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Druga robota przy budowie metro w Paryzu wykonywa
sie na przedtuzeniu linji Nr. 7 na odcinku, gdzie ta linja
przechodzi pod Sekwana. Tutaj poza specjalnym charakterem
samej roboty, wyplywajacym z faktu budowy linji pod rzeka,
dochodza jeszcze trudno$ci z powodu slabych poktadéw grun-
téw pod fundamentami nieruchomos$ci, pod ktéremi przebiega
trasa wspomnianej linji.

Diugosé tego odcinka wynosi 964,87 m. Trasa idzie
na lewym brzegu Sekwany od ul. Monge, skreca w strone
rzeki na placu Jussieu, skad rozpoczyna sie omawiany odci-
nek, nastepnie przechodzi pod halami sktadéw win, pod ma-
gazynami tych sktadéw idzie pod wykopem kolel Orleanskiej,
zagtebia sie pod Sekwana, ktéra przecina pod prostym kgtem,
poczem wynurza sige na prawym brzegu na nadbrzezu Henri [V,
Zatem linja zawraca na ul. Schomberg pod domami magazy-
néw miasta Paryza i dochodz) do bulw. Henri IV, gdzie kon-
czy sie wymieniony odcinek (rys. 12).

Poczatek odcinka znajduje sie na placu Jussieu, gdzie
projektowana jest stacja na poziomie, zatem zaczyna sie spa-
dek 40°/,,, tunel od tego miejsca jest rurowany w Zelaznych
pierscieniach. Pod koleja Orleanska linja znajduje sie na po-
ziomie. Zatem podnosi sig wzniesieniem 1%/, pod lozyskiem
rzeki i 40"/, na prawym brzegu rzeki (rys. 13). W miejscach
podej$cia pod magazynami miasta, zaszia potrzeba w trakcie
robét zastosowania sklepienia ochronnego nad rurowaniem,
Na lewym brzegu wykonano takiego sklepienia 192.10 m.
i na prawym 135,18 m. b. pod wszystkiemi nieruchomoscia~
mi, ktére znajdowaly sie pod trasa linji.

Opis projektu.

Tunel wykonywa sie na dwa tory w rurach o przekro-
ju kotowym o Srednicy wewnatrz 7,236 m. i zewnatrz 7,776 m,
Rury przedstawiaja szereg pierscieni lanych 0,750 m dtu-
gich. Kazdy pierscien sklada sie z trzynastu segmenréw zwy-
ktych ‘i trzech specjalnych w kluczu (rys. 14). Zlacza sa
krzyzowane. Kazdy segment ma 0,040 m, grubosci, wzmoc-
niony zeberkami 0,200 m. wysokiemi. Odlew ten z wewnetrz-
nej strony ma lozysko, w ktére ubija sie beton, tworzacy lico
wewnetrzne tunelu, Segmenty sa szczelnie dopasowane jeden
do drugiego 1 polaczone §rubami. . Jak mnie informowano za-
dnych przekladek uszczelniajacych w zlaczach nie stosuje sie.

W kazdym segmencie znajduje sie otwdr, zachowany dla za-
strzykéw cementu w grunt, ktére wykonuja sie pod ci$nie-
niem do 3 ch atm. do nasycenia otworéw zaprawa. Zaprawa
jest wykonana w stosunku 1 : 2, przyczem piasek bierze sig
wyjatkowo czysty i drcbny. Otwory w segmentach zasrubowy-
wane sa przed i po zastrzykach cementu. Wewnetrzna po-
wierzchnia betonu, ktéra zapeinia lozyska pierScieni pokrywa
sie warstwg zaprawy cementowej grubosci 0,03 m.

Typ wzmocniony przekroju mirowanego tunelu’ w podej-
§ciach pod lozyska rzeki ma wewnatrz 6,60 m. szeroko$ci na
poziomie szyn i 7,10 na poziomie wezgtowia sklepienia (rys.15).
Sklepienie jest koszykowe o promieniach 4,984 i 2,116 m,
Odwrdcone sklepienie jest cyrklowe, W najnizszym punkcie
wewnetrznym odstep do giéwki szyny wynosi 1,00 m. Otwoér
pionowy tunelu réwna sie 5,50 m. Odwrécone sklepienie wy-
konane jest z dwéch warstw 0.29 m. i 0,55 m. grubosci.
ocianki maja grubosé¢ 1,0 m, przy wezglowiu sklepienia, sto-
pniowo zgrubiajgc sie w kierunku oporu. Zewnetrzne powierzch-
nie sa pionowe. W S§ciankach znaiduja sie nisze rozstawione
w szachownice w odleglosci 12,50 o§ od osi. Nisze majg
wysokosé 2 15 m, ich odwrotne sklepienie jest niZzsze od gléw-
ki szyny o 0,15 m, Szeroko§é¢ otworu réwna sie 1,50 m.
Sklepienia nisz maja strzatke 0,15. Mury pokryte sa warstwa
zaprawy cementowe] gr.bosci 0,03 m., przyczem w odwrot-
nem sklepieniu znajduja sie dwie wearstwy izolacyjne. Stacja
(rys 16) na placu Jussieu ma dlugos¢ 105 m, i szerokosé
wyzej gtéwki szyny o 1,50 m na poziomie wezglowia 14,14 m.
Sklepienie ma forme eliptyczna o polowe malej osi réwnej
3,70 m. W zworniku sklepienie posiada 0,70 metra. Ze-
wnetrzna powierzchnia sklepienia jest cyrklowa o promieniu
16,621 m, Sklepienie odwrécone ma gruboéé 0,94 m i skia-
da sie jak zwykle z dwodch warstw o grubosci 0,60 i 0,34 m,
przyczem rozdzielone sa te warstwy zaprawa cementowa grubosci
0,03 m. Scianki przy wezglowiu maja qgrubosé 2,0 m 1 wy-
sokos¢ 3,50 m. Jak na wszystkich objektach wewnetrzne po-
wierzchnie sa pokryte zaprawa cementowa grb. 0,03 m. Li-
cowane sg powierzchnie plytkami ceramicznemi.

Platformy majg szeroko$¢ 4,00 m, spoczywaja na Scian-
ce o grubosci 0,40 m, opartej na odwrotnem sklepieniu. Prze-
strzen zapelniona jest chudym betonem. Powierzchnie plat-
form maja spadek ku torowi 2°/, i sa pokryte podwdjng war-
stwg bituminy.
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Rys, 14,
stuzy jako zbiornik wody. Tutaj woda przepompowuje sie

i rurami wstawionemi do studni odprowadzona jest nazewnatrz.
Précz tego studnia ta stuzy dla wydobyecia z tunelu ziemi i dla
dostawy materjaléw do jego wnetrza, Jednoczesnie roboty
gospodarcze , usuwanie ziemi i dostawa materjatéw wykonu-
ja sie tez i bezpoSrednia droga od nabrzeinej w jej pozio-
mie pod estokads. Plerwsza wymieniona studnia wraz z ko-
mora majg wymiary dostateczne do dogodnego opuszczania

czesci skladowych tarczy i ich montowania w komorze. Stu-
dnia i komora mecntazowa byly wykonane najsampierw. Szyb
wykonany byt jak zwykle, rozpierajac i szalujac Scianki. Ko-
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Rys.

mora wykonana byta przy pomocy poziomej sztolni, stopniowo
poszerzanej w strone, poczem murowano sklepienie.

Skoro komora byla wykonczona, od niej rozpoczeta by-
ta w osi tunelu sztolnia pozioma, ktérej géra odpowiadata
gérze komory montazowej. Na diugosci 28 m od komory mon-
tazowej w strone rzeki, rurowanie pierscieniami dokonane bylo
bez zgeszczonego powietrza, sposobem analogicznym do spo-
sobu opisanego przy robotach na wielkich bulwarach, a mia-
nowicie poszerzono sztolnie, stemplujgc i zaktadajac stopniowo
segmenty, ktére taczono nastepnie na $ruby. Po wykonaniu
tego odcinka zmontowana byla tarcza w komorze montazowej

19.

i przeprowadzona na 28 m od komory po tunelu opancerzo-
nym rurowaniem. Zaraz po przejsciu tarczy na koncu wyko-
nanego odcinka ztylu za tarczg, wykonano sciane poprzecz-
ng z betonu gruboSci 3 metry, zamykajacag otwdér wykonanego
odcinka, W $ciance umieszczone byly trzy szluzy (rys. 18),
z ktérych dolna stuzyla dla szluzowania ludzi, druga dolna
dla materjaléw i trzecia gérna zapasowa, ktéra miala byé
czynng w razie przerwy wody w tunelu lub innego wypadku.
Gérna szluza polaczena byla z tarcza mostkiem, umocowanym
na opancerzowaniu. Mostek w miare posuwania sie tarczy byt
odpowiednio przediuzany.
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Podczas budowy tunelu nie zdarzyl sie zaden wypadek,
wskutek ktérego korzystanoby z tych zapasiwych urzzazen.

Zgeszczone powietrze pod ci$nieniem 2,4 klg/cm? wpro-
wadzone bylo okolo tarczy do przestrzeni zamkniete] z jednej
strony tarczg, z drugiej strony murem ochronnym,

Zaznaczy¢ musze, iz w obecnej chwili przejécie pod
Sekwang przy pomocy tarczy juz bylo dzielem dokonanem.
Udato mi sie jednak zobaczyé zakonczenie robét tego odcinka
pod rzeka. Dzieki uprzejmosci kierownika robét z ramienia
miasta inz. Henri, otrzymalem wszystkie interesujgce mnie in-
formacje. Nie udalo si¢ natomiast dostaé od przedsiebiorcy
szczegOlowego rysunku tarczy, co bylo motywowane tajemnicag
handlowg. Mialem jednak moznoéé zdjaé szkic. Naniesione
przeto na rys. 19 wymiary tarczy wobec tego nie sa zupelnie
dokladne,

Rys. 20.

Rys. 21.

Na rys. 17 widoczne jest rozstawienie na trzech pietrach
robotnikéw, ktérzy kopia ziemie od czola i wyrzucaja ja przez
osiem otworéw widocznych na rysunku 19 i 20, W Srodkowej
czesci tarczy sa dwa pomosty. Na dole robotnicy stojg przy
nozu. Wyzsze pomosty zabezpieczaja pracujacych na nizszym
od usuwan ziemi, Gdérna przednia czes¢ tarczy ma nozie wy-
suniete naprzéd. Précz tego umieszczone sa przy obwodzie
ruchome blachy, ktére na 0,75 metr. moga by¢ zapuszczone
w grunt. Tem samem przy pomocy tej wysunietej czeSci tar-
czy ochronieni sg roboinicy od mozliwych osuwan gruntu. Za-
dnych innych ostroznoSci nie stosowano, przygotowano sie
jedynie do potrzeby zaszalowania od czota balami otwartego
frontu robdt, rozpierajgc szczyty o ulozone uprzednio czesci
rurowania. Jednak koniecznoSci zastosowania tych Srodkéw
nie bylo. Wspomniane 8 otworéw maja drzwi zamykane na
rygle. Ziemia przez te otwory wyrzucana jest do woézkow,
ktére podchodzg do otwordw tarczy, lub mechanicznie kubtami,
transportowane sa do rezerwuardw, majgcych pojemnosé kolo
35 m3. Po obwodzie tarczy ustawione sa dzwigi hydraulicz-
ne szt. 27, ktére opieraja sie ztylu o ostatnie ustawione seg
menty rurowania. Dzwigi te laczone sg grupami, jednak kaz-
den poszczegdlny dZwig moze byé uniezalezniony. Przy naj-

wiekszem przysunieciu tlokéw tarcza posuwa sie naprzéd na
0,75 m. D#wigi te lacznie rozwijaja sile 127 tonn. Sila ta
przezwycieza tarcie ziemi i tarcie miedzy blachami tarczy
i ostatniemi pier§cieniami rurowania. (Tylna cze$¢ tarczy ma
wymiary, ktére pozwalaja na przykrycie dwdch pierécieni ru-
rowania wtedy, gdy tloki sa wsuniete. Kiedy tloki sa wy-
sunigte maxymainie na 0,75 m. tylna cze$é tarczy przykrywa
wiecej niz jeden pierScien. Dzwigi procz powyzszego musza
przezwyciezy¢ sile przyczepnosci zaprawy, ktéra sie zastrzy-
kuje bezposrednio po przejSciu tarczy w otwory segmentéw,
Zaprawa ta preenika przez nieszczelnosci w gruncie do tylnej
czeSci tarczy i w ten sposob wiaze powierzchnie dotyku tar-
czy i segmentéw:. Celem zmniejszenia tej przyczepnosci i uni-
kniecia ucieczki zaprawy w kierunku tarczy miedzy ostatni
pierscien i kofce tarczy zapychano gline i ptdtno. Tarcza
z zewnetrznej strony ma 3 arkusze blachy grubosci 19 mm,
dlugo$ci kazda 5.500 m. +taczenia podluzne blach sa rozsta-
wione w szachownice, Nity dla zmiejszenia tarcia o ziemie
sa skryte. Srednica wewnetrzna tarczy miedzy blachami réw-
na si¢ srednicy zewnetrznej rurowania -} kilka cm luzu, ra-
zem wynosi 7,80 m. Zewnetrzna Srednica réwna sie 7,91 m.
Szkielet tarczy podzielony jest w kierunku poprzecznym dwie-
ma S$cianami, odlegtemi o 1,400 m. i w podluznym trzema
pionowemi Scianami i dwiema poziomemi. Waga calej tarczy
wynosi 180 t., Wpymieniona tarcza jest wzieta ze wzoru tar-
czy zaprojektowanej przez inz. Jacobs'a, ktéry wykonal projekt
dla tunelu pod rzeka Hudson, miedzy New-Yorkiem i Jersey-
City.

Na rysunku 21 pokazany jest opatentowany przez firme
przyrzad, ktéry po szynach umocowanych na piericieniach prze-
suwa sie wslad za tarcza,

Przyrzad ten polega na tem, Ze segmenty podprowadzo-
ne pod niego przy pomocy kamienia, pod dzialaniem lewaréw,
odnosnych blokéw i lin segmenty podnoszg sie i ustawiaja,
dotykajac do segmentéw uprzednio ustawionych. Po ustawie-
nia segmentow na wilasciwe miejsce nastepuje ich zesrubo-
wanie,

Musze zaznaczyé, ze choé segmenty sa szczelnie dopa-
sowane jedne do drugich, tem niemniej w kilku miejscach
zauwazylem przeciekanie wody. Kierownictwo sadzi, Ze po
wypelnieniu od wewnatrz segmentéw pierScieni betonem i po
dodatkewych zastrzykach wycieki ustang, Uwazam jednak, ze
beton utrwalony nie bedzie na powierzchni, przéz kiérg saczy
sie woda. Prawdopodobnie zacieki pozostana zawsze w tych
miejscach.

Wykop przed tarcza wykonywal sie na diugosci okolo

:0,75 m, poczem tarcza przesuwana byla na te diugos¢ naprzéd.

Manipulacje dZwigami dokonywane byly w ten sposdb, ze
tarcza posuwata sie nalezycie w kierunku wyznaczonym, Catly
czas przy posuwaniu sie tarczy, kierunek jej by} obserwowa-
ny przy pomocy niwelatora i teodolitu i1 przy najmniejszem
zboczeniu natychmiast przez wigczanie i rozlaczanie odpowie-
dnich dZwigéw kierunek ten byl poprawiany, W razie obawy
osuwania si¢ gruntu w gérnej czesci przed tarczg wciskane
byty blachy jak najdalej naprzéd w ziemie, poczem grunt za-
bezpieczony w ten sposéb, bez obawy byt usuwany z przed
tarczy. Za caly czas pracy w zgeszczonym powietrzu nie bylo
wypadkow zastabnieé personelu.

Wyzej wspomniane byto, iz tunel przechodzi pod nieru-
chomosciami sktadéw miejskich na prawym brzegu i pod skia-
dami win na lewym brzegu. Poklady gruntu w tych miejscach
skladaja sie ze stabej gliny. Pod nig znajduje sie wapien.
Nieruchomosci sa posadowione na stabej glinie.

Po wykonaniu rurowania pod skladami miejskiemi za-
obserwowano peknigcia w murach i pewne ruchy powierzchni
ziemi, uwidocznione na chocnikach, wobec czego zdecydowa-
no sie na wykonanie sklepienia ochronnego na prawym brze-
gu diugosci 135,18 m i na lewym 192,10 m. Sklepienie to
o grubosci w kluczu 0,60 m, ma na celu odcigzenie rurowa-
nia od ci$nienia. Rzecz ma sie tak: przy wykonaniu opance-
rzenia bez pomocy tarczy wyrabiany jest przekréj na cala po-
wierzchnie pierscieni. Staba glina z domieszka piasku, bedac
wzruszona daje silne parcie na pierScienie. Précz tego za-
ktadanie pierScieni wymaga duzo czasu i mocnego szalowania
rozpér. W tym celu wykonane byly sztolnie w gérnej czeSci
pokrycia tunelu, nastepnie poszerzane stopniowo wpoprzek
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w poziomym kierunku, Na bokach wykonane byly wykopy
gltebokosei koto 1!/, mtr. dochodzace do pokladéw twardego
wapienia, Zakladane byly nastepnie krazyny i wykonane skle-
pienia.

Wewnetrzna powierzchnia tych sklepien jest cyrklowa
o promieniu réwnym promieniowi pierscieni rurowania. Pod
ochrona tego sklepienia wykonywa sie wyrobisko rurowania
tunelu, W miejscach, gdzie fundamenty budynkéw byly po-
sadowione blisko tego sklepienia, sklepienie to podprowadzone

byto pod fundament tak, ze budowla spoczywata na nim. Po.

wykonaniu sklepien ochronnych,
podlozu ruchy ziemi ustaly.

Stacja elektryczna na prawym brzegu na ul, Schomberg,
o wymiarach w planie 15 >} 30 m posiada transformator dla
zamiany pradu wysokiego napiecia na niski, dostarcza pradu
dla motoréw rozmaitych instalacji na placu i oswietlenia, W je-
dnej sali ustawione sa kompresory, pompy hydrauliczne i ta-
blice rozdzieleze, a w drugiej sali znajduje sie transformator.

4 kompresory zgeszczaja powietrze niskiego cisnienia,
z nich kazdy moze dostarczyé powietrza 60 m?® na minute,
o cisnieniu 2,4 klg/ecm? zuzywajac energje 190 — 245 K. M.
Komoresor zaopatrzony jest regulatorami automatycznemi, po-
zwalajgcemi regulowaé ciSnienie wedlug potrzeby, a cyrkula-
cja wody i chlodzenie w cylindrach jest uskutecznione dwiema
motorowemi pompkami o mocy 4 koni. Razem wymienione
kompresory maja daé na godzine 14,400 m?® powietrza, co
wyraza 290 m® powietrza na 1 m? frontu robét.

Zgeszczone powietrze wysokiego ciénienia uzywane jest
do zastrzykéw cementowych i do diut wiertniczych. Dwa
kompresory o mocy 37 koni zgeszczaja powietrze do 6 kg/cm?,
czyli daja 7 m® powietrza na minute kazdy, Dwie pompy hy-
drauliczne, z ktérych kazda moze dostarczyé 43 litry wody na
minute pod ciénieniem 350 kg/cm?, polaczone sa z kranami
od diwigéw, ktére stuza do przesuwania tarczy, przesuwania
wspornikéw ido uruchomiania aparatu, montujacego segmenty
pierscieni rurowania. Kazda z tych pomp zuzywa energje 45
K. M. Rury powietrzne do niskiego ciSnienia maja Srednice
300 mm, wysokiego ciénienia 70 mm i przewody wodne 36 mm.

Zmienny prad o napieciu 12000 volt o 42 okresach do-
starczany przez elektrownie paryska, przeistaczany jest na
staly o naoigciu 220 wvolt przez 6 transformatoréw, o wvdaj-
nosci 250 K. V. H. W razie przerwy w dostarczaniu pradu
ze stacji dla unikniecia nieszczeSliwych wypadkéw stuzy za-
pasowy kabel pomocniczy, ktéry moze byé wlaczony do trans-
formatoréw ze stacji lewego brzegu.

Razem stacja prawego brzegu posiada 4 kompresory dla

spoczywajacych na dobrem

niskiego ciénfenia ., . . | ', omocy 1040 K. M,
2 pompy dla wysokiego cisnienia o p7 SN
’ A S R R 8 106 -
A molorowe: ;= it o Smies
warsztaty O e s < S S
inne silniki w tunelu i na gérze 2 S0 Al
Razem instalacja zuzywa energji’ o mocy 1500 K. M.

Instalacje na lewym brzegu na placu Jussieu zuzywaja
100 K. M.

Wykonanie linji Nr, 7 pod Sekwana bylo uskutecznione
analogicznie do przeprowadzenia linji Nr. 8 kolo mostu Con-
corde i linji Nord-Sud, y

Kierownictwo w jednym i drugim wypadku wybralo spo-
séb przeprowadzenia tunelu pod rzeka sposobem rurowym,
a to ze wzgledu na zadanie Ministerstwa Robét Publicznych,
ktére stol na stanowisku, iz przy tym sposobie rzeka nie jest
zagrodzona 1 nie jest tamowana zegluga. Co sie za$ tyczy
bezpieczefistwa tego sposobu w poréwnaniu do zapuszczania
kesenéw, to zdania tutaj sa podzielone, W tunelu rurowym
zachodzi zawsze obawa przerwania sie wody przed noiem
tarczy, cho¢ w dwéch przyktadach linji 7 i 8 tego nie bylo,
Przy opuszczanych kesonach, jakto mialo miejsce na linji Nr. 4,
sposéb ten okazal sie réwniez bardzo korzystny, wypadkéw
zadnych nie bylo, jednak potaczenie kesonéw miedzy soba
stanowi jedna z najniedogodniejszych czynnosci; pozatem przy
stosowaniu tego sposobu zagrodzenie rzeki urzadzeniami i rusz-
towaniami dla opuszczenia kesonéw na rzece jak Sekwana,
stwarza wielkie niedogodnosci. Przy sposobie rurowym tych
trudnoSci niema, za to stale jest obawa osunigcia ziemi. Przy

gruntach piaszczystych przejscie rurami jest nie do zastosowa-
nia. Jednak przy prowadzeniu robét w gruntach niepiaszczys-
tych, jak to ma miejsce w opisanym odcinku, sposéb ten da-
je rezultaty pomysine.

Koszt jednego m. b. tunelu rurowego przy pracy w zge-
szczonem powietrzu wynosi okolo 60 tysiecy fr.

Musze zaznaczyé, ze wszystkie roboty metro w Paryzu
wykonywane sa sposobem podziemnym nawet w miejscach,
gdzie tunel podchodzi pod sama powierzchnie ulicy i wyso-
ko§¢ miedzy jezdnia, a gdra tunelu jest mniejsza od-1 m,
W miejscach odludnych, na peryferjach miasta, gdzie zdawaloby
sie prociej wykonaé wykop oiwarty, a potem wykonaé tunel,
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Rys. 23.

sposéb tunelowy jest jednak zawsze zastosowywany., Wykonaw-
cy twierdza, iZ2 nadmiar czynno$ci, jakie potrzeba uskutecznié
przy sposcbie otwartym robdt, jak odwozenie ziemi z odkryw-

ki, zatem zasypywanie pokrycia, konstrukcje odcigzajace dla

jezdni, podnosza koszt roboty w tym stopniu, iz tanszym oka-
zuje sie sposéb tunelowy. Pozatem znaczniejsze oszczedno-
$ci osiagane sa przy glebszym tunelu, przy mniejszych ilos-
ciach przenoszenia przewodéw uzytecznodci publicznej, jak
woda, $cieki, gaz, elektryczno$é i t. p.

Nie przesadzajac jaki sposéb jest wilasciwszy i uwaza-
jac, ze przedewszystkiem miejscowe warunki i kosztorys po-
réwnawczy przystosowane do jednych i tych samych danych,
moze rozstrzygnaé te kwestje, pozwole sobie przytoczyé w skré-
ceniu przyklad robét analogicznych w Berlinie, wykonywanych
sposobem otwartym.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Kolej podziemna w Berlinie.

W przeciwienstwie do robét tunelowych w Paryzu, w Bar-
linie przy budowie kolei podziemnych stosuje sie¢ sposéb otwar-
tych wykopdéw, przyczem tunele sa naogél plyciej posadowio-
ne, niz w Paryzu.

My$l tu jest dania jaknajwieksz=go udogodnienia pasaze-
rom, zaoszczedzajac energje podnoszenia i opuszczania na
zbytnia wysokosé, jak to by mialo miejsce przy wglebnym
tunelu-

Mialem mozno$¢™ dzieki uprzeimo$ci firmy Dyckerhoff
i Widmann zwiedzié odcinek rtobdt przy zbiegu S egfriedstr.
i Hesrmannstr, Sposéb wykonania tej budowy jest podobny do
systemu przyjetego przy budowie tunelu kolejowego linji $re-
dnicowej w Warszawie,

Trasa kolei idzie Srodkiem ulicy. Po stronach ulicy ko-
lo chodnika wbijane sa pale z dwutedwek Nr. 36 (rys. 22),
ktére zaglebione sa nizej posadowienia fundamentéw na 1!/, m,
Takie wzoréwki celem unikniecia wszelkich wtrzaséw, niepo-
zadanych dla miejscowych budowli, wbijane s3 przy pomocy
ciezkiej baby, ktéra poprostu wgniata te pale w grunt. Trzeba
mie¢ na uwadze, iz grunt w calym Berlinie jest przewaznie
piaszczysty, Zdarzaja sie wypadki wyboczenia takich stupéw,
lecz jezeli spéd ich osiagnal pewna gleboko$é nizej funda-
mentéw, zabezpiecza to w zupelnosci stlup od przesunieé po-
ziomych. Wzdtuz chodnikéw kopia sie rowki i zakladane sa
ksztaltki [ Nr. 30, wiazace gére konstrukcji. W wykopane
rowki uktadane sa poprzeczne belki Nr. 46 1 na nie podluzne
dylowanie. W dylowaniach przy chodnikach rozstawione sa

.profilu podluinego tunelu.

co pewien odstep otwory, ktére sluza dla wyrzucania ziemi
na zewnatrz. Ziemia stopniowo sie wyjmuje z pod konstruk-
cji i Scianki zaszalowuja sie balami pionowo; konce bali za-
chod:zg za pétki stupéw teowych. Stupy rozpierane sg w mia-
re postepu robét poprzecznicami. Fundament i $ciany wyko-
nywane sa z zelbetu. Za Sciang ukiadane sa 3 warstwy papy
dla izolacji.

Nadsypka wynosi okoto 0,80 m do 3,30 nad pokryciem
tunelu. Zreszta powyisze cyfry zmieniaja sie w zaleinosci od
Sciany w grutach twardych maja
co pewien odstep rozpérke. W gruntach nasiaknietych woda
konstrukcja jest ramowa (rys. 23).

Specjalnego odwodnienia na wymienionym odcinku nie
wykonywa sie.

Zdarza sie czesto, ze male domy na odleglych czeéciach
nie maja glebokich fundamentéw., Wtedy przed rozpoczeciem
robét tunelowych dla zabezpieczenia fundamentéw te ostatnie
pogtebiane sg do spodu fundamentu tunelu. Poglebianie to
wykonywa sie odcinkami w szachownice, Szeroko$¢ pasa
poglebionego fundamentu wynosi okolo 2,00 m., Przed do-
mem buduje sie studnia, dotykajaca S$ciany domu, ktéra w mia-
re poglebiania studni szaluje sie i rozpiera, poczem po doj-
Sciu do odpowiedniej glebokosci wykonywa sie podmuréwke
fundamentu. Przy wiekszych glebokosciach operacja ta po-
wtarza sie kilkakrotnie.

Przecietny koszt 1 m. b. tunelu wynosi kolo 8 tysiecy
marek. Rysunki i informacje udzielito mi uprzejmie kierownic-
two robét.

Wyrabianie opdznien pociagdw.
Inz. St. Felsz.

(Referat wygloszony na Zebraniu Kota Warszawskiego Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych w dn. 13 listopada 1929 r.)

W sezonie letnim rokw biezqecego w zwiqzku, po czesei,
ze wzmozonym ruchem, tak osobowym, z powvdu Wystawy
Poznariskiej, jak i towarowym — nastqpito pagorszenie requ-
larnosci biequ -pociqgdw osobowyech ¢ znaczne ich opiZnienia
co znalazto wyraz w licznych skargach publicznosci i arty-
kutach dziennikarskich.

Przyczyny opdénien pociqgéw sq bardzo liczne ¢ rdézno-
rodne; wyszezegdlnienie wazniejszych z nich znajdujemy
w okdlnikowem zarzqdzeniv Ministerstwa Komunikacji do
Dyrekeyi okreqowych kolei z dnia & paidzierwika r. b, za
Nr. IV. 1331412 (Dz. Urz. M. K. Nr, 19, poz. 17¢) ¢ przy-
taczamy w wyciqqu ponizej.

Uznajae, ze reqularny bieq pociqaiw jest sprawa pierw-
szorzednej waigi tak dla publicznodei korzystajace; z ustug
kolei, jak ¢ dla samej kolei ze wzgleddw bezpieczenstwa ru-
chw, olwieramy szpally ,Inzyniera Kolejowego* dla mozli-
wie wszechstronnego oSwietlenca tej sprawy i na poczqtek
podajemy referat inz. S. Felsza, odezytany w dniu 13 listopa-
da r. b. na zebraniu Kola Warszawskieqo Zwiqzkw Polskich
Inzynierdw Kolejowych, oSwietlajqey sprawe wyrabiania w dro-
dze wyniklych juz opdinien pociggdw.

Wedtbwig wskazanego zarzadzenia okdlnikowego Minister-
stwa Komunikacji najezesciej powtarzajgremi sie przyczyna-
mi opoinien sq.

1) bierno$é dyzwrnych ruchu w odprawianiu pociagéw
zwlaszeza spdznionych;

2) brak opiekowania sie druiyn konduktorskich podrd-

inymi;

3) brak nadzoru ze strony zawiadowedw stacyj;

4) brak celowyczh zarzqdzeri wobec wzmagajocego sie
wykorzystywania pociqgéw osobowych do przewozw przesylek
eksportowych;

b) zatrzymywanie pociqgdw przed sygnalem wjazdu
na stacje;

6) przepetnienie pociqqiw podrdznyme ¢ bagazem w pe-
wnych okresach ¢ na pewnych linjach wskutek braku we
wlasciwym czaste polrzebnych zarzqdzedn;

7) niewlasciwa zmiana punktiw skrzyzowania pociagiw;

8) przekraczanie czasdw jazdy przez pociqgi towaroue,
idare pociagiem osobowym, lub zdazajagce z mim do skrzy-
Zowania;

9) psucie sie lub miedostateczna sprawno$é parowozdw,
uzytych do pociqgdw osobowych;

10) niesprawnosc w dostarczaniu parowozdw zastepezych
w razie Zepsucia sie parowoziu Pociqgowego;

11) niepotrzebne przyhamowanie pociqgdw w biegu;

12) diugotrwajace priby hamulca przed odjazdem ze
stacji zmiany parowozu lub skladu,

13) zwolnienie jazdy wskutek nadmierney ilosei ostrze-
zen, powodowanych robotami na szlakuw;

14) biernvsé personelu stacyjnego w przygotowaniv ba-
gazu i przesylek przed przyjsciem pociqgu;

15) przetrzymywanie pociqgu 7 powodu naboru wedy;

16) brak dostatecznego ci$nienia w wietach wodnych i

17) wiedostateczna widoczno$é sygqnaldw statych, zmu-
szajqea maszynistow do zwalniania jazdy.

» KOMITET REDAKCYJNY

W ostatnich czasach prasa codzienna zaczela mocno pod-
kresla¢ sprawe opéZnien pociggéw osobowych, zwlaszcza po-
spiesznych. Sprawa ta przeszla réwniez na porzadek dzienny
debat w Ministerstwie Komunikacji i w Dyrekcjach.

Przyczyny opéznienia sa liczne. Wiele z nich zalezy od
stuzby kolejowej 1 przy wiekszej jej sprawnosci opéznienia
moga byé zmniejszone.

Usuniecie niektérych przyczyn wymaga pienieznych wkia-
déw. Ale sag przyczyny, ktére nie dadzg sie usunaé i ktére
w rozkladach jazdy przewidywane by¢ nie moga.

Do przyczyn tych naleza: konieczne zwolnienia na rekon-
strukcjach toru, zwolnienia miejscowe przy zamieciach i po-
wodziach, wypadki, zalezne od publiczno$ci, opéZnione wypra-
wianie pociggéw na stacjach granicznych pafstwa, czy to z po-
wodu péZnego przybycia z zagranicy, czy tez przedluZonej
procedury celnej.
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Te ostatnie przyczyny sa najwazniejszemi dla poclagéw
pospiesznych, komunikujacych sie przewaznie z kolejami za-
granicznemi i w tym zakresie wqtpllwem jest, aby P. K. P.
mogly te opdéznienia zmniejszyé.

Faktem naprzykiad jest, ze pociag zagraniczny z Kato-
wic przchodzitl czesto opézniony, a w jednym miesiacu codzien
opdzniony, gdy do Katowic z Warszawy szedl o czasie,

Pozatem — zwiekszone rygory karne lub wklady inwesty-
cyjne moga zmniejszyé opéznienia, zalezne od P. K, P., ale
ich nie zniosa catkowicie. Przyczyny te (jak wogdle wszelkie
tarcie wewnetrzne) byly, sa i beda tak, jak bylo, jest i bedzie
wszelkie tarcie zyciowe miedzy ludZzmi,

Chodzi tylko o to, aby to tarcie mozliwie zlagodzic,
a jego skutki w postaci opéinien pociagéw — mozliwie zre-
dukowacd.

Dla zmniejszenia lub usuniecia opdzZnien z przyczyn
nieprzewidzianych, a zarazem nieuniknionych, jest jeden tylko
§rodek gltdwny 1 radykalny: zwiekszenie predkosci pociagu
opéznionego na calej przestrzeni jego biegu.

Sprawa zwiekszenia tej predkosci nie znajdywala u nas
nalezytego zrozumienia i prawdopodobnie nie znajduje go
w niektérych panstwach na Zachodzie, gdzie opéZnienia po-
ciagéw sa stanem chronicznym.

Przy poruszeniu sprawy opézniefi pisma codzienne stusz-
nie daja za przyklad Droge Zel. Warszawsko-Wiedenska, gdzie
opdznienia byty do$¢ rzadkim wyjatkiem,

Ale na D. Z. W. W. byly zadawane zgéry dwie szyb-
zasadnicza i najwyzsza.

