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0D REDAKCJI. Komisja stata Kongresu Mie-
dzynaradowego drdg zelaznych zaprosila prof. imz. Dr.
Al. Wasiutyriskiego na referenta Xl1-¢j sesji Kongresu
w sprawie konkurencji ruchu samochodowego we wszyst-
kich krajach z wyjatkiem Ameryki, Wielkiej Brytanji,
Chin, Japongi, Belgji, Hiszpanji, Francyi, Italje, Por-
tugalji @ kolonji tyeh krajdw.

Sprawa ta stanowi punkt XIII porzqdku dzien-
nego Madryckiej Sesji Kongresw, zredagowany jak na-
stepuje: , Wplyw konkurencji samochodowej na prze-
wozy towarowe @ osobowe drdg zelaznych ¢ najlepsze
srodki do zwalczania tej konkurencji z punktu widze-
nia linjgi kolejowych pierwszorzednych 7 odgatezien®,
W wykonaniu tego polecenia inz. dr. Wasiutyriski zloZyl
referat, ktdérg zostal ogloszony w Nr. 10 ,Bulletin de
I’ Association Internationale dw Congres des Chemins de
fer“ z r. 1929, Referat zostal opracowany na podsta-
wie odpowiedzi otreymanych od 15 zarzqddw kolejowych,
nalezqeyclh do 10 krajow, na kwestjonarjusz, ulosony
przez imz. dr. Wasiutyriskiego ¢ przyjely przez pozosta-

tych koreferentéw. W referacie swoim inz. dr. Wasiu-
tyrisks streszcza i amalizuje odpowiedzi otrzymane od
zarzqddw Fkolejowysh, przedstawia stan wspolczesny
wspdtzawodnictwa komunikacji samochodowej z drogami
zelaznemi w innych krajach na podstawie ogloszonych
danych 7 stawia do wznania Kongresu swoje wniosk:
w tej sprawie’. PoniZej zamieszezamy w tlomaczeniu
wyciqg z pomienionego referatu, zawierajacy rozbidr
otrzymanych odpowiedzi i obraz wspdlzawodnictwa auto-
mobilizmu w innych panistwach, prdécz tych, do kidrych
byt skierowany kwestjonarjusz.

Po zlozeniu przez Ini. Dra A. Wasiutyriskiego
sprawozdania, z ktdrego wyeiaq - podajemy ponizej, Ko-
mitet Kongresu zwrdcit sie do niego z propozycja obje-
cia referatw ogdlnego konkurencji samochodowej, strese-
czajqceqo prace pleciu koreferentow tej sprawy na Kon-
gresie madryckim. Zamierzajge podaé do wiadomodes
czytelnikéw ,Inzyniera Kolejowego® rdwniez ten drugi
referat inz. dra A. Wasiulyriskiego, pomieScimy wnios-
ki jego w tej sprawie w zakoiczeniu referatu ogdélnego.

Konkurencja ruchu samochodowego.

Inz. Dr. Al. Wasiutynski.

|. Rozbiér otrzymanych odpowiedzi.

1. Wielko$é ruchu samochodowego w kraju.

Stosunek ilosci pojazdéw samochodowych do zaludnienia
kraju waha sig w szerokich granicach. Ilos¢ mieszkaficow,
przypadajaca na jeden samochéd ciezarowy, wynosi: w Danji
i w Szwecji 223 i 231, w Norwegji i Szwajcarji 310 i 362,
w Finlandji — 559, w pozostolych krajach przewyzsza 1000,

Ilo§¢ mieszkancéw, przypadajaca na jeden autobus i auto-
kar, wynosi: w Norwegji i Finlandji 2330 i 2740, w Szweciji
i Danji 3320 i 3770, w Szwajcarji i w Polsce 4860 i 10400,
w pozostalych krajach oblicza sie na dziesiatki tysiecy. llo§é
mieszkancéw na jeden samochdd prywatny jest mniejsza od stu
w Danji, Szwecji i Szwajcarji, waha sie miedzy 133 i 208
w Norwegji i Finlandji_i jest znacznie wieksza w pozostatych
krajach.

llo§¢ mieszkancow, przypadajaca na jeden samochéd bez
réznicy rodzaju, zbliza sie w Danji do cyfry istniejacej we
Francji, w Finlandji odpowiada Niemcom, waha sie¢ miedzy
powyzszemi dwiema cyframi w pozostalych krajach z wyjat-
kiem Polski I Czechoslowacji, w ktérych jest znacznie wyzsza,

Przecietne zwiekszenie roczne iloSci samochodéw jest
bardzo rézne. W wiekszoéci krajéw wynosi ono 20°/, do 30°,,
w niektérych innych np. w Szwajcarjl i czesciowo w Szwecji
jest ono znacznie mniejsze, W niektérych natomiast, jak np.
w Finlandji — dwa razy wieksze.

Zwiekszenie to odpowiada zwiekszeniu w innych krajach
Europy i wahania jego winny byé przypisane wahaniom cen
i innym okolicznoSciom miejscowym,

2. Regularne linje samochodowe w obrebie terytorjum
obstugiwanego przez koleje.

Gesto$é sieci regularnych linji samochodowych w krajach
Europy, objetych ankieta, waha sie od 5,5 km. na 100 km?
powierzchni kraju w Norwegji do 32,9 km. w Danji, Prze-
cietna dlugoéé jednej linji wynosi w wigkszosci krajéw okolo
30 km., w Polsce réwna sie 41 km., w Szwajcarji tylko
11 km.

3. Linje samochodowe,
laznemsi.

konkurujace z drogami Ze-

Dlugoéé konkurencyjnych linji samochodowych w stosun-
ku do diugosci sieci kolejowej wynosi od 21,3%/, w Danji, do

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/




120

FNZXANTE Riak QO B4 QoW N 4

85°/, w Polsce; w Szwecji okreslono ja jako bardzo duia,
w pozostalych krajach jest ona mala, co jest skutkiem pocze-
ci stabego rozwoju sieci samochodowej w niektérych krajach
(Finlandja, Norwegja), poczesci za$ dobrej reglamentacji linji
automobilowych (Szwajcarja).

4, ' Przewozy na konkurencyjnych linjach samochodowych.

Danych o rozwoju przewozdéw towarowych na konkuren-
cyjnych linjach samochodowych nie nadestano, Odno$nych.
danych o przewozach osobowych réwniez prawie niema.
W Norwegijit t Polsce przewozy pasazeréw autobusami wyno-
szg okolo 5%/, przewozdéw koleja,

5. Przepisy, ktdrym podlegaja konkurencyjne linje sa-
mochodowe. : -

a) Zezwolenie administracji. Z wyjatkiem
Grecii i Indyj holenderskich, gdzie ruch automobilowy nie jest
poddany zadnym specjalnym przepisom, we wszystkich kra-
jach eksploatacja regularnych linji automobilowych wymaga
zezwolenia (licencji lub koncesji) ‘wladz administracyjnych,
Zezwolenie to jest udzielane zwykle przez miejscowa admini-
stracje prowincjonalna, ktdéra liczy sie przytem =z interesami
istniejacych przedsiebiorstw komunikacyjnych. W Danji ze-
zwolenie administracji miejscowej musi by¢ potwierdzone przez
Ministerstwo Robét Publicznych. W Norwegji i Szwajcarji
zezwolenia udzielaja wiladze centralne (Urzad Drég i Mostéw,
Urzad Poczt i Drég Zelaznych) na podstawie uprzedniej de-
cyzji wiladz miejscowych.

* W Szwajcarji przedsiebiorstwa, ktére otrzymujg koncesje
na ruch samochodowy, podlegaja prawu o odpowiedzialosci
cywilnej, obowiazujacemu przedsieblorstwa kolejowe, jak réw-
niez prawu o dlugosci dnia pracy personelu-i sa obowiazane
do ubezpieczenla swego personelu. Koncesje sa zwykle udzie-
lane na dziesieé lat. W Polsce zezwolenie jest wydawane
tylko na jeden rok., Termin waznoScl zezwolenia w innych
krajach nie jest podany. Odpowiedzi niektérych krajéw (Da-
nja, Polska, Szwecja) zapowiadaja, ze sa tam w toku prace
przygotowawcze do ujecia w przepisy prawne ruchu samocho-
dowego lub do zmiany istniejacych przepiséw,

b) Ogélny plan rozwoju sieci samochodowej.
Ogélny plan rozwoju sieci regularnych linji samochodowych,
w celu zabezpieczenia potrzeb publicznych, nie istnieje w zadnym
kraju, z wyjatkiem moze tylko Indyj holenderskich na Sumatrze,
gdzie wszystkie linje samochodowe naleza do drég zelaznych
panstwowych., Koncesjonarjusze sa wolni w wyborze kierunku
linji, ktéry zamierzajg obstugiwaé, chociaz z matemi wyjatkami
przy rozpatrywaniu ich podan o pozwolenie, brana jest pod-
uwage potrzeba linji projektowanej i interesy komunikacyjnych
linji istniejgeych i na obszarach dostatecznie obstugiwanych,
nowe zezwolenia nie sa udzielane,

W Szwajcarji koncesjonowane linje obsluguja obszary nie
posiadajace drég zelaznych 1 uzupelniajg z korzyscig sie¢ ko-
lejowa. Nie udziela sie koncesji linjom samochodowym, ktéreby
stanowily powazna konkurencje dla drég zelaznych.

c) Zapomogl, Zapomogi wiladz publicznych nie sa
udzielane regularnym linjom samochodowym nigdzie z wyjat-
kiem Norwegji, ktéra przyznaje zapomogi w ckolicach mniej
zaludnionych 1 Zle obstuzonych pod wzgledem komunikaciji,
oraz niektérych kantonéw Szwajcarji, gdzie zapomogi sg udzie-
lane przewaznie w postaci czeSciowego pokrycia przez wiladze
deficytéw eksploatacyjnych,

d) Udziat w wydatkach na utrzymanie dréag.
W wiekszosci krajéw, mianowicie w Danji, Norwegii. Holandji,
Indjach holenderskich (kolonja Jawa), w Szwecji i Czechosto-
wacji, reqularne linje samochodowe uczestnicza w wydatkach
na utrzymanie drdég, placac podatki, z ktérych dochdéd idzie
na cel powyiszy.

W Holandji i jej kolonji Jawie te podatki sa przezna-
czone réwniez na pokrycie kosztéw budowy drog, Podatki te
sa pobierane od samochodéw w stosunku do ich wagi wilasnej
(w niektérych krajach w stosunku do wagi wlasnej i przebiegu),
od opon i esencji. W Finlandji reqularne linje samochodowe
uczestnicza w wydatkach na utrzymanie drég tylko w tym
przvpadku, gdy korzystaja z drég komunalnych, W Indjach
holenderskich (kolonja Sumatra), w Polsce i w Szwajcarji
regularne linje samochodowe uczestnicza w wydatkach na
utrzymanie drég tylko w razach wyjatkowych i w bardzo ma-
tej mierze, w Grecjl nie uczestniczg wcale,

S

Drogi zelazne, ktére w krajach objetych ankieta stano-
wia przewaznie wilasno$¢ Panstwa, ponosza wszystkie wydatki
zZwigzane z utrzymaniem i wymiana ich taboru, inwentarza
i urzadzen, lecz sa zwolnione od podatkéw specjalnych.

e) Legalizacja taryf. W Danji, w Finlandjiw Nor-
wegji taryfy tak osobowe jak towarowe, w Holandji, w Szwecji
i w Czechostowacji tylko taryfy oscbowe sa ustalane przez
wladze, ktére udzielajg zezwolenia (licencji, koncesji) na eks-
ploatacje. W Szwecji wladze okreélaja maksymalne stawki ta-
ryfy osobowej i towarowej. W Grecji i w Polsce przedsiebior-
stwa samochodowe mogs same okreslaé taryfy na swoich H-
njach,

f) Monopol czy wolna konkurencja. Wzadnym
kraju koncesje (licencje, upowaznienia) nie maja charakteru
monopolu. Jednakie wiadze, zachowujac sobie prawo udziela-
nia koncesji na inne linje w tym samym kierunku, unikaja
wywolywania szkodliwej konkurencji, Tylko w Grecji i w Pol-
sce pozostawia sie zupeina swobode konkurencji.

g) Pierwszenstwo wotrzymywaniu koncesji,
W zadnym kraju, gdzie swoboda konkurencji nie jest caltko-
wicie nieograniczona, nie istnieja przedsiebiorstwa, korzysta-
jace z prawa pierwszenstwa do otrzymania koncesji na regu-
larne linje samochodowe. Nalezy jednak zaznaczyé, ze w Szwaj-
carji przedsiebiorstwa panstwowe 1 wielkie towarzystwa maja
zwykle pierwszenstwo w otrzymaniu koncesji ze wzgledu na
wieksze gwarancje finansowe, ktérych moga udzielié.

6. Taryfy na linjach samochodowych.

W zadnym kraju nie istnieja wyrazne przepisy, ustala-
jace wysoko&¢ stawek taryfowych regularnych linji samocho-
dowych, i stawki te zaleznie od okoliczno$ci wahajg sie
w szerokich granicach,

W niektorych krajach (Danja, Norwegja, Szwecja) prze-
cietna cena przejazdu pasazera na linjach samochodowych wy-
nosi okolo 14 centyméw zlotych za kilometr, w innych kra-
jach (Polska, Jugostawja, Czechoslowacja) ceny te sa prawie
o polowe nizsze. Wobec tego, ze ceny przejazdu pasazeréw
koleja w rozmaitych krajach réznia sie znacznie mniej i wy-
noszag 6—8 centyméw zlotych w 3-ej klasie, wypada, ze
koszty przejazdu na regularnych linjach samochodowych sa
o 10 do 100°/, wyzsze od kosztéw przejazdu 3-cia klasa na
kolejach.

Dane o taryfach towarowych na linjach samochodowych
sa bardzo nieliczne. Ceny przewozu samochodami za tonne
i kilometr wynosza: w Norwegiji 83 centyméw zlotych (koleja
11 do 12,5 cent z1), w Szwecjl od 70 do 1 fr. 11 cent. zi,,
w ludjach holenderskich (Jawa) 30 do 60 cent. zt, W Szwaj-
carji koszt przewozu towardw kolejami na km wynosi prze-
cietnie 1,20 fr. zt. od 10 t. 1 0,90 fr, zi. od S t. Przewéz
samochodami jest o 15 do 209, tanszy od przewozu koleja.

‘71 8. Skuthks konkurencji reqularnych linji samocho-
dowych 7 wogdle ruchu samochodvwego.

Zarzady kolejowe stwierdzaja wplyw konkurencji samo-
chodowej na przewozy po ich linjach, jednak uwazaja za trud-
ne okreslié osobno wplyw regularnych linji samochodowych
i osobno innych sposobéw komunikacji samochodowej.

Szwajcarskie koleje zwiazkowe komunikujg, Ze konku-
rencja nielicznych przyleglych linji samochodowych niema dla
nich znaczenia tak pod wzgledem przewozu podréinych jak
towaréw. Kolej Retyjska w Szwajcarji zaznacza, ze przy
obowigzujacych obecnie prawach moze sie jeszcze nie oba-
wiac wielkiej konkurencji ze strony samochodéw.

W Polsce przewéz podréznych na konkurencyjnych li-
njach ‘samochodowych, wyrazony w pasazero-kilometrach, do-
chodzi do 5,5°/, przewozéw na linjach kolejowych podleglych
konkurencji i straty drég zelaznych nie przekraczaja tej gra-
nicy.

Roczne straty w dochodach z przewozéw osobowych
skutkiem konkurencji ruchu samochodowego wszelkiego ro-
dzaju wynosza w Szwajcarji, Czechostowacji i Indjach holen-
derskich okoto 8°,, w Norwegji— 12,5°/,. Wedlug statystyki
towarzystwa kolei holenderskich dochody z przewozu podréz-
nych wzrastaly przecietnie od r. 1917 do r. 1921 o 13%/,
rocznie i zmniejszaly sle w przeciagu nastepnych lat o 4°/;
rocznie, Wynikaloby stad, Ze roczne straty przewozéw na sieci
holenderskiej dochodza do 17°/,.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/




N 4 INZYNIER

KOFLE | O W Y 121

W Szwecji wiele lokalnych linji kolejowych odczulo, po-
czynajac od r. 1913, zmniejszenie o 20 do 40%/, przewozéw
osobowych, ktére bezwatpienia- nalezy przypisa¢ samochodom.
Koleje panstwowe finskie, szwedzkie, czechostowackie komu-
nikuja, ze zmniejszenie ruchu osobowegn zaznacza sie wy-
facznie w przejazdach na male odlegloSeci i ze ogdlny ruch
osobowy zwieksza sie. Koleje panstwowe dunskie 1 greckie
o$wiadczaja, ze nie majg danych dla odpowiedzi na to pytanie,

Straty w ruchu towarowym, wywotane konkurencja sa-
mochodowa wynosza w Norwegji 6,85%, w Szwecji 107
wplywéw. Koleje pafistwowe szwedzkie zaznaczajg, Ze zmniej-
szyt sie tylko ruch na male odlegtosci, podczas gdy na ogét
ruch towarowy znacznie wzrést, Szwajcarskie koleje zwigzko-
we oceniaja swe straty w przewozach towarowych na 109/,
wplywéw z tego-ruchu i znajduja, ze konkurencja regularnych
linji samochodowych nie ma znaczenia dla tego ruchu, gdyz
wieksza czes¢ przewozdéw odebranyclh kolejom zostata wyko-
nana przez przedsiebiorstwa handlowe lub przemyslowe wlas-
nemi érodkami lub okazyjnie na zlecenie oséb trzecich oraz
przez przedsiebiorstwa transportowe stosownie do potrzeb kli-
jentéw, Zupelnie taka sama sytuacja jest w Holandji, jak to
wskazuje odpowiedz Towarzystwa Kolei Holenderskich.

Danych dotyczacych konkurencji samochodowej dla ruchu
towarowego z innych kraiéw nie nades%ano.

9. Ulepszenia w ruchu kolq;owym dla zwalczania kon-
kurencji samochodowej.

Posrdd przyczyn, skilaniajacych czesto pasazeréw i ekspe-
dytoréw do uzywania samochodéw zamiast kolei, odpowiedzi
na ankiete wymieniaja brak gietkosci drogi zelaznej, ktéry
sprawia, ze przewéz nie moze sie odbywaé we wszystkich
kierunkach, lecz tylko w pewnym $cisle okreslonym, ktéry nie
zawsze odpowiada potrzebom podréznych i ekspedytdréw. Ta
swada® jest niezmienng wladciwoScig kolel i nie- moze byé
usunieta, réwniez jak i stale miejsce znajdowania sie stacyj,
niekiedy mniej lub wiecej oddalonych od zamieszkalych osrod-
kéw, oraz niemozliwo$é zatrzymywania sie w kazdem miejscu
na zyczenie podréznych lub ekspedytoréw. Zlagodzié te braki

moze tylko wspétdziatanie innych §rodkéw przewozowych, wy--

magajacych jednak przeladunku dla wykonania catkowitego
przewozu. Te wilasciwosci drogi zelaznej uwydatniaja brak
urzadzen do wykonywania calkowitego przewozu od drzwi na-
dawecy do drzwi odbiorcy.

Odpowiedzi na kwestjonarjusz wskazuja nadto na naste-
pujgce gléwne przyczyny wiekszego powodzenia ruchu samo-
chodowego: w ruchu osobowym — niedostateczna czesto$é po-
ciagéw kolejowych i powolno§é ich kursowania, nieuwzgled-
nianie potrzeb matych miejscowosci przy ukladaniu rozkladéw
jazdy, niedogodna komunikacje z linjami bocznemi, brak udo-

godniei w wagonach 3-ej klasy;—w ruchu towarowym (précz

kosztu przewozu wedlug wartoSci towaru, patrz punkt 10) brak
wlasnej obstugi samochodami ciezarowemi na stacjach o mniej-
szem znaczeniu, powolno§é przewozu, zwlaszcza na krétkich
odlegtosciach, formalno$ci ekspedycyjne i in,

Srodki, przedsiewzigte dla zlagodzenia tych brakéw w ru-
chu osobowym, obejmuja przedewszystkiem ulepszenia w roz-
kladach jazdy, a mianowicie przyspieszenie biegu pociagéw
i zwiekszenie ich liczby, Elektryfikacja niektérych linji pome-

" gla osiggnac ten cel w znacznym stopniu.

Srodkiem prawie ogélnie stosowanym jest wprowadzenie
w ruchu miejscowym pociagéw lekkich i czestszych, na linjach
o malym ruchu—w postaci wagonéw motorowych i autobuséw
na szynach, z wprowadzeniem czestych przystankéw miedzy
stacjami. W Czechostowacji autobusy na szynach daly szcze-
gélnie dobre wyniki, zmniejszajac czas przejazdu, upraszczajac
obstuge i zmniejszajac wydatki eksploatacyjne. Autobus o wa-
dze 7 tonn, posiadajacy trzydzieSci miejsc siedzacych i stoja-
eych, z wozem przyczepnym 5 tonnowym o tej samej ilosci
miejse, posiadajacym przedziat na bagaz i przesylki poSpiesz-
ne, stanowia pociag, znacznie lepiej odpowiadajacy wymaga-
niom miejscowego riuchu osobowego niz dawniejsze. pociagi
mieszane, Te autobusy na szynach, ktérych przecietna szyb-
ko&¢ dochodzi do 50 km na godzine, moga z powodzeniem
wspéizawodniczyé z autobusami szosowemi pod wzgledem szyb-
koscl 1 wygody 1 wprowadzenie ich znacznie zwigkszyto ruch
osobowy.

Z korzyScig byly réwniez zastosowane: ulepszenia pola-
czen pociagéw na stacjach weztowych, wprowadzenie pocia-
géw bezposrednich na odgalezieniach, zmniejszenie iloéci po-
ciagéw mieszanych i wprowadzenie pociggéw specjalnych 0 ce-
nach znizonych w dnie $wigteczne.

W Danji wagony 3-ej klasy sa stopniowo zaopatrywane :
w siedzenia wyécielane,

W ruchw towarowym zastosowano przydpieszenie prze-
wozow, udogodnienia ekspedycji i organizacje przewozu samo-
chodami ciezarowemi do zabierania z miejsca i dostarczania
na miejsce ladunkdw.

Whprowadzenie bezpoSrednich pociagéw towarowych, do-
czepianie w pewnych przypadkach wagonéw ladownych do
pociggéw osobowych, ulepszenia w rozkladach jazdy, zmniej-
szajgce czas biegu i postojéw na stacjach, jak réwniez przy-
Spieszenie dostawy na stacjach przeznaczenia — zwiekszyly
szybkosSé przewozéw,

Na gtéwnych linjach szwajcarskich wyprawia sie¢ dwa
razy na dobe w kazdym kierunku przesylki drobnicowe; w ma-
gazynach towarowych wielkich stacyj wprowadzono prace noc-
na lub dodatkowg przed zwyklemi godzinami lub po nich
i przedluzono godziny otwarcia bram.

W Czechostowacji zorganizowano dla klijentéw regularny
przewéz w' pewnych stalych relacjach,

Dostawa samochodami ciezarowemi wiasnemi lub w po-
rozumieniu z innemi przedsiebiorstwami zostala wprowadzona
lub zreorganizowana na wielu sieciach. Na stacjach $§rednich
i malych w Szwajcarjl zorganizowano taka stuzbe samocho-
dowa przy pomocy. personelu kolejowego.

Bardzo ciekawem przedsiewzieciem Szwajcarskich drég
zelaznych zwigzkowych jest utworzenie przez nie w r. 1926
towarzystwa pod nazwa ,Sesa‘, ktére zajmuje sie wylgcznie
wspotdzialaniem samochodu z droga zelazna i dziata na ko-
rzy$¢ drogi zelaznej, sledzac za skutkami konkurencji samo-
chodowej 1 utrzymujac ja w pewnych granicach, To towarzy-
stwo ulepszylo, rozwinelo i uczynilo mniej kosztowna sluibe
samochoddéw ciezarowych przy dostawie do doméw 1 zabiera-
nia z doméw towaréw. Zorganizowalo onoréwniez komunika-
cje samochodowa majaca na celu rozwdj i ulepszenie przewo-
z6éw miedzy miejscowosciami, nie obslugiwanemi przez droge
zelazng. Jak komunikuje Zarzad Szwajcarskich kolel zwiaz-
kowych, dzialalnosé¢ ,Sesy“, ktéra wrécila kolejom liczne
przewozy, odebrane jej przez samochody, rozwija sie coraz
bardziej i daje wyniki pomysine.

10. Zarzgdzenia taryfowe przeciwko konkurenc;z sa~-
mochodowey.

Uporzadkowanie i obnizenie taryf w celu zmniejszenia
konkurencji samochodowej miato miejsce w ostatnich latach
na wszystkich prawie sieciach kolejowych z wyjatkiem drég
zelaznych panstwowych Finlandji, Grecjl i Polski, ktérych za-
rzady znajdujg, Ze obniZenie taryf na ich sieciach nie wywo-
taloby zadnej zmiany na korzy$é drogi Zelazhej w konkurencji
z samochodami, ktéra rozwija sie wskutek innych zalet prze~
wozu samochodowego.

Zmiany taryfowe zostaly wprowadzone w postaci zmniej-
szenia stawek na przewéz pasazeréw i drobnicy na mate od-
legtosci, do' 100 km, (Norwegja, Szwecja), lub tylko w pew-
nych kierunkach (Czechostowacja, Indje holenderskie). W Danji,
Holandji, Szwajcarji i Czechoslowacji zarzady kolejowe zostaly
upowaznione do zawierania w pewnych specjalnych przypad-
kach uméw z klijentami co do kosztéw przewozu,

W Szwajcarji drogi zelazne postancwily przewozié po-
czgwszy od 1 kwietnia 1927 r, towary w komunikacji pospiesznej
i zwyktej, tgcznie z odbiorem z domu i dostawa samochodo-
wag do domu, wedlug taksy, odpowiadajacej kosztom przewo-
zu samochodami ciezarowemi, o ile ekspedytor dowiedzie, ze
w przeciwnym razie jest mu korzystniej przewozié towary sa-
mochodami ciezarowemi i Ze on mialby te moznodé, oraz gdy
zobowiaze sie przewozié rocznie kolejami pewne minimum to-
waréw 1 zrzeknie sie korzystania z przewozu samochodami,
Towarzystwo ,Sesa“ (patrz p. 9) ma soble polecone prowa-
dzié w tym wzgledzie ukiady z ekspedytorami.

11. Inne $rodki przeciwko konkuremcji samochodowes.

Brak ulepszen w przewozie kolejowym 1 usterki taryfi-
kacji nie sg jeszcze gléwnemi przyczynami powodzenla kon-
kurencji samochodowej.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Omawiajgc nasamprzéd konkurencm tylko regularnych
linji samach>dawyzh, nalazy zauwazyé, ze, jak wyplywa z od-
powiedzi, ustawodawstwo linji samochodowych nie jest jesz-
cze calkowicie ustalone, nawet w krajach najwiecej pod tym
wzgledem zaawansowanych, w wielu za$ innych krajach jest
. ono dopiero opracowywane (patrz wyzej p. 5-a). Zasada gtow-
na, ze eksploatacja regularnych linji samochodowych nie moze
by¢ traktowana jako przemyst wolny, Ze znaczenie ich wyma-
ga, aby w interesie publicznym praca ich byta skoordynowa-
na z innemi $rodkami przewozowemi, wreszcie, ze wspolza-
wodnictwo tych linji tak miedzy soba jako tez z kolejami, musi
byé utrzymane przez prawo w granicach uznanych za wtasci-
we, nie jest ogdlnie przyjeta.. Jednakie odpowiedzi zarzadéw
kolejowych wskazuja na wysitki, aby te zasade wlaczyé do
nowych przepiséw, co jest konieczne dia unikniecia konkuren-
cji szkodliwe;j,

W Norwegji komisja rzadowa, ktérej polecono zbadaé
sprawe konkurencji samochodowej, postanowita, aby w okre-
gach, w ktérych jest przewidziana budowa linji kolejowych,
koncesje na regularne linje samochodowe byly udzielane tylko
pod warunkiem, ze linje te beda stanowity naturalne dojazdy
do sieci komunikacyjnej kolejowej, lub, ze beda urzadzone za-
miast drogi zelaznej tak, aby drogi zelazne 1 linje samocho-
dowe wzajemnie sié w pracy uzupelnialy, Jednak ten de-
zyderat nie ma jeszcze sily prawa.

W innych krajach, gdzie regularne linje samochodowe
stanowig przedmiot koncesji lub upowaznien, wiadze, ktére
tych koncesji lub upowaznien udzielajg, maja zazwyczaj obo-
wigzek przyjmowania pod uwage intereséw komunikacji istnie-
iacych. Zdaje sie jednak, ze obowigzujace przepisy nie prze-
szkadzaja dostatecznie powstawaniu regularnych linji samocho-
dowych, konkurujgcych z kolejami, gdyz w pewnych krajach
istnieje duza ilo§é tych linjl. Tylko w Szwajcarji (patrz wy-
zej p. 5—6) istniejacy sposéb reglamentacji ,pozwolit unik-
naé¢ udzielania koncesji linjom samochodowym, ktéreby two-
rzyly powazna konkurencje kolejom, istniejace zas linje uzu-
pelniajg pozytecznie sie¢ kolejowg*,

Odpowiedzi stwierdzajg jednak, ze straty, przyczyniane
kolejom przez konkurencje regularnych linjl samochodowych,
sa stosunkowo niewielkie w poréwnaniu ze stratami, pocho-
dzacemi wskutek konkurencji samochodéw prywatnych. Zarzad
dunskich kolei pafnstwowych zauwaza, ze bardzo duza ilos$é
samochodéw prywatnych, znajdujacych sie w kraju, wplyngla
gltéwnie na zmniejszenie korzystania z kolei przez osoby za-
mozne | ze zastosowanie skutecznych Srodkdéw przeciwko ta-
kiemu zmniejszeniu przewozéw jest prawie niemozliwa,

W sprawie przyczyn konkurencji samochodéw cieza-
rowych prywatnych Zarzad Kolei Zwiazkowych Szwajcarskich
podaje szeczegdlowe wyliczenie dogodnosci i korzysci, wyply-
wajacych dla przedsiebiorcéw i ich klijentéw z bezposredniego
i szybkiego wykonywania zlecen zapomoca samochoddéw cie-
zarowych, oraz przywilejdw, jakie ma przewdz samochodowy
w poréwnaniu do cigzaréw nakladanych na drogi zelazne, ja-
ko to przymus przewozu, odpowiedzialno§é cywilna, ogranicze-

nie czasu pracy pracownikéw, oplaty stemplowe, wydatki na-

budowe i utrzymanie.

Niejednakowe traktowanie wedlug prawa przedsiebiorstw
samochodowych i kolejowych, nalezy przypisaé nowosci auto-
mobilizmu i wynikajagcym stad brakom w ustawach do nich
sig odnoszacych. Zarzady kolejowe zapowiadaja projekty re-
form, majacych na celu uzupelnienie licznych brakéw w tym
wzgledzie. Cekawem jest zaznaczyé, ze z powodu wniosku
Rady zarzadzajacej Zwiazkowych drég zelaznych szwajcar-
skich, zmierzajacego do obrony drég zelaznych szwajcarskich
przed konkurencja sawochodows, Rada Federalna wypowie-
dziata sie co do sposobu, w jaki ma zamiar to uskutecznié.
Zdaniem R:gdu szwajcarskiego zachodzi potrzeba zréwnania
w prawie przepiséw obowlazujacych przewozy samochodowe
i kolejowe, Chodzitoby juz nietylko o wlasciwe ujecie obo-
wigzkéw przewozu samochodowego, lecz takie o zlagodzenie
pewnych zasadniczych obowiazkéw drég zelaznych, jako to
obowiazku przewozu i Scislego przestrzegania taryf.

Srodki, zastosowane przez drogl zelazne, dla zapewnie-
nia szybkiego przewozu towardw wprost | bezposrednio, byty
opisane wyzej w p, 9. Jest jednak oczywiste, ze S$rodki te
moga tylko czesciowo zmniejszyé konkurencje nieregularnych

przewozéw samochodami ciezarowemi prywatnemi, ktére w pe-
wnych przypadkach zawsze beda uzyskiwaé pierwszenstwo:

Publiczno§é przyzwyczaila sie podrézowaé niezaleznie
i korzystaé z Srodkéw przewozu wprost bezposrednio. Kolej
musi zastosowaé sie do nowych warunkéw ruchu i umiejetnie
oddawac swoje ustugi, Drogi zelazne panstwowe dunskie za-
prowadzily- stale porozumiewanie sie z klijentami za po$red-
nictwem urzednikdéw osobno w tym celu wyznaczonych, Koleje
Zwiazkowe szwajcarskie zainteresowaly swéj personel na ma-
tych stacjach do prowadzenia obstugi samochodami ciezaro-
wemi. Stusznem tez jest, ze dunska dr, zel. Wschodnio Ze-
landzka wyliczajac Srodki” do zwalczania konkurencji samocho-
dowej wymienia oprécz szybkodci przewozéw i regularnosci
wysytki, takze uprzejme zachowanie sie i usluznosé funkclo—
narjuszéw kolejowych.

Wreszcie czesto wskazywane sa w odpowiedziach zarzadéw
kolejowych konieczno§¢ j dobre wyniki szerokiej reklamy.ze
strony kolei w celu informowania publicznosel i przeciwdzia-
tania konkurencji samochodowej, ktéra niejednokrotnie zawdzie-
cza modzie swoje powodzenie,

12. Regularne linje samochodowe jako pomocnicze przed-
stebiorstwo kolejowe.

Prawie wszystkie zarzady kolejowe, ktére odpowiedzialy
na kwestjonarjusz, zorganizowaly u siebie eksploatacje regu-
larnych linji samochodowych jako przedsigbiorstwo pomocnicze.

Kolej dunska Wschodnio - Zelandzka, koleje panstwowe
Norwegji, Szwecji i Czechostowacji same eksploatuja te linje,

Szwedzka kolej Sztokholm — Roslagen wziela w swe rece

wszystkie konkurencyjne linje autobusowe. Koleje panstwowe
w Indjach Holenderskich (Sie¢ 'Sumatry) eKksploatuja same
wszystkie regularne linje samochodowe w kraju, o ogdlnej diu-
gosci 1.552 km. Koleje panstwowe Greckie i Polskie zawia-
damiaja, ze organizacja regularnych linji samochodowych jako
przedsiebiorstwa pomocniczego przy ich zarzadach znajduje sie
w stadjum badan i projektéw,

Zarzady drég zelaznych Holenderskich i Zwiazkowych
szwajcarskich powierzyly eksploatacje wlasnych regularnych
linij samochodowych, jako tez prowadzenie przedsiebiorstwa prze-

-wozowego samochodami ciezarowemi i wszystkie sprawy zwia-

zane ze sprawami pomienionemi towarzystwom, ktdre zorgani-
zowaly, jako przedsiebiorstwa niezalezine, dostarczywszy w tym
celu niezbedne Srodki.,  Regularne linje samochodowe, eks-
ploatowane obecnie jako pomocnicze przedsiebiorstwa kolejo-
we, sa to przewaznie linje dojazdowe, dowozace ladunki do
drég zelaznych, ale sg wsérdéd nich i takie, ktére igczag krétsza
drogg miejscowoéci, majace juz polaczenie!kolejowe, oraz ta-
kie, ktére ida réwnolegle do kolei, aby odciagna¢ ruch  zbyt
intensywny®lub zastapi¢ kolej pierwotnie projektowang. Cho-
ciaz w wiekszoSci wypadkéw te przedsiebiorstwa niedawno

_powstaly, co nie pozwala jeszcze sadzi¢ o wynikach ich dzla-

lalnosci, jednakze powszechna opinja zarzadéw kolejowych
o wynikach ich eksploatacji jest dodatnia i zaznaczony jest
zamiar ich rozwiniecia.

13. Obsluga mieszana przewozw bezposredniego.

Umowy zawarte z koncesjonarjuszami regularnych linji
samochodowych umozliwily drogom zelaznym panstwowym
szwedzkim i norweskim ekspedjowanie 1 przewéz bezposredni
towaréw kolejg i niektéremi linjami samochodowemi w oby-
dwéch kierunkach. '

Na kolejach zwiazkowych szwajcarskich™ ustanowiono ta-
ryfe, pozwalajaca ekspedjowaé bezposrednio bagaz i przesylki
pospieszne w ruchu pomiedzy stacjami kolejowemi i stacjami
linji samochodowych, eksploatowanych przez zarzad poczt. Na
kolejach Indji holenderskich (sie¢ Jawy) mieszana stuiba prze-
wozéw bezpoSrednich jest zorganizowana w ruchu towarowym
i osobowym. Na sieci Sumatry organizacja takiej sluzby byla
ulatwiona dzieki temu, Ze wszystkie regularne linje samocho-
dowe w tym kraju sa eksploatowane przez Zarzad kolejowy.
Mieszana obsluga przewozéw bezposrednich jest projektowana
na kolejacn panstwowych polskich i czechoslowackich.

14.  Inne $rodki rozwiniecia ruchu samochodowego jako
Zradta doptywu tadunkdw.

Odpowiedzi zarzadéw kolejowych, do ktérych zwrécony
byt kwestjonarjusz, nie podajag zastosowania innych $rodkéw
rozwiniecia ruchu automobilowego jako Zrédia dopiywu tadun-
kéw (naprzyktad uzycie skrzyn zbiorczych).

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Il. Obraz konkurencji samochodowej w innych kra-
jach na podstawie ogloszonych danych.

1. Swiatowy kongres samochodowy i konkurencja sa-
mochodowa w Stanach Zjednoczonych ¢ we Francji,

Na sesji Wszechswiatowego Kongresu samochodowego
w Londynie w r. 1927 (*) zgloszono i przedyskutowano sze-
reg referatéw, dotyczacych rozwoju przewozéw samochodo-
wych, stosunku ich do przewozéw kolejowych i koniecznosci
wspdidziatania tych dwdch rodzajéw przewozu. Na specjalng
uwage zaslugujg referaty zlozone na ten kongres przez inzy-
nieréw francuskich 1 amerykanskich.

W Stanach Zjednoczonych ilodé¢ samochodéw doszla
w r. 1927 do jednego samochodu na pieclu mieszkafcéw.
Wielkie linje kolejowe stracily w przeciagu szeSciu lat ostat-
nich 25%, swoich przewozéw osobowych i tylez przewozéw
drobnicy wyiszych klas taryfowych. Drogi kotowe byty za-
pchane, podczas gdy pociagi osobowe chodzity puste. P. Ba-
con, inzynier dr. zel, ,New-York, New Haven and Hartford®,
opisuje $rodki, jakie zarzad tej drogl zastosowal w walce
z konkurencja samochodowa, wskutek ktérej iloS¢ pasazerdw
na malych odleglo$ciach zmniejszyla sie na drodze zelaznej
o 40°%, i wplywy jej zmniejszyty sie o 28 miljonéw dolardw
rocznie, z ktérych 3,3 miljona, czyli okolo 12°,, przeszlo do
linji autobusowych. Sie¢ tej drogi zelaznej obsluguje prosto-
kat o powierzchni 400 X 160 kilometréw, dotykajacy swym
potudniowo-zachodnim wierzchotkiem stolicy New Yorku. W po-
czatkowym okresie zazartej konkurencji towarzystwo. tej drogi
zelaznej bylo zmuszone zmniejszyé ruch na swoich linjach
wskutek spadku przewozéw osobowych, Mate spoétki, nieraz
jednostki nieodpowiedzialne, eksploatowaly regularne linje sa-
mochodowe, zgarniajac sobie $mietanke ruchu miejscowego, nie
troszczac slg za$ o przewéz pasazerdw dalekobieznych i o za-
doSéuczynienie wahaniom przewozéw towarowych. Towarzystwo

_dr. zel, New-York, New-Haven and Hartford postanowilo nie

zawieszaé¢ ruchu na Zadnym z odcinkéw swoich linji chociazby
wplywy jego byly najbardziej nikie, zanim nie bgda wyczer-
pane wszelkie Srodki zmniejszenia wydatkéw na jego eksploa-
tacje. W tym celu zastosowano dwa sposoby. Pierwszym
bylo wprowadzenie zamiast trakcji parowej wagonéw motoro-
wych o motorach gazolinowych i elektrycznych. Pozwolilo to
prowadzi¢ .nadal eksploatacje drég o matym' ruchu, zmniej-
szajac o polowe wydatki, Drugim $rodkiem, majacym wielka
gietkos¢, bylo wprowadzenie autobuséw. Zarzad kolei stworzyl
spotke p. n. ,Towarzystwo transportowe Nowej Anglji“, ktdra
ma na celu organizacje nowych linji samochodowych i wspél-
dzialanie z droga zelazng co do wprowadzenia wszelkich ule-
pszen niezbednych do zapewnienia podréinym dogodnosci ko-
munikacji bezposredniej.

W przeciaggu dwéch lat, poczynajac od r. 1925, na prze-
strzeni 2.000 klm. puszczono w ruch 191 autobuséw, ktére
przewoza rocznie 4,500,000 pasazeréw. Regularne linje samo-
chodowe byly zorganizowane badZ jako linje dojazdowe do-
wozace podréznych do kolei, badZ jako linje réwnolegle do
kolel, w celu wprowadzenia ulepszen w rozkladzie pociagéw
lub dla zastapienia wagonéw motorowych w przypadkach bar-
dzo intensywnego ruchu towarowego przy stabym ruchu oso-
bowym oraz we wszelkich innych przypadkach, gdy mogty one
przyczynié sie do zachowania na drodze zelaznej przewozéw,
‘ktérych zagrazalo odejScie. Zdarza sie czasem, ze wszystkie
trzy rodzaje komunikacji, trakcja parowa, wagony motorowe
i autobusy, sa urzadzone w tym samym kierunku. Towarzy-
stwo zawarlo umowy z pewnemi spétkami samochodowemi
i wykupitlo prawa niektérych innych. Wprowadzono bilety, da-
jace prawb wolnego wyboru jazdy koleja lub autobusem, oraz
bilety bezposrednie na jazde mieszana.

