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Przez Baltyk na swiat

Po szesnastu latach wytrwalej i mozolnej pracy Naréd Polski stal si¢ narodem zeglarzy,
a Panstwo Polskie — paristwem morskiem.

Rozbudowuje si¢ Gdynia, najnowoczesniejszy port na Baltyku.

Bandera Polska dumnie powiewa na morzach, docierajac do wszystkich portow éw1ata

Rozwija sie liczebnoéé polskiej floty handlowej i wojenne;.

Poteguje sie w spoleczeristwie polskiem milo§¢ morza i wiara w potege Polski na morzu.

Lecz nie do§¢ pracy dla utrwalenia wladztwa Polski na morzu.

Musimy nadal systematycznie i zbiorowo rozbudowywaé wszystkie mozliwosci dla pomnozenia
naszych sit i bogactwa na morzu.

W pracy twoérczej dla polskiego morza nie powinno nikogo zabraknqc

Prace le organizuje od lal Liga Morska i Kolonjalna.

Szeregi Ligi Morskiej i Kolonjalnej muszq sie wielokroinie powiekszyé.

Zapisujmy sie na czlonkéw Ligi Morskiej i Kolonjalnej.

Rozwijajmy iﬂdeQ morska i kolonjalng wsréd naszego otoczenia.

Nie speinimy 'w calo$ci naszego obowiazku, jesli nie zlozymy chociazby najdrobniejszej ofiary
na Fundusz Obrony Morskiej.
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Inz. Mieczystaw Lopuszynski.
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U podstaw gospodarki kolejowe| mem——

Zastanawiajac sie nad zagadnieniami zarza-
dzania kolejami i poszukujac metody postepowa-
wania w regulowaniu ich pracy w dziedzinie go-
spodarczej, nie mozna opieraé¢ si¢ catkowicie na
przeslankach, ktére sluza za podstawe systemu
gospodarczego w przedsiebiorsiwach przemysto-
wych. Teorja zarzadzania temi ostatniemi wypra-
cowala metody postepowania, ktére zapewniaja
pomyslnosé wynikéw gospodarczych, nietylko
w dobie rozwoju przedsigbiorstwa i dobrej kon-
junktury, lecz i w okresach spadku produkec;ji
i kurczenia sie obro'éw gospodarczych. Chcac za-
s'osowaé¢ podobne me!ody w zarzadzaniu koleja-
mi, nalezy uwzglednié odrebnosé ich zadan i ce-
léw oraz ich znaczenie panstwowe i spoleczno-
gospodarcze, niezaleznie od tego, czy sa one wia-
snoscia panslwa, czy tez kapitalu prywatnego.

Przedsiebiorsiwa kolejowe, badz panstwowe,
badZ prywatne, musza spelnia¢ wymagania inte-
resu panstwowo-spolecznego, co nadaje im cha-
rakier instylucji uzytecznosci publicznej, jedno-
czesnie za$ wlasny ich interes gospodarczy naka-
zuje postepowanie w mysl zasad handlowo-kupiec-
kich prywatnego przedsi¢biorcy.

Cele i zadania przedsiebiorstwa kolejowego.

Celem dzialania kazdego prywatnego przed-
siebiorsiwa jest osiagniecie zysku przez wytwa-
rzanie débr lub ustug, przy pomocy posiadanego
zasobu srodkéw gospodarczych; we wspolcze-
snym ustroju spotecznym 6w zysk jest zasadniczo
jedynym bodZcem prywatnej dzialalnosci przed-
siebiorcy,” oraz impulsem do inwestowania kapi-
talow w przedsigwzieciach handlowo-przemysto-
wych.

Wprawdzie H. Ford wypowiedzial zdanie, ze
przedsiebiorca powinien stawié sobie przede-

wszystkiem jako cel zadoséuczynienie wymaga-

niom klienta — przez wytwarzanie odpowied-
nich produktow i ustug, zysk za$ powinien byé
celem wtoérnym, nie odpowiada to jednak wspol-
czesnym warunkom prywalnej dzialalnosci gospo-
darczej, zwlaszcza rozpatrywanej z punktu widze-
nia indywidualnych intereséw jednostki.

Przedsiebiorca, zdaniem H. Forda, stawiajac
sobie takie zadania, wytwarza produkty wyso-
kiej jakosci i gatunku najmniejszym kosztem wla-
snym, a co zatem idzie sprzedaje je po najnizszej
mozliwie cenie. Zysk otrzymywany z produkciji
staje sie dlan nagroda za wyswiadczone klientom
i spoleczenstwu uslugi i nie moze byé jego samo-
isinym celem,

Podobne okreslanie zadan przedsiebiorcy
sprzeczne jest z przyje'emi obecnie pojeciami zy-
sku i moze tylko w innym ukladzie spolecznym
o udoskoenalonych formach gospodarczo-socjal-
nych i wyzszych niz dotychczas kryterjach moral-
nych zdanie Forda bedzie podstawa dziatalnosci
‘gospodarczej przedsiebiorcy.

Nowoczesne prady w literaturze niemieckiej
w zakresie gospodarczym uznaja za cel istnienia

przedsigbiorstw przemystowo-handlowych nietyl-
ko zysk, lecz i dobro spoleczne. Mozna jednak to
uwazaé¢ za poszukiwanie nowych form gospodar-
czych, lepiej dostosowanych do wspélczesnych
tendencyj w gospodarce spoltecznej narodu nie-
mieckiego.

W stosunku jednak do przedsigbiorstw wyz-
szej uzytecznosci, a w ich liczbie szczegélnie —
kolejowych, zapatrywania Forda oraz wspomnia-
ne mniemania uczonych niemieckich sa calkowi-
cie sluszne, a moga dolyczyé réwniez i prywat-
nych przedsiebiorstw kolejowych, ktére jak zo-
baczymy nizej sa tak zwiazane w swoich poczy-
naniach z interesem publicznym, Ze moga byé
traktowane naréwni z przedsigbiorstwami pan-
slwowemi tego rodzaju.

Rozpatrujac zagadnienie komercjalizaciji przed-
sigbiorstw paristwowych, dr. B. Helczynski w swej
pracy p. t. ,Komercjalizacja przedsiebiorstw pan-
slwowych® wskazuje, ze ich naczelnem zadaniem
jest obnizanie kosztéw wlasnych i prowadzenie
gospodarki bez deficytu, a z reguly ponadto przy-
noszenie panstwu zyskow,

Niewatpliwie prywatne przedsiebiorstwa ko-
lejowe musza z natury rzeczy przynosié zyski
odpowiednie do wielkosci wlozonego kapitalu;
panistwowe za$ koleje moga z woli ich wlascicie-
la — paristwa ograniczy¢ je do granic samoopla-
calnosci, majac na wzgledzie wazniejsze w danej
chwili posunigcia gospodarcze natury ogélno-
parislwowej, wymagajace obniZenia oplat prze-
wozowych.

Trzeba jednak zdaé sobie sprawe z tego, ze
w wielu przypadkach koleje tak panstwowe, jak
i. prywatne sa zrédtem dochodéw parnstwa z zy-
skow kolei paristwowych i z podatkéw wplacanych
prsez koleje prywatne. Korzystajac z tych do-
chodéw, padstwa nie potrzebowaly szukaé po-
krycia cze$ci wydatkéw panstwowych w zwiek-
szaniu innych podatkéw posrednich i bezposred-
nich. .
Jako przyklad mozna przytoczyé, ze niemiec-
kie koleje paistwowe przed wojna $wiatowa by-
ly Zrédlem znacznych dochodow paristw zwiazko-
wych; w roku 1913 przyniosty one jeden miljard
frankéw zlotych czystego zysku, podczas gdy
warto§¢ calego majatku kolejowego wynosila
16 miljardéw frankow. Ow czysty zysk wedlug
prof. Colsona (,,Cours d’Economie Politique*) wy-
starczyl na oplacenie kosztu robét uzupelniaja-
cych przy rozwoju i ulepszeniach istniejacych
linji kolejowych oraz na splate procentéw i amor-
tyzacje calego dlugu panstwowego. Po woinie
$wiatowej odrebnosé terytorjalna kolei w grani-
cach dawnych panstw zwiazkowych Rzeszy Nie-
mieckiej zostata skasowana i koleje niemieckie
przeksztalcily sie¢ w zupelnie samodzielne przed-

. siebiorstwo panstwowe, ktérego dochody staly sig

oparciem splat reparacyjnych wedlug planu Da-
wesa.

Koleje francuskie, skladajace si¢ z o$miu pry-
watnych przedsigbiorstw kolejowych, zaplacily



w roku 1927 ogélem 2.454 miljonow frankéw po-
datku, z czego: 1900 miljonéw frankéw tytulem
podatku od przewozow oso6b i towaréw, 479 miljo-
néw — od emitowanych obligacyj i kuponow,
oraz 74 miljony od pokwitowan. Jezeli doliczyé
do tego oszczednosci na przewozie poczty i woj-
ska, skarb francuski otrzymal od kolei prywat-
nych ogétem 3.120 miljonéw frankéw. Wobec te-
go jednak, Ze jednoczesnie musial on wplacié ko-
lejom z tytulu gwarancyj i uméw powojennych
450 miljonéw frankéw, pozostalo mu na czysto
okolo 2.670 miljonéw frankéw. Nalezy zauwa-
2yé, ze francuskie koleje w przeciwiernstwie do
kolei niemieckich nie byly tak rentowne dla
swoich wlascicieli i prawie przez caly czas swe-
go istnienia musialy korzystaé z gwarancyj pan-
stwa, zastrzezonych w aktach koncesyjnych.
Glowna przyczyna tego byla stalosé taryf, kto-
rych goérna granica byla ustalona w przyznawa-
nych koncesjach i mogla byé zmieniona jedynie
“ll{ drodze aktu ustawodawczego. Koleje francu-
skie,
eksploatacji, (naprzykiad w 1910 roku — 65,6,
w 1913 — 72,6 i w 1922 — 76,7) oddawaly caly
swoj zysk brutto z eksploatacji na podatki oraz
na splate procentéw i amortyzacje pozyczek obli-
gacyjnych. Skutkiem tego podatki wplacone przez
koleje francuskie wyniosly w okresie od 1921 do
1934 roku okraglo 18 miljardéow frankéw, pod-
czas gdy zadluzenie towarzystw kolejowych wzra-
stalo z roku na rok, dochodzac w koncu do wy-
sokosci okolo 26 miljardow frankow.

Stany Zjednoczone A. P. nie ustepowaly Fran-
cjii pod wzgledem finansowego wyzyskania kolei
prywatnych, ktére musialy w r. 1933 przy docho-
dzie brutto 297.017 miljonéw dolaréw zaptacié¢
23.125 miljonéw dolaréw podatku, w r. zas 1935
przy dochodzie 275.349 miljonéw — 20.035 miljo-
noéw dolaréw podatku.

Polskie Koleje Paristwowe przyniosly naprzy-
kiad w latach 1933—1934 zyski wskazane nizej,
a przeznaczone przewaznie na pokrycie kosztéw
inwestycyj. W roku biezacym Polskie Koleje Pan-
stwowe, pomimo obnizenia taryf, czego wymagat
interes panstwowo-gospodarczy, musza wplacié¢
do Skarbu Panstwa 75 miljonéw zlotych, przewi-
dywanej w planie finansowo-gospodarczym nad-
wyzki eksploatacji, stanowiacej wlasciwy zysk
netto eksploatacji.

Rok Dochody Rozchody Zyski
w tysiacach zlotych

1933 . 888.635 820.709 67.926

1934 894.548 774.983 119.565

Przytoczone przyklady dowodza, ze nietylko
w okresie pomyslnosci gospodarczej, pelnego za-
trudnienia i rozwoju przemystu i handlu, panstwa
czerpaly znaczne zyski z eksploatacji panstwo-
wych kolei, jak to mialo miejsce naprzyklad
w Niemczech i w Rosji przed wojna swiatowa.
Rowniez i w dobie kryzysu oraz poszukiwania
réownowagi gospodarczej w procesach deflacyj-
nych, uciekaja sie one do wyzyskiwania dochodéw
kolei panstwowych lub do pobierania podatkéw
nalozonych na koleje prywatne, celem zmniejsze-
nia innych obciazen podatkowych.

Przyklady te potwierdzaja réwniez teoretycz-
ne uzasadnienie powstawania zysku z parstwo-
wych przedsigbiorstw kolejowych i zaprzeczaja
do$é czesto spotykanym zdaniom, ze przedsie-

pracujac przy dobrych wspétczynnikach -
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biorstwa te nie powinny stawi¢ sobie za cel zy-
skéw, a ze zadaniem ich jest jedynie dokonywa-
nie przewozéw wedlug stawek taryfowych, od-
powiadajacych granicy oplacalnosci gospodarki
kolejowe;j.

Oczywista rzecz, ze zadania kolei musza byé¢
rozpatrywane i leza w innej plaszczyznie, niz za-
dania kazdego innego przedsigbiorstwa. Obejmu-
ja one przedewszystkiem przewéz os6b i towa-
réw, ktéry musi byé dokonany w sposob szybki,
punktualny, bezpieczny i tani, co jednak nie wy-
klucza powstawania zysku, jesli kierownictwo
kolei potrafi przy spelnianiu wspomnianych za-
dan i przy danym poziomie taryf przewozowych
wygospodarowaé¢ nadwyzke dochodéw nad roz-
chodami przedsigbiorstwa.

Koleje zelazne calego $wiata nie moga usta-
laé stawek taryfowych dowolnie, w mys$l jedynie
wlasnych intereséw, aczkolwiek pozornie mono-
polistyczne ich stanowisko uprawnialoby je do
dyktowania pozadanej wielkosci oplat tary-
fowych. .

W rzeczywistosci wysokosé oplat taryfowych
uzalezniona jest od szeregu okolicznosci i czynni-
kéw. Zdaniem prof. J. Gieysztora, koleje moga
pobieraé za przewéz towaru tylko tyle, ile ten
towar moze zaplacié ze wzgledu na swoja war-
tos¢ rynkowa. Drozszy towar placi wieksza opla-
te taryfowa, tafiszy — mniejsza. Takie okreslenie
wysokosci taryf, zalezne od wartosci towaru, jest
wlasciwa podwaling optat przewozowych, a w kon-
sekwencji i dochodowosci przedsiebiorstwa ko-
lejowego, Okreslenie tego, co moze dany towar
zaplacié za przewo6z jest rzecza do$é trudna i tyl-
ko analiza cen rynkowych oraz znajomos$é ko-
sztow wlasnych wytworczosci przemystu moze
da¢ o niem przyblizone pojecie; pobierane optaty
taryfowe oscyluja raczej okoto wspomnianego wy-
Zej teoretycznego poziomu, a samo zycie zmusza
do ich korygowania przez obserwacje wplywu
wysokosci taryf na ksztaltowanie sie wymiany
handlowe;j.

Ustalanie taryf na poziomie wyzszym od wy-
zej okreslonego ich poziomu, uwarunkowanego
wysokoscia cen rynkowych, dzialaloby prohibicyj-
nie i byloby sprzeczne z interesami wymiany.

Przed woina s$wiatowa w okresie rozwoju
przedsiewzie¢ przemyslowych, rozkwitu handlu
i coraz to rosnacej wymiany miedzynarodowe;j,
wszystkie srodki komunikacyjne, jak koleje ze-
lazne, srédladowe drogi wodne i drogi kolowe,
na ktérych rozwijal sie ruch samochodowy, stwa-
rzaly sobie sfery dzialania odpowiednie do ich
wlasciwosci bez obawy wzajemnego wspétzawod-
nictwa. Zwiekszajaca sie z roku na rok, a nawet
z dnia na dzien chlonno§é rynku i koniecznosé
przewozu surowcéw z miejsc wydobycia do za-
ktadéw przetwérczych, oraz gotowych wyrobéw
z miejsc wytwarzania do miejsc spozycia, absor-
bowaly s$rodki przewozowe, ktére pracowaly
z calem nasileniem i wymagaly nieustannego ich
ulepszania, modernizacji i rozwoju urzadzen, nie
moéwiac o tem, ze sieé tych srodkéw komunika-
cyjnych w panstwach uprzemystowionych wzra-
stala nieustannie.

Po wojnie §wiatowej pomyslna sytuacja komu-
nikacji, szczegélnie za$ kolei zelaznych, ulegla
gruntownej zmianie, tak ze wzgledu na zmniejsze-
nie si¢ obrotéw gospodarczych, a tem samem
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i przewozo6w, jak i ze wzgledu na pojawienie sie
groZznego konkurenta w postaci komunikacji sa-
mochodowej oraz coraz lo ulepszajgcej si¢ komu-
nikacji powietrznej. Komunikacja samochodowa
odbierala kolejom przewozy os6b i towaréw na skiu-
tek catego szeregu specjalnych udogodnien i ulat-
wieni, komunikacja lotnicza za$, dajac mozliwosé
niezmiernie szybkiego przenoszenia si¢ z miejsca
na miejsce, stwarzala w tym wzgledzie powazne
wspélzawodnictwo z koleja. Wspélzawodnictwo
z ruchem samochodowym stawalo si¢ tem do-
tkliwsze i trudniejsze dla kolei, ze udogodnienia,
jakie daje on klientom nie moga byé niekiedy
skompensowane przez koleje nawet obnizka
taryfy.

W ostatnich latach wspélzawodnictwo pomie-
dzy gtéwnemi srodkami komunikacyjnemi spote-
gowalo sie szczegélnie na skutek ogélnej de-
presji gospodarczej i skurczenia si¢ obrotow han-
dlowych, podczas gdy zdolno§¢ przewozowa
wszystkich komunikacji przewyzsza znacznie za-
potrzebowanie rynku. Konsekwencja podobnego
stanu rzeczy byl w ostatniem piecioleciu znacz-
ny spadek dochodéw przedsigbiorstw kolejowych
i trudnosci w zachowaniu ich réwnowagi gospo-
darczej, co potegowalo sie w dodatku sztywno-
$cig wydatkéw stalych, oraz wzgledami socjalne-
mi, szczegblnie jesli mowa o wlasciwie nieuzy-
tecznych i niepotrzebnych przy zmniejszonej ilo-
§ci pracy nadwyzkach personelu.

Wspétzawodnictwo komunikacji samochodo-
dowej wywiera wplyw na poziom kolejowych ta-
ryf przewozowych, ktére aczkolwiek nie moga
przekroczyé granicy ksztaltujacej sie na poziomie
kosztéw wtlasnych, musza jednak niekiedy mo-
ment konkurencji braé pod uwage.

Nie majac mozliwosci ustalenia taryfy na do-
wolnym poziomie, ze wzgledu na wartosé prze-
wozonych towaréw, oraz wskutek konkurencji
z innemi $rodkami komunikacyjnemi, nie mogac
réwniez calkowicie regulowaé swej produkcji
w mys$l prawa pobytu i podazy, koleje paristwo-
we i prywatne musza ponadto liczyé sie z wyma-

ganiami panstwowo-gospodarczemi, ktére wply- .

waja na zmniejszenie dochodowosci kolei, na-
przyklad przez obnizanie taryf na przewéz towa-
réow do portéw, ulgowe przewozy materjaléw-do
robét panstwowych, ulgowy przewéz poczty i t. d.
Podobne wymagania spelniajg nietylko koleje pan-
stwowe, lecz i koleje prywatne, zwiazane pod
wzgledem wysokosci taryt i §wiadczed na rzecz
panistwa odpowiedniem zastrzezeniem w aktach
koncesyjnych.

Walka konkurencyjna prywatnych kolei po-
miedzy soba, prowadzona przy pomocy ciaglych
znizek taryfowych, nawet w okresie liberalnej
gospodarki, nie mogla przewaznie trwaé dlugo, za
wielkie bowiem straty przynosila stronom konku-
rujacym. Doprowadzala ona w wigkszosci wypad-
kéw do porozumienia prywatnych towarzystw
kolejowych, jak to mialo miejsce naprzyktad
w Anglji, gdzie to porozumienie ustalilo gérna
granice pobieranych oplat taryfowych. W innych
przypadkach taryfty byly regulowane przez pas-
stwo, naprzyklad w Rosji, we Francji. W Stanach
Zjednoczonych A. P. konkurencja prywatnych to-
warzystw kolejowych, szczegélnie na linjach ob-
slugujacych te same rejony i taczacych te same
punkty, przybierata niekiedy ostre formy i wobec

trudnosci w porozumieniu, ktére bylo zabronione
przez postanowienia ustawowe, stan konkurencji
pomiedzy niemi trwal dos$é dlugo. Znikl on do-
piero po skupieniu w rekach potentatéw finan-
sowych akcyj szeregu prywatnych przedsiebiorsiw
kolejowych, oraz w drodze utworzenia potez-
nych koncernéw, majacych wplyw finansowy na
calosé gospodarki wspomnianych przedsiebiorstw.

Wzgledy powyzisze sprawiaja, ze tak koleje
panstwowe jak i prywatne, nie majac moznosci
dyktowania wysokpsci pobieranych oplat za prze-
wozy i ustalania ich tylko w imie wlasnych inte-
resow, nie majg takiego wplywu na strone docho-
dowa swojej gospodarki, jak kazde inne przed-
sigbiorstwo przemystowe lub handlowe.

We wspo6lzawodnictwie z innemi s$rodkami
komunikacyjnemi kolejom pozostaje jedyna bron
w postaci ulepszenia akwizycji przewozéw i do-
stosowania si¢ do tych dogodnosci, jakie daja
inne $rodki transportowe, a temsamem zwiek-
szenia ilosci przewozéw oraz oszczedna i przewi-
dujaca eksploatacja.

Kierownictwo przedsicbiorstwa kolejowego
zmuszone do prowadzenia gospodarki przynaj-
mniej bez deficytu moze jednak, jak juz wspo-
mniatem wyzej, przy danym poziomie pobiera-
nych oplat przewozowych, wygospodarowaé nad-
wyzke dochodéw pad rozchodami i wytworzyé
zysk brutto eksplotacji. Srodkiem do tego stuzyé
moze mu z jednej strony powickszanie ilosci prze-
wozéw przez wyzej wspomniane udogodnienia
dla klientéw, z drugiej za$ strony racjonalna go-
spodarka rozchodowa, zmierzajaca do uzyskania
najmniejszych kosztéw wlasnych dokonywanych
przewozéw.,

Zagadnienie akwizycii przewozéw i ustosun-
kowanie si¢ do klienteli, jej wymagari i warun-
kéw wchodza w zakres handlowej organizaciji
przedsigbiorstwa kolejowego, organizacja za$
techniczna i gospodarcza oraz caly jego ustréj
administracyjny powinny stuzyé do zgodnej i har-
monijnej wspélpracy w kierunku wykonania prze-
woz6w najmniejszym kosztem wlasnym.

Przy rozpatrywaniu zagadnienia zysku pan-
stwowych przedsiebiorstw kolejowych z punktu
widzenia gospodarki publicznej i dochodu spo-
tecznego, moze powstaé pytanie, czy wielkie ka-
pitaly ulokowane w majatku kolei maja pozosta-
waé w stanie martwym i nie przynosié bezpo-
$rednich korzyéci swoim wlascicielom. Szukajac
odpowiedzi na to pytanie, nie trzeba zapominaé,
ze lokata kapitalu w kolejach zelaznych, czy to
ze strony pafistwa, czy tez prywatnego przedsie-
biorcy, jest przedsiewzieciem, doprowadzajacem
do zamrozenia ulokowanych kapitaléw, ktére
moga w pewnych przypadkach wréci¢ do swych
wlascicieli poprzez kapital amortyzacyjny, nie-
zawsze jednak mozliwy do utworzenia. Przedsie-
biorstw kolejowych nie mozna zlikwidowaé,
wszystkie bowiem urzadzenia z wyjatkiem moze
doméw mieszkalnych maja tylko warto$é o tyle,
o ile stuza do uruchomienia pociagéow i obstugi
pasazer6éw i interesantow, grunta za§ kolejowe
wogble nie maja Zadnej warto$ci rynkowej, be-
dac znieksztalcone przez nasypy, wykopy, rowy
i t. d. przedstawiaja tylko warto§é gospodarcza
dla kolei.

Ashton Dawies, naczelny dyrektor handlowy
w angielskiem towarzystwie kolejowem L. M. S.,



rozpatrujac zagadnienie ustug oddawanych przez
kolej podréznym i wlascicielom towaréw oraz
gospodarce spolecznej, powiada, Ze angielskie ko-
leje zelazne nalezy uwazaé za Zywotng czes$é zy-
cia gospodarczego i dobrobytu narodu angielskie-
go; skoro jednak tak jest — to za oddawane
uslugi koleje powinny otrzymywaé wlasciwg re-
kompensate. Ze tak nie jest dowodzi fakt, ze
w roku 1934 kapital angielskich kolei prywatnych
o wysokosci 228 miljonéw f. szt. nie przynidst
zadnej dywidendy, a 169 miljon6w f. szt. tego ka-
pitalu daly dywidende niepelna. Ashton uwaza
taki stan rzeczy za niewlasciwy. W istocie swej
jest on sprzeczny z interesem gospodarczo-
publicznym, wplywa ujemnie na dochéd spo-
leczny, wreszcie za§ przeczy zasadzie rentow-
nosci inwestycyj. _

Mozna jednak zastanowi¢ sig, czy posrednie
korzysci dla panstwa i gospodarki spolecznej
z obnizonych oplat przewozowych nie kompensu-
ja mniejszych zyskéw, lub nawet strat bezposred-
nich przedsiebiorstw kolejowych. Prof. Colson
przestrzega przed powolywaniem sie na korzysci
posrednie przy rozpatrywaniu dzialalnosci przed-
siewzieé¢ handlowo-przemyslowych. Powiada on,
ze w wielu przypadkach dlatego przytaczane sa
korzysci posrednie, Ze nie istnieja korzysci bez-
posrednie. Dlatego tez i w przypadku rozpatrywa-
nia korzysci posrednich i bezposrednich, przyno-
szonych przez przedsigbiorstwa kolejowe prywat-
ne czy panstwowe, nalezy postepowaé szczegél-
nie ostroznie w ocenie korzysci posrednich, ktore
w spos6b realny nie moga byé ocenione.

Powyisze rozwazania doprowadzajq do wnio-
sku, ze osiqgniecie zyskow nietylko przez parstwo-
we, lecz nawet i przez prywatne przedsiebiorstwa
kolejowe nie jest ich wylacznym i samoistnym ce-
lem, zysk eksploatacji powstaje jako naturalny wy-
nik racjonalnej gospodarki, do czego powinny po-
dazaé wszystkie elementy przedsiebiorstwa z kie-
rowniclwem na czele. :

Warunki pracy kolei.

Koleje zalazne, bedac z charakteru swej dzia-
talnosci dobrem publicznem wyzszej uzytecznosci,
musza spelniaé wymagania, stawiane im przez
interes spoleczno-gospodarczy przy przewozie
0s0b i towaréw w kazdym czasie i w kazdej ilo-
$ci; dotyczy to tak kolei panstwowych jak i pry-
watnych. Przew6z towaréw musi byé ciagly i bez-
pieczny, a zarazem wykonywany w oznaczonych
zgory terminach. Powszechno$é przewozéw i po-
wyzsze okolicznosci zmuszaja koleje do utrzymy-
wania toréw i urzadzer, obstugujacych ruch oso-
bowy i towarowy, w stalem pogotowiu, w stanie
umozliwiajacym korzystanie i dostepnym w kaz-
dej chwili dla klient6w. Koleje musza utrzymywaé
dostateczng ilos¢ taboru do obslugi najwicksze-
go ruchu. Tabor ten, bezczynnie stojac w okresie
spadku przewozéw" i zmniejszonego natadunku
towaréw, niszczeje i musi byé wciaz dogladany
i pilnowany.

Okolicznosci powyzsze wplywaja w znacznym
stopniu na usztywnienie kosztéw wlasnych, unie-
mozliwiajac w okresach sezonowego lub konjunk-
turalnego zmniejszania sie przewozéw caltkowite
dostosowanie wydatkéw zwiazanych i zaleznych
od ruchu od zmienionej ilosci pracy ruchowe;.

Wspomniane usztywnienie kosztéw wlasnych
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uwypukli sie¢ bardziej, gdy zwrécimy uwage na
zwigzek, jaki zachodzi pomiedzy sprzedawanemi
klientom pasazero-kilometrami i tonno-kilometra-
mi netto a produkcja przedsiebiorstwa kolejowe-
go, za ktérg inz. A. Krzyzanowski uwaza tak
zwane wyniki ruchowe, pociggo-kilometry, paro-
wozo-kilometry, tonno-kilometry brutto i t. d.
Zastanawiajac sie nad tym zwiazkiem, mozemy
zauwazyé brak lacznosci w pojeciu przedmiotu
wytworczosci i sprzedazy; przedsiebiorstwo kole-
jowe bowiem wytwarza co innego, a sprzedaje
co innego,

Podobna wlasciwo$é pracy przedsiebiorstwa.
kolejowego sprawia, ze kalkulacja jego dochodéw
opiera si¢ na calkiem innych zalozeniach, niz kal-
kulacja rozchodéw. Dochody sa wynikiem ilosci
przewozéw os6b i towaréw wyrazonych w pasa-
zero-kilomerach i tonno-kilometrach netto oraz
odpowiednich oplat taryfowych, rozchody za$
skladaja si¢ z kosztéw pracy ruchowej, trakcyj-
nej, kosztéw naprawy linji, urzadzen i taboru, sze-
regu innych pomocniczych czynnoéci niezbednych
do funkcjonowania kolei, wreszcie za$§ kosztéw
ogblnych i administracyjnych.