Czas normalnego biegu pociagu byt obliczony na pod-
stawie zadanej predkoSci zasadniczej, ktéra dla pociagow po-
spiesznych wynosita 70 wiorst, czyli 75 klm. na godzine, Przy
opdznieniu pociggu maszynista miat prawo zwiekszaé predkosc
do 80 wiorst, czyli 85 klm. na godzine,

Byla to predko$é najwyzsza dopuszczalna, ktéra musiala
byé¢ stosowana tylko przy opdznieniu i ktéra dla bezpieczenstwa
‘ruchu nie mogla byé przekraczana.

Pozatem na D. Z. W. W. druiyny parowozowe byly
premjowane za wyrobienie czasu opéznienia.

W ten sposéb dana byta:

1) moznoéé wyrabiania opéznien przy kontroli nad pred-
koscia,

2) zacheta do wyrabiania opdznien (choéby w postaci
jednostronnej — tylko przez parowdz).

Obecnie nietylko niema zachety, ale sama moznoS¢ jest
zupelnie ograniczona przez to, ze na wielu linjach predko$é
zasadnicza (70 klm/g.) byta dotad zarazem najwyzsza dopuszczal-
na predkoscia (réwniez 70 klm/g.)

Tam na terenach poziomych i spadkowych niema zad-
nej rezerwy czasu, i jezeli pomimo tego w skréconym czasie
jazdy na terenie poziomym zamiast 20 minut naprz. wskazane
jest 19 minut, to ta skrécona minuta urwana jest z czasu na
rozped i hamowanie (zupelnie dowolnie przez W-1 Eksploata-
cyjny, ktéry musi wskazaé czas skrécony, a nie ma innej
rezerwy).

Przy takiem stawianiu sprawy moze byé skrécony nleco
czas jazdy tylko na wiekszych wzniesieniach — duzym kosztem
wegla przy forsowaniu kotla i maszyny z malym skutkiem
wzglednym,

Wezmy dla przyktadu pociagi pospieszne linji Warsza-
wa-Szczakowa z zasadnicza i najwyzsza predkodcia 70 kim/g.

Odlegtos¢ 308 klm, Gdyby pociag mégt momentalnie
rozwinaé¢ przy ruszaniu szybko§é 70 klm/g. 1 momentalnie sta-
na¢ na stacji krancowej, to czas potrzebny na przebieg wy-
niéstby 308 :70 = 4 g, 24 minuty.

Doliczajac po 3 min. na rozoed i hamowanie na kazdy
z 8 postojéw otrzymujemy 4 g. 48 min. biegu — z predkoécia
70 klm./g. W rzeczywistoSci przy skréconym czasie jazdy
przy tej samej predkosci zadanej dano na bieg:

4 g. 52 min. dla poc. Ne 1, 31 5
4g.44min. , , N2 416

W tych warunkach zmusza sie parowéz Ok 1 z cieza-
rem 480 tonn (czesto do§é znacznie przekraczanym) ciggnaé
pociag na duzych wzniesieniach z szybkoscia zasadnicza ko-
sztem forsowania kotta i maszyny i rozpedzaé go przy catko-
witem wyczerpaniu sity przyczepnej t. j. pfzy poslizgach,
niszczacych mechanizm parowozu.

’

kosci:

W ten sposéb kosztem rujnowania parowozéw i prze-
paléw wegla osiaga sie na tym dystansie 21 — 25 minut przy-
spieszenia czasu biegu pociagu.

Do tego trzeba dodaé natezona uwage maszynisty na
wskazania szybkoSciomierza, kosztem uwagi na czynniki bez-
pieczenstwa ruchu.

To samo prawie wyrobienie czasu mozna osiagnac¢ kosz-
tem znacznie mniejszym, jezeli przy opézZnieniu predkos$é zo-
staje zwickszona do 75 klm, (co nastapilo obecnie).

Na tym dystansie przy tej réznicy 5 klm. zysk na cza-
308 308
70 s

Przy zwiekszeniu predkosSci najwyzszej do 80 kl./g. mo-
znos¢ wyrobienia czasu na tym dystansie wzrostaby do 33 mi-
nut, a przy 85 klm, do 47 minut. Wszystko to osiaga sie
tanszym kosztem — przewaznie na spadkach i poziomej.

Jezeli we wskazanych warunkach jazdy z jedna i ta sa-
ma predkoScia zasadnicza i najwyzsza zamiast 480 tonn pa
rowéz Ok 1 musi clagnaé 600 tonn i wigcej (nadanych z za-
granicy lub w warunkach szczegdlnych), to kazde ruszenie
z miejsca polgczone ze zmudnem i pochlaniajacem czas co-
faniem i szarpaniem pociagu, bolesnem dla pasazeréw. Wtedy
na rozped nie wystarcza zadanych 2 minut i opéZnienie mo-
ze wzrastaé, o ile niema rezerwy czasu w zwiekszonej szyb-
kosci.

Wtedy przykre wrazenia podréinego sumuja sie.

Przy organizacyjuych obradach w 1919 r. nad przepisa-
mi ruchu pociagéw, kiedy zdecydowano, ze predkosé zasad-
nicza ma byé tylko jedna, wnioslem votum separatum w tej
sprawie w imieniu Dyrekcji Warszawskiej, zadajac wyraznego |
i dodatkowego ustalenia predko$ci najwyzszej, przy opdéZnieniu
pociggu (wzorem przepiséw D, Z, W. W.)

Niestety — nie zostalo to uwzglednione.

Pomimo tego jednak przez kilka lat nasze pociqgi cho-
dzity regularnie tylko dlatego, ze predko$é ich nie byla
rejestrowana, przyczem dopuszczana predkosé byla niewatpli-
wie stale przekraczana. Przekraczanie to moglo dochodzié do
granic nicbezpiecznych.

Wtedy wystarczata ambicja naszych maszynistéw, aby
wyrobié wszelkie opéZnienia—oczywiscie przy bezkontrolnem
i bezkarnem przekroczeniu dopuszczonej szybkosci zasadniczej.

Wegiel Dabrowski pozwzla na to latwo.

Dopiero po wprowadzeniu na parowozy pospieszne szyb-
kosciomierzy 7 po pierwszych karach na maszynistdw za prze-
kroczenie predkosci (vkolo 1926 r.) zjawily si¢ skutki brakw
wyzsze] szybkodei legalnej przy opdénieniu pociagu.

Maszynista stracit mozno$é normalnego wyrabiania cza-
su w miejscach tatwych. Moznoéé ta zostala ograniczona do
najtrudniejszych warunkéw jazdy wysokim kosztem wegla,
kotla i mechanizmu parowozowego, za co on odpowiada.

Obawa  przed dopuszczeniem predkosci najwyzszej po-
wyzej 70 klm/g. byla uzasadniona, gdy pociagi chodzily po
starych podkitadach i szynach, po zlem torowisku.

Szczeéliwie jednak nawet wéwczas nie dochodzilo do ka-
tastrof, ktére moina byloby objasnié wyzsza od zasadniczej
bezkontrolng szybkos$cia, jaka stosowana byta przez maszy-
nistow.

Zwiekszenie predkosci najwyzszej dla poprawionych to-
rowisk Dyrekcji Warszawskiej do 75 klm/g. a w przysziym
rozkiadzie do 80 klm. g. pozwoli na latwiejsze wyrabianie opé-
Znien, o ile zasadnicza predko$é normalnego biegu (70 klm.)
nie zostanie zwiekszona.

Praktykowane dotad zwiekszanie tej zasadniczej pred-
koSci do najwyziszych granic, jakie bezpiecznie znosi¢ mogg
mosty i torowiska skrupia sie ostatecznie na parowozach i na
stuzbie mechanicznej 1 przy duzym wysitku osiaga sie maly
skutek. C

Im wieksza jest rdinica miedzy predkoscia najwyzszq
potrzebng przy opdinieniu, a zasadniczq dla normalnego bie-
gu, tem wieksze opiZnienia moga byé wyrobione na danym
dystansie.

Wtedy traca ostro$é swoja przyczyny, powodujace opé-
znienia nietylko na gruncie rodzimym, ale i zagranica.

Dla pociggéw skomunikowanych z pociagami zagranicz-
nemi nalezaloby wprowadzi¢ wieksza rozpieto$é, miedzy obu

sie wynosi zgruba: ==a 8 smin
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predkosciami (do 15 klm.) Im wieksza jest ta rozpietos¢, tem
tatwiej takze wyrabiaé opdZnienie z pociagami o silnie prze-
kroczonym tonnazu, nadawanym czesto z zagranicy lub zagranice.

Réwnolegle zwiekszenie obu predkosci wymaga oczywis-
cie odpodwiednich wktadéw w zmocnienie torowisk jak réw-
ni=z w ich szabro anie: kurz da’e sie we znaki nietylko po-
dréznym, ale takze czedciom tracym i maZnicom taboru.

Nalezy zastrzedz, ze wszelka predkosé zadana moze oka-
zaé sie fikcyja dla pociagéw podmiejskich, ktére maja przy-
stanki co 2— 3 klm, Tu stwierdzono, ze dany parowéz przy
danym skladzie na krétkim dystansie mégt sie rozpedzié za-
ledwie do 50 klm, gdy wypadlo juz hamowac pociag.

W takich warunkach kazda wyznaczona zgdéry predkosé
zasadnicza czy najwyzsza pozostanie tylko na papierze

Wtedy zjawia sie rozbiezno$¢ miedzy biurkiem i paro-
wozem, w ktérej racja pozostaje przy parowozie.

Zgaszona od kilku lat ambizia maszynistéw na punkcie
przyjazdu o czasie nie u wszystkich prawdopodobnie zostanie
wskrzeszona, . 0o ile dana bedzie moznos$¢ latwiejszego wyra-
biania opéZnien,

By¢é moze — zgaszona na tym punk.cié ambicje moga
zdooingowaé pewne represje za niedocigganie szybkosci przy
opéznieniu do predkoécl najwyzszej na tatwym terenie, a czas
jazdy — do czasu skréconego. Jednak wszelkie takie kwe-
stje moga byé decydowane nie na podstawie raoortéw jazdy,
a tylko na podstawie wskazan taSm szybkosciomierzy, jako
kontroli zupelnie bezstronnej. .

Musi byé jednak uwzgledniona tolerancja wskazan szyb-
koSciomierzy, wynikajaca z rdznej grubosci obreczy, u kél
napednych.

Maxymalna réznica w gruboci obreczy, wynoszaca 50 m/m,
w promieniu kota, moze dawa¢ odchylenia wzkazan szybko-
Sciomierza, wynoszace przy Srednicy két 1800 m/m. prawie 3%/,
predkosci w jedna lub drugg strone, Przy predkosciach 70—
90 klm/g tolerancja musi wiec wynosi¢ 2 do 2,5 klm. w kaz-
da strone.

Zatem przy predkosci najwyzszej 90 klm. dopuszczalne
jest na tasSmie przekroczenie jej do 92,5 klm. lub nie docig-
gniecie do 87,5 klm. na terenie latwym,

Na trudniejszych terenach orjentacja zalezy od sktadu
pociag.

[ to jest kardynalna wada systemu represyjnego.

Dlatego zupeinie stusznie uznano na b. Drodze Zel W,
Wied, za lepszy — system zachecajacy dla druzyn porowozo-
wych w postaci premjow =za wyrobienie czasu opéznienia,
ktére powstato nie z winy druzyny, pod warunkiem nieprze-
kroczenta predkosci najwyzszej w granicach tolerancji wska-
zan tasmy szybkosciomierza,

Nie nalezy jednak powtarza¢ pewnych omylek prze-
szloScl z powyzszego przykladu b. Dr. Warsz. Wiedenskiej.

Premjowanie to bylo jednostronne: premjowane byly
tylko druzyny parowozowe. Skutek byl ten, ze stacje baga-
telizowaly sobie wyznaczony czas postoju: ,maszynista wszystko
wyrobi*,

Précz tego nawet przy opdznieniu przyjScia pociagu nie
skracano czasu postoju, pomimo, ze pocigg gotéw byl do
odjazdu. Pisze to z wilasnych obserwacji.

Wskutek niepremjowania stacyj za skrécenie czasu po-

stoju opéznionego pociagu — caly cigezar wyrabiania opéZnien
spadal na parowéz, na czem cierpial parowéz, nie zalowany
juz przez druzyne ze wzledu na okrase osobista w postaci
premjow.

Zatem premjowante powinno byé obustronne: druiyny
parowozowej za wyrobienie opdéZnienia w biequ pociagqu, a sta-
¢ji — za skrdcenie postoju opdZnionego pociaqgu (wystarczy
zawiadowca i dyzurni).

To wszystko wykazuje tasma bezstronnie i Sciéle.

Tak samo obustronne moga by¢é represje za wyniki
odwrotne.

Druga kwestja tych premjéw jest stawka za wyrobiong
minute. Na b, D, Z. W. Wiedenskiej stawka ta wynosila,
o ile dobrze pamigtam, 10 kop w pociggach pospiesznych
i 5 kop w pociagach zwyczajnych.

Stawki te byly za wysokie: zbyt dopingowaly wyrabia-
nie czasu kosztem wegla i parowozu.

Mam w pamieci takie wyrabianie czasu w kurjerze
z Piotrkowa do Granicy (dzisiejszyeh Maczek), kiedy zamiast
45 korcy wegla ‘spalono 90, u parowozu polaly rury, a po-
mocnik maszynisty zachorowal z przemeczenia.

Nalezy dawaé w tych premjach tylko pewien réwno-
waznik straty na premjach weglowych z niewielka nadwyzkq
dla zachety umiarkowanej.

Obowigzywac tu musi ogélna zasada wszelkiego premijo-
wania: utrzymanie réwnowagi miedzy ogélnemi zyskami i ogdl-
nemi stratami,

Poniewaz obliczenie premjéw za wyrobiony czas i skré-
cony postéj musi byé oparte na wskazaniach szybko$ciomie-
rzy, zatem preme te moga by¢ stosowane tylko do tych pa-
rowozéw, gdzie sa szybkc$ciomierze.

Oczywiscie nalezy sie liczyé z tem, ze obliczanie tych
premjéw z tasm bedzie praca dodatkowa dla personelu rachun-
kowego, ktéra noze i powinna byé wykonywana w Oddzia-
tach Mechanicznych,

Bedzie to jednak praca ¢ wydatek produkcyjny. Nie-
tylko bozpo$rednio zgoszezedzi on duzo czasu podrdinym, ale
posrednio zwickszy wyczerpang ne wielw linjach zdolnose
przepustowa dla ruchu towarowego.

Ten ostatni skutek jest bardzo widoczny dla ludzi, kté-
rzy jezdza towarowemi pociagami 1 widza jak silnie wypacza
ich bieg opézniony pociag oscbowy, a zwlaszcza pospieszny.
Powtarzam jednak: stworzenie zachety bez dania moznodei nie
da nie, lub da niewiele. Trzeba przedewszystkiem daé mo-
znodé, a te moino$é stwarza zwiekszone wydatnio szybkosé
dla opdénionych pociagiw dalekobieznych osobowych a zwia-
szeza pospiesznych,

Dla pociagéw osobowych podmiejskich i towarowych na
hamulcach recznych ustalenie obu predkosci zadanych® wyma-
ga warunkéw dodatkowych.

* [stnieje podobno projekt przemianowania predkosci zasadniczej
na rozktadowa czy inna. Niczego to nie zmieni i pic nie poprawi, a za-
gmatwa ustalone juz pojecia w przepisach ruchu i innych rrzepisach ra-
mowych i wykonawczych, Zasadnicza predko$é jest predko$c zadana,
a rozkladowa predko$é jest predkosc obliczona na podstawie predkosci
zasadniczej i cigzaréw przewozonych (patrz artykut wyzej podpisanego
w Nr. 9 ,InZyniera Kolejowego™ 1927 r, p. t. .Kwestje predkosci jazdy*),

Do Nr. 12 (64) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr.12 (32)
sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Przyczynek do sprawy obliczen ilosci taboru
dla Polskich Kolei Panstwowych.

Inz. S. Wasilewski.

Ne 10 (62) , Inzyniera Kolejowego“ w artykule ,Tlosé

taboru na Polskich Kolejuch® inz S, Sztoleman poru-

szyl sprawe zaopatrzenia Polskich Kolei Panstwowych
w tabor, Zagadnienie to, mimo iz uplynelo lat 10 od cza-
su powstania ‘jego, ciggle nie przestaje byé¢ aktualne; dowo-
dem tego sa chociazby comiesieczne dyskusje na posiedze-
niach Komisji Miedzyministerjalnej w sprawie podzialu wago-
néw do przewozu ladunkéw i opracowania planu kolejnosci
przewozéw, dyskusje i uchwaly Dyrekcyjnych i Panstwowej
Rady Kolejowej i t. d. Kodcowe za$ wywody autora przema-
wiaja za tem, ze poruszony przez niego temat przez czas
diugi jeszcze nie przestanie zajmowac umysly sfer miarodaj-
nych i nie raz zapewne bedzie omawiany przez czynniki
zainteresowane,

Godzac sie calkowicie z ostatecznemi wywodami, za-
wartemi we wspomnianym wyzej artykule, pragnatbym, jako
jednostka stojaca w przesztosci, dosé blisko omawianych obli-
czen, dorzucié stéw kilka dotyczacych historji ujecia sprawy
zaopatrzenia Polskich Kolei Panstwowych w tabor kolejowy.
Nie czynie tego z checi obrony oséb, ktére tych obliczen do-
konywaty. Juz sam fakt, ze inkryminacje ida co lat pare we
wrecz odmiennych kierunkach, (do r. 1923 skarzono sie na
calym froncie gospodarczym na zbyt szczuple okreélenie po-
trzeby taboru dla P. K, P., w nastepnych paru latach ubolewano
nad zbyt szeroko zakreslonem zapotrzebowaniem 1 wybujate-
mi zaméwieniami, a obecnie, jak sie zdaje, wkraczamy w po-
nowny okres skarg na brak wagonéw i parowozéw) dowodzi,
ze w krytyce tej cos nie jest w porzadku.

Gdyby w przysziosci zaszla konieczno$¢ obrony obliczen
z r, 1919 i 1920, to nie potrzeba nic wiecej nad artykut
2Llosé taboru na Polskich Kolejach®, zamieszczony w Ne 10
(62) ,Inzyniera Kolejowego®, wydanym w Fkoricu r. 1929,
a wiec $cisle w lat 10 po dokonaniu obliczen, W samej rze-
czy: mamy ustalone ostatecznie granice Panstwa, 1 co zatem
idzie sieci kolejowej, mamy wydawane od r. 1922 co raz
pelniejsze Roczniki Statystyczne Polskich Kolei Panstwowych,
dajace pelny obraz eksploatacji sieci polskiej, znany nam
jest rozwdj konjunktur gospodarczych Kraju za ubiegle dzie-
sieciolecie i atwe sa stosunkowo horoskopy na przysziosé,
wiemy po jakich linjach Kkroczyé moze rozwdj przewozéw

podstawowych tadunkéw kolejowych (wegiel, drzewo i t. p.),-

mogliémy przestudjowaé ‘rozwéj za lat 10 wszystkich czynni-
kéw gospodarczych, spolecznych i politycznyeh decydujacych
lub majacych wplyw przemozny na ksztaltowanie sie prze-
wozéw kolejowych, znamy dokladnie uklad powojennych sto-
sunkéw gospodarczych i polityeznych w Europie i na Swiecie
calym, wreszcie przezyliSmy niejedno doSwiadczenie, i oto
ustami jednego 'z najwiekszych autorytetéw kolejnictwa pol-
skiego, méwimy pod koniec r. 1929: ,opracowanie prawidio-
wego planu zaopatrzenia polskich kolee w tabor na diuzszy
okres czasu jest jeszeze obecnie niemozliwe™.

Ale przeciez w r. 1919 bylo ono konieczne! Bez takie-
go programu mniej lub wiecej prawidiowego, Rzad nie mégt
przystapi¢ do planowej, najpilniejszej wéwczas akcji urucho-
mienia polskiego ciezkiego przemysiu taborowego, a zaden
przemystowiec nie pomyslatby o budowie nawet najskromniej-
szej wytwérni parowozéw lub wagonéw.

Gwoli &cistoSci musze zaznaczyé, ze pierwsze, aczkol-
wiek nieoficjalne obliczenia potrzeby taboru dla Polskich Ko-
lei dokonane byly . na kilka miesiecy przed przystapieniem
do obliczen urzedowych. Odnosza sie one do pierwszej i dru-
giej potowy r. 1918, do okresu, kiedy Inzynierowie i prze-
myslowcy polscy, tak pozostali w Kraju, jak réwniez rozsiani
przymusowo po bezkresach Rosji, przygotowywali sie do gos-
podarczych poczynan zwiazanych z wkrzeszeniem Pafstwa
Polskiego. Zalowaé wypada, ze gdy zywiolowe przejecie ko-
lei od okupantéw przez ogdt kolejowcéw doczekato sie swych
historykéw, ta piekna karta przyszlej polskliej administracjl

kolejowej nie znalazla dotad swego dziejopisa. A przygotowa-
nia byly roznorodne. Obliczano potrzebe sieci kolejowej
w przysztem panstwie Polskiem, zastanawiano sie nad moz-
liwa konfiguracja ruchu na kolejach i rozwojem przewozéw,
opracowywano projekty ustroju kolejnictwa polskiego, ukiada-
no projekty ustaw kolejowych, opracowywano polskie przepi-
sy kolejowe, instrukcje i t. p. Nie byly to prace pobiezne,
dorywcze, dowodzi tego forma ujecia ich w postaci rzeczowo
opracowanych broszur, memorjatéw, odeczytéw i t. p. (Na tem
miejscu przypomnijmy chocby prace drukowane, ogloszone
przez p, p. 1. Kociatkiewicza, W. Jakubowskiego. J. Gieysz-
tora, J, Stecewicza, A. Gulebiowskiego, i innych oraz odczyt inz.
8. Sztolemana, wygtoszony w ‘Stowarzyszeniu Technikéw
w Warszawie w dniu 8 listopada roku 1918, a wiec na
2 dni przed usunieciem okupantéw, tematem ktérego byly
o Podstawy teoretycane projektowania rozwojw sieci  kole-
jowej @ zastosowanie ich do potrzeb Paristwa Polskiego®).

Jasnem bylo wdwczas dla wszystkich, ze sprawa zaopa-
trzenia Polskich Kolei w tabor, musi by¢ jedna z pierwszych,
do rozstrzygnigcia ktérych beda powotane Rzady FPolskie.
Dla tego to jeszcze w polowie r., 1918 grupa przemystowcéw
polskich przebywajacych w Rosji opracowata obszerny memor-
jal o zaopatrzeniu Kolei Polskich w parowozy i wyplywaja-
cych stad konieczno$ciach uruchomienia wilasnego przemystu
parowozowego. W tymze mniej wiecej czasie kilku inzynierow
kolejowych znajdujacych sie w Warszawie, ktérzy nie mogli
by¢ jeszcze zatrudnieni w tworzgcej sie wdéwczas z mozolem
sekejl kolejowej Ministerstwa Przemysiu i Handlu, rozpoczeto
prace nad obliczeniem zapotrzebowania taboru dla przysziej
polskiej sieci kolejowej, Punktem wyjécia tych nieoficjalnych
obliczen byto: 18.000 km. dlugosci sieci normalnotorowej
przysztych P. K. P, 1 zaopatrzenie ich w tabor w iloSci
odpowiadajacej natezeniu ruchu na tej sieci w r. 1913- 14,
Przypuszczano woéwczas, Ze taka ilos¢ taboru powinna sie
znale&é na ziemiach polskich niezwlocznie po objeciu ich przez
wladze Rzeczypospolitej, gdyz zdawano sobie nalezycie spra-
we z tego, ze przy iloSci taboru utrzymywanej przez okupan-
tow na sieci kolejowej ziem polskich, rozwéj gospodarczy
Polski bytby niemozliwy. Kalukacje zapotrzebowania taboru
na przyszlosé ograniczono do r. 1925 t, j. okresem 7 letnim,
przytem opierano si¢ dla zaboru rosyjskiego na wzroscie
przewozéw z lat poprzednich poczynajgc od r. 1910, (pocia-
go-klm i osio-klm.) dla dwéch za$§ innych zaboréw, wobec
braku niektérych danych, ograniczono sie do przypuszczenia,
ze wzrost przewoz6éw nie bedzie przenosit corocznie 59/,.

Jezeli sie zwazy w jak dziwnych warunkach obliczenie to
byto robione, gdy wszystko byto jeszcze nieuchwytne jak mgta-
wica i lezalo w sferze przewidywan, w wiekszosci natury poli-
tycznej, to trzeba przyznaé, ze wytyczne tego obliczenia byty
obrane dos¢ trafnie, a nawet diugo$é sieci kolejowej nie tak
bardzo odbiegia od tej, ktéra nam przypadia w udziale, a $ci-
§lej ktérasmy sobie orezem wywalczyli.

Obliczenia te niestety nie dochowaly sie w aktach urze-
dowych, a szkoda, mozna byloby sprawdzié z nich jak po-
wazne ilosci taboru otrzymano juz dla r. 1925, wychodzac z prze-
stanek przedwojennego stanu posiadania i przedwojennego
wzrostu ruchu na linjach kolejowych, O ile jednak pamigtam,
byty one nizsze, niz liczby okreslone przez inz. S. Sztolcma-
na, co prawda dla okresu dalszego, bo r. 1931, dla ktérego
wypadia u niego ilos¢ taboru: parowozéw — 10.706, wagonéw
osobowych — 18.372 i wagonéw towarowych — 237,622, To
ostatnie obliczenie, choé wykonane odmiennemi drogami, bylo
réwniez oparte na normalnym wzroScie przewozéw kolejo-
wych z okresu przedwojennej pracy kolei na ziemiach polskich
we wszystkich 3 zaborach i wychodzito z okreélenia wzrostu
ilosci tonno-klm. ladunkéw z kazdych 100 km.? powierzchni
ziem polskich, oczywiscie cdmiennie dla 3 panstw zaborczych.

To tez gdy wypadio przystapi¢ do obliczen urzedowych,
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na podstawie ktérych mialo sie okre§li¢ zapotrzebowanie taboru na
dtugi, bo 10—12-letni okres czasu, majac w pamieci wyniki obli-
czen nieoficjalnych, zrezygnowano z cala Swiadomoscia z obli-
czen opartych na wzrodcie przewozdéw tadunkéw, Diuisze za-
stanowienie nad ta kwestja doprowadzilo bowiem do przed-
$wiadczenia, ze aczkolwiek polozenie geograficzne Polski po-
zostato bez zmian, i bogactwa przyrodzone kraju prawie niet-
kniete, lecz nie ma danych, aby warunki rozwoju przemystu
w Polsce odrodzonej poszty torami Scisle poprzedniemi; przy-
puszczano tez, Zze charakter i napiecie ruchu na poszczegdl-
nych linjach ulegnie zasadniczym zmianom. Tak sie istotnie
i stato, Kierunki wywozu i wwozu Rzeczypospolitej Polskiej

- mato majg wspdlnego z kierunkami eksportu i importu przed-

wojennego na ziemiach Polskich, ktére nalezaly do Rosji,
Niemiec i Austrji (Poréwnaj prace inz 4. Golebiowskiego
Charakterystyka przewozéw kolejowych w b, zab. rosyjskim *).

badunki wewnetrzne przemyslowe, aprowizacyjne i inne
ida tez nieco odmiennemi drogami. Mapa wspélczesnego na-
tezenia przewozdéw towarowych P. K. P, nalozona na przed-
wojenng mape tejze sieci wskaze dokladnie, ze tylko nie-
liczne czgsci magistrali kolejowej utrzymuja na P. K. P. swdj
dawny przedwojenny charakter, wiekszoéé linji zmienilo do
gruntu swdj charakter arterji przewozowych. Ze wzgledéw
zrozumiatych bardziej szczegélowo na tej sprawie nie wolno
sig¢ zatrzymywaé, wystarczy zaznaczyé, Ze najwieksze niespo-
dzianki w sensie zmniejszenia ruchu, a wiec w sensie niebez-
piecznym dla obliczefi na przysztosé, wykazaly koleje b, Krd-
lestwa Kongresowego, polozone na prawym brzequ Wisty.
Coby sig¢ stalo gdybysmy, naprzykiad, dla b. sieci kolei Nad-
wislanskich, opierajac sie na wykonanych pudo-wiorstach ta-
dunkéw w okresie r. 1910 — 1913, kiedy one b. silnie wzra-
staly, obliczyli wzrost przewozéw na rok 1931 dla linij takich
jak Warszawa — Brzesé, Brze§é — Kowel, Lublin — Lukéw?
Przeciez linje te pracujg obecnie w ruchu towarowym z na-
tezeniem nie przekraczajgcem 0,2 przedwojennego.

Sprawa ruchu osobowego na tymze brzegu Wisly przed-
stawia sig¢ bynajmniej nie lepiej. Gdzie sa te liczne pary kurjer-
skich 1 osobowych pociggéw na Petersburg, Moskwe i Kijéw,
ktére kursowaly za czaséw kolei Nadwislafnskich i Warszaw-
sko - Wiedenskiej, stanowigcych wéwczas gléwna droge ko-
munikacyjna Imperjum Rosyjskiego z Zachodnia Europa? Na-
wet ruch podmiejski, mimo ze Warszawa stala sie miastem
przeszto miljonowem 1 stolica niezaleznego Panstwa oslabt
w tym kierunku znacznie, a przynajmniej skurczyl sie tery-
torjalnie. Dla przykiadu przytoczyé mozna, ze na linji War-
szawa — Wyszkéw przed wojna kursowalo nie mniej, jak
5 par pociagéw osobowych, tymczasem jeszcze w r. 1928
mielidmy na tej linji zaledwie 2 pary pociggéw. Sa to przy-
ktady wziete pierwsze z brzegu, ale i one $wiadcza jak nie-
bezpieczne byloby dla obliczenia potrzeby parowozéw i wa-
gonéw opiera¢ sie na wzroicie przedwojennych pociago -kim.
i brutto-tn-km, w danym wypadku w stosunku do czeSci
sieci odziedziczonej po kolejach Nadwislanskich.

* Skoro wiec uznano za niemozliwe opieranie sie na
progresji wzrostu przedwojennych przewozéw kolejowych,
gdyz takie oparcie bylo wysdce niebezpieczne i nie dato
sie dostatecznie umotywowaé dla warunkéw, ktére byly bez
precedensu, — tworzenie duzej sieci kolejowej dla nowego
wielkiego Panstwa, z odmienna struktura gospodarcza i poli-
tyczng, — trzeba bylo obejrzeé¢ sie za innemi metodami
obliczen.

Tu wlasnie znalazly swéj poczatek te przecietne mier-
niki kilometryczne, ktérym sie dostaly w przysziodci tak bo-
lesne ciegi, a ktérych nie szczedzi i inz. S. Sztoleman nazy-
wajac je ,jakiemi§*,

Nie spierajac sie o to, czy trzeba bylo przyjaé zaopat-
rzenie sieci na kilometr, tak jak sadzit p. S. Kader, (ktéry,
nawiasem méwiac, zaczal swe wywody od wskazédwki ze ,na-
lezy dokonaé caltego szerequ. obliczen, opartych nma pracy, ktdrg
tabor ma wykonac“ a skofczyl.. na miernikach na 1 km linij
istniejacych) 0,34 dla parowozéw i 8 dla wagondéw towarowych,
czy tez trafnie byly przyjete wspdtczynniki 0,4 dla parowo-
zow i 8,5 dla wagondw towarowych, chce w imie S$cistosci

*) Referat ten by! wygloszony w Stowarzyszeniu Technikéw w ro-
ku 1924,
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wyjasni¢, dlaczego przyjeto wilasnie te, a nie inne wspdiczyn-
niki i dowie$¢, ze nie byly one bynajmniej wypadkowe, tylko
mozliwie najblizsze do tych, jakie mogtyby byé wogéle brane
pod uwage. :

Pan S, Kader w poszukiwaniu wspdlezynnikéw zaopatrze-
nia kolei w tabor siegat do kolei Francji, Wloch i nawet
Wielkiej Brytanji; takie zalozenie bylo nie do przyjecia dla
autoréw obliczen; co mogly mie¢ wspdlnego wyspiarskie ko-
leje wysoce uprzemystowionej Wielkiej Brytanji z praca przy-
sztej sieci kolei polskich?

Co innego wspoélczynniki Austrji, Niemiec i Rosji, a wiec
tych panstw, z ktérych powstato Panstwo Polskie. [ odra-
zu uwaga: rozumie sie nie brano przecietnych liczb dla
catej sleci austrjackiej, niemieckiej i rosyjskiej, gdyz byto-
by to niestuszne, a tylko dla tych Dyrekcji, ktére weszty
pbézniej w skiad polskich kolei panstwowych, a wiec w za-
borze rosyjskim: koleje W. Wiederiska (cala), Nadwislanskie
(cate), Pélnocno-Zachodnia, Poludniowo-Zachodnia, Lipawo-
Romenska i Poleskie (czeSciowo), w zaborze pruskim: Dyrek-
cja Poznanska (cata), Bydgoska (cata), Gdanska i Krélewiec-
ka (czesciowo). (Przypominamy, ze bylo to przed plebiscytem
w Prusach Wschodnich). W zaborze austrjackim — Dyrekeje
Krakowska, Lwowska i Stanistawowska w cato$ci. Dla Dy-
rekcji, ktére wchodzily w sie¢ P. K, P. w c¢alosci, wybranie
spétczynnikéw nie przedstawialo wiekszych trudnosci, gdyz
potrzebny ~materjal byt pod reka. Inaczej rzecz sie miata
z Dyrekcjami, z ktéiych tylko poszeczegdlne linje weszly
w sktad Dyrekcji polskich; okreslenia ilosci taboru przypada-
jacej na te linje, mozna bylo dokonaé tylko z pewnem przy-
blizeniem.

Przypuszczano nie bez stusznosci, ze ilos¢ taboru na zie-
miach polskich przed wojna odpowiadala do$é blisko rzeczywi-
stej potrzebie, a wiec ilos¢ parowozéw i wagondw przypadajaca
na 1 km. tej sieci daé musi przyblizony stosunek potrzeby
zaopatrzenia w tabor dla nowej sieci polskiej, choé rozumiano
dobrze, ze bedzie pracowa¢ ona w odmiennych warunkach.
I zalozono tez, ze Panstwo tak zniszczone przez wojne, jak
Polska, nie dzwignie sie odrazu z ruiny gospodarczej i, ze
minie lat 10 — 12, zanim prawdopodobnie zaistnieje potrzeba
tej ilosci taboru, jaka byla na sieci polskiej przed wojng
Swiatowa.