Do$wiadczenie pokazalo, ze na linji Boston—New York,
ktéra obstuguje dwadziescia pociagéw pospiesznych na dobe,
odbywajacych te droge w pigé lub sze§é godzin, niektérzy
podrézni wola odbywaé podré: autobusem, choé ona trwa dwa
razy dluzej.

W ruchu towarowym sposéb przewozu jest dla ogélu
obojetny, byle zapewnial bezpieczenstwo tadunku, szybkosé

(*) World Motor Transport Congress, London 1927. Complete
Report of Proceedings.

i tanio$¢ przewozu. Natomiast w ruchu osobowym wazniejsza
niz koszt jest wygoda podrézy. Poza tem gra tu role moda
i urok nowoéci. Jezelli drogi Zelazne zwrécg wigksza uwage
na upodobania publicznodci | postaraja sie dostarczy¢ jej do-
brze ulozone podréze w kierunkach ala nich interesujacych,
to moga sie spodziewaé powrotu wielu swych dawnych kli-
jentéw, ktérych wystraszy tlok, panujgcy na drogach zwy-
czajnych,

Lecz drogi zelazne powinny tez zda¢ sobie sprawe z tego,
ze ich obowiazkiem jest dostarczyé publicznosci ,przewdz cat-
kowity“. W osiagnieciu tego celu nalezy rozumie¢ wspéldzia-
lanie rozmaitych $rodkéw komunikacyjnych i ich uzgodnienie,
W Stanach Zjednoczonych wigkszos¢ drég zelaznych bynaj-
mniej nie zwalcza ruchu samochodowego, lecz wystepuje prze-
ciwko odosobnionym jego objawom, krére odbieraja kolejom
tadunki i dzialajg nawet na szkode wiekszosci niezaleznych
przedsiebiorstw samochodowych,

Stosujac $rodki wymienione wyzej, droga zelazna ,New York,
New Haven and Hariford“, zyskala na niektdérych linjach wiek-
szg ilod¢ podréznych, niz ich przedtem miala. Uporzgdkowana
i uzgodniona eksploatacja linji samochodowych okazala sie
korzystng zaréwno dla publicznoéci, jak tez dla Towarzystwa
kolejowego. ,

We Francyi podatki i inne ciezary, naldzone na drogi
zelazne, sg znacznie wieksze od tych, ktére ponoszag regular-
ne linje samochodowe, co stawia ich w réznych warunkach
i ulatwia konkurencje ruchu samochodowego. Pomimo to,
inzynier gérniczy p. Lonet, reprezentant Ministerstwa Robét
Publicznych na Londynskiej sesji Kongresu wszechswiatowego,
zauwazyl, ze przypacki, w ktdérych droga zelazna i samochcdy
mogg sobie wzajemnie pomagaé, sa znacznie czestsze, niz
przypadki, kiedy one wystepujg w roli przedsiebiorstw wspét-
zawodniczgcych, Drogi zelazne francuskie okazaty malo obawy
wobec rozwoju nowego srodka komunikacji, przeciwnie, zasto-
sowaly wiele $rodkéw, aby go sobie przyswoié, Z drugiej
strony, dwie trzecie regularnych linji samochodowych subwen-
cjonuje panstwo, departamenty lub gminy. Prawodawstwo
francuskie, pozostawiajac naogét wielka swobode przedsiebior-
stwom prywatnym, poddaje kontroli panstwa, zwiaszcza pod
wzgledem rozkladéw jazdy i taryf, przedsiebiorstwa, zajmujgce
sie przewozem, i dzieki temu pafnstwo ma moznos¢ przeciw-
dziatania w przypadkach sprzeczno$ci z interesem publicznym.

Sprawa wspolpracy komunikacji automobilowej z komu-
nikacja kolejowg byla podniesiona ponownie na sesji wszech-
§wiatowego kongresu samochodowego w Rzymie w r, 1928
i stala sie przedmiotem bardzo ciekawego referatu p. Pourcel,
naczelnego inzyniera kolei P. L. M. P. Pourcel poréwnywa
w swoim referacie dwa rodzaje komunikacji: samochodem i ko-
leja, oznacza zakres ich dzialalnosci i wskazuje na rozwiaza-
nie, przyjete we Francjl, mianowicie: organizowanie przez
wielkie towarzystwa kolejowe przedsigbiorstw pomocniczych
ruchu samochodowego, jako rozwiazanie obszernego i skom-
plikowanego zagadnienia tej wspolpracy, obiecujace najlepsze
wyniki.

Poréwnywujac ze soba pomienione dwa rodzaje komuni-
kacji, p. Pourcel zaznacza ich zasadnicze réznice: diugosé
drég zwyczajnych, dziesieciokrotnie wieksza, niz dlugosé drég
zelaznych, stanowigca sieé wiloskowata komunikacji, z ktdra
kazdy mieszkaniec czuje sie bezposrednio polaczony, i sile po-
ciagowa samochodu nieskonczenie mniejsza, niz sita lokomo-
tywy kolejowej. Wiasciwoécl drogi, z ktérej korzysta samo-
chéd, sprawiaja, ze jest on cennym wspéipracownikiem kolet,
lecz zarazem konkurentem, posiadajacym te wyzszos¢, ze prze-
wozl od domu do domu.

Przyjmujac, ze koszta wilasne przewozu samochodem cie-
zarowym wynosza polowe kosztéw przewozu konmi i sz dzie-
sigclokrotnie - wyzsze od kosztu przewozu pociggiem towaro-
wym, p. Pourcel dochodzi do wniosku, ze:

1-0) samochéd moze byé poréwnywany do dawnego
wozu o trakcji zwierzecej, ktéry zastapil i w sto-
sunku do ktérego wykazuje olbrzymi postep, lecz
nie do drogi zelaznej, ktdéra jest komunikacjg zgola
innego rzedu;

2-0) wyzszos¢é samochodu nad wozem o trakcji zwierze-
cej przesunela granice, od ktdérej oplaca sie stoso-
waé bezposredni przewéz wozem od miejsca do

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



124 INZYNIER

KO L EN OWLY Ne 4

miejsca zamiast przewozu koleja 1 dwukrotnego
dowozu wozem, Zmiana kosztéw dowozu, wymaga
zmiany taryf kolejowych.

Okreslajac wlasciwy zakres dzialania samochodu i kolei,
p. Pourcel zauwaza, ze ,ideatem byloby, gdyby kazdy rodzaj
przewozu byl kierowany 'taka drogg lub kombinacja drdg,
ktéra najwiecej mu odpowiada, t. j. taka, jaka by byla wy-
brana, gdyby przewozZnik, klient jego i samo panstwo stano-
wili jedna i te sama osobe“. — ,Aby przewozy mogly po-
dzieli¢ sie miedzy dwa rodzaje komunikacji, stosownie do za-
let im wiasciwych, niezbednem jest oczywiscie, zeby przepisy
prawne i finansowe, ktérym podlegaja te dwa rodzaje komu-
nikacji, nie wypaczyly ich wzajemnego stosunku z uszczerb-
kiem dla ogélu., Pod tym wzgledem istnieje gleboka réznica
miedzy samochodem idrogg zelazng. Samochéd nietylko nie
jest obcigzony tak duzemi podatkami jak droga zelazna, lecz
ma jeszcze ten wielki przywilej, ze korzysta bezplatnie z sieci
drég zbudowanych i utrzymanych na koszt spoteczenstwa®,

Samochodowe przejazdzki turystyczne, zorganizowane
w r, 1911 przez kolej P. L. M.!), byly pierwsza préba towa-
rzystw pomocniczych przewozu samochodowego, ktérych utwo-
rzenie postanowily obecnie wszystkie wielkie towarzystwa kolejo-
we francuskie, Kazde takie towarzystwo pomocnicze jest przed-
siebiorstwem ogélnem przewozu tadunkéw i podréznych na
obszarze ciazagcym do drég zelaznych pierwszorzednych, w ktd-
rem i gléwniejsze drogi zelazne znaczenia miejscowego réw-
niez biorg udzial. Towarzystwo to ma na celu uzgadniaé
przewdz i porzadkowaé jego cene, rozwijaé dowdz tadunkéw
i skierowywaé na droge zelazna przewozy, ktére kolej moze
lepiej i taniej dokonywaé, wreszcie dawaé publicznosci naj-
wieksze gwarancje dobrego przewozu.

Kongres rzymski na wniosek p. Pourcel wyrazit naste-
pujace zyczenia.

Aby we wszystkich krajach byly poczynione starania
w celu zapewnienia wspélpracy samochodu i kolei dla dobra
ogétu, t, j. aby kazdy przewdz byl kierowany o ile moznosci
droga najodpowiedniejsza pod wzgledem ekonomicznym;

aby w szczegélnosci przepisy prawne i finansowe prze-
wozu, co do ktérych pozadanem jest aby byly jaknajmniej kre-
pujgce, nie sprzeciwialy sig¢ urzeczywistnieniu powyiszego zy-
czenia, e
2. Konkurencja samochodowa i, Railway (Road Trans-
port) Act.® z r, 1928 w Wielkiej Brytanje.

Memorjal, ztozony na kongresie londynskim w r. 1927
przez pp. Petersona i Osler’'a, jak réwniez wywolana przez
ten memorjat dyskusja dowiodly, ze w Anglji tak jak w Sta-
nach Zjednoczonych, przewdz samochodowy znajduje sie w sta-
nie ostrego antagonizmu w stosunku do drogi zelaznej,

Referat Dr. Fenelon o przewozach samochodowych i ko-
lejowych w Wielkiej Brytanji, odczytany d, 7 wrzesnia 1928 r.
w sekeji ekonomicznej ,British Association* w Glasgow ?), daje
pojecie o nastrojach, panujgcych obecnie w tym kraju w po-
mienionej sprawie. Stwierdzajac olbrzymi rozwdj przewozdéw
samochodowych od czasu wojny (w r. 1928 na drogach an-
gielskich kursowalto osiem razy wiecej samochodéw niz w ro-
ku 1919) i straty drég zelaznych w przewozach wskutek kon-
kirencji samochodéw, p. Fenelon zwraca uwage na niebez-
pieczenstwo, grozace interesom ogélu wskutek zmniejszenia
ruchu na drogach zelaznych i zada udzielenia im w Wielkiej
Brytanji prawa korzystania w szerokim zakresie z drég kolo-
wych, co bylo im zabronione, o ile nie chodzilo o drogi, sta-
nowiace dojazd do stacji kolejowych. Konkurencja nie roz-
wigzata sprawy, trzeba zeby zastapila jg wspdlpraca, tak, aby
kazdy rodzaj komunikacji pracowal w warunkach najbardziej
mu odpowiednich pod wzgledem gospodarczym,

Zdaniem p. Fenelon, sposoby uzgodnienia przewozu
samochodowego z przewozem kolejowym moga by¢ nastepujace:

1) wspélpraca dobrowolna, 2) przewozy drogowe pod
zarzadem drogi zelaznej i 3) wspodlpraca ,niemal-ustawowa®,

Wsodlprace dobrowoelng staraly sie osiagnaé niektdre to-
warzystwa kolejowe, lecz jej urzeczywistnienie na wielka skale

1) Protokuly Wszech§wiatowego Kongresu Samochodowego w Lon-
dynie w 1927 r. str. 287 i Ne paZdziernikowy 1928 r, ,Bulletin du Congrés
des Chemins de fer“,

?) .Railway Gazette® i, w skréceniu, numer z lutego 1929 r. ,Bul-
‘etin du Congrés des Chemins de fer”. ?

okazato sie trudnem tam, gdzie, jak to jest w Wielkiej Bry-
tanji, przewéz samochodowy znajduje sie w rekach wielu drob-
nych wiascicieli i gdzie tatwo jest tworzy¢ nowe drobne przed-
siebiorstwa. Przewdz samochodowy pod zarzadem drég ze-
laznych bylby w rzeczywistosci ich przedsiebiorstwem pomoc-
niczem, mogacem stuzyé jako bron przeciw innym przedsie-
biorstwom samochodowym i wytworzy¢ wspélzawodnictwo mie-
dzy czterema wielkiemi sieciami drég zelaznych Wielkiej
Brytanji. )

Wedtug formy wspéipracy ,niemal-ustawowej® rozmaite
przedsiebiorstwa przewozowe bylyby obowiazane do porozu-
mienia sig¢ ze sobag co do utworzenia zgodnego systemu wspoél-
pracy. Ten sposéb uzgodnienia pracy pociagnatby za sobag
koniecznos¢ uznania pewnego rodzaju monopolu, obowiazko-
wego nalezenia do organizacji oraz nadzoru ze wzgledu na
dobro spoleczne.

P. Fenelon stwierdza, ze stan obecny sprawy wskazuje
na konieczno$¢ uzgodnienia przewozu, lecz obawia sie mono-
polu i, jako jego skutku, ustaw, ktére skrepowalyby wolnoéé
przedsigbiorstwa, Zdaniem jego, najlatwiejszem rozwiazaniem
bylby system dobrowolnej wspdlpracy z drogami zelaznemi .
wielkich przedsiebiorstw samochodowych, ktére dazg do wy-
rugowania drobnych przedsiebiorstw; w kazdym razie gdyby
ten system nie mdégt byé urzeczywistniony, to zdaje sie nie
bytoby innego wyjscia jak wprowadzenie pewnego rodzaju
wspoipracy ,niemal ustawowej".

»Railway (Road Transport) Act.® z r. 1928 nada}l towa-
rzystwom kolejowym w Angli prawo posiadania i eksploato-
wania we wlasnym zarzadzie pojazdéw samochodowych oraz
zawierania z wiadzami miejscowemi i z prywatnemi przedsie-
biorstwami przewozowemi uméw w celu dojécia do uzgodnio-
nej wspéipracy, z czego towarzystwa kolejowe nie omieszkaly
skorzystaé. Wielkie towarzystwa kolejowe brytyjskie zawarty
umowy z niektéremi przedsiebiorstwami samochodowemi, wy-
kupity niektdre inne irozszerzyly zakres przewozéw wiasnemi
samochodami ciezarowemi,

3. Raporty komisarza dr. zel. Niemieckich do Komisji
Reparacyjnej o konkurencji samochodowej w Niemezech, Prze-
pisy miemieckie z 20 pazidziernika 1928 r,

Raporty Komisarza dr, zel. Niemieckich do Komisji Re-
paracyjnej, oglaszane corocznie w Bulletin de 1'U. I. C. (Union
Internationale des chemins de fer), zawieraja bardzo ciekawe
dane o konkurencji przewozéw samochodowych na ‘obszarze,
obstugiwanym przez sie¢ kolejowa niemiecka, Raporty te stwier-
dzaja, ze iloS¢ samochodéw, kursujgcych w Niemczech, zwiek-
sza sie w ciagu lat ostatnich ze wzrastajaca szybkoscia i ze
konkurencja ich z drogami Zelaznemi daje sie coraz bardziej
odczuwaé, Przewéz samochodowy zajmuje pozycje uprzywile-
jowang w konkurencji z drogami zelaznemi, gdyz nie ponosi
kosztéw budowy i utrzymania drdg., Polityka nadmiernego po-
pierania i subwencjonowania przez poszczegdlne panstwa i gminy
Rzeszy przewozu samochodowego zwieksza jeszcze te konku-
rencje, Najwazniejsze linje samochodowe sa eksploatowane
przez zarzad poczt,  brak jednak danych do osadzenia, czy
linje te przynosza zyski, lub czy mozliwe straty sa pokrywane
z innych dochodéw poczty.

Towarzystwo drég zelaznych Panstwowych Niemieckich
w poszukiwaniu Srodkéw lepszego rozkladu przewozéw 1 za-
pobiezenia ogromnemu zmniejszeniu dochodéw drdg zelaznych,
spowodowanemu przez konkurencje samochodowa 1 oceniane-
mu w'r. 1927 na 150 miljonéw marek (187,5 miljonéw fran-
kéw ztotych) w ruchu towarowym i na 100 miljonéw marek
(125 miljonéw frankéw zlotych) w ruchu osobowym, postano-
wilo na wniosek specjalnej komisji, powolanej w r. 1927 do
zbadania tej sprawy, ze najwlasciwszym S$rodkiem bedzie pro-
wadzi¢ dalej i rozszerza¢ wspdlprace z prywatnemi przedsie-
biorstwami samochodowemi zapoczgtkowana w r, 1924. Précz
tego, Towarzystwo drédg zelaznych Niemieckich starato sie
zdoby¢ przewazajacy wplyw w niektérych towarzystwach sa-
mochodowych, kupujgc ich akcje, lecz $rodek ten ockazat sie
malo skuteczny i zostal wkrétce zaniechany. - Wowczas sie-
demnascie przedsiebiorstw samochodowych polgczylo sie w je-
dno wielkie towarzystwo p. n. ,Kraftverkehr Deutschlands®,
ktére zawarlo z Towarzystwem drég zelaznych Niemieckich
umowe, wedlug ktdérej obie strony zobowiazaly sie¢ nie zawie-
ra¢ nadal umdéw =z przedsiebiorstwami samochodowemi, nie
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nalezacemi do pomienionego towarzystwa samochodowego i po-
stanowilo wspélnie organizowaé linje samochodowe do prze-
wozu podréznych i towaréw pod nazwa ,Eisenbahnkraftwagen
Verkehr*, Ta dzialalno$é wspélna drég zelaznych i towarzy-
stwa samochodowego rozwijata sie dosy¢ stabo, wskutek czego
jak réwniez w celu umozliwienia sobie zawarcia umowy z za-
rzadem poczt oraz eksploatowania samodzielnie wiasnych linji
samochodowych, ktérych liczba stale sie zwiekszala, Towa-
rzystwo drég zelaznych Niemieckich dn. 15 listopada 1928 r.
rozwiazato polubownie kontrakt z Towarzystwem ,Kraftver-
kehr Deutschlands*.

Na miesiac przedtem, 20 pazdziernika 1928 r., zostaly
ogloszone przepisy wykonawcze do ustawy z r. 1925, doty-
czacej linji samochodowych. Przepisy te zawieraja $ciste okre-
slenie ,linji samochodowej* 1 podajg warunki udzielania po-
zwolen na otwarcie linji samochodowych., Pozwolenie jest oso-
biste i bywa udzielane tylko osobom, dajacym gwarancje bez-
pieczenistwa eksploatacji i sprawnosci przedsigbiorstwa. Wy-
danie pozwolenia winna poprzedzaé opinja publicznych przed-
siebiorstw przewozowych, istniejacych -w danym okregu, oraz
organdw, do ktérych nalezy utrzymanie drég. Pozwolenie moze
nie byé wydane jezeli przedsiebiorstwo moze spowodowaé
szkodliwg konkurencje z istniejacemi komunikacjami lub jezeli
ono wyprzedza je w urzadzeniach, ktére bedac zastosowane
na istniejagcych komunikacjach, odpowiadalyby lepiej dobru pu-
blicznemu, samo za§ niezadawalania potrzeb ogélu w sposéb
lepszy lub trwalszy, lub nie uzupelnia korzystnie istniejacych
srodkéw przewozu 1),

Jak sadzi¢ mozna z tych kilku szczegéldéw, nowe prze-
pisy niemieckie pozwalaja panstwu stosowaé dosyé ostre srodki
dla uzgodnienia obstugi samochodowej z innemi komunikacja-
mi publicznemi.

4, Sprawa konkwrencji samochoddw z drogami zelazne-
mi w programie prac Miedzynarodoweqo Zwigzku Kolejowe-
qo(Ua L.

Na 7-ej sesji Komitetu Zarzadzajacego Zwiagzku U, L. C,,
odbytej w Paryzu w dniach, 7, 8 i 9 listopada 1927 r. dele-
gacja czechostowacka zaproponowala przystapi¢ do zbadania
srodkéw, mogacych zapewni¢ racjonalny podzial przewozéw
pomiedzy drogi zelazne, a inne $rodki przewozu (samochody,
samoloty). Komitet Zarzadzajacy uznal jednak, Ze sprawy tej
nie nalezy bra¢ pod obrady, gdyz zdaniem Komitetu nie mozna
oczekiwac aby badanie jej przyniosto praktyczna korzysé dla
ruchu miedzynarodowego.

Nie majac zamiaru wplynaé na zmiane tej decyzji, lecz
stojac na odmiennym punkcie widzenia, zarzad drogi zelaznej
Alp Bernenskich zaproponowal na sesji Komisji Zwigzku U.
I. C. w Brukselli dn. 26 —28 kwietnia 1928 r. wniesienie
sprawy konkurencji miedzy droga zelazna a samochodem do
programu prac Zwiazku Miedzynarodowego drég zelaznych.

Propozycja ta byla przyjeta przez Komitet Zarzadzajgcy
Zwigzku, ktéry na posiedzeniu z dnia 20 listopada 1928 r.
w Paryzu postanowil powierzyé podkomisji, zlozonej z przed-
stawicieli Niemiec, Francji, Anglji, Holandji, Italji i Szwaj-
carji, zbadanie sprawy, sformulowanej. jak nastepuje:

»Konkurencja i wspdlpraca drogi zelaznej i samochodu
w ruchu pasazerskim i towarowym®“,

Ulozenie sprawozdania powierzono przedstawicielom Nie-
miec i Szwajcarji.

Na skutek tego, przewodniczacy Komisji ruchu pasazer-
skiego i przewodniczacy Komisji ruchu towarowego Zwigzku
utozyli wspélnie nader szczegétowy kwestjonarjusz w tej spra-
wie, ktéry byl rozestany w ciggu lutego i marca 1929 r. do
Zarzadoéw kolejowych, bedacych czionkami Zwiazku.

Nalezy sie spodziewaé, ze prace Zwigzku U. . C. rzu-
ca nowe Swiatlo na te sprawe, poddana jego rozpatrzeniu,
i przyczynia sie do jej pomyslnego rozstrzygniecia.

Obrachunek kosztow wtasnych przewozow na niemieckich
kolejach panstwowych.

Inz. A. Krzyzanowski.

tworzone po wojnie Towarzystwo niemieckich kolei pan-
U stwowych' (Deutsche Reichsbahn Gesellschaft) rozpoczeto

od 1 kwietnia 1924 roku systematyczne obliczanie kosz-
téw przewozéw w Zarzadzie Centralnym dla catej sieci i w Dy-
rekcjach kolejowych dla odno$nych linij. Obrachunek, wpro-
wadzony od 1 kwietnia 1924 roku, nosit nazwe tymczasowego
i miat dwie zasadnicze wady: po pierwsze, stosowal przy cbli-
czeniu jedna tylko jednostke ruchowa— wagono-osio-kilometr,
nie biorgc pod uwage ani innych jednostek ruchowych, ani
tez jednostek przewozowych — iloSci oséb, wagi bagazu i la-
dunkéw oraz ich przebiegéw — i powtdre, przyjmowal jako pod-
stawe do obrachunku kosztéw dla danej Dyrekcji poczynione
przez nig wydatki, nie uwzgledniajac, ze czes¢ z nich winna
byla byé zaliczana na dobro innych Dyrekcyj i ze odwrotnie
inne Dyrekcje ponosily wydatki na korzy$¢ danej Dyrekeji —
wobec czego wydatki danej Dyrekcji nie odpowiadaty wyko-
nanym przez nig czynnos$ciom. Wskutek tego tymczasowy sy-
stem obliczania zostal zastapiony z dniem 1 pazdziernika 1926
roku nowym, opartym na innych, znacznie wiecej szczegélo-
wych i dokladnych podstawach, ktéry nastepnie ulegt jeszcze
pewnym zmianom i udoskonaleniom.

Nowy system w postaci, obowiazujacej od 1 stycznia
1929 roku, przewiduje dokonywanie obliczen kosztéw prze-
wozéw co kwartal, Obrachunek jest prowadzony przez poszcze-
golne Dyrekcje dla aparatu administracyjnego kazdej Dyrekciji
i dla jej okregu terytorjalnego oraz przez Zarzad Giéwny na

1) Dr, K. Giese. Verkehrs-

technik 1929. Heft 19—20.

.Die neue Kraftlinien-Verordnung®“.

podstawie obrachunkéw Dyrekcyj — dla calej sieci. Dyrekcje
ustalaja przedewszystkiem koszty, odpowiadajace wykonanym
przez kazda z nich czynnoSciom. W tym celu z zaksiegowa-
nych przez Dyrekcje wydatkéw wylacza sie:

a) wydatki poczynione dla Zarzadu Centralnego i dla
celéw ogélnych catlej sieci kolei panstwowych.

b) koszty materjatéw, odstapionych obcym Dyrekejom.

c) koszty Swiadczen na korzy$é oséb trzecich, zaliczo-
nych narazie jako wydatki, nastepnie jednak zwracanych kolei,

Natomiast do wydatkéw Dyrekcji dolicza sie:

a) czes¢ wydatkéw, poczynionych dla Zarzadu Central-
nego i dla celéw ogélnych, wymienionych powyzej w punkcie
1-ym, ktéra powinna przypa$¢é na Dyrekcje w stosunku do
wykonanych przez nia czynno$ci; cze$¢ te okre§la Zarzad
Centralny.

b) koszty materjaléw, wzietych z zapaséw obcych Dy-
rekcyj.

Ustalone w ten sposéb wydatki kazdej Dyrekcji odpo-
wiadaly calo$ci wykonanych przez nia czynnoSci bez wzgle-
du na to, czy byly one speinione w granicach danego okregu
Dyrekcyjnego, czy tez poza temi granicami, Aby otrzymaé
wydatki i czynnosci, odpowiadajace danemu ckregowi Dyrek-
cyjnemu, nalezy od powyzszych sum odrzucié wszystko to, co
byto wykonane przez dang Dyrekcje w innych okregach Dy-
rekcyjnych i dodaé to, co bylo wykonane w danym okregu
Dyrekeyjnym przez inne Dyrekcje. Zgodnie z tem obrachunek
kosztéw wiasnych dokonywa sie w kazidej Dyrekcji réwno-
legle dla jej aparatu administracyjnego i dla jej okregu. tery-
torjalnego. Sposéb prowadzenia tych dwdch obrachunkéw jest
zupetnie jednakowy.
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Obrachunek kosztéw przewozu prowadzi sie oddzielnie
dla kazdego z nastepujacych rodzajéw komunikacii:

1) Komunikacja kolejowa dalekobiezna,

2) Komunikacja kolejowa podmiejska (dotychczas tylko
w Berlinie i Hamburgu—Altonie)

3) Komunikacja kolejowa waskotorowa,

4) Komunikacja okretowa, prowadzona przez Towarzy-
stwo niemieckich kolei panstwowych,

5) Komunikacja wszelkiego innego rodzaju, prowadzona
przez Towarzystwo niemieckich kolel panstwowych,

Poniewaz najwazniejszym dziatem komunikacji jest ko-
munikacja kolejowa dalekobiezna, wiec caly obrachunek kosz-
téw przewozu jest dostosowany do tej komunikacji i o niej
tylko bedziemy méwili w dalszym ciagu.

Obrachunek kosztéw wlasnych w komunikacji daleko-
bieznej dokonywa sie z podzialem przedewszystkiem na dwa
gléwne rodzaje ruchu:

1) ruch osobowy

2) ruch towarowy
a nastepnie na trzy zasadnicze grupy:

I. Odprawa: obstuglwanie podréznych na stacjach wy-
jazdu i przyjazdu, przyjmowanie do przewozu, przeladowywa-
nie i wydawanie bagazu i1 tadunkdéw, podstawianie wagondw
do miejsc tadunkowych i zabieranie ich stamtad, dezynfekcja
wagonéw, wazenie ich i t. d.

Il. Zestawianie pociagéw: manewry przy zestawianiu
pociagéw osobowych i towarowych, oczyszczanie i ogrzewanie
wlaczanych do pociggéw wagonow osobowych.

III. Przewozenie pociagéw: przeprowadzanie pociggéw
do stacji krancowej.

Do kaidej z powyzszych grup doliczaja sie odpowiednie
czeSci kosztéw utrzymania linji, budowli i urzadzen, kosztéw
materjaléw i kosztéw utrzymania taboru,

Oprécz tych trzech zasadniczych grup obrachunek prze-
widuje czwarta dodatkowa grupe:

IV, Koszty Zarzadu.

Do grupy tej wchodza:

a) koszty zarzadu personelem, t. j. koszty zalatwiania
przez Zarzad wszystkich spraw, tyczacych sie personelu ko-
lejowego, koszty emerytur, wsparé, urzadzen humanitarnychit, d.

b) koszty zarzadu inwentarzem i materjatami, t. j. koszty
dostawy, podzlalu, przechowania i zarzgdzania inwentarzem
i materjatami;

c) koszty zarzadu Dyrekcyj, t. j. koszty utrzymania Dy-
rekcyj i urzedéw linjowych, wydatki biurowe i t. d.

d) koszty Zarzadu Centralnego, t. j. wydatki Zarzadu
Centralnego, kontroli dochodéw i t. d.

Koszty tej dodatkowej grupy dziela si¢ nastepnie w osta-
tecznym obrachunku pomiedzy trzy zasadnicze grupy. W ob-
rebie kazdej zasadniczej grupy rozrézniaja sie ponadto linje
giéwne 1 linje drugorzedne,

Bedziemy oznaczali powyZsze grupy w sposéb nastepujacy:
Odprawa — 1

Odprawa w ruchu osobowym — [ a
Odprawa w ruchu towarowym — I b
Zestawianie pociagéw — Il

Zestawianie pociagéw osobowych — Il a
Zestawianie pociagéw towarowych— II b
Przewozenie pociggébw — III

Przewozenie pociagéw osobowyeh — III a

Przewozenie pociagéw towarowych— III b
Zarzgd — IV

Zarzad personelem — IV a

Zarzad inwentarzem i materjalami — IV b

Zarzad Dyrekeyj — IV ¢

Zarzad Centralny — IV d

Dalszy podzial kosztéw w dwéch gléwnych rodzajach
ruchu i w trzech zasadniczych grupach przeprowadzany jest
wediug poszczegdlnych czynnoéci, zaleznych od okreslonych
wielkosci eksploatacyjnych na nastepujgce kategorje: (Tabl. 1).

Dla przeprowadzenia podzialu kosztéw na wskazane po-
przednio grupy nalezy rozwazy¢ wszystkie poszczegélne po-
zycje wydatkéw, Rozwazanie tych wydatkéw i dalszy ich po-
dziat dokonywa sie w nastepujacym porzgdku:

I. Wpydatki osobowe.

II. Wydatki rzeczowe,

l. Wydatki osobowe.

Caly personel kolejowy podzielony jest na kategorje stuz-
bowe, w zaleznoSci od rodzaju i celu wykonywanych przezen
czynnosSci, W zamieszczonej pornizej tablicy podajemy wykaz
tych kategoryj oraz podziat ich pomiedzy wskazane uprzednio
4 grupy: trzy zasadnicze—I odprawe, 1l zestawienie pociagéw
i IIl przewozenie pociggéw i czwarta dodatkowa — IV koszty
Zarzadu, W trzech zasadniczych grupach przeprowadzono po-
za tem podzial: a) na ruch osobowy i b) na ruch towarowy,
a w czwartej dodatkowej podzial: a) na koszty zarzadu per-
sonelem, b) na koszty zarzadu inwentarzem i materjatami,
c) na koszty zarzadu Dyrekcji i d) na koszty Zarzadu Cen-
tralnego. (Tabl. 2).

Ne 7 (stuzba utrzymania linji) dzieli sie na podstawie
przeprowadzonych w tym celu specjalnych badan na nastepu-
jace dzialy:

1, Podtorze. 2. Nawierzchnia. 3, Ochrony $niegowe
i inne urzadzenia, 4. Urzgdzenia centralizacji zwrotnic, 5. Urza-
dzenia pradéw stabych. 6., Budowle.

W dwéch pierwszych dziataeh (podtorze i nawierzchnia)
rozdziela sie ponadto tory gtéwne i stacyjne.

Dalszy podzial na zasadnicze grupy dokonywa sie w spo-
séb nastepujacy:

1, 2 i 3. Podtorze, nawierzchnia, ochrony $niegowe
i inne urzadzenia, Czes¢, przypadajaca na tory gléwne, za-
licza sie do grupy IIl z podzlalem na ruch osobowy i towa-
rowy proporcjonalnie do pracy parowozéw, czesSé za$s, przy-
padajaca na tory stacyjne, dzieli sie pomiedzy grupy lb, Ila
i IIlb — proporcjonalnie do ilosci wegla, zuzytego przez paro-
WOzy.

4, Urzadzenia centralizacji zwrotnic dzieli sie pomie-
dzy grupy Ib, lla,llb, Illa, Il b,—proporcjonalnie do kosztéw
obstugi zwrotnic i sygnaléw (NeNe 30—33).

5. Urzadzenia pradéw stabych dzieli sie pomiedzy grupy
I'b, Ila, IIb, llla, Iilb — proporcjonalnie do kosztéw stuzby
telegrafow i telefonéw (NeNe 26—27).

6. Budowle — zaliczono do grupy IVec.

NeNe 9— 16 (stuzba nadzoru linji) dzieli sie na ruch
osobowy i towarowy proporcjonalnie do ilosci przebiegajacych
w ciagu doby pociggéw osobowych i towarowych.

Ne Ne 20 — 27 (techniczna sluzba stacyjna) dzieli sie na
ruch osobowy i towarowy proporcjonalnie do ogélnych iloSci
wyprawianych ze stacji, przepuszczanych przez nig i przyby-
wajacych na nig pociagéw osobowych i towarowych.

NeNe 28 — 29 (sluzba manewrowa) dzieli sie na ruch
osobowy i towarowy proporcjonalnie do ilosci godzin mane-
wréw, zuzytych dla potrzeb ruchu oscbowego i towarowego.

Ne Ne 30 — 33 (obsluga zwrotnic i sygnatéw) dzieli sie
na ruch osobowy i towarowy proporcjonalnie do iloSci czasu,
zuzytego na obsluge ruchu osobowego i towarowego, ktdra
okresla sie, liczac 3 minuty na kazdy pociag i 2,5 minuty na
kazdy parowéz i pociag motorowy 1 dodajac do tego czas
przecietnej dziennej stuzby manewrowej.

NeMe 36 i 37 (stuzba kas i ekspedycji bagazu i przesy-
tek ekspresowych) dzieli si¢ na bagaz i przesytki ekspresowe
proporcjonalnie do ilosci wystanych i przybylych przesylek
kazdej z tych kategorji.

NeNe 38— 41 (naladunek, wyladunek i przetadunek ba-
gazu i przesylek ekspresowych) dzieli sie przedewszystkiem
z jednej strony na natadunek i wyladunek (38 i 40), a z dru-
giej — na przeladunek (Nr.Nr. 39 i 41) bagazu i przesytek
ekspresowych proporcjonajnie do zuzytego na te czynnoSci
czasu; dalszy podzial na bagaz 1 przesylki ekspresowe prze-
prowadzony jest proporcjonalnie do ilosci przesytek kazdej
z tych kategorji.

NeNe 44—46 (stuzba kas i ekspedycji przesytek drobni-
cowych, wagonowych i przeladowywanych) dzieli si¢ na prze-
sytki drobnicowe, wagonowe i przeladowywane proporc;onalme
do ilosci przesylek kazdej z tych kategoriji,

NeNe 47—49 (natadunek i wyladunek przesylek drobni-
cowych i wagonowych i przeladunek towaréw) dziell si¢ na
przesytki drobnicowe, wagonowe i przeladowywane proporcjo-
nalnie do ilosci tonn przesyitek kazdej z tych kategoriji.
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Tablica 1.
Nr 1 ‘ .
e | KA TNESG OFR ok SR @ NN SO S G ] ODNOSNE WIELKOSCI EKSPLOATACYJNE
gt
A. Ruch osobowy.
| grupa. Odprawa.
1 Odprawa podréznych lloé¢ wyprawionych podréznych
23 = bagazu przy wystaniu [loé¢ przesylek bagazowych wystanych
3 3 o .  przybyciu » " » przybytych
4 5 przesylek ekspresowych przy wystaniu Iloéc przesylek ekspresowych wystanych
5 - 5 " . przybyciu - S . przybytych
Il grupa. Zestawianie pociagéw. ‘
6 Zestawianie pociagéw kurjerskich lio§¢ wagonéw wilaczonych do pociagéw kurjerskich
7 . Y- poépiesznych = » b » i poépiesznych
8 3 * osobowych A < 5 osobowych
. grupa. PrzewozZenie pociagow,
9 Stuzba pociagowa w pociagach kurjerskich Przebieg stuzby pociagowej w pociagach kurjerskich
10 ; - 5 i pospiesznych 4 = F s 3 pospiesznych
11 . " L ,, osobowych - i 2 4 ty osobowych
12 Stuzba parowozowa w pociagach kurjerskich Przebieg stuzby parowozowej w pociagach kurjerskich
13 J . ¥ 5 pos$piesznych n - = i = po$piesznych
14 2 ; ] : osobowych 2 E - 2 osobowych
15 Trakeja pociagéw kurjerskich: materjaly l
16 5 w 5 obsluga stacyjna parowozéw : . A -
17 o e haprawa i wymiana parowozéw [ Przebieg parowozéw w pociagach kurjerskich
18 - u A ogbtem
19 Trakcja pociagéw pospiesznych: materjaly |
20 - L “ obstuga stacyjna parowozéw :
21 2 2 ” naprawa i wymiana parowozéw l " d ] 3 pospiesznych
22 . - A ogdtem
29 Trakcja pociagdw osobowych: materjaly
24 ° . % obstuga st_acy]na} parowozéw ] ) 3 : : osobowych
25 - i x naprawa i wymiana parowozdw ]
26 = ) ’ ogdlem
27 Utrzymanie wagonéw osobowych i bagazowych Przebieg cigzaru brutto wagonéw osobowych i bagazowych
28 Stuzba stacyjna i linjowa Przebieg pociagéw ruchu osobowego
29 Utrzymanie urzadzen kolejowych Przebieg cigzaru brutto (wlaczajac parowozy) w ruchu osobowym
B. Ruch towarowy.
| grupa. Odprawa.
30 Odprawa przesylek drobnicowych przy wystaniu [loé¢ tonn przesylek drobnicowych wyslanych
31 g . e » Pprzybyciu 5 = 5 o przybytych
32 Odprawa przesylek wagonowych przy wystaniu [loé¢ tonn przesytek wagonowych wystanych
337, ; - = » Przybyciu o " S5 przybylych
34 Przeladunek przesylek lloé¢ tonn przesylek przetadowanych
Il grupa. Zestawianie pociagow.
35 Zestawianie pociagéw towarowych pospiesznych llo¢ wagonéw wlaczonych do pociagéw towarowych pospiesznyech
36 o o - przej$ciowych i ; ” i - “ przejéciowych
37 = . W zbiorowych G 5 - " zbiorowych
38 7 o stuzbowych : - - ; b stuzbowych |
Il grupa. PrzewoZenie pociggow.
39 Stuzba pociagowa w pociagach towarowych pospiesznych Przebieg sluzby pociagowej w pociagach towarowych pospiesznych
40 oy 5 : przej$ciowych = > i W " 5 przejSciowych
41 4 = . o .. zbiorowych “ u 7 3 3 . zbiorowych
42 = 5 a % 5 stuzbowych = e i 5 - o stuzbowych
43 Stuzba parowozowa w pociagach towarowych podpiesznych Przebieg sluzby parowoz, w pociagach towarowych pospiesznych
44 - = 3 5 ,. przejéciowych W = & 3 = % przejsSciowych
45 2 3 zbiorowych - e .. e 5 zbiorowych
46 = o ” 5 I stuzbowych v ,, z i % = stuzbowych
47 Trakcja poc, towar. pos$piesznych: materjaly l
48 - ¥ = obstuga stacyjna parowozéw ‘ : :
49 ) z : $ naprawa 1 wymiana parowozéw I Przebieg parowozéw w pociagach towarowych po$piesznych
50 .. - & . ogétem
51 Trakcja poc. towar. przejSciowych: materjaly l
52 - = - = obstuga stacyina parowozéw 5 : P
53 ; i 5 " naprawa i wymiana parowozéw I Przebieg parowozéw w poc:a:gach towarowych przej$ciowych
54 . » = = ogélem
55 Trakcja poc. towar. zbiorowych: materjaly ]
56 5 o : W obstuga stacyjna parowozéw . d )
= 3 : 3 i naprawa i Wymiana parowozéw I Przebieg parowozéw w pociagach towarowych zbiorowych
G | « W W i ogélem
59 Trakcja poc. towar. sfuzbowych: materjaly l
60 - = - = obsluga stacyjna parowozéw j . :
61 L - ¥ T paprawa | Wymiana parowoziw ] Przebieg parowozéw w pociagach towarowych stuzbowych
62 . " » » ogétem
63 Utrzymanie wagonéw towarowych Przebieg cigzaru brutto wagonéw towarowych
64 Stuzba stacyjna i linjowa Przebieg pociagéw ruchu towarowego
65 Utrzymanie urzadzen kolejowych Przebieg cigzaru brutto (wlaczajac parowozy) w ruchu towarowym
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Tablica 2.
I grupa Il grupa III grupa 1V grupa
L . . Odprawa |Zestawianie poe.|’rzewoZenie pos. Zarzad
- i)
rpzad- KATEGORJE SEUZBOWE 2 5 < b . 5 = izb = a
: : : | Zarzad| Zarzad| 7arzad
kowy - ruch ruch | osobo- towaro-| osobo- |towaro-| 7arzad | ipwent. Dy- Cen-
o.ob. |towar.| wych | wych |- wych | wych |person [j mater. rekeji | tralny
. o )
A. Sluzba Dyrekcyjna. . g =
| . 58
1 | Personel administracyjny . s = - = = o 15% 5% | 80% |\& 5 E
2 Personel techniczny . — — = — — — = 15% 859 ;go
3 Personel stuzby magazynéw i zasobéw == = =1 = SE o 5] 1009 | — EQE‘
s | 2
B. Sluzba utrzymania linji. -
4 Personel kierowniczy. — e P — L) Loy =u 100%
5 Personel biurowy S — —_ =— — — — — || 100%
6 Utrzymanie w porzadku urzadzen sluzbv 5 50% | 50% = _— A = A b = =
b Utrzymanie linji s Wedtug specjalnie przeprowadzonych badan (patrz nizej).
8 Personel magazynéw i warsztatéw sluiby drogowej — | — - - — & = — 1[ 1004 | — ’
| ] |
: | |
C. Sluzba nadzoru linji.
9 Stuzba blokowa dla ruchu osobowego . =4 SO = 100 o — =8 !
10 .  towarowego SR ol R T S e B
11 Stuzba przejazdcwa dla ruchu osobowego. =L = L 1008 | — o o =l
12 » towarowego — —_ s e — 100% Al o e
13 Slnzba ohchuduwa dla ruchu osobowego. — - s — 1009 = — | = —
14 » towarowego - - — o = 100% zmlell }
15 Pozostala s!uzba nadzoru dla ruchu osobowego - - Tl A 100y | — e = —_
16 " " " . n towarowego — | = AT — 1007 [ — = — |’
{ [ i \
- . < |
D. Stuzba stacyjna i ekspedycyjna. | | |
17 Personel kierowniczy. - - - - — — - — 100% L
18 Personel biurowy L : — iy i = e - <=l el g
19 Utrzymanie w porzadku urzadzen sluzby ; 50% 509 == — — — it g =
20 Wyprawianie i przepuszczanie pociagdw osobowych = e — == 100% — - — —
21 ki towarowych - — e ~ | 100 | — i o
22 Prowadzenie ruchu osuhowego E = == oo s 100 | — 4 b "
© 23 ,  towarowego z — — — - — | 100% | — = 8
24 Nadzbr stacy]ny dla ruchu osobowego 50% — 20% e 30% =" A ) N
25 towarowego e 25 —- 50% | — 259 | — — —
26 Stuzba telegraféw i telefonéw dla ruchu osobowego e — 0% | — 409 | - — — 20%
27 , towarowego 0% | — 155 | — 30 | — - 15%
28 S}uzba manewrowa dla ruchu osobowego : . : = She 100% e o iy e Lol o
29 »  towarowego — 0% 1 — 60% | — = — — s
30 Obsluga zwrotnic i sygnatéw dla pociagéw osobuwych T = = 5 100% | — = o 5
31 " 5 = = I towarowych . . o= = <L = = lacoe] — =l i
¢ 32 & S b = i manewréw osobowych. | — — | 1o0s | — = s = —
33 % 5 o o ke towarowych . — 405 | — 60% | — — - - —
y 34 Stuzba kas biletowych f i 100% = Y at i s the e o0
i 35 Stuzba kontroli peronowej. 100% | — —_ = — i o1 =) L
i 36 Stuzba kas i ekspedycyj bagazu : HEOE I — = = — e i 1 i
§ 37 Stuzba kas i ekspedycyj przesylek ekspresowych 1003 | — — = — = 0 L 3 3
© 38 Natadunek i wyladunek bagazu. 100% | — DI (e — | — - L L
39 '| Przeladunek bagazu . 10027 = o Wl A Lol Lo st =) s =
407 | Naladunek i wytadunek przesylek ekspresowych 100% — A — — —_ — = —
41 '| Przeladunek przesylek ekspresowych. ; 100% | — e P =- ) == o L,
42 Tragaze bagazowi —- — o — — — 100% = -
43 Przechowywanie bagazu recznego . 100% — o AL — A i i =
44 Stuzba kas i ekspedycyj przesylek drobmcowych — 1002 | = L — P e s =
- 45 wagonowych ==t 1 £ = 5 = - =
46 Ekspedycja przcsylek przeladowywanych s - 100% —_ S — = s = =k
47 Naladunek i wyladunek przesylek drobnicowych E | 100% i L = = 2 o o
48 v " ,»  wagonowych ST 7 ) S e = SIS il e 0 =
49 Przetadunek towardw e oYy, ) R i = = =) &, il
50 Sluzba wagonowa s iy 100% e s = = = o ==
51 Ekspedycja pociagéw. - i F 1002 | — ‘ ol — e = v —
\
E. Stuzba pociggowa. | ?
| |
52 Stluzba konduktorska pociagéw ruchu osobowego — ) e e 1009 | — b e
53 s o : towarowych poépiesznych . = ' 15 15¢ | — 00 | — ! oA Al
54 " " »  przej$ciowych — Bl fagile 85% o =
55 = 2t 2 zbiorowych LS | e 200 | - 557 | — o (4§
56 et i o stuzbowych — | 28%| — | 20%| — SSdSE T — =
57 Kontrolerzy pociagéw * 5 : e ’ I — =L = — o - 1004,
F. Stuzba maszynowa. .
58 Personel nadzorczy L } el = (il 204 | 10% | 70%
59 Personel biurowy — = o — | = A 100
60 Sluzba parowozowa w poc1agach ruchu osobowego ! e R A - — 100% —_ =
61 & = B towarowych poépiesznych 159 — i 15% _ 70% — e =
62 ” o o i przejéciowych . = Tl e 139 | — 859 | — . =
63 o » . 3 zbiorowych — il 258 1 — 209 | — 559 1 — - — 1
64 0 1 - stuzbowych — ‘ 25% L) 209, il 55% = . Bl
65 i - na manewrach osobowych . — — 100%, | — o i ) ? r |
66 » P 0 towarowych : ; = l 40% i ] 609 S ey e X s
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NeNe 5256 (stuzba pociagowa) dzieli sie¢ na kategorje
pociagéw proporcjonalnie do czasu stuzby personelu W poszcze-
gélnych kategorjach pociagow, ;

NeNe 60 — 66 (stuzba parowozowa) dzieli sie na ruch
pociagowy i manewrowy i na kategorje pociagéw proporcjo-
nalnie do czasu stuzby personelu w ruchu pociagowym i ma-
newrowym i w poszczegdlnych kategorjach pociagéw.