Okreslenie zaleinosci pomiedzy iloscia pasa-
zero-kilometré6w i tonno-kilometré6w netto, a jed-
nostkami pracy ruchowej i trakcyjnej w postaci
pociggo-kilometréw, wagono-osio-kilometréw, pa-
rowozo-kilometréw i t. d., stanowi wazne zagad-
nienie i sluzy do ukladania planéw finansowych
tak dla calej sieci, jak tez i dla odrebnych dyrek-
cyj P. K. P. Zaleinosé ta stuzy réwniez do usta-
lenia miernikéw gospodarki dyrekcyj, ktére, go-
spodarujagc w ramach wlasnych budzetéw i przy-
dzielanych kredytéw, nie maja do czynienia z ogél-
nemi dochodami kolei, rejestrowanemi i oblicza-
nemi centralnie dla calej sieci P. K, P,

Jesli ilos¢é wykonywanych przewozéw w danej
Dyrekeji Kolejowej ma tendencje znizkowa w sto-
sunku do przewidywanej w budzecie, powinny
rownoczesnie spadaé wydatki zalezne od ruchu;
przeciwnie przy wzroscie przewozéw i naladun-
ku wagonéw na stacjach, wydatki zwiazane z pra-
cg ruchowa moga wzrastaé w okreslonym zgéry
stosunku. Nie zawsze jednak mozliwe jest osia-
gniecie wlasciwego i proporcjonalnego zmniejsze-
nia takich wydatkéw, co daje sie zaobserwowaé
szczegblnie w ruchu osobowym, bardziej sztyw-
nym niZ ruch towarowy.

Oprocz spadku przewozéw, bedacego skut-
kiem depresji gospodarczej i kurczenia sie obro-
tow handlowych, nastepuja w ciagu roku waha-
nia sezonowe, dochodzace do 20% od najnizszego
poziomu pracy ruchowej, wyrazonej naprzyklad
w pociggo-kilometrach. Zmienno$é tej pracy, be-
daca skutkiem konjunktury i sezonowego waha-
nia sie przewozéw, wymaga bacznej uwagi, wy-
produkowanie bowiem nadmiernej ilosci jedno-
stek ruchowych, nie znajdujacych pokrycia w prze-
wozach os6b i towaréw, jest niczem niepoweto-
wang strata, zwlaszcza, ze charakter pracy kolei
wyklucza produkowanie na zapas.

Jedliby jaki badz zaklad przemystowy nie
spostrzegl w swoim czasie zmniejszania sie zapo-
trzebowania na jego wytwory, produkcja szlaby
dalej dotychczasowem tempem na magazyn
w oczekiwaniu na mozliwosci sprzedazne, absor-
bujac jedynie $rodki obrotowe. Na kolejach po-
dobne postepowanie doprowadzitoby do strat.
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Dla regulowania rozchodéw odpowiednio do
wahan w przewozach waznem jest poznanie wy-
datkéw stalych przedsiebiorstwa, niezaleznych
od ruchu. Stanowiac bowiem sztywna cze$é ogo-
tu rozchodow, powoduja one przy zmniejszaniu sie
przewozoéw, wzrost jednostkowego kosztu wla-
snego jednostek produkcji, — pasazero-kilometra
i tonno-kilometra. Na przypadek koniecznosci ob-
nizenia taryfy, naprzyklad przy stalym struktu-
ralnym spadku cen rynkowych na przewozone to-
wary, — obnizZenie to musi nastgpowaé z jedno-
czesnem obniZeniem kosztéw wlasnych przewo-
z6w, na przeszkodzie czemu moze stanaé sztyw-
nosé kosztéw statych. Obnizyé zas je mozna tylko
wowczas, gdy ich wszystkie skladniki beda znane.

Przechodzac do srodkéw, jakiemi dysponuja
przedsiebiorstwa kolejowe, mozna przytoczyé, ze
majatek Polskich Kolei Panstwowych wynosit
w 1934 roku okolo 8 miljardéw zlotych, podczas
gdy wartosé nieruchomosci i riuchomosci wszyst-
kich spétek akcyjnych w Polsce stanowila 5,38
miljardéw ztotych. Dochody naszych kolei wynio-
sty w 1934 roku 894.548 tysiecy zlotych, sume
ogromna, jak na nasze stosunki, jesli wziaé pod
uwage caly opodatkowany obrét handlu wewnetrz-
nego, ktéry w 1935 roku osiagnal kwote 10.411
miljonéw zlotych.

Zakonczenie,

Zestawiajac rozpatrzone w ogélnych zarysach
zadania i cale kazdego przedsiebiorstwa kolejo-
wego, warunki ich pracy oraz zalezno$¢ docho-
déw od poziomu taryf, oraz biorac dla naszych
stosunkéw pod uwage udzial, jaki przyjmuja Pol-
skie Koleje Panstwowe w zyciu ogspodarczem,
mozemy wnioskowaé o zadaniach ktore stoja
przed niemi.

Kierownictwo nie majac wigkszego wplywu
na wielkosé stawek przewozowych, zaleznych od
caloksztaltu réznorodnych czynnikéw, a z tego
wzgledu i na strone dochodowa przedsiebiorstwa,
jednoczesnie jednak zmuszone silag faktéw i inte-
resem pafistwowo-spolecznym do wygospodaro-
wania nadwyzek eksploatacji czyli zysku przed-
siebiorstwa, a chociazby do prowadzenia gospo-
darki bez deficytu, moze speinié¢ to zadanie przez
zwrécenie szczegbdlnej uwagi na eksploatacyjng
gospodarke rozchodowa. Wysokosé rozchodow
przedsigbiorstwa, znajdujaca si¢ w sferze wply-
wow kierownictwa, moze byé przez niego regu-
lowana przy pomocy organizacyjno-gospodar-
czych posunigé oraz dostosowywana do pracy
przewozowej przez nieustanna obserwacje ich
ksztaltowania sie. :

Jezeli uprzytomnié sobie, Ze rozchody kolei
sa wynikiem pracy calego ich skomplikowanego
aparatu ustrojowego, szeregu stacyj, parowozowni
i odcinkéw drogowych, nie liczac innych jedno-
stek wykonawczych, Ze dyspozycje praca rucho-
wa, trakcyjng i utrzymanie linji i budynkéw skon-
centrowane sa w rekach wielu oddziatéw ruchu,
mechanicznych i drogowych, staje sie zrozumia-
tem, jak dalece skoordynowane musza byé czyn-
nosci tych jednostek rozrzuconych. na calym
obszarze Rzeczypospolitej w najbardziej odle-
glych zakatkach, aby cato$é funkcjonowala spraw-
nie i w kierunku wytknietego celu gospodarczego.

Powiazanie czynnosci wszystkich tych elemen-

téw w harmonijnie wspélpracujaca calosé, ktora-
by wypelniala pomyslnie nalozone na przedsie
biorstwo kolejowe zadania, oraz dawala rekojmie
nalezytych i oczekiwanych wynikéw gospodar-
czych, zabezpieczone moze byé przez odpowied-
ni ustréj organizacyjny i nalezyty dobér perso-
nelu, oraz przez odpowiednio do wlasciwosci pra-
cy kolei pomyslany system gospodarczy. Ow sy-
stem gospodarczy, bedac w rekach kierownic-
twa skutecznym s$rodkiem zarzadzania, powinien
uwzglednié oméwione wyzej zadania kolei, wa-
runki ich pracy oraz rozleglo§é terytorjalna,
a wreszcie konieczno$é prowadzenia gospodarki
jesli nie z zyskiem, to przynajmniej bez deficytu.

Skoro kierownictwu kolejowemu stawiamy za-
danie prowadzenia bezdeficytowej gospodarki,
a pozatem konieczno$é dazenia do obnizania ko-
sztéw wlasnych przewozéw i wygospodarowanie
zyskéw przy zachowaniu szeregu innych warun-
kéw, nie ulega kwestji, ze w gospodarce kolejo-
wej odpowiedni system gospodarczy i zagadnie-
nia- finansowe wysuwaja sie na pierwsze miejsce.

W jakiz wigc spos6b zwigzaé czynno$ci wszyst-
kich elementéw przedsiebiorstwa kolejowego,
wspoélpracujacych przy wykonywaniu stawianych
mu zadan, w sposéb gwarantujacy zgodnosé i jed-
nolito§¢ wysitkéw oraz najwieksza wydajnosé
przy najmniejszem zuzyciu sil i $rodkéw? Przy
pomocy jakich $rodkéw kierownictwo moze pa-
nowa¢ nad funkcjonowaniem catego aparatu przed-
siebiorstwa i prowadzié je zgodnie z wytknietym
celem, spelniajac jednoczesnie wymagania, sta-
wiane mu przez interes spoleczno-gospodarczy?

Nie zastanawiajac sie nad zagadnieniem ustro-
ju organizacyjnego, ktéry w poszukiwaniu odpo-
wiedzi na powyzsze pytania niewatpliwie odgry-
wa powazna role, mozemy stwierdzié, zZe zgodnie
z teorjq zarzqdzania, zcemenfowanie dzialani po-
szczegélnych elementow przedsiebiorstwa kolejo-
wego w harmonijnq i sprawnie dzialajqcq calo$é,
podazajgcq do spelnienia wyznaczonych zadan go-
spodarczych, moze byé uskutecznione przez nale-

" 2ycie pomyslany system budietowania i kontroli.

Wszystkie czynnosci zarzadzania, techniczne,
handlowe, finansowe i administracyjne maja swe
sr6dlo w znajomosci wewnegtrznych stosunkow
i pracy przedsiebiorstwa, dla kolejowego za$ procz
tego szczegblnie w znajomoS$ci oddzialywujacych
odzewnatrz zmiennych przejawoéw zycia gospo-
darczego. Przewidywanie, organizowanie, koordy-
nowanie i kontrolowanie musza by¢ osnute na
dokladnem poznaniu faktéw i zjawisk, powstaja-
eych w dzialaniu organizmu przedsigbiorstwa,
oraz na $wiadomosci skutkéw, jakie moga wynik-
naé z tych czy z innych posunieé¢ kierownictwa,
jego decyzji i zarzadzen.

Urzeczywistnienie zadarn, stawianych calemu
zespolowi sil intelektualnych i materjalnych przed-
siebiorstwa, zaleine jest od §wiadomosci celéw
i zadad oraz od znajomosci $rodkow, ktéremi
moze dysponowaé kierownictwo. Im niZej na hie-
rarchicznych szczeblach przedsigbiorstwa sa po-
lozone jego jednostki ustrojowe i im mniejsze sa
ich odcinki pracy, tem wieksze zrézniczkowanie
wiadomosci powinno posiadaé ich kierownictwo.
Przeciwnie za§ na wyzszych szczeblach wiado-
mos$ci te powinny byé bardziej skondensowane,
ujete w grupy charakteryzujace ilosci i koszty
wykonanych prac w sposéb, umozliwiajacy wy-



tworzenie szerszego pogladu na przebieg dziata-
nia calosci.

System budzetowania i kontroli zabezpiecza
te wymagania i moze byé w rekach kierownictwa
skutecznym srodkiem zarzadzania, tem wydaj-
niejszym, ze wszystkie dane o rzeczywistych wy-
nikach pracy i jej kosztach podawane sa w spra-
wozdaniach budzetowych w poréwnaniu do usta-
lonych w budzecie wzorcow.

Poréwnanie wynikéw z danemi wzorcowemi
budzetu jest istotng wlasciwoscia systemu budze-
towania w pojeciu teorji zarzadzania, wprowadza

- bowiem, jak powiada Le Chatelier, ducha nauki
tam, gdzie dotychczas panowal catkowity empi-
ryzm, . Kierownictwo na wszystkich szczeblach
stuzbowych, majac do czynienia z wzorcami, be-
dacemi wynikiem szczegélowego badania i anali-
zy naukowej oraz znamionujacemi granice ich
dzialania okreslone w budzecie, bedzie posiadalo
gruntowne podstawy swojej pracy, jak rowniez
i wytyezne do samoanalizy.

Uznajac wzorcowosé danych budzetu za nie-
odzowny warunek nalezycie skonstruowanego sy-
stemu budzetowania, nalezy podkresli¢, niemniej
wazna dla kontroli terminowosé otrzymania wy-
nikéw o ilosciach wykonanej pracy i jej kosztach.
Sprawozdania budzetowe beda mialy wartosé dla
kierownictwa jedynie w tym przypadku, gdy be-
da one otrzymywane w takim czasie, ktéry umoz-
liwi ocene zaszlych niedawno faktéw oraz da moz-
nos¢ wprowadzenia korektyw w przebiegu pracy
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i wydania dyspozycyj, zmierzajgcych do usunie-
cia ewentualnych ujemnych rezultatow.

" Robiac przeglad zadar przedsigbiorstwa ko-
lejowego, srodkéw ktéremi ono dysponuje i pa-
mietajac o jego znaczeniu dla zycia gospodarcze-
go i spolecznego, jak rowniez rozpatrujac calosé
jego wewnetrznych zagadniern gospodarczych,
dochodzimy do zrozumienia koniecznosci ustale-
nia wlasciwego systemu budzetowania i kontroli,
ktory tylko moze zabezpieczyé¢ pomyslnosé wy-
nikéw. Ow system nie moze byé czems oderwa-
nem od Zycia, nie moze by¢ abstrakecja tylko finan-
sowego zestawienia dochodéw i rozchodéw przed-
siebiorstwa w budzecie i zawiera¢ pierwiastki
formalistycznej kontroli. Powinien on by¢ istotnym
$rodkiem zarzadzania, a przeto posiadaé¢ odpo-
wiedni uklad i zawieraé dane, potrzebne kierow-
nictwu we wszystkich jego posunigciach i decy-
zjach.

Zapatrujac sie w podobny sposéb na zagad-
nienia gospodarcze przedsiebiorstwa kolejowego
i poszukujac wlasciwego oparcia jego gospodarki,
tak skomplikowanej we wszystkich swoich prze-
jawach i tak waznej w swych rezultatach dla go-
spodarczo-spotecznych intereséw ogélu, mozemy
dojsé¢ do wniosku, Ze u podstaw jego gospodarki
powinnismy znalezé odpowiedni system budzefo-
wania i kontroli wynikéw, ktéry zapewnié moze
osiagniecie stawianych mu zadan i celéw z pomysi-
nym wynikiem finansowym.

RESUME. Les entreprises de chemins de fer d'état ou méme privés n'ont pas pour but le plus

essentiel de réaliser des bénéfices.

Ils ne sont que le résultat d'une exploitation rationnelle auquel

doivent tendre tous les efforts de I'administration aussi bien que ceux de tous les organes subordonnés
a l'entreprise. N'ayant pas l'influence nécessaire pour fixer les tarifs, l'administration des chemins de
fer, voulant mettre & profit le bénéfice brut de I'exploitation, doit porter une attention soignée aux dé-
penses de l'entreprise et a leur distribution rationnelle. Pour que l'exploitation d'un chemin de fer soit
rationnelle, ou bien qu'au moins elle ne présente pas de deficit, il faut baser cette exploitation sur un

systeme requis, — le contréle budgétaire.
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Inz. Aleksander Pawlowski.

621.13(438)

Obecna polityka parowozowa w Polsce w zwigzku
z rozwojem przemysiv mese———

(Odczyt wygloszony na XIV Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych we Lwowie).

Mam sobie za obowigzek pierwsze slowa te-
go przemodwienia pos§wiecié pamieci Prezesa Ko-
mitetu Zjazdéw Inzynieré6w Kolejowych, §. p. Sta-
nisfawa Kolomyjskiego.

Pierwszy to zjazd odbywamy po Jego zgonie.
Stusznem jest z mojej strony rzucié¢ to wspom-
nienie na Jego $wieza mogile, poniewaz lgczyla
mie za Zmarlym wspoélnota pracy zawodowej, ko-
lezefistwo stuzby w Ministerstwie Komunikacji
i, co najwazniejsze, pokrewieristwo duchowe, kto-
re uwazam sobie za zaszczyt. Byl to bowiem
czlowiek niezwyklej prawosci i niepospolity inte-
lektualista ws$réd inzynieréw kolejowych. Wiec
skladam cze$é cieniom tego drogiego kolegi po
pidrze,

On to podjal mysl zaproszenia mnie do wy-
gloszenia obecnego odczytu.

W liscie z 19 lutego 1935 r. (Nr. 885) jako Pre-
zes Komitetu Zjazdéw wezwal mi¢ do wyglosze-
nia na Zjezdzie, ktéry sie mial odbyé¢ w roku
przeszlym, odczytu na temat ,polityki taborowej
P. K. P. i jej wplywu na spozycie stali’..

Zjazd nie doszed! do skutku, a wezwanie,
skierowane do mnie, zechcial powlérzyé obecny
Prezes Komitetu, p. inz. Kalinski, ktorego zada-
niu z przyjemnoscia czyni¢ obecnie zadosé¢ —
i dziekuje za zaszczyt czynnego udzialu w tym
. Zjezdzie. Juz bowiem ustalila si¢ tradycja, ze
Zjazdy Inzynieréw Kolejowych daja w formie
swoich obrad i protokétéw bardzo powazny ma-
terjal dla kierownictwa polskiem kolejnictwem.

Bardzo charakterystyczna dla polityki paro-
wozowej polskiejjest okolicznosé, ze §. p. inz. Kolo-
myjski zwrécit sie do mnie, wiedzac, jaki jest moj
zasadniczy poglad na te polityke, pomimo to, ze
bardzo niedawno przedtem w urzedowym ra-
porcie wypowiedzial wrecz odwrotng opinje.

Mianowicie, w referacie, zloZonym swojej
zwierzchniej wladzy, w sprawie zaméwienia no-
wego taboru, oswiadczyl, ze jego zdaniem, my
Zyjacy, jestesmy przedostatniem pokoleniem, kto-
re posluguje sie trakcja parowa. _

Zarzadzenia Ministerstwa Komunikacji w cia-
gu ostatnich 3 lat maja taki charakter, jak gdyby,
rzeczywiscie, trakcja parowa byla na dozywociu.

Jest bardzo znamiennem stwierdzié, zZe tak
$wiatly umysl, jak §. p. inz. S. Kolomyjskiego, ulegl
podobnej sugestji; :chcac za§ ocenié stusznosé
swojej opinji, szukal sprawdzianu.

To, co sie robito u nas, w sprawie inwestyciji
parowozow w ciagu ostatnich pieciu lat — mie
ttumaczy sie tylko polozeniem kryzysowem Skar-
bu Parnstwa i brakiem odpowiedniej organizacji
,skomercjalizowanego” kolejnictwa, lecz inne-
mi, powazniejszemi motywami. Byly to mianowi-
cie lata, w ktérych umysty fachowe u nas daly
sie unies¢ falom elektiryfikacji i motoryzacji,

a poniewaz obie te fale sa krétkie a szybkie,
wiec nawet §. p. inz. Kotomyjski zgtosit nekrolog
parowozu. Tymczasem elektryfikacja w Polsce,
préocz kolei podmiejskich, nie ma na sieci kole-
jowej przyszlosci, a motorowe wagony sa drogiem,
arystokratycznem posunieciem na temat zwiek-
szenia szybkosci. Gdy zas czytamy w artykulach
inspirowanych, ze tyle to zaméwionych wagonéw
motorowych zastagpi odpowiednig ilo§¢é potrzeb-
nych parowozéw, i takie zestawienie znajdujemy
nawet w obliczeniach rzadowych, to ubolewamy
nad brakiem $cislosci, ktéra nie pozwala utoz-
samiaé rzeczy niewspéimiernych, takich jak mo-
torowka, — drogi i staby rumak, z parowozem —
poteznem pod kazdym wzgledem i taniem zwie-
rzeciem pociggowem.

Technika parowozowa wszystkich przoduja-
cych krajéw robi coraz nowe kroki na drodze
rozwoju konstrukcji i wydajnosci parowozu,
a my technicy polscy prawie zadnego udziatu
w tym postepie nie bierzemy i zamiast brzasku
widzimy zmierzch.

Ani wtladza, rozporzadzajaca s$rodkami pan-
stwowemi, ani przemys!, nierozporzadzajacy nie-
stety prywatnym kredytem inwestycyjnym, ani
mys$l technikéw, dzierzacych w swojem reku ini-
cjatywe twérczosci polskiej — stowem nikt nie
wchodzi w to, czy prostracja, jaka przezywa bu-
downictwo gltéwnej sity dynamicznej kolejowej,

nie jest dla Polski wielka strata i szkoda.

W gtéwnych zarysach stan obecny dynamiki
potencjalnej kolejnictwa polskiego jest nastepu-
jacy.

Posiadamy parowozéw okolo 5300, ktére we-
dtug wieku dziela si¢ na grupy:

do 15 lat (I grupa)
od 15 do 30 lat (I grupa)
od 30 do 45 lat (III grupa)

W Ministerstwie Komunikacji ustalito sie
z biegiem czasu pojecie, ze parowozy moga slu-
zyé do 30 lat wieku. Tego wieku prekluzyjnego
nie mozna uwazaé za pewny, dlatego, Zze obecnie
zwiekszamy szybko$é techniczna, co wplywa na
predsze zuzycie lokomotywy, a powtére dlatego,
ze obecna gospodarka P. K. P. wyzyskuje paro-
wozy w sposéb nadmierny, nieznany nigdzie na
$wiecie, mianowicie dopuszcza przebieg miedzy
gléwnemi naprawami do 400.000 kilometréw, co
rowniez niszczy w geometrycznej progresji wy-
trzymalo$§é normalng parowozu, konstrukcyjna
i molekularna.

Parowozy I i II grupy, szczegdlnie pospieszne
osobowe, pelnia od kilku lat stuzbe nadmiernie
wytezona. Pomimo wiec, ze z powodu wieku moz-
na je uwazaé za najbardziej dlugowieczne, w isto-
cie rzeczy, z powodu przecigzenia stalego w sluz-



bie budza one wiecej, niz parowozy innych grup,
obaw co do ich dlugowiecznosci.

Jest wiece] niz prawdopodobne, Ze one naj-
predzej beda wymagaly masowego odstawienia
od stuzby, dla kiérej zostaly zbudowane, i zasta-
Pienia nowemi,

W Stanach Zjednoczonych, Anglii ‘i Rzeszy
Niemieckiej dlugowiecznosé parowozu jest zwig-
nana z jego przebiegiem.

W Polsce, jak i w przedwojennej Rosji, wiek
prekluzyjny parowozu nie ma ustalonej zaleznosci
od przebiegu. Wiek i przebieg sa podnoszone do
liczb wysokich, zgory nieokreslonych.

W miare zwickszania pracy i wieku parowo-
zu, stosuje sie wzmozZong naprawe i czesta zamia-
ne starych czedci na nowe.

To, ze parowéz tak eksploatowany coraz szyb-
ciej traci swoja warloéé techniczng, nie jest do-
ceniane. Nieuniknione jest jego ogélne zuzycie,
pomimo dobrej naprawy i utrzymania.

Naprawa starzejacego sig¢ parowozu staje sie
coraz drozsza — podwajnie i potréjnie.

U nas niema odpowiedniej statystyki kosztow
naprawy w zaleznosci od wieku. Ponoszenie nie-
produkcyjnych wydatkéw na naprawe, zamiast
nabywania nowych parowozéw — jest gospodar-
ka bankruta, ktory robi wydatki czeste a male,
zamiast rzadkich a duzych, lecz w sumie te male
dalekn wiece] wynosza ni# dufe.

Warsztaty kolejowe pracuja usilnie, a wylwor-
nie parowozdw nie maja zalrudnienia.

Mozna dlugo nie uznawaé utraty fechnicznej
uzylecznosei parku parowozowego, lecz nadejdzie
moment, kiedy park ten okaie sie dorainie prze-
starzalym i nieprzydatnym do niezbednej, normal-
nej pracy. m

Gospodarka parowozowa P. K. P. powinna so-
bie odpowiedzie¢ na pytania: 1) czy tabor sieci
jest na poziomie istotnej, lecz nie pozornej (bo
parowozy, zaliczone do zapasu, sg naprawione)
sprawnosci, 2) czy naprawa jego nie jest Zrodiem
nieoszczednej gospodarki i strat nieprodukcyj-
nych i 3) skad wziaé érodki na niezbedne inwe-
stycje?

To, co u nas w tej galezi gospodarki kolejo-
wej dzieje si¢ obecnie, juz bylo gdzieindziej i do-
prowadzilo do zgubnych rezultatéw pomimo, e
odbywalo sie w warunkach terytorjalnych i érod-
kow obrony bez poréwnania mniej niebezpiecz-
nych niz nasze,

Pojecie odpowiedniego wymaganiom wspol-
czesnym postepu technicznego nie ogranicza sie
do tego, zeby konstrukecje dotychczasowe utrzy-
maé¢ na wladciwym poziomie sprawnosci.

Kolejnictwo danego kraju upada, jezeli nie bie-
rze udzialu w pochodzie twérczosci, odpowiada-
jacej dojrzewajacym potrzebom #ycia i coraz
szybciej nastepujacym zmianom w technice i go-
spodarce kolejowej. Zamykanie oczu na rozwdj
twérczodei technicznej jest sposobem rzadzenia
groznym, nietylko w znaczeniu samodzielnodci
panstwa, lecz zwyklego wspélzawodnictwa z sa-
siadami. Dosyé wspomnieé, Ze mamy do czynie-
nia z przewozami tranzytowemi. Rumunja moze
mieé komunikacje z Niemcami przez Polske, albo
przez Czechoslowacje. Zwycigzy, kto taniej i pre-
dzej tranzyt wykona. Tranzyt miedzy Rosig
a Niemcami i Czechoslowacia — komunikacja
migdzy morzem Czarnem a Baltykiem, miedzy
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dorzeczem Thinajn a Gidynia — 53 ta zadadnienia,
zalezne w wysokim stopniu od potencjatu dyna-
micznego kolejnictwa polskiego — parowozu. Na
szlaku ,dwach morz" lezy duza czesé przyszlosci
gospodarcze] Polski.

Czasopisma lechniczne obce, zwlaszcza nie-
mieckie, a za niemi w slabej mierze polskie po-
daja liczne wiadomosci o powaznych nowoséciach
w konstrukeji parowozéw.

Budownictwo parowozowe w Polsce nie moze
rozwingé nalezycie tworczosci, poniewaZ nie ma
zaméwien i odbiorcéw. To, co buduje dla P. K. P.
i dla zagranicy, buduje nie gorzej, a moze nawel
lepiej, niz fabryki zagraniczne, lecz w tak malej
ilodci, ze nowe idee konstrukcyjne wcielane byz
nie moga. Parislwo nasze nie pomaga wylwér-
niom polskim w ich konkurencji techniczno-twér-
czej z przemyslem zagranicznym.

W dziedzinie iniynierji s$wiatowe] wogdle,
a w budowie parowozéw w szczegélnodci, praca
inzynieréw Polakow jest dobrze znana i uznana
oddawna i wszedzie, a tymczasem w Polsce od-
rodzonej — zanika, zamiasl rozwija¢ sig. Polscy
inzynierowie majg wlasng Ojczyzne, dla Lkidrej
pragna pracowad, wiele bardzo jest w niej do zro-
bienia, posiadamy potrzebne materjaly i surow-
ce, — dobrego, wykwalifikowanego robotnika, —
kolejnictwo w zakresie trakcjii ma powaZne po-
trzeby, a wezyetlko o razem jest w zastoju i nie
robi sig¢ nic, Zeby wyjéé z niego.

W technice parowozowej mamy dojrzale po-
trzeby konstrukcyjne, Odczuwamy je tak samo,
jak odczuwajg sasiednie panstwa. Czemu nie zro-
bimy tego, co dyktuje interes dobrego kupca
i $wiatlego inZyniera?

Potrzeba nam esobowych parowozéw szybko-
bieinych, lecz mniej silnych niz te, jakie budowa-
lismy dotychczas. Jest to potrzeba osiggniecia cze-
stotliwosci ruchu, ktéremu motoréwki podolaé nie
mogs. Niemcy od paru lat ida w tym kierunku,
zamiast zwickszaé moc parowozu.

Potrzeba parowozéw manewrowych jest w Pol-
sce zaniedbana. Niemcy oprécz dawniejseych ku-
sych parowozdw, ktérych majg wiele, — rozwi-
neli nagle w ostatnich paru latach budowe t. zw.
Kleinlokomotiven, ktore okazaly sie bardzo pa-
zyteczne.

Modernizacja typéw jest przykazaniem; bez
zachowania tego przykazania nie mozna osiggnaé
zmniejszenia koszlow eksploatacji kolejowej, bo-
wiem wydatki trakcyjne i warsztatowe, czyli go-
spodarka parowozowa stanowi 1/3 calego budzetu
kazdej kolei.

Nie méwig o eksperymentach konstrukcyjnych,
bo na to polskiej techniki parowozowej, w obec-
nych warunkach, nie staé, lecz mdwie o potrze-
bach realnych i koniecznych, do zaspnknjenia
ktorych brakuje nietyle érodkéw, ile woli do
czynu,

Budowa nowych niezbednych parowozéw,
u nas obecnie nie jest strata, lecz jawnym zy-
skiem dla panstwa, dla kolejnictwa i dla prze-
mystu,

Wszystko mamy, co do tego polrzeba.

¥

W chwili powstania wlasnego gospodarstwa
kolejowego w Niepodleglej Polsce (1918 r.), stan
posiadania parowozéw wynosit 2,100, z ktérych
okolo 48% bylo chorych. Na tej samej sieci
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(16,500 km), kiedy byla w reku zaborcéw, bylo
5.564 parowozéw.

Ministerstwo Komunikacji obliczylo wéwczas
potrzeby sieci i parowozéw na okres najblizszych
10 lat. Przy koncu 1930 roku sie¢ P. K. P. powin-
na byla wynosi¢ 18.770 km i posiadaé¢ 7.054 pa-
rowozy.

Obecnie mamy sieé¢ 18.835 km.

