranicy. Akwizycyine znaczenie ma roz-
budowa wezla warszawskiego i jego elektryfikacja,
potegujac znaczenie ruchu podmiejskiego oraz za-
checajac do podmiejskiego osiedlania. Takzie waz-
ne jest skracanie licznych szlakow przez nowe od-
cinki, powolniejsza lub,szybsza rozbudowa nowych
odcinkéw, nowoczesnych stacyj (zwlaszcza Gdyni
Portu i stacyj granicznych).

Niemniej w wysokim stopniu podniosty zaufanie
do kolejnictwa wytwornie parowozéw i wagonéw,
jako dowod zdolnosci rodzimej, budzacy uznanie za-
granica, czego dowodem jest eksport polskiego ta-
boru: kolejowego. Wysoce akwizycyjne. znaczenie



ma produkcja krajowa wagonéw motorowych, cho-
ciaiz nie postepujaca jeszcze w zakresie pojazdow
ciezkich. Ulepszanie taboru wagonowego przez no-
we wagony lurystyczne, kapielowe i t. p. interesuje
turystow.

Z ulepszenia szlakéw i taboru wynika ulepsze-
nie szybkodei przewozu.

W ruchu osobowym naleiy zanotowaé nastepu-
jace ulepszenia, majace znaczenie akwizycyjne:
gpora liczba wagonéw bezposredniej komunikacii,
pociagi sezonowe do punktéw wyjazdow wakacyi-
nych i turystycznych, udogodnienia w komunikacii
z zagranica, opanowanie wielkich zadan zjazdo-
wych i t. p.

Przewoéz towaréw opanowano pod wzgledem
dostarczenia odpowiedniego taboru. Zaznacza sie
tez staly wzrost przyspieszenia, wprowadzono
rozklady jazdy dostepne i obowiazujace, ulepszo-
no sortowanie. Niezmiernie akwizycyjne znaczenie
maja bezpoérednie wagony kursowe, wladciwe wy-
znaczanie kolejnoéei przesylek, z uwzdlednieniem
pilnosci cennych przesylek i t. p. Na specjalng uwa-
ge zastuguje wielkie przyépieszenie przewozu prze-
sylek tranzytowych kierowanych do portéw, bez
czego akcja akwizycji taryfowej wogdle nie po-
wiodlaby sie, gdyz portowe przesytki musza byé
dostarczane z najwyzZsza punktualnoscia.

Tu nalezy tez czujna rozbudowa urzadzen por-
towych, stacyj granicznych, stacyj rozrzado-
wych i t. p.

c| Obstuga akwizycyjna na terenie kolei. Ule-
pszenia w tej dziedzinie sa stosunkowo bardzo
dwiezej daty. Pierwsze pod tym wzgledem regulacije
wysely cala serja w roku 1928 w postaci odpo-
wiedniej redakeji instrukcyj handlowo-taryfowych,
w ktérych uwzgledniono pierwsze nastroje komer-
-'_:ia]nﬂ, chociaz niedos¢ wyraziscie jeszcze. Brak
im jeszcze wspdlnej mysli przewodniej, podobnie
jak to jest z instrukejami finansowemi a nawet ru-
chowemi nie uwzgledniajacymi potrzeb komercijal-
nych. W oslatnich dwu latach zwrécono szcze-
golnie baczniejsza uwage na sprawe komercjaliza-
cji ekspedycji przewozowych. Powaina trudnosé
lezy niestety w bardzo nieprzygotowanym do tego
stanie budynkow 1 ich potozeniu lokalnym, w diu-
goletnich zaniedbaniach przygotowania personelu,
w braku nakazu komercjalnego i niedocenianiu
stuzby handlowej. Szereg okolnikéw, wydanych
w roku 1934 i 1935, usiluje ruszyé z miejsca te
sprawe. Glosi sie tu juz wyraznie hasto: ,,wszystko
dla uzyskania przewozéw' i ,zachowania sie ku-
p‘iec]iiegl}“: wymaga sie szybkiej i sprawnej obstu-
gi, okazywania pomocy, ulatwieri, uprzejmosei,
udzielania dokladnej informacii i organizacii osob-
nych placéwek informacyjnych, dbaloéci o najszyh-
szq i najsprawniejsza odprawe i tok dziatania. Po-
leca sie mozliwie trafnie rozwigzaé kwestje uloko-
wania ekspedycyj i obstugi klienta, by nie zmu-
sza¢ go do blakania sie z miejsca na miejsce, cze-
kania na dworze; porusza si¢ tu tez wyraZnie ko-
nieczno$¢ dobrej obsady placéwek, dobrego roz-
kladu czasu pracy. Osobne okélniki nakazuja utrzy-
manie schludnodci i porzadku stacyj, poczekalni,
kas, odpowiedniego utrzymania nadzoru nad wy-
wieszkami, plakatami i t. p. Znacznej poprawy do-
znala, dzieki wysitkom szczegdlnym, takiowna
obsluga podréznych przez personel konduktorski,
oraz ostatnio, dzieki uproszczenin taryf — obsluga
kasowa.
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Akwizyeyjnie oddzialuja zorganizowane na
kolei pomocnicze placowki, a wige: przechowalnie,
placowki biur podrézy, ,Ruchu”, placowki odwézki
bagazowej, radjowa informacja, poczta peronowa,
radjo pociggowe i t. p.

d) Wyjscie naprzeciw klienta poza teren kolei.
Z uznaniem klienteli spolykaja sie konferencje roz-
kladowe, odbywane przy udziale spoleczenstwa.
Przy skurczeniu ilosci pociggow jest to klapa bez-
pieczenislwa przeciw nadmiernemu niezadowoleniu
obywateli. Niemniej wainym jest wywiad taryfo-
wvy: konferencyiny, dokonywany przez Minister-
stwo i Dyrekeje, naukowo-badawezy, stalystyezny,
wreszcie terenowy. Tu wymienié te2 trzeba prze-
dewszysthiem organizacje w r. 1934 dzialu ekono-
miczno-handlowego Wydzialow handlowo-taryfo-
wych dyrekeyjnveh i zorganizowanie dokladnego
wywiadu handlowego przy pomocy kontroleréw
przewozowych,

Dzialy ekonomiczno-handlowe skladaja sie z re-
feratéw badan ekonomicznych, konkurencji prze-
wozowej, akwizyeji i propagandy oraz statystyki.
W ten sposob stworzono placéwki zdolne do dba-
nia o akwizycje przewozow i do czynnosci wywia-
dowczej przewozowe], jak réwniei analizy rezulta-
tow gospodarczych i danych statystycznych. Uzu-
pelnieniem w terenie tej organizacji jest system
dzialalnosci kontroleréw przewozu, Kontrolerzy
ci maja obowiazek zaznajomienia sie z poloZeniem
gospodarczem terenu, z dzialaniem wszystkich
srodkéw przewozowych i konkurencji oraz udzie-
lania klienteli informacyj zapomoca objazdow
1 konferencyj i podawania zebranego materjalu do
Dyrekcji — dla opracowania przez te ostatnia spra-
wozdan kwartalnych do Ministerstwa Komunikacii.
Osobno tez Dyrekecje Okregowe Kolei Panstwo-
wych utrzymuja "kontakt informacyjny z Biurem
Portowem w Gdyni, podajac mu materjal do stu-
djéw nad rozwojem obrotow portowych. Najniz-
szym organem wywiadu jest stuzba handlowa na
stacji oraz zawiadowca. Nakazane opisy ekono-
miczne, miesigczne wykazy towardw nadanych,
wykazy pracy stacyj, miesieczne wykazy towa-
réw nadanych, miesieczne raporty handlowe, reje-
stracja komunikacji samochodowej oraz kolekejo-
nowanie w D. O. K. P. prob i wzoréw — uzupelnia-
ja te prace, polegajaca na wykraczaniu kolei w te-
ren po klienta, celem poinformowania go, udzie-
lenia pomocy i pozyskania go dla kolei.

uzym zmianom uleglo tez oblicze Deparia-
mentu Handlowo-Tarylowego, wzbogaconego w cia-
gu kilku lat o nowy element pracowniczy i nowe
referaty: badan konkurencyjnych, statystycznych,
kesztow wlasnych i t. p. “}zakresic przewozu to-
warow nalezy jeszcze wspomnieé¢ o licznych pla-
nach zorganizowania odpowiedniej instytucji dowo-
zowo-akwizycyjnej (t. zw. stacje miejskie). Préba
przygotowania gruntu w rozbitym $wiecie ekspe-
dytorskim zawiodla i taryfe przeznaczong w tym
celu, jak rowniez dla obrony kolei przed wspélza-
wodnictwem cigzarowek w ruchu miedzymiasto-
wym — zniesiono. Wazne znaczenie maja ulatwie-
nia dla bocznic.

W zakresie ruchu osobowego nalezy zanotowaé:
trwala rozbudowe biur podrézy, zajmujacych sie
przedewszystkiem akwizycja turystyki zagranicz-
nej, rozbudowe placowek odwoézki bagazu, popie-
ranie réinych organizacyj turystyceznych i t p.
Rozbudowa wlasnych autobuséw P, K. P, daje
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moznosé kolei poznaé istote motoryzaciji, uzupetnié
dzialanie na sieci szynowej, posiadaé w reku na-
rzedzie, pozwalajace wywieraé wplyw na uklad
i jako$¢ pracy prywatnej inicjatywy.

Znaczenie akwizycyjne ma tez urzadzanie bez-
posredniej komunikacji kolejowo-samolotowej i za-
stepczy przewéz bagazu lotniczego oraz popieranie
zeglugi -morskiej zapomocg znizek dla jej pasaze-
row. Na szczegélng uwage i uznanie zastuguje tez
organizacja pod nazwg Ligi Popierania Turystyki.
W gruncie rzeczy jest to wlasna placowka kolei
w pelni skomercjalizowana, dostatecznie $cisle
wroénieta w kolej i jej aparature, a przytem do-
statecznie swobodna w dzialaniu na zewnatrz. Pro-
wadzi ona w spesob jednolity i przerabia planowo
inicjatywe masowego ruchu turystycznego (popu-
larnego, zjazdowego), gwarantujac kolei sprawne
wykonanie w terenie i obstuge turystyczna, czego
najlepiej nawet dzialajaca kolej z reguly sama nie
potrafi zrobié i co nieraz z powazna szkoda braly
na siebie niezliczone towarzystwa 1 organizacje.
Dziatanie Ligi, kontrolowane przez kolej, odbywa
si¢ przy wyzyskaniu czyjejkolwiek inicjatywy
z zewnatrz, ktéra podlega odpowiedniemu przero-
bieniu na modl¢ zasad kolejowych i ogélno-tury-
stycznych. Jako wykonawca postuguje sie Liga
biurami podrézy, organizacjami przy pomocy Dy-
rekcji O. K. P. i t. p. Korzysci z doplat obracane
sa na cele turystyczne, majace jeszcze bardziej ula-
twi¢ turystyke masows.

Wreszcie, uzupelniajac wywody, dotyczace
akwizycji portowej zagranicznej, nalezy tu wymie-
nié czynng prace w charakterze agenta akwizycyj-
nego, dokonywana przez przedstawicielstwa inte-
resow P. K. P. zagranica. Istnieniu przedstawi-
cielstwa, majacego odpowiednie pelnomocnic-
twa indywidualnych ustepstw pod nadzorem
Ministerstwa Komunikacji, nalezy zawdzieczaé
wzrost przewozéw portowych z Czech, ktére
trudno byltoby uzyskaé li tylko zapomoca zwyczaj-
nych posunieé¢ taryfowych. Istnieniu tego przed-
stawicielstwa przypisuje si¢ wzrost przewozu o 25%
do 30%o. Najlepsza ilustracja wynikéw akwizycyji

przewozowej, uprawianej w ten sposéb, jest naste-

pujace zestawienie:

Przypadalo z calego obrotu
czeskiego do portow — w 1932 r. w 1935 r.
- na porty:
niemieckie 62.5% 44,9%
adrjatyckie 21,6% 15.3%
polskie . 15.9% 39.8%

e) Propaganda. Propaganda kolei jest stosun-
kowo jeszcze stabo rozwinieta. Akcja odczytowa
odbywa sie raczej w ramach wlasnych stowarzy-
szen, nie-liczac kilku wykladéw na uczelniach.
Pewna role dodatnig odgrywa Muzeum Kolejowe.
Brak jest natomiast zupelny rozpraszajacej igno-

" rancje nietylko ogélu obywateli, ale niestety takze
wielu ekonomistow i politykéw, oswiaty kolejowej,
dzieki czemu ocena i krytyka kolejnictwa obraca
sie¢ w bardzo ciasnem kole komunalow i wrazen

zewnetrznych. Istniejgca sie¢ referatow prasowych
(w M. K. i D, O, K. P.) obstuguje prase i radjo
komunikatami i w stabszym stopniu artykulamx
aktualneml, raczej w formie urzedowej i biernej,
niz czynnej. Wyjatek stanowi zywa praca wydzia-
tu turystycznego wydajacego szereg ilustrowa-
nych i artystycznie wykonanych opisow tereno-
wych, przewodnikéw, broszur, picknych plakatéow
okolicznosciowych i stalych oraz fotografji i map
plastycznych przy udziale Ligi Popierania Turysty-
ki. Fachowe organizacje utrzymuja swe czasopisma
na poziomie naukowym. Czasopisma zwiazkowe
poruszajg sprawy zawodowe.

Akwizycja wewnetrzna:

Przy pogorszeniu sie polozenia kolei — trudno
o postepy w zakresie tej wlasnie akwizycji, zwla-
szcza w zakresie pomocy materjalnej i uposazenia.
A jednak tu wlasnie lezy wielki nacisk i koniecz-
nos$é trafnego dzialania, Jezeli chodzi o ksztal-
cenie personelu, — sprawa ta byla przez dlugie
lata zaniedbana i obecnie nadrabia sie brak ksztal-
cenia wzmozong akcja doksztatcania. W zakresie
popierania fachowcéw — zaznacza sie ostatnio po-
prawa, majgca wazne znaczenie dla zachecenia do
tworczej pracy i rozwijania tak cennej w systemie
urzedowym, a rzadkiej, inicjatywy. Utrzymanie
zasady wynagradzania dodatkowego za wicksza
pilno$é i nadzwyczajne roboty ma wazne zna-
czenie pozytywne. Bardzo wazinym czynnikiem
ozywczym, podnoszacym poczucie obywatelskie
kolejarza, jest zacheta dana przez zarzad, oraz
materjalna pomoc w_zyciu organizacyjnem.

Reasumujac wyniki akcji i przejawow akwizy-
cyjnych na P. K. P. nalezy zaznaczyé ich pelne
dzialanie w zakresie udogodnien taryfowo-handlo-
wych, bardziej umiarkowany ich postep w zakresie
techniczno-przewozowym, a tylko poczatki —
w zakresie obstugi klienta na terenie kolei, Akcja
wyjécia po klienta wykazuje w dziale turystyki
i akwizycji zagranicznej towarowej dosé¢ wybitne
rezultaty. Akwizycja wewnetrzna nie ujeta jest
w program do$é jednolity i wyrazisty i ma charak-
ter raczej socjalny niz zmierzajacy do komercjali-
zacji personelu.

I11. Wskazania co do akwizycji na przyszlosé.

Zestawiajac przedstawiony w czesci pierw-
szej referatu program akwizycji idealnej,
z przedstawionym w czesci drugiej obrazem do-
tychczasowych poczynan akwizycyjnych na P. K. P,
latwo wysnué¢ wnioski co do dalszego krzewienia
akwizycji na P. K. P. w czasie najblizszym. Wy-
ciggniemy tylko najwazniejsze wnioski praktyczne.

I. W zakresie taryf osobowych nalezy kon-
sekwentnie dazyé do usuniecia resztek ducha biu-
rokratycznego i fiskalnego w stosunku do klienta,
darzac go wyzszem zaufaniem. Dazenie to, ktore
napotyka na trudnosci we wzroscie zubozZenia i nie-
lojalnej spekulacji,. powinno byé¢ mimo wszystko
uskutecznione, a przedewszystkiem usuniete byé
powinny rygory, uderzajace we wszystkich dla wy-
tropienia niewielu. Zamiast takich zarzadzer moz-
na uzyskaé pewno$é przez ulepszenie kontroli.

W szczegélnosci nalezy starac sie o:

1) usuniecie ostrych rygorow i t. zw. ,kar”,

2) ulatwienie doptat w pociggu, przerw podré-
zy, odprawy biletowej powrotnej, uproszczenie



i ujednostajnienie warunkéw stosowania optat ulgo-
wych,

3) Co sig tyczy zmniejszenia ilosci ulg — przez
co ulatwi sie i uprosci stosunek klienta do kolei —
zadanie to uderza przedewszystkiem w serwituty
taryfowe., Nie moze ono byé przeprowadzone w sto-
sunku do innych ulg zbyt daleko, bowiem zarzad
kolei powinien pamigtaé o koniecznosci zachowa-
nia sobie atrakcyjnego narzedzia w postaci ulg po-
budzajgcych i ozywiajacych raz po raz przewodz.
Oczywiscie, Zze niska taryfa normalna, jesli da sie
ustali¢ bez wielkich strat co do wplywoéw, bylaby
najbardziej prostym instrumentem zwabiania po-
dréznych. Nalezy sie jednak liczyé z tem, ze na-
tura ludzka, ktéra burzy sie na przywileje innych,
ma w sobie ukryte pomimo wszystko nastawienie
do korzystania z pewnych przywilejéw. Dowiedzio-
na jest rzecza, iz 50%o-owe i 60°%¢-owe ulgi na wie-
lu kolejach, majacych zreszta bardzo drogie taryfy
normalne, nawet wcale nie malejace ze wzrostem
odlegtosci (Niemcy, Francja, Anglja) posiadaija dla
akwizycji o wiele wieksze znaczenie od normalnych
taryf lub tylko 33%o-owych ulg innych kolei, da-
jacych o wiele tarisze oplaty. Podréiny nie bada
bowiem i nie poréwnuje taryf normalnych — dzia-
fa natomiast na niego cyfrowa wysoko$é procento-
wej znizki. Oczywiscie, Zze dobra propaganda po-
winna uwydatnié¢ zasadniczy uklad akwizycyjny
taryf normalnych i zdekonspirowaé rzekomo tanie
i tansze wskulek ulg taryfy: niemieckie, francuskie
i wloskie. Pomimo wszystko jednak, zwlaszcza
w dziedzinie turystyki, nalezy zachowa¢ sobie pew-
ne narzedzie znizkowe, zwabiajace cudzoziemca
i oddzialujace w sposéb szczegélny na tubylca.

4) Co sie tyczy taryf turystycznych, nalezy
wskaza¢ na koniecznosé dalszego konsekwentnego
rozwoju imprez masowych, przyczem w wiekszym
uiz dotad stopniu wymaga zaakwirowania lud pol-
ski (chlop i robotnik), ktéry ta droga moze byé po-
zyskany dla parstwowej idei polskiej. Nie nalezy
sobie wyobraza¢, ze jakies stale i powszechne znizki
taryf dla chlopéw i robotnikow sg mozliwe i bylyby
skuteczne oraz oplacalne. Przeczyloby to bowiem
zasadzie mozliwej jednostajnosci taryly kolejowej,
podobnie jak elektrycznej czy gazowej oraz cen
wszelkich ustug, zwlaszcza za$ komunikacyjnych
(tramwaj, takséwka, statek i t. p.)