Dla obliczenia kosztéw osobowych wedlug wskazanych
w tablicy kategoryj stuzbowych odnosne organy miejscowe
(stacje, odcinki drogowe, naprawnie taboru i t, d.) dostarczajg
Dyrekcjom wykazy iloSci pracownikéw za plerwszy miesiac
kazdego kwartatlu, z podzialem na powyzsze kategorje 1 na
grupy uposazeniowe, Na podstawie tych danych oraz danych
o przecietnej wysokosci uposazen Dyrekcje przeprowadzaja
wszystkie dalsze obliczenia.

Po dokonaniu podzialu kosztéw osobowych pomiedzy
wymienione powyzej cztery grupy koszty zarzadu personelem
z grupy IV b okreélaja sie w stosunku procentowym do ogdl-
nej sumy kosztéw osobowych, przypadajacych na trzy zasad-
nicze grupe, i dodaja sie w tym stosunku do poszczegdinych
pozycyj kosztéw tych trzech grup.

Nastepna czynno$¢ w dziale opracowania wydatkéw oso-
bowycn stanowi podzial tych wydatkéw dla kazdego z dwdch
gldwnych rodzai ruchu—osobowego i towarowego—i w kazdej
z trzech zasadniczych grup na kategorje wedlug wymienio-
nych uprzednio poszczegdlnych czynno$ci, zaleznych od okre-
slonych wielkos$ci eksploatacyjnych. Podzial ten przeprowa-
dza sie w sposéb nastepujacy:

A. Ruch osobowy.

I Grupa,
1. Odprawa podrdZnych.
N. 34 — Sluzba kas biletowych
N, 35 — Sluzba kontroli peronowe;.
N. 43 — Przechowywanie bagazu recznego.
2 i 3. Odprawa bagazu.
N. 36 — Stuzba kas i ekspedycji bagazu
N. 38 — Natadunek i wytadunek bagazu.
N. 39 — Przeladunek bagazu.
Odprawa przesyiek ekspresowych,
N. 37 — Stuzba kas i ekspedycji przesytek ekspresowych,
N. 40 — Naladunek i wytadunek przesylek ekspresowych.
N. 41 — Przetadunek przesylek ekspresowych.
Oprécz tego dziela sie’ pomiedzy wyszeczegélnione tu ka-
tegorje, proporcjonalnie do przypadajacych na nie powyzszych
sum nastepujace pozycje:
N. 6 — Utrzymanie w porzadku urzadzen stuzby drogowe}.
N. 19— Utrzymanie w porzadku urzadzen sluzby stacyjnej i esk-
pedycyjnej,
N. 24 — Nadzér stacyjny dla ruchu osobowego.

Odprawa.
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[ grupa Il grupa Il grupa IV grupa
Nr. T
; Odprawa |Zesfawianie poc |PrzewoZeniepoc Zarzad
bo- KA ENGHO R B =S L ZiBr O W B
rzad- 2 b a 2 E 4 G ot Zarend| van
kowy ruch ruch |osobo- |towaro-| osobo- |towaro-| Zarzad lni\‘u::' Erz_q é;;?d
osob. |towar.| wych | wych | wych | wych |person |jmater rex’::u tralny
67 Dozorcy wagondéw w pociagach osobowych —— — — — 100% — — — —
68 Postugaczki w pociagach osobowych — — — —_ 100% - — =t s
69 Dozorcy wagonéw w pociagach towarowych — — - - - 100% — — —_
70 Obsiuga stacyjna parowozéw I Dzieli sie na ruch osobowy i towarowy, a w kazdej z tej kategorji
i % 5 skladéw opatu ruchu na stuzbe pociagowa i manewrowa — proporcjonalnie do
72 o urzadzen mechanicznych przebiegu parowozdéw. Nastepnie podzial na grupy dokonywa sie
73 Sluzba warsztatowa w sposéb nastepujacy:
a) ruch osobowy
stuzba pociagowa. — — — 100% — e
stuzba manewrowa - = 1009 | — — ! e
b) ruch towarowy
stuzba pociagowa . — — =L = - \ 1004 | — — —
stuzba manewrowa -— 409 | — i 60% | — — —- — —-
74 Ogledziny pociagéw osobowych . : ; : — — 100% | — — — e P =
75 Oczyszczanie pociagéw osobowych . 3 : N — - 100% | — — — — — -
76 Ogledziny pociagdw towarowych ; — s — 1004 | — — — — —
77 Laczenie i smarowanie pociagéw towarowyn,h -— —— — 100% - e — = —
78 Dezynfekcja wagonéw towarowych — 1003 | — — — — — — —
79 Obsluga motoréw, elektrowni, gazowni i t. p. ‘ . . ! y s I
80 ) motorach e]ektrowmach gazowmach it p zaliczanie do odpowiedniej grupy w zalezn, od przeznaczenia instalacji
81 | Stuzba zasobéw . = s e el e B M g e ]

Kategorje: odprawa bagazu i odprawa przesylek ekspre-
sowych narazie nie sz dzielone wedilug wystania i przybycia.

Il Grupa. Zestawianie pociagow.

7 — Utrzymanie linji
24 — Nadzér stacyjny dla ruchu osobowego
26 — Sluzba telegraféw i telefonéw dla ruchu osobowego
28 — Stuzba manewrowa dla ruchu osobowego
32 — Obsltuga zwrqtnic dla manewréw osobowych
. 65 — Sluiba parowozowa na manewrach osobowych
70 — Obsluga stacyjna parowozéw
71 — Obstuga stacyjna skladéw opalu
72 — QObsluga stacyjna urzadzen mechanicznych
73 — Sluzba warsztatowa
74 — Ogledziny pociagéw osobowych

N 75 — Oczyszczanie pociagébw osobowych.

Podzial na kategorje pociggéw na razie nie jest prze-
prowadzony.

ZZZZZZZZZZZZ

Il Grupa. Przewozenie pbciguﬁw.

9—11. Sluzba pociagowa.

N. 52 — Stuzba konduktorska pociagéw ruchu osobowego

N. 67 — Dozorcy wagonéw w pociagach oscbowych

N. 68 — Poslugaczki w pociagach osobowych.

Podzial na kategorje pociagéw — kurjerskie, poSpieszne
i osobowe — proporcjonalnie do czasu stuzby personelu w po-
szczegélnych kategorjach pociggéw.

12—14. Slutha parowozowa.
N. 60 — Stuzba parowozowa w pociagach ruchu osobowego.
Podzial na kategorje pociagéw — kurjerskie, pospieszne
i osobowe — proporcjonalnie do czasu sluzby personelu w po-
szczegdlnych kategorjach pociggéw.

16, 20, 24. Trakcja pocianéw — obstuga stacyjna parowozéw.

N. 70 — Obsluga stacyjna parowozéw

N. 71 - Obstuga stacyjna skladéw opalu

N. 72 — Obsluga stacyjna urzadzen mechanicznych
N. 73 — Sluzba warsztatowa.

Podzial na kategorje pociaggéw — kurjerskie, poSpieszne
i osobowe — proporcjonalnie do przebiegu parowozéw w po-
szczegodlnych kategorjach pociggdw.

28. Sluzbha stacyjna i linjowa.

9 — Stuzba blokowa dla ruchu osobowego

11 — Stuzba przejazdowa dla ruchu osobowego

13 — Stuzba obchodowa dla ruchu oscbowego

15 — Pozostata stuzba nadzorcza dla ruchu osobowego

.,20 — Wyprawianie i przyjmowanie pociagéw osobowych
.22 — Prowadzenie ruchu osobowego

. 24 — Nadzér stacyjny dla ruchu osobowego

26 — Shuzba telegraféw i telefonéw dla ruchu osobowego

30 — Obstuga zwrotnic i sygnaléw dla pociagéw oscbowych,

zzzzzzzZ2
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29. Utrzymanie urzadzed kolejowyeh,
N. 7 — Utrzymanie linji
N. 79 — Obstuga motoréw, elektrowni, gazewni i t. d.
N, 80 — Sluzba warsztatowa przy motorach, elektromotorach, ga-
zowniach i t. d.

B. Ruch towarowy.
I Grupa. Odprawa.

30 i 31. Odprawa przesylek drobnicowych,
N. 44 — Stuzba kas i ekspedycyj przesytek drobnicowych
N. 47 — Natadunek i wyladunek przesylek drobnicowych

Odprawa przesylek wagonowych.

N. 45 — Stuzba kas i ekspedycyj przesylek wagonowych
N. 48 — Naladunek i wyladunek przesylek wagonowych
N. 78 — Dezynfekcja wagonéw towarowych.

34. Przeladunek przesylek,

N. 46 — Ekspedycja przesylek przeladowywanych

N. 49 — Przetadunek towardw.

Oprécz tego dzielg sie pomiedzy powyzisze kategorje pro-
porcjonalnie do ilosci uzytych dla kazdej z nich wagonéw na-
stepujace pozycje:

N. 6 — Otrzymanie w porzadku urzadzer stuzby drogowej

N. 7 — Utrzymanie linji

N. 19 — Utrzymanie w porzadku urzadzen stuzby stacyjnej i eks-
pedycyjnej

N. 25 — Nadzér stacyjny dla ruchu towarowego

N. 27 — Stuzba telegraféw i telefonéw dla ruchu towarowego

N. 29 — Stuzba marswrowa dla ruchu towarowego

N. 33 — Obstuga zwrotnic dla manewréw towarowych

'N. 50 — Stuzba wagonowa

N. 51 — Ekspedycja pociagéw

N. 53 —56 — Sluzba konduktorska pociagédw towarowych

N. 61—64 — Stuiba parowozowa w pociagach towarowych

N. 66 — Stuzba parowozowa na manewrach towarowych

N. 70 — Obstuga stacyjna parowozéw

N. 71 — Obsluga stacyjna skladéw opalu

N. 72 — Obstuga stacyjna urzadzen mechanicznych

N. 73 — Sluzba warsztatowa.

Kategorje: odprawa przesylek .drobnicowych i odprawa

przesylek wagonowych narazie nie sa dzielone wedlug wy-
stania i przybycia.

Il Grupa. Zestawianie pociggow.

N. 7 — Utrzymanie linji

N. 25 — Nadzér stacyjny dla ruchu towarowego

N 27 — Stuzba telegraféw i telefondéw dla ruchu towarowego

N. 29 — Stuzba manewrowa dla ruchu towarowego

N. 33 — Obsluga zwrotnic dla manewréw towarowych

N. 53—56 — Stuzba konduktorska pociagdw towarowych

N. 61—64 — Stuiba parowozowa w pociagach towarowych

N. 66 — Stuzba parowozowa na manewrach towarowych

N. 70 — Obstuga stacyjna parowozéw

N, 71 — Obsluga stacyjna skladéw opalu

N. 72 — Obsluga stacyjna urzadzen mechamcznych

N, 73 — Sluzba warsztatowa

N. 76 — Ogledziny pociagéw towarowych

N. 77 — Laczenie i smarowanie pociagéw towarowych

Podzial na kategorje*pociagéw — towarowe po$pieszne,
przejsciowe, zbiorowe i stuzbowe — proporcjonalnie do ilosci

wlaczanych do kazdej kategorji wagondéw.
i Grupa. PrzewoZenie pociggow.

39—42 Sluzba pociggowa.
" NN, 53—56 — Stuzba konduktorska pociagéw towarowych
N. 69 — Dozorcy wagonéw w pociagach,
Podzial na kategorje pociagéw — towarowe pospieszne,
przejSciowe, zbiorowe i stuzbowe — proporcjonalnie do czasu
stuzby personelu w poszczegélnych kategorjach pociggéw.

43 —-46. Sluzba parowozowa.
NN, 61—64 — Sluiba parowozowa w pociagach towarowych,
Podziat na kategorje pociagéw — towarowe” poSpieszne:
przejsciowe, zbiorowe i stuzbowe — proporcjonalnie do czasu
stuzby personelu w poszczegdinych kategorjach pociagéw.

48. 52, 56 | 60. Trakcja: pociagow — obstuga stacyjna parowozéw.

N, 70 — Obsluga stacyjna parowozdéw

N. 71 — Obstuga stacyjna skladéw opalu

N.,72 — Obsluga stacyjna urzadzen mechanicznych

N. 73 — Stuzba warsztatowa,

Podzial na kategorje pociagdw — towarowe pospieszne,
przejSciowe; zbiorowe i stuzbowe, — proporcjonalnie do prze-
biegu parowozéw w poszczegdlnych kategorjach pociagéw,

64." Stuzba stacyjna i linjowa.

. 10 — Stuzba blokowa dla ruchu towarowego

12 — Sluiba prze'azdowa dla ruchu towarowego

14 — Sluzba obchodowa dla ruchu towarowego

. 16 — Pozostala sluzba nadzorcza dla ruchu towarowego

21 — Wyprawianie i przyjmowanie pociagéw towarowych
23 — Prowadzenie ruchu towarowego

25 — Nadzér stacyjny dla ruchu towarowego

27 — Sluzba telegraféw i telefonéw dla ruchu towarowego
31 — Obstuga zwrotnic i sygnaldw dla pociagéw towarowych.

ZzzzzzzZzZ

65. Utrzymanie frzadzen kolejowych.
N. 7 — Utrzymanie linji,
N. 79 — Obsluga motoréw, elektrowni, gazowni i t. d.
N, 80 — Sluzba warsztatowa przy motorach, elektrowniach, gazo
wniach i t. d.

Il. Wydatki rzeczowe.

Wydatki rzeczowe, podobnie jak wydatki osobowe, dziela
si¢ pomiedzy 4 grupy: trzy zasadnicze — I odprawa, Il ze-
stawianie pociagéw i lll przewozenie pociggéw — i czwarta
dodatkowga: |V koszty Zarzadu. W ftrzech zasadniczych gru-
pach przeprowadzony jest pozatem podzial: a) na ruch osobo-
wy i b) na ruch towarowy, a w czwartej dodatkowej—podziak:
a) na koszty zarzadu personelem, b) na koszty zarzadu in-
wentarzem i materjatami, ¢) na koszty zarzadu Dyrekeji i d)
na koszty zarzadu Centralnego.

Podziat ten dla poszezegdlnych kategoryj wydatkéw rze-
czowych przedstawia sie w sposéb nastepujacy:

1. Umundurowanie—zalicza sie do grupy iV a.

2, Utrzymanie linji i budowli—dzieli sie pomiedzy gru-
pylai b, llaib lllai.bilIVe w ten sam sposéb, jak
i wydatki osobowe na utrzymanie linji (Nr 7 wydatkéw oso-
bowych),. z ta jednak rdéznica, ze koszty utrzymania budynkéw
nie zaliczajg sie catkowicie do grupy IV ¢, lecz rozbijaja sie
na podstawie przeprowadzonych w tym celu specjalnych badan
na kilka pozyecyj, w zaleznoci od rodzaju i przeznaczenia
budynkéw, ktére dziela sie nastepnie pomiedzy grupy wydat-
kéw w sposéb nastepujacy:

a) dworce osobowe - zalicza sie w 40°, do grupy Ia,
a 60°/, do grupy IVe.

b) platformy 1 hale osobowe — zalicza sig¢ do grupy la.

c) platformy i magazyny towarowe zalicza sie do gru-
py Ib.
= d) budynki administracyjne, stuzbowe i mieszkalne —
zalicza sie do grupy Ve,

e) budynki cenralizacji zwrotnic 1 budki zwrotniczych—
dzieli sie pomiedzy grupy Illa i Illb proporcjonalnie do kosz-
téw obstugi zwrotnic (Nr. Nr. 30 i 31 wydatkéw osobowych).

f) parowozownie i warsztaty—dzieli sie pomiedzy grupy
Ib, Ila, IIb, Illa, Illb proporcjonalnie do kosztéw stuzby pa-
rowozowej (Nr. Nr. 60—66 wydatkéw osobowych).

3. Utrzymanie i wymiana urzadzen mechanicznych.
Wieksze wydatki—jako to na obrotnice, przesuwnice, pompy,
kotly ogrzewnicze i t. d, odnosza sie bezposrednio do odpo-
wiedniej grupy; pozostale dzielg sie pomiedzy grupy Ia i b,
ITa i b, ila 1 b proporcjonalnie do sum wydatkéw osobowych
stacyjnej stuzby mechanicznej (Nr, Nr. 70, 71, 72, 74, 75, 76,
77, 18 1 79 wydatkéw osobowych).

4, Utrzymanie, naprawa i wymiana parowozéw dzieli
sig pomiedzy grupy Ib, Ila i b, Illa i b proporcjonalnie do
przebiegu parowozdéw,

5. Utrzymanie, naprawa i wymiana wagonow,

a) Wagony osobowe i bagazowe dziela sie pomiedzy
grupy Illa i Illb proporcjonalnie do przebiegu ciezaru brutto
tych wagonéw.

b) Wagony towarowe dziela sle pomiedzy grupy I, II
i Il proporcjonalnie do iloSei uzytych wagonéw_ | czasu ich
uzywalnoscl,

Czeé¢ przypadajaca na grupe [—zalicza sie do grupy lb.

Czeéc- przypadajaca na grupe [l — dzieli sie:pomiedzy
grupy Ila i IIb proporcjonalnie do iloci wagonéw towarowych,
wlgczonych do pociagéw osobowych i towarowych,

Czeé¢ przypadajaca na grupe [l — dzieli sie pomiedzy
grupy Illa i IlIb proporcjonalnie do przebiegu ciezaru brutto
wagonéw towarowych w pociagach osobowych i towarowych.

6. Paliwo, woda i inne materjaly dla parowozéw —
dzieli sie pomiedzy grupy lb, Ila 1 b, Illaib proporcjonalnie
do pracy parowozéw.
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7. Materjaly dla wagonéw — dzieli sie pomiedzy gru-
py llla i Illb proporcjonalnie do przebiegu osi wagonéw.

8. Materjaly dla stuzby stacyjnej i linjowej— dzieli sie
pomiedzy grupy Ia i b, Ila i b, llla 1 b proporcjonalnie do
do sum wydatkéw rzeczowych na utrzymnanie linji, budowli
i urzadzen mechanicznych (Nr.Nr. 2 | 3 -wydatkdw rzeczo-
wych). : -

9) Gaz.

a) dla parowozéw — dzieli sie pomiedzy grupy Ib, Ila
ib, llla i b proporcjonalnie do kosztéw stuzby parowozowej
(Nr. Nr, 60—66 wydatkéw osobowych).

b) dla wagonéw-—dzieli sie pomiedzy grupy llla i Ilib
proporcjonalnie do przebiegu osi wagonéw osobowych i ba-
gazowych,

10. Elektrycznoéé.

a) dla wagonéw motorowych — dzieli sie pomiedzy grupy
lIla i Illb proporcjonalnie do przebiegu ciezaru brutto tych
wagonow.

b) dla linji zelektryfikowanych — dzieli sie pomiedzy
grupy Ib, Ila i b, Illa | b proporcjonalnie do pracy lokomo-
tyw elektrycznych,

c) dla motoréw stacyjnych — dzieli sie pomiedzy grupy
laib, llaib, lllaib proporjonalnie do sum wydatkéw
rzeczowych na utrzymanie urzadzen mechanicznych (Nr. 3 wy-
datkéw rzeczowych).

11, Przetaczanie wagonéw zwlerzgtaml—zallcza sie do
grupy Ib.

12. Wszystkie pozostale wydalkl rzeczowe zaliczajg sie
do grupy IVe.

Po dokonaniu podzialu kosztéw rzeczowych pomiedzy .

powyzsze cztery grupy, koszty zarzadu inwentarzem i mater-
jalami z grupy IV b okreslaja si¢ w stosunku procentowym do
do ogélnej sumy kosztéw rzeczowych, przypadajacych na trzy
zasadnicze grupy, 1 dodaja sie w tym stosunku do poszcze-
gélnych pozycyj kosztéw tych trzech grup.

Nastepng czynno§¢ w dziale opracowania wydatkéw rze-
czowych stanowi, podobnie jak przy wydatkach osebowych,
podzial tych wydatkéw dla kazdego z dwéch giéwnych rodza-
jéw ruchu — osobowego i towarowego — i w kazdej z trzech
zasadniczych grup—na kategorje, wedlug wymlenionych uprzed-
nio .poszczegdinych czynnosci, zaleznych od okreslonych wiel-
koSci eksploatacyjnych. Podziat ten przeprowadza sie w spo-
séb nastepujacy:

A. Ruch osobowy.

| Grupa. Odprawa,

N. 2 — Utrzymanie linji i budowli

N. 3 — Utrzymame i wymiana urzadzeni mechanicznych

N. 8 — Materjaly dla stuzby stacyjne1 i linjowej

N. 10c — Elektrycznoéc dla motoréw stacyjnych.

Podziat powyzszych wydatkéw na kategorje:

1 Odprawa podréznych

213 Odprawa bagazu

415 Odprawa przesylek ekspresowych
— dokonywa sie proporcjonalnie do sum wydatkéw osobowych,
przypadajacych na powyzsze kategorje.

Kategorje: odprawa bagazu i -odprawa przesytek ekspre-
sowych nie sg narazie dzielone, podobnie jak i przy wydat-
kach osobowych, wedlug wystania i przybycia.

Il Grupa. Zestawianie pociagow.

N. 2 — Utrzymanie linji i budowli

N. 3 — Utrzymanie i wymiana urzadzed mechanicznych

N. 4 — Utrzymanie, naprawa i wymiana parowozéw

N. 6 — Paliwo, woda i inne materjaly dla' parowozéw

N. 8 — Materjely dla stuzby stacyjnej i linjowej

N, ' 9a — Gaz dla parowozéw

N. 10b — Elektrycznos¢ na linjach zelektryfikowanych

N. 10c — Elektrycznoéc dla motoréw stacyjoych,

Podziat na kategorje . pociggéw nie jest narazie prze-

prowadzony, podobnie jak i przy wydatkach osobowych.
IIl Grupa. PrzewoZenie pociagéw.
15, 19, 23. Trakcja pociagéw: — materjaly.
N. 6 — Paliwo, woda i inne materjaly dla parowozéw,
Podzlal na kategorje pociagéw — kurjerskie, pospieszne
| osobowe — proporcjonalnie do pracy parowozéw w poszcze-
gélnychkategorjach pociagéw.,

N. 9a — Gaz dla parowozéw.
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Podziat na kategorje pociagéw — kurjerskie, pospieszne
i osobowe — proporcjonalnie do wydatkow “stuzby parowozo-
wej (N. 60 — wydatkéw osobowych),

N. 10b — Elektrycznoéé dla linji zelektryfikowanych.

Podzial na kategorje pociaggéw — kurjerskie, poSpiesz-
ne | osobowe — proporcjonalnie do pracy lokomotyw elek- 4
trycznych w poszczejélnych kategorjach pociggow.

17, 21, 25. Trakcja pociagdw: naprawa i wymiana parowozéw.

N. 4 — Utrzymanie, naprawa i wymiana parowozéw.

Podzial na kategorje pociagéw — kurjerskie, pospieszne
i osobowe — proporcjonalnie do przebiegu parowozéw ‘W po-
szczegdlnych kategorjach poctagéw.

27. Utrzymanie wagondw osobowych i bagazowych.
N. 5 — Utrzymanie, naprawa i wymiana wagonéw
N. 7 — Materjaly dla w:gonéw
N. 9b — Gaz dla wagonéw
N. 10a — Elektrycznos¢ dla wagonéw motorowych.

28. SluZba stacyjna i linjowa.
N. 8 — Materjaly dla stuzby stacyjnej i linjowej
N. 10c — Elektrycznosé dla motoréw stacyjnych.

29. Utrzymanie urzadzen kolejowych.

N. 2 — Utrzymanie lirji i budowli
N. 3 — Utrzymanie i wymiana urzadzefi mechanicznych,

B. Ruch towarowy.

I Grupa. QOdprawa.
— Utrzymanie linji i budowli
— Utrzymanie i wymiana urzadzen mechanicznych
— Utrzymanie, naprawa i wymiana parowozéw
— Utrzymanie, naprawa i wymiana wagonéw
— Paliwo, woda i inne materjaly dla parowozowni
— Materjaly dia stuiby stacyjnej i llnjowej
9a — Gaz dla parowozéw
N 10b — Elektrycznoéé dlu linij zelektryfikowanych
N. 10c — Elektrycsnoéé dla motoréw stacyjnych
N. 11 — Przetaczanie wagnéw zwierzetami,

Podzial powyzszych wydatkdéw na kategorje:

30 i 3' — Odprawa przesylek drobnicowych
32 i 33 — Odprawa przesylek wagonowych
34 — Przetadunek przesytek.

zzzzzzzz
O oy AW

s dokonywa sie proporcjonalnie do floScl wagondéw, uzytych

dla kazidej z powyzszych kategoryj.

Kategorje: odprawa przesylek drobnicowych i odprawa
przesylek wagonowych nie sa narazie dzielone, podobnie jak
i przy wydatkach osobowych, wedlug wystania i przybycia.

Il Grupa. Zestawianie pociggow.
— Utrzymanie linji i budowli
— Utrzymanie i wymiana urzadzen mechanicznych
— Utrzymanie, naprawa i wymiana parowozéw
— Utrzymanie, naprawa i wymiana wagonéw
— Paliwo, woda i inne materjaly dla parowozéw
-— Materjaly dla sluzby stacyjnej i linjowej
9a — Gaz dla paruwozéw
N 10b — Elektryczno$¢ dla linij zelektryfikowanych
N. 10c — Elektryczno$é dla motoréw stacyjnych,

Podzial na kategorje pociagéw — towarowe pospieszne,
przejéciowe,. zbiorowe i stuzbowe — proporcjonalnie do ilosci
wigczonej do kazdej kategorjl wagonéw.

2722722222
OO W

Il Grupa. PrzewoZenie pociggdw.
47, 51, 55, 59. — Trakcja peciagéw: materjaly.

N. 6 — Paliwo, woda i inne materjaly ala parowozéw.

Podziat na kategorje pociagéw — towarowe pospieszne,
przejsciowe, zbiorowe i sluzbowe — proporcjonalnie do- pracy
parowozéw w poszczegdlnych kategorjach pociagéw.

N. 9a — Gaz dla parowozéw,

Podziat na kategorje pociagéw — towarowe poépieszne,
przejsclowe, zbiorowe i sluzbowe — proporcjonalnie do wydat-
kéw stuzby parowozowej (NN, 61— 64 wydaikéw osobowych).

N. 10b — Elektrycznoéé dla linij zelektryfikowanych.

Podzial na kategorje pociggéw — towarowe pospieszne,
przej$ciowe, zbiorowe i stuzbowe— proporcjonalnie do pracy loko-
motyw elektrycznych w poszczegélnych kategorjach pociagéw.
49, 53, 57, 61. — Trakcja pociagéw: naprawa i wymiana parowozéw.

N.-4 = Utrzymanie, naprawa i wymiana parowczéw,

Podzial na kategorje pociagéw — towarowe pospieszne,
przejsciowe, jzbiorowe i sluzbowe — proporcjonalnie do prze-
blegu parowozéw w poszczegélnych kategorjach pociagéw.
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63. Utrzymanie wagonéw towarowyeh.

N. & — Utrzymanie, naprawa i wymiana wagonéw
N. 7 — Materjaly dla wagonéw

N. 9b — Gaz dla wagonéw

N. 10a — Elektrycznosc dla wagonéw motorowych,

_64. Sluzba Stacyina i linjowa.

N. 8 — Materjaty dla stuzby stacyjnej 1 linjowej
N. 10c — Elektrycznoéc dla motoréw stacyjnych

65. Utrzyman'e urzgdzen kolejowych

N. 2 — Utrzymanie linji i budowli’

N. 3 =— Utrzymanie i wymiana urzadzen mechanicznych.~

Po obliczeniu w powyiszy sposéb kosztéw osobowych
i rzeczowych, przypadajgcych na poszczegélne grupy i kate-
gorje, obliczajg sie koszty ogdlne droga sumowania odnosnych
pozycyj kosztéw osobowych i rzeczowych. Nastepnie okredlaja
sie w stosunku procentowym do ogdlnej sumy kosztéw osobo-
wych i rzeczowych koszty zarzadu Dyrekcji i przypadajgcy na
dang Dyrekcje udziat w kosztach Zarzadu Centralnego i do-
dajg sie w tym stosunku do sum kosztéw, przypadajgcych na
poszczegdlne grupy i kategorje.

Po ostatecznem obliczeniu i podziale wszystkich kosz-
téw dzieli si¢ sumy kosztéw, przypadajacych w poszczegdl-
nych grupach i kategorjach na odnosne wielkosci eksploata-
cyjne, przez te wielkoSci i otrzymuje sie koszty jednostkowe
w postaci nastepujacej:

A. Ruch osobowy.

I. Odprawa.

QOdprawa podréiznych — na jednego podréznego. |

Odprawa bagazu — na jedna przesylke bagazowa wysltana i przybyta.

Odprawa preesylek ekspresowych — na jedna przesytke ekspresowa wy-
stana i przybyla.

Il. Zestawianie pociagdow.

Zestawianie pociagéw — na jeden wagon, wlaczony do pociagéw ruchu
osobowego,

IIl. Przewozenie pociagdw.

Stuzba pociagowa w poc, kurjerskich
pospiesznych

= i »  0sobuwych
Stuzba parowozowa w pociagach kurjerskich
‘pos$piesznych
osobowych

na jeden osobo-ki-
lotmetr sluzby po-
ciagowe).
na jeden osobo-ki-
lometr stuzby paro-
wozowej

n ” »

” » ”

» ” »
Trakcja ] mzterjaly
poOCIagow obstuga stacyjna parowozéw
kurjerskich l naprawa i wymiana parowozéw

na jeden parowozo-
kilometr w pocia-
gach kurjerskich

}
o
}
}
}

Trakcja materjaty na jeden parowozo-
pociagow {obsluga stacyjna parowozdéw kilometr w. pocia-
pospieszn. | naprawa i wymiana parowozow gach poépiesznych
Trakcja materjaly na jeden parowozo-
poclagow { obsluga stacyjna parowozéw kilometr: w pocia-
osobowych | naprawa i wymiana paiowozéw gach osobowych

Utrzymanie wagondéw osobowych i bagazowych — na jeden tonno-kilometr
biutto wagondéw osobowych i bagazowych.

Stuzba stacyjna i linjowa — na jeden pociagokilometr w ruchu oscbowym.

Utrzymanie urzadzen kolejowych — na jedentonnokilometr brutto (wlacza-
jac parowozy) w ruchu osobowym.

B. Ruch towarowy.

. Odprawa.

Odprawa przesylek drobnicowych — na jedna tonne przesylek drobnico-
wycn wyslanych 1 przybytych

Odprawa przesylek wagonowych — na jedna tonne przesytek wagono-
wych wystanych 1 przybytych.

Odprawa przesytek przetadowanych — na jedna tonne przesylek prze-
tadowanych.

Il, Zestawianie pociggow.

Zestawianie pociagdw '— na jeden wagon, wlaczony do pociagéw ruchu
towarowego.

L.

Stuzba pociagowa w poc. towarowych pospiesznych
< przejsciowych

zbiorowycn l
l

4

{

J

Przewozenie pociggow.

na jeden osobokilo-
metr sluzby pocia-
stuzbowych dowe)
Stuzba parowozowa w poc, towarow. pospiesznych
przejsciowych
zbiorowych
stuzbowych

na jeden osobokilo
metr stuzby paro-
wozowej
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na jeden parowozo-
kilom w pociagach
towar. pospieszn.

towarowych { obsluga stacyjna parowozdéw

Trakcja poc.{ materjaly
pospieszn,

naprawa i wymiana parowozéw

na jeden parowozo-
kilom. w pociagach
towar. przejSciow.

towarowych { obsluga stacyjna parowozéw
przejéciow. | naprawa i wymiana parowozéw

na jeden parowozo-
kilom. w pociagach
towar. zbiorowych

obstuga stacyjna parowozéw
naprawa i wymiana parowozow

towarowych
zbiorowych

Trakcja poc { materjaly }

Trakcja poc.{ materjaly

Trakcja poc.[ materjaly na jeden parowozo-
towarowych | obstuga stacyjna parowozéw kilom w pociagach
stuzbowych | naprawa i wymiana parowozéw towar. stuzbowych.

Utrzymanie wagonéw towarowych — na jeden tonnokilometr brutto wa-
gonéw towarowych,

Stuzba stacyjna i linjowa — na jeden pociagokilometr w ruchu towarowym.
Utrzymanie urzadzen kolejowych — na jeden tonnokilometr brutto (wla-
czajac parowozy) w ruchu towarowym.

Oprécz tego dla oceny i wzajemnego poréwnania ogél-
nych wynikdéw, osiagnietych przez poszczegélne Dyrekcje, obli-
czane sg da kazdej Dyrekcji wspdlczynniki, przedstawiajace
stosunek rzeczywistych kosztéw Dyrekecji do tych kosztéw,
ktére powstalyby w tym wypadku, gdyby Dyrekcja pracowala
wediug norm przecietnych dla catej sieci. Dla otrzymania
tej ostatniej sumy mnoza sie w poszczegélnych grupach i ka-
tegorjach odnosne wielkosci eksploatacyjne przez przypadajg-
ce na nie przecietne dla calej sieci koszty jednostkowe. Wspél-
czynniki te obliczaja sie dla kazdej grupy i kategorji wydat-
kéw, nastepnie dla calego ruchu osobowego i dla cateyo ru-
chu towarowego i wreszcie ogétem dla danej Dyrekcji.

~ Wreszcie obliczajg sie dla kazdej Dyrekcji wspétczynni-
-kl eksploatacji, t. j. procentowy stosunek pomiedzy wydatkami
i dochodem brutto, oddzielnie dla ruchu osobowego, -oddzielnie
dla ruchu. towarowego i ogdétem dla danej Dyrekcji,. W tym
celu okresla sie dochéd brutto, przypadajgcy na Dyrekcje i na
rézne grupy i-kategorje czynnosci przewozowych w obrebie
Dyrekcji w nastepujacy sposoéb: jesli przecietny procentowy
wspéiczynnik eksploatacji dla calej sieci bedzie dla ruchu oso-
bowego m, a dla ruchu towarowego 7, to dochéd powyzszy
otrzymamy, mnozac odnosSny wydatek, obliczony jak wyzej we-

100

dlug norm przecietnych dla caltej sieci, przez wielkoSci

dla ruchu osobowego, wzglednie dla ruchu towarowego.

Do obrachunku kosztéw witasnych dotaczaja sie, jako jego
uzupetnienie, obliczenia szeregu wspdétczynnikéw, przedstawia-
jacych stosunki pomiedzy réznemi 'wielkoSciami eksploatacyj-
nemi, stuzagcemi za podstawe do obrachunku kosztéw wias-
nych, oraz pomiedzy zuzytemi materjatami i srodkami eks-
ploatacji i zatrudnionym przy eksploatacji personelem-—z jed-
nej strony, a odnosnemi wielkoSciami eksploatacyjnemi —
w drugie;j.

Wspétezynniki te sa nastepujace:

1. Gestoé¢ przewozéw na kilometr diugosci linji: pocig-
gokilometréw, wagono-osio-kilometréw, tonnokilometréw brutto
i tonnokilometréw netto — z podziatem na pociggi ruchu oso-
bowego i towarowego. g

2. Przecietny skiad pociagéw w osiach, przecietny ciezar
pociggéw brutto i netto i przecietne obclazenie osi wagondéw
brutto i netto —- z podzialem na rodzaje pociagéw.

3. Przecietne obcigzenie wagonu przy odprawie przesy-
tek drobnicowych, przesytek -wagonowych i przesylek przela-
dowywanych, ”

4, Stosunek ilosci wagonéw, wlaczonych do pociagéw,
do przebiegu tych pociagéw i do przebiegu osi wagonéw, a w po-
ciagach towarowych, procz tego, do przebiegu ciezaru brutto
i netto — z podzialem na kategorje pociggéw.

5. Stosunek ilosci zuiytych godzin manewréw do ilosci
przerobionych wagondéw, do przebiegu pociagéw i osi wago-
néw, a w pociagach towarowych, oprécz tego, do przebiegu
ciezaru brutto i netto — z podzialem na kategorje pociagéw.