Parowozéw mamy 5.440, czyli 22,9°/6c mniej
niz planowano, a wigc stan posiadania parowo-
z6w znacznie pogorszyl sie w stosunku do dlugo-
$ci sieci,

Wedlug przewidywanego w r. 1919 planu, gdy-
by on zostal zrealizowany, wyniki bylyby na-
stepujace:

Stan posiadania parowozow wr. 1918 wynosil 2.100

zakupiono zagranica 667
otrzymano z repartycji 2.662
zamdéwiono w 3 fabrykach krajowych 2.590

(w r. 1920 w fabryce Chrzanowskiej — 1.200
w r. 1921 w fabryce ,Parowoz” 350
w r. 1920 w fabryce Cegielski — 1.040)

Razem — 8.019
Skreslono z inwentarza przestarzalych okolo 1.100

6.919

Poniewaz ruch sie zmniejszal, wiec zamoéwie-
nia w fabrykach krajowych zostaly przez Mini-
sterstwo Komunikacji zmniejszone z 2.590 do
1.101 parowozow. Pozostaje 6919 — 1489 =
5430. W rzeczywistosci mamy obecnie 5.440 pa-
rowozéw,

Gdyby plan Ministerstwa Komunikacji z r. 1919
zaopatrzenia sieci w parowozy zostal wykonany,
a po r. 1930 nie zaszly zadne zmlany, to obecnie
w r. 1936 mielibysmy 6.919 parowozoéw; a ponie-
waz stan posiadania w 1919 r. wynosit 2,100 pa-
rowozow, ktére obecnie sa o 17 lat starsze, a wiec
jako przeszto 30-letnie kwalifikuja sie¢ na zlom,
przeto mielibysmy 6919 — 2100 = 4819 parowo-
zOow, odpow1ada]qcych pod wzgledem ich stanu
technicznego i wartosci uzytkowej (standard va-

lue) temu stanowi, w jakim park parowozow byl
w r. 1919,

Pozostaloby na rok 1936 parowozéw

W istocie mamy wigc parowozéw o wartosci,

uzytkowej normalnej 0,185 parowozu na kilometr
sieci, a nie 0,3 — jak to podaje statystyka. W. Bry-
tanja posiada 0,7; Rzesza Niemiecka 0,4.

O ile zmniejszenie ilostanu taboru, a wiec
i inwestycji z roku na rok byloby rezultatem tyl-
ko zmniejszenia sie ruchu, to nie byloby miejsca
na zarzut, ze stan techniczny i gospodarczy pa-
rowozéw jest nieracjonalny. Lecz w istocie jest
inaczej, zyjemy kosztem substancji technicznej
taboru i robimy to z zamykaniem oczu na zna-
czenie zapasu parowozow, i robimy to, wyciaga-
jac z kategorji najlepszych parowozéw taka ro-
bote stala z dnia na dzied, ktéra te kategorje
zniszczy daleko predzej (moze podwojnie) ani-
zeli liczymy.

Zasadniczym tematem mojego obecnego od-
czytu jest stwierdzenie: po pierwsze, ze stan tech-
niczny taboru parowozowego sieci Kolei Polskich
jest ponizej skromnych wymagan, jakie warunki
pokojowego bytu panstwa stawiaja normalnemu

- gospodarstwu kolejowemu; powtore, Ze stan tego
taboru szybko si¢ pogarsza i ze grozi mu stan
zniszczenia.

Temat ten nie jest dla Panéw, uczestnikéw
Zjazdow Inzynierow Wrydzialéw Mechanicznych,
rzecza nowa. Na X Zjezdzie w Warszawie, w dy-
skusji nad referatem ,,O wynikach gospodarki
warsztatowej za rok 1933%, powiedziano, ze
wparowozy P. K. P. mozna podzieli¢ na 3 grupy:
pierwsza, liczaca okolo 400 jednostek, to stare
parowozy chore, nieznajdujace zastosowania, —
druga to parowozy, ktére stoja w zapasie i niszcza
sie, a trzecig grupe stanowia parowozy najlepsze,
bedace w ruchu i niszczace sie z powodu nad-
miernego ich wyzyskiwania®.

Ta ocena jest delikatniejsza niZz ocena moja,
ktora w tym odczycie podaje, lecz swiadczy
o wadliwosci gospodarki parowozowej zupelnie ,
wyraZnie.

*

Zwazmy, jak sie¢ ta gospodarka odbija w prze-
mysle.

Dostawa naszych parowozéw dla P. K. P. przez
wytwornie polskie wyraza sie liczbami nastepu-
jacemi:

llos¢ parowozéw dostarczonych dla P. K. P.
przez polskie wytwornie.

wChrzanéw” | , Parowéz" | ,Cegielski”
Rok 1922. . . 10 — —
1192 JFER 12 1 —
1924, , . 32 2 —
1925 FaE in . 54 21 —
i1 92 6 e 41 28 7
] 02 SRS 53 25 43
1 028 ENIERS 51 53 42
i E R T 62 50 52
S at] O 3() SR 49 47 47
Tt 1923 Laow Bl 36 39 38
e 119328 5 27 21 28
Lo Bl 93 TN 23 26 24
oo el 934 NI 15 7 13
193555 15 —_ 7
480 320 301

Razem 1101 parowozéw.
Od r. 1929, kiedy suma zamoéwieri wyniosta

164 parowozy, zamdwienia spadaja szybko do 22
parowozéw w r. 1935, t. j. o$miokrotnie.

Wytwornie parowozéw do r. 1930 dostarczyly
zaledwie 1/3 tego, co wedlug ditugoterminowych
kontraktéw bylo zaméwione, lecz w plan corocz-
ny Ministerstwa Komunikacji nie bylo wnoszone.
W pierwszych kilku latach dzialania uméw wy-
twoérnie nie byly w stanie wykonaé tego, do cze-
go sie zobowiazaly. W nastepnych latach Mini-
sterstwo Kolei nie bylo w stanie dawa¢ rocznych
zaméwien w wysokosci umownej, — tylko
w znacznie mniejszej; lecz rozbieznos$¢ miedzy
zdolnoscig wylwércza fabryk, a zdolnoscig wy-
dania zaméwienn Ministerstwa Komunikacji z kaz-
dym rokiem poglebiata si¢ i doszla wkoricu do
7—15 jednostek na kazda wytworme

Poniewaz program zamoéwien i umowy opie-
waly na okres 10-letni, a nie zostaly wykonane
dotychczas, t. j. w ciggu 15 lat, widocznem jest,



iaki zawod zgotowala przemystowi parowozowe-
mu rzeczywistosé.

Tablica I. Zaméwienia fabryk parowozéw i wa-~
gonéw w Hutach Zelaznych, w latach 1926—1935

ot 1926 | 1027 | 1928 [1920 | 1930 1951]192 [ 1939 [1934 [ 1935
40.000 ‘

35.000 /2 N ‘

30.000

L B3

20.000 2\

CaTphi e} REORS

15.000
|

10.000

5.000 ‘ =

0 l |
1926 — 22.780 t

1931 — 21.134 ¢
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nych 5 lat spadal stopniowo i doszed! w latach
1933 i 1934 do 5.960 i 5.850 tonn.

Najpomyslniejszy — rok 1928, gdy zamdéwienia
byly prawie 7 razy wieksze niz zapotrzebowanie
fabryk taboru w latach 1933 i 1934.

Rok 1935 dal troche wyzsza cyire 7.429 tonn.

Wykres powyzszy obejmuje tylko wyroby wal-
cowane z zelaza i stali.

Stal i rury ciagnione i spawane do powyzszych
cylr nie wchodza.

Dostawy rur ptomiennych i plomienic przez
polskie walcownie na naprawe parowozow byly
nastepujace:

1934
842

1935
1.081

1928 1929 1930 1931 1932 - 1933
1861 885 462 902 425 701

rok

tonn

Po r. 1928 dostawy lat nastepnych trzymaja
sie prawie polowy dostaw tego roku, z wyjat-
kiem lat 1930 i 1932, kiedy spadaja do jednej
czwartej.

Ilosci dostaw zelaza, ktére przytoczylem, sg

1927 — 27.209 t 1932 — 14.464 t obrazem ogromnego spadku wytwérczosci wy-

1928 — 39.179 t 1933 — 5.963 t twérni taboru, a szczegdlnie parowozow.

1929 — 34.176 t 1934 — 5.852 t Statystyka wytwoérczosci gorniczo-hutniczej

1930 — 28.382 t 1935 — 7.429 t jest nastepujaca:

Tablica II. Produkcja Gérniczo~-Hutnicza w Polsce w tysiacach tonn.
1913 | 1925 | 1926 | 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 | 1934 | 1935 1936 I
i

Surowiec zelaza .| 1055 | 315 | 327 | 618 684 704 478 3417 199 306 | 382 394 35
Stal 1677 782 | 788 1244 1438 1377 1238 1037 564 833 | 856 946 59
Wyroby walcowa-

wane z zelaza

i stali . 1244 586 | 562 920 1048 962 904 753 | 404 592 |619 674 41
W tem zaméwieni

wytwérni taboru | — — 22,7 212 39 34 28 21 14,5 5.9 5.8 7.4 —
Rury ciagnione

i spawane. ., . — — = = 112 124 90 63 34 46 54 60 4,9
W tem zaméwien

warsztatow ko-

lejowych . . . — — — = 1.86 0.885 0,462 0.9 0,425 0,7 081 1,08 —

UWAGA: Liczby ,Wyrob6w Walcowanych” nosza w Statystyce za lata 1925, 26 i 27 nazwe ,Wyrobéw Gotowych”,

Zr6dla: Gtéwny Urzad Statystyczny R. P.

1) Maly Rocznik Statystyczny, 1935 r., str. 65; 2) Maty Rocznik Sta-

tystyczny, 1931 r.. str. 35; 3) Wiadomos$ci Statystyczne, 25 lutego 1936 r., zeszyt 5 — 6, str. 78.

Wreszcie jedna z trzech fabryk zostata zlikwi-
dowana, a dwie pozostale otrzymuja zastepcze
zaméwienia rzadowe. Byt ich zostal czesciowo
poprawiony przez zamoéwienia, otrzymane z za-
granicy, z ktérych wywiazaly sie jak najlepiej,
a takze przez otwarcie w nich nowych gatezi wy-
twérczosci. Zapobiegliwo§é ta jednak nie zrow-
nowazylta istotnego zastoju.

Obrazem zastoju jest tablica I zamoéwien, wy-
danych przez wytwornie parowozéw i wagonéw
fabrykom, wchodzacym w sklad Syndykatu Pol-
skich Hut Zelaznych w ciagu 10 lat od poczatku
istnienia Syndykatu, t. j. od r. 1926 do r. 1935
wlacznie.

Od r. 1926 do 1928 wzrost zamoéwieri podnidst
sie z 22.800 do 39.000 tonn, a w ciggu nastep-

Wykazy produkcji gérniczo - hutniczej nie
$wiadcza o tak wielkim spadku produkciji, jak fa-
bryk parowozowych. Produkcja stali i wyrobow
walcowanych z zelaza i stali, poczawszy od ro-
ku 1932, ma tendencje zwyzkowa.

Powyzsze dane potwierdzaja, ze od r. 1932
naprawa parowozéw (rury) wzrasta, podczas kie-
dy zaméwienia na parowozy od r. 1929 gwaltow-
nie spadly.

Do tego, co méwilem o stanie technicznym
taboru parowozéw nic dodaé nie potrzebuje.

Natomiast podnies¢ musze, w jakiej roli znaj-
duje sie wladza panstwowa wzgledem przemysiu.

Lezy w ogélnopanistwowym interesie state
utrzymywanie urzadzerd przemyslu metalowego
przetwoérczego na poziomie, odpowiadajagcym naj-
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nowszym postepom techniki, a to w celu zadosé-
uczynienia przez ten przemys! potrzebom moder-
nizacji bodaj najwazniejszych galezi gospodarki
narodowej, takich jak transport kolejowy, a row-
niez — obrony parnstwa.

Obecna twérczosé polskich wytwérni parowo-
z6w zaledwie wlecze sie w ogonie postepu pafistw
przodujacych.

Stworzone zostaly 3 wytwérnie parowozéw
na umowng produkcje okolo 250 parowozow
rocznie w ciggu 10 lat (do 1930 r.), a tymczasem
w ciagu 15 lat wypuscily one zaledwie 1.101 jed-
nostek, czyli po 73 jednostki rocznie; ale, co go-
rzej, ze w r. 1929 — wytworzono 164 parowozy,
a po stopniowym zaniku zamoéwier, w r. 1935
zaledwie tylko 22 parowozy.

Wszystko przemawia za tem, ze depresja go-
spodarcza nie bedzie sie powiekszaé, — lecz
zmniejszaé¢, — ze ruch kolejowy bedzie wzrastag,
a z nim i potrzeba normalnej odbudowy taboru.
Taki horoskop ozywia polityke przemystowa na-
szych sasiadéw, a szczegolnie Niemiec, ktére na
kilometr sieci majg przeszlo dwa razy wiecej
(04 i 0,185) ,prawdziwych” parowozéw niz
Polska.

My, inzynierowie kolejowi, jestesmy obowig-
zani zdaé sobie sprawe z tego, w jakim stosunku
jest nasz przemysl, a w szczegblnosci paro-
~wozowy do przemyslu sasiadow.

- Liczby, dotyczace Sowietéw, jako olbrzymiego
terytorjum, sg niewsp6lmierne z naszemi, wiec
wszelkie poréwnania z niemi sa plonne.

W stosunku do Niemiec co do istotnego stanu
kolejnictwa jesteémy w polozeniu malerkiego
panstwa.

Wartosé produkcji niemieckiego przemystu
maszynowego osiagnela w 1935 r. sume¢ 2,55 mi-
ljarda marek, czyli o 600 miljonéw marek wiecej
niz w r. 1934,

Przemys! maszynowy zatrudnial w r. 1935 —
470.000 robotnikéw, czyli o 70.000 wiecej, anizeli
w 1934 r.

Liczby
mniejsze.

Posiadajac tabor parowozowy bez poréwnania
lepszy od naszego, Koleje Rzeszy Niemieckiej
(Reichsbahn) wydaty na r. 1936 wytworniom nie-
mieckim dodatkowe zamoéwienia na 61 parowo-
zé6w, w tem 35 do pociggdbw pospiesznych
i oprécz tego 20 — do stuzby manewrowe;.

Parowozy te maja byé dostarczone przed kosi-
cem roku biezacego. Ogolna wartosé¢ zamowied

RESUME.

naszej produkcji sa kilkakrotnie

w wytwoérniach niemieckich taboru (lacznie
z wagonami i motoré6wkami) na r. 1936 wynosi —
180 miljonéw marek.

Ile u nas bedzie wydano na ten cel w r. 1936 —
niewiadomo.

Wspomniane zaméwienia dodatkowe w Niem-
czech przeznaczone sa na to, aby utrzymaé
w wytwoérniach taboru, pracujacych dla kolejnic-
twa, nietylko krajowego, lecz i zagranicznego,
zajety w nich personel administracyjny 1 rze-
mie§lniczy.

Niemcy dbalty i dbaja o to, Zeby utrzymaé pe-
wien poziom zatrudnienia fabryk parowozow.

A co my mozemy zestawié¢ z ta akcja pan-
stwa w celu utrzymania przemystu na niezbed-
nym poziomie wytwoérczosci pokojowej 1 na po-
ziomie odpowiadajacym rozmiarami 1 jakoscig
tym potrzebom, jakie im stawia wojna nowo-
czesna?

Moéwi sie o przebudowie ustroju gospodarcze-
go, o wielkim wysitlku wzmocnienia zdolnosci
wytwérczych i obronnych narodu, o przebrnig-
ciu groZznego okresu upadku gospodarczego;
a tymczasem najbardziej produkcyjna inwestycja
parowozéw lezy odlogiem; natomiast latamy
i konserwujemy starzyzne.

W programie aktywizacji Zycia gospodarcze-
go w Polsce gruntowne odnowienie taboru paro-
wozo6w stanowi jedna z pierwszych pozyciji.

Budownictwo monumentalne, paristwowe i pry-
watne, a glownie mieszkaniowe, jest w Polsce
od chwili jej odrodzenia przedmiotem stalej opie-
ki i pomocy we wszelkiej postaci, jako to preli-
minowania wydatkéw ze Skarbu, udzielania kre-
dytéw inwestycyjnych dlugoterminowych, zwol-
nienia od podatkéw, a gléwnie — wysuwania
koncepcji, tworzacych nowe kilkudziesieciomiljo-
nowe budowle, z ktérych niewiele stanowi istot-
na konieczno§é gospodarcza i panstwowa. Nie-
ma zadnej zwierzchniej kontroli, ktéraby podda-
ta ocenie stuszno$é¢ samych koncepcji, a takze

. zbytku z jakim koncepcje te sa wykonywane

w kraju tak ubogim, jak Polska. Na to wszystko
snajduja sie S$rodki, wynoszace setki miljonéw
zlotych, czerpanych z réznych funduszéw i kre-
dytow.

Obok tego, na ulepszenie stanu technicznego
kolejnictwa, w tej liczbie na odbudowe najpotez-
niejszego narzedzia ruchu kolejowego — parowo-
z6w, koleje pafistwowe nie maja pieniedzy whbrew
istotnej i groZnej potrzebie technicznej, i naka-
zowi oszczedno$ci w gospodarstwie P, K. P

L’auteur constale que la technique de locomotives, dans tous les pays principaux,

continue a faire des progrés en ce qui concerne la consiruction aussi bien qu'en ce qui concerne le
rendement. Les mémes tendances doivent guider la construction de locomotives en Pologne. Aprés avoir
donné une caractéristique de I'élal actuel des locomotives des Chemins de Fer de I'Etal Polonais, ainsi
que de la méthode de leur exploiiation intensive l'auteur est d'avis que pour ces Chemins de Fer il
seraif préférable d'avoir des locomotives de voyageurs pour les grandes vilesses, mais moins puissantes
que celles qui ont 616 construiles jusqu'a présent. Les possibilités de production des usines de locomotives
en Pologne de méme qu'ailleurs, surpassent beaucoup les demandes qui peuvent leur étre laites, ces de-
mandes décroissant toujours a cause de la crise. Le maintien de l'indusirie métallurgique a un niveau
requis est cependant nécessaire au point de wvue de liniérél général de l'élal, afin que cetle indusirie
puisse repondre aux exigences modernes de I'exploilation des chemins de fer el du transpori.

Morze to Zradio bogactwa narodu
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625.285(438)

Postepy motoryzacji na Polskich Kolejach Pan-
stwowych i mozliwoéci jej rozwoju mme————————

(Referat wygloszony na XIV Zjetdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych).

(Dokoniczenie)

C. Wagony motorowe spalinowe

Wagony motorowe spalinowe réznia sie od pa-
rowych gléwnie tem, ze paliwo, potrzebne do wy-
twarzania energji napedowej tych wagonéw, spala
sie bezposrednio w samych silnikach, a nie w ele-
mencie posrednim, t. j. kotle, jak w wagonach pa-
rowych. Takie bezposrednie spalanie pali-
wa w silnikach, nazywanych ogélnie spalinowemi,
wplywa na lepsze wyzyskanie energji cieplnej, za-
wartej w paliwie, niz to jest mozliwe przy napedzie
parowym.

Stosowane w wagonach motorowych silniki spa-
linowe sa budowane zwykle jako wielocylindrowe,
a to celem zrownowazenia mas, bedacych w ruchu
posuwistym, i dziela si¢ na dwa rodzaje zasadnicze:

a) gaznikowe i

b) dieslowskie.

Silniki gaznikowe pod wzgledem stosowanego
paliwa mozna zgrubsza podzieli¢ jeszcze na dwie
odmiany nazywane potocznie benzynowemi i ga-
zowemi. W silnikach benzynowych stosuje si¢ sa-
ma benzyne, albo tez znane pod rézinemi nazwami
mieszanki, w ktérych sklad wchodza benzyna,
benzol i bezwodny spirytus, a w silnikach
gazowych — gaz, otrzymywany w t. zw. gazogene-
ratorach (np. z koksu, wegla drzewnego lub od-
padkoéw drzewnych).

W silnikach gaznikowych paliwo dostarczane
jest do ich cylindréw przez t. zw. gaznik, t. j. przy-
rzad, w ktérym zachodzi mieszanie si¢ paliwa z po-
wietrzem, potrzebnem do spalania. Silniki gaZzni-
 kowe wagonéw motorowych pracuja przewaznie
jako 4-suwy jednostronnego dzialania, przyczem
zaplon dostarczanych przez gaznik dawek miesza-
niny paliwa z powietrzem nastepuje (po sprezeniu
tych dawek w cylindrach) dzieki iskrze elektrycz-
nej, wywolanej w odpowiednim momencie przez
specjalne do tego celu stuzace urzadzenie (np.
magneto i $wiece zaptonowe). Silniki Diesla réz-
nig sie od gaznikowych tem, ze zapton w nich pa-
liwa (dostarczanego w tym przypadku pod odpo-
wiednio wysokiem ci$nieniem do komér kompre-
syjnych w stanie rozpylonym przez specjalne pom-
py i wtryskiwacze] odbywa si¢ samoczynnie pod
wplywem wysokiej temperatury, osiagnietej uprzed-
niem wysokiem spreZaniem przez tloki zassanego
do cylindréw powietrza.

Silniki Diesla, stosowane w wagonach motoro-
wych pracuja przewaznie (na PKP powszechnie)
jako bezsprezarkowe 4-suwy jednostronnego
dzialania, aczkolwiek bywaja juz rowniez stoso-
wane i 2-suwy (np. na kolejach francuskich w wa-
gonach, zbudowanych przez wytwérnie Dietrich
z silnikami typu Junkers'a w wykonaniu wytwérni
Société Liloise); zaznaczyé przytem trzeba, ze sil-
niki dwusuwowe Diesla moga zczasem stworzyé

powazna konkurencje czterosuwowym—ze wzgledu
na takie ich zalety, jak lepsza sprawnos¢ i mniej-
sze wymiary,co powinno by¢ dostatecz-
nym bodzcem dla konstruktoréow
w ich dazeniach do udoskonalenia
tych silnikéw., Stosowane w wagonach PKP
silniki dieslowskie dziela si¢ pod wzgledem spo-
sobu doprowadzania paliwa na dwa rodzaje, mia-
nowicie:

1) silniki na posredni wtrysk paliwa (do t. zw.
komo6r wstepnych lub zasobnikéw powietrza) i

2) silniki na wtrysk bezposredni (do przestrze-
ni kompresyjnej cylindréw); te ostatnie sa korzyst-
niejsze pod wzgledem zuzycia paliwa, to tez we
wszystkich wagonach PKP, z wyjatkiem jeszcze
wagonu waskotorowego (Kroéniewickiego), silniki
Diesla systemu Saurera ulegly juz przerébce na
wirysk bezposredni.

Silniki gaznikowe i1 dieslowskie roznig sie je-
szcze rodzajem stosowanego paliwa, przyczem pa-
liwo silnikéw benzynowych (benzyna lub mieszan-
ki) jest kilkakrotnie drozsze od oleju gazowego,
spalanego w Dieslach, a ze ponadto sprawnos¢ tych
ostatnich jest lepsza od sprawnosci silnikéw gaz-
nikowych, wiec silniki Diesla wypieraja coraz wie-
cej silniki gaznikowe.

Na zaniechanie stosowania silnikéw benzyno-
wych w wagonach motorowych wplywa réwniez
i to, ze ich paliwo przedstawia powazne niebez-
pieczenistwo pod wzgledem pozarowym, zwlaszcza
przy zderzeniach, ktérych unikniecie calkowite
w ruchu kolejowym jest bardzo trudne, szczegélnie
u nas z tego wzgledu, ze przewazna czesé przejaz-
déw znajduje si¢ w poziomie szvn,

Pod wzgledem kosztu paliwa, w potréwnaniu
z benzynowemi a nawet dieslowskiemi, bylyby za-
pewne korzystniejsze silniki gazowe, stosowane juz
np. zagranica (cze$ciowo juz i u nas), w samo-
chodach ciezarowych a nawet osobowych (w Niem-
czech, Francji, Wloszech i Austrji); jednak pra-
ca tych silnikéw zwiazana jest z powazng niedo-
godnoscia, ktéra oméwie i ktéra utrudnia
stosowanie silnikoéw tego rodzaju w komunikacji
kolejowej; stosowanie zas tych silnikow w samo-
chodach zagranica tlumaczy sie gléwnie checia
ograniczenia importu paliw ptynnych i urzeczy-
wistnienia idei ' samowystarczalnosci w zakresie
srodkéw pednych, potrzebnych do motoryzacji
kraju.

Mniejszy koszt paliwa przy eksploatacji silni-
kow gazowych wyplywa stad, ze pomimo wigksze-
go zuzycia ciepta na jednostke mocy, niz w silni-
kach dieslowskich (2100—2300 zamiast 1700—
1800 Cal), paliwo gazowe otrzymuje si¢ z bardzo
tanich, jak to juz poprzednio wymienilem, ma-
terjalow.

Wspomniana niedogodnoscia, stanowigca prze-
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szkode w stosowaniu silnikéw gazowych w wago-
nach motorowych jest narazie to, ze gazy genera-
torowe, jako paliwo, nie posiadaja tej tak waznej
zalety oleju gazowego, wyrazajacej sie w umozliwia-
niu jaknajdalej idacej regulacji pracy silnika Diesla,
gdyz migdzy generatorem gazu, a silnikiem gazo-
wym niema nalezytej wspélpracy, mianowicie
zmniejszone zasysanie gazu, przy malejacych obcia-
zeniach silnika obniza przecietna sprawnos$¢ genera-
tora, a moze nawet spowodowaé ustanie wogble
prawidlowego ruchu urzadzenia generatorowego
z powodu spadku temperatury, potrzebnej do pro-
cesu odgazowania. Pomimo poczynienia juz duzych
postepéw w dziale regulacji pracy gazogenerato-
réw, dostosowanie si¢ samego procesu odgazowa-
nia do zmiennych warunkéw ruchu silnika trakcyj-
nego zwiazane jest wciaz jeszcze z pewna bezwlad-

noscig caloéci urzadzenia, ktérej opanowanie wy-

maga czasu, co w warunkach ruchu kolejowego nie
moze by¢ tolerowane, i dlatego silniki gazowe nie
moga byé brane narazie w rachube przy budowie
wagonéw motorowych. Jednak, wrazie p o-
czynienia ulepszen pod omawia-
nym wzgledem, co juz jest na naj-
lepszej drodze, silniki gazowe be-
da przedstawialy powazina kon-
kurencjg dla silnikéw Diiesla. Konku-
rencji tej w tym przypadku silnik Diesla mégtby
si¢ nie obawiaé tylko wéwczas, gdyby w swym
rozwoju przeszed! na prace z py-
lem weglowym, tji. na paliwo, jakie
mial pierwotnie na my$li genjalny
wynalazca Diesel. Twierdzenie to, wobec
niskiej ceny wegla, w paréwnaniu z paliwami plyn-
nemi (biorac przytem pod uwage kalorycznosé tych
paliw), nie wymaga uzasadnienia, to tez kon-
struktorzy silnikéw Diesla pracu-
ja wciaz jeszcze mad urzeczywist-
nieniem wspomnianejmys$li, ktéra jed-
nak, pomimo zZmudnych badan, prac i dociekan, nie

znalazta dotad wlasciwego rozwiazania. Zjawiaja
sie od czasu do czasu wiadomosci (w prasie codzien-
nej i technicznej), ze sprawa stosowania pylu we-
glowego w silnikach Diesla juz jest rozwiazana,
wiadomosci te jednak nie sa péZniej potwierdza-
ne. Przed kilku laty np. glosny juz byl w Niem-
czech silnik ,,Rupa”, konstrukcji inz. Rudolfa Pa-
wlikowskiego, ktérej opis konstruktor podat
w swoim czasie w ,,Przegladzie Technicznym'. Na-
stepnie jednak o silniku tym nie bylo przez czas
dtuzszy zadnych wiadomosci i dopiero ostatnio
zjawila sie notatka w prasie codziennej, ze doko-
nane préby z silnikiem Pawlikowskiego daly do-
datnie wyniki, Jezeliby wiadomosé¢ ta
okazala sie prawdziwa, to mozZna
sobie wyobrazié¢é donioste skutki te-
gowynalazkudla produkcjienergiji,
a wiec i dla rozwoju wagonow mo-
torowych

a) Wagony gaznikowe.

Za pierwszy wagon gaznikowy PKP nalezy
uwazaé 4-osiowy wagon benzynowo-elektryczny
pochodzenia niemieckiego (rys. 21), otrzymany
z repartycji wraz z innym taborem; jednak zespél
napedowy tego wagonu, skladajacy sie z silnika
gaznikowego i1 przekladni elektrycznej (syst. Ge-
bus'a w pierwotnem rozwigzaniu, opartem na
ukladzie Ward-Leonarda), byl w takim stanie, ze
wagon nie nadawal si¢ do uzytku.

Po przydzieleniu tego wagonu Dyrekcji Kra-
kowskiej i wprowadzeniu szeregu przerdbek w je-
go zespole napedowym wzigto wagon do ruchu;
przedstawia si¢ on jednak niezbyt korzystnie pod
wzgledem trakcyjnym z uwagi na koniecznoéé cze-
stego wycofywania go z ruchu celem dokonywania
napraw usterek, zachodzacych w jego zespole nape-
dowym, jak réwniez i ze wzgledu na jego wolny
rozruch i mala szybkosé, jaka moze rozwijaé
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Rys. 21,

Wagon benzynowo-elekiryezny (z przekl. elekiryczn, syst. Gebusa).



(z trudem dochodzi do 60 km/godz), co tlumaczy sie
mala moca silnika (120 KM przy 900 obr/min.) przy
bardzo duzym ciezarze wlasnym wagonu (47 tonn).