Niewieleby tez z takiej obnizki odniést chlop —
majacy pilniejsze potrzeby w postaci zakupu soli,
zapalek i nafty. Natomiast tem wazniejsze sa ta-
nie imprezy o charakterze polityczno-wychowaw-
czym, niemal przymusowe, zwiazane z o§wiata pro-
pagandy i pelnem utrzymaniem w drodze Do im-
prez takich nalezy dotozyé z funduszéw, uzyska-
nych z turystyki rozrywkowej warstw zamozniej-
szych, Nalezy tu tez akcja urlopowa robotnicza.
Imprezy turystyczne, z anonimowych pod wzgle-
dem akwizycji podroznych, powinny przeksztalcaé
sie w masowo organizowane imprezy stanowe, za-
wodowe i t. p.

Typem takich przewozéw sa serje pociagéw po-
pularnych uruchomianych dla calosci fabryk, po-
wiatéw, przy udziale pracodawcéow i zwiazkéw,
pod kierownictwem Ligi Popierania Turystyki.

5) Z mniej waznych dezyderatéw nalezy zano-
towaé potrzebe wprowadzenia biletow rodzinnych.
oraz

6) Poparcie pradu turystyki zagranicznej wy-
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datnemi ulgami, pod warunkiem réwnoczesnego
przygotowania przywozu odpowiedniego kontyn-
gentu turystycznego do Polski.

7) Uproszczern wymaga polityka taryf osobo-
wych zagranicznych, ktére doznaly zbyt znacznego
przerostu,

8) Konieczna jest prostsza jeszcze budowa
(strefowa] stawek bagazowo-ekspresowych.

9) Konsekwentnego zakonczenia wymaga akcja
normalizacji zaswiadczen ulgowych, przez odrzu-
cenie nadmiaru zaswiadczed i zastapienie ich po
czesci legitymacjami.

10) Koniecznos¢ wyzyskania do maximum
akwizycji w ruchu miedzynarodowym — wyplywa
z powodzenia tej akcji. Po zdobyciu odpowiednie-
go naturalnego zaplecza — nalezy, celem uniknie-
cia walki bez korica i nadmiernej licytacji, da-
zy¢ do umownego podzialu pola pracy z konkuren-
tem niemieckim, :

II. Co do techniczno-przewozowe;j
nalezy:

1) Przy planowaniu dalszego rozwoju baczyé
juz zgory na cele handlowe, kté6rym odpowiadaé
maja objekty — dobrze przemysleé zgory miejsce
dla stacyj, ekspedycyj, pojemnosé i rozktad budyn-
kéw; nie traktowaé rozwoju w sposéb oderwany od
takich potrzeb handlowych, ktérym ma stuzyé; na-
lezy tez, obok dbania o prezencje zewnetrzna bu-
dynkéw, pomysle¢ o prezencji ogrodzen przyno-
szacych nieraz kolei w obecnej postaci wielki wstyd.

2) Ulepszanie dalsze taboru nalezy do statych
zadan kolei, zwlaszcza w ruchu osobowym.

3) Technika rozkladéw jazdy musi opieraé sie
nietylko na dos$wiadczeniu, lecz przedewszystkiem
musi sie liczyé z mniej czy wiecej wykonalnem za-
daniem publicznosci, dajacem sie stresci¢ w kilku
hastach: ,czgsciej choéby matym sktadem”, ,z wy-
starczajaca zawsze iloscig miejsc”’, i ,coraz szyb-
ciej’. Postepy w tym kierunku musza byé trwale
oglaszane, braki za§ usprawiedliwiane.

4) W ruchu towarowym potrzebne jest rady-
kalne przy$pieszanie transportéw zwlaszcza drob-
nych, cennych i pilnych; w tym celu nalezy uznaé
za sluszne wykorzystywanie pociagéw osobowych,
zwlaszcza lokalnych, do przewozu przesyltek towa-
rowych pilnych. Wzorem moze byé tu ekspres
z Trondhiem do Oslo, wiozacy dwa wagony oso-
bowe i po szes¢ wagonéw z rybami.

5) Wielkiego wysitku wymaga usprawnienie
sortowania przesylek drobnicowych.

III. Co sie tyczy usprawnienia stuzby ekspedy-
cyjnej, pociagowej i biurowej, wskazane jest:

1) Gruntowne przerobienie wszystkich instruk-
cyj, z uwydatnieniem ducha komercjalnego. Zwla-
szcza instrukcyj handlowych, finansowych, perso-
nalnych i ruchowych.

2) Nalezy $miato- i stanowczo wyja$nié pod-
woéjne stanowisko kolejarza jako: dobrego obywa-
tela i dobrego handlowca. \

Wywolanie takiego nastawienia jest niezbedna
predyspozycja do — wykonania wszystkich naka-
zan postepowania handlowego. Bez ustalonego
w tym kierunku kursu i bez odpowiedniego doksztal-
cania i pouczania, komercjalizacja na tym najwaz-
niejszym odcinku, na odcinku zetkniecia z klientela
bedzie tylko pium desiderium, a niezdecydowane
wysuwanie jej moze wywolaé u kolejarzy uznanie

akwizycji

jej tylko za frazeologje.
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3) Bezwzglednego wytepienia wymaga plaga
napiwkow, narzucania sie klientom t. zw tragarzy
towarowych i narzucania przymusowego konwoju,
pod grozbg utrudnieri nadawczych i przewozowych,

IV. Co sie tyczy akwizycji w terenie chodzi
tu o:

1) Wyzyskanie zmontowanej juz organizacji
wywiadu handlowego, przy pewnem scaleniu je-
szcze systemu raportéw i podniesieniu znaczenia
statystyki oraz badan naukowo-gospodarczych.

2) Przy Departamencie III Ministerstwa Ko-
munikacji nalezaloby utworzyé biuro, majace na
celu badanie doswiadczen i wynikéw uzyskanych
na kolejach zagranicznych. Pracg ta, niezmiernie
wazng i pozyteczng, zajmuja sie obecnie rézne re-
feraty niedo$é systematycznie.

3) Aktualna potrzeba bedzie wkrétce urzadze-
nie nowoczesnej organizacji dowozowo-akwizycyj-
nej (stacje miejskie) przy uzyciu dowozu samocho-
dami. Z trzech systeméw: uzycia porozumienia
ze zwigzkiem ekspedytoréw, wlasnej organizacji
dowozowo-akwizycyjnej i organizacji prywatnej
zwiazanej z koleja — forma trzecia wydaje sie
najodpowiedniejsza. Pierwsza jest niemozliwa
wobec rozproszkowania organizacyjnego ekspedy-
torow oraz uzycia przez nich prymitywnego apa-
ratu dowozowo-kupieckiego. Druga jest niewska-
zana z obawy poczynan zbyt ocigzalych, skrepowa-
nych kolegjalnoscia decyzji urzedowych i nadmia-
rem nadzoru, przy braku znajomosci terenu pracy.
Trzeci system polega na utworzeniu prywatnej
spotki kosztem niewielkiego kapitalu udzialowego,
jako uniwersalnego kontrahenta P. K. P. na caly
teren kraju, lub tylko niektére rejony, ktéry wciag-
nalby z obowiazku zapomoca uméw dodatkowych
do wspélpracy: dowoznikéw cigzaréwkowych oraz
ekspedytoréw i posrednikéw, lub tworzylby wiasne
agentury i oddzialy akwizycyjno-dowozowe, W ra-
mach tej organizacji utworzonoby: dowéz z domu
do domu przy uzyciu konteneréw (skrzyd) z za-
stosowaniem czynnosci kredytu przewozowego,
oraz magazynowania i t. d. W takiej spétce kolej
zapewnié sobie musi decydujace wplywy.

V. Celem organizacji propagandy nalezy do-
konaé szeregu usprawnier: -

1) W Ministerstwie Komunikacji brak jest refe-
ratu propagandy. Referat ten nie moze byé utoz-
samiony z referatem propagandy turystycznej czy
z referatem prasowym, majac na celu propagande
kolejnictwa jako calosci.

2) Zaniedbana jest oswiata szkolna w zakresie
wiedzy komunikacyjnej, brak jest publicznych pre-
lekcyj, broszur opisujacych dziatanie -poszczegél-
nych dzialéw stuzby kolejowej i przewozéw, pod-
recznikéw popularyzujacych taryty, informujacych
i ksztalcacych personel i pouczajacych pu-
blicznosé,

3) Jako drobniejsze szczegély wchodza tu w ra-

chube: artystyczne rozklady jazdy, stale biule-

tyny taryfowe, stala propaganda radjowa,
obieg filméw " kolejowych i kartek propagan-
dowych.

Na zakoriczenie wypadnie jeszcze wskazaé na
konieczno$é poswiecenia uwagi procesom potencjo-
nalnym co do znaczenia poszczegélnych dzialow
stuzby. Tak wazny, tuz po wojnie, dzial budowla-
no-drogowy i finansowy odpowiadat znaczeniu
w tym czasie budownictwa i potrzeby zdobycia
réwnowagi finanséw. Zwolna musial doj$é¢ do glo-
su udzial ruchu i w zwigzku z akcja konkurencyj-
ng — na pewnem znaczeniu zyskal dzial handlo-
wy. W okresie zastoju t. zw. kryzysowego wyply-
neta kwestja personalna i znéw umocnilo sie zna-
czenie dzialu finansowego. Z impasu jednak de-
flacji finansowej i kurczenia si¢ przewozéw i wpty-
wow wyprowadzi¢ mozna kolej ku ponownemu
ozywieniu przywozéw gléwnie przez odpowiednio
wzmocniona czujng i wysunieta naprzéd akcje
dzialu handlowego. Stuzba handlowa, jako stuz-
ba najblizsza klienta i najlepiej go rozumiejaca
moze przy wlasciwym poziomie dzialania i przygo-
towania srodkéw przyczynié si¢ do nowej ,,pro-
sperity” kolejowej. Ta tez sluzba jest powolana do
scentralizowania w sobie zaganienia akwizycyjne-
go, Aby cel ten spelnila, potrzebuje przedewszyst-
kiem zwigkszenia dbalosci w zakresie zagadnien
personalnych. Na stuzbe handlowa powinien i§¢ wy-
bér specjalnie wyksztatlconego personelu, nie za$
materjal gorszy ze stuzby ruchowej. Stuzba ta
powinna byé najpilniej doksztalcona i nalezy jej
naj$mielej rzuci¢ hasto komercjalne. Dotyczy to
takze tej czedci stuzby ruchowej, ktéra pelni czyn-
nosci handlowe. Dowodem uposledzenia znaczenia
sluzby handlowej moze byé np. ulokowanie Wy-
dzialéw Handlowo-Taryfowych Dyrekeji O. K. P.
w osobnych budynkach, zazwyczaj niedogodnie po-
fozonych (D. O. K. P. Krakéw, Katowice i Radom
maja Wrydzialy Handlowo-Taryfowe w gmachach

- podrzednego znaczenia, a D.O.K.P. w Toruniu Wy-

dzial Handlowo-Taryfowy wogéle w innem mies-
cie). Zmusza to rzesze klientéw kolei do Zmudnych
wedréwek, mnastrajajacych jaknajnieprzychylniej
dla kolei, Ktéry, jak ktory dzial, ale wlaénie han-
dlowy, majacy najwiecej do czynienia z klientela
zewnetrzna, powinien byé umieszczony w gma-
chach mozliwie reprezentacyjnych, jak najblizej
Dyrektora K. P, i mozliwie wespdl ze sluzba ru-
chowsa i finansowa.

Postulaty handlowe powinny byé miarg dal-
szych posunigé, ku nim nagiete byé musza polityka
przewozowa 1 ruchowa, na rzecz jej ustapié musi
z nadmiernej rygorystyki stuzba kontroli docho-
déw i fiskalizm.

Hasto to doskonale jest rozumiane zagranica
i musi znalezé swoje odzwierciadlenie takze w Pol-
sce.

RESUME: Le courtage moderne sur les chemins de fer a pour but: de captiver la clientéle,
d'inspirer sa confiance pour les transporis par chemins de fer, d’augmenter ainsi la demande et d'en
assurer I'augmentation durable des transports et par la celle de I'économie des chemins de fer. L'action
de courlage peut éire exercée, selon les méthodes dont on se sert: 1) en appliquant des tarifs appropriés
el certaines mesures techniques de transports, 2) en rendant a la clientéle les meilleurs services possibles,
3) en allant a la rencontre de la clientéle en dehors du chemins de fer, 4) en exercan! une propagande
a cel effel, et enfin, 5) en profitani d'un genre spécial de courtage (courtage inlerne) consistani dans
I'encouragement des fonctionnaires par I'administration pour qu'ils rendent un {ravail plus efficace.
L’auteur analyse tous les moyens de courfage sus-mentionnés et considére les progrés déja faits, ainsi
que les mesures a prendre dans ce domaine sur les Chemins de Fer de I'Etat Polonais.
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625.285(438)

Postepy motoryzacji na Polskich Kolejach Pan-

stwowych i mozliwosci jej rozwoju

(Referat wygloszony na XIV Zjetdzie Polskich Inzynieré6w Kolejowych).

Wobec ogélnego zainteresowania sprawa mo-
toryzacji Polskich Kolei Padstwowych uwazam za
wskazane podaé¢ w niniejszym artykule?) do wia-
domosci Czytelnikéw ,,Inzyniera Kolejowego' do-
tychczasowy rozwdj tej sprawy od poczatku ko-
lejnictwa polskiego, zatrzymujac si¢ gléwnie nad
charakterystyka wagonéw motorowych i ich pra-
cy bez wyciagania narazie daleko idacych wnio-
skéw, a to z tego wzgledu, Ze obecne stadjum
rozwoju motoryzacji naszych kolei, jak zreszta
i zagranicznych, jako bedace wciaz jeszcze
w okresie prébnym, nie upowaznia jeszcze do wy-
ciggania juz tego rodzaju wnioskéw. Jednoczesnie
podajac przyklady mozliwosci zastosowania trak-
cji motorowej do réznych celéw, rozwazam kwe-
stje stosowania réznych paliw, mozliwosci wpro-
wadzenia zmian i ulepszen w napedzie wagonow
moterowych oraz koniecznoéci stworzenia odpo-
wiednich warunkéw dla nalezytego rozwoju moto-
ryzacji.

1) Charakterystyka ogélna wagonéw motorowych
i ich zastosowanie.

W zaleznosci od Zrédia energji napedowej moz-
na dotychczas stosowane na kolejach wagony mo-
torowe podzieli¢ na nastepujace 3 typy zasadni-
cze:

1} akumulatorowe i elektryczne,

2) parowe i

3) spalinowe.

Oprocz zrodia energji maja wagony motorowe
t. zw. przekladnie, t. j. urzadzenia, ktérych zada-
niem jest przenoszenie potrzebnej do jazdy energji
na osie napedne. Ze stosowanych w wagonach mo-
torowych przekladni znane sa dotychczas réwniez
3 typy zasadnicze: !

1) mechaniczna,

2) elektryczna i

3) hydrauliczna.

Przekladnia mechaniczna, jezeli nie przenosi
energji bezposrednio na osie napedne (np. przy
pomocy korbowodéw i wigzaréw, jak w parowozie,
lub kol zebatych na stale wlaczonych, jak w pa-
rowych wagonach motorowych), rozwiazywana
jest zwykle w postaci skrzynki biegéw i mechaniz-
mu nawrotnego, nazywanego réwniez przekladnia
rewersyjng, lub poprostu rewersem, dzieki kté-
remu ustala si¢ kierunek jazdy. Polaczona z sil-
nikiem zapomoca sprzegla skrzynka biegéw ma
szereg par kol zebatych, zwanych biegami. Po-
szczegélne biegi maja rézne stosunki przeniesie-

nia, dla mozliwosci zrézniczkowania szybkosci
jazdy zaleznie od profilu drogi.
Fakt, ze przekladnia mechaniczna przenosi

1) Artykul ten stanowi nieco rozszerzona tre§é re-
feratu, wygloszonego w czerwcu r.b. we Lwowie na Zjezdzie
Polskich Inzynieréw Kolejowych.

energje za posrednictwem skrzynki biegow o sto-
pniowanym stosunku przeniesienia, wplywa na to,
ze potrzebna do jazdy zmienna sila pociggowa
zmienia sie skokami, a nie w sposéb ciagly, jak np.
w parowozach, dzieki bezposredniemu napedowi
i moznosci zrézniczkowania w sposéb ciagly wiel-
kosci napelnienia cylindréw maszyny parowej.

Zmiennos$¢ sily pociggowej skokami przy sto-
sowaniu skrzynki biegéw nalezy uwazaé za wadg
przekladni mechanicznej; jednak zaleta jej jest
stosunkowo duza sprawno$¢ (okolo 0,95) w po-
réwnaniu z pozostalemi typami przekladni
wagonéw motorowych; gdyby dazenia do rozwia-
zania przekladni mechanicznej, dajacej moznosé
zrézniczkowania sily pociagowej w sposéb ciggly,
przy jednoczesnem osiagnieciu poza tem malych
jej wymiaréw, daly rezultat pozytywny, to prze-
kladnia ta moglaby nie obawiaé¢ sie konkurencji
przekladni typéw innych.

Czesciami zasadniczemi przekladni elektrycz-
nej sa: pradnica sfalego pradu (napedzana silni-
kiem mechanicznym, np. Dieslem) i elektiryczne
silniki trakcyjne, dzialajace na osie napedne za
posrednictwem stalej przekladni zebatej. Dzigki
przektadni elektirycznej uzyskuje si¢ zmiane sily
pociggowej w sposéb ciggly, jednak wobec dwu-
krotnej przemiany energji (z mechanicznej na
elektryczng.i odwrotnie] sprawnos$¢ tej przeklad-
ni jest znacznie nizsza, niz mechanicznej (oko-
o 0,82), a précz tego ciezar jej jest znaczuie wick-
szy w porownaniu z przekladnia mechaniczng
i hydrauliczna, co jeszcze w pewnej mierze obniza
koricowy efekt dzialania zastosowanego silnika,
7z uwagi na wozony duzy ciezar martwy prze-
ktadni.

W  przektadni hydraulicznej przenoszenie
energji odbywa sie za posrednictwem cieczy. Prze-.
ktadni hydraulicznych, mechanicznych i elektrycz-
nych jest kilka systeméw, ktérych nie bede tutaj
omawial, Interesujgcych sie przekladnia hydrau-
liczng odsylam do czerwcowego zeszytu ,InZynie-
ra Kolejowego"” z r. b., gdzie podano opis prze-
kladni hydraulicznej syst. Voith'a, zastosowanej
w 5-ciu wagonach motorowych, zbudowanych dla
PKP przez Pierwsza Fabryke Lokomotyw w Chrza-
nowie *), ;

Przekladnia hydrauliczna, zawierajaca do prze-
noszenia energji element elastyczny w postaci cie-
czy, jest dobrym s$rodkiem. do rozwiazania napedu
wagonoéw, wymaga jednak des§é znacznego dodat-
kowego zuzycia oleju, a sprawno$é¢ jej w warun-
kach eksploatacji (zmienne profile drogi) jest niz-
sza niz mechanicznej i moze nieco tylko wyzsza
od elektrycznej.