6. Przecietna obsada pociggdw przez siuzbe pociggowa
i przecietne przebiegi tej sluzby z podziatem na kategorje po-
ciagow.

7. Przectetna obsada parowozéw przez stuzbg parowozo-
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Tablica 3. A. Ruch osobowy.
! Koszty w % Koszty jednostkowe
GRUPA KATEGOR]JA ogolnej sumy ; ! Suma w fenigach
. SR : T T e Rodzaj jednostki D e
1927 | 1928 1927 | 1928
s | Odprawa podréznych . ] : y 6,62% | 6,30% | na jednego podréinego. 6,16 6,26
. Odprawa bagazu : 1,78% 1,74% | na jedna przesytke bagaiowa 121,06 | 134,89
Odprawa Odprawa przesylek ekspresowych 19:% 1,96% | na jedna przesytke ekspresowa 44,31 44 30
Razem . 10,329 | 10,0:% e ey
Il i ; na jeden wagon wlaczony do po-
Zestawianle pociag. Zomianio gRomeom 13,953 | 14.843 ciaghw ruchu osoboweco 450,68 | 452,88
Stuzba pociagowa w pociagach kurjerskich. 1,194 1,429 : : 7,86 9,91
J . A . pospiesznych 0,507 | 0.,59% na jeden °~°;°*;;";"°:‘e“ stuzby | g'37 | 909
5 ‘ . y osobowych 6.22% | 6.64% BOAdowel 12,60 | 13,94
Stuzba parowozowa w pociagach kurje‘rskich > 0,79% | 0,83% e Jsdett ssoborRilomety sluzhy 10,03 10,14
% 4 ~ i pospiesznych . 0,50% | 0,49% O e 11,64 12,21
. i - osobowych 6.62% 6,749 345 el 1795 18,77
7 [ materjaly 2 — — : 5. 17,65 14,30
Trakcja obstuga stacyjna parowozéw £ - na ]eden. parowozo - kilometr i 3 29
kPogla.gflwh { naprawa i wymiana parowozéw i L ( w pociagach kurjerskich 23.23 18.32
urjerskic l A 3,849 | .54 ] 40.88 30,84
| [ materjaly : — - ] 17,45 | 12,31
1L, Trakcja obstuga stacyjna parnwozéw — — na jeden parowozo - kilometr — « 3,12
: : pociagéw { naprawa i wymiana parowozéw — — } w pociagach pospiesznych 22.86 | 18.52
Przewozenie pospiesznych : | 50 395
pociagow, l Razem 191% | 1.56% 31 33,91
e [ materjaly —_ — 17,82 | 10.82
Trgkc;a obstuga StECYJﬂﬂ parowozéw = o na jeden parowozo - kilometr = 3,36
Poila.g "!’h { naprawa i wymiana parowozéw — — w pociagach osobowych 23.31 21.58
osobowyc ; Bhram 15,899 | 13.49% 4113 | 35,70
Utrzymaﬁie wagonéw osobowych i bagazowych . 11,129 | 14,59% | na 1 tonno-kilometr brutto wago- X
néw osobowych i bagazowych -— 0,31
Stuzba stacyjna i linjowa 27 0 11,16% ['na 1 pociago-klm w ruchu osob, — 46,81
Utrzymanie urzadzen kole]owych 06 14,04% | na 1 tonno-kilom. brutto (wlacza-
jac parowozy) w ruchu osobowvm — 0.18
Razem ., 75.73% | 75:14% = —
Ogétem . 1004 | 100% — —
B. Ruch towarowy.
Koszty w % Koszty jednostkowe
GRUPA KATEGOR]JA ogblnej sumy = Suma w fenigach
_ Rodzaj jednostki
1927 [ 1928 : 1927 | 1928
L Odprawa przesylek drobnicowych 12,17% | 11.61% | na jedna tonne przesylek drobnic. 771,63 | 779,48
g QOdprawa przesylek wagonowych . . P g . | 16,37% | 16 85% | na jedna tonneg przes. wagonowych 51,40 51,21
Odprawa Odprawa przesytek przeladowanych . . . . 4,29% 3.84% | na jedna tonne przes. przeladow. | 472,11 | 427.78
Razem . 32,859 | 34,289 o o
Il. < A ¥ na jeden wagon wlaczony do po-
Zest : i i : ; : Tl 22T 9 i
Tastiwianie poding estawianie pociagéw ,21% | 24,95% clagéw ruchu towalowego 179,67 | 313,98
Sluzba pociagowa w poc. towarowych pospiesznych . 0,41% | 0,48% 2 ¥ 12,64 .13‘41
" " . . przejsciowych . 1,40% | l,0bh g 05:;2 k;‘l::;etr Ehizhy 12.48 | 14,84
b ¢ o : zbiorowych 2,80% | 2,04% e 2574 | 2503
Stuzba parowozowa w poc, towarowych pospiesznych, | 0,323 | 0,40% ied : 17:67 |1 o981
. e i ; przejSciowych | 2,04% | 2,224 } e °;‘:,bw°;';§:'27’“ Suzby | 160 [ 18106
e c zbiorowych 2,47% | 2,09% R ) 30|l 28411
Trakcja materjaly . . oy s | na jeden parowozo - kilometr 15,52 11,37
pociagéw obstuga stacyina P3T0W026W . =T = } W pociagach towarowych po- e 3,43
towarowych | haprawa i wyml_ana parowozow e = $plesznych 23,16 | 19.41
pospiesznych ( Razem 1,17% 1,045 } ob.LB 1 od.4l
Trakcja materjaly : = 5 : iy 1890 [1 21,17
HIL pociagéw obstuga stacyjna paruwozéw == = i r\:a Je‘?ﬂ? parov.vozo kllon.mtr Z3 448
i = pociagach Lowarowycn przej-
PrzewoZenie towarowych naprawa i wymiana parowozéw — Eieuicn 23,39 19 60
pociagow przejsciowych l Razem 7,14% | Baup | ) 39.40 41.40
Trakcja materjaty = = : . N~ 16,58 | 14.20
pocia‘géw 1 obstuga stacyina parowozéw — S ! “La ‘Jje‘tli'en Eatm‘"_ozo 7 kxllormetr iy 3.50
towarowych | Ddprawa i wymiana parowozéw — =l P bd_gaCrDOWd;OWYLh “bio- 1 2409 | 1969
zbiorowych Razem 9,99% |_ .99 | ) e 40,67 | 3/ 39
Utrzymanie wagonéw towarowych 2,06% 2,46% | na 1 tonno-kilometr brutto wago-
néw towarowych = 0,04
Stuzba stacyjna i linjowa 2 18,029 6,223 | na 1 poc.-kilumetr w ruchu towar L= 65,10
Utrzymanie urzadzen kolejowych 3 10,85% | na 1 tonno kiiom. brutto (wiazajac
parowozy)_w ruchu lowarowyiu . i 0,13
Razem 4.,46% | 42,2/% =
Ogélem 10c% | 100% e e
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wa i przacietne przebiegi tej sluzby z podzialem na kategorje
pociggdéw.

8. Stosunek przebiegu parowozéw do przeblegu pociagéw,
osi wagonéw i ciezaru brutto z podzialem na pociagi ruchu
osobowego i towarowego i na kategorje pracy parowozdw,

9. Stosunek ilosci pracownikéw, zajetych przy odprawie
w ruchu osobowym i towarowym, do ilo$ei podréznych, prze-
sylzk bagazowych, przesylek ekspresowych, ilosci tonn tadun-
kow droonicowych, fadunkéw wagonowych i {adunkéw przeta-
dowanych— z podzialem na kategorje sluzby,

10. Stosunek ilosci pracownikéw, zajetych przy zestawia-
niu pnciggéw osobowych i towarowych, do ilosci wigczonych
do odnoénych pociagéw wagonéw — z podzialem na kategorje
stuzby i na pociagi osobowe i towarowe,

11. Stosunek ilosci pracownikéw sluiby stacyjnej i linjo-
wej do przebiegu pociagéw, osi wagonéw, ciezaru brutto i cie-
zaru netto — z podzialem na kategorje stuzby i na pociagi
osobowe i towarowe.

12, Stosunek ogélnej ilosci pracownikéw do dlugosci linji
oraz do przebiegu pociagéw i osi wagondw,

Na podstawie obrachunkéw kosztéw wiasnych, dostar-
czonych przez Dyrekcje, Zarzad Centralny sporzadza obrachu-
nek przecietnych kosztéw dls catej sieci kolejowej. Obliczenia
te, dokonane za rok 1927 i 1928, daly wyniki nastepujace:

Wzajemne ustosunkowanie kosztéw ruchu osobowego i to-
warowego bylo nastepujace:

Ne 4
Stosunek procentow
Kategorje ruchu kosztow
1927 | 1928
Ruch csobowy . 34,33, 36,67°%,
Ruch towarowy. 65,679, 63,339,
Ogélem . 1009/, | 1009/,

Caly powyzszy obrachunek uwzglednia tylko koszty wias-
ciwej eksploatacji bez kosztéw oprocentowania i amortyzaciji
kapitatu, przedstawiajacego wartc$é kolei.

ﬁrédl&

Deutsche Reichsbahn - Gesellschaft, Vorschriften fiir die Aufstellung
der Betriebskostenrechnung. Giiltig vom 1 Januar 1922,

Feindler. Die Gegeriiberstellung von Aufwand und Leistung bei der
Deutschen Reichsbahn. Verkehrstechnische Woche 1928 NeMe 6, 7, 8 1 9.
Heinrich. Eisenbahnbetriebslehre. Berlin 1928.
Lohse, Ein Beitrag zur Betriebskostenrechnung.
1929 N 28.

Tecklenburg. Die Betriebskostenermittlung der Deutschen Reichsbahn
in ihrer neuen Form. Die Reichsbahn 1926 N 49,

Tecklenburg. Die Betriebskostenrechnung Die Reichsbahn 1927 N. 29
Tecklenbui g. Die Betriebskcstenrechnung der Deutschen Reichsbshn.
Verkehrstechnische Woche 1928 AN. 11, 12, 13

Tecklenburg. Die Betriebsko-tenrechrung als Hilfrittel wirtschaft-
licher Betrieb:fiihrung Verkehrstechniscte Woche 1928 N 39
Tecklenburg. Die Betriebskostenrechnung der Deutschen Reichsbahn,
ihre Methode und Auswertung. Die Reichsbahn 1929 N, 50.

—t

pw W

Die Reichsbahn
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W sprawie dziatania poruszajacego sig¢ pociggu na tor
I budowle podtorowe.
Prof. Dr. M. T. Huber.

Dyskusja, jaka sie wywiazata nad interesujacym refera-
tem prof. W. Wierzbickiego, wygtoszonym 25 stycznia r. b.
w Warszawskiem Towarzystwie Politechnicznem), sklonita
mnie do napisania niniejszego artykulu, Chcialbym w. nim
przyczynic sie do wyjasnienia kwestji obliczenia sit sktadowych,
ktére okreslaja dziatanie pociagu na tor i budowle podtorowe
w kierunkach rdwnoleglych do osé toru. Pionowe skladowe
tych sil réznia sie w normalnym ruchu pociagu (po poziomym
torze) tak nieznacznie od sit statycznych, t. j. odpowiadaja-
cych obciazeniu pociggiem w spoczynku, Ze rozpatrywanie ich
mozna uwazaé za zbedne,

Jasnem jest, ze miejsca bezposredniego dzialania lezg
na szynie, tam gdzie stykaja sie z nia kola lokomotywy lub

pociggowa lokomotywy, albo sity hamowania. Plerwsza wy-
twarza z reguly przyspieszenie dodatnie, t. j. zgodne z kie-
runkiem predkosci (wyjawszy rzadki przypadek hamowania
przez ,kontrpare*), drugie zas daja zawsze przyspieszenie
ujemne (,opoZnienie,” zwolnienie*).

Wartoé¢ sily hamowania jest widocznie ograniczona od
géry wartoScia spélczynnika tarcia spoczynkowego ., miedzy
kolami a szyna, Jezeli oznaczymy przez G; nacisk i — tego
kola na szyne, to p, G; jest najwieksza wartoscig sily hamu-
jacej przeniesionej przez to koto.

Warto$¢ sity pociagowej lokomotywy jest podobniez ogra-
niczona warto§cia {.,. Réznica polega na tem, ze sila pocig-
wa S (rys. 1) przeniesiona przez sprzegla pierwszego wagonu
jest zawsze mniejsza od p, 2Q; (jesli £Q; oznacza sume na-

wagonéw. Szyna przenosi dzialanie na podklady, te zas na
PRzYSPIES2EM
/ KIERUNEK
RUCHV
* Rys. 1,

zwiréwke i t. d. Szukajge najwiekszych, a zarazem najnie-
bezpieczniejszych wartosci sil, ktére dla krétkosci nazwiemy
ypodtuznemi®, widzimy odrazu, ze te wartosci wystapia badz
.to przy ruszaniu z miejsca, badZ tez przy energicznem hamo-
waniu, Wartosci sil podiuznych zaleza przeto od wielkosci
przyspieszenia, jakie udziela masom tworzacym pocigg sita

1) Patrz Ne 2 (66) .Inzyniera Kolejowego* Kronika krajowa.

ciskéw két pednych lokomotywy) i to mniejsza o sume z catko-
witego oporu lokomotywy z tendrem R 1 jej oporu bezwilad-
nosci (sily d’Alembert’a).

Oznaczywszy przez:

M — mase lokomotywy z tendrem,

m — t. zw. mase sprowadzong obracajacych sie zesta-
wéw koltowych i innych ruchomych czesci mechanizmu,

p — przyspieszenie ruchu postepowego lokomotywy,
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T. — tarcie spoczynkowe (zwane takie
pednych,
mozemy dynamiczne réwnanie ruchu napisa¢ w postaci:
M-+mp=T-—R—S8

o< Tl < st B0y

Tutaj interesuje nas przedewszystkiem fakt, ze kota pedne

lokomotywy wywieraja na szyny sile podluzna o wielkosei:
T=R-+}+S-+M-|}m)p

Sita ta jest skierowana wslecz t. j. przeciwnie anizeli
uwidoczniona na rys. 1 reakcja szyny na kola pedne (w od-
niesieniu do kierunku jazdy zgodnego z kierunkiem przy$oie-
szenia) 1 moze bvé co najwyzej réwna p, £Q;. Od oporu bez-
wladnogci jest wieksza o (R - S).

Tak sie przedstawia sprawa w odniesieniu do samej ]o
komotywy. Biorac teraz pod uwage wagon hamowany (rys. 2)
nalezy odréznic:

1° przypadek hamowania normalnego, przy ktérem kota

sie obracaja i

2° przypadek tak silnego naciskn hamulcéw, ze obrét

k6! jest wstrzymany i kota $lizgaja sie po szynach.

,adhezja*) két

przyczem

!

KIERUNEK

o to, czy rozpatrujac wplyw poruszajacego sie pociagu na sta-
tecznodé przyczétka lub filaru mostowego znajdziemy przypa-
dek, w ktérym wzbudzona tym wplywem sila podluina (pozio-
ma) dziala nie w poziomie szyny, lecz w poziomie np. sprze-
gla, przenoszacego site pociggows lokomotywy. Taki przypa-
dek jest feoretycznie mozliwy przy ruszeniu z miejsca wago-
néw, znajdujacych sie za przyczdélkiem, przez sile pociagowg
lokomotywy, stojacej przed przyczélkiem, ale tak daleko, azeby:
dziatanie k6t lokomotywy na szyny nie moglo juz przeniesé
sie na nasz przyczélek. Nie wyobrazam sobie, aby to zacho-.
dzito kiedy w praktyce, wyjawszy, ze lokomotywa przy jakiej$
nadzwyczajnej okazji (np. katastrofie) ciagnetabv pociag za
posrednictwem dlugiej liny. Gdyby jednakze taki przypadek
zaszedl, to sila pociagowa, wytworzona przez lokomotywe,
w krétkim, ale skonczonym przedziale czasu wzrasta od O do
tej wartosci S,, jaka jest potrzebna do zréwnowazenia ‘spo-
czynkowych oporéw pociagu, poczem dopiero przy dalszym
wzroScie tej sily rozpoczyna sie ruch przySpieszony. Otdéz
przed rozpoczeciem ruchu pociag tworzy z przyczétkiem jeden
uktad niezmienny i pozostajacy pod wplywem sily S,, dziala-
]qce] w poziomie sprzegta.

Natomiast od chwili rozpoczecia ru-
chu, przy wartosci sily pociggowej S (réz-
nej od S,), mamy do czynienia z dwoma.
uktadami: jadgcym pociagiem i spoczywaja-
cym przyczétkiem (oczywiScie z pominieciem
drobnych drgan sorezystych). Na przyczélek

(M

_KIERUNEK
RVCHU

m)p
R

S, ' Sa

H“@Z\%

Oznaczywszy przez M' i m' mase wagonu zwykla i spro-
wadzong, a przez p bezwzgledna wartosé ujemnego przvS$pie-
szenia ruchu, spowodowanego hamowaniem wagonu, mamy
w pierwszym przypadku:

M+ m)p=8 —5 +R+T

o] é g0 E o EGI
w drugim za§ (przy unieruchomionych kotach)

Mp=38,—S +R4T

Tl — NGy
Poniewaz p., t. j. spélczynnik tarcia przy S§lizganiu két
o szyne jest mniejszy (przy duzych predkosciach nawet znacz-
nie) od p.,, przeto:

przyczem

przyczem

= gJ,OEGj

jest gérna granica wartoSci sily podluznej przeniesionej przez
wagon na szyny wskutek hamowania. Sila ta jest skierowana
przeciwnie anizeli uwidoczniona na rysunku 2 reakcja szyny
na kola wagonu, Ta wiec warto§¢ obok poprzednio obliczonej
T = po2Q; powinna byé uwzgledniona przy ocenie statecz-
nosci budowli podtorowych i t. p.

Tutaj nasuwa sie uwaga natury teoretycznej z powodu
wzmianki prof. St. Kumnickiego we wspomnianej na wstepie dy-
skusji o pewnej pracy rosyjskiej na poruszony nasz temat. Chodzi

PRZYSPIESZENIA

dziata wéwczas tylko bardzo male stosunko-
wo tarcie statyczne két o szyny (kota nieza-
hamowane). Takze wiec i z tego powodu nie
ma ten przypadek znaczenia praktycznego dla’
stateczno$ci  przyczétka; wystarczy przeto
zawsze braé pod uwage tylko przypadki po-
wyzej rozoatrzone, w, ktérych na przyczétki,
filary it. p. przenosza sie sity podiuzne, dzia-
tajace na wysokosci szyny.

Ktére z tych sil sa bardziej niekorzystne dla stateczno$-
ci budowli podtorowych? Na to pytanie nie dat zdecydowanej
odpowiedzi prof., Wierzhicki w swoim referacie. Jest to zu-
petnie zrozumiate, gdyz jak stusznie zauwazyt w dyskusji prof.
A. Pszenicki, nie tatwo ocenié zasieq wplywu sily podiuinej,
dzialajacej na szyny. Sadze, Ze na to pytanie moglyby daé
odpowiedZ tylko badania doswiadczalne, co prawda bardzo
trudne i kosztowne. Atoli watpie, czy te badania naleza do
najpilniejszych potrzeb budownictwa mostowego i kolejnictwa.
Z gory przewidzie¢ mozna, ze jakkolwiek przy wiekszej licz-
bie hamowanych wagonéw bedzie suma sit podluznych p., XG;
znacznie wieksza od p, XQ; dla samej lokomotywy, to j-dnak,
wskutek wiekszego skupienia sit lokomotywy, bedzie jej dzia-
tanie w naszem =zagadnieniu bardziej niekorzystne dla przy-
czétka lub filaru, anizeli rozlozone na znacznej diugosci toru
dzialanie wagondéw przy ich hamowaniu. Przy . ocenie tego
dzialania trzeba jednakie mie¢ na uwadze, Ze pewna jego
czeS¢ zostanie zawsze zniesiona podiluing wytrzymaldicia sa-
mych szyn, a tylko reszta przeniesie sie na podtorze.

Na zakonczenie winienem jeszcze uprzedzi¢ mozliwy za-
rzut tych czytelnikéw, ktérzy domagaja sie zupelnej Sci-fcéei
w wypadkach teoretycznych, Otéz przy ruchu przy$pieszonym
wagonu lub lokomotywy zmienizja sie wogdle takie i naciski
prostopadie két na szyny. Jednakie zmiana ta (jak zauwa-
zylem na wstepie) jest bardzo nieznaczna, a co wazniejsza,
nie wplywa na sume tych naciskéw, to jest na EG; albo XQ,,
wchodzace do obliczenia sily podiuznej. Niescislos§é powyz-
szych wywodéw jest przeto pozcrna.

Do Nr. 4 (68) ,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 4 (36)
sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”
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Spawanie miedzi w kolejnictwie.

Inz. A. Bieliriski.

‘'edZ w naszem kolejnictwie ma ogromne zastosowanie,

przedewszystkiem jako prawie wylgczny materjal na pa-

leniska parowozowe, Jakie§ 15 lat temu miedZ ucho-
dzila za materjal niespawalny; jednak podczas wojny, gdy
w Niemczech zaznaczyt sie wybitny brak miedzi i innych me-
tali pétszlachetnych, podjeto préby ponownie i otrzymano zu-
petnie dobre wyniki.

Dzieki temu koleje niemieckie mialy moznosé utrzymaé
swe parowozy w stanie uzywalnoici i przetrwaé kryzys, bu-
dujgc jednoczesSnie nowe paleniska zelazne,

Po wojnie sprawa ta weszla na wlasciwe tory — zostatla
nalezycie opracowana naukowo w laboratorjach, powstaty
warsztaty (w Niemczech), ktére wylacznie trudnia sie spawa-
niem miedzi dla réinych celéw, rozszerzyt sie wiec i zakres
wiedzy praktyczneij.

U nas w kolejnictwie sprawa ta tez znalazla nalezyte
zrozumienie; w wielu Giéwnych Warsztatach z powodzeniem
stosuje sie spawanie miedzi, co daje duze oszczednoSci na
materjale i robociznie. Niestety, niektére Dyrekcje nie uznajg
jeszcze tego rodzaju naprawy, a brak jest przepiséw minister-
jalnych. Niemieckie M, K., doceniajac waznoS¢ sprawy, po-
lecito swemu radcy p. Bothe opracowaé specjalny film instruk-
cyiny dla spawaczy. Zdjecia zostaly wykonane w Warsztatach
w Grunewaldzie 1 wskazujg w sooséb wyczerpujgcy rézne wy-
padki spawania palenisk miedzianych,

Pozgdanem byloby w naszych warunkach sporzadzenie
podobnego filmu wespdt z Polskim Zwiazkiem Przemysthu
Acetylenowego |1 Tlenowego, co mogtoby oddaé duze ustugi przy
szkoleniu Administracji Warsztat§ v oraz splawaczy kolejowych,
... Literatura w tym przedmiocie w jezyku polskim jest
uboga, chcialem wigc w skrécie wyluszczyé gléwne zasady

spawania miedzi | jego zastosowania przy naprawie palenisk
parowozowych,

Przedewszystkiem — spawanie miedzi wymaga specjalnie
wyszkolonego soawacza, gdyz doSwiadczenie, nabyte praca
przy innych metalach, tu niewiele pomaga. Poza tem, dla
wykonywania odpowiednich robét, instalacia do wytwarza-
nia acetylenu musi byé odpowiedniej wielkosci, najlepiej stala,
lub zamiast niej lepiej uzywaé acetylen w butlach (dissous),
laczac je w baterje, aby rozchéd byl okolo 1 m¥/godz. z 1
butli,

Palniki zutywaja po 2000—3000 litr/godz. acetylenu dla
grubych blach, gdyz miedZ przewodzi cieplo 5 razy lepiej od
zelaza. Konstrukcja palnika musi byé lekka i zrdwnowazona,
raczka za$ dostatecznie diuga. aby promieniowanie nie pa-
rzyto reki.

Ptomien nalezy odpowiednio dobraé, bo za silny lub za
staby daje zlg spoine. Nowicjusze wlasnie czesto psuja robote
zbyt silnym plomieniem, nie moga nadazyé za topiacym sie
metalem — spoina otrzymuje sie przegrzana lub spalona —
a wiec niewytrzymata. Slaby plomied moze naruszy¢ réwno-
wage cieplnag—przedmiot pocznie stygnaé i zacznie sie ,luto-
wanie na twardo®, co wiadnie przeczy zasadom spawania, bo
daje szew niejednorodny. Stad wynika korzys¢ z zastosowania
(szczegdlnie przy grubych blachach miedzianych) 2—3 palni-
kéw—jeden spawa, reszta podgrzewa,

Rdzen ptomienia (stozek) nie moze byé dalej odsuniety
od spoiny, jak 3 do 6 m/m, zaleinie od wielkoSci plomienia,
O ile palnik jest zbyt blisko — woda pochodzaca ze spalania
acetylenu laczy sie z roztopionym metalem dzieki rozpadnigciu
sie na wodér i tlen w wysokiej temperaturze, czemu jeszcze
sprzyja swobodny wodér w plomieniu i otrzymujemy spoing
porowata i krucha (,miedZ wodorowa“),

Palnik musi byé trzymany pionowo do spoiny, aby ustrzec
ja od tlenu powietrza, ktéry tworzy z roztopionym metalem
czarny tlenek miedziawy— Cu,0—1i jako ciezszy idzie nastep-
nie na dno spoiny, zmniejszajac jej wytrzymalos¢, Précz tego
w tym wypadku metal nie jest wydmuchiwany przez plomien,
jak to bywa przy ukos$nem trzymaniu palnika,

W celu odtleniania uzywa sie tez sposobu odlewniczego —
pokrywania spoiny warstwa rozzarzonego wegla drzewnego,
Nie wolno jest précz tego oddalaé palnika przed ukonczeniem
spawania, lub tez zapalaé go o roztopiony metal, gdyz w chwi-
lach tych tworza sie szkodliwe tlenki.

Sprawa drutéw uzywanych do spawania jest dzi$ sporna,
Wiekszo$¢ Warsztatéw uzywa jeszcze drut Canzlera—ale co-
raz czesciej powstaja glosy :za stosowaniem zwyklego drutu
elektrycznego.

Podaje tu tabelke sktadu chemicznego paru drutéw:?)

Drut =

- Cu A Ni Ph 0] Fe Mn
__—  Skladniki §

[
99,878

Elektrolit 0,006| 0,003 — 0,075 — —_
Canzler %) 98,983 0,928 0,004 | 0,011 0,015| — —
Specjalny 99,759| 0,003 | 0,005 | — == 0,015| 0,132

Srebro, ktére czesto zawieraja druty, stuzy do nadania
topliwosci oraz plynnosci—obniza bowiem o 15” p. topliwosci
drutu, dzieki czemu unika sie przegrzania spawanego miejsce,
Fosfér ma za zadanie redukowac tlenki, rozlewa sie précz tego
po wierzchu spoiny i nie przepuszcza gazéw do Srodka. Inna-
mi $rodkami redukujgcemi sa Mangan, Aluminjum i Wanad.

Inz. A. Horn %) rekomenduje stosowaé drut Canzlera lub
.Unisco*, twierdzac, ze wysoka cena tych drutéw okupi sie

1) w/g dr H. Tomasa.
%) _.Shweissen des Kupfers® 1928.
%) Inni autorzy podaja zawarto$c srebra 5%,
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czterokrotnie mniejszym rozchodem acetylenu. Jednak'na Kon-
gresie Spawania w Brukseli (1927) wiekszo§¢ uczestnikéw wy-
powiedziala sie za stosowaniem drutu elektrycznego.

Tak samo dr. Sznerr (Spawanie i ciecie metali Nr, 5—
1929) wraz dr. H. Tomasem podzielaja to zdanie,

- W kazdym razie poczatkujacy spawacz niech lepiej uzy-
wa specjalnego drutu, przy ktérym nie tak fatwo przepalié
spoine, Poza tem stosowanie drutu elektrycznego przy spoi-
nach pionowych nastrecza duzo trudnoéci.

Nie uzywa sie drutu powyzej 8 mm $éredn.
15 mm moze byé 6 mm Sred.,
powiednio mniejszej.

Zwykle stosuje sie tez do odtleniania paste lub proszek,
ktéremi pociaga si¢ spoing i przylegajace blachy na szero-
kosei 30—50 mm, ewentualnie tez i drut. Przewaznie zawie-
rajag one fosfor, ‘ niekiedy w nadmiernych ilosciach. Dr. A,
Sznerr uwaza, ze nie graja one zasadniczej roli, ty]ko uta-

Dla blach
a dla cienszych $rednicy od-

“twiaja prace.

Blachy do spawania przygotowuje sie w ten sam sposéb,
jak i zelazne, Wyciecie V (rys. 1) stosujemy wtedy, gdy tylko
jedna strona jest dostepna — w przeciwnym razie wyciecie X
(rys. 2). Zostawiamy okolo 0,2 — 0,25 gruboéci blachy, aby
nie przegrzaé i nie spali¢ jej w tem miejscu.

Przy spawaniu nalezy pamietaé o uszczelnianiu spoiny—
osigga sie to przez klepanie jej mlotkiem. Jeden koniec miot-
ka jest pélokragly, drugi ptaski, waga okoto 0,75 kg. Czynno$é
te powtarza sie po wykonaniu 150—200 mm szwu. Dzieki te-
mu uzyskuje sie gltadka powierzchnie, a précz tego wytrzy-

odS W)

Rys. 1.

Niektére panstwa wprowadzily do budowy palenisk
miedZ o zawartosci okoto 0,5°/, niklu lub arsenu, Domieszki
te zwigkszaja wytrzymalo$é i nie przeszkadzaja w spawaniu.
(Spaw. i cieclie met. Nr. 5—1929 r.),

Najczedciej spotykanemi naprawami palenisk zapomoca
spawaania beda:

1) napawanie opalonych brzagéw blach,

2) naprawa peknie¢ réinego rodzaju,

3) 5 otworédw w §cianie sitowej i ,mostkéw*,

4) wstawianie réznego rodzaju fat i ,falban®.

Opalone brzegi blach nie pozwalaja na uszczelnienie
szwu, musza wiec byé naprawione, W tym celu usuwa sie
przylegte nity i kotwy dla unikniecia niepotrzebnych naprezen,
a krawedZ blachy Scina sie az do zdrowego materjatu. Naj-
lepiej stosowaé tu dwa palniki, O ile blacha jest zbyt silnie
zniszczona, wstawiamy w tym miejscu late.

Przy naprawie peknie¢ trzeba przyja¢ za prawidlo, ze
rowek na spoine nalezy zawsze wyciaé na wvlot, a nie cze-
$ciowo jak na rys. 3, gdyz inaczej powstana szkodliwe napre-
zenie. Pekniecia i rysy powstaja b. czasto w zalamzch $ciany
sitowej drzwiczkowej oraz wckoto otworu drzwiczkowego.

Rzadsze sa pekniecia na podniebieniu, ale i naprawa ich,
o ile kociot nie jest wyjetv z ram jest bardzo trudna, gdyz
spawacz musi pracowaé nad gtowa i rezultaty rzadko sa do-
bre, Zaleznie od tego, czy obie strony pekniecia sg dostepne,
wykonywamy rowek w ksztalcie X lub V,

W tym ostatnim wypadku nalezy zwrdci¢ uwage na sta-
ranne wykonanie spoiny, aby po stronie przeciwnej nie pozo-

AGge 255

Rys. 2.

mato§¢é miedzi lanej na rozerwanie z 15 kg/mm? wzrasta do
20—21 kg/mm?2, Korzystnem jest précz tego przedmiot wy-
zarzyé potem w piecu o weglu drzewnym lub tez nagrzac pal-
nikiem, a nastepnie oblaé zimna wodag—gdy miedZ ma tempe-
rature okoto 500 stopni, lub tez .oziebi¢c pradem powietrza.
Takie postepowanie niweczy szkodliwe naprezenie w spoinach
oraz nadaje wieksza wytrzymalosc i kowalno$¢ nadlanemu
metalowi.

Dawniej stosowano przy naprawie paleaisk parowozowych
réznego rodzaju taty na nitach lub wkretach, wzglednie wymie-
niano cate §ciany, Pierwszy sposéb posiada duzo wad:

1) Laty wymagaja czestego uszczelniania i przewaznie
ciekna wskutek nagromadzenia i nier6wnego wydluzania sie
materjalu, sa wiec nietrwale,

2) Powodujg niekiedy zmniejszenie powierzchni ogrze-
walnej kotta ze szkoda dla mocy parowozu, o ile s umiesz-
czone na Scianie sitowej i zakrywaja czesS¢ rur.

3) Przewaznie postawienie taty kosztuje drozej, niz od-
powiednia naprawa ‘spawaniem, Oczywiscie i dzi§, szczegdl-
nie przy naprawie giéwnej, czesto poszczegdlne elementy pa-
leniska sa zmieniane' na nowe, o ile ogledziny i kalkulacja
wykaza, ze dalsza naprawa nie oplaca sie juz ze wzgledu na
zuzycie materjatu i koszt, Nalezy tu zwrécié uwage nato,
ze nie kazde palenisko mozemy spawaé. O ile miedZ jest stara,
przepalona, oraz zawiera duzo tlenkéw 1) spawania nalezy za-
‘niechad.

Aby by¢é pewnym co do materjalu, bierzemy prébke, po-
lerujemy i badamy pod mikroskopem. O ile widzimy duzo
rdzawych plam na jasnem tle—sa to tlenki, Mozna tez préb-
ke spoi¢ i nastepnie wygigé w imadle spoina na zewnatrz —

.o ile nie peknie, znatzy ze materjal jest spawalny.

Obecnie blachy wykonywa sie sposobem elektrolitycznym,
co daje gwarancje czystosci chemicznej.

ly Spawanie i ciecie metali Nr 12—1928 r.

stato sopli; o ile miejsce po-
zwala, umocowujemy pod
spoing sztabe zelazna, ktdéra
zatrzymuje  przedostawanie
sie metalu na druga strone
i szew latwiej jest wowczas
klepac.

Najwygodniej jest spa-
waé z obu stron— przy pio-
nowem potozeniu, z jednej
strony—poziomo. Rys. 4 i 5
podaja sposéb, w jaki po-
winny i8¢ warstwy w spoi-
nach wykonywanych pionowo,
Nalezy spawaé od dolu ku
gorze. :

Przy pracy z dwu stron, obaj spawacze rozpoczynaja
prace od jednego punktu na krawedzi (rys. 5), poczem musza
wykonywaé ja dalej w zgodnem tempie, posuwajac sie coraz
wyzej.

W praktyce czestem zjawiskiem jest owalizacja i roz-
szerzenie otwordw w Scianie SitOWE] wskutek walcowania,
oraz pekanie t. zw. ,mostkéw®,

Wogéle naprawa sita jest trudha, ale przeprowadzona
umiejetnie ‘moze zaoszczedzié cala Sciang. Gdy uszkodzone
otwory stanowia grupe — moze oplacié sie wyjaé czeéé sita,
wstawi¢ nastepnie odpowiedni kawalek blachy, przyszwejsowac
i wywierci¢ otwory.

Rys. 5.

O ile za4 otwory sa rozrzucone, nalezy wykonac odpo-
wiednia naprawe kazdego osobno. Najprostszy sposéb-—nad-
la¢ otwér dookola i potem rozwierci¢; nie mamy jednak re-
kojmi co do jego trwaloSci—metal moze przy walcowaniu od-
prysnaé lub spowodowaé nieszczelno$ci, a przy catkowitem
zalaniu latwo jest o przegrzanie blachy. Daleko lepiej mozna
przeprowadzi¢ naprawe, wstawiajac w otwory odpowiednie
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krazki miedziane z odpowiednim luzem.
zuja nam kilka na to sposobdw.

Mozna $ciaé (ofrezowaé) tylko krawedzie otworu (rys, 6),
wstawiajac w Srodek kraiek cylindryczny, Rysunek 7 wska-
zuje wypadek, gdy krawedzie krazka i otworu sa $ciete, Rys, 8
podaje rozwizzanie, gdy otwdr jest nieruszany, a w Srodku
znajduje sie soczewka. Ten ostatni sposéb jest bodaj najtan-
szy i najlepszy, gdyz soczewki 1latwo jest obrobi¢ na tokarni,
poza tem materjatu Sciany nie ruszamy, co jest korzystne dia
wytrzymalosci mostkéw,

Rys. 6, 7, 8 wska-
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Rys. 6. Rys. 7. =
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Inz. A. Horn radzi przeprowadzaé spawanie w ten spo-
séb, Ze najpierw nalezy otwodr nagrzaé do czerwonosci, na-
stepnie ustawi¢ uprzednio don dopasowany walek lub krazek,
Do krazka nalezy wplerw przypoi¢ drut, za ktéry spawacz
trzyma, dopéki inny (z drugiej strony) nie przyleje krazka do
otworu, wtedy drut sie usuwa i spawanie idzie réwnoczesnie
z obu stron, bez przerw, w ten sposéb, aby palniki znajdo-
waly sie stale jeden naprzeciw drugiego. Oczywiscie te przy-
pojone druty nie sa regula o ile krazek w jaki inny sposéb
trzyma sie¢ w otworze. Po ukoficzonem spawaniu nalezy do-
kladnie cale miejsce wyklepaé, podstawiajac plaski mlotek
z jednej strony, a bijac z drugiej okraglym—i odwrotnie.

Naprawe mostkéw uskuteczniamy w ten poséb, ze wy-
cinamy rowki z obu stron Sciany wzdluz pekniecia, nastepnie
spawamy dwustronnie, o ile chodzi o rury zarowe. Przy pek-
nigciach pomiedzy rurawi plomiennemi bezpieczniej jest za-

szwejsowaé 2 otwory przylegle do pekniecia w sposéb opisa-
ny i dopiero wtedy zala¢ pekniecie z obu stron, wzgl. z jed-
nej, wszystko wyklepac 1 potem wiercié na nowo otwory. Spa-
wanie prowadzi¢ nalezy od dolu do géry, jak powiedziano
wyzej (rys. 4 i 5), o ile warunki pozwola,

Wszystkie opisane poprzednio roboty maja wieksze za-
stosowanie przy Sredniej i biezacej naprawie. Ostatnia jednak
kategorja —t. j. stawianie ,falban“ i {at w' palenisku ma juz
szerokie zastosowanie przy gléwnej naprawie i wraz z elek-
trycznem spawaniem zelaznych.falban i fat na plaszczu moze
znacznie przediuzy¢ czas siuzby nie jednego kotla,

Przy wstawianiu lat nalezy unikaé¢ takich, ktére mamy
spawaé ze wszystkich czterech stron, powstaje bowiem b.
szkodliwy rozkiad naprezen i pekanie spoiny — potfzebna tu
nadzwyczajna wprawa.

JesteSmy zmuszeni przy tych robotach stosowaé wyciecie
w ksztalcie V, bo zwykle tylko jedna strona jest dostepna,
Przy stawianiu falban mozemy szew poprowadzi¢ w Srodku
pomiedzy zespérkami lub tez przez sama linje zespérek. Pierw-
szy sposéb jest lepszy, gdyZz spoina nie zostanie ostabiona
otworami. Drugi sposéb natomiast pozwala na kontrole wy-
konanego szwu przy wierceniu otworéw.

Niektérzy radza przykrywaé blachy zewnatrz azbestem,
ktadgc go tez pomiedzy blachy a zelazna podk}adkg. aby
zmniejszyé ucieczke ciepta (rys. 9).

Jako zarzut mozna postawi¢ w tym wypadku gorsze wa-

runki klepania, gdyz azbest jest podatny. Zelazna podkladka
trzymana jest Srubami ktére przechodza przez otwory po wy-
jetych zespérkach. Kilka takich srub w innych miejscach do-
ciska falbane do Sciany sitowej, nie krepujac przesuwnosci
przy rozszerzaniu sie blachy.
2 Inni klada pod spoine pasek blachy miedzianej 2 X 50 m/m
(rys. 10), ktdry laczy sie z roztoplonym metalem i tam po-
zostaje, podczas gdy podkiladke po wyklepaniu spoiny usuwa-
my z latwoscig, poniewaz wieniec stopowy kotta musiat byé
przedtem wyjety.

Ze wzgledu na duzy skurcz spoiny spawanie nalezy roz-
poczynaé .w p. @ w odlegtoSei 100 — 150 m/m od konca
(rys. 11) i prowadzié” w -kierunku b do wyciecia w_$§cianie
drzwiczkowej, poczem z tegoz punktu @ przeprowadzi¢ spa-
wanie w kierunku odwrotnvm do ¢. Odleglo$¢ pomiedzy spa-
wanemi Scianami¥ musi byé zmienna i rosnaé w kierunku e.
Najmniejszy luz 3—4 m/m w b wzrasta do 12—15 m/m na
1 metr dlugoSci szwu:

Po ukonczeniu calego szwu wstawiamy dwa segmenty
w Scianach drzwiczkowej 1 sitowej i spawamy. Otwory na
zespérki i nity wierci sie po ukonczonem spawaniu, klepaniu
i wyzarzeniu spoiny,

O ile wstawiamy mniejsza late, staramy sie doprowadzié
ja tez jednym brzegiem do pierscienia stopowego, wzglednie
do krawedzi Sciany,

Gdy lata idzie jak ‘wskazuje linja kreskowana na rys. 11,
spawanie zaczynamy od p. 1 w kierunku 2. Powracamy do
p. 1 i spawamy do 3, majac i tu i tam niezbedne poszerze-

nie w kierunku spawania.
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Rég 1 nalezy zaogkragli¢, dla zmniejszenia naprezen
w tym punkcie.

Co sie tyczy calkowicie spawanych palenisk parowo-
zowych, to zaczynaja one tez wchodzi¢' w uzycie (Niemcy,
Witochy), ale niewiadomo jeszcze czy inowacja ta zasluzy na
szerokie rozpowszechnienie. Nalezy bowiem wziaé pod uwa-
ge trudno$¢ wymiany elementéw paleniska przy nastepnych
naprawach, oraz pewng nieufno$¢ ogdlu iniynieréw do spa-
wania. Zwolennicy tych palenisk wskazuja na nastepujace ich
zalety: ‘

1) Gtadsza powierzchnia i mniejsze osadzanie sie ka-
mienia kotlowego.