Drugim zkolei systemem wagon6éw gaznikowych
na PKP. byl 4-osiowy wagon réwniez pochodzenia
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(T. A. G, Kiel), wziety do ruchu na linji Krakéw—
Wieliczka w roku 1927-ym na warunkach dzier-
zawnych. W probnym okresie swej pracy wagon
ten wykazal jednak bardzo duzo usterek, wobec
czego zwrécono go wytworni, ktéra wzamian niego
przystala w roku 1928-ym wagon inny, znacznie

niemieckiego, mianowicie wytworni Kilonskiej
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Rys. 22.

Wagon Kilofski (poczatkowo benzynowo-mech., a nastepnie Diesel mech.), zbudowany przez wytw. T. A. G. Kiel.
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Rys. 23. Wagon Ganz'a (poczatkowo benzynowo-mech., a nastepnie Diesel-mech.), zbudowany
przez wytwérnie Ganz w Budapeszcie.
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ulepszonej konstrukcji (rys. 22). Wobec zadowa-
lajacych wynikéw pracy tego wagonu w okresie
probnym zakupiono go, zamawiajac jednoczesnie
nastepny taki sam wagon, ktéry wzieto do ruchu
w r. 1929-ym. Obydwa te wagony 4-osiowe, posia-
dajace przekladnie mechaniczna ze skrzynka bie-
gow (T. A. G. Kiel), pracowaly zadowalajaco z sil-
nikami gaznikowemi (150 KM przy 1000 obr/min)
do roku 1934, kiedy, po przebiegu okoto 500.000 km
(jeden okraglo 484.000, drugi 563.000), silniki pier-

Poza juz wymienionemi wagonami gaznikowe-
mi goScily na sieci PKP jeszcze dwa syst. wago-
now gaznikowych, mianowicie pochodzenia fran-
cuskiego i wloskiego, znane pod nazwa ,,Micheli-
ne” i ,Littorina", ktére przystano do Polski na
krotki okres czasu goscinnych wystepéw, celem
zademonstrowania pracy na PKP; blizsze szcze-
goly o tych wagonach znajda interesujacy sie
w ,Inzynierze Kolejowym"” z r. 1933 (Nr. 3)
i 1934 (Nr, 2).
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Rys. 24. Wagon benzynowo-benzolowo-hydrauliczny syst. Austro-Daimler-Voith (Lux - Torpeda).
zbudowany przez wytw. Austro-Daimler.

wotne (po zuzyciu sie) zostaly zastapione silnika-
mi Diesla syst. Ganz-Jendrassik (160 KM przy
1000 obr/min).

Trzeci system wagonéw gaznikowych repre-
zentuje wagon 2-osiowy pochodzenia wegierskiego
(syst. Ganz'a) zakupiony na poczatku roku 1928-go
przez kolej lokalng Krakow—Kocmyrzéw (rys. 23).

Wagon ten, posiadajacy przekladnie mechanicz-
na ze skrzynka biegéw syst. Ganz'a, pracowal z sil-
nikiem benzynowym (syst. Ganz'a, 80 KM przy
1000 obr/min) z wynikiem zadowalajacym do ro-
ku 1935, kiedy, po przebiegu ponad 559.600 km,
otrzymal silnik nowy, przyczem i w tym przypad-
ku, jak i w wagonach Kilonskich, zastosowano sil-
nik Diesla syst. Ganz-Jendrassik (108 KM przy
1150 obr/min). *

Czwartym i ostatnim z systemow wagonow gaz-
nikowych, pracujacych na PKP jest wagon,
nabyty w roku 1933-im i znany pod nazwa , Lux—
Torpedy” (rys. 24)., Czterosiowy wagon ten, po-
chodzenia austrjackiego, posiada przekladnie hy-
drauliczna syst. Voith'a i 2 silniki gaznikowe syst.
Austro-Daimler’a na mieszanke benzynowo-benzo-
lowa (2 X 80 KM przy 3000 obr/min). Posiada-
jac kota z pneumatykami, podobny on jest w og6l-
nym zarysie pod wzgledem budowy do opisanego
w czerwcowym zeszycie ,Inzyniera Kolejowego"
z r. b.; z ta roznica zasadnicza, ze w tym ostatnim
" zastosowano silniki Diesla (syst. MAN, 2 X 125 KM
przy 1350 obr/min). Blizsze szczegély o tych wa-
gonach podano w tablicy.

Jak widaé z powyzszego juz tylko 2 wagony
PKP zaopatrzone sa w silniki gaznikowe; ttumaczy
sie to tem, Ze wagony te przedstawiaja sie nieko-
rzystnie z jednej strony pod wzgledem niebezpie-
czenstwa pozarowego (ze wzgledu na tatwo zapal-
ne paliwo, np. ,Littorina’* ulegla pozarowi we Wto-
szech wkrétce po powrocie z Polski), a z drugiej —
pod wzgledem eksploataciji, z powodu drogiego pa-
liwa, ktorego koszt w chwili obecnej jest trzykrotnie
wickszy w stosunku do paliwa, stosowanego w sil-
nikach Diesla.

b) Wagony dieslowskie.

Poraz pierwszy (w roku 1928) zjawil sie na
sieci PKP wagon dieslowski = pochodzenia nie-
mieckiego, mianowicie syst. EVA-Maybach”,
przystany przez wytwornie silnikow Maybach’a
w Friedrichshafen dla zademonstrowania jego pra-
cy na sieci PKP,

Wagon ten przedstawial sie solidnie tak pod
wzgledem budowy, jak i pracy, jednak nie zostat
zakupiony przez PKP z uwagi na to, iz chciano naj-
przod zdobyé doswiadczenie z wagonami juz po-
siadanemi i ze konstrukcja silnika, jak réwniez
i przekladni mechanicznej (ze skrzynka biegow,
sterowang hydraulicznie), wydawaly si¢ zbyt skom-
plikowane; jednak trzeba zaznaczyé, ze wagony
z silnikami Maybacha sa bardzo rozpowszechnione
w Niemczech, Francji, Belgji i Holandji.

Pierwszym wagonem dieslowskim, wzietym do



ruchu na sieci PKP w roku 1934, jest wymieniony
juz na poczatku waskotorowy wagon motorowy
Kolei Kujawskich. 4-osiowy wagon ten dla toru
750 mm zbudowano we wlasnym zakresie w wasko-
torowych warsztatach kolejowych w Krosniewicach,
przyczem 100-konny silnik (syst. Saurera z za-
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Ebermana (92 KM przy 1500 obr/min) i przekltad-
nig elektryczna syst. Gebus'a; 4-osiowe wagony te
buduje wytwoérnia parowozow Zakladéw Ostro-
wieckich.

Na sieci normalnotorowej, nie liczac poprzed-
nio wymienionego wagonu Maybach'a, rozpoczeto
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Rys. 25. Wagon Diesel-mech. (Saurer-Mylius) dla toru 750 mm., zbudowany przez Warsztaty Kolejowe w Kroéniewicach,

sobnikiem powietrza) i przekladnie, mechaniczna
ze skrzynka biegow (syst. Mylius'a) dostarczyly
Panstwowe Zaklady Inzynierji.

Wagon waskotorowy, przedstawiony na rys, 25
i w tablicy, pracuje zadowalajaco, jednak celem
szerszego wyprobowania silnikéw réznych syste-
méw zaméwiono 4 wagony z silnikami Diesla syst.

proby wagonami dieslowskiemi réwniez od ro-
ku 1934. Celem wyjasnienia systemu silnikéw Die-
sla, rodzaju przekladni i typéw samych wagonéw,
jakie nadawalyby sie najlepiej dla PKP, zbudowa-
no (lub przerobiono 2z istniejacych) szereg
wagonow (rys. 22, 23 i 25—36), ktérych da-
ne charakterystyczne zestawiono w tablicy; réw-
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Rys. 26. Wagon szybkobieiny Diesel-mech, (Saurer-Mylius-Cegielski), zbudow. przez wytw. H, Cegielski.
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Rys. 27. Wagon Diesel-mech. (Saurer-Mylius-Lilpop 4-osiowy), zbudowany przez wyiwérnie
Lilpop — Lau i Loewenstein,

o] Ll ey o]
e o e
e T | R I ‘ ‘ I
I ;l'f ' l‘i' I I”r\' v ] ’--[D il o 0}
Tk = t g '&
—=d ]U D ':’| 3 LD ) «)\
- : : L
G200 t 2500
/200
(2400

l
|
I
|
|
|
I
|
|
O R LY .alrggo_*_
l
v
|
|

|
5
¥

Rys. 28. Wagon Diesel-mech. (Saurer-Mylius-Lilpop, 2-osiowy). ibudowany przez wytwérnie

Lilpop— Rau i

niez w tablicy tej podano wszystkie pozostate juz
oméwione typy wagonéw {akumulatorowe, parowe
i spalinowe). Podane w tablicy szybkosci kon-
strukcyjne wagonéw nalezy uwazaé za szybkosci,
mogace by¢ rozwijane przez wagony na poziomie
kréotkotrwale i dlatego nie nalezy je braé za pod-
stawe przy ustalaniu rozkladéw jazdy; szybkosci
za$§ jazdy wagonéw przy ustalaniu czaséw jazdy
nalezy deobieraé w ten sposéb, aby przy uwzgled-
nieniu charakteru profili szlakéw i stalych ograni-
czen szybkosci (na zwrotnicach, tukach i t. p.) naj-
" wieksza szybko$¢ wagonéw poszczegdlnych typow
na poziomie byla mniejsza od podanej konstruk-
cyjnej conajmniej o 8—10%; dotyczy to gléwnie

Loewenstein.

wagoné6w o szybkosci konstrukcyjnej ponad
60 km/godz.

Nie moge tutaj z braku miejsca podawaé bliz-
szych opiséw *) wszystkich wymienionych w tablicy
typéw wagonéw motorowych, uwazam jednak, ze
tablica ta i zestawienia og6lne tych wagonéw przed-
stawiaja je dostatecznie jasno dla wyjasnienia ca-
toksztaltu sprawy dotychczasowego rozwoju budo-
wy wagonéw motorowych PKP,

8) Opisy niektérych z tych wagonéw byly, podawane
w ,Inzynierze Kolejowym” (Nr. 12, z r. 1928, Nr. 10
zr 1934, Nr. 8 z r. 1935 i Nr. 6 z r. 1936) i ,,Przegladzie
Mechanicznym" (Nr. 7 z r. 1936).



3) Warunki budowy wagonéw motorowych, ich
obstugi, dotychczasowe wyniki pracy oraz wnioski
ogélne. i

Po tak ogélnem przedstawieniu sprawy budo-
wy wagonéw motorowych nasuwa mi si¢ przypu-
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kosci konstrukcyjne). Na tak uzasadnione pytanie
trudno odmoéwié¢ odpowiedzi. Otéz niedogodna dla
eksploatacji réznorodnosé w taborze motorowym
(uzasadniona cze$ciowo réznym charakterem i po-
trzebami ruchu, réznorodnym profilem szlakéw
oraz wspomniang juz checig wyjasnienia, jakie sil-

szczenie, iz uwazny Czytelnik prawdopodobnie niki i przekladnie bylyby najodpowiedniejsze
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Rys. 29. Wagon szybkobiezny (Saurer-Mylius-Cegielski, lub Saurer-Voith-Cegielski), zbudowany przez wytw. H, Cegielski
lub Lilpop — Rau i Loewenstein.
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Rys. 30. Wagon Diesel-mech. (Saurer-Mylius-Lilpop, 2-osiowy) zbudowany przez wytwérni¢
: , Lilpop — Rau i Loewenstein.

chcialby zadaé pytanie, czemu nalezy przypisa¢ tak
duza ilosé typow, a szczegolnie odmian dieslowskich
wagonéw motorowych, ktére niewatpliwie stwo-
rzyly duze niedogodnosci w ich eksploatacji tak
pod wzgledem utrzymania i napraw (koniecznosé
trzymania duzej ilosci réznorodnych czesci zapa-
sowych), jak i pod wzgledem ruchowo-trakcyjnym
(rozmaite ilosci miejsc do siedzenia i rézne szyb-

dla PKP) powstala z przyczyny nastepujacej.
W okresie poglebiajacego sie kryzysu wytwornie
taboru, otrzymujac coraz mniej zaméwien i checac
ratowaé sie wytwarzaniem nowoczesnego taboru
w postaci wagonéw motorowych (ktore, ich zda-
niem, niezupelnie slusznem, przynajmniej w wa-
runkach obecnych, moga znalezé nadzwyczaj sze-
rokie zastosowanie na PKP), przystapily do ich

|
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budowy (czesciowo z wlasnej inicjatywy), upewni-
wszy sie, ze zbudowane i czyniace zados¢ wyma-
ganiom ruchu wagony beda zukupione przez PKP.
A ze wytwoérn taboru na obecne potrzeby kolej-
nictwa jest zbyt duzo (zwlaszcza, Ze rowniez gne-
bione kryzysem, przystapily do budowy wagonow
motorowych nawet takie wytwornie, ktore przed-

sprecyzowaé¢ warunki, jakim te wagony mialy od-
powiadac.

Sprawa ta jednak nie przedstawiala sie tak pro-
sto, jakby sie napozér wydawalo, gdyz majac ma-
ty wybér silnikow krajowych odpowiedniej mocy
(poczatkowo jedynie tylko 100-konny Saurera,
a nastepnie 200-konny Ebermana®) i 150-konny
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Rys. 31.

Wagon Diesel-mech, (Saurer-Mylius-Lilpop, 2-osiowy), zbudowany przez wiywoérnig

Lipop—Rau i Loewenstein.
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Rys 32, Wagon Diesel-mech, (Eberman-Lilpop.

zbudowany przez wytw. Lilpop — Rau i Loewenstein i Warsz. Spo6tke

Akc. Budowy Parowozéw (obecnie Zaklady Ostrowieckie).

tem wagonow wcale nie budowaly), wiec tak wy-
tworzona sytuacja musiala w swej konsekwencji
doprowadzi¢ do tak duzej r6znorodnosci, ktérej nie
mozna catkowicie uzasadni¢ wspomnianemi wzgle-
dami. Wprawdzie moznaby wysunaé rowniez stu-
- szne zastrzezenie, ze dajac wytwérniom pewna
swobode, co do budowy wagonéw motorowych,
mozna bylo, celem mozliwego znormalizowania,

Saurera), musialy wytwérnie (ze wzgledu na piine
traktowanie budowy wagonéw) z koniecznosci za-
stosowaé i silniki pochodzenia zagranicznego, A ze
wybo6r tych ostatnich, z uwagi na réznorodnosé pod
wzgledem systeméw i wielkosci mocy, byt dosé
trudny, zwlaszcza, ze i poglady, co do warunkéw,

%) Obecnie sa juz budowane silniki 340-konne.
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Rys. 33. Wagon Diesel-hydr. (MAN-Austro-Daimler-Voith-Chrzanéw), zbudowany przez
Pierwsza Fabryke Lokomotyw w Polsce.
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Rys. 34. Wagon Diesel-mech. (Ganz-Jendrassik-Zieleniewski). zbudowany przez wytwérni¢ Zieleniewski
i Fitzner-Gamper w Sanoku,
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Rys. 35. Wagon Diesel-elektr. (Eberman-Gebus). przerobiony z parowego syst. Clayton'a przez wytwérnie
parowozéw Zakladéw Ostrowieckich.,
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Rys. 36. Wagon Diesel-elektr. (Simmering — Gebus), zbudowany przez wytwérnie Huta Krélewska i Laura.

jakim mialy uczynié zado$é¢ wagony, nie byly je-
szcze dostatecznie skrystalizowane, wigc obierajac
r6zne silniki do wyprobowania, otrzymano tez r6z-
ne rozwiazania konstrukcyjne wagonéw (czasami
nawet przy silnikach tej samej lub zblizonej mocy].

Pewna wieksza normalizacje daloby si¢ moze
przeprowadzié¢, nawet w oméwionych warunkach
budowy wagonéw, gdyby na przeszkodzie nie stal
brak personelu w odnosnym referacie Minister-
stwa Komunikacji, to tez nalezyte posta-
wieniesprawy, wmysl podanych roz-
wazan, wymaga wydatnego wzmoc-
nienia wspomnianego referatu do-
datkowym odpowiednio dobranym
personelem.

Poza tem uwazam za wskazane podkresli¢, ze
duza ilo$é wytwérn taboru, ktore podjely inicjaty-
we¢ budowy wagonéw motorowych, stworzyla trud-
na sytuacje i pod tym wzgledem, ze koszt wytwa-
rzanych przez nie wagonéw (czesto ze znaczna dla
siebie strata), budowanych w nieznacznych ilosciach
(nawet po jednym wagonie), musi byé z konieczno-

§ci duzy, co z kolei prowadzi do ograniczenia za-

méwien z uwagi na mate kredyty przewidywane
w budzecie na budowe wagonow motorowych.
Ograniczenie wiec wydawania za-
moéwien conajwyzej 2-om wytwor-
niom (ideatem byloby 1-ej, np. ze wzgledu na
normalizacje, co jednak ze zrozumialych wzgledéw
moze nie byé wskazane) byloby obecnie
konieczne, gdyz stworzyloby to mozliwosé
znacznego obnizenia kosztéw nabycia wagonow,
a przez to samo — szerszego ich stoso-
wania i wogdéle nalezytego rozwoju
motoryzacji tak kolei, jak i ogol-
nejkraju ktéra (pomimodoniostosci
znaczenia przedewszystkiem dla
obrony) niestety unaswciagz ieszcze
nie wychodz1 zimpasu, mogacego sie
kiedySokazaézgubnymwswychskut-
kach.

Warunki pracy motorniczych (nie bioragc moze
" pod uwage obstugi wolnobieznych wagonéw aku-
mulatorowych) sa dosé trudne, dotyczy to zwla-
szcza wagonow szybkobieznych, gdzie napiecie ner-

wow motorniczego jest bez poréwnania wieksze,
niz np. maszynisty parowozowego, ktéry w razie

-najechania na przeszkody stale (zawsze mozliwe,

wobec przejazdéw w poziomie szyn) jest znacznie
mniej narazony, majac przed soba caly kociol pa-
rowozu, niz motorniczy, znajdujacy sie na przo-
dzie wagonu, tuz za jego $cianka czotowa. Précz
wiekszego napiecia nerwowego druzyna motorowa
obcigZzona jest rowniez wicksza praca fizyczna z u-
wagi na stale trzymanie przez motorniczego reko-
jesci bezpieczenstwa (zastosowanej jako zabezpie-
czenie zahamowania wagonu na wypadek zastab-
chm motormczego] oraz koniecznosé¢ dokonywa-
nia malych rewizyj i napraw, szczegélnie mozol-
nych np. w zajezdniach zwrotnych, nieodpowied-
nio dostosowanych do tego rodzalu robo6t. Ponie-
waz praca taka, w poréwnaniu z pracg druzyny
parowozowej (ktéra po przyjezdzie zapisuje tyl-
ko zauwazone usterki, naprawiane przez innych),
wymaga wiecej wysitku, wiec tez stusznem
byloby odpowiednie =zachecajace
traktowanie druzyny motorowej do
tego rodzaju wysitkow,

Przechodzac do oméwienia samej pracy wago-
n6w motorowych, nalezy stwierdzi¢, ze przebieg
dzienny wszystkich pracujacych na PKP wagonéw
motorowych wynosit w I-ym kwartale r. b. okragto
8800 km z czego przypada na:

wagony akumulatorowe oo 3200 pockm/don,
n  parowe . 2000 5 i
.  spalinowe w3600 .

W wymienionym kwartale byly wykorzystywa-
ne w ruchu:

19 zespotéw akumulatorowych **),

10 wagonow parowych i

20 wagon6éw spalinowych,

Dla zobrazowania pracy wagonéw motorowych,
pod wzgledem bezposredmch kosztow eksploatacyij-
nych (paliwa, smaru i obslugi) oraz kosztéw na-
praw wraz z normalnem utrzymaniem, czyszczeniem
it p., podam szereg cyfr przecietnych, ustalonych

%) 20-ty zespol zaopatrywany byl w tym czasie w ba-
terje akumulatoréw na wickszy zasieg (300 km).



na podstawie wynikéw, otrzymanych w normalnym
ruchu tych wagonéw,

Niektére z tych cyfr, jak koszty paliwa, smaru
i napraw, wahajg sie w do$é szerokich granicach,
co tlumaczy si¢ réznorodnoscia pracy wagonéw,
wynikajaca z:

a) réznorodnosci
kéw,

b) niejednakowego obcigzenia wagonéw (rézna
szybko$¢ jazdy i rozmaity stosunek mocy silnikéw
do wozonego ciezaru),

c} zmiennych warunkéw atmosferycznych,

d) réznorodnosci stosowanego paliwa, a w wa-
gonach akumulatorowych ponadto — z niejedna-
kowej ceny pradu, nabywanego do ladowania ich
bateryj.

Najwiekszy koszt paliwa, bo wynoszacy do
94 z1/100 pociggo-km., wykazuje wagon parowy
Sentinel-Cammel'a, a to z tego wzgledu, ze posia-
da on, jak to juz wspomniatem, kociol opalany ole-
jem gazowym, czyli paliwem, stosowanym w wago-
nach dieslowskich, w ktérych, wobec bardzo eko-
nomicznych silnikéw, koszt paliwa jest znacznie
nizszy, bo wynosi:

1) w wagonach 4-osiowych w granicach od
9,60—16, 60 z}/100 pociago-km,

2) w wagonach 2-osiowych z doczepka dwuo-
siowa od 6,40—9,40 z1/100 pociago-km.

Paliwo w wagonach parowych Claytona (koks
i wegiel) kosztuje do 19,6 zt/100 pociago-km, czyli
nieco wiecej, niz w dwusilnikowych szybkobieznych
wagonach 4-osiowych Diesla typu Cegielskiego.
Roéznica w kosztach paliwa zwigkszytaby sie oczy-
wiscie jeszcze na niekorzysé wagonéw parowych,
gdyby te ostatnie byly przystosowane do tej samej
szybkosci jazdy, co dieslowskie. b

Po$rednie miejsce pod wzgledem wydatkéw na
energje pedna zajmuja wagony akumulatorowe, dla
ktérych koszt pobieranego pradu do ladowania ba-
teryj waha si¢ w granicach od 10—39 zl/100 po-
ciggo-km.

profili obstugiwanych szla-

Ostatnie miejsce pod omawianym wzgledem
(nie liczac oczywiscie wagonu parowego Sentinel-
Cammela, z przyczyn poprzednio wyjasnionych)
nalezy sie wagonom motorowym z silnikami ben-
zynowemi_ lub na mieszanke, a wiec:

a) benzynowo-elektrycznemu,

b} t. zw. Lux-Torpedzie oraz

c) Kiloniskim i Ganza przed wymiana w nich
silnikéw na dieslowskie; koszty paliwa w tych wa-
gonach wahaja sie w granicach od 33—50 zif
100 pociggo-km. Przewaga silnikéw Diesla nad
benzynowemi szczegélnie uwydatnia si¢ w prze-
robionych wagonach, posiadajacych obecnie zamiast
benzynowych—dieslowskie silniki Ganza, np. w wa-
gonie 2-osiowym koszt paliwa przed przerébka
wynosil od 31—41 z1/100 poc-km, a po przerébce
od 6,80 — 13,10 z1/100 poc-km.

Koszty smaréw sg najmniejsze w wagonach aku-
mulatorowych i wahajg si¢ w granicach od 0,35—
0,53 zlf{100 poc-km, a najwieksze w dwusilni-
kowych wagonach dieslowskich, gdyz przekracza-
ja 6 zt/100 poc-km.

Niskie koszty smaru wagonéw akumulatorowych
tlumacza sie tem, ze ich trakcyjne silniki elek-
tryczne zuiywaja bez poréwnania mniej i znacz-
nlie taniszego smaru, niz napedowe silniki dieslow-
skie.

Wysokosé kosztéw smaru w wagonach dieslo-
wskich tlumaczy sie jeszcze i tem, Ze narazie, wo-
bec czulych na rodzaj smaru silnikéw Diesla, wpro-
wadzono, dla ich lepszej konserwacji, obowiazko-
wag zmiane smarow co 3000 km przebiegu. Koszt
ten mozna bedzie nieco obnizyé z chwilg, gdy zo-
stanie zorganizowana projektowana regeneracja
smaru, spuszczanego obecnie jeszcze w doéé do-
brym stanie i uzywanego do celow innych zamiast
tego, aby po zregenerowaniu uzy¢ go ponownie
z domieszka smaru $wiezego.

Koszt obstugi wagonéw motorowych dochodzi
do 20 zl/100 pociago-km; pewne odchylenia od
tego kosztu uwarunkowane sa réznemi szybkoscia-
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Rys. 3% Doczepka 2-osiowa do wafonéw 2-osiowych i 4-osiowego ,Lilpopa”, ilo§¢ miejsc 50.
ciezar w st. stuzbowym 12,16 t.
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mi jazdy, rodzajem ruchu (dalekobiezny, czy pod-
miejski) oraz tem, czy oprocz motorniczego i kon-
duktora dodawany jest do pomocy monter, czy
tez nie.

Co sie tyczy kosztéw napraw, to ich ustalenie
jest doéé¢ trudne, gdyz zmieniajg si¢ one z biegiem
czasu znacznie i to w dosé szerokich granicach,
-wobec czego do cyfr, ktore sa podawane mnalezy
ustosunkowaé sie krytycznie, zwlaszcza jezeli od-
nosza sie do pierwszego roku pracy, gdy wagony,
jako nowe i bedace w okresie gwarancji, wyma-
gaja nieznacznych zasadniczo napraw, a czesé ko-
sztow tych napraw nie da sie ustali¢ z tego powo-
du, Ze ida na rachunek gwarancji, udzielanych
przez wytwornie, ktére dostarczyly wagony.

Jezeliby wiec chodzito o sporzadzenie rachunku
rentownosci pracy wagonéw motorowych, to cyfry
kosztéw napraw uwazaéby mozna za miarodajne do-
piero po kilkuletnim okresie eksploatacji, o ileby
przytem prowadzona byla ‘dokladna statystyka,
ustalajaca te koszty w ten sposéb, ze ogélna suma
wszystkich kosztéw odniesiona bylaby na ogélny
przebieg od poczatku wziecia wagonu do ruchu.

Z powyzszych wzgledow nie mégibym uwazaé
za miarodajne cyfry kosztéw napraw (okoto 7-miu
z1/100 pociago-km) dieslowskich wagonéw dwuo-
siowych, pracujacych od niedawna z dwuosiowemi
doczepkami (rys. 37) w Dyrekcji Wileriskiej, albo
tez 4-osiowych szybkobieznych z 2-ma silnikami
Diesla (okoto 14 zt/100 pociago-km), obstuguja-
cych linje Warszawa—£.6dz.

Za do$¢ miarodajng moznaby juz uwazaé cyire
kosztéw napraw wagonéw Kilonskich (okoto 24 zi]
100 pociago-km, ktéra otrzymano jako przecietna
za caly czas pracy wagonéw od wziecia ich do ru-
chu az do chwili wymiany silnikéw benzynowych
na dieslowskie.

Ciekawe byloby przy okazji daé poréwnanie
bezposrednich kosztéw eksploatacji i napraw wa-
gonu szybkobieznego i pociagu parowozowego.
Ot6z co do pierwszych, to sprawa jest stosunkowo
tatwa, gdyz na poczatku uruchomienia wagonu
szybkobieznego na linji Warszawa—¥.6dz, przy po-
siadaniu ]ednego tylko wagonu, uruchamiany byt,
w razie rewizji wagonu, pociag zastepczy, sktada-
jacy sie z parowozu i dwoch wagonéw Pulmana )
(co nawiasem méwigc wywolato duzy sprzeciw ze
strony stuzby drogowej, z uwagi na szybkosé do-
tad nieprzewidziana na tej linji dla trakcji paro-
wozowej). Przy tej okazji mozna bylo ustali¢ bez-
posrednie koszty eksploatacyjne pociggu parowo-
zowego; koszty napraw takiego pociagu réwniez
dadza sie ustali¢, jednak koszty te dla szybkobiez-
nego wagonu jeszcze dotad ustalié doswiadczalnie
nie mozna bylo z przyczyn poprzednio oméwionych.

Biorac jednak za podstawe koszty napraw, usta-
lone za dluzszy okres czasu dla wagonéw Kilon-
skich jednosilnikowych, ktére jak to juz podano,
wynosza okolo 24 z}/100 pociago-km oraz ma-
jac na wzgledzw to, ze silniki Diesla sa wiecej
skomplikowane i ze tych silnikéw jest w wagonie
szybkobieznym 2, to uwazam, iz nie popelnie duze-
go bledu, jezeli dla poréwnania ustale koszty na-

1) Jeden wagon ochronny za parowozem w mysl prze-
piséw ruchu; przy poréwnaniu uwzgledniam )ednak tylko
jeden wagon I, II i IIT kl., aby mieé blizsze poréwnanie z wa-
gonem motorowym pod wzglqdem ilosci miejsc do siedzenia.

praw wagonow szybkobieznych typu Cegielskiego
na okoto 36—48 z1{100 pociggo-km.

Opierajac sie na cyfrach bezposrednich kosztow
eksploatacyinyéh {ustalonych w ruchu dla wago-
nu motorowego i pociggu parowozowego) oraz na
cyfrach kosztéw napraw przyjetych dla wagonu
motorowego w przybhzemu, w mysl powyzszych
rozwazan, a dla pociagu parowozowego, na pod-
stawie wynikow trakcji parowozowej, moge daé po-
nizsze przyblizone cyfry kosztow dla obu poréwny-
wanych trakcyj.