Zalozenie bardzo skromne, ale i ono czeSciowo okazato
sie zbyt optymistyczne w warunkach czestych i dlugotrwatych kry-
zyséw ekonomicznych, jakie . przechodza dotychczas panstwa
europejskie po wojnie,

Jeszcze jeden wzglad przemawial za przyjeciem wspéi-
czynnikéw dla okreslenia zapotrzebowania taboru. Oto bada-
nie. zaopatrzenia szeregu kolei w tabor wykazaly, Zze poza
nielicznemi wyjatkami, wspétczynniki te mato sie réinig dla sieci
panstw wysoce uprzemystowionych, jak Belgja i Anglja, dla
sieci krajéw Srednio uprzemyslowionych i panstw o strukturze
przewaznie rolnej.

Oto przyklad, potwierdzajacy, a posteriori, te spostrzezenia,

|
. j Przypada na 10 kim. linji eksploatow.
Nazwa panstw. |
J parowozéw | wag. osob. | wag. tow.
‘ ‘
Grupa 4. | 1 ‘
Belgja ‘ 9,5. ‘ 19.3. | 252,
Anglja 9,1. 18,2. | 268.
Grupa B. ‘
Niemey 47. ; 11,8. 124,9
Francja 4.8. | 7.8. 134,8
Grupa C.
Wiochy ‘ 3.4. 5,4. 92,2
Czechostowacja | 3,3. 6.6. 83,6
Polska (r. 1928). | 3.0, 5,8. 82,0.

Pomimo catej niecheci do wspdlczynnikéw trudno za-
przeczyé, ze czekaja nas tu mniejsze niespodzianki, niz przy.
innym obrachunku. ' Nie daja tej niespodzianki nie tylko kraje
o zblizonej strukturze gospodarczej, jak np. do pewnego stop-
nia Polska i Czechosltowacja, lub Belgja— Anglja, lecz i bar-
dziej odrebne organizmy gospodarcze, np. [Polska i Wiochy
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i to nawet w stosunku do ruchu osobowego, ktéry jak widaé
z powyzszego zestawienia, daje we wspdlczynnikach taboru
najbardziej rézniace sie liczby; co sie za§ tyczy wspélczynnikéw
dla parowozéw i wagondw towarowych, to niezaprzeczalnie sa
one do&é bliskie. Jakiez wspétczynniki byly przyjete przy obli-
czeniach z r. 1919 i 207,

Sieé cala P. K. P. podzielono na 3 strefy: linje istnie-
jace bez Kreséw Wschodnich, linje na Kresach Wschodnich,
linje nowozbudowane i przyjeto:

! " Na 10 kim. linji przypadaé bedzie
Linje. el ng T/L 1931¢.

| | parowo- \wag0n6\n | wagonéw' Dlugosc

. ZOW i osobow. towarow linij
Istniejace .~ . . . . . 40 g e 12.470
Kresy Wschodnie . , . 3.5 7 70 3,330
Nowozbudowane . . . 3,0 7 60 3.000
18,800

Przy tem zalozeniu sieé P. K B, przz; kosicw r. 1930

powinna byla posiadaé parowozow . 7054,
wagondw osobowych z bagazowemi

i pocztowemi 0
wagonow towarowych . 147305.

Posiadata zas przed wojna Swiatowq pray dtugosci sie-
¢t okolo 16.500 fm:

parowozow ., 5.564
wagonow osobowych z bagazowem1 11.084
wagondw towarowych . 144.558

Przettumaczone na jezyk wspéiczynnikéw daje to zaopa-
irzenie na 10 km. sieci polskiej:

¥ 19187 . 1931
parowozow . ) ; 3,4 357
wagondw osobowych e f 7,6
wagondw towarowych 87,6 76,9

Przyjeta niewielka 10°/, zwyzka wspélczynnikéw w gru-
pie parowozéw i wagondw osobowych znajdowala uzasadnienie
w tem, ze ilo§¢ taboru tego w 2 Dyrekcjach przedwojennych:
na kolei W. Wiedenskiej i Nadwislanskiej, ktére mialy ode-
gra¢ bardzo powazng role w ksztaltowaniu sie przewozdéw
przysztego Panstwa, byta przed wojng niewystarczajaca, z dru-

a) powiekszeniu stanu iloiciowego spowodowanego wzrostem
przewozow b) wymianie taboru na skutek koniecznosci zamia-
ny jednostek nieekonomicznych, przestarzatej konstrukcji, ma-
lej pojemnosci lub stabej sity pociagowej, jednostkami, jakich
bedzie wymagaé wspéiczesna eksploatacja. Ten drugi wzglad
zniewolil do przyjecia niskich stosunkowo norm przecietnego
wieku taboru podlegajacego skresleniu z inwentarza, miano-
wicie dla parowozéw i wagonéw towarowych lat 30 i dla wa-
gondéw osobowych lat 25,

Normy te znajdowaly uzasadnienie w stanie gatunkowym
odziedziczonych juz jednostek, a malo bylo nadziei, aby ta-
bor, ktéry miata Polska w przysziodci otrzymaé z repartycji
byt jakoSciowo lepszy.

Dla ilustracji tego stanu mozemy przytoczy¢, ze po ukofi-
czeniu repartycji taboru posiadaty P. K. P. parowozéw 2 i 3
osiowych, malo zdatnych do ruchu — 2300, czyli 50%/, 6w-
czesnedo ilostanu, wagonéw towarowych malej tadownosci
10— 12 tonn okolo 20.000 czyli 19°/, stanu ilo§ciowego, wa-
gonéw osobowych 2 i 3 oslowych 5484, czyli 52% ilostanu.
Co do parku wagonéw osobowych, to zaznaczyc nalezy, ze
nawet wagony 4 osiowe, ktérych Polska otrzymala zaledwie
800, nie moglyby byé uznane za calkowite odpowiednie dla
eksploatacji, albowiem znaczna czes$é ich, bo okolo 409, sta-
nowily wagony z wejSciami bocznemi, dobre do przewozu pa-
sazeréw w poludniowej i srodkowej Europie, ale nie dla wa-
runkéw klimatycznych Polski. W roku 1919 — 1920 liczono
sie powaznie z tem, ze wagony takie beda uzywane tylko
w pociagach podmiejskich, dla calego za$ 'ruchu dalekobiez-
nego trzeba bedzie pobudowaé nowe zupelnie jednostki.

Poza konstrukcjg i wiek taboru zniewalal réwniez do
mozliwie predkiej wymiany przestarzalych jednostek,

Po ukonczeniu repartycji posiadaliSmy bowiem
w wieku nastepujacym:

tabor

llo$c jednostek w wieku do lat
\

Rodzaj taboru.

10 | 20 | 30 | 40 f 50 ‘p""*‘d

| 50

| |
Parowozy 1043 | 973 1376{ eoz{ 412 1= 70
Wagony osobowe. 1982 | 3885 | 2522 | 1239 367 122

Wagony towarowe . 13321 | 29051 i 37979 b 12487 ‘ 5217 ‘ 3032

Na tych podstawach okreslono potrzebna ilos¢ taboru
na rok 1931 jak nastepuje:

giej zas strony wiadome bylo, iz Dyrekcje bylego zaboru
austrjackiego posiadaja liche parowozy i wagony.

Co do wagonéw towarowych, to liczono sie z budowa
i zakupem weglarek o duzej pojemno$ci, 30 — 50 tn, ktére
mialy zastapi¢ kazda po 2— 3 wagony zwyktle.

Obecnie przy koficu roku 1929 posiadaja P, K. P

parowozow . 5.304
wagonéw osobowych 10.139
wagondéw towarowych 144,133

Przy diugoscl 17240 km na miernik 10 km wypada:

parowozdéw., . 0,31
wagonéw osobowych 5,81
wagondéw towarowych . 81,21

Przyznaé trzeba, ze nie sa to liczby tak dalece odbie-
gajace od obliczonych na rok 1931. A bylyby one znacznie
blizsze, gdyby nie to, Ze smutna konieczno$é — brak odpo-
wiednich srodkéw, podciely u podstaw jedno z kardynalnych
zalozen obliczenlowych: meljoracje taboru.

Musimy pamietaé, iz przy obliczeniach ilosei taboru po-
trzebnego w czasie od r. 1920 do 1931 wychodzono z zalo-
zenia, ze budowa taboru bedzie sie opiera¢ na 2 elementach:

Stan ilo$ciowy taboru. | Ilos¢ taboru potrzebnego do 1/[ 1931 . Oczeki- Nalezy zakupic
b ot Il L e A i {mia s s wany
P t_ | o5 [ N ) oy | przydziat
rzeczywisty | obliczony a powie- | MNa skre- Z repar- :
na 1/I |5 a2yl kszenie ilo- | $lenie z in- I RAZEM tyfji CFetent Roeznig
1920 r. } 1931 i stanu ‘ wentarza |
| |
r \ i
Parowozy . 3568 7054 3486 1530 5016 827 4189 | 400
| (639) | (119%)
Wagony osobowe . 7930 | 14407 6477 Si11 11588 3622 7966 785
' (1209) (3449)
Wagony towarowe . 52800 | 147305 94505 41550 136055 38840 97215 8800
i (12025) (58292)

Przypatrzmy sie, co w tych liczbach przy koncu okresu,
dla ktérego byto robione obliczenie zawiodto, i w jakim stopniu,

W nawiasach wskazane sz liczby taboru otrzymanego
w rzeczywistosci z repartycji, oraz skreSlonego z inwentarza
do IV kwartatu r. 1929. Widzimy, ze ilos¢ wagondéw osobo-
wych, otrzymanych z repartycji jest bliska rzeczywistosci
(mniej o 173), natomiast otrzymaliSmy o 367 parowozéw
+ 19.452 wagonéw wiecej, niz rachowano. Jesto to zrozu-
mialte, liczono bowiem w r. 1912 — 20 na przydzial taboru
jedynie od Austrji i Niemiec, natomiast nie mdgt wéwczas
wejSé w rachube tabor rosyjski, zdobyty przy koficu r. 1920
sita oreza polskiego w ogélnej iloSei 276 parowozéw, 700 wa-
gonéw osobowych i 14828 wagonéw towarowych. Po uwzgled-
nieniu tej poprawki otrzymamy dla rubryki repartycyjnej réz-
nice: + 91 parowozéw, — 873 wagondw osobowych i - 4624 wa-
gonéw towarowych, czyli przewidywania repartycyjne naogét
byly dosé trafne i zawodu wiekszego nie przyniosty.

Zgota inaczej przedstawia sie sprawa skreélenia taboru
z inwentarza, czyli inaczej mdéwiac zamierzefi meljoracyjnych,
Przyjmujgc dotychczasowe tempo wymiany: przecietnie rocznie

" po 71 parowozéw, 145 wagonéw osobowych i 2336 wagondw
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towarowych, znajdziemy, ze do r. 1931 moze byc skreslone
z inwentarza: 781 parowozdéw, 1595 wagonéw osobowych
i 14696 wagondéw towarowych; stanowi to wykonanie progra-
mu skreslenia w 51°/, dla jparowozéw, 31%, dla wagonéw
osobowych i 35%, dla wagonéw towarowych.

A zatem przewidywania co do mozno$ci wymiany znacz-
nej czesci taboru odziedziczonego na tabor nowy, odpowied-
niej konstrukeji, przystosowany do potrzeb Polskich Kolei Pan-
stwowych zawiodly bardzo powaznie.

Wynikiem tego jest, Ze przy koncu r.
wiek taboru dla P. K. P. wynosﬂ

1928 przecietny

parowozy ) 18,6 lat
wagony osobowe . 20,3,
wagony towadrowe 18a

wéwczas gdy. na kolejach nle'mtecklch doprowadzono wiek
przecietny taboru “do:

parowozy v 12 lat
wagony osobowe . ) ARSI
wagony towarowe 13351

Widzimy réznice bardzo duze i nic dziwnego, bo w jednym

r 1925, t. j. wkrétce po przejeciu linji w eksploatacje T-wo

Reichsbahn skreslito z inwentarza:
parowozoéw 2479 (8,5%,)
wagonow osobowych 5817950
wagonéw towarowych: . . 41696 (6,05°)

Tempo wymiany taboru na kolejach niemieckich utrzy-
mywane jest w dalszym ciggu, $wiadczy o tem chocby licz-
ba parowozéw skreslonych w przedostatnim roku eksploata-
cyjnym — 1797.

Jeszcze bardziej zawodne okazaly sie przewidywania co
do potrzeby taboru dla linij nowozbudowanych. Zamiast
3000 klm, nowych linij zbudowano w ciagu lat 10 zaledwie
644 klm. czyli rocznie budowano nie wiecej ponad 20°%/, prze-
widywanego programu,

Tutaj znowu podkreslié nalezy, ze program budowy
3000 klm, nowych linij przyjety do obliczen nie byt bynaj-
mniej fantazjag. W stosunku do naszych @ mozliwoéci finanso-
wych obecnie jest on istotnie dos¢ fantastyczny, lecz dla r.
1919 i 20 wydawat sie nieodbita konieczno$cia i programem
catkowicie realnym. Opracowanie projektu rozwoju sieci ko-
lejowej Panstwa Polskiego bylo jedng z najpierwszych trosk
tak Ministerstwa Komunikacji i [zb Ustawodawczych, jak Sa-
morzadéw, sejmikdéw i sfer gospodarczych. Upoéledzone w ko-
leje zelazne Krdlestwo Kongresowe, posiadajace kolei cztery
razy mniej niz Prusy, a 3 razy mniej niz Francja, a jeszcze
bardziej Kresy Wschodnie, domagaty sie wielkim gtosem roz-
budowy sieci kolejowej, sekundowala im w tem i Maltopolska.

Rozbudowa sieci polskiej byta potrzebna dla wzmozenia
wytworczodcl krajowej, dla wymiany bogactw naturalnych, dla
dZwigniecia i ulatwienia eksportu, jak réwniez udoskonalenia
naszej komunikacji z Baltykiem i Wschodem. Stad zaprojek-
towanie i jaknajszybsze zrealizowanie sieci nowych drég dla
tych terendw byto i nie przestaje byé dotychczas koniecznos-
cia panstwowa. Przy obliczeniach swych Ministerstwo nie
brato bynajmniej pod uwage licznych i zgota nierealnych pro-
jektéw pokrycia kraju gesta siecia kolejowa, ze wspomnimy
choclazby program doprowadzenia w krétkim czasie polskich
kolei do dtugosci 30.000 klm, lecz nowa sieé kolejowa w gra-
nicach okofo 5.000 klm, wydawala sie wéwczas programem
zupeinie wykonalnym.

Autorzy obliczen zapotrzebowania taboru byli i tu ostro-
zni, bowiem przy obliczeniach swoich zredukowali §wiadomie
obszerniejszy program, przyjety przez Ministerstwo i ciata Us-
tawodawcze, obejmujacy budowe z- géra 4,000 klm. nowych
linij, do skromniejszej dilugo$ci — 3000 klm.

Ta krétka analiza metody obliczen, dokonanych na za-
raniu naszej wskrzeszonej panstwowos$ci, powinna osoby nieu-
przedzone doprowadzi¢ do przeSwiadczenia, ze obliczenia byly
wykonane mozliwie ostroznie, ze wybdr wspélczynnikéw za-
leznych od fechnicznej 7 eksploatacyjnej strony zagadnienia,
jak nasycenie sieci taborem, wymiana parowozéw i wagondw,
konieczno$¢ rozwoju sieci, odpowiadat wymaganiom, ktére na-
suwaly sie nieodbicie z tytulu przejecia sieci kolejowej w rece
polskie i racjonalnego jej eksploatowania.

Strone fZnansowq zagadnienia musimy usunaé z niniej-
szych rozwazef, tak, jak byla ona usunieta z programu prac
oséb, ktére dokonywaly w okresie é6wczesnym omawianych ob-
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liczen. Oddzielamy réwniez w tej notatce sprawe okreélenia
zapotrzebowania taboru dla P. K. P. od sprawy wydania za-
moéwien na budowe -parowozdw i wagondw, na podstawie kt6-
rych powstata wiekszo§¢ polskich wytwérn taboru. Aczkol-
wiek nie da sie zaprzeczyé, ie zamdwienia byly wydane na
podstawie dokonanych obliczen, lecz decyzja wydania za-
moéwien w zakresie catej obliczonej potrzeby taboru, czy tez
dla przezornosci tylko w czesci jej, lezala w plaszezyZnie
zupetnie innej.

Wierzono woéwczas, i nie tylko w resorcie Ministerstwa
Komunikacji, w daleko idace mozliwosci finansowe mato obdfu-
zonego Panstwa Polskiego, w latwos¢ zaciggania powaznych
pozyczek zagranicznych, zwlaszcza inwestycyjnych, w zasob-
no$é¢ obywateli, zniszczona péZniej przez inflacje i t. p.
W krétkim czasie to zaufanie w finansowe sily Panstwa zem-
Scito sie gorzko.

Nie wdajgc sie wiec w ocene, czy trzeba bylo na pod-
stawie zaméwien wydanych, powolac do zycia 2 czy 3 wytwor-
nie parowoz6éw (o jednej niegdy nie moglo byé mowy ze wzgle-
du na mozliwo$¢ niespodzianek — pozar, strajki, zniszczenia
wojenne), czy wystarczytoby rozbudowaé 2 istniejace fabryki
wagonéw, czy tez uruchomié jeszcze pare, musimy wystapié
tylko przeciw dos¢é czesto wygtaszanym opinjom, jakoby umowy
dtugoterminowe na te lubfinng ilo$é taboru wogéle byty zbyteczne,
i ze wytwérnie w oczekiwaniu zaméwien rzadowych na tabor
kolejowy same by sie zorganizowaty i pobudowaly.

Takie twierdzenie jest zgola nie do przyjecia, Zniszczenie
Kraju i kapitatéw, ustawodawstwo socjalne, lustawiczne strajki
i t. p. warunki powojennego chaosu nie mogly zacheci¢ za-
dnego przemystowca do podobnego ryzyka. A gdyby nawet
wytwornie powstaly bez pewnosci zaméwien, to czy moglyby
sie utrzymac przez czas dluzszy? Przeciez] Rzad Polski, nie
zwiazany zadng umowa Ww tak frudnych okresach zalamania
gospodarczego, jakie przezywaliSmy w r. 1924 i 25, mdglby
wcale taboru nie zamawia¢ i napewno by go nie zamawiat,
gdyz staly w zapasie setki i tysiace parowozéw i wagondw.

Mcgto wprawdzie Towarzystwo Kolei Niemieckich w r.
1927 daé zamdwienie na... pie¢ parowozéw dla koncernu obej-
mujacego w Niemczech kilkanasdcie fabryk parowozowych i fa-
bryki te nie pobankrutowaty, ale dotyczy to wytwérn starych,
firm Swiatowych o mocnych podstawach finansowych, pracu-
jacych nadto juz od lat wielu przewazinie na eksport. O tem,
aby nasz ciezki przemyst taborowy mégt rozpoczaé swa egzy-
stencje od eksportu, méwié¢ powaznie nie mozna. [ zapomina
sie tu jeszcze o jednem — o roli jakg odegraly wytwérnie pry-
watne w dziedzinie uzdrowienia naszego taboru. Liczby 1864
parowoz6w naprawionych do r, 1928 i 33614 wagonéw mé-
wig same za siebie.

Na poglebienie réinicy pomiedzy liczbami zapotizebo-
wania taboru na rok 1931, a obecnym jego stanem iloscio-
wym, zlozyta sie réwniez zwiekszona wartoS¢é przewozowa za-
kupowanych jednostek i lepsze ich wyzyskanie. Te momenty,
jak stusznie wywodzi inz. S. Sztoleman, musialy zawazyé na
obliczeniu, Naprzyktad w r. 1919, opierajac sie na opinji spe-
cjalnej Komisji, powolanej do opracowania typéw parowozdéw
dla sieci Kolei Polskich, liczono sie z tem, ze w dziedzinie
budowy parowozdw koleje przez dlugi szereg lat opieraé sie
beda na typie Consolidation 1—4—0 (,Baldwiny“ i normal-
ny, jak sie wowczas zdawalo dla P. K. P. parowdz serji
Tr. 21). AliScie rozwéj naszego przemyshu weglowego, a prze-
dewszystkiem zbyt mata zdolno§é przepustowa linji magistral-
nych, pchnety zdecydowanie Ministerstwo Komunikacji w kie-
runku budowy znacznie ciezszych parowozéw typu 1—5—0
serji Ty 23.

Dotychczas pobudowano parowozéw serji Tr 21—148,
Ty 23—374, z tego wynika, ze gdyby kontynuowano budowe
parowozéw Tr 21, to, blorac pod uwage réznice wagi naped-
nej obu typéw 69 tn. i 85 tn., musielibySmy dla wykonania
tej samej pracy przewozowej zamiast 148-}-374 =522 jedno-
stek wybudowaé w przyblizeniu:

148 1 gg N3 e 6l

samo dotyczy budowy parowozdéw osobowych typu 1-4-0 (serji
Os 24), i jeszcze bardziej projektowanego obecnie parowozu
po$piesznego typu 2-4-1 zamiast przyjetych wéwczas za pod-

czyli o 120 parowozdéw wiecej, to

- stawowe parowozéw typu 2-3-0 o mniejszej sile pociggowe;j.

Nie inaczej ma sie z wagonami: 2 i 3 osiowych wago-
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néw osobowych, na ktére w znacznej czeSci opiewaly umowy
z wytwérniami, z wyjatkiem specjalnych ogrzewczych i pocz-
towych pobudowaliémy mato, bo tylko 191 sztuke. Budujemy
natomiast obecnie wylacznie wagony 4 osiowe, korytarzowe
zelazne; niema potrzeby dowodzié, ze pod wzgledem wartoci
przewozowej stoja one o wiele wyzej, i nie moga byé poré-
wnywane z jednostkami 2 i 3 osiowemi. 'Najmniejsze moze
réznice zachodza w ujeciu jakosci wagonéw towarowych, bo
typ wagonu 20 tn. dla weglarki, 15 tn. dla krytego, 15 — 18 tn.
dla platformy brany byl pod uwage juz przy dokonywaniu
obliczen. Co wiecej, liczono sie z budowa wagondéw towa-
rowych 40 i 50 tonnowych, tem sie tlumaczy pewna rezerwa
w okres§leniu potrzeby wagondéw towarowych.

Natomiast wyzyskanie wagonéw towarowych przyniosto
rezultaty zupeinie nieoczekiwane, tak pod wzgledem wzrostu
cigzaru tadunku w wagonie, jak i zmniejgzeniu obrotu, Te
dodatnie wyniki odbily sie powaznie na zapotrzebowaniu wa-
gondéw towarowych i obnizyly go znacznie.

Na podstawie zdobytego doswiadczenia nasuwa sie wniosek,
ze we wszystkich sprawozdaniach i robionych na podstawie
ich obliczeniach, pozytecznem byloby dla mozliwosci dokony-
wania poréwnan wprowadzi¢ pojecie jednostki zasadniczej
i wyrazaé stan ilosciowy naszego taboru w tych wiasnie jed-
nostkach. Dla wagonéw towarowych  méglby to byé wagon
15 ton. (takie obliczenie przyjete jest juz na posiedzeniach
wymienionej wyzej Komisji Miedzyministerjalnej w sprawie
podziatu wagonéw do przewozu ftadunkdéw kolejami), dla oso-
bowych wagon 2 lub 3 osiowy, mieszczacy okoto 50 pasaze-
row, w taborze za$ parowozowym za jednostke mozna by
przyjac parowdz o pewniej iloSci osi sprzezonych, lub okre-
slonej mocy w koniach mechanicznych (np, 4 osie dla paro-
wozéw towarowych i 2 osie dla parowozéw osobowych).

Na jedno jeszcze trzeba zwréeié uwage, mianowicie na
stopien pokrycia zapotrzebowania taboru, miernikiem ktérego
najbardziej wymownym jest ilos¢ wagonéw towarowych, pod-
stawionych pod naladunek w stosunku do zapotrzebowania.

Poczynajac od r. 1926 Ministerstwo Komunikacji stale
wypozycza do$¢ znaczng iloS¢ wagondw przewaznie weglarek,
ponadto od lat paru korzysta z pomocy kolei niemieckich,
podstawiajacych platformy pod eksport materjaléw drzewnych.
W roku 1926, gdy panowala nader korzystna konjunktura ze
wzgledu na strejk weglowy w Anglji, kursowalo nadto 2133 we-
glarek wypozyczonych przez przedsiebiorstwa prywatne, Wila-
sne wypozyczania taboru dla P. K. P, wynosily:

Kryte | Niekryte | Razem

|
W roku 1926 ‘ 6441 | 6441
w roku 1927 997 ‘ 4309 | 5406
w roku 1928 995 | 3621 4616
w roku 1929 1046 4791 5837

INZYNTER KO LE] QWY

Mimo tego wynajmu procent pokrycia zapotrzebowania .
wagonéw towarowych, obliczony w liczbach $rednich dla kaz- 2

dego rodzaju taboru wynositl:

w 8 Dyrekcjach P. K. P.
bez Gérnego Slaska
ROK e —
wagony
kryte ‘ weglarki ‘ platformy Y
I
Rok 1926 95 89 ' 71
Rok 1927 97 90 66
ROESTIZ8 . e S S 96 90 78
Rok 1929 (za 10 miesiecy) 96 91 ‘ 79

Jezeli chodzi o rok obecny, to, wedlug oc$wiadczen prze-
mystowcéw weglowych, dla braku taboru nie wywieziono oko-
to 1,500.000 tonn wegla eksportowego, przemyst drzewny uskar-
za sie na ciezka konjunkture spowodowana brakiem platform,
wedlug za$ wlasnych obrachunkéw M. K. pokrycie wagonéw
towarowych w stosunku do zapotrzebowania wynosi nie wiele
ponad 80Y/,.

Gdyby nie ciezkie warunki finansowe, to iloé¢ brakuja-
cego taboru towarowego, wagonéw i potrzebnych dla obstugi
ich parowozéw bytaby niewatpliwie zaméwiona. Tak samo

D

staty brak wagonéw osobowych dla ruchu Miedzynarodowego
wywolywatl od szeregu lat zadluzenie w rozrachunkach miedzy-
narodowych, dochodzace do kilkunastu miljonéw osio-kim.

Jezeli zas obecny stan taboru P, K. P, nie pokrywa ca-
tosci zapotrzebowania i nie pokrywal jej w przeszloéei, to ma-
my prawo twierdzi¢, ze réznica pomiedzy potrzeba obliczona,
a stanem dzisiejszym jest wynikiem, nietylko przyczyn wy-
mienionych wyzej, ale 1 hamowania rozwoju gospodarczego
kraju przez koleje, z powodu braku Srodkéw na przebudowe
urzadzen kolejowych i zakup odpowiedniej iloéci taboru.’

Reasumujac powyzsze wywody, twierdze:

1) Obliczenie zapotrzebowania taboru dla sieci kolejowej,
pracujacej w warunkach normalnych niezmiennego ustroju po-
litycznego i gospodarczego, nalezy opieraé zawsze i tylko na
rozwoju przewozéw kolejowych w okresie poprzedzajacym obli-
czeniowy.

2) Oparcie w r. 1919 — 20 zapoirzebowania taboru dla
sieci kolejowej tworzonej na nowo w ramach wskrzeszonego
po 130-letniej niewoli Panstwa Polskiego na zasadzie wyzej
wymienionej doprowadziloby do réznic bardziej razacych, niz
mamy je na podstawie obliczen kilometrycznych.,

3) Réznica pomiedzy liczbami, okreslonemi przez obli-
czenie, a stanem iloSciowym dzisiejszym taboru P. K, P., po-

glebiona zostala przez:
a) ogromne zmniejszenie programu rozbudowy sieci kolejowej,
b) odpadniecie rynkéw wschodnich, na ktére nastawiony
byt przewaznie przemyst polski,
c) zbyt powolna i niedostateczng wymiane taboru i za-
niechanie meljoracji na wieksza skale,
d) niepokrywanie zapolrzebowania na tabor w calej roz-
ciggtosci, jak tego wymaga 2ycie gospodarcze kraju,
e) znaczne postepy w wyzyskaniu taboru, zwlaszcza za$
pracy parowozéw i parku wagonéw towarowych,
f) budowe jednostek taboru o odmiennej wartoéci prze-
wozowej, niz byta pierwotnie planowana,

g) brak rézniczkowania w statystyce urzedowej jedno-

stek taboru w stosunku do ich wartosci przewozowej.

Na udowodnienie za§ tezy postawionej juz nie przeze
mnie, lecz autora artykutu, ktéry wywolal niniejsza notatke,
o nlemozliwoSci opracowania na dluzszy okres czasu prawi-
dlowego planu zaopatrzenia P, K. P. w tabor, pozwole sobie
poda¢ wykres charakteryzujgcy prace P. K. P. od roku 1925
1 zapytuje, jakie wnioski co do rozwoju przewozéw na pod-
stawie tego rodzaju krzywych mozna wysungé?

Oczywiscie zadnych.

Wykres pracy wagonow towarowych na P K. P.

e (srednio dziennie w wagonach 15 tonnowych)
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Ostateczne wyniki racjonalizaéji pracy stacyjnej w Radomskiej
Dyrekeji kolei panstwowych oraz proby zastosowania je;
w innych dyrekcjach.

Inz. S¢t. Tarwid.

Referat wygloszony na IX ZjeZdzie Polskich InZynieréw Kolejowych w Poznaniu.

a VIII Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w roku

1928, w Katowicach, mialem zaszczyt wyglosi¢ referat

o wprowadzeniu racjonalnej organizacji pracy technicznej
na stacjach rozrzadczych 1 przejsciowych w obrebie Dyrekeji
Kolei p. w Radomiu,

Obecnie, w my$l uchwaly tegoz Zjazdu, pragnalbym
przedstawi¢ wyniki, jakie, dzigki zastosowaniu tej organizaci,
zostaly osiagniete.

Do chwili mego pierwszego referatu (w zeszlym roku)
byly zbadane dwie stacje. Obecnie racjonalizacja "pracy zo-
stala wprowadzona na wszystkich stacjach rozrzadczych. Zba-
danych zostalo 11 wiekszych i Srednich stacji rozrzadczych.
Nie bede wspominal o sposobach prowadzenia badan, gdyz
o tem moéwilem juz szczegétowo na ostatnim Zjezdzie. Tu
zaznacze tylko, ze w miare posuwania sie tych prac naprzdd,
system badan ulegat stopniowo udoskonaleniu. Checiatbym
wiec tylko, przed przejéciem do ostatecznych wynikéw wska-
za¢, na czem badania pracy.stacji byly oparte,

Jak wiadomo, praca stacji przetokowej, pod wzgledem
technicznym, polega na naleiytem zorganizowaniu przetokéw,

Stacja taka przyjmuje i wyprawia w ciagu doby tysiace wa-

gonéw do punktéw, rozrzuconych po calej sieci kolejowej,
chodzi wiec gléwnie o to, aby przy sortowaniu wagondéw
i formowaniu z nich pociagéw do najdalej polozonych weziéw
byly jaknajleplej wykorzystane tory, parowozy przetokowe
i personel, prace te wykonujacy.

Dla ustalenia, co pod tym wzgledem osiagniete by¢ moze,
prowadzone byly badania na kazdej poszczegdlnej stacji roz-
rzadczej. Po zebraniu odpowiedniego materjatu i ustaleniu
.stopnia wydajnosci kazdej stacji, biorac pod uwage ilo&é
" toréw, ich rozplanowania, oraz urzadzenia techniczne, praca
sortowania wagondw zostata podzielona pomiedzy poszczegélne
stacje rozrzadcze. Stacje, pod wzgledem technicznym lepiej
urzadzone, zostaly wiecej obcigzone praca, stacje za$ gorzej
urzadzone, zostaly odcigzone w mniejszym stopniu.

Jednocze$nie po dokonaniu zasadniczego podzialu pracy
pomiedzy stacje, zostala przeprowadzona na kazdej stacji
racjonalizacja, t. j. zostal ustalony
szczegbtowy plan pracy stacji, z uwzgled-
nieniem podziatlu pracy pomiedzy posz-
czegdlne parowozy, przeznaczenia toréw
dla wagonéw kazdego kierunku i po-
dziatu pracy pomiedzy poszczegélnych
pracownikéw.

Przedstawiony tu wykres, (Nr. 1)
uwidacznia przebieg pociagéw tranzyto-
wych przed i po wprowadzeniu plano-
wej organizacji na _weztach Dyrekeiji
Radomskiej. Pasma zatuszowane przed-
stawiaja przebieg pociagéw przed uspra-
wnieniem pracy na stacjach, pasma za$
czarne — po usprawnieniu pracy. Wy-
kres ten jest niezbitym dowodem, jak

) Qe

droga zastosowania racjonalnego po-
dziatu pracy pomiedzy stacje oraz
usprawnienia pracy na tych stacjach

osiggna¢ mozna olbrzymia zmiane w
dalekobieznosci pociagédw towarowych.
Pierwotnie pociagi byly formowane prze-
waznie do najblizszych weztéw. Tak np.
pewien procent wagonéw, idacych z Ko-
wla, podlegal zatrzymaniu dla przero-
bienia w Lublinie i Deblinie, a idacych
z Deblina podlegat zatrzymaniu w Skar-

zysku. Taka zbedna praca obcigzala niepotrzebnie poszczegdlne
wezly, a poniewaz wiekszo$¢ wezldw pod wzgledem ilosci toréw,
nie odpowiadala tej pracy — powstata konieczno$é budowy
dodatkowych toréw w Skarzysku, Deblinie, Lublinie i Kiel-
cach. Obecnie, wagony dalekobiezne przechodza wezly te
oraz szereg dalszych wezléw bez zatrzymania.

Stacja Kowel formuje pociagi do Poznania i Gdanska,
stacja Deblin formuje pociagi bezposrednio do Kowla i poza
Strzemieszyce i t. d. Stacja Lublin, jak widaé z wykresu,
zostala wylaczona z liczby stacji, formujacych pociagi daleko-
biezne, a to dzieki reorganizacji pracy, przeprowadzonej na
stacjach. Deblin 1 Kowel, Praca stacji Skarzysko i Kielce
zmniejszyta sie w znacznym stopniu przez odpowiednie obcia-
zenie stacji Strzemieszyce 1 Deblin.