?) Opis przekladni mechanicznej (syst. wieloplytkowe-
go wykonania krajowego), zastosowanej w wagonie wytwér-
ni Lilpop, Rau i Loewenstein z silnikiem krajowym Diesel-
Ebermann, podano w ,Inzynierze Kolejowym" Nr. 8, 1935 r.
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Celem unikniecia obracania przy zmianie kie-
runku jazdy maja wagony motorowe zwykle dwa
stanowiska rozrzadowe, z ktérych motorniczy kie-
ruje jazda niezaleznie od miejsca polozenia ze-
spotu napedowego, co jest szczegolnie korzystne
pod wzgledem oszczednos$ci na czasie, gdy charak-
ter obslugiwanego szlaku wymaga czestej zmiany
kierunku jazdy, jak np. na linji Krakéw—Zakopa-
ne, gdzie przy trakcji parowozowej zachodzi du-
za strata czasu na objezdzanie pociagu z powodu
koniecznosci trzykrotnej zmiany czola tego osta-
tniego.

Niekiedy wagony motorowe sa laczone w t. zw.
zespoly wagonow motorowych, mogace skladaé sie
albo z wagonu motorowego i doczepki (zwykle je-
den, rzadziej dwa wagony doczepne), albo tez
z dwéch wagonéw motorowych z dodaniem cza-
sami $§rodkowej doczepki. Wskazane jest przytem,
aby, z przyczyn juz podanych, obydwa korce ta-
kich zespolow zaopatrzone byly w stanowiska roz-
rzadowe.

Unikniecie dwéch stanowisk rozrzadowych,
z zachowaniem ich dogodnosci przy zmianach kie-
runku jazdy, jest mozliwe, w razie stosowania wa-
gonéw nizszej budowy, o ile stanowisko rozrzado-
we (umieszczone posrodku, lub na jednym koni-
cu) otrzymuje nieco podwyzszona budke na da-
chu, skad motorniczy moze obserwowaé szlak przy
prowadzeniu pociagu motorowego niezaleznie od
kierunku jazdy.

Ostatnio zjawily sie zagranica zespoly tréj-
czlonowe, w ktérych skrajne wagony 4-osiowe
(jednakowo rozwiazane bez wszelkich urzadzen
napedowych) potaczone sa ze srodkowym nieco
wyzszym wagonem 2-osiowym, z ktérego motor-
niczy prowadzi zespél. W wagonie tym, grajacym
role malej lokomotywy Dieslowskiej o 2-ch osiach
napednych, skoncentrowane sa wszelkie urzadze-
nia napedowe (co jest bardzo dogodne ze wzgledu
na ulatwiony do nich dostep), a dzieki temu, ze
w wagonie tym mozna umiesci¢ réwniez przedzia-
ty bagazowy i pocztowy odpowiedniej pojemnosci,
otrzymuje sie zespél, mogacy calkowicie zastapié
pociag nawet w razie wiekszej ilosci pasazerow.

Précz unikniecia 2-ch stanowisk rozrzadowych
takie rozwiazanie zespoléw przedstawia duza do-
godnos$é jeszcze i z tego wzgledu, ze daje ono
mozno$¢ znormalizowania samych wagonéw oso-
bowych w zespole (zasadnicza konstrukcja ich mo-
glaby pozostaé¢ niezmienna, za§ wnetrza dostoso-
wane do charakteru ruchu), Warto tutaj podkre-
sli¢, ze lokomotywki takich zespoléw moglyby byé
uzywane, bez zadnych zmian konstrukcyjnych,
rowniez i do innych celéw (np. do manewréw na
stacjach, lub do celéw wojskowych do matych po-
ciagéw pancernych i t. p.). Stosowanie z czasem
(zwlaszcza, gdy koniecznos$é zmusi do wycofania
z ruchu stare juz obecnie parowozy manewrowe)
takich lokomotywek do manewréw na stacjach by-
foby bardzo wskazane, gdyz daloby to moznosé
unikniecia strat czasu, zwiazanych z tem, ze ma-
newry te sa obecnie czesto dokonywane przez pa-
rowozy pociagowe; jezeli zas do tego celu trzyma-
ny jest na stacji osobny parowéz, to musi on byé
przez czas dluzszy pod para, co zwiazane jest
z duzym kosztem w poréwnaniu z lokomotywka
Dieslowska z jej szybka gotowos$cia do pracy.

Niekiedy bywa rdéwniez stosowane laczenie

kilku zespoléw jako jednostek w caly pociag;
przykladem w tym przypadku moze np. stuzyé Ho-
landja ze swemi zespolami Dieslowskich wagonow
motorowych, jak réwniez w niedlugim juz czasie
1 Polska z zespolami wagonéw motorowych elek-
trycznych, bedacych obecnie w budowie i prze-
znaczonych dla zelektryfikowanego wezla war-
szawskiego.

Oczywiscie w tych przypadkach nieodzowne
juz sa urzadzenia do t. zw. wielokrotnego sterowa-
nia, umozliwiajace sterowanie wszystkich silnikow,
przekladni i urzadzen do hamowania poszczegdl-
nych jednostek pociagu motorowego z kazdego sta-
nowiska rozrzadowego. Urzadzenia te kompliku-
ja wprawdzie konstrukcje i zwickszaja koszty bu-
dowy zespolow wagonoéw motorowych, jednak uzy-
skana dzieki temu elastyczno$é trakcyjna, wyra-
7ajaca si¢ w mozliwosci latwego przystosowania
sie do zmiennego nasilenia ruchu ma walory tak
oczywiste, ze potrzeba wprowadzania wielokrot-
nego sterowania nie wymaga uzasadnienia, co
zreszta mozna bedzie wkrotce stwierdzi¢ po uru-
chomieniu elektrycznych zespoléw motorowych
w warszawskim wezle kolejowym, tak wybitnie
wyrdzniajacym sie swem zmiennem nasileniem
ruchu.

Jedna z wazniejszych zalet tak wagondw, jak
i zespolow motorowych, jest ich znacznie mniej
niekorzystne oddzialywanie na tory, niz pociagow
parowozowych, Dzieki tej wlasciwosci wagony lub
zespoly motorowe sa jedynym s$rodkiem ku pole-
pszeniu komunikacji w sensie skrécenia czasu jaz-
dy w poréwnaniu z pociagami parowozowemi, gdy
wydatne zwiekszenie szybkosci jazdy tych ostatnich
nie moze byé dopuszczane bez znacznych wydat-
kéw na wzmacnianie torow i gdv wydatki takie na-
potykaja na duze trudnosci finansowe.

Wiadomo ogélnie, iz stabo zapelnione i rzadko
kursujace na niektérych linjach zwykle ciezkie po-
ciagi osobowe przedstawiaja si¢ czesto wybitnie

-niekorzystnie pod wzgledem rentownos$ci. Znaczna

poprawe pod tym wzgledem mozna osiagnaé w ra-
zie zastapienia takich pociagow czestotliwszemi
pociagami przy uzyciu wagonoéw lub zespoléw mo-
torowych, stwarzajac przez to dogodniejsza i szyb-
ka komunikacje; osiagniete przytem wzmozenie
ruchu pasazerskiego wplywa wydatnie na polep-
szenie sprawy rentownosci tego ruchu, zwlaszcza
na linjach, gdzie réwnolegly ruch autobusowy na
szosach stwarza konkurencje kolei. Daje to dobre
rezultaty szczegélnie tam, gdzie trakcja wagona-
mi moforowemi moze dotrzeé¢ do s$rodka miast.
Klasycznym dowodem tego twierdzenia moze stu-
zyé przyktad ruchu na linji Krakéw—Wieliczka,
gdzie po wprowadzeniu trakcji wagonami motoro-
wemi ustal calkowicie ruch autobusowy.

Korzystnem moze by¢é réwniez stosowanie
osobnych wagonéw motorowych do przewozu pocz-
ty i cennych ladunkéw, ktére zabierane sa, szcze-
goélnie na odleglosciach krétszych, przez szosowe
srodki lokomocji ($amochody, a nawet zwykle fur-
manki).

Wagony motorowe znajduja rowniez wlasciwe
zastosowanie réwniez na kolejach waskotorowych,
gdzie dzieki nim ruch wzmaga sie, jak to np. stwier-
dzono po uruchomieniu pierwszego takiego wagonu
na sieci Kolei Kujawskich. Wagon ten oddaje tam
rowniez dobre ustugi jeszcze i z tego wzgledu, iz



w okresie stabego ruchu towarowego zabiera do-
czepke towarowa (jeden wagon) z pilnym ladun-
kiem, przez co, czyniagc zado$s¢ wymaganiom sla-
bego ruchu towarowego, unika sie dodatkgwych
kosztéw ruchu stabo obcigzonych pociggow towa-
rowych, z ktérych uruchomianiem mozna sie wstrzy-
maé do czasu zebrania sie odpowiedniego, mniej
pilnego tadunku.

Procz tego wagony motorowe moga byé rowniez
przeznaczone do celéw specjalnych, np. do szyb-
kiego dowozenia personelu, narzedzi i niektérych
materjatéw budowlanych celem dokonywania pil-
nych napraw toru; w tym przypadku wagony mo-
ga byé zaopatrzone, stosownie do potrzeb, w urza-
dzenia specjalne, ulatwiajace dokonywanie tych
napraw,

Po tak ogolnem scharakteryzowaniu wagonow
motorowych, jak réwniez wskazaniu ich przezna-
czenia w kolejnictwie, przechodze do nieco bliz-
szego omoéwienia odrebnych typéw wagonow
i ich rozwoju na PKP.

2) Typy wagonéw motorowych i ich rozwéj na PKP.

A. Wagony elek-

akumulatorowe i
tryczne.

Wagony te roznig sie¢ od pozostalych 2-ch ty-
pow przedewszystkiem tem, ze zapewniaja pasa-
zerom wiekszy komfort, przy trakcji bowiem temi
wagonami niema dymu, iskier i swadu, nieodlacz-
nych towarzyszy trakcji parowej i czesciowo na-
wet 1 motorowej spalinowej; précz tego réznica po-
lega na tem, ze potrzebna do ich napedu energja
(w obu rodzajach elektryczna) wytwarzana jest nie
w samych wagonach, lecz w odpowiednich silo-
wniach,

Wagony akumulatorowe i elektry zZne sg wiec
jakby przywiazane do swego miejsca pracy, gdyz
przeniesienie ich wymaga dla wagonéw akumula-
torowych — stacyj do tadowania akumulatoréw,
a dla elektrycznych, précz zrédla pradu, — sieci
przewodéw zasilajacych.

Mimo podobieristwa wagonéw akumulatoro-
wych i elektrycznych pod wymienionemi wzgleda-
mi, jak réwniez pod wzgledem obstugi i samego
napedu (od zawieszonych na osiach elektrycznych
silnikéw trakcyjnych, dziatajagcych na osie naped-
ne za posrednictwem stalej przekladni zebatej),
jest jednak zasadnicza réznica w samym sposobie
doprowadzania energji elektrycznej do tych wago-
now: elektryczne wagony motorowe otrzymuja
energje bez przerwy za posrednictwem elektrycz-
nego przewodu zasilajacego, akumulatorowe nato-
miast — z przerwami, co pewien okres czasu,
w postaci natadowanych bateryj akumulatoréw
okreslonej pojemnosci,

Ze wspomnianej tdéznicy w doprowadzaniu
energji wynika duza réznica w samym charakterze
pracy tych wagonow: wagony elektryczne moga,
pracowaé na calej linji, zaopatrzonej w sieé prze-
wodow, stale bez przerw (jezeli nie uwzglqdnié
przerw, koniecznych na normalne utrzymanie i na-
prawy}, podczas gdy akumulatorowe maja ograni-
czone zasiggi i czasy pracy, ktére zalezne sa od
pojemnosci zastosowanej baterji akumulatoréw.

Pod wzgledem trakcyjnym wagony akumula-
torowe sa oczywiscie mniej korzystne, niz elek-
tryczne, gdyz, pomijajac nawet duze niedogodno-
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sci z powodu ograniczonego zasiegu pracy i cze-
stych wycofywan z ruchu, celem natadowania aku-
mulatoréw, zachodza w tym przypadku wicksze
straty energji (przy natadowaniu i wyladowaniu
baterji); przewaga natomiast wagondéw akumula-
torowych nad elektrycznemi wyraza sie¢ w tem,
ze sa one niezalezne od sieci przewoddow, nieod-
zownej przy trakcji wagonami elektrycznemi.

Pomimo prostoty w obsludze i utrzymaniu wa-
gony akumulatorowe znajduja male rozpowszech-
nienie, ktérego przyczyna jest wspomniany ogra-
niczony zasieg i czas pracy, jak rowniez zaleznosé
od zr6dla zasilajacego (przeniesienie wagonéw na
inne odcinki pracy, uzaleznione jest od posiadania
na tych odcinkach stacyj do tadowania bateryj).
Na mate rozpowszechnienie wagonéw akumula-
torowych wplywa réwniez i to, Ze obecnie bedace
do dyspozycji akumulatory sa bardzo cigzkie w sto-
sunku do zawartej w nich pojemnosci; wplywa to
ujemnie w tym sensie, ze nie daja one moznosci
osiggania znaczniejszych szybkosci jazdy wago-
nami z uwagi na duzy ciezar martwy, zwlaszcza
na szlakach gorskich z wigkszemi wzniesieniami.
To tez wagony akumulatorowe pracujg przewaz-
nie na szlakach o tagodnym profilu, przyczem sto-
sowane szybkosci nie przekraczajg naogét 60-ciu
km/godz.

Précz duzego martwego ciezaru, wada wspol-
czesnych akumulatoréw jest ich duza objetosé (za-
bieraja duzo cennego miejsca w wagonie) oraz
wspomniana juz mala sprawnosé (0,75 i mniej);
to tez szerszego rozpowszechnienia wagonow
akumulatorowych spodziewacéby si¢ mozna chyba
dopiero wowczas, gdyby prace badawcze nad udo-
skonaleniem akumulatoréw doprowadzity do znacz-
nej poprawy pod wzgledem ich sprawnosci, a gtow-
nie pod wzgledem odpowiedniego stosunku po-
jemnosci do ciezaru i objetosci akumulatoréw. Po-
za tem akumulatory, ktore nazwalbym ,,akumula-
torami przyszlosci”, musialyby byé ponadto od-
porne na wstrzasy i zwarcia oraz gwaltowne wy-

' ladowywama, zachodzace przy rozruchu, jak réw-

niez — niewrazliwe na dluzsze przerwy w pracy
(ostatnia cecha zostala juz osiagnieta w akumu-
latorach zelazo-kadmo-niklowych).

Wdzieczne wiec zadanie mieli-
by jeszcze idos rozwiazamia wWiat e

dziedzinie elektrycy i, w razie
otrzymania wynikow dodatnich,
przyczyniliby sie do bardzo ko-

rzystnych zmian w gospodarce ko-
lejowej ze wzgledu na mozno§é
wykorzystywania taniego pradu

Ze prad zmagazynowany w akumulatorach do
celéow trakcyjnych bylby tani, objasnia sig tem,
ze moglby on byé wytwarzany w duzych sitowniach
[c1ep1nych lub wodnych) i to w porze najdogod-
niejszej dla tych sitowni (np. w nocy i tych godzi-
nach dziennych, gdy ich silniki s niedostatecznie
wyzyskane), co, jak wiadomo kazdemu blizej do-
tykajacemu sie produkcji energji elektrycznej,
wydatnie wptywa na obnizenie kosztéw wlasnych
wytwarzania pradu.

Wagonow akumulatorowych posiadaja Polskie
Koleje ogolem 40. Sa to 3-osiowe wagony pocho-
dzenia niemieckiego, otrzymane po wojnie $wiato-
wej wraz z innym taborem.

Wagony te, posiadajace po jednej osi naped-
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nej i jednem stanowisku rozrzadowem z baterja
akumulatorowa z przodu, polaczone sa w zespoly
dwuczlonowe (w sposéb podobny, jak parowéz
z tendrem, patrz rys. 1 i la), tworzac 20 syme-
trycznych jednostek trakcyjnych, pracujacych w
Dyrekcjach: Torunskiej, Pomorskiej i Wileriskiej.

Blizsze szczegdly charakterystyczne wagonow
akumulatorowych podano w tablicy ogélnego ze-
stawienia wszystkich wagonéw motorowych PKP;
tamze podano szczegdly zespoléw motorowych
elektrycznych, przedstawionych na rys. 2. Zespo-
1y te skladaja sie z 4-osiowego wagonu motorowe-
go (wszystkie osie napedne) i dwucztonowej do-
czepki na 3-ch wozkach 2-osiowych ze stanowi-
skiem rozrzadowem w koricu. Narazie buduje sie

W zaleznosci od konstrukeji kotta i maszyny
parowej pracujace na PKP wagony dzielg sie
na dwa rodzaje:

1) Clayton'a i

2) Sentinel-Cammel'a.

Konstrukcje samych kottéw tych wagonéw
(rys. 3, 4 i 5) rdznig sie nieznacznie; sa to kotty
stojace typu oplomkowego z przegrzewaczem pa-
ry, ktorej cisnienie w wagonach Clayton'a wynosi
19 atm, a Sentinel'a — 21 atm. Kotly Clayton’a
opalane sa mieszaninag wegla z koksem, a Senti-
nel'a — olejem gazowym.

Istnieja rowniez kotly Sentinel'a i na wegiel, co
oczywiscie jest korzystniejsze pod wzgledem eksplo-
atacji; zastosowanie jednak kotta z paliwem rop-

O

03 napgona

08 napedaa ]

(i

k1065

s Toooje 1500 I 7650 2/00 —.mL.- 2700 —,1-4.—————7450———-{4 7500-‘-/040-4550[-—
- 25950 i)
$o & “
be— 2700 _..‘/uo W 7755 ._-._,._.JLJ 7755 .JL, l()o.J‘-F—27oo——.—:
' f
L_HJ ] !"“‘“
i %b —-J JL§ 53 IJ ~J. .f 5 ~H-
“ u\ f \ J --
E —3% - . =i . ; o el st Gl
S o i, LA oA
{ 1 [ 1 L ————
rs -
Rys. 1. Zesp6él dwucztonowy wagonéw akumulatorowych (90 miejsc do siedzenia).
=
) T I I T ; ; [
)- ﬂ@ M £ ] DLEHE’ nAoMnAAF
Py [ — o — —0 — — —_— _ o
."}2 o8 napedna = 0g napedng Bk it ]
~ <
HEECA K [GAGARE
—i 550 1000, 1600 -L 7650 : e/oo 080~ J/oo —t 7650 —»4< lsaog,du ;.f*,_
{, 25950 =]
-,

6o
7785 e

— 2700

50
7755 —g—mu /“{0 -q- 2700 —uf
/] i

e

.LULL[“ i

S0
o e Ebds
V4

g DD I O]

| ~.

= =Ty

@ l — \\\ \—?_r ~; ——— 44;_ poe gy I 5
< dnMMMmThenmmrEE
— | 7 Jier
LS ‘,‘\‘ el

Rys. la. Zesp6t dwuczlonowy wagonéw akumulatorowych (82 miejsc do siedzenia).

60 zespolow omowionego typu, ktorych czesciowe
uruchomienie przew1du1e si¢ we wrzesniu roku
biezacego.