100 poc-km przy trakeji

pociagiem pa-
rowozowym (pa-
row6z serji Pd5
i jeden pulman

| L IT i IIT kl.)

szybkobieznym |
wagonem mo-
torowym typu
Cegielskiego

Koszty,
przypadajace na:

paliwo 16,60 zi. 36.00 zi.
WO deTs i, g et = 0.80 .
smar 680 , | 1-30 55
obstuge (personel trak- ‘

cyjny i ruchu) 11,70—18.40 , | 15,10
naprawe¢ (wraz z normal- \

nem utrzym. czysz-

czeniem i t. d.) . 36 — 48 45.50

Razem n71,1—898zt | <o 98,7 3t

Jak widaé z powyzszego koszty trakcji moto-
rowej dwusilnikowego wagonu motorowego sa nie-
co tylko nizsze od kosztéw trakcji pociggu paro-
wozowego, a to z tego wzgledu, ze koszty napraw
(z powodu dwéch silnikéw w wagonie) sa stosun-
kowo wysokie.

W razie jednak zastosowania jednego tylko sil-
nika odpowiedniej mocy, koszty napraw znacznie

spadaja, przez co trakcja motorowa przedstawia

si¢ korzystniej, Roéwniez i koszt zakupu wagonu
jednosilnikowego, jak i koszt paliwa i smaru przed-
stawiaja sie korzystniej, niz wagonu dwusilnikowego
i dlatego nowe wagony dla PKP projektuje sie
jako jednosilnikowe z zastosowaniem silnika wiek-
szej mocy,

Pozostawiajac nawet inne pozycje bez zmiany
i ustalajac koszty napraw wagonu jednosilnikowego
na 27—36 z}/100 poc-km., poprzednio wymienione
koszty dla waganu jednosilnikowego powinny mie-
$ci¢ sie w granicach od 62—77 z1/100 poc-km, co
stanowiloby mniej wiecej 63—78%s kosztéw odpo-
wiedniego pociagu parowozowego. Cyfry te, jak
to wynika z poprzednich rozwazan, nalezy uwazaé
za orjentacyjne, tembardziej, ze dla petnego po-
réwnania nalezaloby sporzadzié rachunek rentow-
nosci dla obu poréwnywanych pociggow, co prze-
kraczaloby ramy niniejszego artykulu.

Poniewaz poprzednio omoéwitem juz ogélnie
prace wagonoéw akumulatorowych, parowych i gaz-
nikowych, wiec pozostaje jeszcze oméwié wago-
ny dieslowskie pod wzgledem zachowania sie sil-
nikéw przekladni, jak i pozostalego wyposazenia
wagonow.

Silniki Ganza w przerobionych wagonach (Ki-
loriskich i Ganz'a) zachowuijg sie dosé dobrze, jed-
nak po pewnym czasie pracy zachodzi w nich pe-



kanie $cianek komory wstepnej, to tez konstruk-
cja komor wstepnych w silnikach Ganza, zastoso-
wanych " wagonach Sanockich (rys. 34) ulegia
zmianie, majacej zapobiec zauwazonym usterkom.

Zastosowane w pierwszych wagonach silniki
Saurera ma wirysk posredni (do zasobnika)
wykazaly sie w pracy niezbyt korzystnie (obser-
wowano np., miedzy innemi do$¢ licznemi usterka-
mi, czeste pekanie glowic), wobec czego wagony
nastepne otrzymaly juz silniki na wtrysk bezpo-
$redni, w ktérych pekanie glowic ustalo 1 ktore
przedstawiajg sie korzystniej, pod wzgledem zuzy-
cia paliwa, jak to juz zaznaczono poprzednio.
Jednak i te silniki wykazaly poczatkowo duzo
usterek w pracy.

Celem zbadania przyczyn usterek, ujawniaja-
cych sie w ruchu z pierwszemi wagonami, wyposa-
zonemi w silniki Saurera, poddano silniki, prze-
znaczone do budowy nastepnych wagonéw, grun-
townych badaniom w wytwérni Ursus Panstw. Zakl.
Inzynierji; badania te, przeprowadzane przy udzia-
le personelu Ministerstwa Komunikacji, Dyrekcii
Warszawskle] i Wytworni, trwaly okolo 3-ch mie-
siecy i byly powodem znacznego opéznienia dosta-
wy, ostatnich 10-ciu wagonéw, bedacych obecnie na
ukoriczeniu w wytwérniach H. Cegielski i Lilpop,
Rau i Loewenstein. W wyniku przeprowadzonych
badan usterek silnikéw Saurera, ujawnionych w ru-
chu i na stanowisku badawczem, ustalono szereg
bIQdow natury wykonawczej (nieodpowiednie pa-
sowanie czesci, majacych ruch posuwisty, nieodpo-
wiednia obroébka termiczna, np. zaworéw), nieod-
powiedni dobér materjalu (np. na tloki), a na-
wet meodpow1edm dobér wymiaréw mniektorych
czesci (np. sprqzyn zaworowych).

Po usunieciu stw1erdzonych bledow paSowama
i zastagpieniu czesci wadliwie wykonanych nowemi,
poddano silniki ustalonym prébom odbiorczym,
ktorym wreszcie uczynily zadosé, wobec cze-
go nalezy przypuszczaé, iz w nowobudowanych
wagonach silniki te beda pracowaly zadowalaja-
co; gdyby zas w dalszej eksploatacji, pomimo do-
konanych ulepszen, wystepowaly dalsze usterki,
woéwczas nalezaloby zaniechaé dalszego stosowania
silnikow Saurera, przynajmniej do czasu wyelimi-
nowania powtarzajacych sie usterek,

Silniki: Ebermana *?), sadzac z prob dotychcza-
sowych (jeden wagon, nowy, dokonal okoto 7000,
a drugi, przeroblony Claytona, — 5000 km prze-
biegu), zachowuja sie dobrze (co jednak, ze wzgle-
du na maly przebieg, nie jest jeszcze przekonywa-
jace), wobec czego istnieje zamiar dalszej budowy
wagon6éw prébnych z temi silnikami.

Silniki syst. MAN w 5-ciu wagonach Chrzano-
wskich nie wykazuja dotad usterek, a majac na
wzgledzie bogate doswiadczenie znanej wytwérni,
nalezy przypuszczaé, Ze beda pracowaly zadowa-
lajaco.

Przektadnie mechaniczne syst. T. A. G. Kiel
i Ganz'a nie wykazaly dotad wickszych usterek;
przekladnia mechaniczna systemu Myliusa wyka-
zala pewne usterki, ktoérych przyczyny juz czescio-
wo wyjasniono, wobec czego nalezy przypuszczag,
ze praca ich po usuchm przyczyn bedzie zado-
walajaca.

Poczatkowo wykazujaca usterki przektadnia me-

12)  Opisany w ,Inzynierze Kolejowym" Nr. 8 z r. 1935.
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chaniczna systemu wieloplytkowego wyrobu krajo-
wego, zastosowana w wagonie Lilpopa, w polacze-
niu z silnikiem Ebermana, wykazywala te usterki
i nadal, wobec czego zaniechano dalszego jej sto-
sowania.

Co do przekladni elektrycznej syst. Gebus'a, za-
stosowanej w przerobionym wagonie Claytona, to,
aczkolwiek w probach nie wykazywala usterek, nie
mozna jeszcze narazie wypowiedzieé si¢ co do jej
zachowania sie w pracy, z uwagi na krotki okres
czasu tej ostatniej.

Co sie tyczy ogoélu pozostatych czesci wyposa-
zenia wagondéw, to miektére z nich wykazaly row-
niez szereg usterek, co tlumaczy SlQ tem, ze wy-
twornie zbyt malo posw1Qca]a, uwa-
gi temu wyposazeniu przeszcze-
piajac na wagony motorowe, czg-
sto bez zZadnych zmian, niektére
delikatne konstrukcje, stosowame
w samochodach, co z natury rzeczy,
biorgc pod uwage charakter pracy
wagondéw, niemoze byé uwazane za
racjonalne Réwniez nie biorgc pod uwage cha-
rakteru pracy wagonéw motorowych, niektére
wytwornie posuwaijag sie zbyt dale-
ko w kierunku lekkos$ci budowy sa-
mych wagonéw, co z biegiem czasu, wptywa
niekorzystnie na ichbieg i zmusza do cze-
stego wycofywania celem dokony-
wania napraw,

Oczywiscie niektére usterki, jakie za-
chodzily w pracy wagonéw motorowych, szcze-
golnie na poczatku ich uruchomienia,
trzeba rowniez odniesé i na karb
niedostatecznego wyszkolenia per-
sonelu i brak odpowiednio przygo-
towanych miejsc garazowania i na-
praw wagonodw, co, jak wiadomo musi byé
zgory przygotowane, aby nie spotkaé sie z nie-
milemi niespodziankami unieruchomienia wagonéw
na czas dluzszy, zwlaszcza jezeli niema dostatecz-
nej rezerwy. Przykladem tego ostatniego moze stu-
zy¢ poczatek wprowadzenia trakcji motorowej mna
linji Warszawa—Lodz, kiedy, posiadajgc jeden
tylko wagon, slabo jeszcze wyszkolong obstuge
i brak odpowiedniej zajezdni i naprawni (no i re-
zerwy), trakcja motorowa byla bardzo nieregular-
na. Nawiasem musze przytem dodaé, iz woéwczas
kazde wycofywanie wagonu, choéby
dla dokonywania tylko okresowych
rewizyj, izastapienie w tym czasie z braku re-
zerwy trakcjg parowozowa, poczytywane
bylo powszechnie przez nieuswia-
domionych za psucie sie wagonu,
a w prasie codziennej, bardzo interesu-
jacej sie motoryzacja kolei, czesto odzwier-
ciadlane artykulami pod charakte-
rystycznemi tytulami w rodzaju:
wCzy zmierzch motoryzacji na Pol-
skich- Kolejach Parfistwowych?"it p.

Wreszcie musze podkresli¢, ze trakcja wagona-
mi motorowemi, zwlaszcza szybkobieznemi spalino-
wemi, wymagajac niezawodnych w ruchu jedno-
stek trakcyjnych pod wzgledem pracy zespotéw na-
pedowych, wymaga poza tem uprzedniego bardzo
skrupulatnego przygotowania miejsc pracy t. j.:

a) dobrze dobranego i odpowie-
dnio wyszkolonego personelu obstu-
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gujacego, naprawczego i nadzor-
czego,

b) odpowiednio dostosowanych
i ogrzewanyeh zajezdni,

c) odpowiednio urzadzonych i do-
brze wyposazonych warsztatéw na-
prawczych i

d) odpowiednio przystosowanych
szlakow.

To ostatnie dotyczy gléwnie wagonéw szybko-
bieznych, ktére wymagaja: :

e)] przystosowania sygnalizacii,

f) usuniecia przejazdow i przejsé
dla pieszych z poziomu szyn i

g) dobrej podsypki tluczniowej,
a nie zZwirowej, a to celem unikniecia kurzu, uno-
szacego sie przy szybkiej jezdzie i szkodliwie od-
dzialywujacego na urzadzenia mechaniczne wa-
gonow, ktére z powodu trudnosci konstrukcyjnych
niezawsze dadza sie odpowiednio

zabezpieczyé.

Przydzial wiec wagonéw motoro-
wych na poszczegdlne odcinki pra-
cy nie moze byé jak widaé z po-
wyzszego, decydowany z dnia na
dzien, o ile te miejsca pracy nie sa
jeszcze przygotowane do trakcji
motorowej].

Po zaznajomieniu sie z tak ogolnem przedsta-
wieniem caloksztattu sprawy motoryzacji Polskich
Kolei Parnstwowych od samego zarania, przypu-
szczam, iz Czytelnikom latwo bedzie wyciagnaé
wniosek nastepujacy:

wMotoryzacja kolei, dajac korzy-
§ci a stanowiac trudny i zarazem
bardzo wazny dla kraju problemat
do rozwigzania, wymaga bardzo
umiejetnego i starannego przygo-
towania sie i zgodnej, $wiadomej
celu wspolpracy kolei i wytwérn
taboru”.

RESUME. L’auteur fait remarquer le progrés de la motorisation des Chemins de Fer de I'Etat
Polonais en attirant principalement I'atlention sur la caractéristqiue des automotrices et de leur travail,
Il préféere cependant de ne pas en tirer des conclusions concrétes vu que le progrés actuel de la moto-
risafion des chemins de fer n’est encore, en Pologne aussi bien qu'ailleurs, qu'a I'état d’essai. L’auteur.
envisa ge aussi les possibilités d’application de la traction par mofeurs pour divers genres de fransport

ainsi que la question de I'emploi de diverses sortes de combustibles.

Il considére aussi les éventualités

de modifications ef de perféctionnement du commande et il voit la nécessité de créer des conditions plus

favorables a la motorisation.

TR




Inz. Stanistaw Felsz.

Poréwnawcza statystyka

327

662.6:621.13

rozchoduv wegla na pa-

I'OWOZCICI'I R N - e Y S e e e e e e

W parowozowniach, oddzialach i wydziatach
mechanicznych prowadzona jest miesieczna staty-
styka rozchodowa wegla i pracy kazdego parowo-
zu. Prowadzona ona jest gléwnie dla obliczania
premij za oszcze¢dne zuzycie wegla i wykorzysty-
wana tylko w tym celu. Poza tem ten olbrzymi

i bogaty materjal statystyczny nie jest prawie zu- -

pelnie wyzyskiwany, podczas gdy przy umiejetnem
zestawianiu mogtby dawaé wiele cennych wskazé-
wek praktycznych, czy to administracyjnych, czy
inwestycyjnych. -

Naprzyklad, statystyka moze dawaé wskazow-
ki, jak sa utrzymywane podgrzewacze wody zasi-
lajacej na parowozach, jezeli w danym turnusie
pracuja parowozy z podgrzewaczami i bez nich.

jednej duzej parowozowni kilkanascie parowo-
z6w serji Ty 23 z podgrzewaczami wedlug staty-
styki zaczely dawaé zamiast zysku — straty, t. j.
zwigkszony (o 5% — 9%%) rozchéd wegla w po-
réwnaniu ze smoczkami zwyczajnemi na innych pa-
rowozach, pracujacych w tym samym turnusie.
Opierajac sie tylko na tych liczbach, zazgdano do-
prowadzenia do porzadku zrujnowanych pomp
wodnych i zabtoconych podgrzewaczy, a jednocze-
$nie pouczono druzyny parowozowe, jak malezy
wyzyskiwaé podgrzewacze w drodze. W miare do-
prowadzania ich do porzadku, straty rozchodowe
wegla w statystyce malaly, a potem zjawily sie zy-
ski, nie mniejsze od zyskéw, jakie dawaly smocz-
ki na pare odlotowa (Metcalfe-Friedman).

Obecnie po 9 latach, gdy zmienita sie admini-
stracja, statystyka znéw tam ujawnila okolo 7%
strat na podgrzewaczach w poréwnaniu ze smocz-

kami Metcalfe - Friedman: zuzyty smoczek odma- -

wia wykonywania pracy i musi by¢ naprawiony,
gdy zuzyta pompa i zablocony podgrzewacz —
pracuja, ale nikt nie zdaje sobie sprawy, kosztem
jakiego zuzycia wegla one pracujg, bo pompa nie-
widocznie dla oka przepuszcza przez opaski tlo-
kowe pare i wode, a blota wewnatrz podgrzewa-
cza — nie widaé.

Przed laty na kilku parowozach serji Ty 23
byta zalozona na kotle i maszynie na prébe izola-
cja (korkowa). Okazuje sie, ze ona daje okolo 3%
oszczednosci na weglu, przyczem wlozony w mia
kapital zwraca sie po uplywie niespelna roku. Za-
fozone na 2 parowozach przyrzady do rozsiewania
wegla na ruszcie (stockery), wyreczajace prace
palacza, daja okolo 13% oszczednosci na tem, ze
zuzywajg drobne gatunki wegla. Klapy Madeyskie-
go w swoim czasie dawaly okolo 11°/o oszczedno-
$ci na weglu, gdy byly nalezycie uzywane przez
druzyny. Obecnie — tu i 6wdzie dorazne oblicze-
nia ze statystyki zadnego zysku nie wykazuja tam,
gdzie druzyny albo nie uiywaja tego przyrzadu,
albo nie umieja jego uzywaé nalezycie.

Sadze, ze gdyby klapy byly zautomatyzowa-
ne i automat dziatal nalezycie, to klapy te dawaty-
by zysk niezalezny od druzyn.

Obecnie poréwnawcza statystyka jest niezbed-

na Polskim Kolejom Parnstwowym do okreslenia,
co daje tu i 6wdzie przyrzad do bezdymnego spa-
lania ,Pyram”, instalowany na duzej ilosci paro-
wozéw P. K. P. Statystyka taka moze wskazaé
w jednych miejscach zyski, w innych — straty
i tam nalezy ustali¢ przyczyny strat: czy one lezg
W nieumiejetnem uzywaniu przyrzadu, czy w zlem
jego uregulowaniu przy montazu, czy tez w takich
wadliwosciach parowozu (naprz. sltaby ciag), kto-
re bez przyrzadu nie daja sie odczué, a dopiero
po jego =zalozeniu (miarkownik ciggu). Dla
jednoczesnego poréwnania parowozéw z Pyramem
radaja si¢ wszystkie te grupy parowozowe, ktoére
pracuja we wspolnym turnusie z parowozami bez
Pyrama, a wigc z przyrzadami Langera (przewaz-
nie z przepalonemi dyszami), Madeyskiego, Ar-
czota, Superior, wrecie bez zadnych dodatko-
wych przyrzadéw.

Nalezy ustali¢ te grupy z zaznaczeniem, ile pa-
rowozéw sklada sie na obrachunek, gdyz. dosta-
tecznie miarodajne liczby, jako przecietne, moga
dawaé grupy nie mniejsze, niz 4—5 parowozéw:
w mniejszych grupach moga sie przebijaé indywi-
dualne réznice w stanie parowozéw i w umiejetno-
§ci druzyn.

W poréwnywanych grupach parowozéw pocia-
gowych nalezy usunaé parowozy z praca anor-
malna dla nich, naprzyklad, z wieksza iloscia ma-
newréw lub pociagéw innych rodzai, parowozu
z malym przebiegiem,

Obliczone dla takich wybranych i przesianych
grup liczby rozchodowe wegla mozna poréwnywaé
tylko pod warunkiem, aby byly jednakowe lub
zblizone obcigzenia parowozéw t. j. stosunek wy-
konanych t/km brutto do parowozokilometréw.

Dla scistego poréwnania i obliczenia potrzebne
sa dla kazdej grupy nastepujace liczby za jeden
i ten'sam okres czasu:

¥ B — rozchéd wegla, liczony w kg wegla nor-
malnego,

Y P — ilo§¢ wykonanych parowozokm.,

Y W — ilo§¢ wykonanych pociagokm.,

Y © — ilos¢ wykonanych 1000 tnkm br.,

Y D — liczba czynnych parowozowni.

Z powyzszych danych oblicza sig:
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= Tg — rozchéd wegla w kg na pa-

rowozokm.,

X B ) ;

i, == T — rozchod wegla w kg na 1000
: tnkm br.,
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e e, b obcna‘zeme‘ parowozu w ft,
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e — 5 — przebieg dzienny parowozu

czynnego,
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w = —— — udzial przebiegu w pocia-
gach do catkowitego prze-
biegu parowozu.

Tatwo widzieé, ze:

TR et (R DN 001
czyli, ze r, = 0,001 gr,
Tp

lub odwrotnie r, = ——%——
0,001 q

Zatem jesli z 3 czynnikéw r,, r, i ¢ wiadome
sa dwa, to z nich mozna obliczyé lub sprawdzié
trzeci czynnik. |

Jezeli u dwoch poréwnywanych. grup parowo-
zowych przypadkowo sa jednakowe wartosci q, to
stosunek miernikéw bedzie jednakowy:
!
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Jezeli zas wartos$¢ q sa rézne, to rozchody trze-
ba przeliczyé na jednakowe obcigzenie i poréwny-
waé je po przeliczeniu.

Rozchéd wegla na parowozokm mozna wyrazié
wzorem:

r, = x . 0,001 q,ztadr, = ——— =1y,
T 3ty A y

gdzie x jest rozchéd na sam parowdz, a y — na
1.000 tonn przewozonego ciezaru. Nalezy znalezé
warto§¢ y dla wyréwnania réznicy w obciazeniu.
Sciste okreslenie wartoéci x i y oparte jest na tylu
czynnikach, ze bez odnosnych danych o scislosci
nie moze byé mowy. Ale przyblizone obliczenie
mozna oprze¢ na 2 czynnikach:

a) obciazeniu parowozokm jalowem spalaniem,

b) rownowazniku oporowym parowoz.
. a) Jalowe spalanie, wynoszace 8 — 12 i wyzej
kg/m® rusztu i godz., zaleznie od sezonu i obcho-
dzenia sie z jalowym ogniem, stanowi rozchéd, kt6-
ry wynosi na dobe w pociagowych czynnych paro-
wozach 16 i wiecej godzin we wlasnej i zwrotnej
parowozowni. Jesli dla mycia czy krétkiej napra-
wy trzeba pare spusci¢, to podpatka wyréwnywa
koszt jalowego spalania w ciagu doby.

Przy wielkosci rusztu R m*® i dziennym prze-

biegu parowozu p km, dzienny rozchéd wegla na“

jalowe spalanie mozna przyjaé przecigtnie w kg
od 160 R do 200 R zaleznie od sezonu, a jalowe
obciazenie parowozokm wypada wtedy:

ri = 160R|p kg w cieplym sezonie (maj do wrze-
$nia wlacznie), :

r; = 200R/p kg w zimowych miesiacach (grudzien
do lutego), i

r; = 180R/p kg w pozostalych 4 miesiacach przej-
$ciowych.

Zatem jesli np. u parowozéw z duzym rusztem
4,5 m*, pracujacych intensywnie po 250 km dzien-
nie, jalowe obciagzenie parowozokilometra wynosi
w lecie 160. 4,5 :250 = 29 kg, to u tych samych
parowozéw przy przebiegu 150 km w zluzowa-
nych turnusach jalowe obciazenie parowozokilome-
tra wzrasta do 160. 4,5 : 150 = 4,8 kg w lecie i do
6 kg w ostrej zimie (u parowozéw z malym ru-
sztem, ale i z malym p = 50 km r; dochodzi do
.10 kg). Rozchod ten musi byé wyeliminowany
z liczb poréwnawczych, o ile chodzi o czynniki,
ktére na niego wplywu nie maja.

Dla mozliwie $cistego obliczenia przecietnego
dziennego przebiegu w kazdej grupie parowozéw
z jej przebiegu miesiecznego (X P) nalezy dzieli¢
ten przebieg przez ilo§¢ czynnych parowozowni tej
grupy (% D).

Jesli wszystkie n obliczanych parowozéw pra-
cuja caly miesiac, to XD = n.d (gdzie d — liczba
dni w danym miesiacu). O ile obliczanie parowo-
zowni czynnych napotyka na trudnosci, a czes¢ pa-
rowozow pracowala czesé miesigca, to dla oblicze-
nia miarodajnego przebiegu dziennego mozna z licz-
by XP odja¢ wszystkie przebiegi, mniejsze od prze-
cietnego. Jesli takich czesciowo zajetych parowo-
z6w bylo n,, a ich przebieg odjety wyniéstk P,
to dzienny przebieg czynnych parowozéw wy-
padnie:

PN Pa s s
p [n_nm].d

Przebieg taki moze by¢ traktowany, jako prze-
cietny dla wszystkich parowozéw danej grupy
(czynnych calkowicie lub czesciowo) i bedzie mia-
rodajny dla liczb r,, ¢ i r, calej grupy.

Ten sam rezultat liczbowy otrzymaé¢ mozna
przez zwyczajne usuniecie z obliczeri parowozéw
z malym przebiegiem miesiecznym.

b) Pod réwnowaznikiem oporowym parowozu
nalezy rozumieé¢ przeciginy stosunek oporu, przy-
padajacego na tonne wagi calego parowozu z ten-
drem, do oporu na tonne wagi wagonow. Dla opo-
réw dodatkowych: na wzniesieniach, na lukach, na
rozped i hamowanie stosunek ten = 1, Dla opo-
réw stalych, stosunek ten jest wiekszy od 1 przy
jednakowej. szybkosci.

Ale maszyna parowozu daje powazny dodatko-
wy op6r (silnikowy albo wewnetrzny), ktérego wa-
gony nie maja i ktéry przekracza zwykle 10 kg na
tonne wagi napedne;j. -

Précz tego opor tonny wagi wagonéw przy jed-
nakowej szybkosci zalezy od obciazenia osi (przy
wiekszem obciazeniu — mniejszy i odwrotnie), od
woézkéw zwrotnych zamiast osi zwyklych (conaj-
mniej 15%0 mniejszy opér na wozkach). Wobec te-
go stosunek catkowitych oporéw tonny parowozu
do oporéw tonny wagonéw przy jednakowych szyb-
kosciach i warunkach atmosferycznych moze sie
wahaé¢ od 2—4. Mozna obliczy¢ ten stosunek
scislej.

Przecietne szybkosci techniczne na P. K. P.
w r. 1934 wynosily:

w poc. po$p. 65,2 km/godz. przy wahaniach od
56 do 70 km/godz.,

w poc. osob. dalekob. 45,7 km/godz. przy waha-
niach 38 —52 km/godz.,

w poc. osob, i podm. 42 km/godz. przy waha-
niach 35 — 46 km/godz.,

w poc. towar. dalekob. 26,1 km/godz. przy wa-
haniach 22 — 30 km/godz.,

w poc. towar. zbior. 22,9 km/godz. przy waha-
niach 19— 30 km/godz.,

w poc. osob. i towar, typu lekkiego, tow. posp.
30 — 38 km/godz.

Zatem skala wahan przecietnych szybkosci wy-
nosi 20 — 70 km/godz. Dla tej skali wahan wlasci-
we opory stale w kg/tonng wynosza wedlug Bar-
bier i prof. Czeczotta (Charakterystyka parowozéow
PKP z r. 1927):



Tablica 1.

Przy szybkosci (V) km/godz.| 20 | 30 | 40 | 50 | 60 70I

Dla wagonéw 4 oé. na

woézkach . . . . .|1.87|2.15(251|2973.52|4.15
Dla wagonéw 2 os.

sztywnych . . . . .|2.24|2.70|326390|4.64|546
Dla wagonéw towaro-

wych, . ., . . . .|23 (28 |35 [44 |55 [ —
Dla osi tocznych par,

il tendra® Ul s AR 113.0°8 3T 1IES .3 B3, 7 e 2 811040
Catkow. opér powietrza : :

006 v® . . . . . .|24 |54 |96 | 150 216} 295

Dla okreslenia stalych oporéw parowozu trzeba
jeszcze na parow6z dodaé opér silnika W, =
-+ 40 N (gdzie ©, — waga napedna, N — ilos¢
csi nap.). Wtasciwy opor staly w kg na tonne pa-
rowozu i tendra wypada na PKP:

100,

Tablica 2.
¥ (=9
Typ. par. (g | £ | $ R |30 40| 50| 60| 70
v | o | B>
Os24. . |45 |144| 54| — | — | 80| 85| 94[103
Pn12. ., 46| 13641 — | — | 71| 17| 89| 9.6
Ok 22. . |40 130] 49| — | — | 77| 83| 9.1|10.1
Pk1 ., . |28|129|50| — | 72| 7.7| 83| 9.1|10.1
Ok1. .[26]|125/50| — | 73| 7.8 84| 9.2|10.3
O112. . |30 100|55] — | 7.8| 83| 9.1/10.0|11.2
Pd5 . .[23|110] 39| — | 65| 70| 78| 87| 9.9
0d2. .|22] 94| 41| — | 68| 74| 92| 9.3|106
Okl 101 . {23 | 72| 84| — |102|10.8]11.7|12.9| 14.1
Ty 23. . |45| 149| 7.0| 85| 87| 9.0| 9.6 — | —
Tr21. . |42 |134|63[80| 83| 86| 92| — | —
Tr20. .|30|130| 65|81 84| 88| 94| — | —
Tw 12, . |34 | 108| 83| 96| 99104 |11.0| — | —
Tp4 . .|26|112|75|89]| 92| 96[103| — | —
Tp2 . .|225 89|77|92] 95/101]109] — | —

Z tablic tych mozna z dosé duza Scisloscia okre-
§li¢ réwnowaznik Oporowy parowozi. Np. dla pa-
rowozu serji Ty 23 i szybkosci pociagow 26 km/
godz, wypada stosunek wlasciwych oporéw 8,6 :

:2,6 = 33. Ale do kazdego z tych wskazmkow
oporowych dochodza jeszcze opory dodatkowe
wspolne: na wzniesieniach, hukach i na rozped.

Wazniesienia i tuki zalezq od przemetnego pro-
filu linji przeblegow Na rozped mozna przyjaé
opor réwny v?:200 L, gdzie v — szybkosé tech-
niczna w kmlgodz T w km — przecietna odle-
glos§é pomiedzy przystankaml dla danych pocia-
gow. Jezeli na dodatkowe opory przyjaé po 0,5
kg/t, to stosunek wlasmwych oporéw wyniesie
z=091:31 =3

Dla parowozu ser11 OKl 101 i pociggu podmiej-
skiego z przystankami co 5 km i szybkoscia tech-
niczng 42 km/godz. wypada stosunek statych opo-
réow 11,0:34 = 3,2, ale opér na rozped wynosi
1,7 kg[t. Jezeli-dodatkowe opory wynosza np.
2 kgft, to stosunek oporow z = 13,0:54 = 24,
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Mniejszy bedzie ten stosunek dla parowozéw ten-
drowych.

W ruchu po$piesznym o szybkosci 65 km[godz.
i z przystankami co 50 km dla parowozéw Os 24
przy dodatkowych oporach 65%:10000 = 0,4 na
réwnej linji wypada z = =70z 040 2,4

3,8 - 04

Na terenach gérzystych dodatkowe opory na
wzniesieniach i tukach zmniejszajg stosunki oporéw.