2) Roéwnomierniejszy rozklad naprezen w jednorodnym
materjale.

3) Mniejsza waga.

4) Taki sam koszt jak i przy palenisku mtowanem, kto-

ry przy udoskonaleniach moze spas¢ nizej,

Przyszlo§¢ pokaze, ktéry typ osiagnie przewage.
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Pierwsza stacja polskiej sieci kolejowej oswietlona reflektorami.

swietlenie reflektorowe stacyj kolejowych omawiane na la-
mach ,Inzyniera Kolejowego® (Nr. 7—19281 Nr. 2—-1929r.)
znalazto urzeczywistnienie na-P, K. P. na nowo wybu-
dowanej i w marcu r, b. oddanej do ruchu stacji przetokowo-

portowej Gdansk—Troyl (Wisloujscie).

Inz. Z. Skarbek Leszczynski.

Oéwietlona powlerzchnia stacji wynosi okolo 250.000 m?,
za§ diugo$é stacji okolo 3,5 km. Przy systemie zwyczajnym
o$wietlenia zapomoca waskopromiennych armatur potrzebaby
bylo ustawi¢ na tym terenie 147 punktéw $wietlnych po 500
watt zawieszonych 12 m. ponad gléwkami szyn. Warto$¢ przy-

Objasnienie .

| ns slacji Gdadsk - Troyl.

| Arc2 Wykres rozidadu Swistta refleidordw przy uiyciu

FOISiewacIy
& Pray swictie shoqrenfrowsnem
{ 0 roxsiewanis
P - 40*

2

I et |
LA TR R e
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Ryct. Wykres jasnoici oswietlenia  zapomoca cefteklordw

.

fiet

1

|
i

cistha

Poa.

Rye. 2.

Ryc.3. Rzut poziomy oéwietlenia reflekforowego na stacji Gdarisk - Troyl.
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laczeniowa tej instalacji wynositaby 73,5 KW. Przy oSwietle- Wiekszo8¢ reflektoréw™ jest — ze wzgledu na warunki
niu reflektorowem zainstalowano zamiast tego 27 reflektoréw - mieiscowe — zaopatrzona w t. zw, rozsiewacze Swiatla, ktére

z 1500 watowemi zaréwkami i jeden reflektor z 1000 wato-
wa zaréwka, dajgcy szeroki snop Swiatla t. zw. Swiatlo nur-
towe. Warto8¢é przytaczeniowa instalacji z reflektorami wynosi
zaledwie 41,5 KW. _
Srednia jasnoéé oswietlenia E mozna okreéli¢ w luksach
adqy
St
przyczem: a — oznacza ilo§é punktéw Swietlnych, & — stru-
mied §wietlny jednego punktu Swietlnego w luminach, za$ 7
stopieni sprawnosci armatury wzgl. reflektora.

[) Przy oSwietleniu zapomoca armatur waskopromiennych
S (T N S
250000
1) Przy oswietleniu reflektorami
S 27 .28000.0,85 L 3 57 loksa.
250000

Jak z powyzszego obliczenia wynika $rednia intensyw-
noéé oéwietlenia jest przy systemie reflektorowym okoto 89/,
lepsza.

dla calej powierzchni F nastepujacym wzorem: E —

Ryc. 4.
Widok na wieze (stup) 1Il i na port w Wisloujsciu,

Oszczednosé na energji elektrycznej potrzebnej do
oswietlenia tej stacji wynosi przy systemie reflektorowym
i 4000 godzinach §wiecenia w roku 128000 KWh,

Reflektory wyrobu firmy ,Siemens* typ Glb 35 z para-
bolicznemi szklanemi zwierciadiami sg umieszczone grupami po
10, 9 wzgl. 8 sztuk na trzech zelaznych wiezach kratowych
o wysokosci 30 m. ponad giéwkami szyn. Wieze kratowe sa
umieszczone obok toréw w miejscach wskazanych na ryc. 3
w odleglosci od siebie okoto 1000 lub 800 m, Wymiary
wiez u podstawy wynosza przy wiezy Il i [II — 2 X 2 m,,
za$ przy wiezy I — 2,5 X 2,5 m. Konstrukcje wiez sa osa-
dzone w blokach funtamentowych, u géry za§ konczg sie
platformami wielko$ci 2,5 X 2,5 m., do ktérych sa przymo-
cowane reflektory.

Na uwage zaslugujag réwniez platformy przejsciowe dla
wypoczynku personelu przy wychodzeniu na gére po drabinach,
umieszczonych wewnatrz wiez. Reflektory sa skierowane gru-
pami w trzy strony, rzucajac snopy $wiatlta pod katem wierz-
chotkowym 11 — 16,5°,

powiekszajg kat wierzchotkowy stolka $wietinego do 40° w kie-

runku . poziomym, lub do 20° w kierunku pionowym. Ze-
wnetrzna S$rednica reflektora wynosi 35 cm., jego za§ sila
Swietlna &rednio 160000 HK. Reflektory mozna ustawiaé
w dowolnym kierunku, poniewaz sa obracalne wzgledem osi
pionowej i poziomej. Kaidy reflektor posiada odpowiednia
wentylacje, celem odprowadzenia z plaszcza wytwarzajacego
sig tam ciepla. Powierzchnia oswietlona przez jeden reflektor
tworzy na ziemi figure zblizona do elipsy 1 zaczyna sie w od-
leglodci 80 m. od wiezy. Przestrzen blizsza wiezy jest o$wie-
tlona dostatecznie przez zardwke reflektora, wysylajacsy stozek
§wiatta bezpo$redniego pod katem wierzchotkowym 90— 100°,
Ponadto na jednej wiezy (II) umieszczono jeden mniejszy re-
flektor. o §wietle minutowem dla
oswietlenia terenu tuz przy wiezy.

Witaczanie oswietlenia re-
flektorowego uskutecznia sie
z budynkéw centralizacji zwrot-
nic, znajduiacych sie tuz obok
wiez. Sie¢ doprowadzajaca jest
wykonana z 8-mio zvloweqo
kabla ziemnego zakoficzonego
na gérnej platformie wiezy
skrzynka rozdzielcza. Ta ostat-
nia jest 'polaczona z poszcze-
gélnemi reflektorami przewod-
nikiem t, zw. antygronowym,
odpornym na wplywy atmosfe-
ry-zne. Kazide dwa reflektory
tworzg jeden obwéd pedowy,
ktéry jest zabezpieczony sa-
moczynnym wylacznikiem prze-
tezniowym.

Energje elektryczna po-
biera sie z wysokonapieciowej
sieci pradu zmiennego tréjfa-
zowego 15000 Volt, wiasnosci
Gdanskiej elektrowni miejskiej.
Pradu roboczego o napieciu
220/380 Volt dostarczaja dwa transformatory o mocy 70
i 30 KVA. ‘

Pod wzgledem racjonalnosci i celowodci zastosowanis
omawianego sposobu oswietlenia dla celéw kolejowych préby
wypadly zupeitnie zadawalajaco. Snopy $wiatta rzucane prze:z
reflektory, umieszczone dostatecznie wysoko (30 m.) i pod na-
lezytym katem do toréw — nie Slepia personelu przetokowego,
sygnaty zwrotnicowe, przetokowe, wjazdowe | wyjazdowe sa
dobrze widoczne, a kontrasty Swiatel i cieni wy-éwnuja sie
przez to, ze na przestrzen oSwietlona jednym reflektorem za-
chodzi réwniez $wiatlo z reflektora sasiedniego tej samej wie-
2y lub wiezy przeciwleglej (ryc, 3). Réwnomierno§é oswie-
tlenia terenu, ktéra przy zastosowaniu zwyklych waskopro-
miennych. armatur. ma charakter krétkofalisty — przy uzyciu
reflektoréw wykazuje fale diuzsze i pozwalajace lepiej oswie-:
tli¢ ulice zwrotnicowe, gdzie Swiatlo jest szczegdlnie cenne.
Pozatem ogdlna przejrzystos¢ stacji w nocy jest daleko lepsza.

Ogétem przy oswietleniu reflektorem stacji Gdansk-Troyl
potwierdzily sie przewidywane zalety tego systemu ofwietle-
nia, a mianowi:ie: ;

1) okoto 45°/, nizsze koszty eksploatacyjne;

2) mniejsze koszty utrzymania i wymiany urzadzen;

3) mniejsze koszty budowy toréw, ktérych odlegltosé
mozna zmniejszyé do 4,5 m,, co przy ustawieniu miedzy tora-
mi zwyktych stupéw lampowych jest niedopuszczalne i powinno
wynosié co piaty tor — 5 m.,

4) przejrzystoS¢ terenu wobec braku stupéw i sieci prze-
wodéw napowietrznych;

5) przyjemne, réwnomierne, nieslepiace Swiatlo;

6) bardziej intensywne os$wietlenie, niz przy oswietleniu
zapomoca armatur, szczegélnie waznych odcinkéw;

7) tatwa obsluga wobec skoncentrowania instalacji od-
biorczej zaledwie w kilku punktach zamiast w stu kilkudzie-
sieciu;

Rye. 5.

Szczegbly umieszczenia
reflektor6w z, jednym odmontowa

nym i odslonietym reflektorem,
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8) nieco niisze (w danym wypadku o 5%,) koszty inwe-
stycyjne.

Podobny system oS$wietlenia stacy| kolejowych zaprowa-
dzono na kolejach amerykanskich na St. Selkirk obok New-
York’u, hiszpanskich; na St. Leon i australijskich: na St. Dan-
denong.

»

Z uwagi na wyzéj wymienione zalety odwietlenia reflek-
torowego Dyrekcja Gdansk -jest zdania, Ze system ten za-
sluguje na szersze zastosowanie przy nowych ‘instalacjach
oswietlenia elektrycznego Ilub przebudowach instalacyj tege
rodzaju na wiekszych stacjach przetokowo-sortowniczych.

~ Rozwéj Kolei Lotewskich.

S. W.

7 aprzyjazniona z Polska Rzeczpospolita Lotewska obchodzita
niedawno $wieto X-lecia swej niepodleglosci. Z tej okaziji
zarzad kolei lotewskich wydat ksiege pamiatkowsg dzie-

sieciolecia kolei totewskich p. t. , Valsts dzelzceli pirmos 10
darbibas gados. 1918—1928 von Dzelzeelu Virsvalde® z kté-
rej za Archiv fiir Eisenbahwesen podajemy ciekawsze dane
i liczby. '

_Aby oceni¢ koleje rozwoju drég zelaznych iotewskich na-
lezy pamigtaé, ze sieé kolejowa w Rzeczypospolitej Lotewskiej
ulegta wraz zcalym dobytkiem narodowym najciezszym znisz-
czeniom wojennym. Doplero zawarcie traktatu pokojowego z Ro-
sja Sowiecka dato moznoéé przystapiedia do odbudowy kolej-
nictwa lotewskiego. Tabor kolsjowy, uzyskany od Rosji na
podstawie traktatu, byl jednak malo zdatny do ruchu i wyma-
gat duzych napraw, ktérym warsztaty gtéwne w Lipawie i Ry-
dze nie mogly sprosta¢. Ze skoficzeniem odbudowy zupeinie
przez wojne zmszczonych warsztatow w Dynaburgu stan tabo-
ru zaczal poprawiaé sie.

" fiEEa et S ea i K ade e S ¢ 7 QN
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Nastepna troska zarzadu kolejowego bylo dopasowanie
siecl kolejowej do potrzeb nowopowstatego Panstwa. Rozbu-
dowujac porty w Rydze, Lipawie i Windawie i taczac je ma-
gistralami ‘kolejowemi z Orlem, Romnami i Moskwa, Rosja
przedwojenna  zainteresowana byla jedynie w jak najszybszem

.przewozie swych plodéw rclnych i innych tadunkéw tranzytem
przez obszary Lotwy, Natadunek mie]scowy odgrywat mniej-
szg role, dla tego.wewngtrzna sie¢ Lotwy nie byla odpowie-
dnio rozbudowana, stacje kolejowe rozrzucone rzadko i to naj-
czeSciej w duiem oddaleniu od miast 1 miasteczek.

To wszystko wypadio zarzgdowi kolei lotewskich mozli-
wie naprawié, zbudowaé nowe stacie i linje kolejowe, rozbu-
dowaé istniejace, wznosi¢ magazyny, chtodnie i t. p.

Kraj, zniszczony doszczetnie przez wojne, by1 wycieficzo-
ny gospodarczo i ‘oprécz produkejl, rolnej nie posiadal zadnych
bogactw na wywodz, Do tej sytuacji nalezalo przystosowaé
polityke taryfowa, co. tez |1 uczyniono. Stawki taryfowe na
surowce potrzebne do odbudowy przemysiu byly wyznaczone
nizej kosztéw wtlasnych, tak samo, niskie byly stawki na prze-
wéz produktéw rolnych.

Réwniez taryfy osobowe, llczqc sie'ze érodkami zuboza-
lej ludnoéci, ustalono bardzo niskie. Stanten z pewnemi zmia-
nami utrzymuje sie do obecnych czaséw, wobec czego koleje
lotewskie nalezgz do najtanszych w Europie. :

Dlugeéé sieci panstwowych kolei lotewskich wynosita
przy koncu jubileuszowego 1928 r,—2719,4 km, z czego nor-

malno-torowych’ linij bylo tylko 448,1 km; najwiecej linij po-
siada botwa szerokotorowych (1,524 m), bo 1522,4 km, resz-
ta na torze waskim o przeswicie 1 m. (48,8 km), 07_5 m
(293,1 km) 1 0,60 m (504,7). NaT100 km? powierzchni przy-
pada na Eotwie 4,2 km sieci (w Polsce 4,4), a na 10.000
mieszkancéw 14,7 km (w Polsce §,8). Mimo niezlego w- sto-
sunku do innych panstw Baltyckich zaopatrzenia w sie¢ kole-
jowg, réznorodno$c¢ jej przeSwitu ogromnie utrudnia gospodar-
ke kolejowa i zmusza do budowy nowych linij, ktérych w cia-
gu lat 10 zbudowano 236,6 km. Najwazniejszg wéréd nich jest
linja Liepaja (Lipawa)—Gluda, dlugo$¢ 164 km, na torze sze-
rokim.. W 1928 r. Sejm Eotewski uchwalit budowe 3 nowych
linji: Lipawa-=Alsvanga, dlugoéci 83 km, Ryga—Limtazi—Ru-
jiena—144 km, i Ryga — D>mopole—Kraslava— 240 km; do
budowy pierwszych 2 linji juz. przystapiono, trzecia znajduje
sie w fazie 'studjéw. Oprécz kolei panstwowych posiada Lotwa
175,8 km linij prywatnych waskotorowych.

Dworce, budynki i urzadzenia stacyjne bardzo ucierpiaty .
podczas wojny. Sprawozdanie wykazuje odbudowe 45 dwor-
céw, 69 budynkéw mieszkalnych, 149 magazynéwi 15 innych
budynkéw o lacznej powierzchni 35157 m2. Odbudowano réw-
niez wspomniane. wyzej zburzone doszczetnie warsztaty giéw-
ne w Dynaburgu i wyposazono w nowe urzadzenia warsztaty
gtéwne w Rydze i Lipawie, skad rosjanie wywiezli w r. 1915
calkowicie wszystkie urzadzenia mechaniczne.

Przy kofcu r. 1928 bylo zatrudnionych: w [warsztatach
Lipawskich — 612 rzemie$lnikéw i robotnikéw, w Ryskich —
624, w Dynaburskich — 941, w warsztatach przy parowozo-
wniach 685 pracownikéw,

Po uruchomieniu warsztaty te wykonaly do roku 1928
wiagcznie:

napraw gléwnych: parowozdéw: 322, wtem waskotorowych 78,

i srednich; % I0N9Q: Ty 324,
» - gléwnych wagon.osob. 502
i < Srednich il o 539
rewizji okresowych:} , | = 4122

napraw gléwnych wagon, towar. 3767
rewizji okresowych 40.023.

Jezeli chodzi o sam tabor, to dla sz harakteryzowania tru-
dnoéci jakie przezyly koleje lotewskie wystarczy zaznaczy¢, ze
gdy w r. 1913 na obecnej sieci kolei fotewskich byto okraglo
550 parowozdéw i 15000 wagonéw towarowych, to w r. 1919
po ustapieniu okupantéw mozna bylo uruchomié zaledwie 11
parowozéw, 40 wagonéw osobowych i 948 towarowych.

Tym taborem utrzymywano ruch, zanim Lotwa nie otrzy-
mala taboru na podstawie traktatn Wersalskiego iyz Sowieta-
mi; pierwszy przyniést z Niemiec 52 parowozy, 155 wagondéw
osobowych i 674 towarowych, drugi— 110 parowozéw, 150

_wagonéw osobowych i 160 towarowych.

Tabor ten nie mégt wystarczyé nafpotrzeby rozwijaja-
cego sie ruchu, wobec czego zakupiono pewna ilos¢ parowo-
zéw i wagondw z Rosji, Polski (9 parowozéw osobowych ty-
pu Prerie), Niemiéc, Finlandji i Litwy, Obecnie posiada za-
rzad kolei lotewskich 327 parowozow, z czego sZeroko-toro-
wych— 189, normalno-torowych— 48, wasko torowych—90. Na
10 km linij eksploatowanych przypada 1,3 parowoza. Stan
i jako$¢ parowozéw poprawily sie o tyle, ze obecnie koleje
lotewskie majg w naprawie 15°/, parowozéw, wéwczas gdy
w r. 1920/21 meczynnnych bylo 46°/,.

. Wyzyskanie parowozéw robi stale postepy: na torze sze-

: r_okim, gdzie pracuje najwiecej parowozéw jazdy luzem stano-
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wity w r. 1928—22,4%/, ogélnego przebiegu (w r. 1921/22 —
29,8%/,), iloé tonno-km, przypadajazych na godzine pracy pa-
rowozu wzrosta z 1826 do 3167, co wykazuje wzrost
0:723%,.

Park wagonéw osobowvch liczyl na linjach wszystkich
rozpietodci przy koficu r. 1919 — 93 jednostki, obecnie ilo§é
ta wzrosta do 744; co daje 2,94 wagona na 10 km linji eks-
ploatowanych. Najwiecej wagonéw osobowych posiadaja linje
szeroko-torowe—541, normalno-torowe 111, reszta linje wasko-
torowe. W r, 1924 zarzad kolei lotewskich zaméwil w wytwér-
niach krajowych 135 nowych cztero-osiowych wagonéw oso-
bowych II i III klasy, wagony te obstuguja kursy pociagéw
miedzynarodowych i dalekobieznych, Na r. 1929 zamdwiono
jeszcze 32 wagony takiegoz typu. Ilo$é osobowych wagonéw,
znajdujacych sie w naprawie waha od 7 do 9,8%/,.

Tabor wagonéw towarowych sktadal sie w r. 1919 z 2954
jednostek, z czego na torze normalnym i szerokim bylo 2315,
W 479/, tabor ten byl nie do uzycia. Przy koncu r.. 1928 li-
czyly koleje lotewskie juz 5811 jednostek, przvezem °/, nie-
czynnych znizyt sie do bardzo ladnej normy 1,4%/,—1,7°/,. Za-
wdzieczaé to nalezy wylacznie pracy warsztatéw, ktére wobec
szczuplosci parku towarowego zwrécily specjalng uwage na
wydaino§¢ i jako§é napraw. NoSnoS¢ wszystkich wagonéw towa-
rowych okreéli¢ mozna liczba 83.000 tn., przewaznie sa to
wagony rosyjskie 2-osiowe o nosnosci 15—17 tn, Wagony to-
warowe nowo budowane w wytwérniach krajowych majg nos-
no§¢ 20 tn i moga pomiescié 53.66 m? tadunku,

Mimo to na 10 km linij eksploatowanych przypada c» 23
wagony, liczba ogromnie mata, dla tego tez aléwne usilowa-
nia zarzadu kolejowego skierowane sz do jaknajlepszego wy-
zyskania wagonéw.

Oto pare liczb: §redni obrét wagonu towarowego spadi
z 4,69 dni do 3,44, érednie obciazenie osi ladownej wzrosto
z 408 tn do 5,38. Przecigtna ilos§¢ tonno-km przypadajgcych
dziennie na 1 wagon znajduiacy sie w eksploatacjl podniosta sie
z 340 do 377. Liczby te odnosza sie¢ do sieci o rozpigtosci
toru 1,524 i 1,435 m.

Przechodzac do napiecia ruchu, zaznaczyé nalezy, ze
ilo§¢ wyprawianych dziennie pociagéw stale i systematycznie
wzrastala, poczynajgc od 63 pociagéw w r. 1919; w nastep-
nych latach wyprawiano po: 165, 184, 212, 221, 225, 228,
258, 278 pociagdéw na dcbe, przytem ilos¢ pociagéw osobo-
wych wzrosta 4-krotnie, towarowych S-krotnie, a roboczych
w tréjnaséb. Ten stosunek wzajemny nie jest zbyt korzystny
i ttomaczy sie, jak zaznaczono wyzej, niskiemi stawkami tary-
fowemi w ruchu osobowym.  Ilo§¢ wykonanych pociago-km
na wszystkich linjach wzrosta z 3.357.516 w r. 1920/21 do
6.468.706 w r. 1927/28, a wiec prawie dwukrotnie. Przeciet-
na ilos¢ osi w pociagach towarowych za ubiegle dziesiecio-
lecie wykazuje powaziny wzrost: na torze szerokim z 49,62
do 75,18, na torze normalnym z 34,70 do 62,66 1 na torze
waskim z e« 29 do 31. Jeszcze lepsze wyniki osiagnieto
w przecigetnym obciazeniu pociagéw towarowych, Powiekszylo sie
onoz 311 tn do 541 tn na torze normalnym i szerokim. Prze-
cietna predko$¢ handlowa pociggéw towarowych wynosi obec-
nie 15 km/godz,, a osobowych 60 — 75 km, Dalsze zwiekszenie
predkoSci pociggéw osobowych ze wzgledu na stan nawierzchni
nie jest mozliwe, .usilowania zarzadu kolejowego ida zatem
w kierunku zmniejszenia postoju pociagéw na stacjach przej-
$clowych. Rozwéj parowozéw - osio i pociggo - km w okresie
sprawozdawczym ilustruje nastepujgce zestawienie:

Wykonano na wszystkich linjach
Rok pociago- | wzrost |parowozo-| wzrost |wagono-osio- | wzrost
km w % km w9 km w9

1920/21 | 3.357.516 4,473 337 134,703.5%6

1921/22 | 3994.496 | + 18,9 | 5.502.719 | + 23,0 | 175,191,818 | + 30,0
1922/23 | 4.777.641| +19,6 | 6.495136 | + 18,0 | 205.236.089 | + 17,1
1923/24 |5.384515| + 12,7 | 7.225.496 | + 11,2 | 227.659.351 | +10,9
1924/25 ‘5.287.254 — 1,8 | 6.834.500| — 5,4 | 225.044.301 | — 1,1
1925/26 |5.621,035| + 6,3 | 7.080 402 | 4 3,6 | 240.395851 | + 6,8
1926/27 | 6.077 683 | + 8,1 | 7.723.039 | + 9,0 | 264.356,174 | + 9,9
1927/28 |6°468 706| + 6,4 | 8.293.299| + 7,3 I 279597824 | + 5,7

Zestawienie to wskazuje na staly choé nie do$é réwno-
mierny wzrost przewozéw we wszystkich latach z wyjatkiem
nieduzego spadku w r. 1924/25,

Do ujemnych stron w gospodarce kolejowej nalezy nie-
mozliwo$¢ odpowiedniego zredukowania przebiegu préznego
pociggéw. Wywoza one do portéw gléwny materjat eksporto-
wy — drzewo i z braku ladunkéw Importowanych musza wra-
caé w stanie préinym., W ostatnich jednak latach, gdy przy-
wéz nawozéw sztucznych dla potrzeb rolnictwa wzrdsl znacz-
nie, zauwaza sie spadek stosunku préznych wagono-osio-km
do tadownych, stosunek ten wynosi obecnie 27,3%/,,

Ruch osobowy na kolejach Lotewskich od diuzszego
czasu od r. 1923/24 nie wykazuje wiekszych zmian, jak Swiad-
czy o tem nastepujace zestawlenie, ktére obejmuje ruch oso-
bowy na torach wszelkich szerokosci:

Przewieziono Wykonano Preocisting
odlegtosé
Rok podréf.nych pasa.Zf:ro—km Srsefaadn

w tysiacach w miljonach 1 podrétnego
1920/21 6.260 467,9 15
1921/22 7.175 4758 66
1922/23 7 794 456,4 59
1923/24 10,234 550,8 54
1924/25 11.413 571,5 50
1925 26 10.820 539,5 50
1926/27 11,173 551,3 49
1927/28 11,297 559,9 50

Zaznaczyé nalezy, iz koleje Lotewskie udzielaja nader
chetnie wszelkiego rodzaju znizek kolejowych dla wycieczek,
mlodziezy szkolnej, zwiazkéw i stowarzyszen. llos¢ przejazdow
ulgowych doraznych, nie liczac stalych biletéw znizkowych,
wynosita w ostatnich latach 12°/,.

Zastuguje na uwage wzrost przejazdéw w miedzynaro-
dawym ruchu sasiedzkim i tranzytowym. llo$¢ przewiezionych
podréznych wzrosta tu z 72.000 w r, 1921 do 214.000 w r, 1928.
Najwiekszy wzrost ruchu zaznacza sig¢ w stosunkach z Estonja
i Litwa. Spadek ruchu daly komunikacje z Polska, Niemcami
i Rosja Sowiecka,

Iloé¢ podréinych przewiezionych na 1 km. dlugosei eks-
ploatacyjnej wzrosta stosunkowo niewiele, bo z 184.000 w r.
1920/21 do 218,000 w ostatnim roku sprawozdawczym.

Rozwéj ruchu towarowego natomiast, poczynajgc od r.
1920/21, idzie szybkiemi krokami naprzéd. Praca kolei wy-
razona iloscia dziennie tadowanych i przyjmowanych z zagra-
nicy wagonéw wzrosta z 458 wagondéw S$rednio dziennie w r.
1921 do 1073 w r. 1927/28, czyli o 135"/,. Przebieg jednej
tonny towaru w tym ze okresie wzrdst z 94 do 131 km. Na-
tomiast odleglo$é przewozu bagazu spadia prawie w tym sto-
sunku, co i przejazd pasazera, bo z 110km. do 73 km. W ostat-
nim roku sprawozdawczym przewieziono 50.111 tn przesytek
bagazowych | wykonano niemi 3.677.566 tn-km.

W przewozach towarowych dominujaca role odgrywaja
ptody rolne i dzewo, jak to wida¢ z nastepujacego zestawienia
rodzaju przewiezionych tadunkéw w tn:

Rodzaj rok rok rok rok rok rok mk.

tadunku 1921/22(1922/23|1923/24 [1924/25 {1925/26|1926/27 |1927 /28
Drzewo tarte | 195.700| 373.000| 580.000| 450.000| 425.000| .5C9(?) | 734 000

. nieobr.| 559,000/ 494.000( 505 000 _333.000 390 000| 464 000| 677.000)
Zboze i maka | 63.000, 98.00C( 110000 157.000| 139 000| 121,000| 120.000
Nawozy sztu-

CZNB. sy s 8000 16.0CO[ 40000/ 57.000{ 89.000| 86.000 99.000#
Zelazo i wy-

roby zelaz,| 10.000{ 35.000| 40.000| 33000 39.000| 35.000| 36C00
Eentr G iy 24 000| 22000{ 27 000| 35.000| 33.000| 30.000| 25.00¢
Rézne .| 203.000/ 256 000| 348 000| 414.000| 501.000{533 000| 520.00C

Mimo dobrego polozenia geograficznego kolei i portéw
Lotewskich, lezacych na skrzyzowaniu drég ze wschodu na za-
chéd, towarowy ruch sasiedzki i tranzytowy rozwija sig po-
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woli i nieréwnomiernie. Wyjmujemy ze sprawozdania np. licz-
by dotyczace Polski i Niemiec. Przewieziono w 1000 tn.

Rok z Polski do Polski z Niemiec do Niemie
1922/23 8 ;4 —_— L —
1923,/24 ST 10 1 —
192425 71 26 2 1
1925/26 124 31 ol 25
1926/27 310 14 92 84
1927/28 171 32 177 73

Najbardziej ozywiong wymiane towaréw utrzymuje Lotwa
z Rosiag Sowiecka.

W przesytkach pospiesznych pierwsze miejsce zajmuje
masto, ilosé ktérego stale i silnie wzrasta, za niem idzie mieso,
ryby, owoce i jagody.

Gestodé ruchu towarowego roSnie do§é znacznie. Na
1 km linji eksploatowanej przypadaio w r. 1926/27—149.287
tn-km, a w r. 1927/28 juz 173.784, wdwczas gdy w r. 1921
notowano o polowe mniej, bo 91.401 tn km.

Kapitat zaktadowy kolei Lotewskich, wyrazony w wartosci,
nawierzchni, budynkdéw, urzadzen, taborui w ciagu rozpatrywa-
neqo 8-letniego okresu wzrést z 335.824.863 tlatéw do
377.912.:5715 czylt 012,59

Dochody i wydatki kolei Lotewskich w rozpatrywanym
okresie ksztaltowaly sie nastepujaco:

R ok Dochody zwykte | Wydatki zwykle \_}J‘ydatui na Nad‘wyzka
w 100G tatéw | w 1000 iatéw | inwestycje | lub niedobér
1 2 3 4 5
1920/21 6.221 6.628 1,258 — 1665
1921/22 21701 19 862 2049 — 210
1922/23 26.714 22.864 5.475 — 1585
1923/24 29 507 26.328 5.693 — 2514
1924/25 32.380 29.644 7.181 — 4445
1925/26 34,778 32 651 5,825 — 3698
1926/27 38.336 34.620 5,380 — 1664
1927/28 41,597 32,730 3.704 + 3163

Widzimy, ze dochody zwykle przerastaja wydatki eks-
ploatacyjne, jednakowoz konieczno$¢ dokonywania powaznych
inwestycji na kolejach tak ‘zniszczonych przez wojne jak kLo-
tewskie, nietylko pochlaniala nadwyzke, lecz i wywolywata

konieczno$¢ doplat ze strony skarbu, Dochody z ruchu oso-
bowego stanowity 35°%, catosci wplywéw i przy niskiej sto-
sunkowo taryfie przewozowej nie pokrywaly wydatkéw. Gléw-
na przyczyna tego jest zréownanie stawek taryfowych na ko-
lejach normalnych i waskotorowych, gdyz przed wojna taryfy
kolei waskotorowych byly o 33—50°/, wyzsze. Dochdd z prze-
wozéw towarowych siega 48°/, wplywdw; nalezy zaznaczy¢, ze
stawki za przewéz przesylek poSpiesznych sa o 100%/, wyisze
od przesytek zwyktych.

Z wydatkowanych na inwestycje 36,6 miljonéw latéw
na tabor wydano 11,4 miljona, na odbudowe warsztatéw okolto
2 miljonéw, reszte pochloneta odbudowa budynkéw, mostéw,
sygnalizacji, réznych urzadzen i t, d,

Mimo duzego wzrostu pracy kolei Lotewskich, stan ilo~
sciowy personelu zmniejszyt sie tak absolutnie, jak i na odpo-
powiednie mierniki. W r. 1921/22 liczono na kolejach fotew-
skich 16.017 pracownikéw, w r. 1927/28—15.044. llos¢ pra-
cownikdéw przypadajaeych na 1 km, eksplcatacyjny znizyla sie
w tym czasie z 6,06 do 5,86, natomiast na 1000 pociggo-km
spadia z 400 do 2,33, a na 100.000 tonno-km obnizyia sie
z 2,07 do 1,45. Tak dodatnie wyniki osiggnieto przez ulep-
szenia organizacyjne i racjonalizacje pracy.

Stéw jeszcze ‘pare o taryfach Lotewskich. Od 1 wrzeénia
1928 r. wprowadzono nowa taryfe z 21 klasg zamiast poprze-
dnich 7. Réznica stawek pos czegélnych klas wynosi 10%/,
z wyjatkiem pi-rwszysch 3 klas, gdzie rc¢znice dochcdzg do
14 i 16%, Tar,fa przewiduje zmzke strefowa dla tej klasy
przy odlegtosci 101—150 km—30°%/,, dla 21-ej—60°/,, przy
odlegtosciach 201 — 250 km znizka wynosi odpowiednio —
45%[, 1 15°,. Przy reformie taryfy stawki 1 klasy za 100 kg.
pedniesiono z 2 na 2,5 sant, natomiast stawki klasy 21 obni-
zono z 0,36 sant do 0,27. Dla wzmozenia wywozu przyréow=
nano stawki wywozowe do stawek taryfowych z doliczeniem
3%/, na cele funduszu kulturalnego. Dla stawek taryfy oso-
bowej przyjeto: na pasazero-km w | klasie—7,5 sant, w lI—
3,75 i w Il1—2,5, Przecietny wplyw z 1 pasazero-km wyno-
sit w r, 2927/28 — 2,58 sant. Tak niskie stawki taryfowe
w przewozach osobowych i taryfowych wyznaczone zostaly
przez wzglad na zubozenie kraju i koniecznoi¢ odbudowy rol-
nictwa i przemyshu. Oczywiscie nie rachowane sa przytem
ani amortyzacje wlozonego w koleje kapitalu, ani oprocento-
wanie jego.

Praca Polskich Kolei Panstwowych w styczniu 1930 r.

Przewdz podréznych w styczniu roku biezacego, przy
pogodzie ‘sprzyjajacej sportom zimowym i turystyce utrzymy-
wal sie na normalnym poziomie i wyniést wogole 12.276,304
podréznych.

W poréwnaniu z grudniem roku 1929 (okres miesieczny)
wykazuje to wprawdzie zmniejszenie o 10°/;, ale w poréwnaniu
do stycznia r. 1929 (123.110.378) daje zwiekszenie o 1,4°/,.

Dla zado$éuczynienia potrzebom wzmozonego ruchu tu-
rystycznego i sportowego przediuzono do dnia 18 stycznia
termin kursowania wyznaczonych na okres S$wiat Bozego Na-
rodzenia pociagéw NeNe 3 i 4 Warszawa - Zakopane - Krynica
i z powrotem. FPo tym za§ terminie pociggi te pozostawiono,
wedtug poprzedniego zarzadzenia, jeden raz w tygodniu: z War-
szawy w piatki, a z Krynicy i Zakopanego w niedziele, W in-
nych relacjach, gdzie zaludnienie stosunkowo spadlo, zmniej=-
szono sklady pociggéw do rzeczywistej potrzeby. W zwiazku
z wzmozona kontrolg oraz ze wzgledu na agodna zime, regu-
larnos$é biegu pociagéw pasazerskich w miesigcu styczniu wy-
nosita przecietnie 989/,.

W ruchu towarowym ujawnil sie w styczniu r. b. znacz-
ny spadek przewozdw. Przewiozly koleje wogéle 6.795,680 tonn,
co w poréwnaniu z grudniem roku ubieglego 1929 (8.469.425
tonn) wykazuje spadek przewozéw o 8°,. W porédwnaniu za$
ze styczniem roku 1929, w ktérym przewozy rozwijaty sie nor-
malnie (7.263.339 t.,), w styczniu roku biezgcego przewieziono

mniej o 6,5%, Naladowano w styczniu r. b. przy 25 dnlach
roboczych na stacjach linji normalnotorowych P. K. P. (lacz-
nie z w, m, Gdanskiem) 349.223 wagony, przyjeto od kolei
zagranicznych wagonéw tadownych 43.617, czyli razem prze-
wieziono 422.840 wag. tadownych (w jednostkach pietnasto-
tonnowych).

W poréwnaniu z grudniem r. ub.,, w ktérym, pomimo
mniejszej liczby dni roboczych (23) naladowano na stacjach
P. K. P, 480.965 wagonéw, a przyjeto od kolei zagranicznych
46.035 wag. czyli razem przewieziono 527.000 . wag., naladu-
nek wiasny w styczniu r. b, zmniejszy} sie o 21,2°/,, a ogél-
ny przewdéw wagonéw ladownych o 19,8%/.

W poréwnaniu za$§ ze styczniem r. 1929, (o ruchu nor-
malnym) w ktérym naladowane 'bylo na stacjach P.K.P.
440,014 wag., a przyjeto od kolei zagranicznych 48.577, na-
tadunek wiasny w styczniu r, b, wykazuje zmniejszenie o 13,8%/,
a praca ogélna — o 13,5%,.

Tak znaczny spadek naladunku przewozédw towarowych
wynikt z przyczyn niezaleznych od kolei i spowodowany zo-
stal przewaznie przyczynami natury gospodarczej, oraz nader
tagodng zima, co wplynelo na zmniejszenie zapotrzebowania
na wegiel opalowy, a co zatem idzie i zmniejszenie sie nata-
dunku wegla.

- Natadunek wazniejszych towaréw masowych przedstawia
sie jak nastepuje (w wagonach 15 ton.),

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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: 1930 |- 1929 1930 1929 1930
= styczen | grudzied|w. stycz.|w stycz.\w stycz

WYKONANO dni dni |wiecej+| dni |wiecej +

robo- robo- | mniej—| robo- |mniej —
czych | czych | wpro- | czych | w pro-
25 23 centach [ 26 |centach
A. Natltadowano:

Wegla . . . . . . .|163091 |202.645 | —19,5 |201.861 | —19,2
Drzewa . .| 31.850 | 31837 — 42439 | —25,0
Nawozéw utucmych 8.060 | 4.557 | +769 | 8804 [ — 85

Materjatéw budowlanych '

(oprécz drzewa) . . 6,014 7285 | —171,5 6.200 | — 3,0
Rolniczych i aprowizacji , | 39.370 | 82522 | —52,3 | 39.742 | — 0,9
-Pozostatych ladunkéw 130.864 [152,119 | —14.0 (140968 | — 7,2

Razem . . 579.223'1i430.965'1 —212 —138
B.  Przyjeto ladownych wagonsw od kolei zagranicznych:

Do Polski . 13,175 | 14477 | — 9,0 | 17.236 | —23,6
Tranzytem przez Polskq 30,442 | 31,558 | — 3,5 | 31.341 | — 29
C. Ogdlem przewieziono wagondw tadowny-ch:

Ogélem przewieziono ,- ., I422.840 |527.000 | —19,8 !488.591 l —13,5

Jak widaé z powyzszej tabeli, nastapilo zmniejszenie sie
natadunku wszystkich prawie towaréw, z wyjatkiem tylko na-
wozow sztucznych, ktérych przewdz w pordwnaniu z grudniem
roku 1929 zwigkszy! sie o 76,9°/, w zwiazku z zaopatrywa-
niem sie. w nawozy na sezon wiosenny.

Rozmiary naladunku wegla wediug Zaglebl oraz wywozu
wegld wedlug krajéw przeznaczenia Drzedstawia ponizsza ta-
bela:

Natadowano wagonéw 15-to tonnowych.

W poréwnaniu jednak ze styczniem roku 1928 wywéz
wegla zagranice wykazuje wzrost o 11,5%,.

Norma dla natadunku wegla: wynosita w styczniu r, b.
dla wszystkich trzech zaglebi razem 8100 wag. 15 tonnowych
w dniu roboczym, w rzeczywistosci przecietny dzienny natadu-
nek wynosil 6523 wag. t.j. stanowil tylko 80,5/, normy.

Wedlug poszczegdlnych zaglebi natadunek wegla w dniu
roboczym przedstawia sie jak nastepuje:

przy normie . tadowato mniej o

Zagtebie GérnoSlaskie 5.982 wag. 4678 w.. - 21,8,
. Dabrowskie .  1.602 13000 14,59,

. Krakowskie . S160 . 475 95

Wywéz wegla przez porty w Gdansku 1 Gdyni przedsta-

wial sle w m, styczniu r.

b. jak nastepuje:

1930 r, | 1929 r. | 1930 r. | 1929 r. | 1930 1.
AR styczen w_stycz,
REE R styczen | grudzien r'?bso:zn; styczen w'ﬁ?ﬁ: i
© 25 dni 23 dni wiece] 4 26 dni o] =
mniej— w$ w %

a) w wagonach 15-to tonnowych.
Gdansk . 36.748 20,725 + 23,6 30,186 | + 21,7
Gdynia . 16,936 15.200 + 11,4 12,590 | + 345
Razem , 53.684 44 925 ] +.19,5 | 42776 + 25,5

) b)) w to-m nm oa_ch

Gdadsk . . .| 551214 | 445892 | + 236 | 452797 | + 217
Gdynia . .| 254.045 | 227997 4+ 114 | 188847 || + 345
Razem . 805259 | 673889 | + 195 | 641644 | + 255

Zaznaczyé nalezy, ie wywoz wegla przez Gdansk i Gdy-
nie osiggnal w styczniu r. b. najwyzsza dotad cyfre miesiecz-
na 805,259 tonn, przewyziszajgc wywéz w grudnju roku ub.
o 131.370 tonn czyli o 19,5%,, a wywéz w styczniu roku ub.
o 25,5%/,. Tak znaczny wywdz udalo sie uskutecznié, wobec
zmniejszenia sie innych przewozéw i w zwigzku z tem mozli-
woscig znacznie wiekszego zajecia pod przewozy tego wegla

1930 | 1929 1930 1929 1930
w stycz-| w grud- |wstyczniulw stycz- f
ZAGLEBIA niu niu  |(25dniro-| niu |W Styczniu
25 dni | 23 dni | boczychy | 26 dni | Wisce] T
robo- | robo- |wigcej 4 | robo- | Mniej —
czych | czych |mniej—w%| czych w3
Gérnoslaskie . 1116932 | 147.698 | — 20,8 | 144.428 | — 19,0
Dabrowskie , .| 34.255| 41635| — 17,7 | 43.000| — 203
Krakowskie . . . .| 11904 13312|'—, 10,6 | 14.433 17,5
Razem . . |163.091|202.645| — 19,5 |201.861| — 19,2
Z tego natadowano na wywdz zagranice:
a) przes |
Gdansk, Gdynig i por- '
ty rzeczne . .| 54.033} 45973 | + 17,5 | 38,874| + 39,0
b) drogg lgdowg do
Wegier, Czechostowa-

c)i, Austrji,

W toch 15.469| 25,699 | — 398 | 24490| — 36,8
Rumunji , , . 490 051 23,8 558, — 11,1
Niemiec, Prus Wscho

(157 M, el 6.696 8.711| — 23,1 5.456 | + 227
Rosji i Lotwy . CRTV] 1.333! + 17,9 248 +275,0

Razem .. _ .| 77.024| 82.367 | — 5,8 | 69.626| 4 11,5

Natadunek wegla w styczniu r. b. zm'niejszy! sie w sto-
sunku do grudnia r. ub. oyétem o 19,59, przyczem najwiek-

szy procentowo spadek wykazuje zag{e;me Gérnoslaskie (20,8).
Co slg tyczy wywozu wegla w styczmu'r, b,, to tylko wywoz

przez Gdansk 1 Gdynie zwiekszyt sig 0 17,59, w puréwndniu
z grudniem r. ub., natormiast przez granice lqdowq WYWOZ wy-
kazuje w pordwnaniu z grudniem we wszystkich kierunkach
wiekszy lub mniejszy spaaek.