B. Wagony parowe.

W wagonach tych, jak i w ostatnim z wyszcze-
golnionych na wstepie typéw, potrzebna do napedu
energjia wytwarzana jest nie poza wagonami, jak
w wyzej omowionych, lecz w samych wagonach

Sitownia wagonéw parowych sktada sie z kotla
i maszyny parowej.

nem w wagonie Sentinel-Cammel'a na PKP tluma-
czy sie tem, Ze wagon przeznaczony byl do pracy
na szlaku Puck—Hel, gdzie, ze wzgledu na ochro-
ne laséw, niedopuszczalne jest stosowanie paliwa
weglowego, dajacego zwykle iskry, zwlaszcza
w malych kotlach stojacych, w ktérych natezenie
powierzchni ogrzewalnej, a wigc i rusztu, musi byé
z koniecznosci do$¢ znaczne,

Maszyny parowe omawianych wagonéw rdéznia
si¢ zasadniczo, gdyz wagony Clayton'a posiadaija
dwucylindrowa maszyne blizniacza obustronnego—
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Drzwiczki
paleniskowe

paleniska w wagonie,
zbudowanym
przez wytwornie
H. Cegielski.
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Rys. 5. Uklad kotta wraz z urzadzeniem syst. Sentinel-Cammel’'a (w wagonie, zbudowanym przez wytwérnie
Lilpop. Rau i Loewenstein).

I. Cze$ci urzqdzenia zasadniczego:

A — przepustnica,

B — przegrzewacz,

C — liltr parowy do paleniska,
D — palnik gléwny,

E — gtéwny zbiornik paliwa,

F — zawér odcinajacy.

G — kurek powietrzny,

H — podgrzewacz paliwa i filtr,

J — filtr paliwa,

N — palnik zapasowy,

lekkiem,

K — zawér regul. doplyw paliwa,

L — zbiornik paliwa do palnika zapas.
'

O — pomocniczy zbiornik z paliwem

P — zawér odcinajacy,

Q — tréjdrogowy zawdr na przewodzie

glé6wnym paliwa,

R — potaczenie
pary lub powietrza

S — zawér na rurze parowej do pale-

niska,
X — wziernik kontrolny paleniska,
Y — zawér do dmuchawy,

II. Cze$ci urzqdzenia pomocniczego:

T — zbiornik pod ci$nieniem,
U — zawbér iglicowy.

podczas gdy Sentinel-Cammel'a — 6-cylindrowa
jednostronnego dzialania (rys. 6 i 7); rozwigzanie
wigec maszyny Sentinel-Cammel'a jest pod wzgle-
dem zréwnowazenia mas, bedacych w ruchu posu-
wistym bardziej korzystne, niz Clayton'a.

Przekladnia wagonow' obu rodzajow jest me-
chaniczna, jednak bez skrzynki biegéw; przeno-
szenie energji na o$ napedna odbywa sie w wago-
nach Clayton'a od walu maszyny parowej za po-
$rednictwem stalej przekladni, sktadajacej sie z pa-
ry zebatych kél czolowych (rys. 6), w wagonie
Sentinel-Cammel'a — zapomocg walu kardano-
wego i stalej przekladni, skladajacej sie z pary
stozkowych i czolowych kol zebatych, jak to wy-
nika z rysunkéw 8, 9 i 10.

V — palnik pomocniczy,
W — gniazdo palnika pomocniczego.

Zrézniczkowanie szybkosci jazdy stosownie do
charakteru profilu szlaku osiaga sie w obu rodza-
jach wagonoéw przez zmiane¢ napelnienia cylindréw
maszyny parowej, przyczem zmiane te mozna osia-
gnaé¢ w sposéb ciggly bez wywotlania sil dynamicz-
nych w mechanizmie napedowym, czego trudno
calkowicie uniknaé przy stosowaniu dotychczas
znanych, nawet najlepiej rozwiazanych skrzynek
biegu, przy najbardziej nawet umiejetnem i uwaz-
nem przetaczaniu jej biegow.

Widzimy wiec, ze sila pociggowa w omawia-

nych wagonach moze by¢ zmieniana w sposéb cia-

gly, podobnie jak w parowozach, co jest wazng za-
leta tych wagonéw, gdyz nie wymagaja one spe-
cjalnie wyszkolonego personelu i kazdy maszyni-

z postronnem Zrédiem
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sta parowozowy moze w bardzo krétkim czasie

nauczy¢ si¢ prowadzenia takich wagonow.

Wada jednak tych wagonéw jest to, ze nie na-
daja sie one do wiekszych szybkosci jazdy ze
wzgledu na koniecznosé stosowania juz w tym przy-
padku kotléw o wiekszej powierzchni ogrzewalnej,
a ze w gore z kottem zbyt wysoko i§é nie mozna,
ze wzgledu na ograniczenie skrajnig, wiec naleza-
loby stosowaé kotly lezgce, co zwigzane byloby
z duza strata tak drogocennego dla pasazerow

B
; [

Rys. 6.
Dwucylindrowa
maszyna parowa

obustr, dzial.
wagonu syst.
Clayton'a wraz

z przekladnig.

miejsca, szczegdlnie biorac pod uwage duze zapasy
paliwa i wody, jakieby nalezalo wozi¢ w tych wa-
gonach z uwagi na krotkie postoje w ruchu szyb-
kobieznym. Procz duzej straty miejsca w wagonie
sama praca tak zbudowanego wagonu bylaby nie-
ekonomiczna z uwagi na duzy wozony ciezar
martwy (kotla, maszyny i zapasu paliwa i wody),
przypadajacy na jedno miejsce do siedzenia.
Jezeli chodzi o chronologje pod wzgledem rozpo-
wszechnienia si¢ wagonéw parowych na PKP., to

Rys. 7. Szeéciocylindrowa maszyna parowa jednostr. dzial. wagonu syst. Sentinel-Cammel’a.



Dowatu maszyny

Wat kardanowy napedu wagonu

syst. Sentinel-Cammel'a.

Do waty przekladni

283

Kolo stozkowe
wal

Pochwa
Uszczelka

Nakeefki _/
Bokpywa /
IREL S

L ¥
- o &
R |
isiiE
\_1 g
Do walu kardano- il
weqo = fut b
:,.J ‘
— 0s °
e, A | Slpusl
L - oliw

Rys. 9. Skrzynka napgdowa (przektadnia)

wagonu .syst. Sentinel-Camme!’a.
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Rys. 10. Naped wagonu

trzeba zaznaczyé, ze pierwszy wagon parowy Clay-
ton'a sprowadzono z Anglji w r. 1928 dla Dyrek-
cji Krakowskiej na warunkach dzierzawnych (rys.
11). Po roku zadowalajacej pracy wagon ten za-
kupita kolej lokalna Tarnéw — Szczucin; w roku
1931 firma H. Cegielski w Poznaniu, dostarczyta
PKP dalszych 5 wagonéw Clayton'a (rys. 12),
przyczem zespoly napedowe (z nieco wigkszym
kottem (rys. 4), niz-pierwszego wagonu) sprowa-
dzono z Anglji. Réwnoczesnie. z PKP zaméwily
4 wagony Clayton'a prywatne koleje lokalne, mia-

nowicie: Tarné6w — Szczucin i Pila — Jaworzno
po jednym i Lwéw — Podhajce — 2; dwa ostatnie
w zwiazku ze skupem kolei Lwéw — Podhajce

przeszty na wlasnosé¢ PKP,

syst. Sentinel-Cammel'a,

W roku 1930 wzieto do ruchu, réwniez na wa-
runkach dzierzawnych, wagon syst. Sentinel-Cam-
mel'a (rys. 13), zbudowany przez wytwérnie Lil-
pop, Rau i Loewenstein w Warszawie, przyczem ze-
spét napedowy sprowadzono réwniez z Anglji;
po roku zadowalajacej pracy wagon ten zostal za-
kupiony przez PKP. '

Blizsze dane charakterystyczne oméwionych wa-
gonéw parowych podano w wymienionej juz tabli-
¢y ogélnego zestawienia wagonéw motorowych

Dalszego rozpowszechnienia na PKP wagony ||

parowe nie doznaly z powodu tego, ze po dluzszej |
nieco ich pracy ujawniono dosé czeste usterki w ze-
spole napedowym, a gtéwnie w kottach (szczegél-
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Rys. 11. Wagon parowy syst. Clayton’a (zakupiony w Anglji).

nie Clayton'a z powodu twardej wody): mianowi-
cie w dwoch wagonach Clayton'a wymieniono juz
walczak wewnetrzny kotla, a w jednym kociol do-
szedl juz do takiego stanu, Ze naprawa jego nie
oplacalaby si¢, wobec czego zdemontowano caly
naped parowy, zastepujac go napedem Diesel-
elektrycznym,

Dalszej budowy wagonéw parowych zaniechano
rowniez i ze wzgledu na wyzej zaznaczona nie-
przydatnoéé takich wagonéw do ruchu szybkobiez-
nego (w omoéwionym oczywiscie rozwiazaniu ich
kotléw parowych, wymagajacych duzego zapasu
wody).

Korzystne dla ruchu szybkobieznego wagony
parowe moznaby sobie wyobrazi¢ w przypadku za-
stosowania pary o bardzo wysokiem ci$nieniu (np.
do 100 atm. i wyzej), gdy ciezar kotléw (np.
specjalnej konstrukcji typu Doble’a) i maszyn
parowych wypada nieduzy w stosunku do wy-
twarzanej energji. Nalezy przytem zaznaczyé,

ze, wobec koniecznosci stosowania w takich wago-

nach zamknietego obiegu wody dystylowanej (od-

oliwiana para w postaci skroplonej wraca do kotla)

oraz wysoko-kalorycznego paliwa ptynnego (ropy),

<(:1in'ar martwy zapasu paliwa i wody wypada nie-
uzy.
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Rys. 12. Wagon parowy systemu Clayton'a, zbudowany przez wytw, H. Cegielski,



Zamkniety obieg wody dystylowanej, stosowa-
ny ze wzgledu na unikniecie szkodliwego oddzia-
lywania twardej wody na $cianki kotla, ma po-
nadto i te zalete, ze dzieki niemu unika sie w ru-
chu postojéw celem nabierania wody $wiezej.

Rys. 14 przedstawia pionowy przekrdj osiowy
kotta syst. Doble'a ?). Kontrukcjg swoja odbiega on
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znacznie od konstrukcji normalnego kotta, wobec
czego uwazam, iz byloby wlasciwiej nazywaé go
generatorem pary *). Zasadnicza czes¢ takiego ge-
neratora pary stanowi wezownica, sktadajaca sie
z szeregu zwojow rur, potaczonych ze soba zapo-
moca spawania. Woda zasilajaca wchodzi dotem
przez rure¢ f, komora za$§ spalania a z palnikiem
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Rys. 13. Wagon parowy syst. Seantinel-Cammel'a, zbudowany przez wytw. Lilpop—Rau i Loewenstein.
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Rys. 14, Przekréj kotta typu Doble’a.

%) Patent amerykanski, przyjety przez niemieckie wy-
twornie Henschel i Syn w Kassel i Borsig'a w Berlinie, na
zasadzie zakupionej licencji na wyréb kotléw tego typu,

znajduje sie na gorze, wobec czego oddawanie
wodzie i parze ciepta przez gazy spalinowe odby-
wa sie glownie w t. zw. przeciwpradzie, znakomicie
polepszajacym sprawe odparowania. Gazy spali-
nowe odprowadzane sa nazewnatrz ku dofowi ru-
ra b; podgrzewanie wody odbywa sie w strefie ¢,
a jej odparowanie — w strefie d. Po przegrzaniu
w przegrzewaczu e odbiera si¢ pare w miejscu ozn.
przez g. Dzieki odpowiedniej samoczynnej regula-
cji ci$nienia i temperatury generator wytwarza pa-
re robocza stosownie do zapotrzebowania, skutkiem
czego nie jest wymagana duza pojemnosé wody
w generatorze. Wspomniana mata pojemnosé wo-
dy, umozliwiajaca uruchomienie generatora ze sta-
nu zimnego i otrzymanie pary roboczej w ciagu
dwéch minut, stawia wagon parowy z takim gene-
ratorem pary pod wzgledem gotowosci do pracy
naréwni z wagonami spalinowemi. :

Na rys. 15 podaje szybkobiezna maszyne paro-
wa z rozrzadem suwakowym, wspétpracujaca z opi-
sanym generatorem pary. Jest to dwucylindrowa
maszyna w ukladzie sprzezonym, ktérej moc wy-
nosi 110 KM przy 1500 obr./min. Maszyna tego ro-
dzaju znalazla zastosowanie w parowym autobusie
szosowym, przyczem godna uwagi jest konstruk-

") Po niemiecku nazwano go ,Dampferzeuger”, patrz

VDI str. 65 1934 r, Nr, 3, skad zaczerpnatem opis i rysunek
generatora pary, jak réwniez maszyny parowej oraz rysu-
nek samego wagonu parowego z art. K, Imfeld'a i R Ro-
osen'a pod tyt. ,Neue Dampffahrzeuge”.
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Rys. 15. Szybkobieina maszyna parowa suwakowa (1500 obr./min. do wysokopreznych wagon6w
parowych typu Doble’a),

Rys. 16,
Naped osi

i sprzeglo,

____,__,<°«O
_,,_.__,’ o ©
/0/ o

cja jej umocowania w postaci wiszacej na tylnej
osi autobusu. Przenoszenie mocy takiej maszyny
w wagonie parowym wyjasnia rys. 16, gdzie a
przedstawia sprzeglo ktowe, a b — wat wykorblo-
ny maszyny parowej. Ogélne zas pojecie o wago-
nie parowym z opisanym kotlem i maszyng parowa
daje rys. 17, gdzie a przedstawia generatory pary,
b — maszyny parowe, ¢ — skraplacz pary wyloto-
wej, d — dmuchaweg paleniskowa, ¢ — wentylator
do przepychama powietrza chlodzacego przez
skraplacz celem skraplania pary, f — wodng
pompe zasilajaca i § — sprezarke hamulcows.

Jako maszyny w szybkobieznych wagonach pa-
rowych moglyby mojem zdaniem znalezé zastoso-

wanie réwniez nowoczesne maszyny syst. Guter-
muth'a z rozrzgdowemi zaworami dyfuzorowemi,
wyrézniajagcemi sie swemi malemi wymiarammi,
a wiec i matym ciezarem czesci, bedacych w ruchu
posuwistym. W silowniach stalych maszyny takie
(rys. 18°) pracujg juz z pewnem powodzeniem;
pozostaje do wyjasnienia kwestja, czy konstruk-
cja zaworéw dyluzorowych maszyny Gutermuth'a
zapewnilaby szczelno$é, przy wysokiej temperatu-

5) Rysunek zapozyczony z artykutu prof. dr. inz. W.
Chrzanowskiego ,,Szkic historyczny tlokowych maszyn paro-
wych” (Przeglad Techniczny, 1936 r. Nr. 5).
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Rys. 17,
Uktad
urzadzef

napedowych

wagonu

z kotltem
typu

Doble'a.

rze pary wysokopreznej, jakaby nalezalo stosowaé
w wagonach szybkobieznych.

Generatory pary Doble'a, ktérych praca jest
catkowicie zautomatyzowana znalazly juz zastoso-
wanie w wagonach kolei niemieckich, a nawet
i w samochodach osobowych, jednak calos¢ urza-
dzenia wydaje si¢ bardzo skomplikowana i moze
z tego wzgledu niepewna w ruchu. Procz tego
trudno zapomnie¢ o tem, ze w generatorach pa-
ry Doble'a spala sie paliwo plynne, ktérego nao-
got brak i ktére mogloby byé spalane korzystniej
w silnikach spalinowych. To tez np. w Niemczech,
wobec braku wlasnych paliw, ptynnych®) celem
ograniczenia wwozu tych paliw, istnieje daZenie
do zbudowania wagonéw parowych z kottami, opa-
lanemi zwyklym weglem. Dla osiagniecia tego ce-
Iu Rensko-Westfalski syndykat weglowy oglosit
w koncu roku 1934 konkurs na projekt wagonu pa-
rowego, w ktérym przewidziany bylby kociot na
zwykly wegiel w postaci orzecha, spalanego na
ruszcie; oczywiscie chodzilo w tym przypadku nie
o wagon parowy lat ubieglych, lecz o dostosowanie
si¢ do wysokich wymagan, stawianych wspélcze-
snym wagonom motorowym,

%) U nas sprawa oszczedzania galiw plynnych moze
zczasem nabraé réwniez znaczenia, wobec ograniczonego za-
pasu tych paliw.

Rys. 18. Przekréj maszyny parowej
syst. Gutermuth‘a, z zaworami

dyfuzorowemi.

W wyniku ogloszonego konkursu na tréjczto-
nowy zesp6l wagonu parowego o szybkosci 130
km/godz. otrzymano szereg ciekawych rozwiazan
réznych wytworni, z ktérych jako najciekawsze
pozwole sobie przytoczyé rozwiazanie w/g projek-
tu wytwérni Krupp'a, przedstawione na rys. 197).
Kazda o$ dwuosiowych wozkéw napednych wedtug
tego projektu otrzymywalaby naped od tréjcylindro-
wej suwakowej maszyny parowej uktadu sprzezo-
nego, przyczem poszczegblne cylindry moglyby byé
przelaczane przy rozruchu na prace z pojedyn-
czem rozprezaniem pary, znakomicie przyspiesza-
jacem rozruch, naglemu za§ zapotrzebowaniu du-
zej ilosci pary uczynilby zadosé akumulator pary,
pochlaniajacy nadmiar tej ostatniej w chwilach jej
mniejszego zapotrzebowania.

Préocz projektu Krupp'a zastuguje na uwage
oryginalne rozwigzanie woézka napednego, przed-
stawione na konkurs przez wytwornie M. A, N.
Jak wskazuje rys. 20, bylby to wozek 3-osiowy,
ktérego osie skrajne bylyby napedzane przez
dwukadtubowa turbine parowa. Projekt zastosowa-
nia turbin parowych do napedu wagonéw motoro-
wych uwazaé nalezy niewatpliwie za bardzo $mia-

7) Interesujacych sie blizej omawianym konkursem od-
sylam do artykulu prof. Nordmann’a VDI 1936, Nr. 19, str.
567 ,Kohlengefeuerte Dampftriebwagen™.
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Rys. 20. Uklad woézka 3-osiowego do wagonu parowego w/g projektu MAN,

ly, jednak wobec duzego skomplikowania spotka
go prawdopodobnie taki sam los, jak w lokomoty-
wach turbinowych, ktére, jak wiadomo, nie znalaz-
ly dotad szerszego zastosowania.

Aczkolwiek nawet najlepszych z
przedstawionych na konkurs pro-
jektéw nie mozna jeszcze uwazacéd

za dojrzate do bezposredniego za-
stosowania w budowie wagonéw
motorowych, to jednak wyniki kon-
kursu wskazuja na duza prace w tej
dziedzinie zagranica; mniewatpli-

wie z pracy tej osiagniete beda
zczasem dobre wyniki
(a suivre) (d. c. n.).

Do Nr. 8 (144) .Inzyniera Kolejowego” dolaczony jest Nr. 8 (112)
.Przegladu Zagranicznego Piémiennictwa Kolejowego”.
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Stalowe podklady kolejowe i postep wvich kon-
S'I’I'UI(Cii—__

(Dokoriczenie)

IV. Najnowsze tendencje w konstrukcjach.

Najstabsze dotychczas miejsca w torze: styk —
jak to stusznie zaznacza inz. Honheiser w swej
pracy o podkladach stalowych ) — zanika obecnie
dzieki zastosowaniu spawania szyn, jako problem
konstrukcyjny. Wprowadzenie szyn dlugosci
30 — 50 m podkresla mniej wazna dotad role
podkladow kolejowych w torze. Ich opor przeciw-
ko przesunieciom, oraz przymocowanie szyny na
podkladzie, decyduje obecnie o mozliwoéci ma-
ksymalnego rozstawienia stykéw.