Jezeli mamy stosunek oporéw wlasciwych = z,
to réwnowaznik oporowy parowozu z tendrem
o wadze O, wyniesie 20,

W zasadniczym wzorze rozchodu wegla na pa-
rowozckilometr

r. = X + y. 0,001,

‘Rozchéd wegla na sam parowéz wypada:
x=ri+ yz. 0,0010, (gdzie r;= %. 160 do 200)

Wobec tego r, = r; -+ y. 0,001 (z0, + q),

stad mozna okreslié rozchéd wegla w kg na 1000
tonnokm réwnowaznika ciezaru pociagowego
oraz rozch6d wegla na sam parowéz:

i A

™ 0,001(z8,4)

- (ro — r) z0r
s 26, + q

Ten rozchéd jest miarodajny przy poréwnywa-
niu 2 grup parowozowych jednakowego typu, pra-
cujacych w jednakowych warunkach terenowych,
atmosferycznych i opalowych, ale przy réznych
przebiegach dziennych. Jezeli te przebiegi spadly
np. przy spadku ruchu przez rozciagniecie turnu-
sé6w z 250 km na 150 km dziennie dla parowozéw
z rusztem 4,5 m? to obciazenie parowozokilometra
jalowem spalaniem musialo w lecie wzrosnaé
z 29 kg na 4,8 kg (patrz przyklad obliczenia r;)
co przy jednakowej wartosci y musialo podniesé
rozchéd wegla na parowozokilometr o 1,9 kg.

Spadek lub wzrost przebiegu dziennego paro-
wozow wplywa na rozchéd wegla o tyle wydatniej,
ze przy wiekszych réznicach tego przebiegu nalezy
go wydzielaé z liczb poréwnawczych, a wtedy mia-
rodajnem byé moze poréwnywanie y t. j. rozcho-
du wegla na 1000 tonnokm réwnowaznika ciezaru
peciagu.

Przy jednakowych lub zblizonych wartosciach
r; mozna obliczyé poprawke na ciezar pociagu i na
przykladzie poréwnaé rozchody:
U dwéch poréwnywanych grup

parowozow A B
wypadl rozchéd wegla na
parowkm r, kg 26,0 24,0

przy obciaz. parow. q tonn 1300 1200
stad wypada rozchéd na 1000
tnkm:r, kg 20 20
przy przebiegu dzien. p = 200
km r; kg 45 45
przy roéwnowazn. opor. par.
z0, = 360, tonn 450 450
wypada rozchéd wegla na 1000
tonnokm y kg 12,28 11,82
a na sam parow6z X kg 10,0 9,8

Z poréwnania y wypada zaoszczedzanie przez
B — 3,7%.
Gdyby grupa B rozchodowata wegiel tak jak

grupa A, to przy obciazeniu 1200 tonn spalataby
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ona na parowozokilometr 4,5 + 1228 (045 +
+ 1,2) = 24,77 kg = 26,00 — 12,28 (1,3 — 1,2).
W rzeczywistosci spalala ona 24 kg. Zatem zao-
szczedzila 0,77 . 100 : 24,77 = 3,1%, gdy bez
uwzgledniania réznicy ciezaréw wypadalo fikcyj-
ne zaoszczedzenie 2.100 :26 = 7,7%.

Przy poréwnywaniu rozchodu na 1000 tnkm
br. wypadal on jednakowo. Przy spalaniu wegla
wlg A rozchéd grupy B na 1000 tnkm br. wyniost-
by 24,77 : 1,2=20,64 kg, gdy w rzeczywistosci byl
20,00 kg. Zaoszczedzenie wynosi 0,64 . 100 : 20,64=
3,1%, t. j. to samo, co obliczono wyzej dla paro-
wozokilometra.

Przy poprawkach na réznice obcigienia paro-
wozu obliczone procenty zaoszczedzenia lub prze-
patu sq jednakowe dla poprawionych liczb rozcho-
du na parowozokilometr i na 1000 tnkm br.

Powyzsze obliczenia sg dosé Sciste, jezeli przy
pociagowej pracy obu poréwnywanych grup jest
malo pracy bez pociagow (przejazdy luzem, ma-
newry i t. p.), lub jezeli praca pociggowa jest
jednakowo rozrzedzona praca bez pociagow, co
widaé ze stosunku

il. pociggokm.

w = —

il. parowozokm.

Przy wigkszych réznicach w tym stosunku na-
lezy przeprowadzié scislejsze poréwnanie na po-
ciagokilometr i na ciezar pociggu (zamiast obcia-
Zenia q). Najprosciej jest — usunaé z calego
obliczenia parowozy z anormalna praca tak, aby
w obu poréwnywanych grupach wypadly jedna-
kowe wartosci

Wszystkie powyzsze poprawki i poréwnania
dotycza jednakowych typow parowozowych jed-

nakowych szybkosci, paliwa, terenéow i warunkow
atmosferycznych, t. j. rownoczesnej pracy we
wspélnym turnusie. _

Przy poréwnywaniu rozchodu na jednakowych
terenach w tych samych miesiacach dwu réznych
lat, trzeba braé pod uwage nietylko rézne obcia-
zenie ciezarowe i spalanie jalowe, lecz jeszcze
warunki dtmosferyczne, zwlaszcza w miesigcach
zimowych, mozliwe zmiany w szybkosci pociagow
i inne czynniki. Temperatury powietrza wplywaja
w drobnym stopniu na cieplna sprawno$é¢ paro-
wozu — w duzym stopniu za$§ wraz z wiatrami
wplywaija na opory ruchu taboru.

Przecietna sita wiatru waha sie pod Warszawa
w poszczegdlnych miesiacach od 3—6 m/sek. (np.
w 1934 r. styczern — 3,1 m/sek., luty — 6,1 m/sek.,
sierpien 1933 — 3,3 mslek., sierpieri 1935 — 5/4
m/sek.). Przy duzych skokach sily wiatru, a zbli-
zonych temperaturach widaé wyrazna roéznice
w rozchodzie (wzrost rozchodu wraz z sila wiatru).

Przecietny wplyw temperatury miesigcznej na
rozchod wegla jest dosé rownomierny w granicach
0° do 10" i wynosi okolo 1% zmniejszonego roz-
chodu na 1° przyrostu temperatury. Powyzej 10°
wplyw ten wyraznie maleje {od 10° do 20° okoto
0,3%0 na 1° przyrostu), podczas gdy ponizej 0° —
wyraznie wzrasta {do 1090 zwigkszonego rozchodu
na 6° mrozu, t. j. 1,7° ma 1° spadku temperatury,
co objasnia sie zamieciami, przymarzaniem smaru
it p..

Dane te zaobserwowane sg z zestawienia roz-
chodu wegla w ruchu osobowym Dyr. Warszaw-
skiej wedtug temperatur miesiecznych Warszawy.

Najpewniejsze wobec tego sa liczby poréwnaw-
cze jednoczesne, a otrzymywane liczby zysku lub
straty sa tem bardziej miarodajne, im dluiszy
okres czasu one obejmuja.

RESUME: - Une statistique comparative est nécessaire pour qu'on puisse constater le profit
qui peut étre obtenu par l'application des dispositifs pour la combustion du charbon sans fumée. Pour
que les résultats de cette statistique soient justes il convient de diviser les locomotives en certains

groupes en en eliminant les unités, dont le travail n’est> pas normal.

Outre cela il faut que le charge-

ment des locomotives soit le méme. Dans cet article il est donée une formule permettant de calculer la

consommation du charbon par 1 locomotive-km.

Le calcul peu étre basé sur deux facteurs que voici:

1) le chargement d’un locom.-km. par combustion inutile du charbon, 2) lI'équivalent de la résistance de
la locomotive. Lorsqu’on compare la consommation du charbon sur des trajets analogues, se rapportant
@ deux années différentes il est également nécessaire de tenir compte des conditions atmospbhériques,
des changements de vitesse et des autres facteurs éventuels.

Do Nr. 9 (145) ,,Inzyniera Kolejowego" dolgczony jest Nr. 9 (113)

wPrzegladu AZagranicznego Pi§miennictwa Kolejowego".




Inz. Tadeusz Waligérski.

331

542:625.141

Zraszanie ioréw he rbaioxem—

Zraszanie toréw herbatoxem znalazlo na PKP
szerokie zastosowanie w obrebie 4 Dyrekcji: Kra-
kowskiej, Lwowskiej, Poznarnskiej i Torunskiej.
Metoda chemiczna niszczenia chwastéw zastepuje
prace recznego pielenia trawy. Przy pomocy odpo-
wiedniego urzadzenia mechanicznego rozpryskuje
sie na tory rozciericzony woda herbatox, substan-
cje, ktora niszczaco dziala na chwasty. Celem ni-
niejszego referatu jest zwrocenie uwagi na dobre
i zle strony tego zabiegu.

I. Opis techniczny urzqdzenia.

Tabor zraszajacy oraz jego instalacje mecha-
niczng przygotowala Dyrekcja Krakowska, kiéra
wykonala réwniez u siebie pierwsze praktyczne
proby stosowania herbatoxu. Przygotowania te
i doswiadczenia czyniono w porozumieniu z Fabry-
ka Zwiazkow Azotowych w Moscicach, gdzie her-
batox jest wytwarzany.

Pociag rozpylajacy rozcieczony herbatox” na
torach sklada sie: 1) z parowozu towarowego, od-
powiednio przystosowanego do zraszania tordéw,
2) z 1 wagonu pompowni, w ktérym ustawione sa
pompy ssaco-tloczace, 3) z 4 cystern roboczych,
4) z 1 wagonu osobowego i brankardu, przeznaczo-
nych do obstugi technicznej i dla druzyny kon-
duktorskiej. L

Przystosowanie parowozu zostalo wykona-
ne przez wbudowanie odpowiednich rur, ktére ma-
ja doprowadza¢ pare z kotla parowozu do pomp
ssaco-tloczacych, zainstalowanych w wagonie pom-

Rys. 1. Wagon polewacz.

powni. Rury metalowe, o ktérych mowa, koncza sie
pod tendrem, a dalsze potaczenie z pompownia
wykonane jest zapomoca metalowych wezéw
tacznikowych konstrukcji kolankowej, zapewniaja-
cej dostateczna szczelnosé i wytrzymalosé na cis-
nienie pary okoto 12—15 atmosfer.
Najwazniejszym elementem skladowym taboru
jest wagon polewacz (rys. 1), w ktérym zmon-
towano agregat 2 pomp ssaco-tloczacych, majacych
za zadanie wykonanie wszystkich czynnosci mecha-
nicznych, zwiagzanych ze zraszaniem toréw. Pompy
te, majace wydajnos¢ 40 m’/godz, sa wlaczone do

systemu rur, ulozonych na podlodze wagonu; rury
biegna do wezéw ssacych, do cystern oraz do dysz
rozpylajacych herbatox.

Przez odpowiednie nastawienie zaworéw przy
wspomnianych wyzZej rurdch, pompy wykonuja
potrzebne czynnosci, a mianowicie: a) napelniaja
8—10%9-owym koncentratem herbatoxu kazda
cysterne robocza, wchodzaca w sklad taboru, b) roz-
cieficzaja nastepnie koncentrat herbatoxu wo-
da do 2—3% stezenia; c) mieszajg rozcieficzo-
ny plyn herbatoxu w cysternach, aby roz-
twor przez pewien okres czasu mogl zachowac sta-
e rozcieficzenie, wreszcie, d) rozpylaja go za po-
mocg dysz na tory.

Przy manipulacji herbatoxem mamy do czynie-
nia z 3-ma rodzajami koncentracji, ré6zniacemi sie
zasadniczo od siebie, a ktére musimy uwzglednig,
zaleznie od dokonywanego rodzaju pracy.

Rys. 2. Cysterna systemu Arbella.

1) Herbatox 100°/s-owy jest materjalem ciysto
teoretycznym; stuzy on za podstawe do oblicza-
nia zawartosci produktu w roztworze, jego zuzycia
na kilometr oraz do rozliczen na podstawie umow
i rachunkow koficowych.

2) Koncentrat jest to zgeszczony roztwér wod-
ny herbatoxu, wytwarzany w P. F. Z. A. w Mo-
$cicach i wysylany w cysternach zapasowych do
oddzielnych stacyj zasilajacych. Wedlug umo-
wy ma on zawiera¢ 6—10°%0 (zwykle: 8,5—9,5%0)
herbatoxu 100%s-owego, czyli od 60—100 kg na
1 m’ roztworu, Przed wysyltka z fabryki, podlega
zawarto§¢ kazdej cysterny zapasowej z osobna
szczegolowej analizie, ktéra wskazuje nam kon-
centracje danego produktu.

3) Roztwér roboczy otrzymuje si¢ przez zmie-
szanie koncentratu, otrzymanego z fabryki, z pew-
ng ilosciag wody. Stezenie ma byé¢ tak dobrane, aby
roztwér roboczy zawieral okolo 29/s herbatoxu to
znaczy, ze na 1 m® wypada¢ ma 20 kg herbatoxu.
Rozciericzenie koncentratu odbywa sie na stacjach
zasilajacych w cysternach roboczych, wchodzacych
w sklad taboru zraszajacego, ktérego pojemnosé,
zwykle cztery cysterny systemu Arbella (rys. 2),
wynosi 4 X 40 m* = 160 m®.
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Aby otrzymaé roztwér roboczy, nalezy cyster-
ny napelni¢ pewna iloscia koncentratu z cystern
zapasowych, dostarczonych przez P. F. Z. A.
w Moscicach; reszt¢ zas dopelni¢ woda. Napel-
nianie odbywa sie w ten sposéb, ze z cysterny za-
pasowej, podstawionej tuz obok wagonu pompowni,
ciagna réwnoczesnie 2 pompy koncentrat herbatoxu
zapomocg 2 dlugich wezéw, a nastepnie tlocza go
do cystern roboczych. Do kazdej cysterny nalezy
przetloczyé taka ilosé koncentratu, aby po wymie-
szaniu z woda otrzymaé wymagany 2% rozczyn ro-
boczy.

Gdyby koncentrat dostarczony z fabryki miat
stale jednakowa zawartosé herbatoxu, stosunek je-
go do ilosci potrzebnej wody bylby réwniez staly.
Poniewaz jednak kazda prawie cysterna zapasowa
zawiera roztwér o innej nieco koncentracji, trze-
ba przeto przy kazdorazowem napelnianiu taboru
obliczaé, jaka ilosé¢ koncentratu jest potrzebna, by
otrzymaé roztwér 2%-owy. Celem umozliwienia
obliczenia fabryka zalacza do kazdej cysterny za-
pasowej jej ,metryke”, zawierajaca nastepujace
dane: 1) Nr. cysterny, 2) waga roztworu netto
w kg, 3) ciezar wlasciwy roztworu przy 15°C,
4) ilo$é m® roztworu, 5) zawartosé 100%o-ego her-
batoxu w 1 m* koncentratu w kg/m®, 6) sumaryczna
zawarto$¢ 100%s-ego herbatoxu, 7) ilosé wody, w m®
potrzebna do rozciericzenia 1 m® koncentratu, aby
uzyskaé 2°e-owy roztwér roboczy.

Praktycznie najwazniejszemi sa rubryki, poda-
ne pod 4), 6) i 7) i one wlasnie sa potrzebne do
obliczeri stosowanych podczas polewania toréw
herbatoxem.

Rozcieficzanie stezonego herbatcxu do 2%
dokonuje sie przez pompowame wody z tendra; po-
bér wody ‘wprost z zérawia ]est memozhwy, gdyz
cysterny sg zbyt wysokie i pod Zéraw nie wchodza.
Z powodu tej niedogodnosci pompuje sie wode
z tendra zapomoca 2 weiy w ten sam sposéb
jak przy pobieraniu koncentratu herbatoxu, na-
stepnie zas pompy tlocza wode do cystern robo-
czych, Przez caly ten czas dopelma si¢ stale ten-
der z zorawia, tak, aby wody nie ubywalo, gdyz
mogloby to przerwaé prace pomp.

Napetnianie cystern i rozciericzanie herbatoxu
trwa wraz z manewrami taboru okoto 6—8 godz;,
zwykle od godz. 16—22 lub najpézniej od godz.
18—24 tak, aby mozna bylo nastepnego dnia pod-
ja¢ prace pociagu na linjach, przeznaczonych do
Zraszania,

Bezposrednio przed wyruszeniem pociagu
w godzinach rannych odbywa sie¢ doktadne wymie-
szanie rozciericzonego plynu. Mieszanie to jest ko-
nieczne z uwagi na wlasnosé herbatoxu, ktéry jest
substancja nierozpuszczalna w wodzie i ciezsza od
niej, dlatego tez opada na dno. W stanie statego
rozciericzenia daje si¢ on utrzymywaé tylko przez
pewien czas — czasteczki jego sa wtedy zawieszo-
ne w wodzie réwnomiernie, co daje sig¢ uzyskiwaé
przez dokladne wymieszanie sposobem mechanicz-
nym przy pomocy. pomp. Po uplywie okoto 8 go-
dzin od chwili wymieszania zaczyna herbatox opa-
daé¢ na dno cysterny, tworzac z6tty namulisty osad,
podobny do gliny,

Mieszanie rozciericzonego roztworu mozna wy-
konaé¢ 2-ma sposobami, Przedewszystkiem wiec
mozna to robi¢ przy pomocy pomp wodnych, umie-
szczonych w wagonie — pompowni, Mieszaja one

roztwor osobno w-kazdej cysternie roboczej, nale-
zacej do taboru. Jedna pracuje ssgco, druga za$
tloczaco; w ten sposéb kazda czasteczka ptynu od-
bywa wedrowke z cysterny do pompy i z powrotem
do cysterny. Podczas tej wedrowki czasteczki her-
batoxu mieszaja sie doktadnie z woda, tworzac roz-
twér mniej wiecej staly. Do nalezytego wymiesza-
nia plynu w jednej cysternie potrzeba okolo 1*/,—
2 godzin czasu.

Drugi sposéb polega na stosowaniu umieszczo-
nej na parowozie pompy powietrznej. Ttoczy ona
§ciSnione powietrze do cystern zapomoca od-
powiedniego przewodu , ktéry dochodzi do kazdej -
cysterny z boku i polaczony jest z podiuzng rura
umieszczong wewnatrz tuz nad dnem cysterny i bie-
gnaca przez cala jej dlugosé. Rura ta posiada otwo-
ry w ksztalcie dysz, ktéremi wychodzi z wielka sila
$cisnione powietrze, wywolujac w ten sposéb szyb-
ki ruch czqstek roztworu w cale] objetosci cyster-
ny, od jej dna, az do gornej powierzchni plynu.

Sposob drugi jest o wiele lepszy od pierwszego,
gdyz praca mieszania jest tu o wiele doktadniej-
sza i mozna ja wykonywaé réwnoczesnie z praca
zraszania. Sposob ten jest zatem dogodny i ko-
rzystny.

Rys. 3. Rozpylanie herbatoxu na tory.

Czwarta z kolei czynnoscia, ktéra wykonuja
pompy, jest zraszanie toréw za posrednictwem 7
dysz znajdujacych si¢ przy koricu wagonu pole-
wacza (patrz rys. 3).

Sa one w ten sposéb skonstruowane, ze umoz-
liwiaja rozpryskiwanie cieczy na tor w ksztalcie
stozkow. Mozna je przytem odpowiednio regulowaé
i nachylaé, aby uzyskaé jednolite i najwlasciwsze
skrapianie toréw. Dysze skrajne nachyla sie pod
katem tak, aby strumieri herbatoxu skierowaé na



tawe, ktéra zwykle jest bardzo zarosnieta. Pom-
py tlocza plyn herbotoxu do dysz pod cisnie-
niem okolo 6 atm, Cisnienie to jest konieczne, aby
uzyskaé zupelne rozpylanie plynu.

Z powyzszego opisu widaé, ze wszystkie czyn-
nosci zwigzane ze zraszaniem toréw herbatoxem
wykonuja pompy w czasie 1 doby przy uzyciu 2
zmian obstugi: I-zmiana pracuje przy wlasciwem
zraszaniu toréw przecietnie od godz 8—15,
wzglednie 16-tej. II-zmiana zajeta jest przy napel-
nianiu cystern koncentratem 1 rozciericzaniu go
woda, co trwa okoto 6—8 godzin: od godziny 15,
wzglednie 16 do godziny 22, wzglednie 24-tej. Ob-
sluga ta miesza réwniez roztwor w godzinach ran-
nych okolo 3—4 godzin bezposrednio przed odjaz-
dem pociagu.

Pompy pracujg przeto bez przerwy 20 godzin
na dobe czyli od godz 4 do godz 22 lub 24 w no-
cy. Przy uzyciu pompy powietrznej do miesza-
nia roztworu zmniejsza si¢ praca pomp wodnych
okolo 4 godzin. Praca ta jest zatem bardzo wy-
czerpujaca, dlatego nalezy pompy utrzymywaé
w dobrym stanie i od czasu do czasu wykonywaé
naprawe.

oo Sod
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wielki wplyw, dlatego tez naleizy poswieci¢ im
nieco uwagi, Czynniki te s nastepujace: 1) szybkosé
jazdy taboru zraszajacego, 2) stopieri rozciericze-
nia herbatoxu w procentach, 3) gestos¢ zarosnie-
cia torow chwastami, 4) gatunki chwastéw rosna-
cych na torach, 5) warunki atmosferyczne pod-
czas zraszania,

Najwazniejszg rzecza przy zraszaniu toréw jest
uregulowanie szybkosci jazdy pociggu zraszajace-
go i ustalanie jej w zaleznosci od stopnia zarosnie-
cia torow. Im tor jest wiecej zarosniety, tem mniej-
sza powinna byé szybko$é jazdy pociagu i wigkszy
procent zawartosci czystego herbatoxu w rozcien-
czonym plynie. Po dwuletnich doswiadczeniach
ustalono ostatecznie maksymalng szybko$é jazdy
na 10—15 km[godz., przyczem procent zawartosci
czystego herbatoxu w roztworze przyjeto okolo 2%.
W praktyce osiagnieto dobre wyniki stosujac rézne
szybkosci jazdy przy stalem rozcieficzeniu 2—
2,%/o, a mianowicie:

a) dla toréow bardzo silnie zaros$nietych przy
rozcieficzeniu herbatoxu 2'/,%/e, szybko$é¢ jazdy:
10—12 kmjfgodz. b) dla toréw silnie zaroénietych
przy rozcieficzeniu herbatoxu 2%/o, szybkosé jazdy:
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Rys. 4,

I1. Dzialanie herbatoxu.

Herbatox pod wzgledem chemicznym jest to za-
sadniczo chloran wapnia rozciericzony w roztworze
w stosunku 2—2%/,%b.

Zewnetrznie herbatox jest koloru zéltawego,
podobny do wymieszanej w wodzie gliny; z roz-
tworu unosi sie lekki, draznigcy powonienie, za-
pach chloru.

Herbatox dziala na rosliny: chemicznie i fizjo-
logicznie.

Dzialanie chemiczne polega na spalaniu tkanek
roslin, skutkiem czego w krotkim czasie usychaja
one i zamierajg.

Dzialanie fizjologiczne polega na tem, ze cza-
steczki herbatoxu, ktéry jak wiemy jest cieczg lepka
i ttusta, przyklejaja si¢ do zewnetrznej tkanki ros-
liny i zatykaja dokladnie jej pory, pozbawiajac ja
tem samem dostepu powietrza, potrzebnego jej do
zycia. Podcza procesu zamierania zmienia sie pier-
wotny zielony kolor rosliny na popielaty, nastep-
nie ro$lina kruszy si¢ i rozpada jakby na popiél.

Trujace jednak dzialanie herbatoxu zalezy od
wielu czynnikéw, kiére — jak sie przekonamy
o tem — wywierajg na rezultat zraszania bardzo

10—15 km/godz. c) dla tor6w normalnie za-
ros$nietych przy 2% rozciericzeniu herbatoxu —
15 km/godz.

Toréw slabo zarosnigtych zasadniczo nie po-
winno si¢ zraszaé herbatoxem, gdyz nie osigga sie
wynikoéw proporcjonalnych do wlozonych kosztow.
Zraszanie toré6w natomiast oplaca si¢ na torach
silnie zarosnietych.

Obok gestosci zarosniecia toréow wielki wplyw
na sprawe zraszania wywierajg gatunki chwastow
rosngcych na torach, Stwierdzono bowiem, Ze her-
batox niszczy catkowicie przewaznie rosliny w wie-
ku mlodym.

Rosnace w miejscach suchych chwasty gatunku
silniejszego jak lebioda, skrzypy, perz oraz inne
tym podobne, po polaniu herbatoxem, wiedna po-
woli w ciagu okoto 2 dni, jednakze ich korzenie po
15—20 dniach wypuszczaja znowu mlode pedy.
Dalsza obserwacja wskazuje na fakt, ze jednako-
woz nie odzyskuja one juz pierwotnego stanu §wie-
zosci i wybujatosci, skutkiem czego dalszy ich roz-
wo6j ulega pewnemu zahamowaniu.

Natomiast zupelnie inaczej zachowuja sie wy-
mienione wyzej silniejsze gatunki roslin, rosnace
na torach o podlozu wilgotnem — a wigc na toro-
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wisku gliniastem oraz wsréd gestych laséw lub tez
w glebokich wykopach. Z powodu wilgoci w tych
miejscach herbatox ulega rozciericzeniu kroplami
rosy i zostaje zmyty z powierzchni rosliny. To jest
powodem, ze dziatanie herbatoxu w takich warun-
kach jest wybitnie zmniejszone, dlatego tez rosli-
ny odrastaja szybciej.

Herbatox prawdopodobnie nie niszczy nasion
ros§lin; w tym kierunku czyniono juz pewne do-
$wiadczenia praktyczne. Na 4-ty dziern po polaniu
rosliny herbatoxem zebrano z niej nasiona i na-
stepnie zasiano w osobnem miejscu. Wszystkie na-
siona wykietkowaty po uptywie kilku dni, z czego
wynikaloby, ze nasiona dzieki twardosci zewnetrz-
nej skorupy sg wiecej odporne i nie ulegaja chemicz-
nemu spalaniu, chociaz cata roélina ginie. Fakt ten
nasuwa zatem nieodparty wniosek, ze zraszanie
torow zasadniczo powinno odbywaé si¢ jedynie
wczesng wiosng w okresie od 15 maja do 15 czerw-
ca, kiedy rosliny nie sa jeszcze nalezycie rozwinie-
te i nie wydaja dojrzalych nasion. Ostatnim wresz-
cie czynnikiem, majacym réwniez duzy wplyw na
wyniki: zraszania, sa warunki atmosferyczne.

Jezeli po zroszeniu rosliny herbatoxem spadnie
na nig deszcz, wtedy splukuje z niej zupelnie przy-
lepione do niej czasteczki herbatoxu, pogarszajac
wyniki zraszania, dlatego tez nalezy podczas po-
lewania toréw zwracaé pilna uwage na warunki
atmosferyczne i zaprzesta¢ zraszania wtedy, gdy
si¢ nie ma pewnosci co do dobrego stanu pogody.

l11. Poréwnanie kosztéw zraszania toréw herba-
toxem z kosziami pielenia chwastéw, wykonywane-
go pracq recznq.

Ponizej podane stawki obliczono na podstawie
rzeczywistych wydatkéw poczynionych w latach
1933—1934.

1. Materjal.

Na 1 km toru przypada 28—30 kg 100% herbatoxu oraz
14 m? wody.

a) koszt 30 kg berbatoxu po 0.90 zt 1 kg . 27.00 zi.
b) koszt 14 m® wody po 040 zt 1 m? 0.60
c) catkowity wydatek wegla na uruchomienie
parowozu i pompy podczas zraszania tor6w oraz
w ¢zasie pompowania — okolo 0,40 tonn na 1 km
po 18,70 zt 1 tonna . 07755
d) smary i karbid . 075 ,,
Calkowity koszt materjalu na 1 km . . 28,40 zt

2. Robocizna.

Na 1 km jazdy roboczej podczas zraszania torow wy-
padlo srednio 0.8 km jazdy luzem bez zraszania,

a) Koszty stuiby ruchu.

Placa kierownika pociqgu hamulcowego

przy jezdzie roboczej: . . 0.25 zt
% %, luzem 0,25 X 08 0.20 ,
b) Koszty stuzby trakcji.
Placa maszynisty i pomocnika

_ przy jeidzie roboczej na 1 km . 0.30 zi
h & luzem na 1 km 0,30 XX 08 024 ,
Manewry, postdj i pompowanie. (), 304 1
Naprawa parowozu po 35, zt na 100 km 035

" chodzi o poréwnanie wynikéw,

c) Kierownictwo i obstuga techniczna.

Placa kierownika oraz djety na 1 km okoto 035 ,
Placa 6 slusarzy. wynagrodzenia, dy1ety oraz prem;a

warsztatowa na 1 km. . . . 3 1920

Razem 3.91 zt

10% kosztéw zastepstwa chorych i urlopéw . 0.39 zt

Catkowity koszt robocizny 4,30 zt

Zestawienie kosztéw na 1 km

Materjat . 2840

Robocizna 430 .

Razem . 32,70 zt

Koszty recznego ‘pielenia trawy na forach.

Pielenie powierzchowne polega na $cinaniu
chwastow na powierzchni podsypki bez wyrywania
korzeni i bez oczyszczania podsypki. Pielenie takie
jest w powszechnem uzyciu na linjach drugorzed-
nych, gdyz jest najtansze.

Najnizsza stawke dniéwki robotnika czasowego
mozna przyja¢ w wysokosci 2,5—3,0 zl, gdyz tylko
przy tej cenie moze si¢ jeszcze oplacaé praca recz-
na. Moznaby wprawdzie uzyé do tej pracy dziew-
czat za wynagrodzeniem dziennem okolo 1,5 zl,
jednakowoz zatrudnianie ich na torach kolejowych
nalezy uwaza¢ za niewskazane.