*) lacznie z natadunkiem na terenie wolnego miasta Gdanska,

przewozowej zdolno$ci linji weglowych z zaglebi do portéw.
Praca ogélna portéw Gdanska i Gdyni przedstawiala sie

w styczniu r. b.

jak nastepuje:

Ogoblna praca Gdanska w tonnach.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/

1930 r 1929 r. 19,0 r.
RODZA] __,-" ik wstyczniur,b,
B styczen grudzien Selece) il
LADUNKOW 25 dni 23 dni “‘mb
roboczych roboczych mniej —
Gdanshk wywitsz
Wegiel . R 551.214 445892 #0236
A S TR e M R SR 27 565 26.704 +13.2
Fkiar wihaao A e 22.810 31,193 — 209
DrZaW Qv e W 34,502 41.779 — 5,5
CEmMans . iy N s e 6.450 2.865 +125,1
Zelazo , o i 740 2.287 — 67,7
Produkty naftowe . 4.417 37715 + 18,9
- Inne tadunki . 20.012 26.102 — 23,3
Razem. . . . 672.710 580.537 + 15,9
: Gdansk przywdsz
Ruda zelazna. . 31 091 46,000 | — 324
ZIOM e, R 7,951 4,265 | + 27,0
Zelazo . . 301 230 +:30,9
Nawozy sztuczne : 11995 23910 — 49,8
Inne ladunki . 17.619 19.734 — 107
Razem. , 68.557 94,139 — 27,2
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Ogélna praca Gdyni w tonnach. 1930 r. | 1929r. | 1930 r. | 1929 r. | 1930r.

A .o | wiecej+ . | w styczniu

1930 r. | 1929 1. 1930 . RODZAJ -l shyceen | grudelen i njap |} SIYS2ER ) Todotof ot

RODZA] LADUNKOW 25 dni 23 dni | w styczniu |(26 dni ro- ng‘;?é;'

: . . w styczniu 1930 r. za styczen

LADUNKOW Ztgcdzi? gzl‘tsldf;;[n wisee] roboczych| roboczych W procent, boczych) | Jos07 w o

roboczych rob:czych mniel'uE W
: : b) Wy wo z

Gdyniae wywdaz Zboze 5,380 4860 |. + 10.7 2.056 +161,7

; Maka 66 35 | + 886 25 | +164,0

gekg.'e‘ : 254 045 227.891 + 114 Wegiel 70968 | 70649 | + 05 | 67252 | + 55

bl 1;3 ggo 23807 — 39.0 Drzewo . . .| 12419 | 172.084 | —27.3 | 15472 | - — 197

nne ladunki . .370 4 256 AT Baeiials 1o 181 263 — 31,2 253 — 285

Razem . 271 475 253.660 i ) Mater. budowl. 1,208 894 Ao 924 807

Produkcjaprze-
Gdynia przywde. mystowa . 7.204 8.009 =101 6.971 A
i 5 7 . 3
Ruda, 4,280 2.400 + 783 gg:;‘;:a,a gaf il gty St e s

g‘;zm e ol pen A aprowizacja, | 3732 | 4640 | — 196 | 3327 | + 122

Nawiozy sztuczne 15.467 21205 +601:4 Inne ladunki 4.378 5.110 = 3.920 _H+ 11057

Inne ladunki . 3.715 3255 + 141 Razem ; ‘ 108.264 I 115,923 — 661,101,236 [1=h 169
Razom. 41.807, 14.030 +198,0 Og6lny przywéz i wywoéz tadunkéw w styczniu r. b. wy-

Z porbéwnania danych tabel powyzszych wynika, ze wstycz-
niu r, b, wywéz przez Gdansk zwiekszyl sng; w stosunku do
grudnia r. ub, o 15,9, podczas gdy przywéz byl mniejszy
o 27,2°/,, natomiast w Gdyni wywéz i przywéz zwiekszyl sie:
pierwszy o 7°,, a drugi o 19,8°/,. Zwiekszenie wywozu do-
tyczy gldwnie wegla, zboza, cementu i produktéw naftowych.
W przywozie daje sie réwniez zauwazyé - zwiekszenie niekté-
rych pozycyj jak ruda, zlom, nawozy sztuczne i zelazo, Ogé-
tem wywdz przez obydwa porty zwiekszyl sie w styczniu r, b.
o 109,988 tonn, czyli o 13,2%,, przywéz o 2.195 tonn czyli
o 2,03%,.

Ogélny wywéz i przywéz tadunkéw z Polski i do Pol-
ski przez oba porty i przez wszystkie stacje graniczne w stycz-
niu r. b. w poréwnaniu z grudniem r. ub. przedstawia sie jak
nastepuje (liczba wagonéw 15 tonnowych).

|
1930 r. | 1929°r. 1930 r. 1929 r. 1930 r.
RODZA] ; T TR 3 sl
SR StyczEtl grudzien mniej — | Styczed Wwﬂgiif'i“
25 dni | 23 dni |wstyczniu (26 dniro-| OB
1930 'r. ze styczn,
roboczych| robocze W bratent. boczych) | joo97 o o,
a) Przy wd z
Zhoze . e L =06 180 — 46,7 486 = 80,3
Maka; voi. 2 8 — 750 15 =677
Weglels s " 636 962 = 33,9 689 = T
Drzewo''. . . 171 170 =06 229 —\25,3
Bawelna . 730 745 =520 1.031 = 292
Mater. budowl. 564 931 39,4 677 =187
Produkcjaprze-
mystowa . 6.742 6.582 k2 10.319 =3 T
Ruda zelazna . 2.660 3.860 Ty 2.537 + - 4,8"
Pozostata
aprowizacja. 2.176 2,330 e 7] 3.524 —~ 383
Inne tadunki 5.598 4,825 = 160 7.720 =075
Razem 19.375 20,593 ==15:9 27.227 — 28,8

kazuje w porownaniu z grudniem r. ub. zmniejszenie: przy-
wéz o 5.9°/, a wywoéz o 6,6°, W poréwnaniu za§ ze stycz-
niem r. 1929 wywéz zwiekszyt sie o 6,9%,, przywdz zmniej-
szyt sie o 28,8°/,. Pomimo ogolnego zmniejszenia sige, wy-
woz niektérych tadunkéw jak wegiel, zboze, materjaly budo-
wlane nieco wzrdst, natomiast w przywozie nastapilo nieznacz-
ne (2,4%/,) zwiekszenie przedmiotéow produkecji przemystowej
oraz innych szczegélowo nie wymienionych tadunkdw.

Naladunek burakéw cukrowych (sezon 1929/30) zakon-
czyt sie w styczniu r. b, liczba 4.061 wagonéw. Ogdltem w cza-
sie kampanji buraczanej (sezon 1929/30) natadowano 195.844
wagonéw burakéw. W poréwnaniu z okresem 1928/1929,
w ktérym naladowano 184 268 wag. podczas kampanji zeszto-
rocznej natadowano wiecej o 11576 wag. czyli o 6,28%.

Wskutek znacznego zmniejszenia si¢ przewozéw i braku
zapotrzebowania odstawiono do rezerwy w koncu stycznia
przeszto 50.000 wagonéw, z czego krytych 21.000, weglarek
22.000 i platform okolo 8.000. '

Przebieg pociggéw w styczniu 1930 r. wyniést w po-
ciago kilometrach:

w ruchu osobowym .

% towarowym 4.379.646 .
Razem ; 9.836.244 .

W poréwnaniu z grudniem 1929 r. (10.386.508), ogéiny
przebieg pociagdéw w styczniu zmniejszyt sie o 5,3%, w po-
réwnaniu za$ ze styczniem 1929 r. (9.917.359) przebieg po-
ciagédw zmniejszyt sie o 0,8/, przyczem przebieg pociggéw
osobowych nieco sie zwiekszyl, przebieg za$ pociggéw towa-
rowych zmniejszyt sie 7,6%,.

Wpilywy polskich kolei panstwowych w styczniu r. b,

5.456.598 poc. km.

wyniosty:
z przewozu podréznych : 27.040.020 zi,
,, bagazu i przesylek ekspres. . 1.287.936 ,
o LOWALOW o, T 72.478.610
rézne uboczne - 1.969.741

Razem . .-102.776.307 . 21,
W poréwnaniu z grudniem r, 1929 (127.973.283) wply—
wy w styczniu zmniejszyly sie o 20°/,. W porédwnaniu za$ ze
styczniem 1929 r. (104.433.843) wp{ywy ogdlne zmniejszyly
sie-0-1,6%. KoK

tem Zjazdu.

"X ZJAZD POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH
odbedzie sie w dniach 7 — 8 — 9 wrzes$nia r. b.
w Stanislawowie.

Referaty na Zjazd nalezy zglaszaé¢ do dnia 1 sierpnia r. b., przyczem zgloszone po
tym terminie nie beda wydrukowane w ,Inzynierze Kolejowym" przed
Pozadane sa referaty z dziedziny zagadnien ogélnych gospodarki kolejowes: personal-
nej, finansowej, przewozowej, zasobowej i t. p. Wybrane tematy nalezy uzgodni¢ z Komite-

Adres Komitetu Zjazdu: Warszawa, Bracka 14, pokéj Ne 1.

Zjazdem.

Ze zbiorow Biblioteki Glownej AGH http [IWWW. bg.agh.edu.pl/
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o pracy taboru normalnotorowego na P. K. P.
za kwartat Il r. 1929.
=
o
w @ = o o o B o o o a G ® o w 2 Qi am
gz S [CREESNRR | ER SRy g B
Wyszczegblnienie danych 5 o o E 65 S © % g v B o o s = s 2
g n 2 Ly O o = o o e =L Kw. 11 Kw. I
55 | X3 | a5 | 58| a8.| A3 | A% | &3 | A% |™ -
= (2 o s ¥ 8 | r. 1929 | r. 1928
/5]
1. Przecietna dlugos¢ eksplo-
atowanych limyy. . . . . 2.182 2.355 3,021 2.454 2.108 601 1.417 1,965 1,135 17.238 17.230
(w kilometrach)
2, Przecigtny dzienny ilostan
Wagonow rozporzadzalnych
do przewozow:
a)zaliczonychdo taboruosobowego 2.506 899 683 1.209 1.185 929 1.242 1.305 427 10.385 10,142
. » = lowarowego 30.250 11.590 8.254 12.052 17.169 21.469 15.418 10.265 3.541 130.006 122,07}
3. Przecigtny dzienny ilostan :
parowozow czynnych. . 750 312 274 369 465 354 429 341 127 3.421 3.361
4. Przehieg pociggow (pociago-
kilometry):
a)ruchu osobowego . 3754264 | 1.568.465 | 1.414777 | 2.361.460 | 2.580.626 | 1.215554 | 1.856,386 | 1.634.250 826 082 17.211.864 | 15.672 35!
b) . towarowego . 4.042,023 1.803 684 1248817 2.538.716 2,259.u14 1.148 749 1.816.500 | 1.5.2.436 523 522 16.913.461| 15.929.274
Razem 7..95.2C7 3.372.149 2 663.594 4,900.176 4.859.640 2.364.303 3.672.886 | 3,156 686 | 1.349 604 34.115.325| 31.601.631
przypada na 1 km, onsploa!o-
wanych linij, . . S 3.573 1432 882 1.997 2.2%6 3.934 2.592 1.606 1.189 1.979 1.824
5. Przebieg wagonow (osio-ki-
lometry):
)zaliczonychdu:ahoru osoboweg.| 132.234.238 | 45.321 544 | 36.148.453 | 68.979.519 | 71.616,515 | 36.060.957 | 50.428.340 | 43.474.589 | 17.374.230 | 501.558.385| 458.879.723
» towarowe
go, tadownych 284 500.315 | 171.765.993 | 79.378.984 | 165.43°,690 | 137.805.611 | 64.641.834 | 91.519.421 | 73.533.163 | 21.941.272 [1.020.917.285 | 953.138.036
c)zaliczonycn do taboru towaros i
wego, prézaych. . 211.404.191 | 55.629 472 | 45.784.143 | 103 899 567 | 90.406.272 | 39.706.653 | 54.382.284 | 37.321.675 | 12.329 542 | 655.863.799 | 605 857.879
d) wszystxich (osobuwych i !uwa- >
rowych). 628.538.744 | 202.717.009 | 161 311.580 | 343.239.776 | 299.828.398 | 140.409.444 | 196.330,045 |154.329.427 | 51 645.044 |2.178.349.467 2 017.875.638
Stosunek °,‘, przebnegu préznych
do ogdlnego przebiegu towarow. 42,6 35,3 36,6 39,7 39,6 38,1 37,3 33,7 36,0 i 30,1 38,%
6. Przecigtne skiady pociggow
(iloscig osi):
a) ruchu osobowego (z wylacze-
i niem poglqgo‘:r g\ypﬁx lekyu?ego) 33,3 27,1 29,5 27,4 27,0 28,0 25,7 25,0 222 28,2 27,9
b) ruchu towarowego ¥ 124,6 89,6 97,0 110,1 102,1 92,6 82,2 74,6 64,4 100,6 99,2
7. Przecigtny cigzar poeciggiw
brutte (tonn):
a) ruchu osobowego (z wylgcze-
niem pociagéw typu 1“kugg) 286 239 284 223 219 207 222 217 193 239 236
b) ruchu towarowego . ., 1.025 769 773 948 873 823 701 622 548 847 823
8. Przecietny ciezar brutto
1 wagonu (tonn)
w pociggach towarowych . . . 17,47 | 18,32 17,31 18.27 18,23 18,85 18,06 12,72 18,09 17,93 18,31
9. Przecietny ciezar ladunkéw
(tonn):
a) w pociggach ruchu osobowego
(z wylaczeniem pocia_gdw typu -
lekkiego) 35 30 38 28 30 29 28 27 39 31 31
b) ruchu towarowego g 7 521 383 369 497 449 443 339 307 247 429 414
10. Przecietny cigzar ladunku
w 1 wagonie (tonn)
w pociagach towarowych 15,84 14,63 13,40 16,29 15,94 16,84 14,44 13,21 13,43 15,38 15,51
11. Przebieg parowozdéw (paro-
wozo-kilometry):
a)w pociggach . ! 7.913383 | 3.546.450 | 2.649.060 | 4.998600 ( 4.970.304 | 2.297.991 | 3.860.221 | 3.132,255| 1.382.767 | 34.756.031| 32.131.641
w tem podwé]nq trakch . 61.279 35.195 10.498 74173 120,671 18.644 130.429 36.301 2.937 490.130 427089
b)bez pociagéw . 1889.635 807.662 663273 651 482 1.385.771 1.145.533 1.207.434 955.501 284.068 8.990.359 8.847.141
pojedync zych (luzem) . 287.257 163.4.5 152.184 91.771 272.0:7 148.395 218.987 197 453 50.702 1.582.191 1.727.080
wtem{ w przetaczaniu stxcyjnom 1.243 110 453.710 375.440 482.315 942.965 704..90 764 840 577.155 147.360 5.651,185 5.442 926
pociggowem 224.170 115.047 119.365 59.800 121,780 156.220 182.400 138.632 63.980 1.181.392 1.142.675
Stosunek %, plzab:egu parowo- .
zéw bez pociagéw da przehiegu
w pociggach . . . A, 24 23 25 13 28 50 32 31 21 23 27
12. Przecietny dzlenny przehlnu
1 parowozu:
ﬂ)w pociggach ruchu osobowego 186 186 152 205 176 157 207 160 199 181 169
towarowego 125 125 110 161 147 72 84 105 96 115 111
c)w przataczaniu stacyjnem 81 95 82 92 92 74 104 87 84 87 B2
d) ogétem (w pociggach, bez pocia- A
gow, wrezerwie, pogotowiu i t.p.) 142 152 131 166 149 106 128 130 143 139 133
13. Przecigtny przebieg dzienny i
1 wagonu towarow. czynnego 8s 67 75 119 66 26 /T 57 51 66 63
14. Przecigtna dzienna ilo$é wa-
gondw towarewych:
a)zaladowanychnastacjach P.K.P. 2.474 1.216 1.206 1.156 1.251 5.583 1.867 981 487 16.221 15,295
b) przyjetych z tadunkiem od Dy-
rekcyj sasiednich . 4.406 1.443 509 2.386 2.758 1.414 2,572 1.343 291 — —
c)przyf tych z ladunkicm od kale1
obeyeh .. . . . — 13 103 525 621 206 189 21 108 1.786 1.750
15. Wepdlczynnik obrotu wago-
now:. ~. . r - 4,4 4,3 4,5 30 3,7 3,0 2.3 4,4 4,0 7.2 7.2

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg. agh.edu pII




INZYNIER KOLE  JOWY

147

50-lecie pracy kolejowej Mieczystawa tazowskiego.

W dniu 1 marca r. b, §wiecit jubileusz 50-letniej pracy
w kolejnictwie zastepca naczelnika Wydziatu Elektrotechnicz-
nego Dyrekeji Kolejowej w Warszawie p, Mieczysiaw Lazowski.

Na sluzbe kolejowa wstapit w dn. 1/lll 1880 r. jako
pracownik Telegrafu b. Kolei Warszawsko-Terespolskiej. Jako
syn uczestnika powstania 1863 r. nie mégt byé dobrze wi-
dziany przez dwczesne wladze kolejowe, ktére Scigaty wszyst-
ko co polskie, a tembardziej tych, ktérzy brali jaki badz
udzial w powstaniu, krwawo przez najezdicéw stlumionem.
Kolej Warszawsko-Terespolska byta w 1880 r. jeszcze przed-
siebiorstwem prywatnem, z jezykiem urzedowym polskim pro-
wadzona przez powszechnie szanowanego Dyrektora inzyniera
Chrzanowskiego i dopiero w 1892 r. przeszia na rzecz skar-
bu rosyjskiego. Ten przejSciowy okres siuzby pozwolil mlo-
demu wéwczas pracownikowi uzupelni¢ swe praktyczne wia-
domosci fachowo, w uznaniu czego juz w 1890 r. widzimy go
na stanowisku Kontrolera Telegrafu. Z przejsciem do skarbu
zaczyna sie okres rusyfikacji kolei i pogromu wszystkiego co
bylo polskiem. Oceniajac jednak uzdolnienie Mieczystawa La-
zowskiego i wybitna jego sumienno§é i pracowito$é, nowy za-

Kronika
Minister inz. A. Kithn na M. W. K. T.

Celem zapoznania sie ze stanem prac przygotowawczych
do Miedzynarodowej Wystawy Komunikacji i Turystyki w dn.
12 marca przybyl do Poznania Minister Komunikacji inz. Al-
fons Kiihn,

W Dyrekcji Wystawy odbyla sie konferencja, w ktérej
wzieli udziat: Minister A, Kiithn, wojewoda Raczynski, prezes Ra-
dy Gléwnej Wystawy — Prezydent Ratajski, prezes Dyrek-
cjii P. K. P. — inz, St. Rucinski, prezez Poznanskiej Dyrek-
cil Poczt i Telegraféw — WIi. Kazmierski, przedstawiciel
Komitetu dla spraw M. W. K. T. w Ministerstwie Komunika-
cji—inz, A. Tuz, sekretarz Rady Gléwnej Wystawy —dyr. inz.
Pawel Nestrypke, gen, sekretarz Zwiazku Przedsiebiorstw Ko-
munikacyjnych w Polsce — dyr. M. KuZmicki oraz czlonkowie
Zarzadu Wystawy.

Prezydent Ratajski, w diuzszem przeméwieniu, w ktérem
‘'m. innemi podniést fakt, ze dzieki obecnemu p, Ministrowi
A, Kiihnowi, ktéry byl inicjatorem zorganizowania Kengresu Ko-
munikacyjnego w Polsce, doszta do skutku M. W. K. T. Na-
stepnie zwrdcit uwage na olbrzymie zainteresowanie sie za-
granicy sprawami turystycznemi. Jako przykiad podat Francje,

.rzad kolejowy zmuszony byl pozostawi¢ go na stuzbie i za-

mianowaé nawet Starszym Mechanikiem i Zastepca Naczelni-
ka Telegrafu. W tym czasie byl on delegowany na kilka mie-
siecy do Zarzadu Budowy Kolei w Azji Srodkowej, a poza
tem przez caly okres czasu pozostawat w Kraju przechodzac
stopniowo najpierw polaczenie z Koleja Nadwislanskg w 1898 r.,
a nastepnie z Koleja Dgbrowska w 1901 r. Gdy nastgpita
wojna $wiatowa, zmuszony byt w 1915 r. do ewakuacji w gtab
Rosji. Tam zastajemy go poczatkowo na stanowisku Zastep-
cy Naczelnika Telegrafu Kolei Moskiewsko-Kijowo-Woronego-
skiej, a nastepnie na odpowiedzialnem stanowisku Naczelnika
Wydziatu Lacznosci w Zarzadzie Komunikacji Gléwnej Kwa-
tery rosyjskiej.

Po rewolucji rosyjskiej z chwila powstania Korpusu Pol-
skiego Jenerala Dowbér-Musnickiego, mianowano Bolestawa La-
zowskiego Szefem Poczt i Telegrafu w Zarzadzie kraju okupo-
wanego przez Korpus, a gdy ten rozwiazano, Jubilat powrécit
do odrodzonej Ojczyzny, by -stuzyé¢ Jej swa wiedza i praca.
Tu poczatkowo jako Naczelnik Telegrafu najwpierw w Ra-
domiu, potem w Warszawie, i ostatecznie jako Zastepca Na-
czelnika Wydzialu Elektrotechnicznego w Warszawie przetrwal
do ‘dnia, w ktérym swdj jubileusz 50-lecia pracy obchedzi.

Swoja wiedza, catkowitem oddaniem sig¢ umilowanej pra-
cy | nieskazitelnym charakterem, zajal stanowisko cenionego
fachowca. za§ swym taktem zyclowym, zawsze pogodnem
usposobieniem 1 Zyczliwym stosunkiem do swych wspétkole-
géw i podwiadnych—zdoby! sobie powszechny szacunek i mi-
lo§é wszystkich, z ktérymi go los stykal. To tez w dniu ob-
chodu swej dlugoletniej pracy zastuzenie przyjmowal zyczenia
od najwyzszych przedstawicieli kolejnictwa polskiego, licznych
kolegéw i podwiadnych, a juz kilka lat temu Zwigzek Polskich
Inzynieréw Kolejowych w uznaniu zastug Jubilata dla kolej-
nictwa, przyjal go w poczet czlonkéw Zwiazku i dzi$ na tem
miejscu przesyla mu zyczenia diugiej jeszcze pracy dla dobra
Ojezyzny.

W dniu Jubileuszu w sali Dyrekeji, w obecnosci licznie
zebranych przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji, Naczel-
nikéw Wydzialéw i wielu pracownikéw kolejowych, wreczono
Jubilatowi adres, opatrzony zgéra tysiacem podpiséw, oraz ze-
brana znaczna kwote pleniezng, ktérg Jubilat® przeznaczyl na
Kolonje Letnie dla kolejarzy.

Tegoz dnia w salach Stowarzyszenia Technikéw przy
licznym udziale odbyt sie bankiet, na ktérym wygloszono sze-
reg przeméwien, podkreslajacych wybitne zalety Jubilata.

krajowa.

ktéra w 1929 r. zwiedzito 2 miljony oséb, zostawiajgc w tym
kraju 15 miljardéw frankéw.

Wyczerpujace sprawozdanie z dzialalnosci Zarzadu Wy-
stawy zlozyt naczelny dyrektor prof. Stefan Ropp, przedsta-
wiajac zebranym, co dotychczas zrobiono w sprawie organi-
zacji, oraz wyniki prac.

P. Minister A. Kihn w diuzszem przemdéwieniu, opierajac
sie na faktach podanych w sprawozdaniu, wyrazil uznanie
organizatorom Wystawy za ogrom prac, dokonanych w ciagu
tak krétkiego okresu przygotowawczego, oraz stwierdzif, jako
minister najbardziej zainteresowany w Wystawie, ze posiada
catkowita ufnoS¢ w udanie sie Wystawy, do ktérej odnosi sie
jaknajprzychylniej, uznajac ja za celowa i potrzebna w dalszej
akcji propagowania Panstwa Polskiego zagranicy.

P. Wojewoda Raczynski, pedkreslit konieczno$¢ grem-
jalnego udziatu w M. W. K. T. przemystu polskiego ze wzgle-
du na powazne zgloszenia zagranicy, Jednocze$nie wyrazil
nadzieje, ze Wystawa objaé powinna dziat budowy nawierzchni
drég, ktére, jako zagadnienie samorzadowe, jest jednem
z najwazniejszych dla panstwa,

Pp. Dyr. Rucinski i inz, Tuz zwréeili Dyrekeji Wystawy
uwage na poczynienia odpowiednich krokéw u czynnikéw mia-
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rodajnych w kierunku uprzystepnienia dojazdu do lotniska, na
ktérem w biezgcem roku odbedzie sie szereg 1mprez m, in.
zlot 100 awionetek z catej Europy.

Autobusy, a koleje. Dnia 27 lutege r. b. powrécit z po-
drézy do Niemiec i Holandji inz. Witold Czapski, Podse-
kretarz stanu w Mininsterstwie Komunikacji, ktéry w towa-
rzystwie inz. Madeyskiego, korzystajac z nadarzonej sposobno-
sci, zapoznal sie ze stosunkami panujacemi w wymienionych
krajach na polu konkurencji wzglednie wspélpracy komunikacii
Jakkolwiek przed-
siebiorstwa autobusowe w racjonalnym swym rozwoju dazg do
jaknajwiekszych wiasnych korzySci i niejednokrotnie sz dla
kolejnictwa powaznym konkurentem, to jednak na ogét widocz-
na jest harmonja i wspdipraca na tym terenie. .Dzieje sie to
dzieki temu, ze przedsiebiorstwa autobusowe sa to powazne,
silne instytucje, ktdére sluza w zakresie swych prac interesom
ogblnopanstwowem i na tej platformie porozumienie sie mie-
dzy niemi, a zarzadem kolejowym jest zawsze osiagane,

Zdrowa konkurencja tych przedsiebiorstw jest dla zarzadu
kolejowego bodzcem do udoskonalenia swej komunikacji, to
tez tak w Niemczech, jak i w Holandji mozna stWwierdzié wzrost
ruchu wagondédw motorowych na linjach kolejowych.

Delegaci Ministerstwa Komunikacji mieli moznosé zwie-
dzenia fabryk wyrabiajacych autobusy i wagony motorowe oraz
zapoznania sie z systemem prowadzenia ruchu kolejowego wia-
$nie przy uzyciu wagonédw motorowych, ktére spelniaja role auto-
buséw na szynach. Ruch motorowy zaprowadzony juz w Polsce
ma widoki dalszego rozwoju.

Wiadomosci zdobyte przez delegatéw Ministerstwa Ko-
munikacji beda mogly z pozytkiem w tym kierunku by¢
wyzyskane., Wszystkie poczynione przez nich spostrzezenia
beda przedmiotem rozwazan w kierunku udoskonalenia komu-
nikacii w Polsce.

Il Zjazd Przemystowcow Budowlanych, odbyt sie w War-
szawie w dn. 8 — 11 marca r. b. Otwarcia Zjazdu w obec-
noSci Pana Prezydenta Rzeczypospolitej, przedstawicieli wiadz
panstwowych i komunalnych oraz licznie zgromadzonych prze-
mystowcéw budowlanych i zaproszonych goéci ze $wiata tech-
nicznego i przemystu, dokonal prezes komitetu p. Henryk
Martens, poczem przewodnictwo Zjazdu objgl p. Andrzej Wierz-
bicki. Program Zjazdu w znacznej mierze poswiecony byl
rozwazaniu zagadnienia budownictwa mieszkaniowego, na kté-
ry to temat wyglosili referaty: mec. Chabielski — zagadnie-
nie gospodarcze budownictwa mieszkaniowego, nz. C. Klar-
nér — Finansowanie budownictwa mieszkaniowego. Ponadto
Zjazd wystuchat ref. p. H. Martensa — Istota i gospodarczo-
panstwowe znaczenie przemystu budowlanego, inz. I. Lufta—
Racjonalizacja budownictwa, inz. S. Kunickiego - Budownictwo
zelazne, in. A. Dyzewskieqo—Organizacje przedsiebiorstw, inz.
J. Zaleskiego— Zlecanie robdt budowlanych, inz. F. Oppmana —
Przemyst budowlany jako czynnik ogdlno gospodarczy, p. §. Pro-
naszki — Sezonowo$é przemystu budowlanego i wiele innych.
Nad referatami przeprowadzono szczegélowa dyskusje, poczem
po ostatecznym uzgodnieniu zgloszonych wnioskéw, przyjeto
je na ostatniem posiedzeniu. W. Zjezdzie brali udziat i witali
zgromadzonych: w imieniu Federacji miedzynarodowej budow-
nictwa i robdt publicznych p. Van Opheim, w imieniu prze-
mystowcéw budowlanych francuskich p. Clementell oraz w imie-
niu faszystowskiego syndykatu przemystowcéw budowlanych
prezes syndykatu p. De Francesco, witajac zebranych po wlo-
sku w slowach niezwykle serdecznych dla Polski,

W dn. 9 marca odbyt sie bankiet przy udziale kilkuset
0sdb. W. @.
Echa jubileuszu Dyrektora Departamentu inz. B. Sku-
piewskiego. Z powodu 50 lecia pracy inzynierskiej Dyrektora
Departamentu inz, B, Skupiewskiego Komitet Redakcyjny ,Inzy-
niera Kolejowego“ wystal nastepujacy telegram:

Inzynier Skupiewsks, Dyreltor Departamentu Mi-
nisterstwa Komunikacji Nowy Swiat 14 Warszawa.
Dostojnemu Jubilatow: Komitet Redakeyjny Inzyniera
Kolejoweqo przesyla Zyczenia dalszej chlubnej pracy na
polu kolejnictwa polskiego ¢ dtugich szezesliwych lat 2ycia.

Redaktor Naczelny S. Sztoleman.
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Dnia 8 marca rb. podczas Zjazdu Dyrektoréw Dyrekeji
Okregowych Kolei Panstwowych p. Minister Komunikacji inz.
A, Kithn wydat w salonach hotelu Europejskiego $éniadanie na
cze§¢ Dyrektora inz, B, Skupiewskiego, w ktérem wzieli udziah:
matzonka Dyrektora Skupiewskiego, p. Ministrowa inz. A. Kihno-
wa, Dyrektorzy Dyrekcji Okregowych, Dyrektorzy Departamen-
téw M. K. i Naczelnicy Wydzialéw. Sniadanie zaszczycit swa
obecno$cia p. premjer prof. inz. K. Bartel. Podczas Sniadania
p. Minister Komunikacji w serdecznych stowach toastowal na
cze$¢ Jubilata.

Miedzynarodowy Kongres w sprawach komunikaciji,
a M. W. K. T. Polsce w roku biezacym przypada w udziale
przyjecie XXll-go z kolei Miedzynarodowego *Kongresu, po-
Swieconego sprawom tramwajnictwa, kolejnictwa dojazdowego
i komunikacji autobusowej. Otwarcie tego Kongresu ma nastg-
di¢ w dniu 30 czerwca r. b, w Warszawie.

W tej chwili trudno powiedzieé, jaka ilos¢ oséb weZmie
udziat w Kongresie, lecz badZ co badZ ilo§é uczestinikéw
mozna oblicza¢ minimalnie na 800 — 900 o0séb,

Program pobytu uczestnikéw Kongresu w Polsce prze-
widuje 3-dniowe narady techniczne w Warszawie (ed 30.VI
do 2.VII wlacznie), nastepnie wycieczki w celu zwiedzenia
oSrodkdéw przemystowych i turystycznych naszego kraju, wre-
szcie w dniu 6 lipca — wziecie udzialu w otwarciu Miedzy-
narodowej Wystawy Komunikacji i Turystyki w Poznaniu,

Kongresy te sg organizowane eco dwa lata przez Zwiga-
zek Miedzynarodowy Przedsiebiorstw Komunikacyjnych (z sie-
dzibg w Brukseli), ktérego dziedzina dziatalnosci jest badanie
warunkéw eksploatacji przedsiebiorstw oraz szukanie drég,
aby $Srodek komunikacji stal sie najwygodniejszym dla obywa-
tela, a zarazem najtanszym.

Kongresy tego Zwiazku, jednoczacego wszelkiego rodzaju
przedsiebiorstwa komunikacyjne w chwili obecnej z 28-miu
panstw europejskich i poza europejskich, a liczacego okoto
450 czlonkéw rzeczywistych, cleszg sie opinja powaznych na-
rad miedzynarodowych. W roku 1926 odbyl sie kolejny Kon-
gres w Barcelonie, w roku za& 1928 — 'w Rzymie. Rzady
innych panstw zZywo interesowaly sie tematami obrad tych
kongreséw, wysylajac na nie swych przedstawicieli.

Troski organizacyjne gléwnym ciezarem .spadaja na bar-
ki Zwiazku Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Polsce, ktéry
pod przewodnictwem Prezesa Komitetu Wykonawczego p. J. Bud-
kiewicza oraz sekretarza generalnego Kongresu p. Dyrektora
M. Kuzmickiego, doktada wszelkich staran dla wykazania, ze
organizacja Kongresu w Polsce nie bedzie gorsza, anizeli
w innych krajach, dla podkreslenia zalet naszej goscinno§ci
i unaocznienia, Ze — mimo nieobecnosci Polski na terenie
miedzynarodowym przez 100 zgéra lat, jeste§émy przygotowani
i uprawnieni do prac i zagadnien miedzynarodowych.

Ogloszenie taryfy osobowej | bagaZowej, obowiazujace] na kole-
jach waskotorowych. W Dzienniku Taryf i Zarzadzen kolejowych Nr. 6/30
zostala ogloszona z moca obow1azu]aca od dnia 1 kwietnia r. b, ogélna
taryfa osobowa, bagazowa i ekspresowa Polskich Kolei waskotorowych,
tak Panstwowych jako tez pozostajacych pod Zarzadem panstwowym, Za-
sady nowej taryfy Kolei Waskotorowych sa zblizone do zasad taryfy nor-
malnotorowej, jest ona jednolita dla wszystkich wymienionych kolejek,
nadto wprowadzono liczne udogodnienia i ulgi, ktére istnialty tylko w ko-
munikacji normalnotorowej. Migdzy innemi szereg stacyj kolei waskotoro-
wych otrzymatl tak zw. bezpodrednia komunikacje, to jest bezposrednia od-
prawe biletowa, bagazowa i ekspresowa do i od stacyj kolei normalnoto-
rowych, Taryfa ta dzieli sie na trzy czeéci, z ktérych pierwsza zawiera
dostosowany do odrebnych warunkéw regulamin przewozowy, czeé¢ druga
postanowienia taryfowe z wykazem oplat dodatkowych, czesc trzecia za$
tabele oplat biletowych (normalnych i podmiejskich), bagazowych (normal-
nych i ryczattowych), tudziez ekspresowych.

Dodatek Il do ozesci drugiej taryfy osobowej i bagazowej P. K. P.
W Dzienniku Taryf i Zarzadzen kolejowych Nr. 8/30, ogloszono z wai-
noscia od dnia 1 kwietnia b, r. dodatek IIl do czesci drugiej taryfy oso-
bowej i bagazowej na P. K. P, dla linji normalnotorowych z dnia 1 listo-
pada 1928 r. Dodatek ten obok réznych zmian i uzupelnien, podaje taryfe
oplat biletowych zaokraglonych w dziesiatkach groszy i odpowiadajacych
rzeczywistym cenom pobieranym przez kase za bilety.
uniknie sie osobnego doliczania oplaty wynoszacej 10 gr. od kazdych 5 zi,
ceny biletu, a pasazerowie beda mieli ulatwiona kontrole tej ceny, ktéra
musi sie zgadzac z cena uwidoczniona: na bilecie lub na wywieszkach
obok kas biletowych, Przyczyni sie to do usuniecia zazalen, jakie czesto-
kroé sa podnoszone’ przy nabywaniu biletéw z powodu braku drobnych
monet 1, 2 i 5-cio groszowych,

W ten sposéb,
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Ulgi przy przewozach na P. K, P. Ministerstwo Komunikacji wy-
dato IV Dodatek do taryfy towarowej P. K, P. obowiazujacej od dnia 1
pazdeiernika r. z.

Dodatek ten zawiera szereg zmian i uzupelnien tak w taryfach we-
wnetrznych jak i wywozowych, majacych na celu w zwiazku z obecna
sytuacja gospodarcza ulatwienie naszego eksportu oraz obrotu wewngtrz-
nego.

Do wazniejszych zmian i uzupelnien w eksporcie zaliczy¢ nalezy:

Ulge dla wywozu krajowej rudy zelaznej od stacji Poraj i Blacho-
wnia, Ulge dla wywozu suréwki Zelaznej od stacyj Wierzbnik i Wachock.
Rozszerzenie uvlgi na wywdz wegla w skladach pociagowych réwniez do
portu rzecznego w Drawskim Miynie, co ma na celu oZywienie tego portu,
tudziez dalszy rozwéj wywozu wegla., Taryfe wyjatkowa na wywéz cukru
rozszerzono réwniez na relacje rumunska. Przyznano specjalna taryfe
portowa dla dowozu spirytusu eksportowego do rafineryj. Obnizono klase
taryfowa dla wywozu tkanin i workéw jutowych oraz wyrobéw powrozni-
czych. Przedluzono waznoéc przepiséw o przekartacji przesylek drzewa,
wywozonego do Niemiec i Czechoslowacji. Obnizono taryfge portowa na
wywoéz soli potasowej, Rozszerzenia i ulatwien doznala tez taryfa na
eksport miesa i zywych zwierzat.

- W zakresie przewozéw krajowych zasluguja na uwage:

Ulgi, majace ulatwi¢ przewéz materjatéw drogowych z Klesowa,
Kostopolu i Lubomirska, Obnizenie klasy drobnicowej dla prostych mebli.
Rozszerzenie taryfy dla przewozu surowcéw przemyslu szklannego,
garncarskiego takze na szpat wapienny. Réwnoczeénie zlagodzono posta-
nowienia taryfy dla przewozu naczyn, rur kamionkowych i wyrobéw z ka-
mienia sztucznego, przyjmujac jako minimum 5 tonn. Ulgi dla przywozu
sody i spatu otrzymala stacja Niemen, co ma na celu ulatwienie pracy
tamtejszemu przemystowi szklarskiemu,

Tranzyt Polsko-Rumufiski przez Czechoslowacje. Dnia 18 marca
1930 podpisany =zostat w Koszycach Uklad dodatkowy do Konwencji
z dnia 9/XI. 1929 r. o tranzycie rumunskim przez terytorjum Rzeczypo-
spolitej Polskiej i Republiki czeskostowackiej na linji Grigore Ghica Voda—
Sniatyn — Zalucze — Woronienka —Jasina—Valea Visaului. Uktad ten za-
wisrajacy postanowienia wykonawcze gléwnie z dziedziny kolejowej zostal
podpisany przez przedstawicieli Centralnych Zarzadéw Kolejowych Polski,
Rumunji i Czechoslowacji.

Otwarcie ruchu nastapi po wymianie odpowiednich not rzadowych
i zatwierdzeniu powyzszego ukladu dodatkowego przez Ministréw Ko-
munikacji umawiajacych sie panstw.

Polsko-Austrjacka taryfa zwiazkowa dla przewozow wegla. Od dnia
1 marca r, b. zyskala moc obowiazujaca nowa redakcja polsko-austrjackiej
taryfy zwiazkowej dla przewozéw wegla, uwzgledniajaca zmiang taryfy
towarowej polskich kolei normalnotorowych z dnia 1 paZdziernika r. ub.

Salon automobilowy na wystawie w Poznaniu. Jedna z atrakeyj
Miedzynarodowej] Wystawy Komunikacji i Turystyki, ktérej otwarcie na-
stapi juz za niespelna 4 miesiace, bedzie olbrzymia wystawa samochodéw,
jakiej dotad w Polsce nie bylo, a jaka i zagranica nie czesto uda sie
spotkaé. Zadania organizacji wystawy samochodéw, ktéra zajmie netto
12000 m*® powierzchni, podjal si¢ Zwiazek Kupiectwa Samochodowego,
ktérego Prezydjum z Zarzadem M. W. K. T. doszlo do zupelnego poro-
znmienia, tak co do cen metrazu, jak i warunkéw udzialu, Przewidywany
jest udzial wszystkich najwazniejszych wytwérni samochodowych $wiata
Dotychczas zgtosito udziatl 38 firm,

Kongres Komunikacji Autobusowej podczas M. W. K. T. Z szeregu
kongreséw i zjazdéw, ktére odbeda sie w Poznaniu podczas trwania Mie-
dzynarodowej Wystawy Komunikacji i Turystyki, na szczegélna uwage za-
stuguje Kongres Komunikacji Autobusowej. Inicjatywe zorganizowania tego
kongresu podjely zwiazki przedsiebiorstw auvtobusowych, skupiajace w swo-
ich szeregach olbrzymia wiekszo$¢ wlascicieli autobuséw. Ostatnio spra-
wa ta byla omawiana na zebraniu Wielkiego Zwiazku przedsiebiorstw
Autobusowych, ktéry bedzie gospodarzem kongresu.