Znaczenie podktadu na tem tle wzrasta znacz-
nie w jporéwnaniu z pierwotnie stawianemi mu
wymaganiami, co oczywiscie znajduje swoéj réw-
nowaznik konstrukcyjny. Walory techniczne pod-
kladu stalowego predystynulq go w nowoczesnej
nawierzchni na pierwsze miejsce.

Od czasu stosowania prasowanych podkladek
z drzewa topolowego zostaly usunigte powazne
wady nawierzchni na podkladach stalowych, mia-
nowicie zuzywanie sie miejsca podparcia szyn,
oraz halasliwa jazda., Zreszta na te halasliwa jaz-
de wiecej utyskiwala literatura techniczna, anizeli
publiczno$é podrézujaca.

Niezbedne dziurowanie podkladéw powinno
by¢ zredukowane do minimum; pierwszenstwo ma-
ja otwory wiercone nad wybijanemi, a nad tem
spawanie.

Linja ugiecia podkladu (rys. 6) wskazuje, ze

Koniec podkladu
Koniec podktadu .

S s 8
$ s £
e el el
(o} (@) (o]

; ' 0§ podkiadu

! ' w czasie jaz-

{ dy pociagu.

0§ podkladu

w spokoju,

Rys. 6. Podklad poprzecznv w czasie jazdy pociagu.
(Skala nienaturalna).

jego najwicksze ugiecie wystepuje pod kotami po-
jazdow. Dlatego w osi foru nie powinno sig nagro-
madzaé podsypki, gdyz ona sama tam sie dostanie
wskutek opadania tokéw kol. Takze nalezy unikaé
podbijania podkladu w osi toru i na koricach. Nad-
miar Zwiru w osi toru moze spowodowaé zlamanie
podkladu, Objetosé zwiru pod podkladem nie jest

*2) In2, H. Honheiser: ,,Stalowe podklady kolejowe" —
oTechnik' Nr. 1/1935,

rzecza obojetna, i dlatego powinno si¢ oblicza¢
nietylko wysokosé, ale i szerokosé¢ podkiadu.

Unoszenie sie koncéow podkladu w czasie jaz-
dy pociagu do goéry czyni wskazanem, aby korice te
byly obciazone. Uwzgledniono to przy typie
cldenburskim, gdzie czotowe zamknigcie podkla-
du u dotu konczy sie pozioma blacha, jakby lapa,
ktora pedchodzi pod zwiréwke (rys. 7 a, b
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Rys. 7a. Podklad stalowy kolei oldenburskich wedlug
propozycji Vogla,
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Rys. 7b. Przekréj podkladu stalowego wedtug propozyciji
Vogla.

Grubosé gornej plyty podkladu zalezy glownie
od sposobu przymocowania szyn.
Jakosé tlucznia podsypki odgrywa wazna role,

- piaskowe i blotniste podtorza kolei Europy wschod-

niej musza zaniknqé, bez czego nie mozna marzyé
wogble o przyspieszeniu jazdy pociggéw. Polska
pos1ada dobre materjaly na tluczefi, tylko nalezy
je udostepni¢. O dobrem odwodnieniu podtorza
zbyteczne wspominaé, gdyz jest ono potrzebne tak
dla nawierzchni o podktadach stalowych, jak
i drewnianych.

Opierajac si¢ na doswiadczeniach, zebranych
od r. 1858, kiedy pojawily si¢ pierwsze podktady
stalowe, a w szczegdélnosci z typami niemieckiemi
od r. 1881, niemieckie ,,Reichsbahn-Geseilschaft' **)

#3)  Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ,,Bauen und Her-
stellung des Oberbaues" 1933,




£290

ustalilo dwa nowe typy nawierzchni stalowej ,B"
i,K" a oprocz tego dwa przejsciowe. Obrazujg
one tendencje najnowszych podktadow stalowych.

Okazalo sig, 'ze jazda po nowej nawierzchni
B na podktadach stalowych z szynami 30 m
dlugosci jest réwnie spokojna, jak na nawierzch-
ni , K" z podkltadami drewnianemi. Stukanie pod-
kladéow w czasie jazdy zalezy bowiem przede-
wszystkiem od konstrukcji 1 stanu tacznikéw, oraz
podloza, a nie od materjatu podkladu. Opér prze-
ciwko ruchom pionecwym toru na podktadach sta-
lowych wzrasta stale w miare zaciskania sie pod-
sypki az do granic, zapewniajacych nawierzchni
dostateczna statosé.

- Wedlug doswiadczern Instytutu Badawczego
w Karlsruhe, opor przeciwko przesunieciu toru
o nawierzchni K" na podktadach drewnianych
(rys. 8) wynosi 800 kg/mb., podczas gdy nawierzch-
ni stalowej 1200 kg/mb., zatem o 50% wiecej.

Rys.. 8., Niemiecka nawierzchnia ..K" na podktadach .drew-
nianych, Uwage zwraca duza i ciezka podkiadka.

Przy obecnych tendencjach zmniejszenia ilo-
$ci stykéw przez stosowanie dlugich szyn, ma to
donioste znaczenie, gdyz im mocniej szyna przy-
trzymana jest z podkladami w nawierzchni, tem
mniej sie wydluza i tem rzadsze oraz mniejsze
moga byé szczeliny stykowe. ‘

Zachowanie przeswitu w torach o podktadach
stalowych jest lepsze, niz na drewnianych, gdzie
$ciste dochowanie tego warunku jest kosztowniej-
sze. A el
Bezpieczerstwo ruchu na podkladach stalo-
wych jest zatem wieksze. Przy rosnacych stale
szybkosciach jazdy jest to bardzo wazne. W go-
spodarce nawierzchniowej mozna zauwazyé osta-
tniemi czasy coraz silniejsze dazenie do zréwna-
nia zyciokresu poszczegélnych jej elementow.
Sprowadza to za soba obnizke ogélna utrzymania
toru. '

Jezeli weZzmiemy pod uwage, Ze $redni czas
trwania szyn w torach gtéwnych pierwszorzednych
wynosi 25 lat i wigcej, widocznem jest, ze dosto-
sowanie okresu zycia podktadéw stalowych do
tego czasu jest dla nich korzystniejsze, niz dla
podktadéw z drzewa, ;

- Weczeséniejsza wymiana podkladéw przy zupel-
nie dobrym stanie ' innych elementéw, podraza
znacznie konserwacje, co uwydatnia si¢ tem ja-
skrawiej, im podklad podatniejszy jést na zni-

szczenie mechaniczne, u

Nawierzchnia na podktadach stalowych ulegla
znacznym ulepszeniom. Tyczy si¢ to przedewszyst-
kiem sposobu umocowania szyny na podkladzie,
jak i jego diugosci. Najwlasciwsza dlugosé¢ pod-

ktadu jest zwiazana z jego przekrojem. Diugi pod-.

ktad wymaga wysokiego momentu wytrzymalosci
dla réwnomiernego przeniesienia ci$nieri, a zwiek-
szenie ilosci materjatu jest w tym przypadku po-
dwojne, gdyz i na dlugosé i przekr6j. Dlatego
w nowszych konstrukcjach dtugosé skraca sie do
2,50 m, a réwnomierny rozklad naciskéw uzysku-
je sie przez zwezenie podktadu w srodku, albo tez
przez dodanie wewnatrz podkladu poprzeczek,
uniemozliwiajacych przesuwanie si¢ balastu ku
srodkowl,

Przekr6j podkladu stalowego powinien byé¢ ta-
ki, azeby przy najtaniszem wykonaniu i najmniejszej
ilosci zuzytege materjatu okres zycia podktadu byt
najdluzszy, najmniej niszczyla sie podsypka, a prze-
to zapewniona byla dostatecznie statos¢ podloza
i latwe utrzymanie. Dazenie to najbardziej uwi-
docznione jest na podkladach oldenburskich (rys.
7b.), ktére przy dostatecznej szerokosci i duzym
momencie wytrzymalosci maja ksztatty tagodne,
maly ciezar i stanowia ulepszenie podkladéw ba-
desrskich, ktére utrzymaly sie tak dlugo.

Polskie Ministerstwo Komunikacji opracowuje
typ praktycznego podkladu stalowego i ekono-
micznego zwigzania z nim szyny. Istnieje nawet
rysunek przekroju takiego podktadu, ale nie jest on
jeszcze oficjalny i zatwierdzony. .

Wieksze zmiany w kenstrukeji podktadow sta-
lowych widoczne sa w sposobie taczenia szyn z pod-
kladami. Niemiecka nawierzchnia ,,K" (rys. 8 i 9)
ma- siodetka takie same jak dla podkladéw dre-
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Rys. 9. Niemiecka nawierzchnia K" na podkiadach
stalowych. Plytka podkiadowa przypawana.

wnianych, lecz przypawane. Przymocowanie szy-
ny wykonano tu jednak przy pomocy tlapek
i §rub **). Podobna konstrukcje posiada belgijska
nawierzchnia systemu Angleur-Athus (rys. 10)-
Wsrod nowszych typow lqczeri szyn z podkia-
dami wyrdznia sie system t. zw, ,klinowy
(rys. 111 12). Jest on od szeregu lat juz w uzyciu na
kolejach belgijskich, a obecnie znalazl obszerniej-
sze zastosowanie réwniez w zaglebiu Saary, gdzie
poddano go szczegotowej cbserwacii. ; :
Istnieje kilka systemow faczed, jak np.
Ougrée — Marihaye (rys. 11), Rochling (rys, 12),
Burbach i t. d.?%). Roéznia si¢ one przedewszyst-

2) D R. G.: ,Bauart und Herstellung des Oberbaues"
1933.
)  Inz, Przygoda: ,JOberbauneuheiten auf der Leipzi-
ger technischen Frithjahrsmesse” w. ,Gleistechnik” nr, 8
z r. 1934,
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Rys. 10.
Umocowanie szyny

syst. Angleur-Athus.

Anonyme d ANGLEUR-ATHUS.
\ez-\Llége ' (Belgique)

=

Rys. 11,
Klinowe umocowanie szyn
na podkladach stalowych
(Syst. Ougrée Marihaye). .

kiem sposobem wykonania siodetka, ujmujacego
szyny wraz z klinami, oraz ksztattem klinéw.

W jednych (Réchling), siodetka ksztaltuje sie
ze zgrubied na podkladzie o normalnym przekro- |
ju (rys. 13), a nastepnie frezuje do doktadnych
wymiarow, w drugich (rys, 15) siodetka wywal-
cowuje si¢ rownoczesnie z podkiadem, a wigc na
goraco, poczem podobniez obrabia do zadanych wy-
miaréw.

Oprécz klinéw o przekroju nieregularnym, do-
stosowanym do stopki szyny, wykonywane sa kli-
ny o przekroju owalnym (Béseler — Dietrich,
rys. 16).

Nawierzchnia na podkladach stalowych, z szy-
nami przymocowanemi klinami, ma wiele zalet
i w doswiadczeniach probnych dystansuje znane

d (J«- g Craacd
UM

Rys. 12a, Klinowe umocowanie szyn na podkladach|

stalowych syst. Réchling. juz podkladki przypawane na podklady. Umeo-
i rees e =TT : Spihe : ‘ T
Rys. 12b," Podklad stalowy syst. Réchling z wystepami L & - ﬁ:h :
siodetkowemi na uchwycenie klinéw. & ' e S g :

Nemaliour 1513 3




1292

cowanie szyny jest tu pewne, regulacja poszerze-
nia latwa i dokladna, opér przeciw ruchom po-
dtuznym i poprzecznym duzy, a przedewszystkiem
bardzo mata ilo$¢ tacznikéw. Uklad ten jest zatem
prosty i tani w konserwacji, a jazda miekka
i cicha,

V. Ocena gospodarcza.

Wypowiedzielismy zapatrywanie, ze podktady
z drzewa naleza do ,wczoraj”, a to wczoraj za-

Rys. 13.
U géry: gotowy podktad
z siodetkami na kliny,
u dotu: siodetka przed

frezowaniem.

koriczy sie u nas za jakich 15—20 lat, do ,,dzisiaj"
za$ nalezg podklady stalowe. Musimy wiec takze
zajaé sie w ogolnych zarysach ich ccena ‘gospo-
darcza, w celu uzasadnienia celowosci stosowania
podktadéw zelaznych w Polsce, do czego ostatecz-
nie musimy przystapié.

Bedziemy sie postugiwali tu metoda, podana
przez d-ra Alberta Diehla i obliczeniem inz. Hon-
heisera *).

Podklad stalowy jest stuzacym

elementem,

przez pewna okreslong iloé¢ lat. Kapital, wlozony
w podklad musi byé oprocentowany, a podktad za-
mortyzowany podczas swego trwania. Jezeli war-
tos¢ nowo zakupionego objektu ,N” ma byé za-
mortyzowana w ciagu ,n" lat tak, ze nalezy po-
tem zakupi¢ nowy, musi si¢ corocznie odpisywaé
kwote:

ey dis
it

gdzie roczny wspétczynnik:

przyczem ,p" oznacza stope procentowa. Po od-
powiedniem przeksztalceniu wz6r powyzszy przy-

Rys. 14. Umocowanie klinowe. widziane z géry. biecze forme:
Rys. 15. Wytlaczanie
e e siodelek w czasie
L U N - AN\ walcowania
r podkiadu

oy
|
/
Nt

Rys. 16. Réine rodzaje
umocowania Szyny:
a) nawierzchnia niem. , K"
b) naw. klinowa
c) naw z klinami
owalnemi.

PR T]



K=N—L
(1—p)i—1
Jestto roczna kwota amortyzacji podkladu wraz
z oprocentowaniem,

Do powyzszego nalezy dodaé jeszcze jednora-
zowe koszty ulozenia podkladu ,Z*, ktore na-
lezy roztozyé na czas trwania podkiadu, oraz bez-
posrednie roczne koszty utrzymania ,,U".

Koszt podktadu nalezy zmiejszyé o kwote ,,0",
odzyskana po sprzedaniu go jako przedmiotu bez-
uzytecznego, wzglednie starouzytecznego, jak ze-
lazo na lom, a drzewo na stupki do ogrodzen, lub
opat.

Uwzgledniajac powyzsze, otrzymamy catkowi-
ty roczny koszt podkladu:
K=N+2—0 - —2—(+2)- p+U (1)

(14p)"—1 |
gdzie wyraz pierwszy przedstawia koszt coroczne-
go oprocentowania umorzenia, drugi zwyczajne
odsetki roczne z wlozonego kapitalu, trzeci rocz-
ne koszty utrzymania.

Ostateczna cyfre poréwnawcza otrzymuje sie
latwo przez podstawienie odpowiednich wartosci.
Z uwagi na to, ze kalkulacja zwiazana jest scisle
z cenami rynkowemi, a zatem jest elementem
zmiennym oraz, ze szczegblowe zaglebianie sie
w liczby mija sie z tematem wymienionym w ty-
tule — w dalszym ciagu ograniczam sie tylko do
wskazania, w jakim wzajemnym stosunku stojg
poszczegélne skladniki niezbedne do oceny gospo-
darczej podkladu. Jest to konieczne z uwagi na
zmiany, jakie zachodza w tej dziedzinie dzigki po-
stepowi technicznemu,

1) Czas trwania podkladu jest jednym z naj-
silniej wplywajacych na koszty czynnikéow i wy-
maga dlatego bardzo starannego okreslenia. Z ozna-
czania okresu zycia podkladu wylaczyé nalezy
czas jego pierwszego wybudowania, ze wzgledu na
mozno$é uzycia powtédrnego w innych torach, po-
zatem rowniez catkowity czas trwania, az do jego
usuniecia zupelnego z torow. ‘

Miarodajny jest tylko sredni czas trwania. Ja-
ko sredni czas trwania podkladu przyjmuje sie
czas, w ktérym liczba wybudowanych z toru pod-
ktadéow wynosi potowe pierwotnie wybudowanych.

Sredni czas trwania podktadu drewnianego na-
lezy przyjaé — 15 lat. Zgadza sie to z danemi staty-
stycznemi, podanemi w literaturze i odnosi prze-
dewszystkiem do typéw niemieckich, zatem sil-
niejszych od naszych w Polsce. Liczba 15 lat jest
na drodze ku spadkowi, a nie podnoszeniu sie.

Ze statystyki ogélnej i materjalu zebranego
ostatnio przez Diehla i Vogla, obejmujacego okres
40-letni i kilkanascie miljonéw podktadéw, sredni
czas trwania podkladéw stalowych wynosi 35 lat.
Liczba 35 lat ma tendencje do wzrostu, a nie
spadku.

2) Koszty nowego podkiadu. Obecna cene pod-
ktadu drewnianego uwazaé¢ mozna za ,barbarzyni-
ska', zgnieciona w dét wskutek warunkéw kryzy-
sowych, skutkiem niedoceniania wartosci drzewa
i glodowych plac robotnikéw. Powinna ona byé¢
wyzsza.

Cena podkladow stalowych ma tendencje zniz-
kowa dzieki stalym ulepszeniom w ich fabrykaciji
i w miare wzrostu produkcii.

Zapewniony zbyt podkladéw stalowych pozwa-
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la ponadto na ich wyréb na zapas w czasie, gdy
jest brak pracy, dzieki czemu mozliwa jest pew-
na regulacja wytwoérczosci i unika si¢ niepotrze-
bnego redukowania sil robotniczych i strajkéw.
W dawnej Austrji nie potrafiono zrozumieé tej za-
sady, w Niemczech bylo przeciwnie. Gdy w pier-
wszej w r. 1900 podkiad stalowy kosztowal 15
do 17 koron, to w Niemczech 7.20 do 7.50 marek, co
oddzialato na wzrost produkciji i zapotrzebowania
podktadéw stalowych w Niemczech mimo réino-
rodnosci ich systemow.

3) Koszty “podkladu. Cyfry poréwnawcze
dotyczace kosztow ulozenia odnosza sie prze-
waznie do statystyk opartych na starych ma-
terjatach i do starych typéw podkiadow.
Herbert Schloss **) w szczegétowych obliczeniach
udowadnia, ze calkowity koszt toru na podkla-
dach stalowych jest o 8% tanszy i réwnoczesnie

podaje za Wambsganssem, ze samo ulozenie toru

na podkiadach z drzewa kosztuje 450 dniéwek na
1 km, na stalowych za§ 600 dniéwek, czyli, Ze od-
powiednie koszty sa w stosunku 3 :4. Nasze dy-
rekcje -kolejowe podaja koszt ulozenia podkladu
stalowego. niewiele wyzszy od drewnianego.

Przy nowoczesnych typach podkladéw robo-
cizna jest jednak znacznie uproszczona, dzigki
przejrzystosci konstrukcji i znacznie mniejsze]j
ilosci tacznikéw, tak ze mozna przyjaé; ze i koszty
ulozenia podkladéw stalowych ' maja tenden-
cje obnizania sie.

4) Odzyskana warto$é. Odzyskana wartosé
podktadéw drewnianych jest bardzo niska, gdyz
podktad wedruje z nawierzchni kolei pierwszo-
rzednych do drugorzednych i lokalnych — i osta-
tecznie rozsypuje sie. Odzysk, nadajacy sie na
stupki i cele budowlane jest bardzo nikly, a wiele
odpadkéw, ktére nie oplaca sig przewozi¢ na skla-
dowiska, zostaje spalonych na miejscu.