Wedtug danych praktycznych na pielenie po-
wierzchowne toréw potrzeba okoto 20 dniéwek po
2,5—3,0 zt na 1 km toru, czyli koszt ten wyniesie
okolo 50—60 zt na 1 km.

b) Pielenie gruntowne toru rozni sie od piele-
nia pow1erzchownego tem, ze podsypke rozkopuje
si¢, usuwa si¢ z niej chwasty wraz z korzeniami, po-
czem doprowadza si¢ ja do stanu normalnego. Spo-
s6b ten jest zbyt kosztowny, dlatego tez stosuje sie
go tylko w wyjatkowych przypadkach: mianowicie
tylko albo w potaczeniu z przesiewaniem materja-
tu podsypkowego, albo tez przy naprawie ogélnej
toru.

Praktyka wskazala, ze przy tym gruntownym
sposobie niszczenia chwastéw potrzeba okolo 40
dniéwek roboczych na 1 km toru. Przyjmujac tu-
taj réwniez stawke dzienna w wysokosci 2,5 — 3,0
zl, otrzymujemy koszty gruntownego pielenia
chwastéw.

(25 — 3,0 z1) X 40 = 100 — 120 zi/1 km.

Po poréwnaniu 3 wynikow naszej kalkulacji
okazuje sig, ze najtariszym sposobem tepienia
chwastow jest zastosowanie herbatoxu. Jezeli za$
jakie sie osiaga
przy pieleniu recznem gruntownem i herbatoxem,
to oszczednos$é jest jeszcze wieksza.

IV. Wady i zalety stosowania zraszania forow
herbatoxem.

Wada najwazniejsza jest to, Ze nie niszczy on
pewnych roslin. Jezeli jednakze bedziemy wyko-
nywaé robote w porze suchej i gdy zastosujemy
silniejsza dawke herbatoxu (naprz. o rozciericzeniu
2/,%/0), to mozemy wtedy osiagna¢ dobre wyniki.

Nastepnie przy polewaniu herbatoxem zni-
szczone roslmy pozostaja nadal na torach, zanie-
czyszczajac w ten sposéb podsypke. To samo jed-
nak dzieje sie przy pieleniu recznem. Jezeli za$



zraszanie torow herbotoxem zastosujemy wczesna
wiosng, nie dopuszczajac do nadmiernego rozwoju
roslin, to wtedy uschniete i zniszczone herbatoxem
miode roslinki nie osiagng duzych rozmiaréw i nie
beda zanieczyszczaé¢ podsypki.

Poza tem wspomnieé trzeba, ze herbatox jako
plyn lepki przyczepia sie cienka warstewke do po-
wierzchni szyn 1 wywolywaé moze poslizg két paro-
wozow, w rezultacie zas dosé duze opdznienia po-
ciggow. Aby tego uniknaé, zastosowala Dyrekcja
Poznanska urzadzenie ochronne, a mianowicie: pod
rozpryskujacemi dyszami osobne blaszane za-
stony 1,2 m dlugosci (patrz rys. 4), zastaniajace
szyny przed zraszaniem.

Moéwiac jednak o wadach nalezy podnie$¢ row-
niez i zalety, a wiec: j

1) Mozno$¢ znacznego usprawnienia akcji tepie-
nia chwastéw. Mianowicie w ciagu 8—10 godzin
jednodniowej jazdy roboczej mozna przy sprzyja-
jacych warunkach wytepié chwasty na dlugosci
okolo 80—100 km toréw.

2) Na torach o podlozu suchem przy sprzyja-
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jacych warunkach atmosferycznych osigga sie za-
wsze wyniki dodatnie. Stwierdzono, zZe roéliny po-
lewane podczas slonecznej pogody, lub tez przy
suchem powietrzu, jak réwniez przy panujacych
wiatrach zostaja narazie wytepione catkowicie, dal-
szy za$ ich rozwéj na dluzszy czas zahamowany.

3) Szczegoélnie tory bardzo silnie zarosniete po
polaniu herbatoxem. zupelnie zmieniaja swo6j wy-
glad, tracac w pézniejszych latach chwasty, ktére

nie osiagaja juz takiej wybujalosci ani pierwotnej

zdolnosci rozrastania sie.

4) Najwazniejsza okolicznoscia, przemawiajaca
za stosowaniem herbatoxu, jest stosunkowo niski
koszt tego zabiegu, przez co osiagnaé mozna pra-
wie 506 oszczednosci w poréwnaniu do kosztéw
pielenia powierzchownego.

Po rozpatrzeniu wad i zalet mozemy wysunaé
wniosek, Ze stosowanie chemicznego sposobu te-
pienia chwastéw jest naogél korzystne, skoro sie
tylko przestrzega pewnych statych zasad, o kto-
rych mowa wyzej,

RESUME. Le procédé chimique du désherbage des voies ferrées a [l'aide du ,bherbatox” est
largement appliqué sur les Chemins de Fer de I'Etat Polonais sur les lignes des Directions Régionales

de Krakéw, de Lwéw, de Poznan et de Torus.

Outre la description des aménagements, servant dans

le but ci-dessus, on trouve dans cet article: a) certaines considérations sur laction du ,berbatox”,
b) une comparaison du coiit du désherbage chimique a l'aide du ,berbatox” et de ceux du désherbage
ordinaire, fait a la main, et c¢) des remarques sur les avantages et les défauts du désherbage des voies
ferrées a l'aide du ,berbatox”. Enfin I'auteur est d'avis que le procédé chimique du désherbage est en
général profitable sous condition qu'on porte attention a certains principes énoncés par l'auteur dans

l'article ci-dessus.

Kronika I(I'GiOWG L

UDZIAL MINISTERSTWA KOMUNIKACII
W WYSTAWIE MECHANICZNO.
ELEKTROTECHNICZNEJ W WARSZAWIE.

W dniu 23 sierpnia r. b. odbylo si¢ otwarcie Wy-
stawy Przemyslu Metalowego i Elektrotechnicz-
nego w Warszawie, Wystawa, potozona na Polu Mo-
kotowskiem, obejmuje caly przemyst metalowy
przetworczy, elektrotechniczny i radjotechnike,
przedstawiajac caloksztalt, postep i rozwéj tych
przemystéw w okresie ubieglych 17 lat Niepodle-
glosci Polski. Wystawa ma na celu wykazanie jak
szerokie jest zastosowanie przemysiu metalowego
i elektrotechnicznego w zyciu gospodarczem i obro-
nie Paristwa. Charakter Wystawy branzowy obej-
muje nastepujace dzialy: 1) przemys! metalowy —
przetworczy, 2) przemys! elektrotechniczny, 3) su-
rowce i potiabrykaty, 4) naukowo-badawczy,
5) postepu technicznego i wynalazkéw, 6) ekspor-
towy.

W wystawie, ktéra zajmuje teren okoto 11 ha
biora udzial Instytucje rzadowe, Stowarzyszenia
i Izby, zwiazki przedsiebiorcéw i najpowazniejsze
firmy krajowe. W dziale przemystu metalowego
w grupie komunikacji, bierze udzial w Wystawie
Ministerstwo Komunikacji, ktére jest reprezen-
towane w pawilonach od ul. Topolowej (komuni-
kacje kolejowe, ladowe, wodne i lotnictwo).

Znajduig si¢ tu modele, tablice, mapy i wy-
kresy, tudziez szerég eksponatéw w naturze.

Miedzy. temi ostatniemi wiedzie prym ta-
bor kolejowy oraz samoloty, wystawione w pokaz-
nej liczbie,

Tabor kolejowy w ilosci przeszlo 20 jednostek
zajmuje 2 tory na dlugosci prawie 1/2 kilometra.
Wsrod niego znajduja sie najbardziej nowoczesne
parowozy polskie, wagony motorowe, specjalne wa-
gony. towarowe, drezyny i t. d. Mozna réw-
niez obejrze¢ poraz pierwszy nieznany dotychczas
zespol wagonow trakcji elektrycznej i lokomoty-
we elektryczng, jjakie wkrétce zaczna kursowaé
w Polsce. Odmiennie od zwyczajow dotychczaso-
wych wystaw tabor kolejowy, nie wylaczajac pa-
rowozéw, dostepny jest do obejrzenia przez pu-
blicznosé.

Nie mmniej szeroko przedstawiony jest roz-
woj polskiego przemystu lotniczego.

Wystawa potrwa do 11 pazdziernika r, b.

X ZJAZD INZYNIEROW MECHANIKOW
POLSKICH.

W dniach 23—26 sierpnia r. b, Stowarzyszenie
Inzynieré6w Mechanikéw Polskich obchodzito X-le-
cie swego istnienia Zjazdem oraz szeroko zakro-
jona Wystawa Przemystu Metalowego, potaczona
z Wystawa Elektrotechniczng. Inicjatywa Zwiaz-
ku poparta zostala przez Polski Zwiazek Przemy-
slowcow Metalowych i zainteresowane Minister-
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stwa, z ktérych Ministerstwo Spraw Wojskowych
udzielito na Wystawg swych terenéw na Polu Mo-
kotowskiem i daleko idacej pracy organizacyjnej.

W Wystawie oprécz Ministerstwa Spraw Woj-
skowych wziely udzial: Ministerstwo Przemystu
i Handlu, Ministerstwo Komunikaciji, Ministerstwo
Poczt i Telegrafow.

Po Mszy sw. w kosciele Zbawiciela, X Zjazd
Inzynieréw Mechanikéw Polskich otwarty zostal
w wielkiej auli Politechniki Warszawskiej, P. Pre-
zydenta Rzeczypospolitej reprezentowal na otwar-
ciu Zjazdu i Wystawy p. Minister Komunikaciji
putk. J. Ulrych. Po przeméwieniach powitalnych
wystuchano referatéw: inz. W. Wierzejskiego,
Prezesa SIMP 10 lat pracy Stowarzyszenia In-
zynier6w Mechanikéw Polskich”, Prof. H. Stefa-
nowskiego — ,Rola i znaczenie instytutéw badaw-
czych”, oraz inz. P. Drzewieckiego ,Przemysl me-
talowy jako podstawowa galaz wytwoérczosci i obro-
ny kraju", poczem Zjazd podzielil sie na sekcje:
energetyczno-konstrukcyjng, samochodowa, war-
sztatowa, metaloznawcza i wojskowo-techniczna.

Z prac zgloszonych w sekcjach najwieksze za-
interesowanie z punktu widzenia kolejnictwa sta-
nowily referaty pp:

St. Ocheduszko ,Sposoby wyznaczania czasu
palenia sie oleju w'silniku Diesla”,

Wt. Olczakowskiego ,,Woda w gospodarce ko-
tloweij".

K. Zembrzuskiego ,Nowy polski parowéz pos-
pieszny”,

A. Langroda ,,Uwagi krytyczne o badaniach do-
$wiadczalnych w technice parowozowe;j'.

A. Szumowskiego ,Lekkie szybkobiezne catko-
wicie spawane wozy motorowe na PKP",

E. Gejslera ,,Zagadnienie dokladnos$ci obrabia-
rek",
W. Biernawskiego ,,Pomiary sil skrawania”.

M. Tyszki i S. Zagodzinskiego ,,Praktyczne uwa-
gi przy zastosowaniu stopéw twardych krajowych
i zagranicznych do skrawania stali”,

A. Stulgiriskiego i K. Tomaszuka ,,Zuzywalno$é
sprawdzianéw",

St. Welkego ,,Wstepne czynnosci przed racjo-
nalizacja pracy w warsztacie".

St. Luberta ,Bezpieczeristwo pracy na szlifier- .

kach".

Podczas Zjazdu odbyl sie szereg wycieczek do
najpowazniejszych wytwérni mechanicznych poto-
zonych w Warszawie i jej okolicach oraz do Mu-
zeum Techniki i Przemystu. = Wystawie Przemy-
stu Metalowego i Elektrotechnicznego, ktéra, jak
to dzi§ juz mozna stwierdzié, wypadla nieoczeki-
wanie imponujaco, pos§wiecimy osobny  zeszyt
wInzyniera Kolejowego",

W.

SUCHY LOD W PRZEWOZACH PKP.

Pod nazwa ,suchy 16d" nalezy rozumie¢ ste-
zony bezwodnik kwasu weglowego; jako s$rodek
chtodzacy wysuwa sie on obecnie na czolo w chlo-
dnictwie przemyslowem i transportowem. Otrzy-
mywany jako poboczny wytwér produkcji prze-
mysfowej, dzieki swej niezmiernie niskiej tempe-
.raturze — 79°C, oraz wlasciwosciom bakterjoboj-
czym jest niezastapiony przy przewozie latwo-
psujacych sie tadunkéw jako to: bite mieso, zwie-

rzyna, dréb, bekony, ryby wedzone i solone i t. d.;
w pewnych warunkach nadaje si¢ réwniez do prze-
wozU jarzyn, owocéw i nabialu. Polska, obok Sta-
néw Zjednoczonych jest w tem szczesliwem polo-
zeniu, ze dysponuje na terenie Krynicy olbrzy-
mim zapasem bezwodnika kwasu weglowego, ula-
tujacym z niedawno wywierconych szybéw.

To tez gdy w r. biezacym Panstwowe Zaklady
Krajowe w Krynicy przystapily do wytwarzania
z gazu CO, zestalonego bezwodnika kwasu weglo-
wego, M. K. zwrécilo uwage na daleko idace moz-
liwoéci zwiazane z zastosowaniem suchego lodu do
przewozoéw kolejowych, jako s§rodka chlodzacego,
ktéry moze z duza korzyscia dla producentéw rol-
nych i kolei zamienié uzywany dotychczas po-
wszechnie do chtodzenia zwykly 16d rzeczny.

Rok biezacy ma byé poswiecony na badania
i przewozy doswiadczalne, ktére zaczng sie odby-
waé w najblizszych tygodniach na linjach Dyrekeji
Malopolski, Poznariskiego i Pomorza.

Jezeli, jak nalezy przypuszczaé, badania da-
dza wyniki pomyslne, to mozna oczekiwaé w latach
najblizszych szerokiego zastosowania suchego lodu
na kolejach do przewozu produktéw spozywczych,
zwlaszcza w tych okolicach, ktére ze wzgledu na
duze odleglosci transportu, nie mogly korzystaé
z dotychczasowych sposobéw przewozu Zywnosci.

W.
OTWARCIE DWU LINIJ) KOLEJOWYCH.

Roboty na linji kolejowej Zegrze—Ttuszcz—
Wyszkéw dobiegaja korica. Roboty ziemne sa juz
ukoriczone, tory sg ulozone na calej przestrzeni,
t. j. od stacji Ttuszcz do przystanku Wieliszew
(okoto 32 km), na ktérym nowa linja laczy sie
z istniejaca linja Legjonowo—Zegrze. Ukoriczone
sg takze i budynki. Obecnie wykonywa sie balasto-
wanie toréw i urzadzenia zabezpieczajace. Przy-
stapiono tez do wymiany nawierzchni na ciezszy
typ od Wieliszewa do Legjonowa i budowy taczni-
cy. a to w celu przepuszczania ciezkich pociagéw
tranzytowych towarowych z linji Wilenskiej na
linje Mlawska z ominieciem Warszawy, co odciazy
wezel Warszawski i skréci przebieg tych pocia-
géw. Otwarcie ruchu projektowane jest w najbliz-
szym. czasie.

Na linji Sierpc—Torun, z wyjatkiem drobnych
robét uzupelniajgcych na wiekszych nasypach, ro-
boty ziemne sa juz ukoriczone. Budynki sa na
ukoficzeniu; ukladanie toréw prowadzi sie z 2-ch
koricow., Wslad za ukladaniem toréw idzie jego ba-
lastowanie. W najblizszym. czasie przystapi sie do
montazu urzadzen zabezpieczajacych. Linja ta pod
wzgledem terenu jest trudniejsza, niz linja Zeg-
rze—Tluszcz—Wyszkéw i roboty ziemne sa tez
na niej wicksze. Mosty na rzece Skrwie pod Sierp-
cem i Drwecg okoto stacji Lubicz, najblizszej sta-
cji od Torunia, sa juz ukoriczone. Na linji tej poza
wyzej wymieniong stacja Lubicz beda jeszcze sta-
cje: Czernikowo, Lipno, Skepe i Kozioly.

Linja kolejowa Sierpc—Toruri o dlugosci oko-
to 80 km stanowi¢ bedzie przedluzenie linji Na-
sielsk—Sierpc do Torunia i stworzy nowe, krét-
sze 0 8 km polaczenie z Pomorzem linij prawego
brzegu Wisty, zbiegajacych sie w Wezle War-
szawskim, odciazajac jednoczesnie stacje Wezla



Warszawskiego potozone na lewym brzegu Wisty
oraz linje Warszawa—Kutno—Torun.

Nowa ta linja, przecinajac kraj o wysokiej kul-
turze rolniczej, da pozatem moznos¢ dogodnego
polaczenia tego kraju z portami Baltyku, co nieza-
wodnie wptynie dodatnio na dalszy jego rozwoj
gospodarczy.

ELEKTRYCZNE URZADZENIA
BEZPIECZENSTWA RUCHU POCIAGOW

W WEZLE WARSZAWSKIM | NA ODCINKACH
ELEKTRYFIKOWANYCH.

Przy wykonywaniu urzadzenn bezpieczenstwa
ruchu pociagéw na linji srednicowej (na odcinku
Warszawa Zachednia — Warszawa Wschodnia)
wprowadzono po raz pierwszy na kelejach polskich
elektryczna sygnalizacje $wietlng i blokade linjo-
wa samoczynng oraz zastosowano w szerszym za-

kresie nowoczesne urzadzenia nastawcze elek-
tryczne.
W elektrycznej sygnalizacji $wietlnej uzywa

sie t. zw. semaforow i tarcz ostrzegawczych swietl-
nych, na ktéiych sygnalty, zaréwno w dzien, jak
i w nocy dawane sg zapomoca barwnych swiatet —
elektrycznych, podczas gdy w sygnalizacji zwyktlej,
w ktérej stosuje sie semafory ramienne (i tarcze
ostrzegawcze mechaniczne), sygnaly we dnie da-
wane sa zapomoca ramion (lub tarcz), a w nocy za-
pomoca Swiatet z latarn. Semafory §wietlne posia-
daja te zalete w porownaniu z semaforami ramien-
nemi, ze wskutek zastosowania specjalnych socze-
wek sygnaty na nich sa widzialne z wiekszej odle-
glosci, niz na semaforach zwlaszcza w nocy i w nie-
sprzyjajacych warunkach atmosferycznych, jak
podczas mgly, $niezycy, deszczu i t. p. Oprocz te-
go naprz. w tunelu tylko sygnalizacja $wietlna
moze spelni¢ zadane zadanie naleiytej widzial-
nosci sygnatow przez maszyniste pociagu. Réwniez
na odcinkach elektryfikowanych, gdzie semafory
ramienne i tarcze ostrzegawcze sa zle widziane
wskutek zaslaniania ich przez stupy wspomniane
i przewody sieci trakcyjnej, tylko semafory i tar-
cze Swietlne, odpowiednio umieszczone, moga za-
pewni¢ dobra widzialnosé sygnaléw i przyczynié
si¢ do podniesienia bezpieczenstwa ruchu, Wzglad
ten sklonil Ministerstwo Komunikacji do zastoso-
wania sygnalizacji Swietlnej na wszystkich odcin-
kach, t. j. Warszawa—Zyrardéw, Warszawa —
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Minisk Mazowiecki. Aby uniknaé niebezpieczeri-
stwa, mogacego powstaé wskutek przepalenia za-
rowki w semaforach §wietlnych stosowane sa spe-
cjalne zaréwki z podwéijnem widknem. Koszty
urzadzenia semaforow swietlnych sa wyzsze, niz
koszty urzadzenia semaforéw ramiennych, jakkol-
wiek same przyrzady sygnalowe sa znacznie tansze,
a na podrozenie wplywa koszt kabli, ktore sa znacz-
nie drozsze od pedni drutowych. Jezeli chodzi
o koszty eksploatacyjne, to o$wietlenie semaforow
$wietlnych wskutek zastosowania zaréwek o matej
mocy nie wypada drozej od o$wietlenia naftowego
semaforow $wietlnych, poniewaz niema w nich
zadnych czesci ruchomych, wymagajacych regu-
lacji i smarowania. W biezacym sezonie budo-
wlanym sa juz na ukorficzeniu roboty na st.
Pruszkow i przystepuje si¢ do wykonania robét na
cdcinkach: Warszawa — Otwock i Warszawa —
Pruszkow.

ZWIEDZAIJCIE ZBIORY MUZEUM TECHNIKI
| PRZEMYSLU.

Od Dy;rekcii Muzeum Techniki i Przemystu
otrzymali§my nastepujaca odezwe:

Zwiedzajcie zbiory Muzeum Techniki i Przemysiu.

Styszy sig czgsto od oséb przyjezdzajacych z prowincji
do stolicy o wielkiem wrazZeniu, jakie wywieraja na zwie-
dzajacych zbiory Muzeum Techniki i Przemystu.

Placéwka ta wzorem kilku najlepszych zagranicznych
poucza o rozwoju i zdobyczach techniki w sposéb nietylko
nie meczacy, lecz stale utrzymujacy uwage widza w pelnem
napiegciu.

Dzieje sie to na skutek celowo przemyslanych ekspo-
natéw pod wzgledem dydaktycznym, z uwzglednieniem w naj-
wiekszym stopniu strony wizualnej, t. j. artystycznej.

Ostatnio otwarte dzialy, przedstawiajace zagadnienia
artylerji, meteorologji, podstaw fizyki, a pozatem istote
przemystu szklarskiego, ceramicznego i t. p., znakomicie
wzbogacily stosunkowo juz obszerne zbiory tego Muzeum.

Nalezy zauwazyé, ze przez podwoje Muzeum Techniki
w Monachjum, Londynie i innych stolicach przechodzi dzien-
nie po parg tysiecy oséb. Ale poza przyjezdnymi zwiedzaja
te Muzea wielokrotnie w pierwszym rzedzie mieszkancy da-
uych miast.

Stolica nasza pod tym wzgledem nie uznaje pospiechu.
A szkoda, bo nowoczesne Muzea sa tworzone nie dla wla-
snych celéw scisle kolekcjonerskich, lecz dla szerokiego
ogblu.

Placowki te czynia wielkie wysitki, aby byé organizma-
mi ,Zywemi’’, ale wzamian musza mieé¢ dowody, ze praca ta
nie idzie na marne.

A zatem niech zaluje ten, kio jeszcze nie byl w Mu-
zeum Techniki i Przemystu (Tamka 1),

Kronika zagraniczna _

BUDOWA KOLEI W TURCJI.

Rok 1935 byl przelomowym w dziejach kolejnictwa od-
rodzonej Turcji nietylko dlatego, ze ukoriczono w nim bu-
dowe 754 km nowych linij, lecz i dlatego, ze we wladanie
rzadu przeszia ostatnia kolej cudzoziemska Izmir (Smyrna)—
Aidin. Linje, ktér){ch budowe ukoficzono w r. 1935, byly
gpra{cowane, jako niezbgdne do gospodarczego rozwoju kraju.

a to:

1) Linja Yolcati—Diabekr — 160 km dlugosci.
2

} w Irmak—Filios — 15 1k 0
3) w Filios—Zonguldak — 255 o
4) » Malatia—Cetinkaya (czesciowo) — 90 , ¥
5) w Siwas—Erzerum (czg$ciowo) — 177 ,, il
6} w Afino—Adalia (cze$ciowo) — 151080 4

Razem 754 km

Najbardziej zaslugujaca na uwage jest pierwsza linja
na Diabekr. Pobudowano ja tak w celach strategicznych dla
ulatwienia walki z Kurdami we wschodnich wilajetach, jak
i gospodarczych, gdyz stanowi ona czeéé stynnej ,drogi
miedzianej” (dlugosci 506 km), ktéra przechodzi na dlu-
gosci przeszto 400 km przez tereny bogate w rude miedzia-
na. Jest to ta sama linja, o ktérej budowe walczyly przed
sama wojna S$wiatowa wplywy i kapitaly niemieckie {Bag-
dad—Diabekr—Ergani) i francuskie (Siwas—Samsun—XKar-
put—Ergani).

Turcy oparli sie na projekcie niemieckim, lecz dazac
do wyzyskania obronnej strony kolei, zmienili gruntownie
plan budowy. Trasa wypadla znacznie cigezsza. Idzie ona
miejscami na wysokosci 1400 m i przebija sig 64 tunelami
dlugosci ogélnej 13.609 m. Koszty budowy calej linji wy-
niosty 60 miljonéw funtéw tureckich. Wydatek ten jednak
szybko sie oplaci nietylko z¢- wzgledu na rozwdj przemystu
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kopalnianego, lecz réwniez ze wzgledu na ulatwiona eks-
pansje gospodarcza, przedewszystkiem na wschéd w kie-

" runku Persji; w przyszloéci linja Yolcati—Diabekr bedzie

prawdopodobnie przediuzona do jeziora Wan.

Do polaczenia wschodu Turcji z sercem kraju stuzy
rowniez niemniej wazna linja 5) Siwas—Erzerum. Byla ona
projektowana réwniez przed wojna, lecz ze wzgledu na
sprzeciw Rosji, ktora bala sie o swe granice kaukaskie, bu-
dowa zostala zaniechana. Obecnie odwrotnie, rzad turecki
szuka polaczen z siecia kolei sowieckich i wybudowana pod-
czas wojny linja Erzerum—Kars. Z ukoniczeniem budowy
linji 4) Cetinkaya—Malatia, co ma nastapi¢ w r. 1938, na
pélnocy Turcji utworzy sie dogodne polaczenie stolicy kra-
ju — Ankary ze stolica Kaukazu — Tyiflisem.

Linje. 2) i 3) Irmak—Zonguldak stanowia cze$é sieci
kolei weglowej, ktéra pomoze do eksploatacji bogactw na-
turalnych obszaréw — Eregli—Zonguldak. Dlugosé tej sieci
weglowej wynosi. 390 km; z tego w r, 1935 pobudowano
151 km kosztem 11,5 miljonéw funtéw tureckich. Trasa prze-
biega przez 37 tuneli ogdlnej diugosci 8689 m. Wydobycie
wegla wynosilo w r. 1934 w kopalniach tego okregu 2,3 mi-
lijona tonn. Z pobudowaniem kolei eksploatacja zl6z wegla
niewatpliwie znacznie wzrosénie.

Ostatnia linja 6) Afino—Adalia przecina Turcje Azja-
tycka w lkierunku pétnoc—poludnie. Ona to wlasnie wy-
wolala przejscie w rece rzadu tureckiego ostatniej linji

obcokrajowej Izmir—Aidin—Egerdir, pobudowanej w r. 1906 .

przez Anglikéw. W owym czasie nikt si¢ nie spodziewal,
aby Turcja mogla sama budowaé linje kolejowe, to tez to-
warzystwo angielskie podato jedynie za warunek, aby przy-
szla budowa linji Afino—Adalia nie byla oddana zadnemu
innemu przedsiebiorstwu prywatnemu. Gdy rzad rozpoczal
te budowe, tudzono sie jeszcze, ze jej nie wykona i zadano
za wykupienie linji angielskiej 5,2 miljona funtéw ang.,
sprzedano zaé ja wkoricu za 1,8 miljona funtéw ang. Taki byl
los ostatniej kolejowej koncesji europejskiej na terenie Tur-

cji. (Verkt. W. Nr. 28 — 1936 r.).
W.

POCIAGI WYSTAWOWE W ANGLIJI.

Taki pociag po raz pierwszy uruchomila w r. 1933 ko-
lej Zachodnia w Anglji. Wynik eksperymentu byl na tyle
dodatni, iz wkrétce zaczely go nasladowaé zarzady innych
kolei angielskich. Obecnie weszlo w zwyczaj uzywaé do
celu pociagéow-wystaw sktadu z 3 wagondéw; pierwszy prze-
znaczony jest na wlasciwa wystawe ruchoma, drugi miesci
biuro wystawy oraz pomieszczenie dla obstugi i konwojen-
téw, w trzecim znajduje sie naped pojazdu, urzadzenia me-
chaniczne do o$wietlenia i nagrzewania oraz kuchnia. Wa-
gony pociagu - wystawy odrabiane sa wewnatrz i zewnatrz
przez wystawce wedlug jego wlasnego pomystu i gustu., Na-
zewnairz ma on prawo umiescié nazwe swej wytwérni, od-
powiednie hasla, napisy i t. d. Pociag-wystawa musi by¢
ubezpieczony, stawki ubezpieczeniowe nie sa jednak zbyt
wysokie. Rozklad jazdy i obieg pociagu-wystawy uzgadnia-

ne sa przez towarzystwa kolejowe i wystawcéw. Zwykle po-

ciag taki odbywa swe podrdze w nocy pociagami pospieszne-
mi, tak aby okres dzienny mégl byé wyzyskany jaknajwigcej
do celéw pokazowych. Pociag-wystawa zatrzymuje sie na
dworcach osobowych i towarowych, w miejscach dogodnych
dla dostepu publicznoséci; o przybyciu jego zainteresowane
kota sa zawczasu zawiadamiane. Objekty wystawowe nie
podlegaja sprzedazy, traktowane sa jedynie jako prébki
i wzory. Za przebieg pociagu-wystawy pobierana jest tary-
fa jak za zaladowany wagon meblowy, obstuga pociagu
otrzymuje powazne znizki przejazdowe. W ten sposéb koszt
eksploatacji pociagow-wystaw wypada dla wystawcéw dosé
niski, a korzysé, jak dowiodla praktyka — duza.

WAGONY MOTOROWE KOLEI
NORWESKICH.