Obciazenie tych wezléw dodatkowa praca nietylko ze
nie wywolalo zwiekszenia rozchodu parowozo-godzin na tych
stacjach, ale przeciwnie, na st. Kowel rozchdéd zmniejszyt sie
nawet o 40°/,.

To ostatnie dato sie osiagna¢ droga usprawnienia pracy
na tych stacjach.

Jasny przyktad takiego usprawnienia daje wykres sta-
cji N.N, przed i po wprowadzeniu na tej stacji racjonali-
zacji pracy., Rozpatrujgc wykres Nr, 2, przedstawiajacy bieg
pracy przed jej usprawnieniem, widzimy, Ze przebiegi paro-
wozéw sa zbyt duze, ze gérka przetokowa jest w bardzo
malym stopniu wyzyskana, ze nie ustalono nalezytego po-
dziatu pracy pomiedzy poszczegélne parowozy, jak bowiem
wida¢ z wykresu, prawie kazdy parowdz przetokowy zajmuje
sle rozformowaniem pociagéw na gérce. Wykres nr. 3 przed-
stawia prace tej samej stacji, po wprowadzeniu na niej reor-
ganizacji pracy. Widoczna jest znaczna réznica w rozplano-
waniu pracy parowozéw, praca zostala podzielona pomiedzy
poszczeg6lne parowozy, przebieg parowozow znacznie sie
zmniejszyl, gérka przetokowa zostala calkowicie wyzyskana,
poniewaz niezaleznie od rozformowywania pociggéw, w wol-
nych chwilach byto réwniez dokonywane z gérki formowanie
pociagéw,

T ulkcw

Wykres Nr. 1,

8“9 pociqgcw pried ¢ po wprowadreni
racjonolne] owganizact ne stacjach wexlewych,

Direlt
- o
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Planowa praca data nastepujace wyniki: przedtem na 2) zmniejszenie ilosci personelu stacyjnego,
stacji pracowalo 5 parowozéw, po reorganizacjl 1lo$é parowo- 3) polepszenie obrotu wagonéw,
z6w zostala zmniejszona do 3, t. j. osiagnieto 40°/; oszczed- 4) zmniejszenie przebiegu parowozéw w ruchu towa-
noéci w zuzyciu parowozo-godzin, a ilos¢ pracownikéw prze- rowym,
tokowych zmniejszyla sie o 38°/,. Jednoczesnie, jakosé pracy 5) zaoszczedzenie kredytéw inwestycyjnych na rozbu-
pod wzgledem formowsania pociagéw, zostala znacznie ulepszona, dowe stacji, oraz zmniejszenie wydatkéw zwigzanych
poniewaz potiagi zostaly formowane do wezléw polozonych na z utrzymaniem stacji.
- znacznej odlegtosei. Powyzsze wyniki zostaly ustalone w drodze poréwnania
W ostatecznym rezultacie, przez wprowadzenie organi- odpowiednich danych za drugi kwartal 1929 r. z takiemiz da-
zowanej pracy na wszystkich weztach dalo sie osiagnaé: nemi z roku 1927.

1) zaoszczedzenle w zuzyciu parowozo-godzin,

Wykres Nr, 2.
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I. Zaoszczedzenie parowbzo—godzin pracy
przetokowe;j.

Przejscie poszczegdlnych pociggéw przez caly szereg
wezléw, bez przerabiania, przy jednoczesnem uregulowaniu
pracy przetokowej na stacjach rozrzadczych, dalo mozno$é
zaoszczedzenia w  2-gim kwartale 1929 (kwiecien, maj,
czerwiec) w pordéwnaniu z 2-gim kwartalem 1927 r, 25919
par - godz, (okolo 28%), co w stosunku rocznym wyniesie
okolo 103676 par-godz., liczac po 9 zi. za jedng parowozo-
godzine (koszt wiasny), daje to oszczednoSci okolo 933,084 zi.
(patrz tablice nd str, 365 p. 1 i wykres nr. 4).

Oszczednosci zostaly dokonane dwoma réznemi sposo-
bami, a mianowicie biorgc za podstawe: a) stosunek do zata-
dowanych 1 przyjetych wagonéw (praca stacji) 1 b) stosunek
do przebiegu brutto-tonno-klim.

Wykres Nr. 4,
Dane o zuzyciu parowozo-godzin pracy przetokowej i osiagnietych

w Il kwartale 1929 r. w poréwnaniu z tymze kwartalem r. 1927.

sowania na poszczegélnych stacjach pewnej ilosci ustawiaczy,
spinaczy, maszynistéw, zwrotniczych, kancelistéw i t. p. Ogé-
tem skasowano 144 pracownikéw, co przy sSredniem uposa-
zeniu okolo 225 z}., daje oszeczedno$ci, w stosunku rocznym,
388,800 zi.

. Korzyéci osiagnigte wskutek polepszenia obrotu

wagonow.

Poréwnanie 2-go kwartalu 1927 r. z 2-im kwartatem
1929 r. dalo polepszenie obrotu wagonéw okolo 259/;.

Powyzszy °/, polepszenia obrotu daje mozno$é zaoszcze-
dzenia do 3,500 wagonéw dziennie. PrzypuSciwszy, ze do-
chéd z kazdego wagonu réwna sie tylko czynszowi dzierzawne-
mu, to i wtym wypadku, przyjmujac czynsz dzierZawny wago-
nu 2,5 zi. za dobe i biorgc pod uwage jedynie okres braku
wagonéw, trwajacy do czterech miesiecy
w roku, otrzymamy zwiekszenie do-
chodu za te miesiace do 1.440.000 zl.

Qeczcdnadeinch (patrz tablice 1 wykres nr, 5).
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SRS g W rzeczywistosci wagon ladowny

przynosi kolei dochodu nie 2,5 zi. dzien-
nie, a kilkadziesigt ztotych, co daje

zwiekszenie dochodu za te miesiace do

1,000,000 zi. miesiecznie.

Z wykresu nr. 5 widzimy, ze dla
wykonania pracy, osiagnietej w 1929 r.
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przy ilostanie 10,920 wagonéw, trzebaby
w warunkach 1927 r. mieé ilostan do
14,079 wagonéw; dato to mozno$é osiag-
niecia w 1929 r. oszczednofci w wa-
gonach do 25%,.
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IV. Oszczednos$c¢ przebiegu paro-
wozow w ruchu towarowym.

65 - PR

60

Przez uregulowanie pracy na
stacjach przejsciowych 2z pociggami

fbodo

zbiorowemi i unikniecie przy wzmozo-
nym ruchu przestoju pociagéw na stac-

jach posrednich, w oczekiwaniu przy-

Ty | Frach
brpn |Opiee

jecia ich przez stacje rozrzadcze, osia-

gnieto zmniejszenie obrotu parowozéw
pociggowych, co dalo moznosé za-

Jo#0p

oszczedzenia przebiegu parowozéw w

29

ruchu towarowym. Poréwnanie 2 kwart.

1929 r. z 2kwart, 1927 r. daje oszczednosc
] w stosunku rocznym do 190,080 kilo-

L e e

metréw przebiegu parowozéw (okoto

26

4°/) co przy wydatkach (zaleznych od

ruchu) 2 zi 75 gr. na 1 par. kim. da-

e

24 S EES,

2

je oszczednoSci okolo 522,720 zlotych.

V. Oszczgdnosci w inwestycjéch.

20

Odpowiednie rozdzielenie pracy

20000

! pomiedzy poszczegdlne stacje weztowe

umozliwitlo zlikwidowanie stacji towa-

Parus. Iy
oda. Kuiceien

Ilu”'

rowej w Lublinie, a tem samem pro-
jektowana rozbudowa toréw na tej sta-

B e
— i n —

Rek 4917 Aok 4029

Na wykresie Nr. 4 przedstawiono rozchéd parowozo-
godzin w drugim kwartale 1927 i 1929, wedlug poszczegdl-
nych miesiecy. Jak widaé z wykresu, rozchéd w r. 1929 za
odnoéne miesigce jest mniejszy, a praca za te miesiace wy-
konana w brutto-tonno-kilometrach, ewentualnie w stosunku
do ilodci zaladowanych i przyjetych tadownych wagonéw —
wieksza.

. Oszczednosci w personelu.

Zmniejszenle ilo§ci parowozéw przetokowych na stacjach
rozrzadczych, a takze racjonalizacja pracy daty moznos¢ ska-

cji, okazata sig zbedna.

Wprowadzona reorganizacja pra-
cy na stacjach Skarzysko i Kielce data
mozno$é wykonania daleko wiekszej pracy, bez odczuwania tych
trudnosci, jakie mialy miejsce poprzednio, przy znacznie mniej-
szym obrocie wagonéw. Trudno$ci te wymagaly szybkiego
powiekszenia iloSci toréw i przebudowy stacji, gdyz tamo-
waly one ruch na zachodnich odcinkach Dyrekcji. Z prze-
prowadzeniem reorganizacji przebudowa tych stacji okazala sie
zbedna.

Osiggniete korzy$ci, nie liczac zaoszczedzonych wydat-
kéw inwestycyjnych, wynoszg ogétem, w stosunku rocznym
okoto 3,285,804 zt, (patrz wykres nr. 6). Z wykresu nr. 6,
ktéry przedstawia ogélne wyniki osiagnietych oszczednosci
w ztotych, nalezy przyj§é do wniosku, Ze najwyzsza oszczed-
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no$é przy usprawnieniu pracy stacji rozrzadezych daje sie
uzyskaé przez polepszenie obrotu wagonéw.

Zestawienie cyfrowe.

W wyniku przeprowadzonych badan, Dyrekeja Radomska

osiagnetla korzy$ci w obrocie wagonéw, w parowozach przetoko-

tow.=2 J15571.

Za podstawe do obliczenia przyjeto koszt 1-ej par.- godz.—9 zl. wagono-dnia—2,50 =zl i par.-klm. w poc.
1. Zaoszczedzenie parowozo-godzin pracy przetokowej.
1 [ 2 : 3 J 4 5 6 7 ] 8 3 9 10 11
1 \ | !
: Nrazk!_aiie _ Ogélem 3Ogt‘)ln}.r koszt| Przyp. ma | (o o004 Ogétem Ogélny koszt! Przyp. ma | o o .4 Oublna ‘[ uzyﬁgz;laych
wpa c):rzjazw zuzyto zuzytych 1 wagon izaju:i: y zuzyto zuzytych | 1 wag, IR ni 1 oszgcz A oszczednoscei
g : parowozo- parowozo- | zal. i przyj. Przyi& parowozo- parowozo- | zal i przyj. e < z powodu po-
tadownych | wagonséw wagonie nosc
{hbara) godz. godz, | tadunku godzin godzin tadunku | lepszenia pra-l
P ‘ ! i ‘ | ' cy—w zlotych
| | |
2-gi kwartal 1927 r. miesiace (IV, V, VI) i 2-gi kwartal 1929 r. (kwiecien, maj, czerwiec)
3 g
| | | -
187,478 | 83,035 | 745,000 | 40 216,770 70,381 ’ 633,429 2,9 | 1,1 ‘ 289 |
- |
' ‘ w stosunku kwartalnym 233,271
| W stosunku rocznym 933,084
: [ [ [ wych i pociggowych, oraz w wydatkach personalnych, a jednocze-
1 Zalp 4 [ s e Wy agowy p ¥ Jeg!
: - ’I lr | $nie unikneta w poszczegdélnych wypadkach wydatkéw na
Ilogé | Ogétem | Ilogé [ 2 gy rozbudowe;_ s..tar:]i. R :
Al zuzyto | o | . % h: el i | % Wyniki = reorganizacji pracy na wezlowych stacjach
e looo i R 23 WISQURIE| ;g 15£% | 5 moglyby by¢ jeszcze o wiele lepsze, gdyby praca stacyjna
brutto—tonnc-: ’ﬁ ey brutto-tonno-| § B L= é‘; ; Nos na stacjach sasiednich Dyrekcji byta réwniez uregulowana.
kilometréw | ]:rftci |gcya kim. ga 53 e (u“;’; Obecnie, Dyrekcja Radomska grupuje pociagi tranzytowe
sl il o na najbardziej oddalone Dyrekcje, jak Gdanska i Poznanska,
2.gi kwartal 1927 r. 2-gi kwartal 1929 r, ° co znacznie utatwia prace tym Dyrekcjom, przez ktére pociagi
(IV, Vi VI mce) (IV, Vi VI m-ce) te przechodza bez przegrupowania, sama natomiast przerabia
. = niepotrzebnie do 600 wagondéw dziennie (prawie 12 pociggéw),
p ; . ; 200W)
1.124.370.480| 83.035 | 13,500 1.258.434.180‘ 70.381 17.700‘ 24y 7 otrzymywanych z innych Dyrekcji pociggami niegrupowanemi,
I . 1 ktére w wiekszosci wypadkéw moglyby przejS¢ przez poszcze-

2. Oszczegdnosci personelu.
Zmniejszono etatéw stuzby wykonawczej
144 po 225 zi, miesiecznie — 32,400 zi.
w stosunku rocznym 3 90.000

.

3. Oszczednosé z tytutu polepszenia obrotu wagonéw.

Tablica A,
SRR RN e e A R
& : I a &5 8 : |
a ] | e . O S N =
S g Sl B Rl e B2 ma o8
o s S = 292 o el sl e 2= ma
92| 5| $8|ggEl o |25 FF| 25 1a%? ua
S AR = et P [ = «© B2 & 09 [ N o (=i
7 | = @ | @ 2 ] L [T s i) By 2
o =N =128 =N = == B O NUR
= 19 ‘ 2E = ro| A | Bcl Oe N = .-lo::l Do
2-gi kwartal 1927 r. 2-gi kwartal 1929 r
; | [ '
12,105 . 2,060 | 5,9 |10,520 ‘ 2,388 44 1,5 25% | 3,569 | 25
| | | |

4,320,000
1,440,000

w stosunku rocznym
za okres braku wagonéw

4. Zaoszczedzenie przebiegu parowozéw w ruchu

sie uniknaé wydzierzawiania wagonéw obcych i

towarowym.
R L T e e N R T R T
g 9 el SR e g & o
N o = e N e > :
S5 285 |8sE |8885 (85 . |uSEE s
o O o S S 6 O g 9.0 m;,O-- < o= guﬂhh
o2 als ‘,,_,__.H Ao o | AigemE | g @7 [ B2
EmEE ool = SRR "em"” -oz:.-gg el T B (R =
90=-2| 878 | RRpE|GoES GRoFIHA,BIER S
OS5 E'E :c.)l:‘(l.-—fmi OBoME |[Howvd |L=gE|[NAg O
2-gi kwartal 1927 r. 2-gi kwartat 1929 r,
NP | |
570,000 164 | 3470 516.000 144 3,580 [ 4%
| ¥ |
w stosunku kwartalnym 130,680.00
w stosunku rocznym 522,720.00
Razem oszczednos$ci w stosunku rocznym
WYnosza 3,285.704.00

gbélne wezly Dyrekcji Radomskiej tranzytem, bez przerabiania,

O ileby sasiednie Dyrekcje wysylaly wagony pociagami
zgrupowanemi, wéwczas stacje rozrzadcze Dyrekcji Radomskiej
zmienilyby znacznie swoj charakter pracy, w zaleznoSci od
czego niektére z nich stalyby sie dla duzej ilosci pociggéw
stacjami przejSciowemi, na ktérych bylyby formowane prze-
waznie tylko pociagi zbiorowe.

W tym wypadku w Dyrekcji Radomskiej wiekszosé pra-
cy przetokowej przypadtaby dwom stacjom, a mianowicie
stacjom Strzemieszyce i Kowel. Pozostale wieksze stacje,
jak Skarzysko i Deblin, mialyby jedynie charakter stacji po-
mocniczych, przyczem praca ich polegalaby — przewaznie na
zmniejszeniu, czy to zwiekszeniu iloSei wagondéw w przecho-
dzacych pociggach, w zaleznoSci od dopuszczalnego obciaze-
nia pociagdw na przylegajacych odcinkach.

Niezaleznie od znacznych zmian, jakie moga powstac
w Dyrekcji Radomskiej przy nalezytym podziale pracy pomie-
dzy poszczegdlne stacje na calej sieci P. K' P., zmieni sie
réwniez charakter pracy poszczegdlnych stacji rozrzadczych
innych Dyrekeji. Mozliwe jest, ze te stacje, ktére w obecnych
warunkach wymagajg rozbudowy, przy innym podziale pracy,
rozbudowy wymagac¢ nie beda. Oprécz zaoszczedzenia kre-
dytéw inwestycyjnych zmniejszg sie takze wydatki na utrzy-
manie tych stacji. Pod tym wzgledem przyktadem moze byé
Dyrekcja Radomska. Uregulowanie pracy na wszystkich sta-
cjach, niezaleznie od zmniejszenia ogdlnych kosztéw utrzyma-
nia stacji, daloby znaczne wyniki w polepszeniu obrotu wa-
gonéw, co jest takie w Scistym zwiazku z terminowoscia do-
stawy ladunkéw. Przez polepszenie obrotu wagonéw daloby
zZnacznego
zmniejszenia braku wagonéw w okresie przewozdéw sezonowych,
dochodzacego do 25°, Zwiekszenie szybkoéci dostawy la-

. dunkéw, osiggniete droga przej§cia wagonéw przez szereg

wezléw bez zatrzymania, da moznosé, jak bylo powiedziane
wyzej, uniknigcia kosztéw, powstajacych z reklamaciji, a tak-
ze zazalen zagranicznych odbiorcéw, z powodu powolnego prze-
biegu tadunkéw przez terytorjum Polski,

Z powyzszego wynika jasno, Zze o ileby zostala wszczeta
energiczna akcja w kierunku usprawnienia stacji rozrzadezych
przez wszystkie Dyrekcje Kolejowe, wéwczas w wyniku daty-
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by sie osiaggnaé oszczednoSci siegajgce dzlesiqtek miljonéw
ztotych, co w wysokim stopniu wplynetoby na poprawe bud-
zetu kolejowego.

Wyniki osiggniete w innych Dyrekcjach.

Sprawa systematycznego, planowego badania wezléw nie
znalazla, niestety, w wiekszosci Dyrekeji nalezytego zrozumienia.

Pomijajac akcje prowadzong w tym kierunku przez M. K.,
Dyrekcje pozostaly przewaznie gluche na wezwanie do upo-
rzadkowania tej tak waznej gatezi eksploatacjj.

Poczatkowo, Dyrekecje nie poczynily przez diuzszy czas
zadnych krokéw w tym kierunku. Niektére Dyrekcje, po je-
dnodniowem sprawdzeniu pracy na poszczegblnych wezlach,
uznaly, ze praca ta jest u nich uporzadkowana.

Nastepnie jednak w trzech Dyrekcjach zostaly zorgani-
zowane Komisje do prowadzenia badan. Po dluzszym czasie
jedna z tych Dyrekcji przerwala prace Komisji z powodu nie-
przydzielenia odnos$nych kredytéw przez M. K. W pozostalych
dwéch Dyrekcjach, zwlaszcza w jednej z nich, praca rozwija
sie normalnie, szereg stacji rozrzadczych zostalo uporzadko-
wanych i osiagnieto zaoszczedzenie w personelu i parowozo-
godzinach pracy przetokowej.

Wykres Nr. 5,

Oszczednosei otrzymane z tytulu polepszenia obrotu wagonéw
Poréwnawcze dane Il kwartalu 1929 r, z II kwartalem 1927 r,

Nalezy podkreslié, ze praca Komisji moze byé owocna
tylko wéwezas, kiedy zostana zachowane nastepujace warunki:

1) odpowiedni dobér cztonkéw Komisji,

2) zainteresowanie sie sprawa badan kierowniczych or-
ganéw Dyrekeiji,

3) nieobciazanie Komisji zadnemi sprawami, nie maja-
cemi zwiazku ze sprawami badan,

4) nieograniczanie czasu badan poszczegdlnych stacji.

Przy braku chociazby jednego z tych warunkéw, nie mo-
izna spodziewac sie dodatnich wynikéw badan. Poniewaz nie
we wszystkich trzech wspomnianych Dyrekcjach warunki te
byly catkowicie zachowane, przeto i wyniki nie mogly byc
jednakowe. :

Brak zainteresowania sie sprawa uporzadkowania pracy
stacyjnej w pozostalych Dyrekcjach nie znajduje usprawiedli-
wienia, tembardziej, Ze uplynelo 11/, roku od czasu za-
inicjonowania tej sprawy, ktéra przeszia juz okres prébny
i stala sie na tyle aktualng, Ze winna by¢ traktowang naréw-
ni z innemi waZnemi sprawami, stanowiacemi podstawe eks-
ploatacii. )

Uporzadkowanie pracy stacyjnej jest wilasciwie zasadni-
czym obowiazkiem kazdej Dyrekcji, Ociaganie sie z ta spra-
wg przynosi kolei dziesiatki tysiecy strat
dziennie.,  Byloby przeto wskazanem,
azeby Ministerstwo Komunikacji pole-
cito Dyrekcjom, ktére nie przystapity
jeszcze do badan, wprowadzi¢ je bez-
zwlocznie,

Sprawa racjonalnej organizacji tech-

Y
<

nicznej pracy stacyjnej na-Miedzy-

narodowym Kongresie naukowej

organizacji w Paryzu.

W czerwcu r. b. odbyt sie w Paryzu

[V. Miedzynarodowy Kongres naukowej or-

ganizacji pracy.

Na Kongresie tym pomiedzy calym

szeregiem spraw, dotyczacych przemysiu,

plerwszy raz byla poruszona sprawa za

stosowania naukowej organizacji przy

DITRRNS

usprawnieniu pracy technicznej na stacjach

x>
('S

by

rozrzadczych.

Referaty w tej sprawie byly wy-

gloszone przez Polske i Francje.

W

Przedstawiciel Polski, inz. 8. Tarwid,

w referacie swoim udowodnil, ze zasady

N

naukowej organizacji pracy moga by¢

=

= w catej rozciaglosci zastosowane i w pra-
cy technicznej na stacjach rozrzadczych

=

i ze stosujac zasady tej organizacji,

hweecied

’my‘

E =
Hi}x»‘mnw‘-@nqamaﬂn b fe
Se

mozna osiggnaé, bez wprowadzenia jakich-

wii ,
S kolwiek nowych urzadzen, wymagajacych

Rek 1937 Qb
Wykres Nr, 6.

Ogélne oszczednosci otrzymane z tytutu wprowadzenia racjonalizacji pracy
na stacjach rozrzadczych w zlotych.

Ostezed nofs na

1.440.000

1.
2. 390.009 obrocee wagen.
3. 522720 1.4%0.000 3.
4, 533.084

Ogétem 3.,285.804 zi.

ok 1929

duzych nakladéw, znaczne korzysSci, jedy-
nie droga ulepszenia organizacji.

W referacie wygloszonym przez przedstawiciela Francji,
inz. Raburdin'a, byla ujeta sprawa zastosowania naukowej
organizacji na stacjach rozrzadczych w inny sposéb, a mia-
nowicie—mozno4é osiagniecia znacznych korzySci przewaznie dro-
ga wprowadzenia na stacjach udoskonalen urzadzen technicznych.

Prelegent opisywal organizacje pracy technicznej na staciji
rozrzadczej Bainville, potozonej koto Nancy.

Na stacji tej udalo sie osiagna¢ szereg znacznych ko-
rzyéci droga zastosowania odpowiednich spadkéw na gérkach
przetokowych, zmechanizowania zwrotnic i stacyjnych urzadzen
do hamowania wagonéw, wprowadzanych w ruch przy pomocy
elektrycznosci, a takze uruchomienia specjalnych traktoréw dla
pomocy parowozom przetokowym.

Uzyskano oszczednoSci 25500 parowozo-godzin pracy
przetokowej (w stosunku rocznym), skasowano 144 pracowni-
kéw stuzby placowej, czas rozformowania jednego pociagu
w skladzie 50 wagonéw doprowadzono do 8 minut, zmniej-
szono ilo$é wypadkéw z wagonami o 50°/, i t. d.
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Précz tego, byly zastosowane w szerokim zakresie premije
za najlepsze wyzyskanie parowozdw i traktoréw, za zmniej-
szenie omylek przy przetaczaniu i unikniecie niepozytecznych
ruchéw.

Zmniejszenie ilosci pracownikéw, a takie rozchodu paro-
wozowo-godzin pracy przetokowej dalo moznos¢ zaoszczedze-
nia do 2,700.000 frankéw rocznie,

Poniewaz wydatki na dostosowanie gérek przetokowych,
na zakup traktoréw, na elektryczna instalacje posterunkéw
i aparatéw do hamowania, a takie na premje dla pracowni-
kéw, wyniosty okolo 1,400.000 frankéw, przeto ostateczna
oszczedno$é wyrazila sie w sumie 1,300.000 frankéw.

Obydwa referaty wywolaly szersza dyskusje ze strony
cztonkéw Kongresu,

Przemawial przedstawiciel Belgji, ktéry w swojem prze-
moéwieniu podkreslit, ze Belgja od dwéch lat zajmuje sig spra-
wa uporzadkowania stacji rozrzadczych; dotychczas zostaly
zbadane cztery stacje rozrzadcze, na ktérych zastosowano
naukowa organizacje pracy i wprowadzono rdézne ulepszenia
techniczne.

Poza tem zabral glos przedstawiciel Niemiec, ktdéry za-
znaczyl, ze sprawa uporzadkowania stacji rozrzadczych jest
szeroko przeprowadzona na niemieckich kolejach i pod tym
wzgledem niema ani jednej wigkszej stacji, na ktérej nie zo-
stalaby wprowadzona racjonalizacia pracy, Naijlepiej udowo-
dnily by to cyfry, ale niestety przedstawiciel Niemiec nie
mogl ich przytoczyé, poniewaz nie-oczekiwal, ze sprawa upo-
rzadkowania eksploatacji ruchowej bedzie na biezacym Kon-
gresie poruszana.

Zakornczenie i wnioski.

Jak widzimy, sprawa wprowadzenia racjonalnej organi-
zacji pracy, technicznej na stacjach rozrzadczych jest sprawg
aktualng i palacg nie tylko u nas, ale i na kolejach zagranicz-
nych, Zostatlo ogélnie uznane, ze.idac tg droga osiagnaé mozna
znaczne korzysci przy eksploatacji kolei, co w zupelnos$ci potwier-
dzity takze badania przeprowadzone w Radomskiej Dyrekcii.

Nalezy podja¢ wszelkie mozliwe wysitki, aby Polskie
koleje w sprawle zastosowania nowych metod pracy szly
w pierwszych szeregach pomiedzy Panstwami przodujgcemi,
a zalezy to tylko od nalezytego zrozumienia nagloSci tej
sprawy przez wszystkie Dyrekcje.

Abstrahujgc nawet od miloSci wiasnej, faktem jest,
ze droga usprawnienia pracy we wszyskich dziedzinach gospo-
darki kolejowej, osiagngé mozna powazne zyski, tak niezbedne
dla naszego budzetu.

W koncu pozwole sobie postawié nastepujace wnioski:

1) poniewaz zastosowanie racjonalizacji pracy technicznej
na stacjach rozrzadczych, jak wykazala praktyka, przy-
nosi kolei znaczne korzysci, nalezy uznaé za niezbedne
zorganizowanie odpowlednich Komisji w kazdej Dyrekcji,
przyczem Ministerstwo Komunikacji powinno w sprawie tej
wyda¢ kategoryczne zarzadzenia;

2) poniewaz zostalo stwierdzone, ze =zagraniczne koleje
wprowadzily u siebie w szerokim zakresie racjonalizacje
pracy w eksploatacji kolejowej, — nalezy uznaé za nie-
odzowne, aby Ministerstwo Komunikacji delegowalo swych
przedstawicieli zagranice, dla doktadnego zaznajomienia sie
w poszczegélnych Panstwach z postepu prac organizacyj-
nych i ulepszeniami technicznemi w zakresie pracy stacyjne;j.

Polskie Koleje Panstwowe w roku 1928.

St. Nagérny.

Tor normalny.

1.  Ditugosé lingi eksploatowanych.

Diugosé linji normalnotorowych w dniu 31 grudnia 1928 r.
wynosita 17.227 km. i w poréwnaniu z dlugo$cia w dniu 3]
grudnia 1927 r, (17.184 km.) zwiekszyla si¢ o 43 km. Prze-
cietna dlugo$¢ eksploatacyjna w 1928 r. wynosila 17.208 km.
w tej liczbie 5,143 km. linji dwutorowych. [

Il. Tabor i jego wyzyskanie.

Dane o ilo$ci taboru w 1928 r. w poréwnaniu z rokiem
1927, przedstawiaja sie jak nastepuje:

Wyszczegblnienie danych r. 1928 r, 1927
Przeciglny dzienny ilostan taboru
na B Ky P |
a) Parowozdw wogble , 5215 | 5,223
na 100 km. przecietnej dlugoém {
eksploatac, . 30,3 30,5
b) wagondw osobowyck, paeztowych
i bagaZowych wogdle . 11,941 | 11,653
na 100 km. przecietnej dlugoéci
eksploatac, , p 69,4 68,0
¢) wagoniw lowarowych wogéle .| 144,652 'n 136,846
na 100 km. przecigtnej dlugoéc:
eksploatacyjnej .| 841,0 ‘ 798,1
Z przecietn. ilostanu taboru bylo: Iloéc ‘ % ‘ llogé 2
|
a) parowozdw w naprawie 1.206 | 23,1 1.240 | 23,7
o wylaczonych zruchu 746 i 14,3 911.( 17,5
L czynnych . ; 3.263 | 626 | 3.072 | 58,8
b) wagondw osobow., pocztow. i ba-
gazowych w naprawie . 1,384 | 116 | 1,489 128
" wylaczon, z ruchu . 533 4,6 593 5,1
- czynnych . 10,004 | 83,8 ! 9,571 | 82.1
c) wagondw towar. w naprawie . 11290 | 7,8| 12,651 9.2
2 , Wwylacz. z ruchu 15,318 | 10,5 | 12,835 | 94
a . czynnych 118,044 ‘ 81,7 i 111,360 | 81,4

Z zestawienia powyzszego widaé, ze ilostan parowozéw
w poréwnaniu z rokiem 1927 zmniejszyl sie nieznacznie wsku-
tek wycofania z ruchu starych parowozéw, zwiekszy! sie nieco
llostan wagonéw taboru osobowego i nleco wiecej ilostan wa-
gonéw towarowych. Zwraca na siebie uwage wydatne zmniej-
szenie sie iloSci wylaczonych z ruchu i odstawionych do za-
pasu parowozdw i wagondw zaliczonych do taboru osobowego,
oraz znajdujacych sie w naprawie wagonéw towarowych,
Zmniejszenie to wyniklo po czeéci wskutek zmniejszenia sie
iloéci odziedziczonego przez koleje polskie taboru starych ty-
péw, nienadajacego sie do racjonalnej eksploatacji i spisywa-
nego stopniowo z inwentarza,

Wyniki pracy i wyzyskania taboru przedstawiaja sie jak
nastepuje:

Wyszczegélnienie danych r, 1928 r, 1927
1
Przebieg pociagéw ruchu osobow. tys. kim. poc. 60.041 | 56.747
. N towarow. , » . . 59.279 | 54.415
e e vatkikh pociagéw vy, 119.320 | 111162
Przecietna dzienna ilo$é pociagéw na 1 km.: i
Fuclin osebaWwsgo . v s atnis 9,5 9,0
O AT AW RO 9o 8,7
wszystkich ; A 19.00 | 7 4
Przebieg osi wagonéw w poclagach ‘
ruchu osobowego tys.: osio-km. 1.640.702 | 1.546.626
. towarowego Wil e sl St 5B EY 627 5256030
wszystkich e . . .| 7482579 | 6.812.656
Przecietny sklad pociagéw ruchu osobow. osi 27,3 273
" n " . towarow, , 98,5 96,8
»  Wwszystkich pociagéw - 62,7 61,3
Przeclqtna ilo$c¢ podréz. w pociagu- ruchu oscb. 118 | 113
3 PR G B s : 41 ‘ 4.2
Przeciet. ilo$¢ tonn tadunk. w poc. ruchu tnwar. 416 | 351
: o na 1 o$. e BT 4,15 3,67
Przebieg parowozéw z pociagami tys. par. km, 121,272 | 113.016
% od przebiegu ogélnego 77,2 76,8
" p bez pociagéw 35.878 34.211
% od przebiegu ogé!nego 22,8 i 23,2
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Powyisze dane dowodza znacznego polepszenia w wy-
zyskaniu taboru: sklady pociagéw ruchu towarowego zwiek-
szyty si¢ nieznacznie (o 1,8°/)), jednoczesnie jednak zwiek-
szyla sie przecigtna ilo§¢ tonn tadunkéw na pociag (o 18,5%/,)
i na o§ wagonu (o 13,1°/). Wreszcie stosunek procentowy
przebiegu parowozéw bez pociagéw do przebiegu ogdlnego
zmniejszyl sie o 0,4%/,. ;

II1.  Personel.

llo§¢ pracownikéw w roku 1928, zaréwno bezwzgledna,
jak i na wszystkie mierniki, zmniejszyla sie w poréwnaniu
z rokiem 1927,  Uwidacznia to zamieszczona ponizej tablica,
zawierajaca dane o iloSci pracownikéw stalych (etatowych
i nieetatowych) bez personelu sezonowego, wynajmowanego
€zasowo,

Wyszczegbélnienie danych r. 1928 ! r, 1927
|

Przecietna roczna ilo§¢ pracownikéw statych 159.670 i 162,883
Przypada pracownikéw: |

na 1 km. dlugodei linji . 9,97 | 9,50

na 100,000 pociago-km. . 133,00 146,53

o " parowozo-km, . 101,57 110,63

- ~ esio-km, wagondw 2,14 2.39

I o " tonno-km. netto 0,60 0,68 I

1V.
Dane o przewozach za lata 1928 i 1927 przedstawiaja

Przewozy.

sie jak nastepuje:
Wyszczegélnienie danych r. 1928 r. 1927
a) Przewdz 0s806b.