Przy podkladach stalowych wartosé¢ odzyska-
nego zlomu wynosi po usunigciu podkiadu z to-
row jeszcze ponad 20°/0 kosztow zakupu nowe-
go podkladu. Z podkiadéw zuzytych i wysorto-
wanych, jak to okazaly ostatnie doswiadczenia
niemieckie w zaglebiu Saary, mozina pozatem wy-
konywaé przez spawanie nowe podklady, nada-
jace sie do powtdrnego uzytku przez szereg lat.

5) Koszty utrzymania. Wedlug orzeczenia Mie-
dzynarodowych Kongreséw Kolejowych utrzyma-
nie nawierzchni o podkladach stalowych wynosi
12—14%c mniej, anizeli nawierzchni na podklar
dach z drzewa. Schloss ?*) podaje, ze statystyki
kolei renskich i austrjackich wykazaly, ze utrzy-
manie podkladu stalowego w pierwszych latach
kosztuje wprawdzie nieco wiecej, lecz w dalszych
znacznie mniej, niz drewnianego. Zastosowanie
spawania stwarza w dziedzinie konserwacji réw-
niez zupelnie nowe mozliwosci; w przyszlosci ocze-
kiwaé nalezy dalszego obnizenia kosztow utrzyma-
nia podkladéw stalowych. "

Nie poruszono tu jeszcze kwestji podsypki.
Podktady stalowe nalezy ukladaé na zwirze wyso-
sokiego gatunku i réwnej granulacji. Powstale
stad wyzsze koszty kompensowane sa jednak

w odniesieniu do podkladéw z drzewa przez mniej-'

sza ilo$é podsypki potrzebnej na jednostke toru. Dla

) Inz H, Schloss: ,Traverses métalliques pour che-

mins de fer: Les tendences actuelles”, Broszura belgijska,
str. 43.° :

fsY
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podkladéw dlugosci 2.7 m ilos¢ podsypki na 1 km
przy podkladach z drzewa wynosi 320 m* przy linji
dwutorowej, a 150 m* przy jednotorowej, wieksza
od .podsypki przy podktadach stalowych ).

Poniewaz przy wzroscie szybkosci jazdy zada
si¢- takze przy podkiadach drewnianych roéwno-
wartosciowego Zwiru, czemu w szybkiem tempie
czyni sie zados¢, zatem warto$é roznicy w Zwirédw-
ce 0.320 m* dla dwutorowych kolei, a 0,150 m* dia
jednotorowych na metr biezacy, zapisa¢ nalezy na
dobro podktadéw stalowych.

Jak ‘'z powyzszych poréwnari wynika w jaki-
kolwiek sposob bedziemy liczyli, otrzymujemy
zwyzke na korzys¢ podktadéw stalowych, a pozor-
nie drobne te réznice w sumie daja olbrzymie
kwoty,

Jest tu jednak jeden czynnik na nieko-
rzy$¢ podkiadow stalowych, a mianowicie potrze-
ba inwestowania wigkszego kapitatu. Dlatego na
zachodzie wszedzie uzywanie podkladéw staio-
wych szlo od kolei panstwowych, gdyz kolejom
prywatnym chodzilo o dorazna dywidende, nadto
zyly one w obawie przed upadstwowieniem. Byta
to polityka strusia, podczas gdy koleje paristwo-
we mogly si¢ kierowaé wzgledami racjonalnej po-
lityki materjatowej, pomyslanej na diuzsza mete.

VI. Uwagi koncowe.

Belgijski inzynier R, Schloss *) mowi: ,,We
wszystkich krajach mozna zaobserwowaé tenden-
cj¢ do stosowania podkladéw metalowych na nie-
korzysé drzewa, a to ze wzgledéw ekonomicznych
i klimatycznych (atakowanie przez bujna roslin-
nos¢, owady i t. p.,) jak i strategicznych. Jezeli
chodzi o wzgledy strategiczne, to na podkladach
stalowych znacznie trudniej przeprowadzié jakies
zmiany, niz na podkladach z drzewa, co ma szcze-
golne znaczenie w czasie wojny”. Uwagi te nalezy
jeszcze uzupelni¢ tem, ze nie bez znaczenia bedzie
tez zapas Zelaza, jaki si¢ w ten sposob stworzy
i ktéry mozina wyzyskaé w razie potrzeby.

Na ziemiach Polski posiadamy zaledwie 2.2/
podkladéw stalowych, na obszarach z pod zabo-
ru pruskiego. Dawna Austrja nie wyzyskala nad-
zwyczaj korzystnych wynikéw ze swojemi pod-
kladami Heindla i dopiero pézniej rozpoczeta
akcje w tym kierunku, mianowicie w prowincjach
zachodnich. W b. zaborze austrjackim nie bylo
nigdzie na szlakach podkladéw stalowych, ale za-
to wszystkie rozjazdy, przez ktére przechodzily
pociagi szybkobiezne, posiadaly podklady stalo-
we. Rozjazd taki utrzymuje stale szerokosé toru,
wszelkie zmiany w poszerzeniu przechodza sto-
pniowo, a nie skokami. Nawet przy rozjazdach
na podkladach z drzewa uzywano z tego wzgle-
du pod zwrotnicami blach podtuznych. Utrzy-
manie rozjazdu zupelnie stalowego jest dale-
ko latwiejsze i tarisze, nie wymaga zbyt czgstej
obslugi, przez co unika si¢ przerw w pracy ma-
newrowej. Nie jest to bez wplywu na koszty
eksploatacyjne i bezpieczernstwo pracy.

Wobec czesto odzywajacych sig gloséw za
wzmozeniem szybkosci jazdy pociagow w Polsce
przedewszystkiem zjawia sie potrzeba stosowania

27) Inz.
gleises”,

Schiitz: ,,Unterbetiung des Querschwellen-

rozjazdéw o podrozjezdnicach stalowych na szla-
kach, na razie przynajmniej tych, ktéremi prze-
chodza pociagi pospieszne, szczegélnie skrzyzo-
wan rozjazdowych i wyjazdowych na linjach dwu-
torowych, oraz rozjazdow, ‘gdzie istniejé wzmo-
zony ruch przetokowy. Sprawa ta nie powinna by¢
odwlekana. Ale i na szlakach nalezy i§¢ za poste- -
pem czasu. Kierujac sie wzgledami ekonomiczne-
mi, powinnismy zwiekszaé ilosé podkladéow stalo-
wych i to nietylko na zachodzie, ale i ukfada¢ je
na wschodzie. : '

Zastanawiajac sie¢ nad najwlasciwszym typem
nawierzchni- na podkfadach stalowych w odniesie-
niu do naszych warunkéw, nalezatoby uwzglednic
mozliwosci produkcyjne naszych hut, gdyz w ten
sposob otrzymamy najtanisze rozwiazanie.” Jezeli
wezmie si¢ pod uwage, ze wytwarzane w naszych
zaktadach podklady stalowe zblizone sa do pod-
ktadow badenskich, ktore daly tak dobre rezulta-
ty, moznaby, wyzyskujac ostatnie doswiadczenia,
ustali¢ podobny typ nawierzchni, prosty i ekono-
miczny. : '

W dziedzinie nawierzchni kolejowej na pod-
kiadach stalowych dokonuje sie bardzo szybki po-
step i jezeli korzysci stad wynikle maja nas nie
omina¢, powinniémy zerwaé z bierna obserwacija
i wykorzysta¢ w pelni wszystkie dotychczasowe
rezultaty doswiadczen,

Sprawe podkladow stalowych ‘poruszyl juz raz
organ ,Polskiego Towarzystwa InzZynieréw i Tech-
nikéw Wojewddztwa Slaskiego” (zeszyt 1 z r.
1935). Jako wychodzacy w Katowicach: centrum
naszego przemysiu hutniczego — spelnil swéj obo-
wiazek. Za poruszenie tego problemu zostal zaa-
takowany w prasie, nawet z wielkiem zacietrze-
wieniem 1 w formie rzadko spotykane;j.

Widocznie handel drzewny chce uwazaé sie
za zagrozony w swojem prawie posiadania. Wszei-
kie obawy sa tu jednak zbyteczne, gdyz czescio-
we wprowadzenie podkladéw stalowych i tak nie
zawazy na tym przywileju posiadania. Przypo-
mina to walke z przed 25 laty ,Zeitschrift des
Vereins zur Forderung des Holzschwellenober-
baues' ze ,Stahl und Eisen' **). Pokazalo sie, ze
byla to walka nie przemystowcow drzewnych, ale

-handlarzy drzewa.

Robotnik na tem nie zyska, Ze predzej wyra-
bie las polski, Niemcy beda chetnie nabywaé ta-
nie podktady polskie, gdy tylko warunki na to
pozwola. Nalezy przytem pamigtaé, ze przecigi-
ne zalesienie Niemiec jest obecnie juz korzystniej-
sze od zalesienia Polski. Tam cenia jednak drze-
we, rezerwuja je dla wazniejszych celéw przemy-
slowych, a tanie podklady beda zawsze nabywaé
od tych, ktoérzy nie umieja oceni¢ tego, co posia-
daja, nie umieja szukaé nowych drég i krocza au-
tomatycznie utartemi szlakami,

Powiedzieliémy, zZe ,dzisiaj” poczyna naleze¢
juz do podkladoéw stalowych, i wskazalismy na po-
stepy osiggniete w ich konstrukcji. ;

Przyjdzie ,,jutro”.

To ,jutro” bedzie juz moze nalezalo do in-
nych typow podkladow, gdyz*') postepu tech-
nicznego, uzasadnionego istniejacend warunkami
gospodarczemi, zahamowac sie nie da.

M) | Zeitschrift des oesterreichischen Ing. u. Arch. Ve-
reins” zesz. 3.1 8. z r. 1908. b
~ 2 Tnz. A:'W. Kriiger: ,Podktady kolejowe z zelazo-
betonu” w ,Inzynierze Kolejowym", r. 1929.
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RESUME: - Le boisement du globe ferrestre tendan! peu a peu a disparailre d'une part, et la
construction des fraverses mélalliques ayant éé considérablement perfectionnée, de I'autre, — il y a lieu

de croire que dans [lavenir, ces derniéres remplaceront entiérement les traverses en bois.

le probleme de I'emploi de traverses métalliques
aflentivement éludie.

En Pologne,

oulfre les jraverses en bois — doil confinuer a éire

L’auteur suil minutieusement les élopes du développement du type des traverses

mélalliques el il envisage les tendances les plus modernes dans leur construction. Enfin il donne son
appréciation sur -ce probléme au point de vue économique.

Kronikq' ‘I(l'Cli'OWd —

Il. KONGRES MIEDZYNARODOWEGO
ZWIAZKU BUDOWY MOSTOW
| KONSTRUKCYJ.

Kongres ten odbe¢dzie si¢ w dniach 1 — 11 pazdziernika
r. b. w Berlinie i Monachjum. Podajemy szczegély organi-
zacyjne i program Kongresu wedlug nadestanego przez
A. I. P. C. (Association Internationale des Ponts et Char-
pentes) zaproszenia.

Do Komitetu Honorowego Kongresu weszli Ministrowie
Rzeszy i krajéw niemieckich, prezydenci miast kongreso-
wych 1 rektorzy wyzszych uczelni technicznych, Komitet
Organizacyjny ukonstytuowal si¢ pod przewodnictwem dr.
inz, Todta, Generalnego Inspektora’ Drog Niemieckich.

Uroczyste otwarcie Kongresu odbegdzie si¢ dn. 1.X, r. b.
w sali Reichstagu, posiedzenia naukowe za§ poswiecone po-
szczegolnym tematom odbywaé si¢ beda w salach Politech-
niki Berliniskiej. Posiedzenie zamykajace, na ktérem uchwa-
lone beda rezolucje Kongresu, wyznaczone jest na 8.X. r. b.
Godziny wolne od posiedzeri przeznaczone sa na zwiedzania
i wycieczki, wieczorem za$§ przewiduje si¢ szereg przyjec
oficjalnych. Po posiedzeniu zamykajacem nastapi wyjazd
przez Drezno do Monachjum, gdzie dn. 11.X, r. b. nastapi
uroczyste zamknigcie: Kongresu w sali Deutsches Museum.

Jezykami oficjalnemi Kongresu sa francuski, niemiec-
ki i angielski. Poszczegélne przeméwienia dyskusyjne be-
da jednoczesnie tlumaczone, tak zZe przy pomocy sltucha-
wek uczestnicy Kongresu beda mogli sledzi¢ przebieg dys-
kusji dowolnie w jednym z trzech jezykéw.

Tematy prac Kongresu zostana opracowane przez re-
ferentéw z roznych krajéw. Referaty te zostana podane

do wiadomosci uczestnikéw Kongresu w Ksiedze Wstepnej.
Na poszczegélnych posiedzeniach po zagajeniu, dokonanem
przez jednego z referentow, odbywaé si¢ bedzie dyskusja.
cz¢sciowo przygotowana a czesciowo wolna. Wnioski z dys-.
kusji zostang przedstawione na zebranie zamykajace. Prze-
bieg dyskusji i wnioski zostana ogloszone w Sprawozdaniu
z Kongresu, ktére ukaze sie w.poczatkach r. 1937, Udzial
w dyskusjach zarezerwowany jest dla cztonkéw A. I. P, C.

Wsréd referentéw widzimy nazwiska dr. inz. Bleicha,
prof. Melana, inz. Freyssineta, prof. Saligera i wielu innych.
Polske reprezentuja w referatach prof. Andrzej Pszenicki,
prof. Waclaw Paszkowski, prof. Stefan Bryla, dr, inz. Fran-
ciszek Szelagowski i inz. Ludwik Tylbor.

Oplata za uczestnictwo wynosi dla czionkéw A. I. P, C.
40 fr. szw., dla pozostalych 60 ir. szw., do czego dochodzi
oplata za Sprawozdanie w wysokosci 15 fr. szw. Panie.to-
warzyszace uczestnikom oplacajg 20 fr. szw. Oplaty ‘te
obejmuja uczestnictwo w wycieczkach, zwiedzaniach i przy-.
jeciach z wyjatkiem wycieczki do Monachjum, ktérej koszt
obliczany jest na 50 marek. Po zamknieciu Kongresu ma
oprécz tego byé zorganizowana diuzsza wycieczka, obej-
mujaca najciekawsze okolice Niemiec, Komitet Organizacyj-
ny poczynil starania o uzyskanie ulg komunikacyjnych i ko-
lejowych.

Zwiazek Polskich Inzynierow Kolejowych przygotowuje
wycieczke inzynieréw polskich na Kongres. Zgloszenia przyj-
muje Sekretarjat Zwiazku, Czackiego 1 m, 1, tel. 5.17-85,
w poniedziatki, srody i pigtki od 18 do 20.

Na czlonka Migdzynarodowego Zwiazku Budowy Mo-
stow i Konstrukcyj (A. I. P. C.} moze sie zapisaé kazdy
czlonek Zwiazku Polskich Inzynieréw Budowlanych, po
wplaceniu kwoty 20 zi., jako rocznej skladki.

KI'OﬂiI(CI zagraniczna —

KOLEJNICTWO SOWIECKIE
A RUCH STACHANOWSKI.

Czytelnik czasopism sowieckich od pewnego czasu stale
spotyka zachwyty nad tak zwanym ruchem stachanowskim.
Sad o tym ruchu obecnie trudno jeszcze wypowiedzieé i gdy
ze strony sowieckiej widzimy daleko idace idealizowanie,
ze strony przeciwnej — nieraz przesadne potepienie. Wia-
domem jest, ze w Rosji z dawien dawna wydajnosé pracy
robotnika byla wybitnie nikta, Skutkiem tego sa obecnie
znacznie wyzsze koszty wytworéw i niskie ptace. Kazdy
specjalista, obcokrajowiec, ktéry zetknie sie z sowieckim
robotnikiem, wiele moze opowiedzie¢ o tej malej wydajno-
Sci pracy, a sami Rosjanie”jednem slowem ,oblomowszdzy-
zna' okreslali te wlasciwosé swego narodu. Nie mozna wiec
mieé za zle rzadowi i partji rzadzacej, jezeli dazy do pod-
niesienia wydajnosci i popiera wszelki wysilek w kierunku
podniesienia tempa pracy. Szukanie tego podniesienia je-
dynie w idealizmie robotnika byloby zawodne i dlatego
podniety nalezy szukaé w zwigkszonych zarobkach. Jednak
dotychczasowe gnuéne tempo pracy stalo pod ochrona zwiaz-
kéw robotniczych i t. zw. zdobyczy rewolucyjnych, i pierw-

sze przekroczenia stosowanych norm wydajnosci nie mogly
byé przeprowadzone bez poparcia politycznego.

W zaglebiu donieckiem gérnik Stachanow podal hasio
dazenia do wysScigu uposazenia. Haslo to podniesiono przez
Sowiety do pierwszorzednych wskazan; byloby dziwnem,
gdyby dobre wyniki, osiagniete przez Stachanowa, nie zna-
lazty w zyciu nasladowcow. W ten sposob, szeroko przez
pras¢ rozdmuchany przypadek Stachanowa odbil si¢ we
wszystkich dziedzinach pracy: w przemysle, komunikacjach
i t. p. i nazwany zostal ruchem stachanowskim. Na kolejach
wprowadzil te dazenia maszynista Krywonos, podnoszac
mozliwosci osiagniecia znacznie wyzszych zarobkéw — do
2000 i wiecej rubli miesiecznie. Czytalo si¢ o dziennych' za-
robkach po 140 rub., co, przy 25-dniowym miesigcu, dawalo
zarobek miesieczny do 3500 rub. Gdy wiemy, ze wigkszosé
robotnikdéw i urzednikéw sowieckich otrzymuje miesiecznie
po 200 rb., a wedlug statystyki, nierzadko zaledwie 143 rb.,
to mozna tylko powinszowaé wynikéw stachanowskich. Ale
jezeli Sowiety przez czas dluzszy beda mogly utrzymaé po-
dobnie $wietne zarobki, nalezy przypuszczaé, -Ze ruch.ten
nie da sie utrzymaé ze wzgledéw gospodarczych, a nawet
pociagnalby za soba' powstanie bezrobocia. W kazdym jed-
nak razie ruch ten spowodowal podniesienie wydajnosci
pracy i jest to jego zastuga bezwatpienia.
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Ruch stachanowski przeniknal przedewszystkiem do
przemystu ciezkiego, lecz przeniést si¢ predko i na inne
dziedziny, szczegélnie do komunikacji, wskutek czego komi-
sarz komunikacji Kaganowicz stwierdzil juz w r. 1935 znacz-
ne poprawienie si¢ pracy kolejowej. Ilo§é dziennego naladun-
ku wagonéw, ktéra nie przekraczala 51.000 wagonéw (w r.
1935 wykazywala jeszcze w styczniu 50.611 wagonéw), wzra-
sta bardzo predko i juz w czerwcu wykazuje 72.655,
a w grudniu 75.100 wagonéw, wykazujac tendencje do dal-
szego wzrostu. Kaganowicz uzyl przytem podstepu przez
pewne zahamowanie ruchu osobowego i ograniczenie ilosci
pociagéw osobowych, co bylo mozliwe ze wzgledu, ze
w stosunkach sowieckich nie jest si¢ tak skrepowanym
wzgledami na publicznosé, jak gdzieindziej. Poniewaz jedno-
czesnie zwiekszono pojemno$é pociagéw, mozna bylo ruch
osobowy zmniejszyé tylko o 20%. W r. 1935 bylo jednak
jeszcze 950 miljonéw pasazeréw. Przewozy towarowe zwigk-
szyly sie¢ z 268 milj. tonn w r. 1933 do 390 milj. tonn,
a ilo$¢ t/km ze 170,9 milj. wzrosta do 259,5 milj.