Dokladny termin tego kongresu ustalony bedzie w najblizszym cza-
sie, Na program zloza sie kilkudniowe obrady techniczne i zwiedzanie
M. W. K. T:

Posiedzenie Komisji przebudowy Wezla Warszawskiego. W dniu 15
marca odbyle sie w Ministerstwie Komunikacj’ w obecnodci p. Mini-
stra Komunikacji inz, A, Kithna posiedzenie Komisjido spraw przebudowy
wezla kolejowego warszawskiego pod przewodnictwem p. inz. dr. A. Wa-
siutynskiego z udzialem przedstawicieli Sztabu Gléwnego, Ministerstwa
Robét Publicznych, Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i Magistratu m, st.
Warszawy, w sprawie rozplanowania terytorjum, przylegajacego do przy-
szlego Dworca Gléwnego od strony ul. Marszalkowskiej ze wzgledu na
komunikacje uliczna.

Komisja uznala, ze projekt rozplanowania terenéw przyleglych do
Dworca Gléwnego w zwiazku z ruchem podréinych kolejowych na ulicach
miasta, przedstawiony przez Wydzial Techniczny Magistratu nie vzasadnia
potrzeby pokrycia stacji Warszawa-Gléwna na calej przestrzeni pomigdzy
ul, Marszalkowska, a dworcem.

Ze wzgledu na doniosloéé sprawy i odwiadczenie przedstawiciela
Magistratu, ze jest upowazniony do wypowiedzenia sie w sprawie calko-
witego pokrycia terenu przed dworcem jedynie ze wzgledéw technicznych
potrzeb ruchu miejskiego, p. Minister Komunikacji polecil rozpatrzyé calogé
tej sprawy na najblizszem posiedzeniu Komisji, na ktérem moglaby ona
by¢ rozwazana jaknajwszechstronniej zar6wno pcd wzgledem tych potrzeb,
jako tez pod wzgledem architektonicznym i ogblno estetycznym.

Konferencja w saorawie przewozow na P. K. P. w miesiacu kwiet-
niu 1930 r. W dniu 17 marca odbylo sie w Ministerstwie Komunikaciji
okresowe posiedzenie Komisji miedzyministerjalnej w sprawie przydziatu
wagonéw do przewozu kolejami tadunkéw na potrzeby wojska i ludnodci
kraju oraz opracowania planu przewoz6w na okres miesiaca kwietnia b. r.

Norma przewozéw na miesiac kwiecien zostala ustalona, na pod-
stawie danych za lata ubiegle i zapotrzebowania, przecigtnie w ilodci
15,900 wagonéw 15-tonnowych w dniu kalendarzowym, z tego natadunek
na P. K, P. 13.600 wagonéw, natadunek w obrebie Wolnego Miasta Gdan-
ska 300, wagondw, przyjecie od kolei zagranicznych 700 wagenéw i tran-
zyt przez Polske 1.300 wagonéw. W tej liczbie norme naladunku wegla
pozostawiono na kwiécien w wysokoéei 8.100 wagonéw w dniu roboczym,

Kontyngent wywozu wegla przez Gdansk i Gdynie pozostawiono
w dotychczasowe] normie, to jest 730,000 tonn miesiecznie.

Zjazd inzynieréw drogowych P. K. P. Z inicjatywy Ministerstwa
Komunikacji zwolano na dnie 24, 25 i 26 marca w Warszawie Zjazd In-
iynieréw Wydziatéw Drogowéw,

Tematenr obrad Zjazdu byly aktualne zagadnienia z zakresu utrzy-
mania toréw, ulepszenia systemu pracy w Wydzialach Drogowych, wyko-
nywania robét inwestycyjnych, wreszcie zabezpieczenia ruchu na skrzyzo-
waniach w jednym poziomie drég kotowych z kolejami.

Ruch stuzbowy.

Mianowani:

Inz. Baczalski Wiestaw — Gléwnym Inspektorem Gk
Insp, Min. Kom.

Inz. Andrzejewski Seweryn — Dyrektorem Departamen-
tu Utrzymania i Budowy Min. Kom.

Inz, Karasiiski Piotr — Inspektorem Ministerjalnym Gt
Insp. Kom. w V st, sh

Ins. Ulatowski Wiadystaw — Radca Ministerjalnym w VI

st, stuzb,
Urzednikami prowizorycznymi M, K.
w VI st. st. ure. paristw.:
Inz. Bedlo-Zwoliniski Piolr.
w VII st. st. wrz. panistw.:
Inz. Jarmuzyrisk: Bolestaw.

Kronika

Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w Madrycie.

W maju rb. odbedzie sie w Madrycie XI Miedzynarodo-
wy Kongres Kolejowy, zwolywany przez Association Interna-
tionale du Congrés des Chemins de fer. Obrady Kongresu to-
czyé sie beda w S sekcjach.

Sekeja I — Nawierzchnia, obejmuje zagadnienia:

1) Uzycie betonu i1 zelazo-betonu na kolejach, 2) Od-
porno$¢ szyn na pekniecie i zuzycie. 3) Badanie wplywéw dzia-
tan statycznych i dynamicznych na mosty kolejowe. 4) Udo-
skonalenie narzedzi mechanicznych i racjonalna organizacja
utrzymania drég zelaznych.

Sekcja II — Trakeja ¢ Materjaty. Obejmuije:
1) Lokomotywy nowych typéw w szczegdlnoscl lokomo-
tywy turbinowe i spalinowe. 2) Udoskonalenie parowozéw.

zagraniczna.

3) Lokomotywy elektryczne o wielkiej mocy. 4) Wagony ze-

lazne i poréwnanie ich z wagonami z drzewa.
Sekcja 1IT — Eksploatacja kolei, obejmuje nastepujace sprawy:

. 1) Potaczenle kolei zelaznych z portami morskiemi.
2) Srodki stosowane na stacjach rozrzadowych celem regulo-
wania predkosci i bezpieczenstwa ruchu na torach prowadza-
cych do poszczegblnych urzadzen stacyjnych., 3) Sygnalizacja
na linjach z szybkim ruchem pociggdw i duzych stacji. Sygnaty
Swietlne. Automatyczna blokada. 4) Zastosowanie trakcji eko-
nomicznej w poszczegblnych wypadkach: naprz. na linjach
bocznych o matej frekwencji i t. d.

Sekeja IV — Ogdlna. Obejmuje:

1) Konkurencja ruchu samochodowego na drogach bitych.
(Jednym z referentdw tego zagadnienia bedzie Dr. énz. prof.
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A. Wasiutyriski, referat ktérego drukujemy w tlomaczeniu
w niniejszym zeszycie.) 2) Stosowanie na kolejach przyrza-
déw mechanicznych dla uproszczenia prac statystycznych i ra-
chunkowych. 3) Udzial personelu w wynikach pracy i docho-
dach. 4) Metody szkolenia personelu wszystkich kategorji (szko-
lenie zawodowe, techniczne i zwykle).

Sekeja V — Koleje przemystowe i kolonjalne. Obejmowaé

bedzie:

1) Koleje przemystowe. 2) Ulepszenia w nawierzchni ko-
lei przemystowych. 3) Elektryfikacja linji drugorzednych. 4)
Wagony motorowe.

Kongres trwaé bedzie od 5 do 22 maja; przewidywane
sg wycieczki o charakterze technicznym i turystycznym. Z ra-
mienia Polskiego Ministerstwa Komunikacji w Kongresie we#-
mie udziat kilku przedstawicieli Ministerstwa i Dyrekeji z P.
Vice-Ministrem Komunikacjl na czele. W,

Miedzynarodowy kartel wagonowy. Pomimo niejedno-
krotnie wypowiadanych przypuszczen o majacem w najblizszym
czasie nastapi¢ porozumieniu wsrdd europejskich wytwércéw
wagondéw kolejowych, ,Banque de Bruxelles“, bedacy w da-
nym wypadku Zrédlem powaznych informacji, oznajmia, ze
porozumienie takie nastapi nieco pézniej.

Pod uwage beda wziete tylko takie wytwérnie, ktére
produkuja na eksport. W tym wypadku chedzi o Niemcy,
Francje, Belgje, Austrje, Czechoslowacje i Wegry, ktére ewen-
tualnie weszlyby do przyszlego kartelu wagonowego.

Mozliwy bylby 1 udzial Wioch, gdzie rozpoczete sa
rozmowy o utworzeniu narodowej organizacji, ktéry to waru-
nek jest konieczny dla wejscia do kartelu.

Co do przydziatéw dla poszczegbélnych panstw niema
jeszcze okre$lonych norm. Kola francuskie np. przypuszczaja,
ze kontygent eksportowy Francji powinien wynosié 200 paro-
wozéw, 500 wagondw osobowych i 4,500 towarowych. Niemcy
znéw przypuszczaja, ze liczby moga byé wymienione dopiero
w obliczu danych od wszystkich uczestnikéw i ustalonej liczby
ogélnej produke;ji,

Sadzac z obecnego stanu przemystowego Europy, nalezy
jednak przypuszczaé, ze najwiekszy przydzial otrzymalaby
Belgja, Niemcy bylyby na drugiem miejscu, a Francja — na
trzeciem.

Znamiennem jest, ze w zwilazku z powyzszymi planami,
Francja stara sie wszystkimi sposobami o zwiekszenie swej
zdolnosci konkurencyjnej. Wpyloniono tam nawet specjalna
komisje ze specjalistéw wagonowych, ktérych zadaniem jest
ustalenie réznic, zachodzacych w warunkach przyjecia tech-
nicznegb wagondw w réznych krajach, W planach francuskich
lezy znaczne obnizenie kosztéw wytwérczych przez znormali-
zowanie typéw wagonéw i przez zawarcie specjalnych umdéw
z firmami, dostarczajacemi surowce.

O ile kartel wspomniany przyjdzie do skutku, jak spo-
dziewaja sie, w roku biezgcym, niezwlocznie zostanie utwo-
rzona miedzynarodowa instytucja kredytowa, finansujaca eksport,

W tym wypadku normalizacja typéw wagonowych’zosta-
taby prawdopodobnie powierzona komisji miedzynarodowe;j.
(Hart Wirtschaftsh. Ne 10). Z

Ograniczenia kolejowe w Nadrenji. Jeszcze w r. 1922
Konferencja Ambasadorédw, opierajac sie na Traktacie Wersal-
skim, wypracowala projekt zniszczenia pewnych urzadzenp,
mogacych wzbudzié zastrzezenia natury strategicznej w pro-
wincjach nadrenskich, :

Rzad niemiecki zaprotestowat przeciw temu, o$wiadcza-
jac, Ze urzadzenia te sa koniecznym warunkiem ekonomicz-
nego rozwoju kraju.

Rezultatem rozméw, wyniklych na tem tle, bylo osigg-
niecie porozumienia w sierpniu roku ubieglego, po ktérem na-
stapito urzedowe ogloszenie not ze strony panstw zaintereso-
wanych w sprawie przysztego urzadzenia kolejnictwa w Nad-
renji. '

Rzad niemiecki obowigzuje sie do: 1) zdjecia jednego
toru na 3 odcinkach linji, idacej przez doline Aaru z odgale-
zieniami w strone Steinbruck i Loesheim; 2) zdjecia jednego
toru na odeinku linji Hamburg — Minster — Stein; 3) zdjecia
calego toru i polaczenia mostu nad Renem miedzy Erpel
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i Sinzig; 4) nieuzywania szyn ciezszych od 35 kg/m. na od-
cinku Odernheim — Standernheim; 5) zniszczenia 14 peronéw
dla wojska. Dalej rzad niemiecki zgadza si¢ na: 1) nieukla-
danie w ciagu lat 12 linji czterotorowej na odcinku Diiren—
Kolonja; 2) wstrzymanie odbudowania takiegoz toru na linji
Ehrang — Koblencja, z wyjatkiem odcinka Ehrang — Fochreu;
3) nie powiekszanie ilo§éi linji, przecinajgcych Ren miedzy
Maxan i granica holenderska na przeciag lat 12, z prawem
jednak budowy mostu kolejowego w Maxan i ukonczenia bu-
dowy mostu, projektowanego na péinoc od Koblencji.

W odpowiedzi na powyzsza note rzad francuski zezwolit
na budowe przez niemcéw nowych urzadzen kolejowych, ktére
zostaly umotywowane koniecznoscia ekonomiczna. Prace te
dotycza: 1) przebudowy dworca w Jilich, ktéry otrzyma 5 linji
jednotorowych i 3 perony 2) budowy linji Ostherthal o jednym
torze i znaczeniu lokalnem.

Wytaczajac powyzsze ograniczenia, Niemcy posiadaja
swobode wykonania swego programu kolejowego w pasie
ewakuowanym.

Niemcy poza tem majg prawo budowania kolei na calem
terytorjum niemieckiem, nie wylaczajac strefy ewakuowanej,
bez specjalnego pozwolenia Konferencji Ambasadoréw. Tem
nie mniej rzad francuski zastrzega sobie prawo korzystania
z art. 43 Traktatu, dotyczgcego demilitaryzacji Renu, w sto-
sunku do wszelkich robdt, ktére w jego pojeciu stanowilyby
naruszenie wspomnianego artykutu,

Opierajac sie na nim Konferencja Ambasadoréw moze
kazdej chwili zaprotestowaé przeciw budowie nowych linji
w tej strefie, wykazujac zZe sluza one do celéw mobilizacyj-

nych. (Chron. d. Transp. N 2).

Rezultaty eksploatacyjne kolei hiszpanskich w roku
1923—29. Zgodnie z brzmieniem prawa Zarzad panstwowych
kolei hiszpanskich przedstawil w grudniu r. ubieglego spra-
wozdanie za rok eksploatacyjny 1928—29. Prasa hiszpanska
nazywa rezultaty eksploatacji za ten okres wspaniatemi, rea-
sumujac je w dwuch liczbach: wspétczynnik eksploatacji 879/,
i dochéd 207 miljon. pesetéw.

Dlugo$é linji zelektryfikowanych w okresie sprawozdaw-
czym wzrosta o 371 km. osiagajac liczbe 1.625 km., i powodu-
jac zmniejszenie sie zapotrzebowania wegla o 600.000 tonn.

llo§¢ pracownikéw zmniejszyla sie o 3.126 oséb 1 wy-
nosi obecnie 163.000 oséb. Ruch towarowy wyrazit sie iloscia
64,5 milj. tonn przewiezionych, w stosunku 62 miljonéw z okre-
su zeszlego.

Ruch osobowy natomiast spadl nieco:
pasazero-km., wobec 8,144 miljondw.

Wplywy z przewozéw towarowych wzrosty o Z00 miljonéw
pesetéw, ale przyjawszy pod uwage znizke wplywéw z prze-
wozéw osobowych, liczba ta redukuje sie do 177 miljonéw. Wy-
datki eksploatacyjne wynosity 80 miljonéw.

Szczegdlniej wybitnie zaznaczyl sie postep w dziedzinie
bezpieczenstwa i dokladno$ci ruchu pociggéw. OpédZnienia po-
ciagéw osobowych wiecej niz 30 minut i towarowych wiecej
niz 1 godzine sa coraz rzadsze.

Zmniejszyta sig réwniez liczba wypadkdéw, zabitych i ran-
nych, pomimo zwiekszenia przebiegu z!122 miljon. pociago-km.
do 142 miljon, pociago-km, Wreszcie odszkodowania, wypla-
cone przez Zarzad kolei z tytulu uszkodzen towaréw, wyno-
szgce w okresie ubieglym 1,1 miljona na 100 miljonéw wply-
woéw spadly do 0,07 miljona. (Chron, d. Transp.) N. 24.

T

8.095 miljonéw

Koleje szwedzkie w roku eksploatacyjnym 1928. We-
dtug sprawozdania Zarzadu kolei szwedzkich stan ich w r. 1928
przedstawial sie nastepujaco. Dilugo$é linji eksploatacyjnych,
ktéra' wynosila na poczatku roku 6240 km,, wzrosta ku kon-
cowi do 6461,2 km., z czego dwutorowych bylo 432 km., na
trakcji elektrycznej — 908,7 km. ‘We wprowadzeniu hamulcéw
Kunze-Knorra do pociagéw towarowych, chociaz bylo ono ukon-
czone wilaSciwie w r. 1927, (lecz tylko w 96,5%,), rok 1928
dat 99°/, ukoniczenia planu. Koszty ogélne wbudowania tego
typu hamulca ciaglego, poczynajac od r. 1920, kiedy po raz
pierwszy rozpoczeto te inwestycje wyniosty 14,095 miljonéw ko-
ron. llo§¢ zredukowanych hamulcowych przez” wprowadzenie
hamulcéw automatycznych wynosi-za rok 1928 — 1104 gto-
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wy, co dalo oszczednosé — 3,360 milj. koron; po odliczeniu
zwiekszonych kosztéw na utrzymanie hamulcéw, uzyskano
oszczednos¢ 2,9 miljona koron, czyli 20,87/, kosztéw inwe-
stycyjnych. Uwzgledniajac oprocentowanie juz w r. 1929 wpro-
wadzenie hamulcdw automatycznych zamortyzowato sie zupet-
nie, dajac od r. 1930 oszczednoéé roczna 2,9 miljona koron.
Rozwéj ruchu na kolejach szwedzkich charakteryzuja
liczby nastepujgce: Wykonano pociago-km. (w miljonach):

L, 1918 YOk 1928

w pociggach pospiesznych BioS 3,31 13,57
AL osobowych 9,92 13,61 14,72

5 wszystkich rodzai 25,33 27,87 28,60

Nalezy zauwazyé ze z powodu strejku w kopalniach ze-
laza w r. 1928, przewéz rudy zelaznej spadt o 509/,.

llo8¢ pociago-km. przypadajaca na 1 km. diugo$ci ek-
sploatowanej wynosita w r. 1913 — 5474, w r. 1927 — 4525,
w r, 1928 —4541.

Zaludnienie wagondw notowano nastepujace: I i Il kla-
sa — 24,3%,, Il kl. — 32,6%,, przecigtnie — 31°/,; obcigzenie
przecietne wagondw towarowych dalo liczbe 55,2%, nosnoSci.

Przewieziono ptatnych podréznych wr. 1913 —24,886 mil-
jona, w r. 1927 — 28,322 i w r. 1928 — 29,021,

Ruch towarowy charakteryzuje nastepujace zestawienie:
(w tysiacach tonno-km.):

r, 1913 Y L1927 ro1928
przesyiki pospieszrie 157.596 41,209 43,203
» bagazowe 157.596 130,502 120.675
3 catowagonowe 900,178 . 1.188.547 1,221.127
Inne przesytki 21,704 25.039 29.241
Razem bez ladunkéw zelaza 1.079.478 1,385.298 1.414.246
« % tadunkami . g 1:905.310 2.515.117 1.978.832

Powyzsze zestawienie wskazuje dobitnie jak niekorzystnie
na przewozach towarowych odbilo sie diugotrwate bezrobocie
w kopalniach Zelaza, ktére poderwalo nietylko eksport, lecz
réwniez odbito sie na wewnetrznej produkcji zakladéw meta-
lurgicznych i metalowych, Sredni przewdz jednej tonny towa-
réow siegat w roku sprawozdawczym — 202 km.

Wplywy ogélne z eksploatacji wyniosty w r. 1928 —
186,451 miljonéw koron, gdy w r. poprzednim daly 195,180
milj. kor. daje to znizke 4,5°/,, ktérg przypisaé trzeba w ca-
tosci konfliktom robotniczym. Mimo to przy wydatkach za rok
1928 — 158,464 milj. kor, (r. 1927 — 159,102), nadwyzka
z ‘eksploatacji wynosi .27,986 milj. kor., co daje oprocentowa-
nie kapitatu zaktadowego — 2,55°%.

llo&¢ personelu etatowego zajetego na kolejach szwedz-
kich zmniejszyla sie w dalszym ciagu: r. 1927 — 21.290,
r. 1928 — 21.131. Caltkowita iloSé¢ personelu zajetego docho-
dzita przecietnie do 26.916 giéw, i w stosunku do r. 1927
wykazata zmniejszenie o 2,5%,.

Tabor kolei szwedzkich w r. 1928 skladal sie z 886 pa-
rowozoéw, 115 elekirowozdéw, 9 wagondéw motorowych, 1837 wa-
gonéw osobowych, 101 pocztowych, 548 bagazowych, 6.555 wa-
gonéw towarowych krytych, 15.185 weglarek i platform i 3.433
wagonéw do przewozu rudy, W stosunku do r. 1927 zmniejszyl
sie stan taboru, gdyZz ubyly 882 jednostki skreslone z inwen-
tarza, natomiast zakupiono nowych tylko 296 jednostek, mia-
nowicie: 7 elektrowozéw, 6 wagonéw osobowych 2 osiowych,
15 wagonéw 4 osiowych pocztowych i bagazowych, 8 wago-
néw krytych towarowych i 250 wagonéw do przewozu rudy.
(Zeit. d. Ver. D. Eisenbv, Nr. 5 — 1930), w.

Stan kolei butgarskich. W paZdzierniku r. 1929 na mo-
¢y wydanej ustawy rozpoczela swe funkcje Rada Gldwna przy
zarzadzie pafnstwowych kolei butgarskich. Stan tych kolei we-
diug wydanego niedawno sprawozdania Rady przedstawia sie
nieswietnie, Przy silnym przyroscie naturalnym ludnosci, diu-
gos¢ sieci kolejowej wszrasta bardzo powoli, to tez Bulgarja
stoi dzi§ daleko gorzej pod wzgledem obstugi ludnosci i po-
trzeb przemysiu przez kolej od pafstw sasiednich: Rumunji,
Jugostawii i Grecji. Dla zabezpieczenia potrzeb ludno$ci nale-
zaloby pobudowaé conajmniej 5100 km/linij, w uzupelnienie ist-
niejacych 2914 km, Sprawozdanie stwierdza réwniez niezadawa-
lajgcy stan linji i koniecznos¢ bardzo znacznego odnowienia
taboru, Trzeba zakupi¢ nie mniej 9000 wagonéw towarowych,

638 osobowych i 640 parowozéw. Obecnie znajduje sie w bu-
dowie 1150 km, linij, caty plan rozbudowy przewiduje wyda-
tek 3 miljardéw lewdw.

Poza tem Rada Gléwna stwierdzila konieczno$é powaznej
rozbudowy urzadzen portowych na Dunaju i Czarnem Morzu,
Potrzebne sa nowe spichlerze, elewatory, magazyny, dZwigi etc,
Wydatek na te inwestycje obliczony jest w sumie 350 miljo-
now lewdw,

W.

60-lecie kanatu Sueskiego.
projektu F. Lessepsa o dlugosci 112 km. kanat Swiatowego
znaczenia wykazat olbrzymie postepy w swej pracy. Kanat
skrécit odlegto§¢é Bombaju od Londynu o 4500 m. angl. Zbu-
dowanie tego kanalu mialo tez olbrzymi wplyw na rozbudowe
statkéw- parowych, a to wobec nieprzydatnoéci zaglowecdw na
morzu Czerwonem. Naprzykiad Anglja posiadala w 1868 r.
4.878.000 t. netto zaglowecédw i tylko 900.000 t, parowcéw,
gdy w 1872 r. na 393,000 t. nowych statkéw zbudowano
338.000 parowcéw; podobny postep budownictwa parowego
trwat stale. '

Intensywnos¢ przewozu stale wzrasta i liczbowo wyraza
si¢ nastepujaco:

Zbudowany w 1869 r. w/g.

RO K i Miljony Optaty kanaic\f\re _Wplywy :
i netto tonn od 1 t. fran. egip. | w ml!. fran. egip.
T
1870 | 0,4 10,00 5,2
1890 6,9 9,5 | 67,0
1910 ‘ 16,6 7,75 130,4
1913 } 20,0 6,25 g 126,6
1920 ‘ 17,6 8,50 | 1519
1928 | 31,9 7,00 2224

Ze wzrostem ruchu. przeprowadzane sa ulepszenia.

Gleboko$¢ kanalu powiekszono z 8 m. do 9, a dla utrzy-
mania ruchu statkéw jednocze$nie w obydwu kierunkach ka-
nat odpowiednio rozszerzono. Do 1984 r. ma by¢ szeroko$é
kanalu doprowadzona do 90 m. przy poglebieniu do 10 m,
Nadwyzki dochodéw i dywidenda stale wzrastajg I za ostatnie
3 lata wynosza: '

B ‘ Nadwyzki Dywidenda |
J Miljony fran. franc.
| z
1926 617,7 ? 420
1927 : 658,9 455
| |
1928 - | 7831 | 563
{

Zarzad Towarzystwa znajduje sie w Paryzu. Od r. 1875
okoto 44°%/, akecji przeszlo w rece angielskie; wplywom an-
gielskim zawdziecza Towarzystwo ograniczenie prawa wybra-
nia dywidendy do 25°, a to dopéki oplaty kanalowe nie
zmniejsza sie do S5 fr. od tonny. W 1969 r. wygasaja przy-
wileje Towarzystwa i zarzad kanalu przechodzi do rak rzadu
egipskiego; nie jest obojetnem dla handlu i intereséw mie-
dzynarodowych by utrzymaé dotychezasowy charakter dostepu
kanatu dla okretéw wszystkich panstw. (4. d. E. W. 1—1930).

w. @G.

Koleje angielskie, a podrozenie wegla. Rzad angielski
stara sie przeprowadzié¢ ustawowo uregulowanie cen wegla ka-
miennego w ten sposéb, aby na wegiel zuzywany wewnatrz
kraju podnie$¢ ceny i umozliwi¢ w ten sposéb potanienie we-
gla eksportowanego, by przez to podniesé¢ wywdz, Angielskie
kopalnie przechodza ciezki kryzys, chodzi o.zdobycie odbior-
céw na wydobywany wegiel. Koleje angielskie wziety pod
rozwage plany rzadowe.

J. Stamp, jeden z angielskich znawcéw w dziedzinie go-
spodarki kolejowej wyprowadzi, jakie skutki pociggnie za soba
podrozenie wegla, ktére ocenia on na 2!/, szylingéw. Wydat-
ki kolei wzrosng o 2,5 milj. funtéw — wskutek tego znikna
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nadwyzki budzetowe i musi by¢ zmniejszona dywidenda akejo-
narjuszy. Pozostaje podwyzszenie taryf i obnizenie plac, Ka-
pital akcyjny kolei daje zaledwie 3°/, zyskéw. Zwiekszone
wydatki na zakup wegla stuzbowego obnizg ten zysk o 2%,.
W razie przywrécenia zysku do 3°/, przez obnizenie plac, otrzy-
ma kazdy pracownik 1!/, szyl. tygodniowo mniej. W razie
podwyzszenia taryf powstaje pytanie, czy zwiekszone wydatki
na wegiel nalezy rozloiyé na przewodz wszystkich towaréw,
czy tylko na wegiel. W pierwszym wypadku taryfe nalezy
podniesé o 3,6%,, w drugim—o 6,7°/,, co jeszcze wiecej podro-
zy wegiel. Podniesienie taryf musi sie odbi¢ na innych dziedzi-
nach gospodarki kolejowej, na transporcie morskim i samocho-
dowym. Na podstawie powyiszego wyprowadza ]. Stamp, ze
koleje nie sa w stanie znie$é podwyzki na wegiel i uwaza, ze

rzagd musi znaleZé inne sposoby wyprowadzenia gérnictwa
z -cigzkiego poloienia, w jakiem sie ono znajduje. (Z. d. V.
D, KB, V.. 8:30). wy.

Zaktady wodne na Dnieprze. Wyzyskanie sit wodnych
robi po wojnie stale postey w Rosji sowieckiej. Po zbudowa-
niu zakladéw t. zw. Wolchowustroja i urzadzen na r, Swir, kolo
Petersburga, obecnie wykonywane sg roboty na wielka skale
na r. Dnieprze kolo miasta Zaporoze (dawn. Aleksandrowsk).
Urzadzenia te nazwane ,Dnieprostroj“ zbudowane na §rod-
kowym odcinku Dniepru, gdzie na przestrzeni 100 km, rzeka
ma 38 m spadku, Daje to mozno$¢ przez pobudowanie tamy
poprzeczne] osiagnigcia olbrzymiego rezerwoaru wody o po-
wierzchnl 270 km® i zawartoSci 3,8 m?® miljardéw wody. Wy-
soko&¢ statej tamy—38 m przy diugosci 766 m, a nadto za-
pomoca ruchomych tarcz mozna podnies¢ wode wyzej. W ten
sposéb mozna osiagnaé¢ 20.000 m?/sec;, co pozwala na pobu-
dowanie zakladéw o 350.000 KM. z roczna wydajnoscia 1,3
miljardéw kilowat. godz, Ostatnio postanowiono podniesé¢ wy-
dajno$é sitowni do miljona KM.

O wielkosci urzadzen $wiadczy ilos¢é zaprojektowanych
robét mularskich, ktére wynosza 730.000 m#, nadto znaczne
roboty betonowe w sluzach i budynku silowni. Roboty wyko-
nywane sa we wlasnym zarzadzie, jednak z powolaniem in-
zynieréw zagranicznych w roli doradcéw, przyczem firmie nie-
mieckiej Simensa powierzono opracowanie projektu.
umowe zawarto réwniez z firmag amerykanska Hogh L. Cooper,
ze wzgledu, ze w Ameryce wiasnie przeprowadzono podobne

budowy. (Z. d. 0. I a A. V. 1/2—30). wy.

Wspotpraca kolei sowieckich z zagranica. Jak donosi
Zeitung des Vereins Deutscher  Eisenbahnvervaltungen
wspdlpraca kolei sowieckich z zarzadami obcych kolei za-
tacza coraz szersze kregi. Dokonywa sie ona przez delega-
cje sowieckich inzynieréw na koleje zagraniczne celem wy-
studjowania i wprowadzenie w zycie pewnych probleméw.
Tak w r. 1928/29 koleje Z. S. S, R. delegowaty 24 inzy-
nier6w (15 do Ameryki, 4 do Niemiec i 5 do Japonji) dla
badan nad nastepujacemi zagadnieniami: w Ameryce — blo-
kada i hamowanie samoczynne pociggéw, w Japonji — orga-
nizacja pracy warsztatowej, w Niemczech — organizacja stuz-
by trakcyjnej i drogowej. Wyniki tych studjow znalazly
zastosowanie na poszczegblnych linjach kolei sowieckich,
w warsztatach 1 t. p.

Wobec dodatnich wynikéw delegacji zagranicznych roz-
szerzono je znacznie na rok biezacy. Wedlug planu ma by¢
wystanych 38 starszych inzynieréw dla studjowania zagadnien
racjonalizacji pracy w gospodarce kolejowej, 67 dla studjéw
nad innemi zagadnieniami i 121 mlodych inzynieréw dla roz-
szerzenia wiedzy 1 nabrania praktyki na kolejach zagranicz-
nych. Poza tem Komisarjat komunikacji zaprasza w r. b,
78 fachowcéw kolejowych z zagranicy, wérédd ktérych ma byé
11 inzynieréw japonskich, maja oni daé¢ wskazdéwki racjonali-
zacji pracy w warsztatach kolejowych wedlug nowoczesnych
metod uzywanych z duzem powodzeniem w kolejnictwie ja-
ponskiem, Fachowcy zagraniczni zapraszani sa na okres 2—4
miesiecy na poszczegdlne koleje dla rozwiazania interesujgcych
Sowiety zagadnief kolejowych, udzielenia rad, instruowania
personelu i t. d. w.

Nowy typ parowozu towarowego na kolejach sowiec-
kich. Sowiecki komisarjat kofmunikacji zajety jest obecnie
przygotowawczemi pracami do zbudowania parowozu towarowe-

Podobna -

go nowego typu, Parowéz ten ma byé wysokoprezny systemu
Garratta. Moc parowozu na haku wedlug obliczen ma wyno-
si¢ 150 tn.,, a waga w stanie sluzbowym dochodzi¢ bedzie do
175 tn., przyczem jednak nacisk na o$ pozostanie w grani-
cach do 20 tn,, 2by parowdz mdégl kursowaé po egzystujacych
torach bez potrzeby wzmocnienia ich, Sila pociagowa nowego
parowozu, u ktérego tender ma posiadaé osie skonstruowane
jako osie napedne, poruszane parg ze specjalnych cylindréw,
ma byé 2 razy wieksza od obecnych normalnych parowozéw
towarowych. Projektowany parowdz ma dac wielka oszczednodé
na opale i pozwoli przewozi¢ b. clezkie pociagi z duza pred-
koscig. Czy uda sie jednak potaczyé zalety parowozéw o wy-
sokiej preznosci pary z ustrojem Garratta—niewiadomo. Do-
tychczas polaczenie takie nie spotykalo sie w nowoczesnem
parowozownictwie, Poza tem pozostaje kwestja mozliwosci zu-
zytkowania wiekszej ilosci parowozdéw tego typu przy obecnych
stabych sprzegach wagonéw kolei sowieckich. w.

Instytut Wiedzy Komunikacyjnej przy Uniwersyiecie
w Kolonji. Przy uniwersytecie w Kolonji egzystuje i rozwija
sie pomyslnie Instytut Wiedzy Komunikacyjnej, sprawozdanie
z dzialalnoSci ktérego za rok 1929 niedawno ukazalo sie.
Instytut cieszy sieduzem poparciem sfer zainteresowanych i $cia-
ga uwage licznych stuchaczéw. Wsréd wykladanych przedmio-
téw w r. 1929 wybily sie na czolo prelekcje Doktoréw Ada-
ma i Zinna na tematy ,Koszty wlasne i formowanie sie cen
réznych przedsiebiorstw komunikacyjnych z kolejowemi na
czele~ oraz ,Systemy komunikacji réinych panstw europej-
skich® (poza Rzesza Niemiecka), Wyklady przeplatane sa
licznemi wycieczkami dla zwiedzenia urzadzen portowych,
stacji rozrzadowych i t.d. Do najwazniejszych zadan Instytutu
nalezy réwniez gromadzenie Swiatowej literatury, dotyczacej
najszerszych zagadnien komunikacji, obslugiwanie nia zainte-
resowanych sfer komunikacyjnych i przemystowych, sporzadza-
nie wyciagéw i t. d. W.

Wprowadzenie hamulca automatycznego w pociaggach
towarowych kolei czechostowackich. W roku biezacym kole-
je czechoslowackie rozpoczely prace nad wprowadzeniem opra-
cowanego przed paru laty planu zaopatrzenia wszystkich wa-
gonéw towarowych w hamulce automatyczne, Wygér kolei

czechostowackich padl na system hamulcéw Bozica. Plan
wprowadzenia hamulcéw bedzie zakonczony w ciagu lat 6.
W r. 1930 beda postawione hamulce Bozica na 300 parowo-
zach 1 7.000 wagondw towarowych. (Zeit. d. Ver D. Eisenbv.
M 6—1930). W.

Sterowiec angielski ,R 100“ i ,R 101“. Réznia sie one
od Zeppelinéw ksztaitem, konstrukcja, materjalami pednemi
i t. d. Objetosé komér réwna sie dla kazdego po 141,600 m?,
co odpowiada 7,000 normalnych cystern kolejowych. Dlugosé
R 100 wynosi 216 m. R 101 220 m. Stosunek szerokoSci do

Sterowiec angielski R — 101

dtugosei 1:51/,. No$nosé kazdego 157.000 kg. przy zalodze
46 ludzi i moznoSci zabrania 100 pasazerdw. Najwieksza
szybkosé lotu 132 klm. przy normalnym zasiegu 5.000 i ma-
ksymalnym 10,000 kim, Moc silnikéw typu Rolls-Roys w su-
mie po4.500 KM, Koszt kazdego sterowca wynosi 40.000.000 zi.
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B Dostawa owocow na kolejach francuskich. Ubiegty sezon na owo-

. ce we Francji nie byl pomysiny, Mimo to kolei Paryi—Lyon—Mediter-
. ranés udalo sie przyciagnac na swa sie¢ znacznie wigksze przewozy owo-
" COW niz w r, 1928, Wéwczas w sezonie kwiecien — wrzesien przewie-
0 42,000 tn owocdw, w r. 1929 w tym samym okresie 58.000 tn, t.j.
awie o 40% wiecej, Stalo sie to .dzieki wysilkom kolei skierowanym
k w strone wytwércéw, jak i konsumentéw, rzetelnym lacznikiem po-
iedzy ktéremi chce byé Zarzad kolei P. L. M, Zapomoca odczytéw, pla-
tow, drokéw, filméw i innych érodkéw propagandy wplywa Zarzad ko-
i na producentéw, aby hodowali lepsze, bardziej poszukiwane na rynku
woce w duzych iloSciach, kalkulujacych sie handlowo, Dociera Zarzad
" kalei i do miejsc konsumcji, studjujac lokalne warunki zbytu i zbierajacz
ormacje co do Zyczen konsumentéw. Nie jest to zadanie latwe, gdy
lej P. L. M. mui zwalcza¢ na rynkach $rodkowej Europy i Wielkobry-
i ostra konkurencje Wtoch i Hiszpanji. Aby dowieZé owoce w stanie
knajlepszym do miejsc zbytu stworzono specjalne trasy pociagéw, do
drych wiaczane sa wagony z owocami, jak réwniez i przewozace kwia-
. Predkodc tych pociagdw jest tak znaczna, ze przewéz z aléwnego
- centrum rynku Avignon'u do Paryza trwa zaledwie 23 godziny, do Berlina 33
godz. 20 minut, a do Londynu 48 godzin. Jak wielkie sa te przewozy
mozna sadzic z tego, ze ooecnie jest traktowane zaméwienie dodatkowe
\na budowe: 1550 nowych wagondéw do przewozv owocéw, Tak samo roz-
ane sa i wrzadzenia chlodnicze, w budowie sa nowe duze chlodnie
‘Avignonie. (Zeitd d. Ver. D. Eisenbv. Nr. 5—1930). o

Dostawa ryb w Hiszpanji. Jeszcze jedna galeZ transportéw samo-
y odebraly kolejom. Oto w Hiszpanji przewéz §wieiych ryb z portu
) do Madrytu odbywal sie dotychczas kolejami. przyczem tladunek byt
rodze 32 godziny, a zapas lodu w wagonie nieraz musial byé uzu-
iany. Po zastosowaniu samochodéw cigzarowych przew6z ryb mie-
Vigo, a stolica Hiszpanji trwa wszystkiego 12 godzin, rozchéd lodu
znacznie mniejszy, a towar dostarczany jest w stanie zupelnie $wie-
m. Inowacja ta wywolala duze zadowolenie wéréd sfer handlowych,
d. Ver. D. Eisenbv Nr-5—1930). 3

Podnigsienie taryfy na kolejach belgijskich. Jak komunikuje Po-

echny Dziennik Taryfowy (Wieden) w Ne 7, koleje belgijskle podniosty

marca r, b. stawki taryfowe za przewdz oséb, bagazy i towardéw
W. &

VI Migdzynarodowy Kongres Psychetechniczny. W dniach 23—
,twigtnia r, b, odbedzie si¢ w Barcelonie VI Kongres Psychotechniczny.

Sterowiec angielskl R — 100

Poza komunikatami poszczegblnych instytucyj program przewiduje naste-
pujace tematy:
1) .Krytyka testéw proponowanych dla oceny zmeczenia zawodo-
Referenci pp. Wyatt, Dheer i Wilson,

2) ,Najmniejsza ilo§¢ pomiaréw statystycznych, niezbednych dla
wycechowania testéw dla celéw psychotechnicznych®. Referenci pp. Mo-
stranér, Syrkin, Preson i Fessard,

3) .Metody psychotechniczne zalecane do badania osobowosci®,
Referenci pp. Ferrari, Lafora, Baumgarten i Porter, Po kongresie odbeda
sie wycieczki na wystawy w Barcelonie i Sewilji. W.

wego®,

Projekt kolei przez Sahare o normalnym torze i ogéinej diugo-
$ci 3100 km. Kolej ta na dlugos$ci 330 km. istnieje juz w Algierze i dalej
ma i§¢ przez Timbuktu do Dzelfy. Trakcja projektuje sie elektryczna za-
pomoca lokomotyw o 1000 KM, poniewaz dostarczanie wegla i wody na
tych przestrzepniach nastrecza zbyt wielkie trudnosci. Poczatkowo pro-
jektowany jest dziennie jeden pociag pasazerski i jeden towarowy w oby-
dwéch kierunkach, wobec czego tabor ma sig skladaé z 50 lokomotyw,
80 osobowych i 800 towarowych wagondw. Przewidywany jest roczny
przew6z 365,000 podréznych i 400.000 t. ladunkéw, przy 138 mil. fran-
k6w rocznych kosztéw eksploatacych (5.000 fr. na km.). Ogélne koszty
budowy obliczone sa na 2.500 000.000 frankéw, lacznie z %/, w przeciagu
szesciu lat budowy. (Z. d. 0. I. w. 4. V. 1.1I—30). wg.

Migdzynarodowy Kongres Architektoniczny w Budapeszcie. We
wrzeéniu 1. b, odbedzie sie w Budapeszcie XII Miedzynarodowy Kongres
Architektoniczny. Kongres przygotowuje sekcja wegierska Comité Per-
manent International des Congrés des Architektes. Kongres architekto-
niczny zwiazany bedzie z Miedzynarodowa Wystawa projektéw z dzialu
architektury i budownictwa, <

Na kongresie rozpatrywane beda nastepujace zagadnienia: 1) Re-
forma wyksztalcenia fachowego architektéw ze szczegdlnem uwzglednie-
niem racjonalnego wykonywania robét i ogélno gospodarczych postulatéw.
2) Dzialainoéé Izb Iniynierdw i Architektéw. 3) Zastosowanie budownic-
twa fabrycznego i przemyslowego do architektury miast. 4) Budownic-
two w krajach, nawiedzanych trzesieniem ziemi. 5) Dotychczasowe i nowe
inne formy budownictwa.