1, lloé¢ os6b przewiezionych, 174,358.563 159,385,853
2. . osobo-kilometréw < 7.076.575,492 6.435,185,565
3. Dochéd z przew, 0séb i bagazu Z1. 387.057.845 | 330,882,626
4, «  jednego osobo-kim 0,052 i 0,051
5, Przecietny przejazd osoby km, 40,6 ! 40,4

b) Przewdz lowardw, ‘
1, llogc tonn przewiezionych. 81,412,213 | 64,838.929
2. , tonno-kilometréw . £ 20,179.598.336 ‘ 17.428,120.413
3, Dochéd z przewozu towaréw ZI. 969,955,692 890.170.097
4. . z jednego tonno-kim® 0,049 0,051
5. Przeciet. przebieg jednej ton, km, 278 269
6. llosc wagonéw natadowanych na |

linjach wtasnych . _ 5.412.360 | 4,958,113
7. lloé¢ wagondw tadownych, przy-

jetych od kolei obcych, 599.303 610.280

Przewdz oséb, ktéry do roku 1927 stale zmniejszal sie,
od roku 1927 stopniowo zwieksza sie. W roku 1927, w po-
réwnaniu z rokiem 1926, ilo$¢ oséb przewiezionych zwigkszyta
sie o 8,4%,, iloé¢ osobo-kilometréw — o 5,2%/,, przebieg prze-
cietny jednej osoby — o 2,9°/,, za§ w roku 1928, w poréwna-
niu z rokiem 1927: ilo§¢ przewiezionych oséb zwiekszyla sie
0 9,4%/,, ilos¢ osobo-kilometréw o 9,9°/,, przecietny przebieg
jednej osoby — o 0,59

Przewéz towaréw, w poréwnaniu z rokiem 1927, wzrést
znacznie, a mianowicie: ilo§é przewiezionych ladunkdéw wzro-
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sta o 11,9%,, iloéé tonno-km. o 15,6%,, przecigtny przebieg
jednej tonny o 3,3%/,. Wzrost ten jest wynikiem zwiekszenia
sie w poréwnaniu z rokiem 1927 eksportu wegla o 47°/,, spo-
zycia wegla wewnatrz Panstwa o 6,4%, wwozu z Rosjl
o 7,7°,, tranzytu przez Polske o 2,3%, i natadunku wilasne-
go o 9,2%,, co dowodzi rozwoju Zycia gospodarczego kraju.

V. Wyniki finansowe eksploatacye.

Dane o dochodach i1 wydatkach eksploatacji przedsta-

, wiaja sie jak nastepuje:

Wyszczegdlnienie danych r, 1928 r. 1927
Dochody: }
Z przewozu oséb . tys.zh 366.751 313.254
o ipmenpaazaf SN ISR b 20,307 17.629
. LOWAFOW o -l e i e R 969.956 890,179
. POCTEY 60 0 aa b s B 12 003 11,184
przesylek gospodar. . . - *) 4.517
inne % 111,600 104 760
|
Razem . tys. zb, | 1480.617 | 1.341523
Wyszczegdlnienie danych r. 1928 r. 1927
! i
Wy dia bk iz
Stuzba centralna . tys.zf 37.168 33.568
drogowa 222.241 183.327
- STACY A Sim o Dl o TS el 144,523 - 127,779
sl AT To WAL NS R E SR PR e T 46 528 | 40.990
« " —kondaktopskar "o | B s sl E 81.724 I 71.234
SR ARSI (o s A RN T ey 24990 | 22642
o S PRFOWRZOWE 3 Lty o el 188.160 162,485
WAGOOOWALE (oo sl it | S g 20.032 17.925
5 WArSZatoNar b s mey a Pt By g b o 318.983 | 287.529
7 cloktrotechniczna. oo 0 o ity 13.793 12.900
il CSENTRINAS (v Aoty e 10.737 .9.660
R A OBBNE L b O e MR SR 11.632 10.240
Wigdatkiowandlne v, = W S0 IR 1 Atk 105 025 74.801
Urzadzenia humanitarne . . . . . 58.287 44.889
Razem tys.zh. | 1.283.823 | 1.099.969
Nadwyzka dochodu . ey s T 196.794 241.554
Wspélczynnik eksploatacji . . . . . 86,07 81,99

Wskutek wzrostu iloSci przewozéw wplywy wzrosty takie
w roku 1928, w poréwnaniu z rokiem 1927 o 10,3%,, jedno-
czesnie jednak wzrosly i wydatki (o 17,6°,). Nadwyzka do-
chodn spadia z 241,554 do 196,794 tysiecy zlotych (o 22,7%/,),
a wspétczynnik eksploatacji wzrést z 81,99 do 86,07.

Zmniejszenie sie nadwyzki dochodu wyniklo wskutek
powiekszenia wynagrodzenia personelu, wzrostu cen materja-
léw potrzebnych do eksploatacji, zwiekszenia wydatkéw na
polepszenie stanu toru i taboru i t. p.

*) Z dniem 1 kwietnia 1927 zniesiono zaliczanie tak w dochodach
jak i w wydatkach naleznodci przewozowych za przesytki siuzbowe na
cele eksploataciji.
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Kronika krajowa.

Praca P. K. P. we wrzesniu 1929 r.

Sytuacja przewozowa we wrzesniu r, b. ksztaltowala sie
na P. K. P. w sposéb nastepujacy: przy normie przyjetej na
wrzesien 18,950 wagondéw 15 tn. wykonano prace 19.374 wa-
gonéw przecietnie dziennie; w r. 1928 za tenze miesiagc 18.334
wagony; wzrost wyraza sie liczba 1.040 wagondw dziennie,
co daje 5,67°, zwyzki.

W szczegblnosci natadunek wilasny wynosit 17.426 wa-
gonéw 15 tn. przecietnie za dzien kalendarzowy (w dniu ro-
boczym — 20.995), w poréwnaniu- z wrzesniem 1928 roku
zwiekszenie wynosilo 1.085 wagonéw dziennie, t. j. o 6,61°,
wiecej; w stosunku do sierpnia roku biezacego naladunek byt
réwniez zwiekszony o 340 wagonéw, czyli 2,04%,.

Przyjecie od. kolei zagranicznych i tranzyt daty 1.878
wagonéw; w poréwnaniu z wrzesniem roku ubiegtego zazna-
czylo sie zmniejszenie o 45 wagonéw dziennie (2,35%);
jeszcze wieksze zmniejszenie wypada w stosunku do sierpnia
r. b. — 100 wagondéw dziennie, czyli 5,6°/,.

Natadunek wegla na P. K. P.

Na wrzesien r. b. przyjeta byla jake norma 8.000 wa-
gondw dziennie tadunku wegla, Wykonano przecigtnie dzien-
nie naladunek 8.193 wagondéw, czyli 2,41°/, wigcej; w poréw-
naniu z natadunkiem r. 1928 za tenze okres — 7.194 wago-
ny, natadunek zwiekszyt sie o 11,29%.

Natadunek wegla dla potrzeb kolei wynosit we wrzesniu
przy normie 1,058 wagondéw tylko 957 wagonéw, czyli mniej
o 10,5%,. }

Dla wusprawnienia -przewozéw jesiennych Ministerstwo
Komunikacji wynajeto 5,800 weglarek, mimo to, w poréwna-
niu z zapotrzebowaniem wagonéw pod wegiel, pokrycie wy-
nosito mniej o 1,712 wagonéw, czyli 82,37°, zadania.

Eksport wegla przez porty polskie.

Do (darska we wrze$niu r. b, przybylo 27.318 wago-
néw wegla eksportowego z 500.832 tn., przetadowano na
statki 27.113 wagondéw, czyli 498,937 tn. Przecietny dzienny
zapas wegla, oczekujacego na przetadunek, wynosit 2.627 wa-
gonéw — 47.574 tn,, za$ przecietny postéj wagondw z we-
glem, oczekujgcych na przetadunek, wynosit 1,7 dnia.

Opéznienie statkéw notowano w 70 wypadkach od 1
do 7 dni, przecietnie za$ dni 2.

Ladowalo przecietnie 16 statkdw,
wato 6, :

Do Gldyni w tymze czasie nadeszto 12.794 wagony we-
gla eksportowego z fadunkiem 228.143 tn., przetadowano na
statki 13.079 wagonéw, t. j. 233.874 tn. Zapas wegla, ocze-
kujacego na przeladunek, wynosit Srednio 1.075 wagonow —
= 19.820=1n,

Przestéj wagonéw, w oczekiwaniu na przeladunek, wy-
nosit przecietnie 1,7 dnia, Statki opéznily sie w 35 wypad-
kach, przecietnie po dni 2.

Przecietnie ladowalo dziennie 8 statkéw, czekato 9, bra-
kowato 4.

czekato 11, brako-

Ulgowe taryfy przy przewozie burakéw
- cukrowych.

Celem umozliwienia nadawcom korzystania z taryf ulgo-
wych przy przewozie burakéw cukrowych i wytlokéw buracza-
nych w wagonach o tadownosci 10 tn., Ministerstwo Komuni-
kacji polecilo Dyrekcjom podstawiac pod takie przesylki, przy
braku 15 lub 20 tn. wagonéw, zastepczo 2 wagony 10 lub
12 tn., obliczajac przewozne za wage rzeczywista tadunku, nie
mniej jednak niz 15 tonn, wedlug taryf wyjatkowych G1 i G2.

Praca portow polskich we wrzesniu 1929,
Port Gdarsk.
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Odbudowa mostu kolejowego
pod Deblinem.

przez Wiste

Odbudowa tego powaznego objektu dobiega juz konca,
Zasluguje ona na oméwienie z uwagi na trudnosci, zwiazane
z konieczno$cia przeprowadzenia robdt montazowych mozliwie
bez ograniczania ruchu pociagéw po moScie, lub tez z ogra-
niczeniem ich do koniecznego minimum, ze wzgledu na ozy-
wiony ruch, panujacy na szlaku Deblin-Radom-Skarzysko.

Zbudowany przez rosjan most pod dwa tory stadal sie
z pieciu kratownic o pasach réwnoleglych i systemie kraty
wielokrotnym. Rozpietosci poszczegélnych przeset wynosity po
88 m kazida.

W czasie wojny Swiatowej cztery przesta tego mostu
ulegly zburzeniu, ocalalo jedno tylko przesio skrajne od stro-
ny Deblina. Podczas okupacji austrjackiej most zostal odbu-
dowany prowizorycznie: zbudowano na istniejgcych filarach
cztery przesta skladane systemu Roth-Waagnera — pod. je-
den tor. Prowizorjum to przetrwalo do jesieni roku biezgcego.

Odbudowa mostu tego na most staly obejmowata zbu-
dowanie czterech nowych zelaznych kratownic pod dwa tory,
wzamian prowizorjéw 'skladanych. Pozatem, ze wzgledu na
to, ze stare przesto rosyjskie okazalo sie za stabe dla obcia-
zen ciezkiemi parowozami i wykazywalo przenatezenia, zde-
cydowano, zamiast wzmacniania go, uzy¢ je gdzieindziéj, na
miejscu za§ tego przesta zbudowaé przesto nowe, takie sa-
mo jak pozostale cztery.

Nowe przesta posiadaja ukitad kraty tréjkatny, systemu
Warrena z dodatkowem podwieszeniem dolnem jezdni. Sa to
kratownice péiparaboliczne o skoSnych ramownicach portalo-
wych. Wysoko$é teoretyczna kraty w Srodku przesta wynosi

15,0 m, co przy rozpietoSci 88,0 m daje stasunek Tf = 259

Odlegloéé miedzy dzwigarami gtéwnemi wynosi 9,00 m.
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Montaz i zbiérke nowych przesel wykonano w ciagu lata
i na jesieni r. b, na rusztowaniach ponizej mostu. Gotowe
zatem przesta miaty by¢ w ciagu krétkotrwalych przerw mie-
dzy pociagami npasuwane kolejno na o$ mostu po zesunigciu
dotychczasowych przesel na rusztowania, zbudowane powyzej
mostu.

Pierwsze nasuniecie dZwigara nowego nastapilo w dniu
26 IX r. b. Wysunieto wtenczas przesto stare rosyjskie, pierw-
sze od strony Deblina i na jego miejsce nasunieto przesto
nowe. Przesuwanie to odbywalo sie w ten sposéb, ze stary
dzwigar rosyjski podlewarowano zapomoca dZwigéw hydrau-

licznych, a nastepnie, po zaklinowaniu go na specjalnie skon-
struowanych zZelaznych sankach — przetoczono na walkach
zelaznych po torze z utozonych dZwigaréw dwuteowych na od-
legto§é okoto 10!/, metra (fot. 1).

W ten sam sposéb nasunieto nastepnie na przygotowane
tozyska przesto nowe.

Zkolei w miare postepu montazu nowych przeset doko-
nano w dniu 6 listopada r. b. przesuniecie dwéch dalszych
przeset mostowych — tym razem od strony Radomia. Przy
przesuwaniu tem powstaly dodatkowe trudnodci.

Dzwigary Roth - Waagnera przy rozpietosci przesel, wy-
noszacej 88 m, wykazywaly przenatezenia, celem wiec umo-
zliwienia przepuszczania po nich réwniez i ciezkich parowozéw,
nalezalo wesprze¢ te dzwigary na filarach w sposéb jak naj-
korzystniejszy. Dato sie to osiagnaé przez polaczenie poszcze-
gblnych przeset Roth-Waagnera nad filarami w jedna kratow-
nice ciagta na 5 oporach. Uzyskano tym samym zmniejszenie
momentéw gnacych, a zatem i zmniejszenie napie¢ w po-
szczeg6lnych pretach (p. fot. 2).

W dniu wiec 6 XI r. b.,, gdy celem nasuniecia dwéch
nowych dZwigaréw na o$ mostu wypadio zesunaé na ruszto-
wanie odpowiadajgce im dwa przesta Roth-Waagnera — nale-
zato rozlaczyé te przesta nad opora. Dokonano tego zapomoca
przepalenia paséw dzwigara R. W. autogenem.

Pozostate jeszcze dwa przesia Roth-Waagnera w Srodku
mostu jakkolwiek polaczone ze soba 1 stanowiace tem samem
belke ciagla na 3 oporach — znalazly sie w polozeniu mniej
korzystnem od poprzedniego, gdyz stanowily zamiast belki
ciaglej na 5 oporach, takaz belke na 3 oporach, co spowodo-
walo zwiekszenie momentéw gnacych w przeslach, Aby wiec
zapobiec dalszemu przenatezeniu tych dZwigaréw podparto ka-
zde z dwéch pozostalych przgsel Roth-Waagnera na jarzmach,
a lozyska podklinowano. Ponadto wypadio wzmoenté stupki

JHe YN IER BOLELEW Y

i skosy kratownicy R. W. nad nowemi oporami ze wzgledu
na znaczne sily tngce, wywolane w tych miejscach podparciem.
Pozostalo do wykonania jeszcze nasunigcie dwéch ostat-
nich przesél nowych w Srodku mostu wzamian przesel Roth-
Waagnerowskich. Poniewaz montaz nowych przesel jest na
ukoficzeniu, przesuniecie to nastapi¢é ma w poczatkach grudnia
r.b. W ten sposéb nowy most przez Wiste pod Deblinem be-
dzie oddany do uzytku jeszcze w roku biezacym.
Obszerniejszy artykul o odbudowie mostu Deblinskiego
ukaze si¢ w jednym z najblizszych numeréw ,Inzyniera Ko-
lejowego® po ostatecznem zakoficzeniu robét. Z. B,

hE S

Miedzynarodowa Wystawa Komunikacji i Tu-
rystyki w 1930 r. w Poznaniu.

W lipcu 1930 r. zbiera sie najpierw w Warszawie a potem
w Poznaniu $wiatowy Kongres Zwiazku Przedsigbiorstw Ko-
munikacyjnych (L'Union Internationale du Transport en Commun).

Kongres ten, w ktérym wezma udzial reprezentanci prze-
szto 3.000 przedsiebiorstw, nalezacych do Rzadéw, gmin wiej-
skich i miejskich, samorzadéw prowincjonalnych i wreszcie
prywatnych, reprezentuje rynek odbiorczy przemystu komuni-
kacyjnego calego Swiata.

Z okazji Kongresu odbedzie sie w lipcu 1930 roku
w Poznaniu pierwsza w Polsce Miedzynarodowa Wystawa Ko-
munikacji i Turystyki. Trwaé ona bedzie od dnia 6 lipca do
dnia 10 sierpnia 1930 r.

Wystawa ta o charakterze fachowym, specjalnym i po-
waznym obllczona jest tez na publicznos¢ fachowa a miano-
wicie: inzynieréw, finansistéw, fabrykantdéw, kupcéw, hote-
larzy, przedstawicieli zdrojowisk i t. p.

Zgodnie z powyzszem zalozeniem Miedzynarodowa Wy-
stawa Komunikacji i Turystyki dzieli sie na trzy sekcje:

1. Sekcja automobilowa.

Do niej naleza: automobile, autobusy, cyklonetki, trakto-
ry, automobile dla specjalnego uzytku, jak pozarnictwo, kuch-
nie wojskowe, czolgi, motocykle, rowery, akcesorja. Sekcja
automobilowa posiada kilka dziatéw.

Dziat samochodéw, ktéry wymaga specjalnego zezwole-
nia Miedzynarodowego Zwiazku Producentéw automobili, be-
dzie otwarty — zgodnie z pozwoleniem, otrzymanem od biura
Zwiazku, na przeciag trzech tygodni. ,

II.  Sekeja komunikacyi ogdlnej.

Tu wchodza wszystkie Srodki komunikacyjne, nie wy-
szczegblnione w sekeji I, a mianowicie: lokomotywy, wageony,
sygnalizacia, urzadzenia dworcowe, chlodnie i wszystko, co sie
odnosi do kolejnictwa szeroko- | waskotorowego, dalekobiez-
nego i lokalnego, tramwajnictwa, zeglugi morskiej i rzecznej,
urzadzenia portowe, lotnictwo, urzadzenia portéw lotniczych,
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telegraf, telefon, radjo, telewizja, towarzystwa transportowe,
towarzystwa okretowe, propaganda portu, propaganda towa-
rzystw kolejowych, budowa mostéw i drég, §luz, kanatéw it.p.

ITI.  Sekeja turystyki.

Do tej sekcji nalezy przeglad wazniejszych zdrojowisk,
uzdrowisk, sanatorjéw, zabytkéw, propaganda miast i calych
prowincyj, propaganda turystyczna kolejowa, hotelowa i t. p.
Tu réwniez beda wystawione wszystkie wydawnictwa, odno-
szgce sie do tych tematéw oraz kartografja. Pokaz jest po-
my$lany w ten sposéb, ze kazde Panstwo otrzyma swoja ha-
lg, ktérej dana prowincja bedzie miala szereg stoisk, kazde
reprezentujgce inng miejscowosé. W poszczegélnem stoisku
powierzchnia S$cian bedzie rozsprzedana hotelom, sanatorjom,
pensjonatom, wiekszym sklepom, teatrom, kasynom i t. p.

# > *

Ceny stoisk, ze wzgledu na istnienie juz odpowiednich
budynkéw wystawowych, beda nader niskie.

Bardziej szczegélowych informacyj o warunkach i udo-
godnieniach dla Wystawcéw, udziela Zarzad Miedzynarodo-
wej Wystawy Komunikacji i Turystyki w Poznaniu, ul. Mar-
szatka Focha 18.

Drugi tor na odcinku Kalety — Herby Nowe.

Wyznaczona przez Ministerstwo Komunikacji Komisja pod
przewodnictwem delegata Minigterstwa Inz, Wisznickiego doko-
nata technicznego zbadania i odbioru drugiego zbudowanego to-
ru na odcinku Kalety — Herby Nowe o dlugosei 21,5 kim na
Gérnym Slasku. Na podstawie dodatniego wyniku ogledzin
Komisji Ministerstwo Komunikacji zezwolilo na otwarcie ruchu
dwutorowego na tym odcinku.

Odcinek Kalety — Herby Nowe, wybudowany przed kilku
laty dla obejscia niemieckiego wezla Kluczborka i uzyskania
bezposredniego polaczenia Gérnego Slaska z Poznanskiem,
jest poczgtkowym odcinkiem linji Kalety — Podzamcze, Sta-
nowi on réwniez wazne poczatkowe ogniwo magistrali weglo-
wej Gérny Slask — Gdynia.

Drugi tor na odcinku Kalety — Herby Nowe przyczyni
sie ogromnie do zwigkszenia przelotnosci linji Kalety —Herby—
Podzamcze,

Nowe linje kolejowe.

Na Slasku otwarto dla ruchu publicznego wybudowana
przez wojewddztwo Slgskie i przekizana do eksploatacji Dy-
rekeji Kolejowe] w Krakowie, normalnotorowa linje kolejowa
Polana — Wista, dlugo$ci okoto 5 klm. Pozatem otwarto wy-
“ budowang przez prywatne Towarzystwo normalnotorowa linje
kolejowg Mtlociny — Lomianki dlugosci 13,8 klm., prywatna
kolej elektryczna Bedzin — CzeladZ, dlugoéci 4,5 kim. i pry-
watng waskotorowa kolej elektryczng Konstantynéw — Luto-
mirsk diugosci 7,3 klm.

Podziekowanie dla p. Ministra Komunikacji.

P. Minister Komunikacji inz, Alfons Kithn otrzymat od
generalnego dyrektora kolei Szwajcarskich i przewodniczacego
europejskiej konferencji rozktadéw jazdy p. Ettera telegram, w kté-
rym dyr. Etter w serdecznych wyrazach sktada p. Ministrowi podzie-
kowanie za goScinne przyjecie delegatéw europejskich zarza-
déw kolejowych, na konferencji, ktéra odbyta sie w Warszawie
miedzy 21 a 26 pazdziernika r. b,

Znaczy¢ nalezy, iz delegaci obeych zarzadéw kolejowych,
ktérzy brali udzial w konferencji warszawskiej opuéciii Polske
pod doskonatem wrazeniem, wywolanem bardzo dobra organi-
zacja konferencyj, co pozwolito im nie tylko wydatnie praco-
wa¢ w warunkach sprzyjajacych, ale i zapoznalo delegatéw
zagranicznych z Zyciem gospodarczem i kulturalnem kraju oraz
jego sferami kierowniczemi, Warszawska konferencia wyda
obfite rezultaty w dziedzinie propagandy polskiej na terenie
zagranicznym,

Rozw6j krajowej fabrykacji lokomobil.

Do dziedzin produkcji polskiego przemystu ciezkiego wy-
kazujacego z kazdym rokiem imponujacy rozwéj, a w ktérych

'nikaecyjnej,

do niedawna mialy monopol fabryki zagraniczne, naleza loko-
mobile przemyslowe stacyjne.

Obecnie dzieki wyrobom powyiszych maszyn fabryki
H. Cegielski Sp. Akc. w Poznaniu zdotano zdobyé samowy-
starczalno§¢ w tej dziedzinie, podczas gdy jeszcze w r. 1928
zakupiono zagranica lokomobil na sume przeszto 11/, mil-
jona zlotych,

Lokomobile te wykonane wedlug najnowszych zdobyczy
techniki, stoja pod wzgledem doskonatosci wyrobu wyzej od
fabrykatéw zagranicznych, i daja najlepsza rekojmie swej do-
broci w uzyciu,

Praca portéw polskich za pierWsze 3 kwartaty
1929 r.

Podajemy nizej wyniki pracy portéw polskich za pierwsze 3 kwar-
taly r. b. wyrazone suma wywozu i wwozu towardw.

Miesiac przez Gdansk przez Gdynig
7\-\-agon6w | tonn wagonéw | tonn
T

Styczen . 37.238 686.881 11.975 214.089
Luty . 18.828 338.320 3.717 64.163
Marzec 16,664 | 297.445 4.292 73.579
Kawiecian ,\ v o e G 46.411 | 837.654 14.720 | 258.228
B Z R e i T . 47792 863.057 15,285 271.209
Czerw:ec 44,803 799.604 15.841 278,298
Lipiec 46,200 | B808.527 17.444 | 307.332
Sierpien , 43,871 773 027 15.758 274 078
Wrzesien 42.114 745.088 14.662 258.903
Razem 343.921 | 6.149.603 | 113.694 | 1.999.879

Od Lipca oba porty wykazuja zatem do$¢ powazny spadek pracy,
bedacy odbiciem pogarszajacych sie konjunktur gospodarczych kraju,
W

Budowa duzej stacji granicznej Zebrzydowice. Na skutek umowy
granicznej, zawartej miedzy Polska a Czechostowacja, czynnosci celne
i paszportowe w ruchu towarowym' i osobowym na gléwnej arterji komu-
taczacej Polske z Czechostlowacja i Austrja przeniesiono
z czeskiej stacji granicznej Petrovice do nowowybudowanej stacji granicz-
nej polskiej w Zebrzydowicach.

Przed wojna istniala w tem miejscu tylko mala stacyjka przejscio-
wa z kilkoma krétkiemi torami i bardzo skromnemi urzadzeniami. W roku
1926 przystapiono do przebudowy stacji na wielka stacje graniczna,
a 0 ogromie pracy wlozonej w te roboty $wiadcza nastgpujace cyfry i dane:

Dotychczas wykonano na terenie stacyjnym okolo 800,000 m?® ro-
bét ziemnyeh, uloZzono okolo 20 km, toréw, wybudowano wielki magazyn
towarowy celny, ladownig otwarta, przeladownie kryta, wieze cisnien,
obrotnice, szereg doméw mieszkalnych i budynki noclegowe dla druzyn
konduktorskich i parowozowych, urzad celny i dom mieszkalny dla strazy
celnej,

Poniewaz pierwotny budynek dworca osobowego jest za ciasny i nie
dostosowany do nowych potrzeb i warunkéw, wybudowano po drugiej
stronie stacji dworzec, z nowoczesnemi urzadzeniami dla dokonywania
rewizji celnej i paszportowej. Obecnie buduje sig droge dojazdowz do
nowego dworca od pobliskiej szosy, a w najblizszym czasie nastapi odda-
nie do uzytku nowego dworca i likwidacja starego.

Pozatem bedzie jeszcze w biezacym roku urzadzona w Zebrzydo-
wicach stacja rozrzadowa dla préznych weglarek, wracajacych z zagranicy
na Gérny Slask przez co osiagnie sig skrécenie przebiegéw préinych wa-
gonéw a temsamem duze korzy$ci eksploatacyjne,

W latach przyszlych projektowany jest dalszy stopniowy rozwdj
toréw i urzadzen stacyjnych a miedzy innemi budowa wielkiej rampy by-
dlecej dla odprawy weterynaryjnej zwierzat, eksportowanych zagranice.

Przebudowa linji waskotorowej Nowojelnia— Nowogrodek— Lubcza.
Miasto wojewddzkie Nowogrédek polaczone jest ze stacja Nowojelnia,
linji normalnotorowej Lida — Baranowicze waskotorowa kolejka o szero-
kogci toru 0,60 m. Ministerstwo Komunikacji rozwazalo mozliwosé prze-
kucia tej linii na linje normalnotorowa celem polepszenia komunikacji
z Nowogrédka, Przeprowadzane studja wykazaly jednak, ze z powodu sil-
nych spadkéw i ostrych lukéw, jakie posiada kolejka waskotorowa, trze-
baby wybudowaé zupelnie nowa linje normalnotéorowa na innej trasie kosz-
tem okolo 8.000.000 z!, Wobec braku potrzebnych funduszéw, Ministerstwo
Komunikacji zdecydowalo narazie przekué tor kolejki na szerckosé 0,75 m.,
co da moznoéé¢ uruchomienia na linji tej silniejszych parowozéw i wiek-
szych wagonéw oraz pozwoli na zwiekszenie szybkosci.

Roboty zwiazane z przebudowa linji beda wykonane z wiosna 1930,
Budowa nowych wagondw, ktére kursowac beda po tej linji zostala juz
zarzadzona. j

Wielka stacja rozdzielcza na Gérnym $lasku. Celem zapewnienia
jaknajsprawniejszego wywozu wegla z naszego Zaglebia Weglowego, Mini-
sterstwo Komunikacji rozwaza projekt budowy w Zaglebiu Weglowem
wielkiej stacji rozdzielczej w Janowie Slaskim pod Katowicami. Do stacii
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te] naplywalyby z poszczegélnych kopaln transporty weglowe, bylyby na
niej grupowane wedlug miejsc przeznaczenia i formowane w wigksze po-
ciagi w jednym kierunku. Wysylanie tak zorganizowanych pociagéw przy-

$pieszy ich bieg, gdyz pociagi takie zatrzymywac sie beda tylko na nie- °

ktérych stacjach, i da mozno$é przepuszczania wigkszej iloSci pociagébw
na danej linji, a tem samem umozliwia szybszy obrét wagonéw.

Nowy system naprawy starego zelastwa na P. H. P. Ministerstwo
Komunikacji delegowato ostatnio Naczelnika Wydzialu Nawierzchni inz.
Hummla i inzynieréw Marynowskiego i Paderewskiego do Niemiec i Francji,
celem zbadania mozliwoéci zastosowania na kolejach polskich tak zwanej
regeneracji czyli naprawy zlaczek szynowych t. j. drobnego zelastwa
(podkladki, lubki) taczacego szyny miedzy soba oraz szyny z podkladami.

Regenerowanie zlaczen polega na tem, Ze zlgozka szynowa nie jest
trzymana w torze do czasu, gdy sie stanie juz zupelnie niezdatna do dal-
szej pracy, lecz zostaje wyjeta wczeéniej, przy czesciowem tylko zuzyciu
i poddana w fabryce odpowiedniej przerébce pod prasa w goracym stanie.
Zuzyta czedé zlaczki odzyskuje w ten sposéb swéj przekrdj normalny
kosztem stabiej pracujacych czesci i staje sig na nowo zdatna do uzycia.

System regenerowania zlaczek jest od paru lat stosowany zagra-
nica, zwlaszcza w Niemczech i na niektérych kolejach francuskich. Wedle
posiadanych informacji system ten ma dawac¢ duZe oszczedno$ci w kosz-
tach utrzymania toru.

Honferencja kolejowa w Paryzu. W okresie od 12 do 14 listo-
pada r, b. odbyta sie w Paryzu sesja Komitetu Zarzadzajacego Miedzyna-
rodowego Zwiazku Kolejowego celem zalatwienia szeregu spraw z dzie-
dziny techniki i eksploatacji, zmierzajacych do uvlatwienia migdzynarodo-
wej komunikacji pasazerskiej i towarowej,

W sesji Komitetu Zarzadzajacego uczestniczylo okolo 40 przedsta-
wicieli 17-tu zarzadéw kolejowych. Rozpatrzono wzglednie zatwierdzono
kilkadziesiat réznych wnioskéw poprzednio opracowanych w poszczegélnych
komisjach i ustalono program prac, ktére maja byc dokonane w komisjach
dla nastepnej sesji. Z wazniejszych spraw omawianych na sesjl wymie-
nic nalezy nastepujace: ujednostajnienie warunkéw przewozu recznych pa-
kunkéw w przedzialach wagondéw, ulg dla przewozu eksponatéw na wy-
stawy, postepowanie z wagonami prywatnemi w razie zepsucia sie w dro-
dze, opracowanie szeregu postanowien co do urzadzen elektryfikacyjnych,
sygnalizacji, budowy nawierzchni, urzadzen wagonowych i t. p.

Nastepne posiedzenie Komitetu Zarzadzajacego odbedzie sig za rok,
Poprzedza je konferencje komisyjne, ktére beda zwotane do Cannes.

Zwiekszenie tranzytu przez Polske. Dnia 8 z. m. ukoniczyla w Ber-
linie prace swoje konferencja delegatéw kolei rosyjskich, polskich:i nie-
mieckich, zwolana w sprawach tranzytowej taryfy towarowej i ekspreso-
wej w komunikacji niemiecko-rosyjskiej przez Polske.

. Konferencja uchwalila wprowadzi¢ przewéz wagonowych przesylek
pospiesznych w tranzycie przez koleje polskie, rozszerzy¢ te komunikacje
na wszystkie stacje kolei rosyjskich i wprowadzi¢é w pewnym ograniczo-
nym zakresie ubezpieczenie dostawy. W zakresie taryfy ekspresowej
uchwalono urzadzenie przewozu przesylek ekspresowych pociagami po-
$piesznemi réwniez na linjach kolei rosyjskich oraz ustalono ostatecznie
zakres odpowiedzialnosci za terminowos$¢ dostawy. Postanowienia konfe-
rencji przyczynia sie niechybnie do =zwigkszenia udzialu kolei polskich
. w ruchu tranzytowym niemiecko-rosyjskim.

Podpisanie Umow Koelejowych Polsko-Rumunskich. Dnia 1 listopada
roku biezacego powrécil do Warszawy zastepca dyrektora departamentu
ruchu p, F, Moskwa, ktéry jako delegat rzadu polskiego podpisal osta-
tecznie trzy umowy kolejowe polsko-rumunskie, Pierwsza z nich to ogélna
umowa o ruchu kolejowym migdzy Polska a Rumunja. Druga umowa
stwarza uprzywilejowany tranzyt z Polski do Polski miedzy Zaleszczykami
a Jasienowym Polnym, trzecia za$ tranzyt uprzywilejowany z Polski do
Polski migdzy Kutami, Wyznica i Sniatyniem-Zaluczem oraz miedzy Kutami,
Wyznica, Stefanéwka i Zaleszczykami. Ruch tranzytowy miedzy Zaleszczy-
kami a Jasienowem Polnym obstugiwac beda druiyny kolejowe i parowozy

Kronika za

Lekkie pociagi towarowe.

W miare przejécia eksploatacji wiekszosci kolei konty-
nentu na cigzkie i dlugie pociagi towarowe, kursujace z pred-
koscia ograniczong znacznym cigzarem przewozonych tadunkéw,
kwestja t. z. pociggéw lekkich dla przewozu drobnicy wy-
plyneta sama przez sie. Takie pociagi uruchomila jedna
z pierwszych Finlandja, nadajac im charakter pociagéw zbio-
rowych, Z wiekszych centréw jak Helsingfors, Wyborg i t. d.
wieczorem, po ukoficzeniu godzin zajeé¢ handlowych ‘i biurowych,
wychodzi codziennie pociag towarowy w skiadzie kilkunastu

wagenéw z pospiesznemi ladunkami do wszystkich wiekszych

stacji okolicznych. Na kazdym wagonie umieszczona jest
tablica z nazwa miasta, wypisana duzemi literami, - Wagony
taduje sie w ciagu catego dnia, najwiecej jednak pod wieczér.
Przyjmowane sa wszelkiego rodzaju tadunki drobnicowe, jak
réwniez wszelkie inne przedmioty bez opakowania —nadawane
jako zwykta przesytka bagazowa.  To tez wewnatrz takiego

polskie. Most kolejowy na Dniestrze pod Zaleszczykami, ktéry byt zni-
szczony i obecnie jest odbudowywany bedzie gotéw w grudniu r. b.

Polsko-Niemieckie Obrady Kolejowe w Berlinie. W dniach 29 i 30

- pazdziernika odbyla sie w Berlinie polsko-niemiecka konferencja kolejowa

w sprawie taryfy osobowej i bagazowej dla komunikacji miedzy Prusami
Wschodniemi a Francja, oraz miedzy Prusami Wschodniemi a reszta Nie-
miec przez Polske. Narady te doprowadzily do uzgodnienia pogladéw
prawnych i techniczno-taryfowych.