Techniczna szybkosé pociagéw towarowych, ktéra
w ostatnich 7 latach wahala sie¢ od 21 do 22 km/g, osia-
gneta w r. 1935 cyfre 27 km/g, a w pojedyriczych przypad-
kach ruch stachanowski doprowadzit te szybkosé do 60
i 65 km/g. Nalezy jednak zwréci¢ uwage, Z2e przy popiera-
niu ruchu stachanowskiego zarzad patrzy przez palce na
wszelkie przekroczenia przepiséw, nawet dotyczacych bez-
pieczerstwa ruchu, jezeli tylko wzrasta wydajno$é i nie
dzieja si¢ zadne wypadki. Szybkoéé handlowa w ostatnich
10 latach utrzymywala si¢ na wysokosci 13—14 km/g, w ro-
ku za§ 1935, wobec podniesienia szybkosci technicznej
i zmniejszenia postojéw na stacjach, osiagnieto 18,6 km/g,
a przez stachanowcéw nawet 26—30 km/g. Czas prze-
biegu wagonu towarowego pomiedzy dwoma zaladowaniami
zmniejszono z 8,7 dni w r. 1934 do 7,7 w r. 1935; umozli-
wilo to lepsze wyzyskanie taboru. W porozumieniu z nadaw-

cami wprowadzono dalekobieine pociagi towarowe, co w So-

wietach moze mieé szerokie zastosowanie, Czas zaladowania
i wytadowania spad! do 37,6 godzin wobec 46 g. w r. 1934,
a dzienny przebieg parowozu ze 168,5 km wzrdst do 230 km,
na r. 1936 zas§ wyznaczono 300 km. Ruch stachanowski' wy-
razil si¢ réwniez w zwigkszeniu ciezaru pociagu, wskutek
czego mozliwem bylo unikniecie budowania nowych mija-
nek i toréw podwéjnych. W r, 1935 skasowano 282 poste-
runki blokowe i 104 nastawnie zwrotnicze. Dotychczas
wszystkie pociagi towarowe kursowaly w Sowietach bez roz-
kladu jazdy, w r. 1935 juz 40% pociagow kursuje w ozna-
czonych czasach. Na kolejach sowieckich 45% robotnikéw
pracuje obecnie na warunkach akordowych, pozostali dniow-
kowo, 2adanie pracy -akordowej przychodzi ze strony sfer
robotniczych, Przez odpowiednie szkolenie pesonelu, cze-
sciowo podczas pracy, czesciowo poza praca, zagadnienie
wydajnosci pracy troche jest zahamowane, a w r. 1936 mi-
ljon pracownikéw ma przej$é¢ przez szkolenie, czyli t. zw.
»techminimum®”,

O tem, ze ruch stachanowski przerzucil si¢ i na prze-
mys! zwiazany z kolejami, wskazuje komisarz kolejowy na
przykiadach lepszych dostaw szyn, obreczy i innych mate-
rjaléw potrzebnych kolei. W r. 1935 otrzymaly koleje so-
wieckie 520 parowozéw serji FD (Feliks Dzierzynski), w r.
1936 nastapi dostawa 675 parowozéw serji FD i 500 serji SO
oraz 75 serji JS (Jézef Stalin) parowozéw osobowych. Do
dostarczonych w latach poprzednich 80.000 wagonéw towa-
rowych ma przybyé w r. 1936 taka sama ilo§é z samoczyn-
nemi sprzegami i hamulcami zespolonemi. Précz tego 25.000
starych wagonéw .otrzyma samoczynne sprzegi i 15.000 ha-
mulce zespolone, tak, ze w koricu r. 1936 koleje sowieckie
beda posiadaty 100.000 wagonéw ze sprzegami samoczynne-
mi i hamulcami zespolonemi. Na utrzymanie toréw prze-
widziana jest na r. 1936 suma 888 milj. rb., a wigc prawie
dwa razy wigcej, niz w roku ubieglym. Wsréd robot prze-
widziana jest pelna wymiana szyn na cigzkie, wraz z pod-
ktadami, na diugosci 2000 km, oraz czeéciowa wymiana szyn
i podkiadéw na dlugosci 3000 km, a biezaca wymiana na
dtugosci 30.000 km, Koleje maja otrzymaé 8700 km szyn no-
wych, 4,8 milj. m® tlucznia, 20.000 zwrotnic, 30.000 iglic,
10.000 krzyzownic i 27,6 milj. podktadéw nasyconych. Utrzy-
manie toré6w ma byé w znacznym stopniu zmechanizowane.
W r. 1936 ma byé zcentralizowanych 7000 zwrotnic (3550
elektrycznie, 3450 mechanicznie), a na 1372 km wprowa-
dzona bedzie samoczynna blokada. Na nowe budownictwo
koleje otrzymaly 521 milj. rb. z przewidywaniem mechani-
zacji wszystkich robét budowlanych na 5007 km dlugosci.
Budowa podwéjnych toré6w obejmuje 4814 km, wreszcie na
elektryfikacje przewidziano 84,3 milj. rb.

Naogél zaréwno program przedstawiony przez komisa-
rza Kaganowicza, jak i ruch stachanowski wkroczyly na
droge wielkiego postepu w kolejnictwie sowieckiem. Jakkol-

wiek, jak i wiele zjawisk w Zyciu sowieckiem, nalezy je braé
krytycznie, jednak z punktu widzenia rozwoju sit technicz-
nych, majacych tak wielkie znaczenie polityczne, nie moga
i nie powinny byé one pomijane milczeniem. (Z. V. M. E.
V. nr. 18 — 1936).

wag.
KOLEJE SZWAJCARSKIE W R. 1935.

Wplywy zwiazkowych kolei szwajcarskich w r, 1935 wy-
niosty 314.775.834 milj. fr., czyli byly o 18.811.023 fir. mniej-
sze, niz w r. 1934, Na zmniejszenie to wplynely mniejsze
wplywy z ruchu osobowego o 6.870.374 fr. (5,16%) i z prze-
wozu bagazy i towaréw mniej o 10.941.004 fr. (6,06%),
a z przewozu poczty mniej 40.444 fr. (5,32%0), wreszcie roz-
ne wplywy zmniejszyly sie o 595.201 ir. (4,83%). Sprawo-
zdanie podkre§la wyraznie, ze spadek wplywéw nalezy
przypisa¢ nieograniczonemu niczem wspétzawodnictwu ru-
chu samochodowego.

Wydatki eksploatacyjne wyniosty 240.337.181 fr., czyli
mniej niz w r. 1934 o 7.235.069 fr., t. j. o 2,29%, tak ze
otrzymano nadwyzke dochodéw eksploatacyjnych w sumie
74.438.652 fr., mniejsza jednak od nadwyzki w r. 1934
o 11.575.960 fr. Nalezy zaznaczyé, ze w wydatkach eksploata-
cyjnych same wydatki osobowe zmniejszyly si¢ o 4.717.051 fr.
Rachunek strat i zyskéw wykazuje ogélne wplywy wigksze,
ale tez i znacznie wieksze wydatki na oprocentowanie po-
2yczek i nakladéw, tak ze w rezultacie niedobér w sumie
58.722.859 fr. byl pokryty z salda biernego roku poprzednie-
go, obciazajac odpowiednie konta.

Sprawozdanie podkresla, ze prawie !/s doplat kolei
zwiazkowych pochlaniaja oplaty procentéw, uwaza jednak
podnoszone w prasie zarzuty za niestusznie; naprzyklad
twierdzenie, ze elektryfikacja kolei zostala chybiona, jest
nieuzasadnione, gdyz wlasnie w Szwajcarji uniezalezniono
si¢ w ten spos6b od dostaw zagranicznego wegla, co pod
wzgledem obrony kraju ma wielkie znaczenie. Stusznie
wskazano, Ze sanacja przedsigbiorstwa przewozowego moze
byé przeprowadzona tylko wéweczas, gdy opiera si¢ nie na
przemijajacych okolicznosciach, lecz brane sa pod uwage
wszystkie czynniki jednoczeénie lub stopniowo. Jest nie-
mozliwe sumy wydatkowane na sanacjg¢ lub doprowadzenie
do réwnowagi finansowej, odnalezé odrazu w placach lub
zmianie wynagrodzen personelu, lub nawet w reorganizacji
samego przedsiebiorstwa, niemozliwe jest jednak takze ob-
cigzaé kraj i podatnikéw tak wielkiemi ciezarami. Jeszcze
w roku biezagcym maja byé przedstawione parlamentowi pro-
jekty dazace do podniesienia kolei szwajcarskich i dostoso-
wanie ich do dzisiejszych warunkéw transportowo-technicz-
nych i gospodarczych. (Z. V. M. E. V. Nr. 22 — 1936).

. wg.

STAN KOLEI RUMUNSKICH.

W Nr. 10 — 12 Bulletin Statistique C. F. R. znajdujemy
wyniki eksplotacji panstwowych kolei rumunskich w r. 1935,
ktére ponizej podano w ogolnych cyfrach, zaznaczajac sto-
sunek w procentach do r. 1933. Dlugosé sieci kolei rumus-
skich wynosi 11.206 km, z czego przypada 697 km na koleje
waskotorowe (760 mm). W ruchu znajdowalo si¢ 2009 pa-
rowozéw (—11%), a nieczynnych bylo 1.480 (—19%), a po-
zatem 77 wagonéw motorowych (—134%). Wagonéw osobo-
wych bylo w obrocie 2.393 (—14%) i towarowych 55.971
(—8%0), natomiast nieczynnych bylo 1.083 (—3%s) osobowych
i 14.484 (—31%) towarowych. Ruch osobowy osiagnal
2.652 milj. pasazero/km (—27%), przyczem w klasie I wzrést
o 50%, w klasie II o 41% a w kl. III zaledwie o 23%.
W ten sposob wyzsze klasy wykazaly wiekszy wplyw na
wyniki ogélne. W ruchu towarowym osiagnieto 4.073 milj.
t/km (—8,5%), jednakowoz w stosunku do roku 1934 ruch
ten byt mniejszy o 1,8%. Ruch wewngtrzny wzrést o 13,4%,
lecz- zato wywo6z zmniejszyl sie o 1,1%, a wwéz az o 33%.
Kurczenie sie handlu zewnetrznego wystepuje szczegélnie
ostro w roku ubieglym i wplywa ujemnie na ogélne wyniki.
Udzial wwozu i wywozu w ogélnych wynikach wynosit
w poszczegélnych latach: 1933 —47%, w r. 1934 —46%
i wr 1935 tylko —44%. Wplywy wyniosly 8.954 milj. lei
(—8,8%), w tem z ruchu osobowego 2.348 milj. (—9,1%0)
i z ruchu towarowego 5,957 milj. (—2%). Wrydatki nato-
miast wzrosly do 9.000 milj. lei (—15%), a wspélczynnik



eksploatacji podniést sig z 95,1 do 100,6. Wielki wzrost wy-
datkéw nalezy przypisaé przedewszystkiem zwigkszonym
wydatkom personalnym. Jak widaé koleje. rumunskie wy-
kazuja niepomyslny stan, pomimo zwigkszenia si¢ przewo-
z6w osobowych i towarowych i musza przedsiewziaé $rodki
zaradcze, tembardziej Ze nie rozporzadzaja Zadnemi rezer-
wami. Zastanawia wielki wzrost chorych parowozéw, co przy
wzrastajgcym ruchu musi szczegélnie ujemnie wplywaé.
(Z. V. M. E. V. Nr. 22 — 1936).

CENTRALNE BIURO STATYSTYCZNE PANSTWO.
WYCH KOLEI CZECHOSLOWACKICH.

Zarzad Panstwowych Kolei Czechostowackich po dlu-
gich studjach zdecydowal si¢ w r. 1928 na zorganizowanie
statystyki na zasadach centralnych z zastosowaniem urza-
dzern mechanicznych. Pierwszym etapem tej pracy bylo
zcentralizowanie statystyki przewozéw.

Celem zcentralizowania statystyki przewozéw i zasto-
sowania mechanizacji obliczenia bylo:

1) uniknigcie obliczania podstawowych danych staty-

stycznych przez malo wyszkolonych - pracownikéw stuzby
stacyjnej,
2) otrzymanie miesigcznych danych statystycznych,

a nie rocznych, jak dotychczas i

3) stworzenie mozliwosci uzyskania bardziej szczegé-
towych danych w zaleznosci, czy to od czasu wykonania
przewozow, czy tez od jego rodzaju.

Stacje przesylaja do wlasciwych Dyrekcyj Okregowych
wykazy otrzymanych przesylek, oraz przesylek nadanych
w ruchu migdzynarodowym poza granica panstwa. Wykazy
te trafiaja do dyrekcyjnego biura statystycznego, na pod-
stawie ich dziurkuje sie karty statystyczne, a wykazy od-
syla sie niezwlocznie do Kontroli Dochodéw. W ten sposéb
w pracy Kontroli Dochodéw niema zadnego zamieszania.

Karty statystyczne zawieraja nastepujace dane:

a) nazwe dyrekcji kolejowej,

b) date,

¢) nazwe nadania, .

d) nazwe stacji przeznaczenia, lub stacje graniczna,

e) catkowita odlegloéé taryfowa z wyszczegélnieniem
przebiegu po linjach C, S. A, i po linjach prywatnych,
eksploatowanych przez Koleje Paristwowe,

f) rodzaj tadunku wedlug nomenklatury taryfowe;j,

g) zastosowana taryfe,

h) klasyfikacje taryfy i

i) - ciezar przesytki w tonnach,

Po wykonaniu wszystkich kart statystycznych Dyrekcje
Okregowe przesylaja je w okre§lonych terminach do Cen-
tralnego Biura Statystycznego, mieszczacego si¢ w Dyrekeji
Kolejowej w Pradze, gdzie karty statystyczne stuza za podsta-
we do dalszych obliczen na specjalnych maszynach sortow-
niczych i obliczeniowych systemu Hollerith. Takie skoncen-
trowanie maszyn statystycznych nietylko przyczynilo sie do
lepszego ich wykorzystania, ale pozwolilo wykonywaé
w bardzo kréotkim czasie wszelkiego rodzaju dorazne szcze-
gotowe obliczenia potrzebne czy to do celéw taryfowych,
czy tez do innych przewidywan. Karty statystyczne sa prze-
chowywane w ciggu 10 lat, wskutek czego zawsze moga byé
wykonane niezbedne prace obliczeniowe.

Centralne Biuro Statystyczne wydaje nastepujace stale
publikacje miesigczne:

1) statystyke przewozéow towarowych,

2) statystyke przewozow wegla,

3) statystyke znizek taryfowych,

4) statystyke taryf bezposérednich: czechostowacko-pol-
slﬁich, czechoslowacko - wegierskich i czechostowacko - wlo-
skich. ;

W r. 1935 zastosowano mechaniczny sposéb obliczania
réwniez i do przewozéw osobowych. Karty statystyczne tych
przewozéw zawieraja nastepujace dane:

a) nazwe dyrekcji kolejowej,

b) date,

c) nazwe stacji wydania biletu,

d) rodzaj biletuy,

e) klase wagonu,

f) odleglosé taryfowa,

g) iloé¢ wydanych biletow.

Karty statystyczne dziurkowane sa przez Dyrekcje
Okregowe na podstawie miesigcznych wykazéw sprzedanych
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biletéw, nadsylanych przez wszystkie stacje. Dalsze prace
sa wykonywane zupelnie podobnie do statystyki przewo-
z6w towarowych.

Wkoficu zcentralizowano obliczenia pracy taboru. W tym
celu cala sieé Czechostowackich Kolei Panstwowych, wraz
z kolejami prywatnemi eksploatowanemi przez Koleje Pan-
stwowe podzielono na 370 odcinkoéw.

Statystyka obejmuje pociago-km, tonno-km-brutto i osio-
km; podzial za§ pociagow uskutecznia sig wedlug:

a) rodzaju trakecji (parowa, elektryczna, motorowa),

b) rodzaju pociagéw (poépieszne, ekspresowe, zwyczaj-
ne, luzem, réznego rodzaju pociagi towarowe i pociagi
stuzbowe) i

¢) rodzaju linji, (gléwna, miejscowego znaczenia, wa-
skotorowa).

Obliczenia te przeprowadza sig co miesiac dla kazdej
Dyrekeji i dla calej sieci.

Karty statystyczne sa opracowywane w Dyrekcjach
Okregowych na podstawie raportéw statystycznych wypet-
nianych przez kierownikéw pociagéw i stanowiacych zalacz-
nik do raportu z jazdy. Zawieraja one nastepujace dane:

a) date,

b) Nr. pociagu,

c) ilosé ludzi nalezacych do obstugi pociagu,

d) rodzaj pociagu i rodzaj trakecji,

e) Nr. odcinka trakecji.

f) przebieg poc-km,

g) ciezar brutto pociaguy,

h) ilo§é osi wagonéw wedlug rodzaju (wagony restau-
racyjne, sypialne, osobowe, wlasne, obce, bagazowe, poczto-
we, w stanie czynnym, luzem, wagony towarowe, ladowne,
prézne, wlasne, obce i t. p.).

Raporty statystyczne sa przesylane codziennie do wia-
Sciwych Dyrekeyj Okregowych, gdzie sporzadza si¢ odpo-
wiednio dziurkowane, karty statystyczne, ktére po skoriczo-
nym miesiacu odsylane sa do Centralnego Biura Statystycz-
nego do Pragi do dalszego opracowania. Wyniki tych opra-
cowan sa rozsylane do poszezegélnych Dyrekcyj do rozpa-
trzenia.

Jako dalszy etap centralizacji znajduje sie w stadjum
opracowania statystyka wyzyskania personelu i kosztéw
wlasnych.

W. M.

WAGONY MOTOROWE NA PANSTWOWYCH
KOLEJACH CZECHOSLOWACKICH.

Panstwowe Koleje Czechoslowackie, poczawszy od r. 1925,
zaczely uzywaé w szerszym zakresie wagonéw motorowych,
tak, ze w r. 1935 posiadaly juz 460 wagonéw, zdobywajac
w ten sposéb trzecie miejsce zpoéréd wszystkich kolei eu-
ropejskich. Rozpowszechnienie si¢ tych wagonéw na Pan-
stwowych Kolejach Czechostowackich ilustruje fakt, ze o ile
do konca r, 1934 w ciagu calego dziewigciolecia przebieg wa-
gonéw motorowych wyniést okoto 56 miljonéw wagono-kilo-
metréw, to w ciagu samego tylko'r. 1935 przebieg ten osia-
gnal cyire 24 miljonéw.

W pierwszym okresie uzywano wagonéw motorowych
tylko na linjach drugorzednych zamiast lekkich pociagow
trakcji parowej. W zastosowaniu tem wagony motorowe
wykazaly dobre rezultaty, gdyz posiadaly o wiele wigksza
szybko§¢ handlowa i mniejsze koszty pociago-kilometra
w stosunku do takich samych pociagéw o trakcji parowej.