Koleje Norweskie badaja zagadnienie uruchomienia wigk-
szej ilosci wagonéw motorowych, Duze wzniesienia i ostre
tuki nie pozwalaja na rozwiniecie duzej szybkosci. Dlatego
tez dla wagonéw, ktére maja kursowaé z Oslo do Kornsjd
(granica szwedzka) wybrano typ wagonéw motorowych ko-
lei niemieckich z ta zmiana, iz przecietna szybko$é z powo-
déw wyzej wskazanych nie ma przekracza¢ 67 km/godz.
Zwiekszenie szybkosci w tukach mozliwe bedzie tylko przy
zastosowaniu do budowy wagonéw materjatow lekkich.

- Pierwsze wagony maja byé wykonane z duraluminjum, diu-

te moga przewozi¢ 6 tonn

gosé ich ma wynosié 20,3 m, pojemno§é — 77 miejsc sie-
dzacych précz maszynowego. Doczepny wagon ma mieé dliu-
go$é 18,2 m i pomiesci 69 podréznych.

Ciekawe sa obliczenia rentownosci trakcji motorowej,
parowej i dieselelekirycznej. Wynika z nich, iz zwykle po-
ciagi sa drozsze o 40%0, niz szybkobiezne wagony motorowe.
Dla wyzej wymienionego szlaku, liczac oprocentowanie ka-
pitalu i jego amortyzacje, wypad! koszt pociago-km na 100
miejsc siedzacych w sposéb nastepujacy: szybkobiezne wa-
gony motorowe — 0,43 korony, lokomotywy dieselelektrycz-
ne — 0,60 kor., pociagi parowe — 0,64 kor. Obrachunek
zrobiony dla innej linji Oslo — Bergen dal takie liczby:
pociagi szybkobiezne motorowe — 640 kor., pociagi trakcji
parowej — 1330 kor. i pociagi trakcji dieselelektrycznej —
1640 kor. (Z. Ver. M. Eisenb. Nr. 29 z r. 1936).

SZWEDZKIE KOLEJE PANSTWOWE ODDAIJA
PROWADZENIE WAGONOW RESTAURACYJ-
NYCH NOWEMU TOWARZYSTWU.

Restauracje w wagonach restauracyjnych i w lokalach
dworcowych szwedzkich kolei parstwowych prowadzi To-
warzystwo: Zwiazek Turystyczny i Restauratoréw Spétka
Akcyjna (Turisttrafikforbundets restaurang aktiebolag).
W r. 1938 korniczy sie wypowiedziana przez koleje umowa
z powyzszem Towarzystwem i od r. 1939, prowadzenie wa-
gonéw restauracyjnych przejmie nowe Towarzystwo, row-
niez Spoétka Akcyjna, ktérej akcje sa w posiadaniu szwedz-
kich kolei panstwowych i szwedzkiego zwiazku komunika-
cyjnego, dzieki czemu wplyw panstwa bedzie jeszcze bar-
dziej zwiekszony. Akcje Towarzystwa, dzierzawiacego obec-
nie wagony restauracyjne, znajduja sig¢ cze§ciowo w rekach
Szwedzkiego Zwigzku Komunikacyjnego, czesciowo za$ w rg-
kach jednostek prywatnych., Wedlug dotychczasowej umowy
szwedzkie koleje panistwowe otrzymuja czynsz dzierzawny
i 50% czystego zysku, za§ Szwedzki Zwiazek Komunikacyj-
ny otrzymuje oprécz dywidendy od akcyj, ktéra od szere-
gu lat wynosi 10°, 65.000 kr na cele popierania turystycz-
nego ruchu obcych. Taka sama kwote na cele propagandy
turystycznej bedzie placilo rowniez i nowe Towarzystwo.

Powodéw powyzszej przemiany nalezy szukaé w zarzu-
tach Komisji Rewizoréw, ktéra uwaza, iz warunki dotych-
czasowej umowy nie zapewniaja kolejom parnstwowym tego,
coby sie im wedlug stusznosci nalezatlo.

Towarzystwo: Zwigzek Turystyczny i Restauratoréw
S. A. powstato w r. 1909, Kapital zakladowy wynosi obec-
nie 375.000 kr. szewedz. Towarzystwo prowadzi przemyst
restauracyjny w wagonach restauracyjnych, kursujacych na
wszystkich linjach szwedzkich kolei panstwowych, z wyjat-
kiem linji Upsala-Gévle, na ktérej — po jej uparstwowie-
niu — prowadzenie wagonéw restauracyjnych pozostawio-
no nadal w rekach dawnego prywatnego przedsiebiorcy. Na-
zwane Towarzystwo prowadzi réwniez restauracje na stat-
kach zeglugowych linij, pozostajacych w zarzadzie kolei
panistwowych i na stacjach Boden, Brécke, Ostersund, Stor-
lien, Bollnds, Stockholm, Hallsberg, Laxa, Charlottenberg,
Goteborg, Nissjp i Malms. W Boden, Bricke, Storlien,
Bollnds, Laxa i Charlottenberg przemys! restauracyjny po-
laczony jest z przemyslem hotelarskim, Ponadto Zwiazek
Turystyczny i Restauratoréw prowadzi na kolejach prywat-
nych Berlags i Vistera wagony restauracyjne i sypialne,
a na prywatnych kolejach Kil i Tillberga restauracie i ho-
tele, (Z. V. M. E. V. zesz. 18 z r. 1936). N

S. B.

PRZEWOZ DZIENNIKOW ZAPOMOCA
WAGONOW MOTOROWYCH.

Dzienniki wychodzace w Paryiu wczesnym ‘rankien}
przewozone na prowincje zwyklemi pociagami osobqw'emx
dostarczane tam byly o do§é spéznionej porze. Wezesniejszy

" odjazd pociagéw z Paryza byl rzecza dotychczas niemoz-

liwa, gdyz pociagi takie nie mialyby prawie Zadnej frekwen-
cji, a wysoki koszt pociago-kilometra nie pozwa al' na uru-
chomienie specjalnych pociagéw do przewozu dziennikow.
Dopiero zastosowanie wagonow motorowych i niski koszt
wagonokilometra pozwolif na naleiyte rozwiazanie tej
kwestji. ;

Od 1 lipca r. 1934 Pafistwowe Koleje Francuskie uzy-
waja do przewozu dziennikéw specjalnie dla tego celu zbu-
dowane wagony motorowe przez zaklady Renault; wagony

ﬁagaz’u z szybkoécia najwicksza



90 km/godz. i maja zasieg 670 km. Wyposazone sa one
w silnik o mocy 120 KM na paliwo cigzkie, a wewng¢trzna
konstrukcja wagonu pozwala w drodze powrotnej dzieki za-
stosowaniu osobnych tawek ruchomych na przewéz pasa-
zerow (35 miejsc dla siedzacych i 15 dla stojacych) Wagony
takie kursuja obecnie pomiedzy Paryzem i miastami Le Havre,
Caen, le Mans i Thouars. Wyjazd z Paryza odbywa si¢ po-
migdzy 4 i 5 rano. Trasa pociagu wykonana jest na szyb-
kosé handlowa od 72 do 78 km/godz. :

Wschodnie koleje Francuskie =zastosowaly rowniez
z dniem 1 sierpnia 1935 r. wagon tego samego typu pomie-
dzy Paryzem i Charleville, ktéry obecnie dostarcza tam
dzienniki o 2 i pé! godz. wczesniej, niz to mialo miejsce
dawniej. Wagon ten pozostawiwszy w Reims cze$é swego la-
dunku zabiera stamtad pasazeréw jadacych do Charleville.

Wkoricu i Pétnocne Koleje Francuskie uruchomily
z dn. 1 lutego b. r. tytulem préby wagony motorowe pomig-
dzy l{’aryiem i Amiens (Abbeville, Boulogne) i Arras, Donas
i Lille.

Wagony te sa rowniez zbudowane przez Zaklady Re-
nault, lecz sa one typu normalnego jak do przewozu po-
dréznych, a wigc z silnikiem o mocy 265 KM o szybkosci
120 km/godz. i moga przewozié do 8 tonn bagazu. Siedzenia
stale w czasie przewozu dziennikéw przykrywane sa po-
krowcami.

Powrotny rozklad tych wagonéw obmysélany jest w ten
sposéb, ze daje pasazerom dodatkowa szybka komunikacje
z Paryzem i jak praktyka wykazala cieszy si¢ ona nalezy-
tem uznaniem wérod publicznosci. (Rev. Gén. des ch. de fer

Nr. 4 z r. 1936).
W. M.

KOLEJE SOWIECKIE W KWARTALE 1936 R.

W 1. kwartale 1936 r. daje si¢ zauwazyé dalszy postep
w kolejnictwie sowieckiem. Przecietna dzienna ilo§é natla-
dowanych wagonéw towarowych wzrosta wobec I kwartalu
r. 1935 o 45% i wynosita 80.302, Tak pomys$lny roz-
wéj nasiapil dzieki usprawnieniu kolejnictwa na wszyst-
kich odcinkach; poprawa ta zaznaczyla si¢ nawet na kolei
tak stabo.dotychczas pracujacej, jaka jest kolej wschodnio-
syberyjska.

O pomysélnym rozwoju kolejnictwa sowieckiego $wiad-
cza nastepujace dane:

Styczen Luty Marzec Przecigt
Rok 1936 Rok 1935
1) Przecietna szybkosé
techniczna 26,4 25,9 27,2 24,3
2) Przeci¢tna szybkosé
handlowa 16,9 16,1 17,5 15,7
3) Obrot wagonow
w dniach 7,26 7,48 6,27 7,65
4) Przecigtny dzienny
przebieg wagonéw
w km 128,3 128,2 160,3 128,3
5) Przecigtny dzienny
" przebieg parowozow
towarowych w km 219,6 217,6 251,1 190,3

Zastugi osiagnigcia tak korzystnych wynikéw przypisuje
si¢ przedewszystkiem energicznemu i umiejetnemu kierow-
nictwu komisarza Kaganowicza.

Sukcesy osiagniete na, odcinku kolejowym nie pozo-
staly bez wplywu na ogélng gospodarke Z. S. R. R. I tak
np. produkcja zelaza surowego wzrosta w stosunku do tego
samego okresu ubieglego roku o 25%, stali o 42%, wydoby-
cie wegla zwiekszylo sie o 30%, a przewozy metali wzrosty
o 45%, wegla 0 39% i rud o 33%. (Z. V. M. E. V. Nr. 22
z 1936 r.).

M. S.

WAGONY MIESZKALNE NA KOLEJACH
ANGIELSKICH. r

W r. 1933 kolej Londyriska Poinocno-Wschodnia posta-
nowila przerobié niezdatne do ruchu wagony na pomieszcze-
nia mieszkalne, ktére ustawione na torach bocznych w réz-
nych pieknych okolicach kraju, bylyby wynajmowane jako
mieszkania letnie. Z poczatku przerobiono 10 takich wago-
néw, urzadzajac dwie sypialnie o 6 t6zkach, jadalnie i kuch-
ni¢, Kazdy wagon zaopatrzono w stél, 6 krzesel, szafe, a tak-
2e w podciel i bielizng stolowa i wszelkie urzadzenia ku-
chenne. Bielizna byla wymieniana w kazdym tygodniu, Za
6-cioosobowy wagon pobiefano tygodniowo 2 f, 10 szyl, (oko-
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to 63 zl) przyczem wagony byly stale zajgte od sierpnia
do korica wrzesnia. Powodzenie tych wagonow w r. 1933 za-
checito wymieniong kolej do zwickszenia ilosci wagonéw do
35, a wslad za tem poszly koleje L. M. S., tak ze tacznie
w r, 1935 byto czynnych 100 wagonéw mieszkalnych, przy-
czem oplate tygodniowa podniesiono do 3, a nawet 3 f.
10 szyl., zmieniajac ja w zalezno$ci od pory roku. Wagony
otrzymaly nieco bogatsze wyposazenie, urzadzono tez 4-ro
i 8-ioosobowe wagony. Ustawiono je nad brzegiem morskim,
w gorach, nad rzekami, dazac do tego, aby zawsze wpoblizu
bylo kapielisko i plywalnia. Wagony byly przez caly sezon
zajete i jedno z Towarzystw kolejowych oglosilo, ze posia-
dato poczwérnie wieksza ilo§é zgloszeri od moznosci pomie-
szczenia.

W r. 1936 zwiekszono iloéé tych wagonéw do 300, przy-
czem bagaze moga byé wysylane wprost do tych -wagonow,
a zawsze wpoblizu znajduja sie miejsca, w ktorych letnicy
moga latwo zaopatrywaé sie w produkty. Zawiadowcy stacji
otaczaja letnikéw opieka i czynna pomoca i zarzady kole-
jowe otrzymaly wiele podzieckowarn za wprowadzenie tych
wagonéw. Oprécz czynszu za wynajem wagondéw, koleje
otrzymuja znaczne wplywy z przejazdéw letnikéw. Dla ula-
twienia, na niektérych stacjach sa ustawione na pokaz wa-
gony wzorcowe, a zamoéwienia na sierpien czynione sa juz
w styczniu. (Z. V. M. E. V. Nr. 30 z r. 1936).

wg.
TRAMWAIJE | AUTOBUSY W PARYZU.

W r. 1921 utworzono w Paryzu Regjonalne Towarzy-
stwo Transportowe, ktore objeto caly ruch komunikacyjny
w Departamencie Sekwany, skladajacy si¢ z 8 linij tramwa-
jowych i autobusowych, rozporzadzajacych taborem w skla-
dzie 2.298 wagonéw motorowych i 922 przyczepek, oraz 765
autobuséw osobowych. Rozwéj komunikacji ulicznej w Pa-
ryzu coraz wigcej sklanial do zastapienia ruchu tramwajo-
wego przez autobusowy i to tak dalece, ze w korcu r. 1936,
pomijajac koleje podziemne i ruch podmiejski, caly ruch
publiczny na ulicach Paryza obstugiwany bedzie wylacznie
przez autobusy. W r. 1935 przestalo pracowaé 21 linij tram-
wajowych i 413 wagonéw motorowych z 115 przyczepkami
zastapiono 382 autobusami. W korcu r. 1935 bylo jeszcze
czynnych 28 szlakéw tramwajowych, ilo§é jednak szlakéw
autobusowych wzrosta juz do 200, przy ogélnej dlugosci ich
trasy 1.640 km, gdy diugosé szlakow tramwajowych wyno-
sifa tylko 210 km. Tramwaje obstugiwato 446 wagonow mo-
torowych i 252 przyczepki, ilosé autobuséw wzrosta do 3.229,
a nadto bylo w budowie 1.190 nowych, z ktérych 550 mialo
zastapié reszte tramwajow, a 640 bedzie uzytych wzamian
przestarzalych typéw. Remizy tramwajowe przebudowywa-
ne sa na garaze dla autobuséw. (Z. V. M. E. V. Nr. 30
z r. 1936).

Z PRZYGOTOWAN DO WYSTAWY
PARYSKIEJ 1937 R.

Miedzynarodowa Wystawa Sztuki i Techniki w Paryzu,
ktora odbedzie sie w roku przysziym, urozmaicona bedzie
pewng iloscia imprez, w ktérych zasadnicza role gra¢ beda
efekty Swietlne. Przygotowuje sie obecnie i opracowuje tech-
nicznie caly szereg wielkich ,,symfonij”, ktére odtworzone

zostana sposobami dotychczas nieprakiykowanemi: scena
dla nich beda kilometrowe obszary terenéw wystawowych,
za$ éwiatlo i dzwiek — aktorami widowisk.

Oto tytuly ,symfonij”: ,Paryz”, ,Swieto Narodowe",
wPraca”, ,Sekwana", ,Opowiesci z Tysiaca i Jednej Nocy",
+Zabawy Dzieciece”, ,Mitologja”, ,,Fantazja™ i t. d.

W dziedzinie $wiatla — wykorzystane beda wszelkie
mozliwe efekty: reflektory normalne i samolotowe, ognie
bengalskie, rakiety i t. p. Efekty wzrokowe ilustrowane be-
da specjalnie opracowana muzyka, ktéra przygotowuja kom-
pozytorzy: Darius, Milhaud, Florent Sehmitt, Vellones i Lou-
cheur. Do wykonania czeéci muzycznych sformowane beda
specjalne zespoly orkiestrowe, a ich produkcje przekazywane
na wlasciwe miejsca zapomoca sieci gigantycznych glo-
$nikow, ;

O trudnosciach, jakie nasuwaja si¢ w zwiazku ze wspo-
mnianemi pomystami, $wiadczyé moze fakt, ze przy odtwa-
rzaniu kazdej ,symionji"’ wspélpracowaé musi 35 réznych
o$rodkow, Stopienie w jedno ich pracy, oto trudne zadanie
kierownictwa, ktére w tym celu posiadaé bedzie specjalne
qlotne’ studjo na Sekwanie. Dotychczasowe préby, ktore
przeprowadzono w miejscowodci Viry-Chatillon — daly zu-
pelnie zadawalajace wyniki.
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Ze Zwiqgzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmm

~A

S..I_P.

S. P. INZ. KAZIMIERZ FALKOWSKI

8. p. inz. Kazimierz Falkowski urodzit sie
28 stycznia r. 1875 w majatku Chodaki, w po-
wiecie Wilejskim, ziemi Wilenskiej. Nauke
w gimnazjum rozpoczal w Minsku Litewskim,
lecz musial przenies¢ si¢ do gimnazjum
w Rydze, bedac zagrozony wydaleniem z gim-
nazjum w Mirnsku za prace niepodleglosciowa
w , Ko6lku uczniowskiem", Po ukoriczeniu gim-
nazjum w Rydze studjowal na Wydziale Ma-
tematycznym Uniwersytetu Dorpackiego, a na-
stepnie ukoriczyl Wydzial Chemiczny Poli-
techniki Ryskiej ze stopniem Inzyniera Tech-
nologa (w r. 1904).

|
|

Od 1-go lipca r. 1905 do 31 paZdziernika
r. 1918 pracowal w kolejnictwie Parnstwa Ro-
syjskiego, zajmujac caly szereg wybitniej-
szych stanowisk az do Wiceprezesa Dyrekcji
Kolei Aczyrisk—Minusiniskiej.

Bedac w czasie wojny $wiatowej na stano-
wisku powyzszem na Syberji, przyczynil sie
do zorganizowania Polskiej Dywizji Syberyj-
skiej, za co byl nastepnie przesladowany
przez bolszewikow,

Od listopada r. 1918 do 18 lipca r. 1920
pracowal w Polskim Komitecie Narodowym
na Syberje i Rosje, jako Czlonek Komitetu
i Specjalny Petnomocnik na Zachodnia Sy-
berje. W styczniu r. 1920 dostal sie do niewoli
bolszewickiej, nastepnie uciek! z niewoli i tu-
tal si¢ po Syberji.

Od 1-go sierpnia r. 1920 do 1 marca r.
1922 pod przybranem nazwiskiem pracowatl
w naukowej sowieckiej ,Ekspedycji Poszuki-
wania Pélnocnej drogi Morskiej*.

W czerwcu r, 1922 przedostat sie do Kraju
i wstapit do Okreggowej Izby Kontroli Pan-
stwowej w Warszawie, gdzie pracowal jako
Naczelnik Wydzialu az do maja r. 1928, kiedy
przeszed! do Gléwnej Inspekcji Ministerstwa
Komunikacji w Warszawie w charakterze
p. 0. Gléownego Inspektora Komunikacji. Na-
stepnie w pazdzierniku r. 1929 obja! stano-
wisko Dyrektora Kolei w Wilnie.

Zmarty osierocit Zone, cérke, syna oraz

_ matke staruszke.

Poza praca zawodowa Zmarly brat zywy
udzial w pracy spotecznej i kulturalno-oswia-
towej, bedac prezesem calego szeregu orga-
nizacji 1 stowarzyszen.

Za czyny w walkach o niepodlegtosé Pol-
ski Zmarty odznaczony byl Krzyzem Nie-
podleglosci, za prace za$§ spoleczne Zlotym
Krzyzem Zastugi.

Zmarly byl bardzo lubianym Kolega
i Zwierzchnikiem, to tez niespodziewany Je-
go zgon w dniu 28 maja r. b. wywolal szcze-
ry zal wsréd szerokich rzesz pracownikéw ko-
lejowych.

W osobie Zmarlego tracimy doswiadczo-
nego inzyniera i administratora a zarazem
dobrego obywatela.

Czesé Jego Pamieci.

Wydawca; Zwiqgzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny; Inz. Bogumit Hummel.

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

o



Przetargi na dostawy dla P. K. P., ogloszone w .Monitorze
Polskim” w m. sierpniv r. 1936 '

Nr. 185.

Monitor
Nr. 185.

Monitor
Nr. 187.

Monitor
Nr. 189,

Monitor
Nr. 192.

Monitor
Nr. 192,

Monitor
Nr. 193.

Monitor
Nr. 195,

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 8
wrzesnia — (oferty sktadaé¢ przed uply-
wem powyzszego terminu) — przetarg
publiczny na wykonanie dwoéch przesel
blaszanych spawanych o rozpietosci teor.
po 20.20 m kazde, usuniecie czterech sta-
rych przesel blaszanych oraz montaz na
miejscu przeznaczenia dwoéch nowych
przesel dla mostu przez rzeke Sierpieni-
ce na km 82.248 linji Nasielsk—Sierpc.

D. O. K. P, w Toruniu — Wydziat Zaso-
béw w Bydgoszczy — na dzieri 15 wrzes-
nia przetarg nieograniczony na dostawe
bieli cynkowej, bieli = szarej cynkowej,
czerwieni, minji, ‘czerni grafitowej, bru-
natu umbrowego i zieleni chromowej.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 15
wrzesnia nieograniczony przetarg na
sprzedaz nawierzchni kolejki waskotoro-
wej Gniew—Walichnawy o przeswicie
750 mm. :

D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 7
wrze$nia przetarg publiczny na wyko-
nanie studni artezyjskiej dla wodociagu
na st. Lipno linji Sierpc—Torun.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 18
wrzesnia przetarg ofertowy na roczna do-
stawe odpadkoéw bawelnianych I i II ga-
tunku, szkla i chemikalji dla Centralne-
go Laboratorjum Badawczego P. K. P.
oraz na wykonania nacinania zdartych pil-
nikow,

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 11
wrze$nia — (oferty skladaé¢ przed uply-
wem powyiszego terminu) — publiczny

przetarg ofertowy na budowe w stanie su-
rowym murowanego budynku administra-
cyjnego przy warsztatach elektrotrakcyj-
nych na st. Warszawa—Zachodnia.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 16
wrzesnia przetarg publiczny na sprzedaz
starouzytecznych materjatéw i przedmio-
tow nawierzchni linji normalno i wasko-
torowych, a mianowicie: szyn, zlacz, roz-
jazdow oraz parowozéw waskotorowych
bez armatury budowy fabryk w Kolomnie
z r. 1914 1 1916,

D. O. K. P. we Lwowie — na dzier 26

Monitor
Nr. 196.

Monitor
Nr. 196.

Monitor
Nr. 196.

Monitor
Nr. 196.

Monitor
Nr. 196.

Monitor
Nr. 201.

]
wrzesnia — (oferty skladaé¢ do dnia 25
wrze$nia) — publiczny przetarg ofertowy

na dostawe 799 m® desek i bali debowych
obrzynanych III gatunku.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 2
pazdziernika przetarg publiczny na do-
stawe materjatow kancelaryjnych i ry-
sunkowych — na dzied 6 pazdziernika —
przetarg publiczny na dostawe atramen-
tu, kalek przebitkowych i farb do stem-
pli, — na dzieh 13 pazdziernika przetarg
publiczny na dostawe cegly ogniotrwalej,
zwyczajnej i fasonowej, maczki ognio-
trwalej oraz karbolineum — na dzien 16
pazdziernika przetarg publiczny na do-
stawe wegla drzewnego z drzew liscia-
stych 1 na dzieri 20 pazdziernika przetarg
publiczny na dostawe plotna brezentowe-
go i tapicerskiego, drelichu pt6tna na cho-
ragwie,

D. O. K. P. w Katowicach — na dzier 23
wrzesnia publiczny przetarg ofertowy na
sprzedaz starych materjaléw, a mianowi-
cie: — odpadkow metali pélszlachetnych,
nieuzywanych czesci zapasowych do in-
stalacji elektrycznej oraz makulatury.

D. O, K. P. we Lwowie — na dzien 25
wrzes$nia przetarg publiczny na wykona-
nie dokoriczenia murowanego jednopie-
trowego budynku gléwnego na st. Chryplin
o powierzchni zabudowanej ok. 285 m?,
wzglednie kubatury 2422 m',

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 30
wrzesnia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie robét asenizacyjnych i komi-
niarskich w okresie od 1 stycznia do 31
grudnia r. 1937 na terenach Oddzialow
Drogowych w Kielcach, Skarzysku, Lu-
blinie, Chetmie, Kowlu, Réwnem i Sar-
nach,

D. 0. K. P. w Wilnie — na dzien 21
wrzesnia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie w stanie surowym dobudéw-
ki do elektrowni na st. Brzesé n/B.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 25
wrzeénia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie ‘dwoch przesel blaszanych ni-
towanych wiaduktu kolejowego na km
15,054 linji Warszawa—Deblin,

WAPNO

Smota. Posadzki. Lepnik do posadzki Duroxyl. Karbolineum.
Konserwacja dachow i odwilgotnianie gumaterem-gumakitem

PRZEDSTAWICIELSTWO FABRYK KRAJOWYCH

INZYNIEROWIE PEDZICH, wWARSZAWA,
AL. JEROZOLIMSKIE Nr. 113.

budowlane marmurowe. Cement. Gips. Szamoty.
Wodan wapnia, Tynki szlachetne. Krystalit. Papa.

TEL. 605.97

WOHLMUTH & RAPP

TELEGR.: WORAP LWOW

PRZEMYStL
DRZEWNY

LWOW, ZYBLIKIEWICZA 24a.
Nr. TELEFONU 217-41
Konto P. K. O. LWOW Nr. 500.773

TARTAK PAROWY: STARE SIOtO Nr. fel. 5
TARCICA DEBOWA, BUKOWA | JESIONOWA



TOWARZYSTWO KOPALN
| LAKLADOW HUTNIGZYCH
SOSNOWIECKIGH SP. AKC.

ZARZAD W SOSNOWCU TEL. Nr. 6
UL. 3 MAJA 27 Hr. 7
r. 8

KOPALNIE WEGLA:

MILOWICE « MODRZEJOW « NIWKA
KLIMONTOW « MORTIMER

FABRYKA MASZYN w NIwCE

PROJEKTY | WYKONANIE WSZELKICH:
KONSTRUKCYJ ZELAZNYCH

URZADZEN GORNICZYCH
KOt ZEBATYCH
OBROBKI METALI
PEDNI | ODLEWOW

o RADIGAL

PATENTOWANY SRODEK
ZWALCZAJACY KAMIEN KOTLOWY

M. Kaczorowskai S.x

Spétka z ograniczonq odpowiedzialnosciq

FABRYKA PUDELEK, OPAKOWAN
i BIBULKI PARAFINOWANE)J

tODZ, ZEROMSKIEGO 52,
TEL. 159-71, 164-63, 121-33

KONTA BANKOWE:

Bank Gospodarstwa Kraiéwego, Oddzial w todzl,
Bank Przemystowcéw Lédzkich w Lodzi,

Komunalna Kasa Oszczednoéci w todzl

wyrabia:

1) Pudetka i opakowania z drukiem

2) Papier krepowany (rolki tualetowe, recz-
niki i serwetki) '

3) Papier parafinowany

4) Przedmioly z sztucznej zywicy (bakelit).

Inz. M. NATORFF

M ONTAZ
KONSTRUKCJI O
ZELAZNYCH

WARSZAWA

. Marszatkowska 38 m. 12
Telefon 8-13-62

SPOLKA AKCYJNA
PRZEMYSLU ELEKTRYCZNEGO

LCZECHOWICE"

W CZECHOWICACH
TELEFON: BIELSKO 2443

Poleca swoje wyroby:

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

LICZNIKI
PORCELANA x wiasne| fabryki: IZOLATORY

PRZETARG

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Po-
znanlu zwraca uwaqe na majgce sie odbyé w dniach
2,6,13,16 1 20. X. 1936 r. przetargi nieograniczone
nr. V/2k, 66/48-53/36 r. na dostawe:

1) materjaléw kancelaryjnych I rysunkowych;

2) atramentéw, kalki przebitkowej i farb do stempli;

3) cegly ogniotrwale|, zwyczaijnej i fasonowej oraz
maczki ognlotrwatef;

4Y karbolineum;

5) wegla drzewnego z drzew lisctastych:

6) ptétna brezentowego: do krycia dachéw wo-
gonowych, na faldziaki, tapicerskie Il gat., drelich szary
I bronzowy oraz pléina biate na chorqgwie.

Szczegdly przetargéw ogloszone w Monitorze
Polskim Nr. 196 z dnia 25/VIII.

DYREKTOR KDLEI PAHNSTWOWYCH

PRZETARG
Dyrokeja Okregowa Kolei Pahstwowych w Wilnie oglasza,
przetarg publiczny na:
wykonanie murowanego ustepu stacyjnego,na_st.. Grodno

Oferty winny byé nadeslane lub zloZone do skrzynki prze-
targowej do podz. 12-e¢] dnia 28 wrzes$nin 1936 r.
Blizsze szczeg6ly w »Monitorze Polskime.

PRZETARG

Dyrekeja Okregowa Kolei Painstwowych w Wilnie oglaszi
przetarg publiczny na:

1} wykonanie w surowym stanie Jobudéwki do elektrowna
na st. Brzedé n/Bug f

Oferty winny byé nadestane lub zlozone do skrzynki prae-
targowej do godz. 12 dnia 21 wrzednia 1936 r,

Blizaze szczeg6ly w »Monitorze Polskime.

DYREKCJA OKREGOWA KOLEI PANSTWOWYCH w Wiinle
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