Opinje zagranicy o nowej polskiej taryfie. Nowa taryfe towarowa
kolei normalnotorowych, polozonych w Polsce i Gdansku, obowiazujaca
od dnia 1/X r, b., przyjely z uznaniem réwniez i zagraniczne kola ku-
pieckie i kolejowe.

Dowodem tego moze byc artykul zamieszczony w wydawnictwie
wiedenskiego ,Allgemeine Tarifanzeiger”., Autor artykulu nazywa system,
obrany przez taryfe polska, znakomitym.

Szef wiedenskiego biura taryfowego pisze, iz taryfa polska jest
wzorem i przykltadem wlasciwego teoretycznego i praktycznego rozwiaza-
nia tak trudnego zagadnienia jakiem jest zagadnienie taryfowe. Mozna
rzec, ze taryfa polska jest jakby podrecznikiem dla tych, ktérzy ze spra-
wami taryfowemi nie mieli sposobnosci sig zapoznac. Zdaniem wspomnia-
nego recenzenta, po dokonaniu jeszcze pewnych uzupelnien, bedzie mozna
zaliczy¢ nowa taryfe polska do najlepszych taryf europejskich.

Pewne zastrzezenia i niezrozumienia budzi jeszcze tekst poszcze-
gélnych, zwlaszcza zupelnie nowych, postanowien, np, o stosowaniu nie-
ktérych taryf wyjatkowych. Nieporozumienia te jednak nalezy klasé raczej
na karb niedostatecznej orjentacji firm nieoswojonych z nowym systemem
taryfowym,

0 taryfe ma przewdéz zboza i maki. W prasie i z wielu innych
stron podnoszona jest sprawa zréwnania taryfy na przewéz zboza i maki,
ktére nastapitlo z dniem 1 paZdziernika r. b. Przeciwnicy obecnego stanu
rzeczy zaznaczaja, ze taryfa kolejowa na zboZe i make powinna byé rézna,
a précz tego tak jedna, jak i druga nie powinna byc kilometryczna, lecz
zrozniczkowana w zaleznosci od odleglos$ci. :

Ministerstwo Komunikacji wyjasnilo, ze zréwnanie taryfy na zboze
i make nastapilo jedynie w my$l zadan reprezentantéw rolnictwa, popar-
tych przez rzadowe czynniki gospodarcze, ktére oddawna uznawaly po-
przedni stan taryfowy za nieuzasadniony potrzebami rolnictwa.

Sprawa zréwnania taryfy na zboze i make ze wzgledu na jej zna-
czenie gospodarcze byla w ostatnim czasie ponownie rozwazana przez
czynniki miarodajne, ktére wiekszoscia gloséw wypowiedzialy sig za utrzy-
maniem nowego stanu rzeczy do czasu, az zycie nie potwierdzi slusznosci
jednej lub drugiej tezy.

Bezposrednia taryfa towarowa Polsko-Sowiecka. Ministerstwo
komunikacji uzyskalto ostatnio zgede sowieckiego komisarjatu drég komu-
nikacji na wprowadzenie bezposdredniej taryfy towarowej polsko-sowieckiej
z dniem 15 listopada r. b, Taryfa ta ukaze sie w najblizszych dniach
w druku. Bezposdrednia taryfa towarowa jest wynikiem prac szeregu kon-
ferencyj przedstawicieli kolei polskich z delegatami kolei sowieckich, Ostat-
nia konferencja w tej sprawie odbyla sie w lecie r. b. w QOdesie. Wpro-
wadzenie bezposredniej taryfy polsko-sowieckiej bedzie mialo ogromne
znaczenie dla rozwoju stosunkéw handlowych miedzy Polska a Sowietami
i przyczyni sig niewatpliwie do ich ozywienia.

Nowa taryfa kolejowa gornosiaskiej kolei waskotorowej. Z dniem
1 listopada r, b. weszla w Zycie nowa taryfa kolejowa dla gérno$laskiej
kolei waskotorowej, ktéra obowiazywac bedzie w komunikacji wewnetrznej
pomiedzy stacjami tej kolei.

Jednoczesnie traci moc taryfa stara, ktéra obowiazywala na tej kolei
od dnia 1 pazdziernika 1926 roku. Nowa taryfa przystosowana jest do
postanowien taryfy Polskich Kolei Panstwowych i zawiera postanowienia
taryfowe, wykaz oplat dodatkowych, nomenklature i klasyfikacje towardw,
taryfy wyjatkowe tabelg oplat przewozowych oraz wykaz stacji, tadowni,
bocznic.

graniczna..

wagonu kursowego widzie¢ czesto mozna obok skrzyn i pu-
detek dyktowych czy tekturowych — kapelusz damski, zawi-
niety w papier, z przypietym do niego kwitem, zabawki dzie-
cinne lub pudetko cukierkéw. Zdarza sie, ze wagon kursowy
ma bardzo mato tadunkéw, mimo to regularnie wysyla go sie
w droge. Pociagi kursuja z maksymalng dopuszczana dla
danego skladu predkoscia, ktéra w miare odczepiania wago-
néw kursowych, wzrasta. Takie same lekkie pociagi przycho-
dza co rano do stolicy i innych centréw, réwniez naladowane
drobnicg — przewaznle produktami spozywczemi: jak nabial,
jaja, bite ptactwo i t. d.

Inaczej nieco rozwiazaly sprawe pociggdw lekkich koleje
niemieckie. Interesujace dane o tym nowym typie pociagéw
znajdujemy w organie Towarzystwa Kolei Niemieckich , Die
Reichsbahn“. Pociagi te uzyskaly w Niemczech nazwe , Leig®.
Skladajg sie one z parowozu i paru, zazwyczaj 2 tylko wa-
gonéw, ktére stanowia calosé nierozerwalna, przeznaczona do
przewozu przesylek drobnicowych. Wagony, najczesciej 1 wa-
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gon bagazowy 1 1-—2 wagony kryte, przestrzenne, polaczone
sa miedzy soba w $§cianach czolowych drzwiami i harmonja,
umozliwiajgcemi przejécie i przeladunek towaréw w biegu po-
clggéw. Wagony posiadaja os$wietlenie, sa ogrzewane, i maja
przedzial kancelaryjny. Lekki pociag przewozi w Niemczech
przesylki drobnicowe tak zwykle, jak i poSpieszne; kursowanie
takiego peciagu zwalnia pociagi zbiorowe od dlugich postojéw,
spowodowanych wyladunkiem i natadunkiem przesylek drobni-
cowych, z drugiej za$ strony polepsza przewdz tych przesylek
i daje oszczedno$é w wagonach kuvrsowych. Lekki pociag
w pelnym skiadzie podjezdza pod rampy, magazyny it.d.; mu-
sza one zawczasu przygotowaé przesytki do naladunku, wyta-
dunek za$ przesylek przygotowywany jest w samym pociagu
podeczas biegu jego.

Odpowiednia organizacja stuzby przewozowej i wyko-
rzystanie wszelkich $rodkdw pomocniczych skracaja manipu-
lacje ladunkowe do minimum. Postoje pociagéw lekkich
skrécone zostaly nadzwyczajnie. Zarzady Dyrekeji miejsco-
wych otrzymaly polecenie zbadania w jakim stopniu urzagdze-
nia torowe i zabezoieczenia pociagéw pozwalaja na tlatwe
przesuwanie pociggéw lekkich pod natadunek i wyladunek
i usuniecia wszelkich istniejacych przeszkéd, bez wzgledu na
potrzebne na to kredyty.

Predkosé kursowania lekkich pociagéw towarowych jest
b. duza i za zgoda poszczegdlnych zarzadéw moze dochodzié
od 65 km. do najwyzszej predkosci dopuszezalnej. Warunkiem
wprowadzenia lekkich pociagéw jest mozno$é utrzymywania
predkosci handlowej, przenoszacej od 2 do 4 razy predkosé
pociagéw zbiorowych na danym szlaku. Jezeli warunek ten
nie moze by¢ wypetniony, Zarzad Kolejowy zabrania wprowa-
dzania pociagéw tego typu. Réwniez tylko Zarzad Kolejowy
mozZe sie zgodzi¢ na przyczepienie do lekkich pociagéw wa-
gonéw nie wechodzacych w sklad jego; tak samo na polacze-
nie lekkiego pociagu z innym skladem dla zaoszczedzenia
personelu i przebiegu musi kierownictwo ruchowe wyjednaé
zgode Zarzadu,

Whprowadzenie kurséw lekkich pociggdw towarowych musi
znajdowaé uzasadnienie gospodareze; w tym celu dokonywane
sa zwykle drobiazgowe badania przedwstepne, ktére powinny
wykazaé odpowiednia oszczedno$é na innych pociago-km, albo
pociago - godzinach danego szlaku (czas stuzby parowozéw,
personelu, obrotu wagondw). OczywisScie pociago-kilometrpociagu
lekkiego typu musi byé oceniany inaczej niz pociagéw zwy-
klych. Pomimo zwiekszenia pociago km, wprowadzenie po-
ciagdw lekkich moze sie okazaé ekonomiczne przez oszczed-
nos¢ na czasie, przedewszystkiem w obrocie wagonéw, Od-
wrotnie, o ile niema moznosci osiagnigcia przyspieszenia biegu
innych pociagéw lub oszczednosci na obrocie wagondw, wpro-
wadzenie pociagéw lekkich nie jest wskazane. Przy bada-
niach przedwstepnych Zarzady Kolejowe biora pod uwage nie
tylko. oszczedno&ci bezposrednie, lecz i mozliwosé przyciagnie-
cia nowych tadunkéw na kolej, oderwania ich od ruchu auto-
busowego i konkurencje z innemi przedsiebiorstwami. Lekkie
pociagl wprowadzane sa nie wczesniej, az zostaly wykorzy-
stane inne $rodki prowadzace do tegoz celu— przyspieszenia
przewozu tadunkéw drobnicowych. Raz wprowadzone, kursuja
one planowo w ciagu calego roku, Zarzady kolei niemieckich
wskazujg przytem na koniecznos¢ najScislejszej - wsoélpracy
personelu przewozowego i ruchowego przy rostrzyganiu za-
gadnienn pociagéw lekkich; przy pewnych okolicznociach moga
byc’: one zastapione para wagonéw towarowych, przeznaczo-
nych wylacznie na przesylki drobnicowe, kursujacych przy po-
ciagach zbiorowych bezposrednio za parowozem i obslugiwa-
nych przez tenze parowdz na stacjach poérednich,

Zastosowanie w wiekszej ilosci lekkich pociagéw towa-
rowych wykaze, czy beda one rozpowszechnione na wszystkie

linje Kolei Niemieckich, czy tez zakres ich bedzie ograniczony,

zdecydowana bedzie przy tem i sprawa zamiany trakcji paro-
wej na prace wagondw motorowych. Dotychczasowe jednak
doSwiadczenie poczynione w Niemczech i gdzie indziej z wa-
gonami motorowemi nie zdaje sie przemawiac¢ za tem, aby to
bylo mozliwe w krétkim czasie.

Towarzystwo Kolei Niemieckich zalecilo poszczegélnym
Zarzadom Kolejowym, aby nad problemem lekkich pociagéw
towarowych zastanowily sie jak najpowainiej i podaly wnioski

dotyczace rozwoju 1 ulepszen w ruchu tego nowego typu po-
ciggow.

Po ukazaniu sie powyzZej przytoczonej notatki w pismie-
o Die Reichsbahn® 1nne czasopismo niemieckie ,Zeztung des
Vereins Deutscher Eisenbahnsverwaltungen® oglosilo w Ne 43
z dnia 24 paZdziernika r. b. bardzo ciekawa prace Dr. Arthu-
ra Adama, omawiajaca zastosowanie pociagéw lekkiego typu
w Dyrekcji Kolonskiej, ktéra jedna z pierwszych rozpoczela
eksploatacje pociagéw tego typu. Do artykulu tego, przedsta-
wiajacego sprawe bardzo wyczerpujaco, odsylamy Czytelnikéw,
ktorzy zzinteresujg sie nowym sposobem eksploatacji, majacym
jak sie zdaje wszelkie szanse zastosowania i na polskich ko-
lejach panstwowych. Ww.

Gtowne zasady kontroli panstwowe] i organizacji kolei
Standw Ziednoczonych wedlug ksiazki D-ra L. Hombergera
» Gospodarka i racunkowosé kolei amerykariskich”.

Stany Zjednoczone Ameryki péinocnej maja okolo 1600
Towarzystw kolejowych — z ktérych powazniejsze znaczenie
posiada tylko 167 Towarzystw. Wplyw Panstwa na prowa-
dzenie tych kolei byt zrazu znikomy, a dopiero poczawszy od
ostatnich dwudziestu lat minionego stulecia poczat stopniowo
wzrastac.

Pierwsza zasadnicza podstawa nadzoru panstwowego nad
kolejami jest ustawa ,Elkins Act” z 19 lutego 1903r., wpro-
wadzajaca szereg przepiséw w dziedzinie zwierzchnictwa taryfo-
wego, rozwinietych nastepnie szczegélowo ustawg ,Man Elkins
Act” z 18 czerwca 1910.

Proklamacja Prezydenta z dn. 26 grudnia 1917 r. przyjat
rzad Stanéw Zjednoczonych prowadzenie ruchu na wszystkich
kolejach, Ustawa ,Federal Control Act’” z 21 marca 1918 r.
zatwierdzila proklamacje Prezydenta, Dnia 1 marca 1920 po
ukonczeniu wojny, przeszedl zarzad kolejami znowu w rece
Towarzystw kolejowych. Ustawa ,Transportation Act” z 28 lu-
tego 1920 uregulowala szczegélowe stosunki miedzy rzadem
zwiazkowym a Towarzystwami kolejowemi,

Réwnoczeénie wydana ustawa (, The Interstate Commerce
Act’) stworzyla nowe podstawy stosunku kolei do Panstwa.
Ustawa ta zaostrzyta wszystkie postanowienia dotyczace zwierzch-
nictwa taryfowego, wykonanego przez organ zwiazkowy ,In-
terstate Commerce Commission”. Uniemozliwita ona kon-
kurencje towarzystw kolejowych w dziedzinie taryfowej i zwré-
cila baczna uwage na interesy gospodarstwa spolecznego.

Taryfy majag by¢ — w my$] tej ustawy — tak skonstru-
owane, aby dawaly odpowiedni procent od warto$ci majatku
zaktadowego danej kolei, przyczem w przypadku, gdyby procent,
ten przekroczyl 6%, wartoSci majatku zakladowego, polowa
nadwyzki winna by¢ przeznaczona na rzecz wspomnianej wyzej
JInterstate Commerce Commission”. Wplywy te stuzyé maja
na utworzenie funduszu, ktérym komisja ma prawo rozporza-
dzaé, przeznaczajgc go przewaznie na pozyczki dla Towarzystw
kolejowych.

Do uprawnien Interstate Commerce Commission’’ nale-
7y pozatem wydawanie przepiséw o systemie ksiegowosci To-
warzystw kolejowych. Postanowienia tych przepiséw stwarzaja
nietylko podstawe jednolitej statystyki amerykanskich kolei
zelaznych, ale ponadto umozliwiajg komisji kontrolowanie
rachunkowosci Towarzystw kolejowych.

Wszystkie te postanowienia przedstawlaja sie jako bardzo
daleko posuniete ograniczenie swobody gospodarczej towarzystw
kolejowych,

Co do organizacii ,Interstate Commerce Commission”
zauwazy¢ mozna, ze sklada sie ona z jedenastu ,commissioners”,
ktérym podlegaja rézne Wydzialy z Dyrektorami na czele.

‘Najwazniejsze z nich sa:

Wydziat rachunkowy (bureau of actounts).

Wydzial statystyczny (bureau of statistics),

Wydzial finansowy (bureau of finance).

Wydzial oszacowania (bureau of valuation).

Wydziatl przewozowy (bureau of trafic).

Obok omawianego organu zwiazkowego wykonuja poszcze-
gélne stany zwigzkowe mniej lub wiecej silny nadzér nad ko-
lejami. Posiadaja one rézne komisje przewozowe lub podobne
instytucje, zajmujace sie sprawami kolejowemi.

Organizacja amerykafskich towarzystw kolejowych jest
odnos$nie do ich witadz naczelnych o tyle jednolita, ze kazde
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towarzystwo posiada Rade zarzadzajaca (Board of Directors),
majaca duze znaczenie, Rada zarzadzajaca posiada w ogdlnos-
‘ci powazniejsze uprawnienia niz rady nadzorcze niemieckich
spétek akcyjnych., ‘W Radach zarzadzajacych zasiadaja
w ogdlno$ci przedstawiciele kapitatéw i ludzie, ktérzy dzieki
swemu doSwiadczeniu zawodowemu moga byé pozyteczni dla
towarzystwa,

Prezydent zarzadu gléwnego jest w wielu towarzystwach
réwnoczesnie przewodniczacym (Chairman) Rady zarzadzajace;.
Sa jednak towarzystwa, w ktérych obie te godnosci spoczywaja
w réznych rekach. Pozatem — jak to jest w zwyczaju
w amerykanskich spétkach prywatnych — takze poszczegdlni
kierownicy K Wydziatéw fachowych Zarzadu sa réwnoczesnie
czltonkami Rady zarzadzajacej, Dotyczy to specyjalnie Dyrek-
tora finansowego.

Istnieje wiele towarzystw kolejowych, ktdrych Zarzad nie
znajduje sie w Nowym Jorku, jakkolwiek Rada zarzadzajaca
ma tam swa siedzibg., W wypadkach tych przewodniczacy
Rady (Chairman) ma swe biuro przewaznie w Nowym Jorku.
O ile jednak Prezydent Zarzadu jest réwnoczeé$nie ,Chairma-
nem’’ { musi skutkiem tego przebywaé czesto poza siedziba
Zarzadu, wéwczas zastepuje go Wiceprezydent.

Te biura nowojorskie, urzadzone dla celéw Rad Zarza-
dzajgcych, zatatwiaja czesto takze centralne interesy pieniezne
towarzystw kolejowych.

Rada zarzadzajaca interesuje sie najwazniejszemi zdarze-
niami i wydaje zarzadzenla tylko w najpowazniejszych spra-
wach, jak mianowanie najwyzszych urzednikéw, zatwierdzenie
duzych intereséw pienigznych, sprzedaz i kupno gruntéw it.p.
Sprawom natury finansowej poswieca Rada najwiecej uwagi.
Pisemne sprawozdania naleza do rzadkosci — przewaznie refe-
ruje sie ustnie.

Rada zarzadzajaca zbiera sie raz na miesiac i to przewa-
znie na krotkie posiedzenia. Najpowazniejsze czynnoséci doko-
nuje ,Executive Committee', ktéry zbiera sie reqularnie raz
w tygodniu.

Dawnemi czasy wlasciwymi kierownikami towarzystw ko-
lejowych byly banki i poszczegéini kapitaliSci; od czasu wzro-
stu znaczenia ,lInterstate Commerce Commission” 1 w zwigz-
ku z ustawodawstwem przeciw trustowem, wplyw ich zmalat
znaoznie. Przedstawiciele bankéw emisyjnych nie zasiadaja
juz w Radach zarzadzajgcych, co ogranicza silnie ich moznosé
oddziatywania na prowadzenie towarzystw.

Prezydentowi Zarzadu Giéwnego podlegaja poszczegélne
Wydziaty, kierowane przez Wiceprezydenta.

Szczegdlnie powazne znaczenie posiada z reguly kierow-
nik Wydzialu ruchu, zwany w niektérych Towarzystwach
»General Manager’. :

Wiekszos¢ towarzystw posiada w Zarzadzie nastepujace
Wydziaty:

1) Wydziat Ruchu (Operating). Do Wydzialu tego nale-
zy zwykle nietylko czysta stuzba ruchu, ale takze sluzba
rucho-magazynowa, sluzba techniczno-budowlana i w niekté-
rych wypadkach warsztaty reperacyjne.

2) Wydzial Przewozowy (Traffic).

3) Wydzial Zakupéw (Purchasing), z potaczonemi z nim
przewaznie magazynami zasobdw.

4) Wydzial Finansowy (Accounting and Finance).

5) Wydzial Prawny (General counsel),

Ten stosunkowo prosty obraz organizacji komplikuje sie
znacznie w przypadkach, gdy pewne towarzystwo kontroluje
wieksza ilos¢ innych towarzystw i gdy dla prowadzenia wspdl-
nych intereséw posiada osobny sztab urzednikéw kierowni-
czych,

Organizacja zarzadu wykonawczego nie jest jednolita,
lecz zalezy od wielkosci poszczegélnych towarzystw, a nawet
w towarzystwach réwnorzednych wykazuje znaczne odchylenia.
W tendencjach reorganizacyjnych ustepuje podzial pionowy
wediug Wydzialéw coraz to bardziej poziomej centralizacji
prowincjonalnej. Ve -B.

Wydatki eksploatacyjne kolei francuskich
wr. 1928.

Jesli przyja¢ za poczatek rachuby rok 1913, to wzrost
wydatkow eksploatacyjnych w okresie 1913—1928 wyraza sie
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liczba 553°/,, podczas gdy w okresie 1913 — 1927 wynosit

on 518%/,. Jezeli jednak odrzucié obcigzenie finansowe, to wzrost"

ten w stosunku do r, 1913 wyniesie 850%/,.

Swiadczenia na koszt pafistwa wzrosty w stosunku zna—
cznie wiekszym, niz inne pozycje rozchodowe, jako ze podat-
ki wzrosty w r, 1927 i 1928 w stosunku do r, 1913 odpo-
wiednio o 1105%, i 1200°/,.

Wzrost pozycji wynagrodzen personelu wzrést odpowie-
dnio o 606°/, i 678°/,. Inaczej przedstawia sie sytuacja z we-
glem, gdzie wzrost w r. 1928 wynosit 597Y/, zamiast 628°
w r. 1927, w stosunku do r. 1913,

Inne wydatki eksploatacyjne przedstawialy Srednl wzrost
o 1026°/,

Obcigzenie finansowe zwiekszylo sie, ale bardzo niewiele
w stosunku do r. 1927.

Nalezy wogéle zaznaczyé, ze wzrost obciazen finanso-
wych w stosunku do r. 1913 pozostaje o wiele ponizej wzro-
stu $redniego wydatkéw, ktéry wynosi, jak wspomniano, 553°/,.
Tlumaczy sie to dewaluacja franka i stratami, jakie poniesli
akcjonarjusze przed jego stabilizacia.

Zestawienle wreszcie z wydatkami w r. 1927 wykazuje,
ze wilasciwie wydatki eksploatacyjne zwiekszyly sie w roku
sprawozdawczym o 400 miljonéw, czyli o 5°/;. Zwiekszenie
to nalezy przypisaé rosnacemu kosztowi materjatéw w zwiaz-
ku z zarzadzonemi przez koleje naprawami linji i taboru.

Wydatki personalne powiekszyly sie o 440 miljon. czyli
0 10%,. na skutek podwyzki pensji, dokonanej 1 marca 1928r.,
ktéra podniosta dodatek drozyzniany z 62,5 do 77,5%/,.

Na paliwie zato zaoszczedzono 257 miljondw, czyli 20°/,.

Jesli teraz przyjrze¢ sie poszczegdélnym pozyciom rozcho-
dowym, to okazuje sie, iz w 1928 roku najwieksza z nich
(38%,) idzie na wydatki personalne. W r. 1913 pozycja ta
wynosita 31,8°/, a w r. 1927 — 36,3%/,.

Nalezy przewidywaé dalsze zwiekszenie tej pozycji w zwiaz-
ku z ogélnym stanem gospodarczo - finansowym kraju, ktéry
doprowadzit do wyréwnania pensji personelu 1 lipca r. b.
Po tem wyréwnaniu §rednia pensja pracownika wynosi 15.900
fr., 1 jest wyzsza od pensji przedwojennej (przyjawszy pod
uwage. dewaluacje) i od pensji przecietnego urzednika panstwo-
wego (13840 fr.), Lirzqc w zlocie pracownik kolejowy otrzy-
muje teraz Sredmio 3180 fr., podezas gdy w r. 1913 otrzy-
mywat 2.287 fr.

Nastepujacemi pozycjami w porzadku ich wielkosci sa:
wydatki na utrzymanie toru i taboru; wydatki na peckrycie
strat i uszkodzen ladunkéw, ktére w stosunku do roku 1913
wezrosty o 500%,, przy jednoczesnym jednak wzroscie ceny
towaréw o 534°/, i ich tonazu o 22° /u, wydatki na paliwo
7°/,; podatki skarbowe 17°/, (przed wojna 8,5°,); procenty
i amortyzacja 17%/,, wreszcie dywidenda akcjonarjuszéw 19/,
(8°/, w r. 1913) i wynagrodzenie administracji 0,01°/,.

W ten sposéb udzial rzadu w zyskach wynosi 15-krotny
udzial akcjonarjuszéw i 1500- krotny — zarzadu. (Chronique
des Transport Nr. 19). At o

Eksploatacja kolei niemieckich w os$wietleniu
angielskiem.

W' Anglji ukazat sie raport Railway Research Service
(Wydzial Badan Kolejowych) o eksploatacji i administracji ko-
lei niemieckich. Przedsiebiorstwo kolel niemieckich zostalo
utworzone 1 pazdziernika 1924 r. jako wynik planu Dawes'a,
z kapitatem akcyjnym 750 milj. funtéw.

Dtugosé eksploatacyjna sieci brytyjskiej wynosita w ro-
ku 1927 — 20.240 mil ang., podczas gdy niemiecka sie¢ ko-
lejowa mierzyla 33.000 mil ang.

Zadanie zespolenia w jedno ogromne przedsiebiorstwo
kolejowe szeregu poszczegdlnych towarzystw, co wilasnie na-
stapilo w Niemczech po wojnie, bylo bardzo powaznem,.
Zadanie to zostalo wykonane o tyle dobrze, Ze wspdlczyn-
nik eksploatacji z 85°/, (w 1925) spadl do 83Y/, (w 1928).

W poréwnaniu z Wielka Brytanja pociagi niemieckie
chodzity wolniej i nie tak czesto, jak mozna bylo tego spo-
dziewaé sie. Rok temu Niemcy przeszly od systemu 4 klas
osobowych do witasciwie 2 klas, gdyz pierwsza klasa zacho-
watla sie tylko w pewnych pociagach miedzynarodowych i luk-
susowych, miedzy innymi w t.zw.  Rheingold Express®, ktéry
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jest uwazany za najbardziej dochodowy pociag w Niemczech.
Po wprowadzeniu powyiszej reformy, ilo§é pasazeréw podrd-
zuigeych w Ill-ej klasie wyniosta 92°/,, w ll-ej — 7,8%;; nie-
znaczny za$ utamek procentu przypada na klase I-3g. Fak'em
ciekawym jest, ze tylko 4°/, podréznych przypada na pociagi
poSpieszne, a 3%, na przyépieszone (Eilziige), podczas gdy
93°/, — na pociagi zwyklie osobowe.

Najnowsza statystyka wykazuje wplyw za pasazero-km.
2,89 feniga (w r. 1926 — 3 fenigi). W 1928 koleje niemiec-
kie przewiozly przeszto 2000 miljonéw podréznych, i liczba
ta bynajmniej nie zmniejsza sie w stosunku do lat poprzed-
nich, jak to nastapilo w Anglji. Wogéle dochdédd z przewozu
podréznych wzrést w r, 1928 o 4,6%,, co wskazuje na to, ze
konkurencja samochodowa nie data sie tu jeszcze we znaki.

W dziedzinie przewozéw towarowych ruch tej kategorji prze-
wozdéw w r. 1928 ostabl, jakkolwiek ogélne wplywy z przewozéw to-
' warowych nie wykazaly spadku. W poréwnaniuzr. 1913 tonno-km
wzrosty o 30%/,, podczas gdy koleje brytyjskie stracity 11°/,. Ko-
leje niemieckie przewiozly w r. 1928 az 160.000,000 tonn
wegla. Sredni skiad towarowego pociagu wynosit 78 osi, czyli
39 wagonéw dwuosiowych. Odpowiednia pozycja na kolejach
angielskich przedstawia 35 wagonéw, z ktérych 11 préznych.
Z wyijatkiem wegla i jeszcze kilku towaréw, taryfa towarowa
w Niemczech byta podniesiona o 11°/;, doprowadzajac wplyw
za tonno-km. do 5 fenigéw. Jesli wilaczyé podatek przewozo-
wy, to zwyzka taryf towarowych w roku 1928 w poréwnaniu
z rokiem 1913 wyniesie okoto 47%,.

W koncu r, 1928 okolo 1500 km. linji niemieckich byto
zelektryfikowanych (2,8°/,), z ktérej to liczby tylko 220 km.
przypada na linje podmiejskie.

Sygnalizacja automatyczna zainstalowana jest na odcin-
kach wspélnej diugoéci 1040 km., a najciekawszym przyrza-
dem w tej dziedzinie jest aparat Boseler’a (komdrka seleno-
wa), z ktérym préby sa obecnie prowadzone w Angljl. (Mo-
dern Transport Nr. 552). Z. K.

Statystyka wypadkéw na kolejach francuskich
w r. 1927,

llo§¢ wypadkéw na kolejach francuskich w r, 1927 wy-
kazuje znaczny spadek w stosunku do r. 1926, liczba oséb
zabitych bowiem spadia o 60°,, a rannych o 55%/,.

Niezaleznie od kategorji wypadkéw, ktére pociagnely za
soba kalectwo lub $mieré ludzi, ogélna liczba wypadkéw z po-
ciggami spada réwniez w roku 1927 w poréwnaniu z rokiem
1926, a mianowicie ze 172 na 89,

W ogélnym rezultacie wypada w roku sprawozdawczym
mniej niz jeden zabity 1 8,5 rannych na miljard pasazero-km.

Z poréwnania powyzszych danych statystycznych z od-
powiedniemi pozycjami ruchu samochodowego we Francji wy-
nika, iz ilo§¢ oséb zabitych przez samochody w roku 1927
wynosi 62,6 na miljard pasazero-km., -wobec 0,805 zabitych
na kolejach, Zranionych za$ bylo: przez samochody 513,3,
a przez koleje 8,6 na miljard pasazero-km,

[los§¢ ofiar eksploatacji kolejowej, odniesiona do 100
miljon. pasazeréw przewiezionych, ktéra wyrazala sie w roku
1926 liczba 6 6 zabitych i 61,9 rannych — w r. 1927 spadia
do 2,8 i 30,3 czyli odpowiednio o 57,6°, i 51°/,.

Wypadki na przejazdach kolejowych we Francji byly
zato czestsze w r. 1927 niz w 1926, co tlumaczy sie zwiek-
szonym ruchem samochodowym, a mianowicle 443 wypadki
w poréwnaniu z 285. Na liczbe 443 wypadkdéw skiada sie 175
z pieszymi i 318 z wehikulami, przytem 1,04°/, na przejaz-
dach pilnowanych, a tylko 0,67°/, na niepilnowanych, co do-
wodzi stabej gwarancji, jaka daja przejazdy pilnowane.

W liczbach abso>lutnych eksploatacia kolei we Francji w roku
1927 pociagneta za soba $mieré 809 oséb (1010 w r. 1926)
i kalectwo 1093 (1673 w r. 1926).

W odniesieniu do 100 miljonéw pociago-km: zabitych
330,7 (424) 1 rannych 446,7 (702), czyli spadek w r, 1927
odpowiednio 22°/, i 36,4%/,. Najczestszemi wypadkami byly
zderzenia i wykolejenia, stanowiace ilosciowo 39" wypadkéw
na 48.

Wreszcle stosunek zabitych pracownikéw do liczby wszyst-

kich ofiar wynosit w r, 1927: we Francii 39,3, w Anglji
52°, i w Niemczech 53°/,. W stosunku do stanu iloSciowego
personelu wynosi to: 1 zabity pracownik na 1586, w Anglji
1 na 2780 i w Niemczech 1 na 1575. (Chronique des Tran-
sport. Né 19). 7 K

Statystyka wypadkéw na kolejach angie!skich
w r. 1928.

Liczba oséb zabitych w roku sprawozdawczym wyniosta
460, liczba za$ rannych — 24,324, Odpowiednie pozycje w .
1927 wykazujag 435 i 25.403 oséb. Rok 1928 jest uwazany
w Anglji jako wyjatkowo nieszczesliwy pod wzgledem wypad-
kéw kolejowych, zwazywszy, ze liczba zabitych pasazeréw
wynosi czterokrotng, a liczba zabitych pracownikéw kolejo-
wych dwukrotna przecietna, notowana na kolejach angielskich
w ciaggu ostatnich lat 8.

Nalezy jednak dodaé, ze z 48 zabitych pasazeréw — 41
zginelo w dwéch znanych katastrofach kolejowych -pod Dar-
lington i Charfield.

Ogétem liczba rannych pasazeréw i pracownikéw wyizsza
jest od wspomnianej Sredniej, lecz w stcsunku do samych pra-
cownikéw — bardzo niewiele,

Specjalna statystyka, prowadzona przez Ministerstwo
stwierdza, iz stopniowo spada ilos§¢ wypadkéw, wywotanych
wykolejeniem, brakami parowozéw i sprzegiel, a takze peknie-
ciami szyn.

Liczba nieszczesliwych wypadkéw, spowodowanych uszko-
dzeniem aparatéw sprzegowych wynosita w roku 1928 — 49
w pociggach towarowych i 1 w osobowych.

W odniesieniu do ilosci oséb przewiezionych, zabitych
pasazeréw przypadalo: 1 na 34,7 miljonéw przewiezionych
i 1 ranny na 2,3 miljony przewiezionych., W stosunku do per-
sonelu liczby te wypadaja odpowiednio: 1 zabity na 27,8
miljon. osobowych i towarowych pociago-mil. i 1 ranny na 39
miljon. pociago-mil,

[los¢ pasazeréw poszkodowanych wskutek wypadniecia
z wagonéw wynosi 69 (21 zabitych i 48 rannych).

W roku sprawozdawczym 52 osoby byly zabite i 58
zranionych na przejazdach. Z tych wiekszo$¢ przypada na
pieszych.

Ostafnia okolicznoéé zdaje sie wskazywaé na koniecz-
no§¢ dodatkowego zabezpieczenia niektérych przejazdéw. (Mo-
dern Transp. 546). S

Kolej na Zugspitze.