Koszty wagono-kilometra za r. 1934 wyniosty 3,21 ko-
ron czeskich.

W latach 1934 i 1935 Parnstwowe Koleje Czechostowac-
kie zastosowaly wagony motorowe na linjach gléwnych, za-
stepujac niemi lekkie pociagi o stabem zaludnieniu. Wago-
ny uzyte do tego celu kursowaly pomiedzy wickszemi mia-
stami odleglemi od siebie okolo 100 km i posiadaly szyb-
koéé¢ najwigksza od 100 — 110 km/godz.

Ostatnio Panstwowe Koleje Czechostowackie zdecydo-
waly sie na wykonanie dwéch wagonéw o najwickszej szyb-
kodci 130 km/godz. Wagony te beda uzyte na trasie Praha —
Bratislava, ktérej odlegtosé wynosi okolo 400 km.

Pod wzgledem konstrukeyjnym wagony motorowe Pan-
stwowych Kolei Czechostowackich moga byé podzielone na
3 grupy:

1) na wagony dwuosiowe lekkie z silnikiem od 60 do

120 KM i przekladnia mechaniczng,



2298

2) na wagony dwuosiowe normalne z silnikiem od 100
do 160 KM i przekladnia elektryczng i

3) na wagony na woézkach z silnikiem od 200 do
440 KM z przekladnia elektryczng albo mechaniczna.

Na lekkich wagonach zastosowano silniki benzynowe
jako najlzejsze i najpewniejsze w dzialaniu. Na wagonach
ciezszych o wadze powyzej 15 t wybrano silniki Diesel'a,
ktore sa ekonomiczniejsze pod wzgledem zuzycia paliwa
i usuwaja niebezpieczenstwo pozaru. W wagonach dwuosio-
wych silnik umieszczony jest na specjalnej ramie zawieszo-
nej wprost na osiach lub tez umocowany jest do ostoi wa-
gonu; w wagonach czteroosiowych silnik i pradnica znaj-
duja sie na wozkach wagonu lub tez na ostoi wewnatrz

udla.

5 Wagony motorowe Panstwowych Kolei Czechoslowac-
kich maja dotychczas tylko przektadnie mechaniczne i elek-
tryczne. Wagony z przekladnia hydrauliczna znajduja sie
obecnie w budowie. Proby dotychczasowe wykazaly, ze prze-
ktadnia elektryczna w stosunku do przekladni mechanicznej
ma wieksza sile przy ruszaniu i lepsze wykorzystanie silni-
ka, zwieksza jednak znacznie martwy ciezar wagonéw i ich
koszt inwestycyjny. Z tych wzgledéw zastosowanie prze-
kladni elektrycznej zostalo ograniczone tylko do wagonow
motorowych z silnikami o wigkszej mocy.

Co do konstrukcji wagonu, to wiekszosé dwuosiowych
lekkich wagonéw ma podwozie stalowe i pudla drewniane,
wagony za$ czteroosiowe sa calkowicie stalowe nitowane

lub spawane.
W. M.

PLANOWA ROZBUDOWA SIECI DROGOWE)J
W ANGLIL

Rzad angielski wezwal wszystkie wladze lokalne w kra-
ju do przedstawienia piecioletniego programu dla rozbu-
dowy drég. Koszt realizacji wszystkich planéw, jakie wply-
nely, okreslono na 130 milj. f. szt. Odnosne roboty maja
byé rozpoczete natychmiast po zatwierdzeniu tych planéw,
przyczem Panstwowy Fundusz Drogowy poniesé ma 70%
wydatkow; oprécz tego fundusz ten przeznaczy 17 milj.
f. szt. na konserwacje tych drég. Na drogach I klasy ma
byé odnowionych 1.071 mostéw, z czego 1.044 ma byé wy-
budowanych nowych.

Zdaniem angielskich ko6t fachowych w dziedzinie bu-
dowy drog duzo zaniedbano, zwlaszcza jezeli sie uwzgledni
nadzwyczajne nasilenie ruchu w ostatnich latach, W lecie
1935 r. kursowalo na drogach angielskich 170.000 samocho-
déw osobowych i 19.000 ciezaréwek wiecej, anizeli w tym
samym okresie 1934 r., a w lecie biezacem przewiduje sie
dalszy wzrost ilo§ci samochodéw osobowych do 225.000—
250,000, a ciezaréwek o okolo 20.000, przez co ogélny ilo-
stan samochodéw wzrosnie do ilosci 1.700.000.

Najwieksze nasilenie ruchu samochodowego nastepuje
zwykle w koncu tygodnia i to na trasie Londyn—Wybrzeze
Potudniowe. Celem odcigzenia tej gléwnej arterji, projekto-
wana jest budowa nowych drég ubocznych celem skierowa-
nia na nie ruchu w razie potrzeby., (Verkt. Nr. 9 z 1936 r.).

M. S.

Bibliografia L

Inz. Aleksander Pawlowski. GOSPODARKA
PAROWOZOWA W POLSCE.

Na prawach rekopisu ukazala si¢ broszura
obejmujaca 95 str. druku z licznemi wykresami
i tablicami, poswiecona zagadnieniom prawidlowe;j
gospodarki parowozowej wogble, a w Polsce
w szczegblnosci. Sprawom badania gospodarki pa-
rowozowej autor, inz. A. Pawlowski, poswiecil sie

oddawna; znane byly jego dzieta: ,Sowremiennoje’

ruskoje parowoznoje choziajstwo” wydane w r.
1908 w Petersburgu oraz liczne referaty o stanie
i odnawianiu parowozéw, ktére nie pozostaly bez
wplywu na ksztaltowanie sie olbrzymiej gospodar-
ki parowozowej Rosji przedwojennej. Celem roz-
patrywanej publikacji jest ujecie w nalezyty spo-
sob polityki taborowej w Polsce. Dla oceny tej
polityki autor opiera sie na angielskim systemie
okreslania racjonalnego wieku parowozu, cytujac
klasyczne prace anglika K. Price-Williams'a. Roz-
prawie tej poswieca autor duzo miejsca, rozréz-
niajac trojakie pojecie o wieku parowozu: osta-
teczny wiek, przecietny dopuszczalny wiek oraz
wiek pieniezny parowozéw. Celem analizy jest
znalez¢ odpowiedz na pytanie jakiego wieku, prze-
cietnego dla calego taboru, nie nalezy przekraczaé,
aby mozna bylto utrzyma¢é tabor w stanie koniecz-
nej sprawnosci sluzbowej i nie ponosi¢ wydatkow
nieprodukcyjnych na naprawe.

Pierwsze rozdzialy interesujacej pracy inz.
A. Pawlowskiego poswiecone sa systemom go-
spodarki parowozowej w Anglji, Stanach Zjedno-
czonych AP i Rosji (przedwojennej). Dalej
autor zajmuje sie ‘wspélczesna teorja zalez-
nosci wzajemnej pomiedzy gospodarcza dtugo-
wiecznoscia parowozdéw, wykonana przez nich
pracag i kosztami utrzymania taboru parowo-

zowego. Wydatki polaczone =z praca, wyko-
nywana przez parowozy, wynosza okolo 35% cal-
kowitych wydatkéw danej kolei, wzor zas Cook'a
okresla dlugowiecznosé gospodarcza parowozéw,
ktéra ma duzy wplyw na ksztaltowanie sie wyzej
wymienionych wydatkow.

Druga potowe swych wywodéw inz. A. Pawlo-
wski poswigca analizie parku parowozowego pol-
skich kolei panstwowych, opartej na zrédtach urze-
dowych oraz, prawdopodobnie, wlasnych obser-
wacjach, z okresu jego pracy na PKP. Doprowadza
ona autora do wnioskéw o koniecznosci moderni-

zacji polskiego taboru, renowacji oraz wiekszego

rézniczkowania budowanych jednostek, odpowied-
nio do potrzeb rozwoju ruchu osobowego i pracy

. manewrowej, ktére autor roztrzasa szczegétowo.

W dociekaniach tych inz. A. Pawfowski wypowia-
da sie zdecydowanie za trakcja parowa, nie wie-
rzac w mozliwos¢ szerszej motoryzacji w najbliz-
szym okresie czasu. Analiza stanu toréw i urza-
dzeri drogowych doprowadza do przestanki, iz nie
zachodzi potrzeba zachowywania w parku paro-
wozowym jednostek z matym naciskiem na os.

Wreszcie ostatnie rozdziaty ksiazki poswigco-
ne sa kapitalnemu zagadnieniu naprawy parowo-
z6w i jej kosztéw. Autor silnie powstaje przeciw-
ko nadmiernym przebiegom miedzy naprawami
glownemi i zbyt intensywnej w naszych warun-
kach eksploatacji parowozéw. Koriczy swa prace
twierdzeniem, iz utrzymanie i zachowanie na pe-
wnym racjonalnym poziomie stanu technicznego
takich objektéw produktywnego majatku narodo-
wego, jakim jest tabor kolejowy, stanowi obowia-
zek panstwa,

Temat poruszony przez autora dotyczy jednej
z najwazniejszych dziedzin gospodarki kolejowe;j.
Ten wzglad, tudziez podanie sprawy w sposéb po-
pularny, a z pelna znajomoscia rzeczy, moze za-



interesowa¢ nawet nie fachowcow. Fachowcy za$
moga znaleZ¢ asumpt do szerszych studjéow nad
zagadnieniem intensywnego lub extensywnego wy-
zyskania parowozow, najbardziej ekonomicznego
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ich uzycia, oraz wzajemnych stosunkow miedzy wy-
datkami, zwiazanemi z wyzyskaniem parowozéw
i ich utrzymaniem

S. W.

Wydawca:

Zwiqgzek Polskich Inzynieré6w Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny; Inz. Bogumit Hummel.

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

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

Polskim” w m. lipcu r. 1936

Monitor
Nr. 154,

Monitor
Nr. 159,

Monitor
Nr. 159.

Monitor
Nr. 159,

Monitor
Nr. 160.

Monitor
Nr. 160.

D, O. K. P. we Lwowie — na dziei 5
sierpnia — (skladanie ofert do dnia 4
sierpnia) — publiczny przetarg ofertowy

na dostawe w okresie rocznym od dnia 1
pazdziernika r. b. do dnia 30 wrzesnia r.
1937 — blachy zelaznej cynkowej, gwozdzi
zel. drutowych, lin stalowych ocynkowa-
nych, drutu zelaznego zwyklego i ocynko-
wanego — stalowego, taricuchéw, okué bu-
dowlanych, wyrobéw szklanych, wojtoku
i waty tapicerskiej w arkuszach, tkaniny
i wyrobow szmuklerskich, czysciwa, mio-
tel i t. p.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
11 sierpnia — (oferty nalezy sktadaé
przed uplywem powyziszego terminu) —
publiczny przetarg ofertowy na wykona-
nie, zmontowanie i pomalowanie przesta
kratowego stalowego o rozp. teor. 30.88 m

dla mostu na km 14.302 linji Warszawa—
Mtlawa.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
11 sierpnia — (oferty nalezy sklada¢
przed uplywem powyzszego terminu) —
publiczny przetarg ofertowy na posze-
rzenie mostu na km 14.627 na st. Ozarow
i wydluzenie przepustu na km 29.277 na
st. Blonie linji Warszawa—Strzalkowo.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien 7
sierpnia — (oferty nalezy sktadaé¢ przed
uplywem rpowyiszego terminu) — pu-

bliczny przetarg na wykonanie cztcrech
budynkéw: na st. Bednary — dwéch i na
St. Sochaczew dwéch budynkéw.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
4 sierpnia — (oferty nalezy sktada¢ przed
uplywem powyzszego terminu) — pu-
bliczny przetarg ofertowy na wykonczenie
budynkéw Warsztatow Elektrotrakcyjnych
na st. Warszawa-Zachodnia.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 11
sierpnia — (oferty nalezy skladaé przed
uplywem powyzszego terminu) — pu-

bliczny przetarg ofertowy na wykonanie »

Monitor
Nr. 161.

Monitor
Nr. 163.

Monitor
Nr. 164.

Monitor
Nr. 165.

Monitor
Nr. 165.

Monitor
Nr. 165.

robot kanalizacyjnych i wodociggowych
w budynku kolejowym na st. Kutno.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzier 14
sierpnia publiczny przetarg ofertowy na
dostawe roczna: acetylenu, wyrobéw gu-
mowych, wezy gumowych do hamulcéw
Westinghouse'a, siatek jedwabnych zaro-
wych do lamp naftowo-zarowych typu
nPetromax”, nakretek i réznych czesci
zapasowych taboru kolejowego oraz na
dostawe jednorazowa: zaston odsniez-
nych i kotkéw do tych zaston.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 7
sierpnia przetarg ofertowy na wykonywa-
nie roztadunku wegla i natadunku wegla
na parowozy w skladach opalowych
wezla Warszawskiego: 1) na st. Warsza-
wa-Gtéwna (Towarowa — Czyste), 2) na
st. Warszawa—Praga 1 Warszawa
Wschodnia, 3) na st. Warszawa-Wileriska
(naweglanie wylacznie dzwigarem recz-
nym) i 4) na st. Warszawa-Gdanska.

Biuro Komunikacyj Samochodowych PKP
w Warszawie (Ministerstwo Komunikaciji,
Nowy Swiat 14) — na dzieh 4 sierpnia
publiczny przetarg ofertowy na dostawe
gasnic  przeciwpozarowych pianowych
oraz na sprzedaz lomu gumowego okoto
15.000 kg.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 18
sierpnia — (oferty nalezy skladaé¢ przed
uptywem powyzszego terminu) — publicz-
ny przetarg ofertowy na roboty kanal.-wo-
dociag. na st. Warszawa-Praga.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzien 25
sierpnia publiczny przetarg ofertowy na
sprzedaz odpadkéw metali potszlachetnych
i inych materjalow, drutu, tréjnogéw i pu-
detek do siatek zarowych, zaréwek prze-
palonych, latarek wagonowych, zbiorni-
kow, obrabiarek, obrotnic i samochodéw
cigzarowych.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzier 10
sierpnia publiczny przetarg ofertowy na
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Monitor
Nr. 166.

Monitor
Nr. 166.

Monitor
Nr. 167.

Monitor

dostawe roczna farb, emalji, lakieru, kitu
i rozpuszczalnika do farb olejnych.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 17
sierpnia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie przebudowy dwéch mostow
sklepionych w km 260.0/1 i 260.9/0 linji
Rzeszow—Lwoéw na mosty dzwigaro-be-
tonowe z terminem ukoriczenia budowy
na dzien 30 listopada r. b.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 18
sierpnia — (oferty nalezy skladaé przed
uplywem powyzszego terminu) pu-
bliczny przetarg ofertowy na budowe czte-
rech budynkéw na st. Sniadowo.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 17
sierpnia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie przebudowy obu przyczétkow
wiaduktu drogowego nad koleja o sw.
9,40 m w km 179.896 linji Lwéw—Snia-
tyn z terminem ukoriczenia budowy na
dzien 30 listopada r. b.

Nr.168. D. O. K. P. we Lwowie — na dzieAd 19

Monitor

sierpnia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie przebudowy dwéch przyczét-
kéw kamiennych w km 48342 linji
Lwéw — Stryj z terminem ukoriczenia
budowy na dzier 30 listopada r. b.

Nr.168. D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 19

Monitor

sierpnia publiczny prztarg ofertowy na
wykonanie przebudowy dwéch przyczol-
kow kamiennych w km 39.124 linji
Lwéw — Stryj, z terminem ukorczenia
budowy na dzien 30 listopada r. b, —

Nr.169. D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 10

Monitor

sierpnia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie roboty nowego budynku
glownego na przystanku osobowym
Szczerce-Miasto na linji Lwéw — Stryj.

Nr.170. D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 19

Monitor

sierpnia, publiczny prztarg na wykona-
nie murowanych uslepéw na st. Cmie-
I6w o kub. 20 m® i na st. Skaryszew
o kub. 80 m® oraz na wykonanie ogro-
dzenia st. Piaseczno linji Warszawa —
Radom, siatkowego okoto 90 m b. i z ce-
gly cementowej okoto 35 m. b. z mate-
rjatéw przedsigbiorcy.

Nr:170. D. O. K. P. w Warszawie — na dziert

Monitor
Nr. 171.

21 sierpnia (oferty nalezy skladaé przed
uptywem powyzszego terminu) publiczny
przetarg ofertowy na wykonanie robét
kanaliz.-wodoc. w budynkach kolejo-
wych na st. Sosnowiec.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 28
sierpnia przetarg ofertowy na dostawe
lakieru czarnego przeciw rdzy, ksylolu
technicznego oqraz skér réznych, — na
dzied 1 wrzesnia — na dostawe rur, za-

Monitor
Nr. 172,

Monitor
Nr. 174.

Monitor
Nr. 174.

Monitor
Nr. 174.

Monitor
Nr. 174.

Monitor
Nr. 174.

Monitor
Nr. 175.

Monitor
Nr. 176.

slon odsnieznych i kotkéw do zaston i do
drzew, — na dzien 4 wrzesnia na do-
stawe farb w proszku, — na dzien 8 wrze-
$nia — na dostawe pasow skorzanych, —
na dzien 11 wrzesnia — na dostawe farb
olejnych i na dzieri 18 wrzesnia — na
dostawe wkretéow zelaznych i mosiez-
nych do drzewa i metali oraz zatyczek.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzieri 20 sierp-
nia nieograniczony przetarg publiczny
na wykonanie dobudowy akumulatorni
w hali wagonowej na st. Stolpce.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieni 28
sierpnia, publiczny przetarg ofertowy:
1) na dostawe roczng szkla sygnatowego
kolorowego w taflach, mydta szarego
i twardego, pitlek do cigcia szyn, blachy
miedzianej, sprzetu kablowego oraz my-
dta ptynnego, 2) na dostawe p6lroczng —
materjaléw pi$miennych i rysunkowych
oraz dykty olszowej, 3) na dostawe jed-
norazows kreozotu oraz salmiaku i 4) na
sprzedaz ok. 30.000 kg mialu weglowego.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 25
sierpnia (— oferty nalezy sktadaé przed
uplywem powyzszego terminu—) pu-
bliczny przetarg ofertowy na wybudowa-
nie skiadu dla benzyny przy magazynie
Zasobéw na terenie Warszawa Gléwna
i na st. Pruszkow,

D. O. K. P, w Warszawie -— na dzier 28
sierpnia (— oferty nalezy skladaé¢ przed
uplywem powyzszego terminu —) pu-
bliczny przetarg ofertowy na budowe bu-
dynku stacyjnego na st. Leonow.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
25 sierpnia (— oferty nalezy sklada¢
przed uplywem powyiszego terminu —)
publiczny przetarg ofertowy na wybudo-
wanie trzech szop drewnianych dla skia-
du tlenu, beczek ze smota i wozy na tere-
nie Magazynu Zasobéw na st. Warszawa-

Wschodnia.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 24
sierpnia przetarg publiczny na naprawe
przyczétku i filaréw wiaduktu zapomoca
toraretu w km 138.642 linji Zwardon —
Nowy Sacz.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 25
sierpnia (— oferty nalezy skladaé¢ przed
uplywem powyzszego terminu —) pu-
bliczny przetarg ofertowy na wykonanie
nastawni ,,Grd" na stacji Grodzisk,

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
28 sierpnia publiczny przetarg ofertowy
na budowe mostu zelazobetonowego pod
owiczem na km 79.671 linji Warszawa—
Strzatkowo.
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