W lecie roku zesztego rozpoczeto roboty, zwiazane z prze-
prowadzeniem kolei na najwyzszy szczyt gérski w Niemczech.
Linja ta ma by¢ ukonczona w maju r. 1930. Chodzi tu mia-
nowicie o gére Zugspitze (3240 m. wysokosci), lezaca na
granicy miedzy Bawarja a Austrjg. Do tego miejsca dcchodzi
juz linja z Ehrwald, w Tyrolu, zbudowana w r. 1926, ale
niemcy chca mie¢ dostep od strony bawarskiej. Wspomniana
kolej austrjacka jest linowa; niemecy zas buduja kolej zebata
z tunelami. Praca nad najwiekszym z nich — pod Riffelries —
idzie dniem i noca. Nie nalezala ona do (atwych w ubieglym
zimowym sezonie, gdy przecietna temperatura wynosila 40°
ponizej zera. W lecie znéw niebezpieczenstwo grozitlo z po-
wodu burz elektrycznych, szczegdlnie niepozadanych ze wzgle-
du na kable metalowe, uzywane przy wykonywaniu prac. Oko-
liczno$cia niekorzystna byt réwniez charakter skaly, w ktérej
wiercono tunel, nadzwyczaj niewytrzymatej i wymagajacej wzmo-
cnien. llosé robotnikéw zajetych stale przy budowie waha sie
od 700 do 1000. Rekrutuja sie oni wylacznie z bawarczykdw,
ktérzy jedynie moge wytrzymaé tak ciezka prace na zawrot-
nej wysokosci. Wedle obliczen, kolej po wykonczeniu, be-
dzie w stanie przewiezé¢ 720 oséb na godzine, z doliny Gar-
misch - Partenkirchen do hotelu, umieszczonego na szczycie
géry. Odleglosé ta wynosi 19 km,

Catkowity koszt budowy obliczono na 12!/, miljona ma-
rek. Kierownikiem budowy jest inz. Weber, ktéry bral w swo-
im czasie udzial w budowie kolei na Jungfrau. (Modern Trans-
port Ne 545), Z. K.
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Rezu'taty eksploatacji zelektryfikowanych kolei
bawarskich.

Administracja grupy elektrycznej tych kolel, zarzadzila
w r. 1928 serje prébnych jazd na réznych odcinkach, dla réz-
nych typéw pociggéw w celu okreslenia zuzycia energji. W roku
wspomnianym 9 miljonéw km zostalo wykonanych w przebiegu
lokomotyw i 2 miljony w przebiegu motoréwek. Catkowite
zuzycie energji wyniosto 110 miljon. kwt./godz. Oszczednosé
na weglu stanowita tedy 154.000 tonn paliwa, stwierdzono
bowiem, iz w warunkach lokalnych 1 kwt./godz. odpowiada
1,4 kg. wegla. (Chron. d. Transports. N 19). F AN

Rezultaty eksploatacyjne kolei amerykariskich
za pierwsze poirocze 1929.

Z posréd gléwnych linji kolejowych w Ameryce 181
wykazuje za ubiegle pdlrocze czysty zysk w wysokosci 563
milj. dolar., czemu odpowiada liczba 462 milj, w pierwszem
pélroczu roku zeszlego, Wolywy z przewozéw towarowych
wzrosty odpowiednio z 2,192 milj dolaréw do 2,319 milj.
Natomiast wplywy z przewozu passZeréw — ciagle w zwiaz-
ku z konkurencja samochodowa spadly z 442 milj, do 431
milj. dolaréw. Wzrost dochodowosci niektérych linil zaznaczyt
sie w nader wybitny sposéb (Modern Transport. 547). Z. K.

Doktadno§é ruchu podmiejskiego w Londynie.

Administracja kolel ,Soutern Ry“ w okdlniku wydanym
do personelu zaznacza, ze zaletami najbardziej cenionemi przez
publiczno$é, jezdzaca kolejami, jest dokladno$é¢ ruchu pocia-
géw i kurtuazja personelu, O ile chodzi o dokladno$é ruchu
podmiejskiego, to w ubieglym sezonie letnim pobita ona re-
kord. Srednie opéznienie przyjazdu pociagéw o trakcji elek-
trycznej wvniosto w tym okresie 1,12 minuty (w roku zeszlym
1,3 minuty). OpéZnienie Srednie pociagéw elektrycznych sta-
le utrzymuje sie na poziomie 0,53 minuty, Rezultaty te sa
szczegdlniej godne uwagi, skoro zwazyé, Ze miesieczna ilosé
pociagéw wynosita 165.000. (Chron. d. Iranspart;ﬁ}?{l&?).

Préby predkosci pociagow w Niemczech.

W celach badan technicznych nad taborem i nawlerzch-
nia odbywaja sie na kolejach niemieckich préby predkosci
pociagéw,

Niedawno np. byl urzadzony przebieg na odcinku Ham-
burg Wauen (251 km) z pociagiem w skladzie 15 wagonéw.
Czas przebiegu wyniést 2 g. 37 m., co daje $rednia predkosé
100 km na godzine. Najszybsze pociagi, objete rozkladem
niemieckim, kursuja obecnie miedzy Berlinem a Hamburgiem,
przechodzac odlegto$é 288 km ze $rednia predkosciag 88 km./godz.
Poniewaz pociagi niemieckie ,FD*“ osiagnely orzedwojenng
predko$é maksymalng (100 km), dalszy wzrost ich predkosci
nie jest przewidziany. Z. K.

Zamowienia kredytowe na wagony Towarzystwa Kolei
Niemiecki h.. Dawno oczekiwane na Kolejach Niemieckich
zaméwienia kredytowe na wagony osobowe wreszcie doszly
do skutku. Zwiazek wytwérni wagonowych zgodzit sie na
operacje kredytowa, majac na wzgledzie znaczne ograniczenie
zamOwien na tabor wagonowy ze wzgledu na brak odpowie
dnich Srodkéw. Suma kredytu przyznanego Towarzystwu Ko-
lei Niemieckich wynosi 100 miljondw marek, a oprocentowa-
nie 6,9%/,. Na podstawie odnosnej umowy majg byé zamé-
wione na kredyt 2.100 wagonéw osobowych i 200 bagazowych.
Z parku osobowego beda dostarczone: 100 wagonéw I, Il i III
klasy do pociagéw poépiesznych kurséw miedzynarodowych,
50 wagonéw 4-osiowych przejSciowych nowego typu do pocia-
géw osobowych, 1000 wagonéw Il klasy, 500 wagondw mikst
II/1I klasy i 450 wagonéw III klasy.

Dostawa zamdéwionych wagonéw rozpocznie sie na wiosne
1930 r.

Tabor wagonow towarowych Kolei N emieckich. Spra-
wozdanie Towarzystwa Kolei Niemieckich za rok eksploata-

cyjny 1928 wykazalo w inwentarzu kolei 665,779 wagonéw
towarowych, z czego 282.359 wagonéw krytych i 422,213
wagonéw weglarek, platform i roboczych, Wagenéw prywatnych
towarzystw i firm sprawozdanie wykazuje 31.747, z nich bylo
przypisanych: wagonéw zbiornikowych (cysternowych, garnko-
wych i innych) 26,301, wagonéw specjalnych krytych do prze-
wozu towaréw lub zwierzat — 4814, wagondéw specjalnych nie-
krytych — 402, wagonéw chlodni z urzadzeniem maszyno-
wem — 31.

Poza tem na torze waskim bylo przypisanych 199 wa-
gonéw wiascicieli prywatnych,

Wypozyczenie niemieckich parowozéw kolejom rumuf-
skim. Zarzad Koleli rumufiskich zwrécit sie do Towarzystwa
Kolei Niemieckich z propozycja dalszego wynajecia parowo-
zéw dla eksploatacji kolei rumunskich, Czyniac zado$§¢ temu
zyczeniu, koleje niemieckie wypozyczyly 50 parowozdéw towa-
rowych serji 55, 25 - 56 (dawna serja G8!). Lacznie z wy-
najetemi w sierpniu tez z Niemiec 100 parowozami stanowi
to powazina pomoc dla kolei rumunskich, kiére w zwigzku
z olbrzymiemi zbiorami odczuwaja ostry brak taboru w szcze-
gdlnodci parowozdw, w.

Przewdz pasazerow w wagonach miekkich Kolei Niemiec-
kich Po wprowadzeniu w pazdzierniku roku zeszlego nowej
taryfy osobowej ze skasowaniem cze$ciowem wagonéw [ i LV
klasy zanotowano zwiekszenie przejazdéw podréznych w kla-
sie lI; zwiekszenie jest tak silne, ze T-wo Kolei Niemiec-
kich nie moze dostarczyé wagonéw klasy Il w iloSci odpowia-
dajacej zapotrzebowaniu. Stad wynikla koniecznos¢ natych-
miastowych duzych zaméwien na wagony miekkie. Aby spro-
staé zapotrzebowaniu T-wo Kolei Niemieckich widzialo sie
zimuszone przystosowaé znaczna ile§é wagonéw twardych III
klasy z liczby nowozbudowanych do przewozu podréinych Il
klasy. Urzadzono w nich miekkie siedzenia i oparcia. W miare
dostawy zaméwionych wagondw, przypuszczalnie jeszcze w cia-
gu r. 1930, wagony III klasy przysposobione w ten sposéb;
bedg zwrdcone eksploatacji jako wagony twarde.

W.

ZamoOwienia urzadzer sygnalizacyjnych dla
kolei rosyjskich.

»The Union Switch aud Signal C°“ w Ameryce otrzy-
malo znaczne zaméwienie na urzadzenia sygnalizacyjne dla ko-
leli sowieckich.

Sygnaty kolorowe w liczbie 103 sztuk do sygnalizacji
blokowej sa przeznaczone dla linji Wolokclamsk-Pokrowskoje
(114 km.) Postaw centralizacyjny z 15 dzwignizmi ma byé
zainstalowany na st. Powszino. System ,dispatcheréw" ma
byé zainstalowany na stacjach Opalicha i Tuszino. Zamdéwie-
nie ob=jmuje réwniez caly szereqg czeSci zapasowych. (Rail-
way Age Sept.). Z. K.

Olbrzymie koncerny kolejowe w Ameryce.

W lipcu r. b, nastgpila fuzja 14 towarzystw kolejowych,
tworzac olbrzymi koncern. posiadajacy 11.200 km linji, war-
toSci miljarda dolaréw. Koncern ten obejmuje koleje od Kan-
sas City i Omaba do Nowego Yorku i Filadelfji. Konkuren-
tami jego sa: potezna kompanja kolei Pensylwanskich, posia-
dajaca 22.400 km linji w eksploatacji, wartosci 3 miljardéw
dolaréw; dalej ,New- York Central* z 20.800 km, wartosci
2,15 miljarda, wreszcie 3 towarzystwa mniejsze, posiadajace
kazde od 8,000 do 12.000 km, wartoscl od 900 miljonéw do
1,5 miljarda dolaréw. (Modern Transport N 538.) Z. K.

Kolejowe towarzystwo francusko-greckie.

Powstate ostatnio kolejowe towarzysiwo francusko-grec-
kie (Compagnie Franco-Hellénique de chemins dz fer) ma na
celu, na terytorjach oddanych przez Turcje, wykonywaé prawa
i zobowiazania Towarzystwa eksploatacji kolei wschod-
nich—w szczegdlnosci za$ prowadzié eksploatarje linji kolejo-
wej z Aleksandropol-Pythion do granicy grecko-bulgarskiej.
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Siedziba Towarzystwa jest Paryz, jego kapital zaklado-
wy wynosi 25 miljonéw frankéw, z ktérego cze§é zakupilo
Towarzystwo eksploatacji kolei wschodnich w Paryzu, |
(Les chemins de fer et les tramways N 9 z 1929r,)

W' B

Niemieckie Koleje Parnstwowe i plan Younga.

nveichsbahn’ donosi, ze w celu uregulowania réinych
otwartych dotad kwestyj, pozostajagcych w zwiazku z wprowa-
dzeniem w zycie planu Younga, utworzonych zostalo kilka
komisyj. Naleza tu trzy komisje organizacyjne, majace na
celu dostosowanie do tego planu zarzadu dochodéw wzietych
w zastaw, ustawy o kolejach niemieckich i ustawy bankowej,

Komisje te rozpoczely juz swe prace w Hadze, nie doszly

jednak dotad do koncowych rezultatéw. Prace ich beds
w najblizszym czasie prowadzone w Berlinie a nastepnie
w Parytu, (Z d. V. D. E. V. N 39 z r, 1929). W. B.

Nowe przepisy bezpieczeristwa na parstwo-
wych kolejach szwedzkich.

Z dniem 1 pazdziernika 1929 wszedl w Zycie na pan-
stwowych kolejach szwedzkich nowy regulamin bezpieczenstwa
ruchu, zawierajacy wiele zmian w stosunku do przepiséw
obowiazujacych dotychczas. Gléwna jego myéla przewodnig jest
obostrzenie poprzednich przepiséw. Pozatem wprowadzono
szereg nowych sygnaléw. W. B.

Przeglad pism.

Rozwdj kolei a przemyst weglowy.

Pod tym tytulem podaje inz. St. Dyczakowski w Ne 15/16
Przegladu Gérniczo- Hutniczego artykut, w ktérym dowodzi
waznosci dalszego rozwoju kolei dla przemysiu weglowego.
Stusznie podnosi autor, ze dla przemystu weglowego réwniez po-
zgdanym jest rozwdj komunikacji wodnych, jednakowoz, wo-
bec olbrzymich naktadéw na te inwestycje, uwaza, ze na naj-
blizsza przysziosé trzeba sie ograniczyé ulepszeniami na istnie-
jacych i budowa nowych kolei,

Rozpatrujac rozwéj dotychczasowy naszych kolei, pod-
nosi inz. Dyczakowski nalezyte wyzyskanie sieci i taboru,
ktére stale wzrasta. W 1925 r. przewiozty koleje 52,5 milj. tonn
tadunkéw, w 1927 — 64,8, a na 1929 przewiduje sie 75 milj. t.
Niemnej wzrasta gesto$¢ ruchu: w r, 1925 — 652000 tn-km.,
w 1927 — 1016000 tn-km. na 1 km czylli wzrost o 56%.
Wazrasta tez stale dzienny ladunek, z 4000 wagonéw w 1919 r.
do 19475 w lipcu 1929 r.

Réwnolagle z tem poprawiaja sie i wyniki finansowe,
wykazujge wzrost wplywow nad wydatkami z 7 milj. zt. w 1925
do 180 milj. w 1926 i 242 milj. w 1927 r.

Wyniki te, zdaniem inz. Dyczakowskiego, wywolane sa
wzmozonemi przewozami tadunkéw, a przedewszystkiem po-
prawa ogdlnej organizacji: zmniejszeniem personelu, prowadze-
niem ciezszych pociagéw, poorawa w obrocie wagonéw i t p.
Autor przytacza nastep. tablice statystyczna z wydawnictwa
Miedz. Zwiazku Kol. Zel. odnosnie do 1927 r.

W taborze od 1925 — 27 r. przybywa zaledwie 2°/, pa-
rowozéw 1 4,59, .wagondéw towarowych. Maly procent ten,
pomimo znacznych zakupdéw, jest wynikiem intensywnego wy-
cofywania starych jednostek, otrzymanych w 'spusciZnie po
okupantach i1 z repartycjj.

Maly przyrost taboru nie odpowiada wzrostowi przewo-
z6w kolejowych, a w stosunku do programu ustalonego przez
Ministerstwo Komunikacji w 1920-1921 r,, przy zalozeniu, ze
ruch bedzie wzrastaé tylko 5%, rocznie, ilo§¢ otrzymywanego
nowego taboru w stosunku do programu wykazuje niedobdr
280 parowozéw i 5300 wagondw towar. rocznie, Autor zau-
waza, ze gdy przecietny wiek parowozéw wynosi w Niemczech
12, a wagonéw tow. 13,1 lat, u nas wiek ten wynosi przeszto
18 lat.

Stad autor wyprowadza nastep. konkluzje:

1) Taboru kolejowego, a przedewszystkiem wagonéw to-
warowych, mamy bardzo malo.

2) Tabor nasz jest nietylko przestarzaly, lecz zdradza
tendencje ku dalszemu starzeniu sie; doplyw nowych jednostek
nie zdaza obnizy¢ ich przecietnego wieku.

3) llostan taboru wzrasta b. nieznacznie; nowe, coraz
bardziej ograniczane programy rozbudowy taboru, nie sa wyko-
nywane.

4) Dysproporcja pomiedzy rocznym wzrostem pracy ko-
lei a iloSciowym przyrostem taboru jest zatrwazajaca i rodzi
obawy, ze idziemy ku wyniszczeniu sil przewozowych kolei.

Dalej omawia inz, Dyczakowski rozbudowe sieci kolejo-

Jak widaé przy niedostatecznej ilosci wagonéw, Polska
ustepuje tylko Niemcom pod wzgledem natezenia pracy, czyli
gestosci rucnu towarowego, przyczem pracuje przy bardzo nie
korzystnym przebiegu tadunku. Z réznych zrédet, wyprowadza
autor, ze wzrost gestos$ci ruchu jest na naszych kolejach na-
der silny I w okresie czasu 1925 27 gesto$§¢ ruchu roénie
u nas o 50°,, gdy na kolejach niemieckich wzrasta o 16°,.
Rosnace zapotrzebowanie przemystu, niedostatecznoéé taboru
nie moga byé wyrownane przez organizacje; autor w dalszym
ciagu stara si¢ wysSwietlié najistotniejsze kwestje zwigzane
-z poprawa przewozow, jak; sprawe taboru, przelotnosci linji,
rozbudowe sieci, inwestycji 1 t, p.

Polska Niemcy Czechostow. ( Rumunja | Francja Wiochy | Z. 15, 5 Ry
|

Diugosc ekspl. linji klm. 17 146 52611 10 762 10 365 i 8 644 15756 | 74 657
llogé parowozdw ogél, R SRy S 5176 24 622 39.15 3719 | 4077 6811 ’ 18 189
- w o BRI, NS T e s s 3.0 4,7 3.6 3.6 | 4,7 | 42 | 2,4

« Wagonoéw towarow. S 137 620 657 266 206 878 36962 | 82 045 153 028 486 728

. » tow.mna 10 klm. . . . . . 80.3 124,9 95,6 35,6 | 945 | 96,0 65.1
llo§¢ przewiezionych towaréw — tys. ton . 64 849 429 293 69010 19 164 ‘ 30242 | 56174 | 114 337
llos¢ wykonanych tonno kim. — w tysiacach. 17428120 | 64 834 950 9233 627 3734878 | 3341476 | 11598422 | 73169868
lloé¢ wykonanych tonno-klm. na 1 kim. 114455 1232 342 835966 336913 ‘ 401168 | 7239% 980 100
Przebieg $redni kim, . 2630 151,0 133,8 194,9 116,4 ‘ 206,5 640.0

wej. W przeciagu ubiectego dziesigciolecia, biecna pod wzgle-
dem gestosci sieci kolejowej, Polska, otrzymala zaleawie
644 km nowych kolei, gdy potrzeby kraju sa okreslane na
ca, 5000 km — tylko najwazniejszych i najkonieczniejszych
kolei. Program rozbudowy sieci pozostaje nadal w fazie teo-
retycznych rozwazan, ,gdyz Panstwo dotychczas nie potrafilo
da¢ planom rozbudowy sieci mezbednego fundamentu w po-
staci planu finansovego tych budéw*. ,W warunkach nieja-
snych finansowych, mozliwos¢ rozbudowy sieci nosila“, po-
wiada autor, ,z konieczno$ci charakter dorywezy i fragmenta-
ryczny“. Przytacza opinje inz. J. Mrozowskiego (Referat na
Zjezdzie Pol. Inz. Kol. w 1928 r.) wedlug ktérej dla wybu-
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dowania najpilniejszych kolei i inwestycji potrzeba wydac
441 milj. zi. rocznie w przeciagu lat o$miu. O pokryciu tej
sumy z dochodéw eksploatacyjnych, droga podwyzszenia taryf,
nie moze byé mowy, ,a Pavistwo nie zdaje sie zawwazaé tego®,
ze, méwiac slowami uchwaly Panstw. Rady Kolejowej z 1924 r.
Hlylko plan finansowy, ustalony na diuzszg mete, wmozliwi
odbudowe ¢ techniczne udoskonalenie naszych kolei“. Autor
dodaje: ,plan konsekwentnie przeprowadzany".

Dotycheczasowe wydatki na inwestycje i nowe budowy
wyniosty za okres 4 lat 1925/1928 441,740.482 z1. t. j. tyle,
ile, jak wyzej powiedziano, nalezy wydawac rocznie. Na skutek
tego pozostaja zaleglosci w stosunku do planéw budowlanych
i meljoracyjnych, ktére, wobec nadmiernej pracy kolei, beda
stale wzrastac.

Inz. Dyczakowski stwierdza, ze koleje, nawet w wypadku
. ich komercjalizacji, nie moga liczyé na pozyczke zewnetrzna,
wobec zastawienia ich pod zastaw t. zw. pozyczki ,Dilono-
wskiej“, co potrwa jeszcze przez lat kilka. Tu musi przyjsc
z pomoca kolejom Panstwo, przez zaciggniecie wiekszej po-
zyczki specjalnie na cele kolejowe przeznaczonej. Pozosta-
wienie kolei samym sobie, przy zgdaniu od nich nie tylko
usprawnienia i dopasowania do potrzeb kraju, ale nawet do-
tacji na rzecz Skarbu, musiato powstrzymaé ich dalszy rozwdj.

Inz, Dyczakowski powiada: ,Koleje daly Panstwu bardzo
wiele, przedewszystkiem wielka intensywnos¢ pracy, polegajaca
na nadzwyczajnem wyzyskaniu szczuptych Srodkéw eksploa-
tacji, a nadto przestaly byé ciezarem finansowym. Watpi¢ na-
lezy, by mogly daé co§ ponadto, nawet przy wyniszczeniu
whasnych sil, wiasnej substancji, wywolanem pracg ponad sity“.

Przechodzac do wywozu wegla, autor zaznacza, ze prze-
myst weglowy od diluzszego czasu odczuwa rézne trudnosci
i skrepowania w dziedzinie transportu kolejowego. Szczegélnie
zaznaczylo sie to w 1926 r. podczas strajku weglowego
w Anglji i wzmozonego u nas wywozu. Trudno$ci przewozowe
sg tak duze, ze cze$é polskiego wegla idzie kolejami niemiec-
kiemi, ptacac im rocznie 150 milj, zt. za przewdz.

Wybudowanie kolei Kalety — Podzamcze (niestety jedno-
torowej), zaledwie na krétko odciaza gléwny stary szlak Sos-
nowiec — Czestochowa — Torun,

Ze wzrostem sprawnosci urzadzen przetadunkowych
w Gdansku i Gdyni bedzie wzrasta¢ zapotrzebowanie wywozu
i koleje polskie musza sie do tego momentu przygotowac.
Eksport nasz z 8.230.000 tn, w r. 1925 wzrdst do 13.407.000
w 1928 r. i ma wszelkie widoki dalszego wzrostu. Nasze
linje kolejowe z Zagtebia ku pdinocy przewoza 54°/, calego
eksportu, a nadto wegiel potrzebny jest dla najwiekszych cen-
tréw przemystowych Polski. Powiekszenie wysylki ilosci wegla
w tym kierunku istniejacemi linjami jest prawie niemozliwe,
a gdy i wszystkie inne kierunki sg réwniez utrudnione — wia-
dze kolejowe zostaly zmuszone do wprowadzenia ograniczenia
dziennego natadundu wegla. Trudnosci te dla przemystu we-
glowego sa znacznym hamulcem jego rozwoju, ale tez i w ogdl-
nej konjukturze ekonomicznej kraju winny by¢ jaknajpredzej
usuniete.

Przemyst weglowy na Gérnym Slasku odczuwa trudnosci
komunikacyjne tembardziej, ze sie¢ kolejowa G. Slgska nie jest
przygotowana do nowych zadan—wywozu na péinoc do portéw
i na wschéd kraju,

Ale nietylko sama miejscowa sie¢ weglowa wymaga ca-
fego szerequ powaznych inwestycji w kierunku pobudowania
stacji sortowniczych i obejécia stacji nadmiernie przeciazonych,
na co wskazywat juz w swym referacie prezes Dyrekcji P.K.P.
w Katowicach, inz. B. Dobrzycki, na VIII Zjezdzie  Inzynieréw
Kolejowych w 1928 r., lecz réwniez koniecznos¢ pobudowania
linji wywozowych od Gérnego Slaska sa sprawami palacemi.
W zwigzku z tem stoi tez rozbudowa mnaszych portéw, co
autor z naciskiem zaznacza, zauwaza jednak, ze koleje nie
nadazaja w do$é predkim tempie, a szczegélnie magistrala
Bydgoszcz — Gdynia i Herby — Inowroctaw jest opdézniana
z wielkg krzywda dla rozwoju wywozu wegla §laskiego. Autor
szczegélowo wylicza niedostateczno$é asygnowanych Srodkéw,
ktére nadto nie sg wyzyskiwane w catosci, jak to sie stalo
z kredytami r. b.

Ograniczenia w pracach inwestycyjnych kolejowych, jak
twierdzi autor, stwarzaja warunki, ze ,przemyst weglowy, po-

zbawiony moznosci zwiekszenia ekspansji w kierunku péinoc-
nym, jest zatrzymany w swoim rozwoju na lat kilka*.

Autor konczy swdj artykut szeregiem konkluzji:

1) Polski system kolejowy, ktéry dokonal wielkiego
usprawnienia eksploatacji 1 wykazal zdolno$¢ napiecia pracy,
wszedt obecnie w stadjum, nie gwarantujace kolejom dalszego
rozwoju jego wytwdérczosci, a nawet ten rozwéj hamujac, gdyz
zdolnosé kolejowa jest wyczerpana, a sily organizmu kolejo-
wego wyniszczone. Panstwo winno daé pomoc finansowa swe-
mu kolejnictwu. Srodkiem ku temu jest uzyskanie wielkiej,
dlugoterminowej pozyczki na rozbudowe kolei.

2) Nalezy pobudzi¢ inicjatywe prywatna w kierunku bu-
dowy linji kolejowych, wytwarzajac przedewszystkiem pod-
stawe prawna, przez wydanie ustawy o wywilaszczeniu, ustawy
t. zw. kolejowej, o prawach 1 obowiazkach Zarzadu kolei,
przepiséw o koncesjach kolejowych i t. p.

3) Panstwo winno przeprowadzi¢ uchwalona juz komer-
cjalizacje kolei, gdyz tylko gospodarka oparta na zasadach
handlowych, moze zapewni¢ potrzebny rozwdj i pozwoli w przy-
sztodci otrzymywaé dlugoterminowe kredyty, wreszcie,

4) Najistotniejsza, palaca kwestjg dla Panstwa jest wzmo-
zony wywoz wegla na eksport morski, powstrzymywany obe-
cnie wyczerpang przelotnoscia linji kolejowych, stanem sieci
Slaskiej 1 t. p. System linji weglowych powinien byé planowo
i sciSle wykonywany nie czeSciowo, a we wszystkich czesciach
réwnoczeénie, Odpowiedni uktad sum w budzetach najblizszych
lat jest konieczny.

Takie sa wywody i wnioski autora artykulu. Dodaé mu-
sze, ze Zjazdy Inzynierdw Kolejowych zajmuja sie tem za-
gadnieniem od 1924 roku, uchwalajac szereg rezolucji, a Zwia-
zek Inzynieréw Kolejowych skiadal wladzom pafstwowym
szereg memorjaléw i przedstawien.

Ostatnie uchwaly Zjazdu w Poznaniu dotyczace tej spra-

wy podane zostaly w Ne 10 r. b, ,Inzyniera Kolejowego“.
: W. G-

Echa Powszechnej Wystawy Krajowe]
w Poznaniu.

Zamknieta przed 2 miesiacami imponujgca i w caloSci
udana Powszechna Wystawa Krajowa w Poznaniu nie prze-
staje dotychczas zajmowaé najszerszych kol spoleczenstwa,
a przedewszystkiem technikéw 1 przemyslowcéw. éwiadczq
o tem liczne wydawnictwa, wsrdd ktérych zwrdcily ostatnio
uwage:

wAlbum budownictwa polskiego®, wydany przez Polski
Przemyst Budowlany, jako zeszyt zbiorowy za lipiec-sier-
plen - wrzesiefir, b, Album ten objetosci 160 stron in 1/, zawie-
ra poza wstepem ogdélnym, wyjasniajacym cel wydawnictwa—
zebranie przejrzystych informacyj dla zobrazowania w skrécie
architektury polskiej i zro$nietych z nia galezi wytwdrczosci,
bardzo obfity materjal podzielony na 3 czesci. Dzial 1) opi-
sowy, 2) naukowy i 3) informacyjny,

W pierwszym posSwiecono 3 artykuly rozwojowi przemystu
cementowego, pozostale omawiaja: odbudowe i rozbudowe Rze-
czypospolitej w ramach P. W. K., budownictwo i . przemyst
mineralny na P, W. K., oraz pokaz Ministerstwa Komunikacii,
(szczegdlowy opis pawilonu M. K. z licznemi ilustracjami). D:iat
zamyka ogdlny opis Powszechnej Wystawy Krajowej zatytuto-
wany: ,Gréd polskiej pracy, potegi i chwaty“. Dziat naukowy
zawiera prace: prof.. Sas-Zubrzyckieqgo — ,Plerwiastki Zrédio-

we budownictwa Polskiego“. Dr. Thullie — ,Budownictwo
drewniane w Polsce*. Arch. W. Minkiewicza -— ,0Od roman-
tyzmu do konstruktywizmu®. Prof. 4. Kurytlo — ,Konstruk-

cje szkieletowe w budownictwie zelazobetonowem*“. Prof. St.
Bryly —-- ,Z:lazne konstrukcje spawane“. Arch, Polkow.akze~
go. — Dachy plaskie”,

W Dziale informacyjnym umieszczono duzg ilo$é notatek
dotyczacych réznych dziedzin budownictwa i1 kwestji natury
ogdlnej, wlacznie do ,Problemu rozwiazania kwestji mieszka-
niowej w Polsce*,

Ogromna ilo$é zdje¢ fotograficznych i ozdobna oktadka
podnosza walory wydanego starannie albumu, ktéry jednak
nie moze byé zaliczony do dziet ujmujacych calosé zagad-
nienia,
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Echem 1 tadna pamiatka P. Wystawy jest réwnlez ze-
szyt sprawozdawczy z Powszechnej Wystawy Krajowej, ktd-
ry wyszedl jako Nr. 40 - 41 Przegladu Technicznego. Jest
to sprawozdanie w zakresie gtéwnych gatezi techniki i prze-
mystu, reprezentowanych na P. W. K, ilustrowane staran-
nym doborem fotografji i wykreséw. Poza ogélnym opisem
Wystawy znajdujemy tu opisy przemystu gdrniczego i hutni-
czego, kottowego, elektrotechnicznego, maszynowego, lotnicze-
go, budowy silnikéw spalinowych, chemicznego 1i ciezkiego
przemystu kolejowego i t. p. Poza tem omawiane sa poka-
zy szkolnictwa zawodowego, budownictwa wodnego, panstwowej
stuzby hydrograficznej, miernictwa, gospodarki energetycznej,
budownictwa panstwowego i t. d. Z dzialu kolejowego omé-
wiono tylko pokaz taboru kolejowego pidrem inz. Odlanickie-
go-Poczobutta. i

Pozegnalnym dzwonem P. W. K. jest réwniez Nr. 16
«Beha Powszechnej Wystawy Krajowej* organu P, W. K.
Przynosi on szczegélowy opis zamkniecia Wystawy z przemd-
wieniami wszystkich oficjalnych oséb, gar§é¢ wrazen cudzo-
ziemcéw o P, W. K., opisy poszczegélnych pokazéw, ,Ostat-
nie Stowo“ i,. szereg karykatur wybitnych osobistosci — twér-
céw tak popularnej P, W. K.

W najblizszym czasie ma sie ukazaé¢ osobno cyfrowe
przedstawienie bilansu Powszechnej Wystawy Krajowej. W,

Przeglad organizacji. Zeszyt pazdziernikowy (10) obok
zwyklej tresci zawiera prace II Polskiego Zjazdu Naukowej
Organizacji. W czeéci ogélnej zabieraja glos: znakomity fizyk
i filozof W. Ostwald, ktéry omawia ,Czynnik biologiczny
w technice“, zastanawiajac sie nad zagadnieniami: czerpania
energji w biologji, ruchu w przestrzeni i czasie i t. zw, ,orga-
nizatoryki“. Generalny Sekretarz Miedzynarodowego Komi-
tetu Naukowej Organizacji /. Landauer zdaje sprawozdanie
z Naukowej Organizacji w okresie od Kongresu rzymskiego
do paryskiego. Inz, M. Borstein omawia w dalszym ciagu
zagadnienie: Kierownictwo w przemys$le. Inz. Verunac i Cecota
opisuja racjonalna organizacje pracy w wytwdrni obuwia Bata,
zatrudniajacej 12.000 pracownikéw, wreszcie p. W. Mileski do-
wodzi, ze polskim przestaficem doktryn Naukowej Organizacji
byt genjalny mysliciel polski Hoene- Wronsks,

W czedci drugiej umieszczono szereg prac Zjazdowych
dotyczacych zagadnien ogélnych. Znajdujemy tu nazwiska nie
tylko popularnych polskich krzewicieli naukowej organizaciji jak
inz. Z. Rytel, inz, A. Kucharzewsk:, prof. @G. Mokrzyck?,
p. Krasuska- Burzychka, inz. S, Razniewski, inz. 1. Smigielsks,
lecz réwniez staw Swiatowych: H. Emersona, prof. F. Mauro,
inz. Spatka, dr. Stockiego.

Notatki kronikarskie i+ dotyczace dzialalnosci Instytutu
Naukowej Organizacji zamykaja ten bogaty zeszyt.

Przeglad Teletechniczny poswiecit swéj zeszyt 9 w ca-
loSci szkolnictwu teletechnicznemu. Na wstepie inz. S. Da-
szyriski omawia sprawe organizacji zawodowej szkolnictwa
teletechnicznego w Ministerstwie Poczt i Telegraféw. Dalej
znajdziemy opisy: katedry elektrotechniki pradéw stalvch na
Politechnice Warszawskiej, szkolenia kandydatéw na oficeréw
tacznoSci w szkole podchorazych inzynierji, szkoly teletech-
nicznej w Warszawie (wieksza praca inz. St. Kowalskiego),
szkolenia nizszego personelu technicznego w Wilenskiej Dy-
rekcji poczt i telegraféw; ogdélnie w sprawie szkolnictwa po-
cztowego w Polsce méwi dr. I. Roman.

Reszta prac dotyczy stanu szkolnictwa teletechnicznego
zagranica: zobrazowano tu: techniczne kursy zawodowe przy
warsztatach zarzadu poczt i telegrafu w Paryzu, szkolenie te-
letechnikéw w Niemczech, rozwdj teletechnicznego wyksztal-
cenia w Dreznie, szkote telechniczna przy zakladach Siemensa
w Berlinie, szkolnictwo teletechniczne w Czechostowacji, Hisz-
panji i Szwajcarji.

Ladnie wydany zeszyt zdobia liczne zdjecia fotograficzne.

Technik Ne 20 z 15 pazdziernika zawiera artykul inz,
L. Bindera p. t. ,Jony wodoru, a korozia®, w ktérym autor
wyjasnia, jak praktycznie przeciwdziataé korozji kotitéw,
Inz. S. M. opisuje nowe kompresory rotacyjne systemu Demag.
Poza tem zeszyt zawiera szereg artykuléw i notatek dotycza-
cych gérnictwa 1 hutnictwa.

Spawanie i cigcie metali. Zeszyt 9 przynosi artykuly
,Lutowanie zeliwa“, ,Spawanie®, ,Zastosowanie spawania do
naprawy walca“, ,Wypadki z wentylami redukcyjnemi*. ,Nor-
malizacja zaworéw do butli na gazy sprezone®. W dziale na-
praw kotléw parowozowych zilustrowano opisem i fotografijg
naprawe bocznej Sciany stojaka kotta, ktéra pekia na dlugosci
810 m/m. w.

Wspoipraca kolei z samochodami.

W Schweizerische Bauzeitung z dnia 29 grudnia 1928 r.
wydrukowano artykut p. Schrafla, Prezesa Generalnej Dyrekcji
kolei w Bernie, w sprawie bardzo dzi§ aktualnej, dotyczacej
konkurencji powstatej dla kolei przez przewozy samochodowe,

Z koncem r. 1927 wypadal w Szwajcarji 1 samochéd
na 73 mieszkancéw, 1 motocykl na 126 mieszkancéw, mniej-
wiecej 1 pojazd mechaniczny na 46 mieszkancéw i 1 rower
na 5,5 mieszkancéw. W Niemczech w tym samym czasie
1 samochéd na 198 mieszkancéw, we Wioszech na 290, we
Francji na 44, Choé nie osiagneliémy jeszcze wynikéw ame-
rykanskich, gdzie statystyka wykazuje 1 samochéd na 5 miesz-
kancéw, z powyzszych cyfr widaé¢ jakie postepy zrobita w Eu-
ropie wytwérczosé samochcdowa.

Koleje szwajcarskie, w ktére inwestowano kapital 2.8 mil-
jardéw frankéw szwajcarskich, zarejestrowaty w r. 1927 zmniej-
szenie sie wplywéw o 36 miljonédw, na skutek konkurenciji
samochodowej, z tego dwie trzecie z wplywéw towarowych,
i jedna trzecig z wplywéw osobowych, W miedzyczasie na
skutek dzialalnosci Szwajcarskiego Towarzystwa Anonimowego
.Sesa” ta redukcja wplywéw zmniejszyla sie do 30 miljonéw,
przedstawiajacych mniejwiecej 7°/, taryfy pasazerskiej i 6,3%,
tonazu towarowego. Ta konkurencja odbila sie przewaznie na
frekwencji pasazeréw 2 klasy i na transportach o wysokich
taryfach.

Koleje niemieckie obliczaja w tym samym okresie (rok 1927)
straty spowodowane konkurencja samochodéw w przyblizeniu
na 250 miljonéw marek, (z czego 100 miljonéw przypada na
ruch osobowy i 150 miljondw na obrét towarowy). Na r. 1932
przewiduja, e straty te dojda do 400 miljonéw marek t. j.
8,7°/, ogblne] sumy wplywéw,

W Szwajcarji konkurencja ta nie doprowadzila do defi-
cytu, zmusita jednak Kolej do przeprowadzenia bardziej ra-
cjonalnej eksploatacji.

Koszt przewozu automobilowego pasazerdw jest bardzo
wysoki w stosunku do przewozu kolejowego, przewazaja tu
jednak wygoda i szybko§é, to tez obnizenie cen nie zwalczy
konkurencji samochodowej.

Dla przewozu towaréw sprawa przedstawia sie inaczej,
W r, 1927 koleje szwajcarskie przewozily towary liczac po
11,27 centéw za tonno-kilometr, cena za ten sam przewdz sa-
mochodem ciezarowym 10 tonnowym, z pelnym tadunkiem
w jedna strone i z potowa tadunku z powrotem dochodzi do
15 — 16 centdw. Pomimo, ze dotad nie istnieje w Szwajcarji
towarzystwo dla przewozéw samochodami, ktéreby rozporza-
dzalo tak jak w Niemczech pokaznemi $rodkami finansowemi,
jednak duza juz czesé przewozéw miedzy fabrykantem, a kup-
cem uskutecznia sie za pomoca prywatnych samochodow cie-
zarowych.

Giéwne srodki, ktére Koleje powinny przedsiewziaé dla
zwalczenia konkurencji samochodowej odnosza sie do wygdd
i komfortu, ktéry mozna stworzyé dla pasazeréw (powiekszenie
ilosci ‘pociagéw, udogodnienie potaczen, uruchomienie pociagéw
wycieczkowych i t. p.; elektryfikacja sieci, pozwalajaca przy
zwigkszeniu szybkosci, na usuniecie dymu i utatwiajaca utrzy-
manie wiekszej czystosci). Dla transportu towaréw musza byé
ceny nizsze, wigksze ulatwienia i wieksza szybkosé w wyko- -
naniu przewozu. Wreszcie wysitek wszystkich urzednikéw po-
winien dazy¢ do zadowolenia klientéw, jak to jest zadaniem
przedsiebiorstwa przemystowego.

Chcac wywrzeé swéj wplyw na Towarzystwach przewo-
zéw samochodami koleje w Niemczech, we Francji, w Anglji
i w Holandji zakladaly same takowe, albo braly w nich udzial.

W Szwajcarji, zalozono Towarzystwo ,Sesa“, ktére do-
tychczas oddato wielkie ustugi Kolel Krajowej. ,Sesa“ jest
prywatnem towarzystwem akcyjnem, o kapitale zakladowym
1 miljona frankéw szwajcarskich, z ktérych 500.000 juz wply-
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neto. Kolej zachowala sobie wielkie wplywy w Radzie Nad-
zorczej, gdzie zasiada z przedsiawicielami firm ekspedycyjnych,
wiaécicieli samochoddw ciezarowych, handlu, przemystu i rol-
nictwa., Sesa“ nie posiada sama Zadnego samochodu, ale roz-
porzadza taborem swoich akcjonarjuszy, ktérzy stali sie jej
agentami,

Towarzystwo to studjuje bardzo dokladnie wszelkie mo-
zliwoSci nowego sposobu przewozu, aby médz odpowiednio in-
formowaé kolej. ~

«Sesa“ ustanowila na nowych podstawach zadanie auto-
mobilu, stworzyla nowe taryfy i stara sie by towary przesy-
tane byly przez administracje kolejowa wprost od wysylajacego
do odbiorcy, jak to sie robi samochodami.

Ostatnio zostaly zalozone stale linje automobiléw cieza-
rowych, obslugujace miejscowosci oddalone od kolei. Za prze-
wozy te bierze odpowiedzialnos¢ ,Sesa“, za specjalnemi opta-
tami, ale za takim samym listem przewozowym jak na trans-
porty kolejowe. ,Sesa“ studjuje tez wszelkie ulepszenia przy
tadowaniu i wytadowywaniu, co wybitnie wplynie na popra-
wienie przewozéw kolejowych, )

Wobec niemozliwosci ogélnego obnizenia taryf, ,Sesa“
zostala upowazniona, w celu zwalczenia konkurencji samocho-
dowej, do zawierania specjalnych uméw z osobami wysylaja-
cemi towary, ktére mogly by udowodni¢, Ze przewdéz samo-
chodowy wypadiby taniej, niz przewéz kolejowy wedlug nor-
malnej taryfy.

Z racji powyzszych uméw (920 uméw od 1 pazdziernika
1926 r.) nastapit wzrost wplywoéw, i tak od 1 stycznia 1928 r,
do 30 pazdziernika 1928 r. zostalo przewiezionych koleja
770.000 tonn towardw, ktére bez tych uméw bylyby przewie-
zione samochodami,

Nalezy zaznaczyé, ze te umowy obalaly zasade jednoli-
tosci taryf i mogly przedstawiaé powazne niedogodnosci z punktu
widzenia konkurencji pomiedzy przemyslowcem a kupcem,
Jednakowoz wprowadzenie przewozéw samochodowych przeta-
mato juz i tak te jednolito$é optat.

Przewéz towardw jest korzystniejszy dla kolei szwajcar-
skich niz przewéz pasazeréw: w r. 1927 pozostawalo tylko
5 centéw na oprocentowanie i amortyzacje kapitatu z 1 franka
z wplywéw z przewozu pasazeréw po odliczeniu kosztéw tran-
sportu — w przeciwienstwie do 44 centéw .z 1 franka z wply-
woéw towarowych, Jest to powdd, z racji ktérego nalezy sie
zajgé specjalnie konkurencja odnoszgca sie do przewozu to-
warowego. )

Konkurencja ta jest ograniczona pewnemi niedogodno-
§ciami przewozu samochodowego, z punktu widzenia ogélno
krajowej gospodarki, Gdy zelektryfikowano sie¢ kolejowa szwaj-
carska, miano nadzieje zmniejszy¢ przywéz o 25 do 35 mil-
jondw. Ale zmniejszenie przywozu wegla nie wyrdwnalo wzro-
stu importu, wywolanego przywozem samochodéw (70 miljonéw
frankéw rocznie) i srodkéw pednych (30 miljonéw). Z drugiej
strony rozwdj ruchu samochodowego wymagal specjalnych
ulepszen -drogowych,

Pewno$¢ przewozu jest wieksza na kolei, podporzadko-
wanej surowym przepisom, ktérym nie podlega samochdd.
Uwaga ta dotyczy réwniez i oséb: w ciagu 1927 r. na kole-
jach szwajcarskich, ktéremi przewieziono 115,000 pasazerdw
i 18 miljonéw tonn towaru, bylo 52 zabitych wskutek wypadku,
gdy réwnoczesnie wskutek wypadkéw samochodowych zginelo
280 oséb.

P. Schrafl koficzy swéj artykul uwaga, ze wszystkie te
rozwazania nie zmniejszaja bynajmniej wartoéci realnej samo-
chodu i ze 100 lat temu, pojawienie sie kolei zelaznej wywo-
tatlo podobne obawy z ust konkurentow.

Nie bez trudnosci przyszedt rozwdj kolei i musial byé
uregulowany przez prawa i przepisy administracyjne. Unor-
mowanie ruchu samochodowego z czasem tez sig ustali, Na-
dejdzie chwila, Ze miedzy szosa, a szynami nastapi podzial
przewozéw, korzystny dla intereséw ogdlu, intereséw, zaspo-
kojenie ktérych nie zalezy od rozwigzania pytania ,koleje —
czy samochody“ ale od wspélpracy, zaréwno owocnej jak
i mozliwej pomiedzy temi dwoma sposobami przewozu. (. G.
d. Ch. d. F. 2/1929).

S,

Koleje sowieckie w 1926/27 r.

Ze wzgledu na bliskie sgsiedztwo wiadomosei o kolejach
sowieckich musza bvé skrzetnie notowane, Dr. Wehde- Texter,
w Ne 5  Avchiw fiir Eisenbahnwesen® z r. b, podaje na
podstawie urzedowych sowieckich wynikéw statystycznych na-
stepujgce sprawozdanie za r, 1926/27, poprzedzone zestawie-
niem rodzaju produkcji, nie pozbawionem ciekawych szczegéléw.

Narodowa produkcja rosyjska-w 1926-1927 .

1913 ;1924,‘25;1925,"26i 1926/27 ig 0d 1913
| | |
Zasiew milj. hekt. 118 | 100 : 105 | 112 i 95,2
Wydobycie wegla  tys, ton. [29055 16613 | 24425 | 30931 | 106,2
o mal T s ey oo L B194] 59T | Y eRie , 10130 | 1102
Obrébka drzewa . . [29511| 18298 | 21267 | 28655 | 97,1
Produkcia zelaza . . , 9230| 2133 | 3307.| 4817 ! 52,2
" zel. lanego i |
T T 7715 2682 | 4453 | 5694 | 74,1
. stali 4247 1868 | 2911 | 3587 | 845
. bawemy. ., , |2238 1499 | 2028 | 2339 | 1045
SR T T SSE S (N1 e B 1 | 183
TR e 1 —| * 304 i 56| 396 | —
Wydobycie soli . . , - 1946i 1353 | 1587 ! 2040 | 104,8
Produkcja cementu . . - 717 i 1295 i 1574 —
e MR Rk R T - — | 167 176 —
Razem miljardéw rb. !
Erasatystan cheeaiimie, e 1Red Y 494 | 688 | 7,82 | 1066
Rolnictwo 128 | 1030 | 1230 | 12,80 | 1000
Wielkos¢ sieci kolejowej wynosila w km.
1923/24 | 1924/25 : 1925/26 | 1926/27

72546 | 73141 | 73465 | 74617
1312 1258 1129 1097

Kolej normalno-tor. .
» Wasko-tor,

Wzrost tadunkéw nie- wykazal tego postepu co w latach
poprzednich i wynidst tylko 16,49/, w stosunku do 1925/26 r.
gdy w tym roku byt 39,9%/, w stosunku do r. 1924/285.

Przewieziono tadunkéw:

| % do 1913 w

1924/25 |granic. SSSR

{
1925/26 | 1926/27
\

Ogélnie w 1000 t.
Srednia odlegtodé przewozu
w km.

] |
83454 | 116750 [ 135934 | 102,7
|

568 590 601 1212

Poszczegélne ladunki w r. sprawozdawczym byly prze-
wozone na diuzsze przestrzenie niz w latach poprzednich.
Tak pszenica 1215 zamiast poprzednie 890 km. Wegiel 660
zamiast 617 km, co podobno bylo wywolane t. zw. ,przesu-
nieciami geografji zbioréw*.

Przewéz pasazeréw poraz pierwszy od czasu rewoluciji
spadl o 3,2%,. Gdy w latach poprzednich byla stata zwyz-
ka ruchu pasazerskiego, 1923/24 do 1925/26 przewiezicno
154.376 000 — 211.825.000 — 262.686.000 w r. 1926/27 prze-
wieziono 254.199 000 (w Niemczech 1909 milj.).

Réwniez zauwaza sie spadek przewozu pakunkéw, ktéry
za trzy ostatnie lata od 1924/25 wyniést 641.000 — 732.000 —
571.000 tn. W tonno-km spadek przewozu pakunkéw zmniej-
szyt sie z 206,937,000 na 166.592.000 tonno-km.

Stan taboru pociagowego w ostatnich latach znacznie sie
zmniejszyl, co jednak przez wykluczenie niezdatnych wriynelo
na jego uzdrowienie. Iloé¢ parowozéw w reperacji z 3064
w 1925/26 r. spadia na 2736.
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Szczegdtowe cyfry sa nastepujace:

(Cyfry tej tablicy sa charakterystyczne i dowodza ze,
naprz, przy poglebianiu nierébstwa ilo§¢ dni urlopowych jest

przecietnie mata, przyp.)
1924,f25k 1925/26 | 1926/27 Sredni miesieczny zarobek wynosit 68,98 rb. (czerwon-
c6w) lub 38,98 moskiewskich rubli handlowych. Zwyzka upo-
$redni ilostan parowozéw 20113 19022 l 18354 sazenia w tym roku, do poprzedniego, wyniosia: najwieksza
Ogélnie parow./km w tysiacach 300868 | 403638 | 439925 20,9°/, w stuzbie telegrafu i najmniejsza 7,19/, dla pracownikéw
w pociagach pasazer, 83345 | 108631 | 112799 Zarzgdu. W absolutnych $rednich cyfrach otrzymywali mie-
W pociagach towar. o o 124237 | 170604 | 194898 siecznie pracownicy: Zarzadu: 95,62 — warsztatu: 83,19 —
tadunku brutto tonno/km w miljonach | 128681 | 179338 | 203765 maszynowi: 77,87 — telegrafu: 70,92 — eksploatacyjni: 61,70 —
Srednia waga pociagu towar. brutto ; zasobowi: 59,17 — drogowcy: 53,25 rubli.
w tonnach . 730 | 755 | 785 Place nie byly wszedzie jednakowe: najwyzsze byly na
kolejach wschodnich i Syberyjskich, najnizsze na kol. Mosk.-
: : Kurskiej i Srodkowo-azjatyckiej. Place kolejarzy przed wojn
Stan. wagondw byl nastepujacy: byty w;isze od ptac ro{)ot{qiké\lr przemys}ow;ch.y 3 e
1924/25 | 1925/26 | 1926/27 W poréwnaniu sg one nastepujace:
1. Wagonéw osobowych 2 kl. 3238 1292 1254 191311 1924/25 11925/26 | 1926/22
% o 5 3 kl 19444 14396 14897 -
3! s ” innych . 5536 4592 5121 Robotnicy przemystowi $rednio | 30,5 25,19 28,57 32,14
4. Wykonano wag./osio/km miljonéw 3108 3916 4204 Metalowcy 43,20 29,12 33,43 31,74
5. Wagonéw towarowych . 433547 | 436389 | 450301 Kolejarze 46,78| 27,70 | 3514 | 38,98
6. Wykonano wag./osio/km miljonéw 10990 15557 18173 :
7. Z tych tadownych 7699 11055 12887 llo§¢ wypadkéw z pracownikami stale wzrasta i wynosita
w & do rubryki 6 . 70,1 1 709 | w latach: 1923/34 — 15318; 1924/25 — 25382; 1925/26 -—

W rezerwie pozostawalo dziennie 5903 wag. towarowych,
co wynosito o 13,1°/, wiecej niz w roku poprzednim. Zwiek-
szenle dziennego przebiegu wagonu z 71,4 na 79,3 km przy
poprzedniej szybkosci jest wynikiem zarzadzen skrécenia po-
stol wagonéw przez predszy na i wyladunek.

Personel kolei, facznie z robotnikami podziennymi wyno-
sil 1.139.015 oséb wobec 1,064.164 w 1925/26 r. i 881.895

w r. 1924/25.

Personel eksploatacyjny zatrudniony byt wedlug shuzb’

SLUZBA: 1924/25 | 1925/26 | 1926/27

Maszynowa 281073 337634 352219
Drogowa 229498 281637 296238
Ruchu 163722 198709 -| 216539
Telegrafu 45157 48716 48593
Zasobowa . 26602 | 30523 | 31112
Inne . 55028 60428 59738
Razem 801080 957647 | 1004439

Srednio pracowal personel 265 dni roboczych. Ilo$é dni
wahata sie od 272,3 w stuzbie zarzadu do 250,4 w warszta-

tach,

Na opuszczanie robdt z powodu choroby wypada 9,3 dnia

(w warsztatach 14,7).

Na jednego pracownika wypadalo $rednio dni:

38802; 1926/27 — 70941 co w pewnym stopniu objasnia
Zarzad kolei wprowadzeniem dopiero obecnie $cistej statystyki.
Ilo§¢é wypadkéw kolejowych wyniosta 19734 czyli 6,21 na
100000 poc./km wobec 9609/1921, 8958/1922, 8976/1922/23,
13541/1923/24, 14069/1924/25, 19135/1925/26.

[lo§é zuzytych materjatéw palnych wyniosta:

Ogéblne zuzycie w tysiacach m?® (ekwi- 40563 52557 59362
walent drzewa)

A. Drzewa w 1000 m? . 5131 5556 4979

B. Wegla w 1000 t. 4810 7207 8904

C. Ropy w 1000 t. 1612 1741 1702

D. Inne rodzaje w %% . 0,4 0,3 30.37

Zuzycie parowozow 33168 43795 50300
A na 100 parow./km w 10 m2, 1,098 1,061 1,140
. na 1000 t./km brutto w 10 m?, 0,257 0,244 0,247

Srednio zuzycie na parowozy wzrosto o 14,99/, co przy-
pisuja zlemu gatunkowi dostarczanego dla kolei wegla.

Dochody i wydatki. Pierwsze wyrazaly sie w poréwna-
niu z latami poprzedniemi nastep.:

1 2 3 Rubryka 3 rozpada sig na:

Dni éwiqta Opuszczone | Fracowniey Wazine |Niewazne
iy z innych w Urlopy | Choroby d d

robocze i dni wolne powodéw | organizaciach powody | powody
Zarzad 2723 62,2 30,5 7,0 13:7 8,2 152 0,4
[Eshyalns s SRR RE s S e 258,9 67,8 38,3 4,7 17,5 122 2.0 1,9
Warsztaty 250,4 71,2 433 43" 18,7 14,7 25 3,1
Stuzba drogowa 273,4 62,4 28,9 3,9 15,0 7,3 1.5 1.2
. eksploatacyjna 267,0 74,8 232 2,0 13,0 6,6 ) 7 0,4
3 telegraficzna . 268,4 62,6 33,9 6,1 16,9 9,5 1,0 0,4
Razem w 1926/27 265,3 68,0 317 4,0 15,6 9,3 1,6 12
W98 =y 7T e s 270,3 62,8 31,9 4,3 13,9 10,5 1,3 1,9
W 1924/25 268,2 65,4 31,4 4,5 16,2 8,3 1,2 12,
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P
1924/25 | 1925/26 | 1926/27 e o e
Ogélne wydatki (miljonéw) . 803 ! 1184 1384
‘ dziela sie na:
Ogélny dochéd w milj, 953 1366 1627 Personalne 445 678 805
: | Opat . 105 149 179
w tem: Materjaly 161 205 240
Pozostale wydatki . 84 144 150
Z przewozu pasazeréw 197 273 | 296 Wydane stare materjaly . . . . . 8 8 10
' ! Stosunek wydatkéw personalnych do
° o pakunkéw i poczty 25,1 } 31,0 29,6 ogélnych w ¢ . 56 57,7 58,6
SE tadunku pospiesznego 38,9 ‘ 40,7 38,4 Réwniez widzimy wzrost wydatkéw na opal.
Srednio wypadio wydatku:
o P towaréw . 532 788 983
|
1924/25 | 1925/26 | 1926/27
Dochody poboczne . 949 } 130 136 / / /
Réime wplywy 36,8 502 | 732 ti Lk 10787 | 15867 | 18274
| Na 100 poc./km . 381 | 410 436
|
Przewozy dla innych kolei . 29 52 70 B oo tmesapa/ki fes BAl P
Wspélczynnik eksploatacji wynosit:

Zwyzka dochodéw z przewozédw w znacznym stopniu
objasnia sie podwyzszeniem taryfy w jesieni 1926 r. Jedno-
cze$nie jednak wydatki wzrosty z 1184 na 1384 miljonéw
rubli i wyniosly:

1913 ‘ 1922/23 | 1923/24 | 1924/25 | 1925/26 i 1926/27
59,1 ‘ 100,3 ! 96,2 | 83,4 | 86,7 l 84,4
A. f. E. B. W. 6/1929. w. @.

Bibliografja

Stownik polskich wyrazow technicznych. Eksploatacja
techniczna drég zelaznych. Slownik polskich wyrazéw odno-
szacych sie do eksploatacji technicznej drég zelaznych, stano-
~ wigcy drobng czastke zamieszczonego wydawnictwa, jest pierw-
szg jaskélka, zwiastujyca, Ze opracowanie tak donioslej spra-
wy, jakg jest ustalenie polskiego stownictwa technicznego, za-
czeto juz wydawaé wyniki realne. Akademja Nauk Technicz-
nych w Warszawie, postawila sobie jako jedno z pierwszych
zadan swej dzialalnosci sprawe polskiego stownictwa technicz-
nego i w tym celu utworzyla specjalna Komisje pod przewod-
nictwem inz, dr. A. Wasiutynskiego. Warunki, w jakich sie
znajdowala polska nauka techniczna pod obcemi rzadami nie
pozwalaly na ujecie tej sprawy w szerszym zakresie | préby
stworzenia slownictwa technicznego podjete przez niektére or-
ganizacje i pojedyncze osoby, cho¢ bardzo chwalebne, nie mo-
gly z istoty rzeczy pretendowa¢, by zostaly powszechnie przy-
jete tembardziej, ze one byly robione niezaleznie na terenie
b. Krélestwa Kongresowego 1 Malopolski, ulegajac przez to
réznym wplywom obcym.

Komisja przedewszystkiem opracowala program catego
stownika, podzieliwszy go wedlug tresci na cztery czesci
(I Nauki podstawowe, Il Iniynierja, 1II Mechanika i Elektro-
technika i IV Technologja) i 29 dzialéw i wprowadzila nume-
racje dziesietna wyrazéw. Slownik wyrazéw eksploatacji tech-
nicznej drég zelaznych nalezy do Dziatu 24 (Komunikacje la-
dowe. Drogi. Mosty). Poddzial 6 (Eksploatacja drég zelaznych,
Sygnalizacja, Hamulce. OSwietlenie, ogrzewanie | przewietrza-
nie wagonéw., Warsztaty), Punkt 2. Stownik ten, jak w przy-
szloScl | wszystkie inne, jest ulozony w sposéb nastepujacy:
MNe wyrazu., Wyraz, Scista definicja pojecia, ktére ten wyraz
przedstawia | réwnoznaczniki wyrazu w jezykach niemieckim,

rosyjskim, francuskim i angielskim. W koficu sa podane sko-
rowidze alfabetyczne wyrazéw polskich i cudzoziemskich, co
ulatwia znalezienie kazdego wyrazu w czesci dzialowej. Stow-
nik obejmuje przeszto 600 wyrazéw i zajmuje IV -85 stronic.
Z tych paru cyfr mozna wytworzyé sobie pojecie o ogromie
calosci,

Stownik zostal opracowany pod bezposredniem kierow-
nictwem niestrudzonego prof. A. Wasiutynskiego, ktéry nie-
tylko jest Przewodniczacym Komisji, ale i duszg catego przed-
siewziecia, Catkowicie nalezy sie przylaczyé do sléw kon-
cowych stowa wstepnego: ,Oby on utatwil dalsza jej (Komisji)
prace, zachecajac do wspélpracownictwa organizacje 1 osoby,
oceniajace wazno$é zadania podjetego przez Akademje Nauk
Technicznych®, 8. 8.

Prof. E. T. Geisler: ,0Obrabiarki do metali i praca na
nich“. Tom Il. 384—VIII, 376 rysunkéw, XVII tablic cyfro-
wych. Ksiaznica Atlas, Lwéw— Warszawa, 1929 r,

Ukazal sie nastepny tom tego podrecznika, omawiajgcy
budowe i obstuge obrabiarek do metali o ruchu roboczym
obrotowym, pracujacych narzedziami o niewielkiej liczbie ostrzy.
Wobec zupelnego braku w polskiej literaturze technicznej
szczegétowych podrecznikéw, poswieconych temu przedmioto-
wi, autor starat sie zgromadzi¢ mozliwie duzo danych i wska-
zéwek, czynigcych ksiazke zaréwno pozyteczna dla warsztatu,
jak i dla biura konstrukcyjnego, objasniajac wszystko nader
licznemi tablicami i rysunkami, oryginalnie wykonanemi,
z uwzglednieniem wykonan polskich. Ksigzka ta pomimo
swej gruntowno$ci, jest pisana zupelnie przystepnie, tak, iz
korzy$é z niej moga mieé nietylko inzynierowie i studenci,
lecz i szerokie kola rzemieélnicze.
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Ze (Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Z posiedzenia Zarzadu Giéwnego
w dniu 10 X| 1929 r.

Obecni inz, inz. Gassowski, Kaczorowski, Raabe, Ula-
towski, Kotomyjski, Hummel, Paszkiewicz, Holc, oraz z kéh
Wylezynski, Wojdacki, Mazurowski, Zakrzewski, Wadolowski.
Peczke, Friauff, Tokarski, Dziekonski.

Odczytano i przyjeto protokét z posiedzenia Zarzadu Gl,
w dn. 29 XL .

Prezes Zarzadu zdat sprawozdanie o wystapieniach Pre-
zydjum w M. K,, o ktérych to wystapieniach podano do wiado-
mosci ogdtu czlonkéw Zwiazku w osobnym dodatku do Nr. 11
Inz. Kol, Po diuzszej dyskusji aprobowano zajete przez Pre-
zydjum stanowisko w wylozonych memorjalach. Odno$nie prze-
sunieé¢ st. kontroleréw D. K. P. Matopolskich z VII do VI gru-
py uposazeniowej winni zainteresowani sami wystapi¢ o umie-
szczenie ich na wolne -etaty w macierzystej lub innych Dyrek-
cjach. Automatyczne przesuniecie bez kredytowego pokrycia
w budzecie nie moze by¢ zdaniem M. K. dokonane.

Przy omawianiu zmian personalnych w Dyrekcjach, po
wyczerpujacej dyskusji uchwalono, majac na uwadze wielkie
trudnoSci w zdobyciu doplywu inzynieréw do kolei, przedsta-
wi¢ Panu Ministrowi skutki, jakie stosowanie artykutéw, roz-
porzadzenia Rady Ministréw z dn. 8 lipca r. b., o zwalnianiu
wyzZszego personelu mie¢ moze,

Dalej omawiano sprawy znajdujgce sie na porzadku dzien-
nym zapowiedzianego na 24 XI Zjazdu delegatéw Zwiazku
Pol. Zrzeszen Technicznych i udzielono wskazéwek delegatom
Z P R

Nastepnie prezes Zwigzku przypominajac o zblizajgcych

sie dorocznych =zebraniach Koét, wnosi by sprawozdania ra-

chunkowe zostaly ulozone wedlug jednego ukladu, jaki Z, Gl
rozeszle, oraz by Zarzady Kdél zawczasu podaty do wiadomos-

ci Zarzadu Gléwnego terminy zebran Walnych, dla ewentual-
nego wzigcla udziatu przedstawicieli Prezydjum w tych ze-

braniach.

Ze spraw biezacych rozpatrzono wniosek Redakcjl ,Inz,
Kol.“ o urzgdzeniu podczas Wystawy Komunikacyjno - Turys-
tycznej w Poznaniu w 1930 r. specjalnych dni, po§wieconych
kolejnictwu, urzadzenie odczytéw, pokazéw i t. p. Dla wy-
nalezienia na ten cel $rodkéw 1 oméwienia programu, zdecy-
dowano powierzy¢ te sprawe Prezydjum wspdlnie z prezydjum
»Inz. Kol.* i ,Komitetu Zjazdéw®,

Dalej poruszono sprawe potrzeby stworzenia specjalnej
Komisji dla rozpatrywania spraw emerytalnych czlonkéw Z, P.
[. K. Do komisji tej powolano kolegéw L. Paszkiewicza i S.
Kolomyiskiego. Wreszcie omawiano nienormalne zjawisko, ze
do zajmowania sie sprawami personalnemi w Ministerstwie nie
dopuszeczani sa inzynierowie, wtedy gdy udziat w Biurze Per-
sonalnem paru inzynieréw mdgiby znakomicie wplynaé na
zatatwienie catego szeregu spraw personalnych.

Przyjeto na nowych czlonkéw Zwiazku: .

1) Do Kota Poznanskiego: inz.7Temasza Kowalewskiego,
oraz na cztonkéw nadzwyczajnych pp. Edmunda Ciesielskiego
i Stanistawa Reszelskiego.

2) Do Kola Lwowskiego: inz.: Tadeusza Schnajdera, Ada-
ma Mitaszewskiego, Tadeusza Liodziviskiego, Marjona Jana
Kukla, Adolfa Stempla, Zygmunta Wasilewskiego i Tadeu-
sza Demetra.

3) Do Kola Stanistawowskiego: inz. Henryka Bebna.

Nadto przyjeto do wiadomosci korespondencje biezaca
i rozpatrzono wnioski wolne,

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ggssowski.

Druk. Zaki. Graf. B, Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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Przetarg.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Gdansku zwraca
uwage na ogloszony w- ,Monitorze Polskim“ Ne 269 z dn.
22Xl r. b. przetarg publiczny, wyznaczony na dzien
3.XII r. b, na dostawe okolo 8.000 m® desek i dyli so-
snowych obrzynanych, 300 m® desek i dyli jesionowych
nieobrzynanych, 520 m? materjalu mostowego sosnowego,

300 m® materjalu mostowego debowego.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krako-
wie ogtosita przetarg publiczny na dostawe w okresie
rocznym skor technicznych, wyrobéw powrozniczych, nici,
knotéw mazniczych i konopi. Termin sktadania ofert do
dnia 16 grudnia 1929.

Blizsze szczegély ogloszone sg w ,Monitorze Pol-
skim® z dnia 23/X[I 1929. Nr. 270.

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 16 grudnia 1929 r. na dostawe réznych mater-
jatéw i1 przedmiotéw.

Blizsze szczegély w ,Monitorze Polskim® Ne 270
z dnia 23. X1 1929 roku.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
zwraca uwage na rozpisany przetarg publiczny na dostawe

podrozjednic i mostownic na rok1930/31 ktéry sie od-
bedzie dnia 2 grudnia 1929.

Blizsze szczegdly podane sa w ,Monitorze Polskim®

z dnia 16/XT 1929 Nr. 264.

Okregowa Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krako-
wie oglosita przetarg publiczny na dostawe w okresie
rocznym 90.000 kg. pokostu, czystolnianego, 12,000 kg.
terpentyny, 10,000 kg. bieli szarej i 3.000 kg. pomeksu.
Termin skiadania ofert do dnia 21 grudnia b. r.

Blizsze szczegély ogloszone sa w ,Monitorze Pol-
skim® Nr. 273 z dnia 27 listopada 1929 r.

-

Dnia 17 IisiOpada 1929 r. zmarl przedwczesnie

Olech Stelmachowski

profesor, inzynier dyplomowany.

itialc

Jako wspolza !V

. ulegainiaczelny dyrektor podpisanej spoiki s. p.

Zmarly oddawal wszystkie sity swe dla dobra naszego Towarzystwa,
rozbudowujae je do czolowego w Polsce stanowiska.

Niezmordowang pracg, gleboka wiedzy i przemozng wolay zastu-
zyt sie dobrze spoleezeristwu polskiemu. ]
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Towarzystwo Robét InZynierskich
Spotka! Akcyjna w Poznaniu

Zarzad i Rada Nadzorcza.
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