Podczas Kongresu maja sie odby¢ wycieczki celem zwiedzenia za-
bytkéw architektonicznych Wegier i nowo pobudowanych dziet sztuki, W

Przeglad Elektrotechniczny w Nr. 4 r. b, podaje ob-
y opis uruchomionego w lutym r. b. zakladu wodno-elek-
cznego w Zurze na Pomorzu. Zaktad ten poloZony jest na
Wda i uzytkuje zbiornik o powierzchni 500 ha i po-
cl catkowitej 14,2 miljon. m3, przy pojemnoéci uzytecz-
| 1.500.000 m®, Roczna produkcja pradu na zaciskach prad-
14,5 mijon. KWh. Potezny kanat o przeplywie 75 m3/sek.
ugoscl 850 m, doprowadza wode do zamku wodnego skad
urociggl do tnrbin.
‘W hali maszyn na uwage zastugujg turbiny systemu prof.
-0 pracy 6000 KM kazda przy 250 obr. na minute
antowanej sprawnosci 88%/,. Sa to pierwsze turbiny
pu w Polsce. Urzadzenia elektryczne, ktérych opisu
e podajemy, sa nader ciekawe. Pradnice pracuja wprost
ransformatory 6.000/60.000 V i sa polaczone z niemi ka-
I podziemnemi. Bardzo wiele urzadzen wykonand we
ych warsztatach w Grédku, przez co uniknieto duzych
ow sprowadzenia réznych przyrzaddéw z zagranicy. Wresz-
reg budowli wykonano architektonicznie nader udatnie,
¢ miejscowemu zakladowi piekny wyglad, wg.

eglad Budowlany. Zeszyt 2—3 wydany z okazji
u Przemystowcéw Budowlanych zawiera 45 referatéw

Przeglad pism.

zgloszonych na Zjazd. Referaty podzielono na grupy obejmu-
jace: 1) przemyst budowlany jako czynnik ogélno gospodar-
czy, 2) zlecenia robét budowlanych, 3) racjonalizacja budo-
wnictwa, 4) budownictwo mieszkaniowe, S) organizacja spo-
teczno-zawodowa Przemystu Budowlanego. Obszerny zeszyt
o 172 stronach druku, wydany nader starannie, przedstawia
szereg najzywotniejszych spraw z naszego przemysiu budowla-
nego i chlubnie S§wiadczy o wysitkach redakcji pisma.

. wy.

W czasopi$émie Die Reichsbahn Ne 1 z 1930 r. po-
dane jest obszerne i ciekawe sprawozdanie z dziatalno$ci nie-
mieckich kolei panstwowych za rok 1929, z ktérego przyta-
czamy dane o stanle iloSciowym i budowie taboru, jego pracy
i naprawie, oraz o dalszej reorganizacji warsztatéw kolejowych.

Przecietny przebieg jednego parowozu pomiedzy dwiema
naprawami podniést sie o 2,1°/, w poréwnaniu z rokiem po-
przednim i wynosit 96.000 kim.

llos¢ parowozéw, ktére wstawiono w tym roku do napra-
wy wynosita przecietnie 16,6°/, calego stanu iloSciowego,

Skreslono z inwentarza 530 przestarzatych i nieoszczed-
nie pracujacych parowozéw. Rozchdéd paliwa na parowozach
wynosi}t na 1000 parowozokilometréw 12,7 tonny, w poréwna-
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niu z 12,75 t, w roku 1928 i 12,48 t. w roku 1913, pomimo
znacznie podniesionej sily pociagowej. Rozchdd paliwa odnie-
siony na jeden brutto-tonno-kilometr zwigekszyt sie w pordwnaniu
z rokiem .1928 o 1°/,, a w poréwnaniu z rokiem 1913 zmniej-
szyt sie o 17%,; to zwiekszenie rozchodu opalu w poréwnaniu
z rokiem 1928 objaénia sie nadzwyczajnemi mrozami od stycz-
nia do marca, ktére wywotaly zmniejszenie obcigzenia pocia-
géw. Praca wagondw motorowych z wilasnem Zrédiem ener-
gji zwiekszyta sie o 8%/, '

Otrzymano z fabryk 7 nowych elektrycznych lokomotyw
oraz 4 wagony do badania i naprawy przewoddéw jezdnych
pradu zmiennego.

Z powodu istniejacego wciaz nadmiaru parowozéw (1400
zbytecznych parowozdéw) ograniczono sie dostawa tylko bardzo
niewielu parowozéw tych typéw, jakie byly dostarczone roku
zeszlego, Wydano zaméwienie na nowy typ parowozdw pos-
piesznych serji 03 dla tych linji, na ktérych dopuszczalne
obcigzenie jednej osi wynosi do 18 tonn.

Ze specjalnych konstrukcyj dostarczono jedna lokomoty-
we Dieslowska o sprezonem powietrzu na 1000 HP oraz jeden
tender motorowy z turbina, pracujaca parg odlotowg parowozu,
z ktéremi juz rozpoczeto dokonywanie préb.

Poza tem zaméwiono wieksza ilos¢ malych motorowych
lokomotyw dla celéw przetokowych.

Pod wzgledem wagonéw motorowych w roku 1929 wie-
cej zajmowano sie wyprébowaniem i udoskonaleniem istnieja-
cych typdw, anizeli nowemi konstrukcjami, Gléwna uwage zwrd-
cono na wagony motorowe spalinowe, ktérych w ruchu znaj-
dowalo sie 60 jednostek réznych typdw, mianowicie 47 z mo-
torami Diesla, a 23 z motorami benzolowemi. Wobec przewidy-
wanego stosowania wagonéw motorowych takze i do przewozu
towaréw, zamoéwiono 3 towarowe wagony motorowe.

Prowadzono w dalszym ciagu opracowanie normalizacji
wagonéw i budowy wymiennej, zakladano zderzaki tulejowe,
wzmocnione laczniki i wzmocnione sprezyny noéne. Zakofczo-
no zamiane o$wietlenia gazowego na. elektryczne w wagonach
dalekobieznych, Rdéwnolegle przeprowadzono zamiane oSwie-
tlenia za pomoca baterji elektrycznych na oswietlenie za
pomoca maszyn. Nabyto 50 czteroosiowych osobowych wago-
néw ujednostajnionego typu, czeSciowo z bocznem przejSciem,
czeSciowo ze S§rodkowem. Opracowano nowe typy wagonéw
waskotorowych.

W toku poczynan oszczednosciowych rozwinieto dalej po-
miary czaséw, posunieto konceatracje jednakowych prac
w specjalnych warsztatach, wykorzystano technicznie wyniki
petnej rachunkowosci.

Gospodarcza pelna rachunkowo$é ruchu w wielu warsz-
tatach juz sie oplacita. Warsztaty sa w stanie okresli¢ swo-
je wydatki w kazdym wypadku, skontrolowaé czy sa one us-
prawiedliwione odpowiednia wydajnoscia, Rezultaty tej pelnej
rachunkowoS$ci daly podstawe poréwnawczej statystyki warsz-
tatowej, umozliwiajgcej ocene wilasnej pracy.

Zaprzestano naprawy taboru w warsztatach we Frank-
furcie i Glogowie, bedacych oddzialami warsztatéw gléwnych
w Berlinie, :

Prowadzi sie w dalszym ciagu, w miare doplywu §rod-
kéw pienieznych, budowe nowych warsztatéw gléwnych w Frei-
mannie obok Monachjum, oraz przewidzianych dla naprawy
elektrycznych lokomotyw w Dessau. Rozszerzono i zorganizo-
wano na prace ciagla dotychczas niewielkie warsztaty do na-
prawy zwrotnic w Heilbronn. Zreorganizowano kontrole roz-
chodu materjatéw warsztatowych. Udoskonalono doplyw zapo-
trzebowann do urzedéw zasobowych, ograniczono zapasy
i obnizono koszty utrzymania na skladach, M. Szp.

Z polskiego przemystu metalowego.

Zaklady Sp. Akc. ,H. Cegielski“.

Otrzymaliémy monografje zakladéw przemystowych ,H.
Cegielski* w Poznaniu, najwickszej placéwkl przemyslowej
w Wielkopolsce, a jednej z pierwszych w Polsce w dziale
budowy maszyn. Fabryka zalozona w 1846 r. jako wytwér-
nia maszyn i narzedzi rolniczych, wprowadza w 1886 r. bu-
dowe lokomotyw rolnych, mlocarn i kottéw parowych oraz
dzial urzadzen gorzelnianych i dla krochmalni.

Jednoczeénie fabryka rozwija masowa produkcje §rub,
nitéw i t, p. materjaléw, a gdy w odrodzonem Panstwie Pol-
skiem wyjasniaja sie potrzeby kolejnictwa, rozbudowuje swe
zaklady w wielkiem stylu dla budowy lokomotyw i wagonéw
osobowych nowoczesnego typu. Kapital akcyjny fabryki wy-
nosi przeszio 14.000.000 zi., a zatrudniajac przeszio 4.500
robotnikéw i urzednikéw, fabryka ,H. Cegielski® zajmuje jed-
no z naczelnych miejsc wsréd rodzimych wielkich zakladéw
przemystowych,

+  Warto$é produkcji w 1928 r. przekroczyta 43.000.000 zi.,
co wymownie $§wiadczy o gospodarczem znaczeniu fabryki.
Zaklady obejmujg wlasciwie 3 fabryki: Oddziat pod Pozna-

niem, obejmujgcy odlewnie zelaza, stali i spizu, fabryke $rub,
nitéw i drobnych przedmiotéw oraz fabryke narzedzi rolniczych,
Oddzial przy ul. Strumykowej w Poznaniu, koncentrujacy obec-
nie budowe maszyn rolniczych i przemystowych i wreszcie
Oddziat przy ul. Gérna Wilda, obejmujacy fabryke parowozéw
i wagondw kolejowych, urzadzen cukrowniczych, kotléw paro-
wych i t. p. Ogélnie tereny fabryczne zajmuja 124,5 ha,
w tem terenéw zabudowanych 113.000 m?2,

Produkcja fabryki, jak widzimy, jest nader réznolita,
a kraj rolniczy, jakim jest Polska, otrzymuje od Towarzystwa
.H. Ceglelski® nietylko udoskonalone maszyny rolnicze, i po-
trzebne dla przemystu rolnego urzadzenia, lecz tez wytwory
dla przemystu, jak: kotly, w budowie ktérych fabryka osiagneta
znaczny postep, wykonywujac naprz. kociol o 1200 m? pow.
ogrz. na pare wysoko przegrzang, najwiekszy z wybudowanych
w Polsce, jak i w budowie taboru kolejowego, opisy ktérego
byly juz podawane w ,Inzynierze Kolejowym®*,

Na Polskiej Wystawie Krajowej w 1929 r. fabryka zaj-
mowala olbrzymie stoisko, prezentujac Krajowi swa obszerng
produkcje, otrzymujac tez najwyzsze odznaczenia.

wy.

-

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

W sprawie uposazenia pracownikéow kolejo-
wych o akademickiem wyksztalceniu.

Sprawa dostatecznego zaopatrzenia kolei polskich w fa-
chowe sily o wyZszym cenzusie naukowym nadal w Polsce
nie traci na swej ostroSci. Jezeli chodzi naprzykiad o inZynie-
row, to jak to wykazal inz. B. Cywinski w swym referacie na
VIII Zjezdzie Inzynier6w Kolejowych w Katowicach (drukowa-
ny w Ne 10/1928 Inz. Kol.), ilo§¢ inzynieréw na kolejach jest
niedostateczna i z kazdym rokiem maleje z powoddw przyto-
czonych przez referenta, z ktérych, poza naturalnym ubytkiem,
najwazniejszym jest niskie uposazenie na kolejach, powodujace
nieche¢ mtodych sit inzynierskich wstepowania na sluzbe ko-
lejowa. Analogiczny stan istnieje na kolejach polskich, o ile
chodzi o urzednikéw z wyksztalceniem prawniczem,

Dorazne $rodki w rodzaju ustanowienia stypendjéw dla
studentéw, z obow:qzk:em po ukonczeniu studjéw odstuzenia,
za kaidy rok pobierania stypendjum, péttora roku na kole-
jach, nie zapobiegaja zilu. Biedna mlodziez akademicka be-
dzie sig ubiegata o stypendja, bo wszak nie jest dla nikogo
tajemnica, w jak ciezkich warunkach materjalnych ksztalci sie
polska mlodziez na naszych wyzszych uczelniach, bedgc zmu-
szona zarabiaé¢ na swe utrzymanie niejednokrotnie w sposéb,
uniemozliwiajgcy odbywanie ‘studjéw normalnie, przediuzajac
je z tego powodu o lat pare i wiecej, co niejednokrotnie po-
woduje dla tej mlodziezy znaczne straty. Czy jednak miodziez
ta podwieci sie w nastepstwie pracy na kolejach?

Naszem zdaniem, dopdki stosunki w dziedzinie uposaze-
nia na kolejach nie zmienia sie, niema widokéw na przyciag-
niecie wiekszej ilosci sit akademickich do statej pracy na ko-
lejach. Dajac zobowiazanie mlody akademik odsiuzy na kolei
czas, do ktérego jest umowa zmuszony, jednak napewno zu-
zytkuje ten czas na rozpatrzenie sig za lepszem miejscem.
Nie mozna wymagaé od naszej miodziezy, by za pomoc pod-
czas studjéw skazywata siebie 1 swe przyszle rodziny na
nedze, wtedy gdy w innych dziedzinach, a szczegdlnie w pra-
cy prywatnej, przez czas dluzszy jeszcze bedzie mogta znalezé
lepsze zabezpieczenie swego bytu. I dlatego sprawa uporzad-
kowania na kolei uposazenia sit fachowych z wyzszym cen-
zusem naukowym, jest pierwszorzednego znaczenia. Jezeli po-
réwnaé warunki uposazenia Srednich sit technicznych z oma-
wiana kategorjg pracownikéw, widzimy, zZe po skoficzeniu
§redniej szkoly technicznej, a wiec bedac w latach odpowia-
dajacych wiekowi studenta na pierwszym, wzglednie drugim
roku studjéw, mlody technik wstepuje na kolej i po zlozeniu
doé¢ latwych egzaminéw urzedniczych, w przeciaggu dwu do
szeSciu lat moze osiggnaé stanowisko w 8 grupie uposazen
(nadzorca odcinka drogowego, technik, st. technik),

W tym samym czasie, inzynier, prawnik czy lekarz kon-
czy zaledwie studja i otrzymuje poczatkowo 9 grupe uposa-
zenia, a po paru latach, skladajac réwniez egzamina urzedni-
cze osiaga grupe 7-ma, na ktérej bedzie musial diuzej sie
zatrzymaé z powodu braku na kolejach polskich dostatecznej
ilosci stanowisk w wyzszych grupach uposazeniowych,

JesteSmy bezwzglednie przekonani, ze gdyby uposazenie
inzynieréw, prawnikow, lekarzy i wogéle personelu o wyzszym
cenzusie naukowym stworzylo na kolei znosny byt, ilos¢ kan-
dydatéw na odnoéne stanowiska wzrostaby niepomiernie i ko-
lej mogtaby pozyskaé wybitniejsze i wiecej zdolne jednostki,
co dla przysztego rozwoju kolejnictwa polskiego, nie pozba-
wione jest znaczenia.

Praca kolejowa nie jest mniej ciekawa niz praca w in-
nych dziedzinach gospodarki narodowej. Olbrzymi mechanizm
kolejowy zmusza do wytezenia umystu nad jego udoskonale-
niem, nad wprowadzeniem coraz nowszych uproszczen w ad-
ministracji, badania stosunkéw handlowych i spolecznych, po-
lepszenia stanu sanitarnego kolei, a kolejowe dzieta sztuki
nalezg do najmonumentalniejszych,

Gdyby wiec mtody mzymer czy prawmk widzial przed
soba przyszio§é, gdyby w poréwnaniu do plac, otrzymywanych
na rynku prywatnym, widzial nawet nie tak wysokie ptace,

ale zapewniajace mu znoSny byt i &tala poprawe, niejeden
akademik, obierajac sobie kierunek pracy, obratby kolejnictwo,
tak jak to bylo przed wojng i jak obecnie na calym Swiecie
sig dzieje.

Stan taki zmusza do zastanowienia sie w jaki sposéb
mozna stworzy¢ warunki, dajace ludziom z wyzszym cenzusem
navkowym, a wiec poswiecajacym czesé swego zycla i to naj-
drozsza, bo mlodo$¢, zapewnienia zno$niejszego bytu.

1) Jako pierwszy &rodek widzimy wprowadzenie osob-
nego dodatkw cenzusowego. Juz w ustawie uposazeniowej z 1923
ustanowiono, ze pracownicy z wyzZszym cenzusem naukowym
otrzymywaé winni przy mianowaniu na etat o jeden szczebel
wyzej. Wytlumaczono, ze przepis ten ma sie stosowaé tylko
wzgledem tych, ktérzy pozostawali wéwczas na stanowiskach
stuzbowych, a na kolejach wprowadzono dopiero po diuzszym
czasie, na skutek przedstawien Zwiazkéw o akademickiem
wyksztalceniu, Natomiast juz do wszystkich tych, ktérzy wste-
powali na kolej po 1 pazdzierniku 1923 r, tego drobnego przy-
wileju (w npraktyce: 20 do 30 zl. miesiecznie jednorazowej
podwyzki) nie stosuje sie.

Uwazamy, ze dodatek na studja wyzsze powinien by¢é
stalym dodatkiem do uposazenia i wynosi¢ nie mniej niz 250 zi,
miesiecznie. Dopiero woéwczas miody inzynier, prawnik, le-
karz — widzialby opieke panstwowa i popieranie pracownikéw
posiadajacych wyzsza wiedze fachowa, z ktérej wszak Panstwo
przedewszystkiem ma korzystaé, Dodatek taki powinien byé
statym dodatkiem kazdego pracownika z akademickiem wy-
ksztalceniem, niezaleinie od posunie¢ w sluzbie, czyli uposa-
zenie pracownika z wyzszym cenzusem naukowym réznié sie
powinno od uposazenia réwnoleglego mu pracownika bez cen-
zusu naukowego o ten dodatek cenzusowy. W praktyce w bud-
zecie kolejowym dla wszystkich pracownikéw z wyzszym cen-
zusem naukowym, dodatek ten wyrazilby sie suma okoto czte-
rech miljonéw zlotych rocznie t. j, okoto 0,4%/, budzetu kole:
jowego.

2) Jednoczesnie musimy podnie$é szczegél, wyplywajacy
z ustawy o czasie pracy. Wtedy, gdy kazdy pracownik kole-
jowy korzysta z ochrony pracy i poza ustawowym 8-mio go-
dzinnym dniem pracy za kazda dodatkowa godzine jest oplacany
osobno, pracownicy na stanowiskach kierowniczych obowiazani
sa nietylko do stalego pogotowia w przeciggu calej doby,
ale musza zwykle swa prace odrabiaé w godzinach pozaurze-
dowych. Przedewszystkiem nader liczna ilo§¢ wszelkich ko-
misji zajmuje tym pracownikom czas albo w godzinach biuro-
wych, zmuszajac do odrobienia odlozonej pracy biurowej w do-
mu, albo w godzinach wieczorowych, zajmujgc czas przezna-
czony normalnie u kazdego pracownika na wypoczynek, wzglednie
potrzeby wiasne, Wiadomem jest, Ze na calem szeregu stano-
wisk, pracownik nie jest w stanie podjgé sie zadnej pracy
zarobkowe], z powodu wypeinienia calego. dnia biurem, komi-
sjami i konferencjami., Za tak oddawany czas’ kolejom praco-
wnicy ci nie otrzymuja zadnego wynagrodzema a jesi zwazyé
na malg rozpietos¢ plac w grupach, podliczenie’ilosci pracy
oddawenej przez tych pracownikéw wykaze, Ze uposazenie ich
jest mniejsze od uposazenia nizej stojacego personelu, moga-
cego wyzyska¢ wolny od pracy czas w kierunku zarobkowym.

Zdaniem naszem podobna niesprawiedliwo$é winna zna-
lez¢ wyréwnanie w postaci {osobnego dodatku funkcy]nego
Byt on zbedny, gdy rozplgtosc plac byla do$éfwysoka — jest
niezbedny przy rozpietosci plac obecnych i mozliwy do za-
stosowania w granicach nawet obecnej ustawy uposazeniowej.

Nadto dodatek funkcyjny umozliwia rozréznienie stano-
wisk o réznej intensywnosci pracy, jest podnieta dla otrzyma-
nia wyzszych rezultatéw pracy i zacheta do przejScia nie-
tylko z jednego stanowiska na wyzsze, ale nawet d6 przenie-
sienia sie z jednej 'miejscowo$ci do: drugiej na to samo sta-
nowisko, lecz o wiekszej intensywnoéci pracy, co dzi§ stwarza
wprost niemozliwe stosunki.

Istniejaca ustawa uposazeniowa przewiduje jednakowe
uposazenie w kazdej grupie i na kazdym stanowisku dla ca-
tego panstwa. Stwarza to dziwolag, Ze pracownik na stano-
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wisku malo ruchliwem, bez intensywnej pracy, otrzymuje upo-

sazenie réwne z pracownikiem przecigzonym praca, bez zad-
nego odszkodowania tego ostatniego. Jest to zasada niestuszna,
ktéra moze byé wyréwnana sprawiedliwie przez wprowadzenia
dodatkéw funkeyjnych, -

Wysoko$ci dodatkéw funkcyjnych, jakie na poszeczegél-
nych stanowiskach nalezy wyptacaé, nie okreslamy, uwazamy
jednak, Zze ze wzgledu na nader réiny rozmiar pracy na sta-
nowiskach, objetych ta sama nomenklaturq, dodatki te powinny
by¢ wielostopniowe.

Do wprowadzenia tych dodatkéw ze wzgledu na ich cha-
rakter, przypisujemy duze znaczenie pod wzgledem podniety
personelu kierowniczego do wykazywania swych zdolnoéci tech-
nicznych i administracyjnych i przechodzenia na wyzZej temi
dodatkami oplacane stanowiska.

3) Niezaleznie od wskazanych dww dodatkdw cenzuso-
wego 7 funkeyjnego, ktére wyréwnuja zaledwie wynagrodzenie
pracownikéw o wyZszym cenzusie naukowym w stosunku do
wkladanego w prace kolejnictwa indywidualnego zasobu wie-
dzy i kapitalu zyclowego, powinni ci pracownicy otrzymywac
specjalne dodatki za wynik prowadzonej przez nich pracy. Do
dodatkéw takich zaliczamy:

a) Dodatki budowlane, wyptacane za roboty mwestycy;ne
nie wchodzace do bezpoérednich czynnosci personelu eksplo-
atacyjnego. Dodatki te powinny by¢ optacane ze specjalnego
funduszu, otrzymywanego z procentowych odliczen od sum kosz-
torysowych, prowadzonych robét inwestycyjnych, Z kredytéw
tych powinni byé optacani pracownicy, ktérzy przyczynili sie
do wykonanych robdt inwestycyjnych, poczynajac od zapoczat-
kowania do wykonczenia.

b) Dodatki premjowe warsztatowe, ktére winny by¢é
wyplacane pszrsonelowi kierowniczemu w warsztatach .wszel-
kiego rodzaju ze specjalnych kredytéw na ten cel przewidy-
wanych 1 wiaczonych do ogdlnych sum rzeczowych wydatkéw,
a to na zasadach jakie i“becnie sa stosowane przy wypta-
caniu premjl warsztatowych. Na tem miejscu musimy zauwazyé,
ze wylaczenie kierownictwa Wydzialu z premiji warsztatowej,
wydaje sie niestusznem i powinno by¢ poddane rewizji,

¢) Dodatki premjowe za dobre wyniki stuzby przetokowej
winny byé wyostacane na zasadach juz wprowadzonych, przyczem
nalezy podkreslié zasadnicze znaczenie i wazno$é dobrego kie-
rownictwa w otrzymaniu wydatnych wynikéw eksploatacyjnych,

Dopiero po wprowadzeniu wymienionych dodatkéw, pra-
cownicy posiadajacy wyzsze studja naukowe, moga mieé wi-
doki polepszenia swego bytu i jasniejszej przyszlosci. BeZ
przeprowadzenia tego, koleje polskie nie moga liczyé na przy-
ciagniecie mlodych sit akademickich 1 beda musiaty zadowol-
nié¢ sie posiadanym personelem, ktéry, widzac nieuznawanie
jego stusznych przedstawien, szukaé bedzie -moznosci zarob-
kowania ubocznie, uchylajac sie od dania do rozporzadzenia
kolei wszystkich swych sit rozporzadzalnych, a gdy nadarzy
sie sposobno&é, nadal, jak i dotychczas, przechodzié bedzie do
zarobkowania prywatnego.

Przedstawiony obraz bytowania naszych inteligentéw ko-
lejowych dobrze znany jest wszystkim, majacym stycznosé z ko-
lejami i ze nie jest normalny, nie potrzebujemy dowodzi¢.

Zwiazkl Polskich Inzynieréw Kolejowych, Prawnikéw
i Lekarzy niejednokrotnie przedstawialy sprawe te Panom Mi-
nistrom Komunikacji, kotataly tez u czynnikéw innych naszej
Administracii Panstwowej, szukajac tez zrozumienia tego stanu
w Izbach Ustawodawczych. Dotychczas od lat dziesieciu nie
uzyskano nic trwalego, bo wszak nie mozna uznaé za utrwa-
lenie bytu tych ludzi, doraZnie wyplacane niewielkie i nie
wszystkim dodatki. Ze stanowiska panstwowego stan ten nie
moze by¢ uznany za korzystny. Jesli od inicjatywy, zapobie-
gliwosci, dobrego nadzoru — zaleza dobre wyniki finansowe,
osiagniecie oszczednosci, zapobieganie wypadkom i innym stra-
tom Kolei, kazdy przyznaé musi koniecznoéé odpowiedniego
wynagrodzenia tych zabiegéw w taki sposéb, by nie stracily
na swej zywotnosci, lecz odwrotnie potroily te wyniki,

Dotychezas nie wida¢ zrozumienia tego zagadnienia i byé
moze dlatego koleje nasze, cieszace sie doskonala opinja
w Europie pod wzgledem technicznym, stoja na szarym koncu
pod wzgledem swej organizacji finansowej i handlowej.

Niedocenienie roli inteligencji, niecheé¢ do niej, jezeli nie
uzy¢ wyrazenia ,prowadzenie wojny z'inteligencja“, nie moga
wzmacniaé twdrczej pracy tej inteligencji, a wszak na niej
Panstwa buduja swdj rozwéj, oczekujac wzamian twérczych
czynéw. Nie trzeba szukaé nowych drdég, wystarczy poznaé
blizej jak panstwa zachodnie opiekuja sie swoja inteligencja,
jak stwarzajg dla niej podstawy do spokojnej i wydatnej pra-
cy. Wystarczy przestudjowaé ustawy uposazeniowe panstw
innych, by przekonaé sie jak dalece odbiegamy w ocenianiu
roli inteligencji zawodowej w daniu jej nalezytego stanowiska
i opieki.

Przedstawiajac powyzsze Panu Ministrowi, podpisane
Zwiazki Inzynieréw Kolejowych, Prawnikéw i Lekarzy, wobec
przewidywanej zmiany przepiséw i norm uposzzeniowych, pro-
szg Pana Ministra o wziecie pod uwage naszego przedstawie-
nia i w szczegdinoSci o uwzglednienie w uposazeniu pracowni-
kéw o wyzszym cenzusie naukowym:

1) Osobnego dodatku cenzusowego w wysokosci conaj-
mniej 250 z}, miesiecznie, jako trwatego dodatku na kazdym
stanowisku.

2) Wprowadzenia dodatkéw funkcyjnych za kierownictwo,
3) Utrzymania dodatkéw premjowych w warsztach pracy,

z rozszerzeniem tego dodatku na wyzsze kierownictwo w Wy-
dziatach.

4) Utrzymania dodatkdw budowlanych za prace dodat-
kowe przy robotach inwestycyjnych,

5) .Stosowania dodatkéw specjalnych za wyniki eksplo-
atacyjne,

Uwazajac wysuniete tu postulaty za nader wazne dla
wszystkich pracownikéw o wyzszym cenzusie naukowym, a je-
dnoczesnie przez wprowadzenie ich widzac w tem zapewnienie
kolejom polskim fachowego personelu o wyzszych kwalifikacjach,
prosza nizej podpisane Zwiazki Pana Ministra o wziecie pod
zyczliwa uwage ich przedstawienia i udzielenia swej odpowiedzi.

(Memorjal zlozony P. Ministrowi Komunikacyi, Marzec
1930 r.).

ZAWIADOMIENIE.

Numer sierpniowy ,Inzyniera Kolejowego“ poswiecony bedzie opisowi Miedzynarodowej
Wystawy Komunikacji i Turystyki, ktéra bedzie otwarta w Poznaniu na poczatku lipca r. b.
sOgloszenia do tego numeru przyjmowac bedziemy do dnia 25 czerwca r. b.

cenle nalezy uskutecznia¢ w Administracji pisma lub na konto P. K. O Nr. 9525.

Wplaty za opla-
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Inz. Adam Szawlowski

Urodzit sie dnia 24 pazdziernika 1857 na Mazowszu
we wsi Widki, Po ukonczeniu gimnazjum w Plocku wstapit
do Instytutu Komunikacji w Petersburgu, ktéry ukonczyt
w r. 1880. Nastepnie wyjechal =zagranice na studja
ekonomiczne, finansowe i polityczne, uzyskujac dyplom
szkoty nauk politycznych w Paryzu, Po powrocie do kraju
wstapit w r, 1887 na stuzbe kolejowa do Towarzystwa
kolei zel, Warszawsko - Wiedenskiej i Warszawsko - Byd-
goskiej, administrowanej wéwczas jeszcze przez Polakéw
w jezyku polskim. W r. 1895 widzimy Go na stanéwisku
pierwszego zastepcy Naczelnika stuzby. ruchu tej kolei.
W tym jednakze czasie nastepuje rusyfikacja kolei w b. za-

borze rosyjskim, tak, ze §. p. inz, Szawlowski zmuszony.
jest w r. 1901 opuscié¢ swe stanowisko. Po roku zostaje
powolany na Dyrektora kolei Herbsko - Czestochowskiej,
ktéra organizuje po ukoniczeniu budowy, W roku 1905
jednak zostaje zmuszony opuscié i to stanowisko.

Po wojnie japonskiej i pierwszej rewolucji rosyjskiej
nastgpita epoka reakcji i wvbujalego nacjonalizmu. Po-
lakéw wszedzie usuwano. S. p. inz. Szawlowski musial
sie wiec zadowolnié prywatna praktyka inzynierska, aby
méc pozostaé w kraju rodzinnym, Wtedy to wiasnie roz-
poczyna sie jego praca na polu narodowym. Zostaje wy-
brany do Zarzadu Warszawskiego Towarzystwa Dobro-
czynnosci, pelniac przez dluiszv czas funkcje stalego
decernenta do spraw kas oszczednosciowych i pozyczko-
wych. Na poczatku wojny Swiatowej wladze rosyjskie
zaproponowaly Mu. stanowisko na kolejach w Galicit,
okupowanej przez wojska rosyjskie, Propozycji tej jednak
nie przyjat, nie chcaé byé uwazany w Polsce austryjac-
kiej ze nieprzyjaciela. .

S. p. inz. Szawlowski jako znawca kolejnictwa swego
czasu delegowany bywal na réine konferencje miedzyna-
rodowe m, i. na kongres w Petersburgu (w r, 1892)
i w Londynie (w r. 1895). Za prace swoja otrzymal rézne
odznaczenia honorowe, p, i. zostal zamianowany przez
Rzad Francuski Kawalerem L egji honorowej.

W r. 1920 8, p. inz. Szawlowski zgtasza swéj za-
miar ponownego poswiecenia sie stuzble kolejowej. Zo-
staje przyjety do Dyrekcji Gdanskiej, w ktérej pozostaje
az do $mierci swej w r. 1929.

w. p. inz, Szawlowski jako czlowiek nieskazitelnego
charakteru i dobrego serca zjednal sobie przyjazn i uzna-
nie wszystkich swoich kolegdw i wspélpracownikéw.
Odszedl po niezmiernie wydatnej pracy w 73 r. swego
zycia, pozotawiajac w nas, kolegach swoich, tylko jak
najlepsze wspomnienia.

Czest Jego pamiecil
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Zak!. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawis:

Przetarg

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie
oglasza na dzien 24 kwietnia 1930 roku przetarg
na dostawe:

1) roczna: 57.000 izolatoréw szklan, i 19.000 porcel. Nr 1, 2000
poduszek mazn. weln. z knot bawel. w/g war, tech. kol. o wym, 2753160,
110 X 125, 230 X 125 i 180 X 100 mm, 4.000 ark. papieru krzem, czar,
gr. ziar, 0, 1, 1}/, i 2'/,, 27,000 trzonkéw rézn, wym. z odcink. mlod.
grab. do milot siek., topat i oskard, w/g rys., 4,000 trzon. okut, do piln.
z drzewa grab. lub brzoz., 560.000 kg. drutu zel. ocynk. telegraf. linj.
tward. $redn. od 3 do 5 mm i 29000 kg. drutu wiazalk. migk. $redn. od
1 do 2,5 mm.

2) jednorazowo wzglednie partjami: 37 lamp gaz. ,Pintscha" w/g
kat, Nr 854 G, Nr. 821, 839 A i 857F, szklanek do ogniw Meidingere
a 500 duzych, 450 matych i 200 kolb, 40 kompl. semaforéw 1-o0 i 2-0
ram wys. 8 i 10 metr., 5 tarcz ostrzegawcz. norm, i 2 przetok. migdzytor.,
5 napedéw posr. do semafor z 4 draz. i 10 zwrotnicowych, 4 000 wie-
szadelek ,Weina“ dla 1 i 2-u par pedm 100 zwrotéw zalamowych il5
rozdzaelczych 400 $ciagaczy do pedni E Nr. 401, 4 zatrzaskéw elektr.
blok. do ziemn. pradu, 10 przekaznikéw magnes. z 2-ma kontak. 5 sprze-
giet elektr., now, typ. do semaf. wyjazd., 16 polow. stawidel semaf. z 4
draz. 20 kompensatoréw polow. dla wieksz. odlegl. typ. E Nr. 122/2, 185
szczotek ryz. reczn, 40 kg proszku szmergl. gr. ziar. od 0 do 3, 200
korkéw do oliwiarek z drzewa grab,, 60 lopat ogrodn. opraw. wys., 100
pendzli traw. w skow. sredn. 60 mm,, 5.595 kg. §rub zel. nieobtacz. rézn.
wym, w/g wzor, z gt5w. pt wyp. plask. i 4 katn,, 10.000 kg. drutu zel.
kolez. ocynk., 10 wézkéw do wegla o pojemn. 1 ton. rys, 1739, kafli

30.000 kwadrateli $rodk. i 10.000 naroznych, 3.000 karneséw
i 1.500 narozn. 2,500 mtr. kw. mat. trzin,
3) sprzedaz okolo 20 tonn makulatury star. papier. biur. i ok. 20
tonn star. biletéw kart. Stare bilety maja byé przewiezione do papierni
w oplomb. workach nabywcy i wsypane do kotla (mlynka) w obecnodci
delegata Dyrekcji. Makulatura znajduje sie w Warszawie, Magazyn Ne 1
ul. Chmielna 69, gdzie mozna ja ogladac w godzin. od 10 do 14-ej.
Oferty skladaé nalezy do godz, 15-ej dn. 24 kwietnia r, b, do skrzyn-
ki znajdujacej sie w W-le Zasobdw Al Jerozolimska 1/3 Tam réwniez sa
do obejrzenia wzory, wykazy i rysunki w godz. 10—12. Otwarcie ofert
nastapi w sali posiedzen dnia nastepnego o godz. 9-ej. Szczegdly doty-
czace skladania ofert ogloszone zostaly w .Monitorze Polsk.” Ne 19 z dn,
24 stycznia 1930 r, Ogdine przepisy o dostawach i przetargach na P.K.P,
sa do nabycia w pokoju Né 10, za oplata 1 zl., warunki techn., po 50 gr.
za egzemplarz,

polew.,
$rodk,

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie
oglaszana dzien 28 kwietnia 1930 r. przetarg na dostawe:

310 kq. krazkéw zel. pod nasr, wym, 7/g", 437 szt. sznuréw 2-u
i 5-cio zyl, di. 150 c/m z zarob. korc. i pentelka do zawiesz. o odnosnej
dl, i zakoricz. 2zylek, 24 szt. uchwytéw mos. antab. do szuflad 55 mm., 1
rura mos. ciagn. $redn, 112X96 mm.idlug. 2500 mm,, 100 szt. sprezyn do
kran. spus. kotl. do parowoz. w/g wzoru, 18 kg, proszku ,Heratcl* do
oczyszcz, gaz. przy apar. acet,, 25 kg. pomadki do met,, 40 kg. naftaliny,
20 dkg farby anilin, granat., 400 kg. proszku do hart, 2 ka.oleju rog. do
pas. 0 X — 01 —03, 120 kg. oleju do mitotk. pneumat, 30 kg, soli
szczaw., 30 kg. winerlaku, 3 kg. wernikst.,, 4 kg. wapna wied., 300 kg.
amonjaku, 5 kg. talku w prosz,, 50 kg, proszku do spaw. ,Hertol®, 4 kg.
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gabki w kawatk., 7 kg. gliceryny tech., 100 kg. emulsyny, 90 kg. karbolu,
12 kg. sykatywu w prosz., 60 kg. salmiaku w kawalk. i 5 kg. w prosz,
200 kg. loju zwierz. techn., 700 kg. mydta plyn. 209, 15000 kg.  pokostu
Inian., 45 ustnikéw do trad sygn., 70 kompl. narzynakéw S$lus. a 3 szt,
w kompl., o wym, 14", 3. i 7/, 12 nozy rymarsk. w opraw, dt. 9"
tacznie z trzonk., 6 szt. nozyc kraw. 9", 1 gryz do drzewa w/g rys., 240
ark, papieru karborund. do szlif. na mokro, 30 $widréw $limak. do korb
stal. éredn, 10, 1Z i 13 mm. teb plaski, 1 gwoZdzielnica o wym. 3/;—'/s—
§fg 1 5 0 wym, 1 38—/ s —1s—3—5/s—"/5, 1 babka do kowadta
w/g szkicu, 395 $widréw do met. z cylin, opr, §redn. od 17/, do 7!/, mm.
o !/, mm,, 111 tychie ze stozk, opr. $redn. 10 —11,5— 12— 19—19,5—
25 —26—27 i 28 mm, 90 kompl. bez latarn wykolejnic Zel. do reczn,
obst. i 800 zamkéw zwrot., Einheit rys. 40 (2), 30 (2), 409 (3), 220 (3)
i 225 fig. 2.

Oferty sklagac nalezy do godz. 15-ej dn. 28/IV r, b, /do skrzynki
znajdujacej sie w W-lg Zasobéw, Al. Jerozolimska 1/3. Tam réwniez sa
do obejrzenia wzory, wykazy i rysunki w godz. 10 — 12, Otwarcie ofert
nastapi w snli posiadzen dnia nastepnego o godz. 9-ej.

Szezegbdly dotyczace skladania ofert ogloszone zostaly w ,Monito:
rze Polskim* M 19 z dn, 24 stycznia 1930 r. Og6lne przepisy o dosta-
wach i przetargach na P. K. P. sa do nabycia w pokoju Ne 10 za oplata
1 zl. Warunki techn. po 50 gr. za egzempl.

(1o ol JJ ol lo. ol ld ol ld ol Io oju ol ld ol JJ ol {d ol Id o)

JOTEF TRGIELSHI

Warszawa — Krolewska 17
tel. 42-02

Proflte ic-a:

do drzewa, recznych i maszynowych.

dostawe pitek do ciecia szyn, typ
zwykly i system ,ROBLA“.

dostawe wszelkich narzedzi do kon-
serwacji nawierzchni

dostawe zamkéw przedzialowych do
wag. osobowych i zamkéw do budek
hamulcowych.

Wykonywa wszelkie masowe rohoty wchodzace
w zakres warsztatow mechaniczno-kowalskich
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Przetarg.

Dyrekcja Koiei Padstwowych w Gdanske zwraca uwage na
ogtoszeny w ,Monitorze Polskim* Ne 71 z dnia 26/III -r, b. prze-
targ publiczny wyznaczony na dzien 29-go kwietnia r. b, na sprze-
daz okoto 150 tonn starych materjaléw (blacha pobielana, drut,
makulatura, szklo, suche ogniwa, plétno, skéra, guma i t. d.)

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie oglo-
sita przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym 11,000 kg
mydia twardego w kawatkach.
do dnia

Termin skladania ofert 14/IV 1930 godz. 12-ta

w potudnie, Blizsze szczegwly agloszone sa w ,Monitorze Pol-

skim“ Nr. 70 z duia 25 marca 1930 r.
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WARSTAWA. PODWALE 1

Telefony: 191-80, 335-22, zapasowy 42-81

t POLECA

wlasnej produkcji i z reprezentowanych

fabryk

farby suche, olejne, lakiery,
chemikalja.
Srodki izolacyjne przeciw
wilgoei, olej impregnacyjny
do drzewa ,Chronol“.
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WARSZAWA,

POLECQG A: Serpentyny.

maszyn liczacych adresujacych. Tasmy telegraficzne oraz wszelkiego rodzaju rolki papierowe.

P T T M 0 5 ) 0 s o s s bt

DLUGA 12 (SWIETOJERSKA 7/9),

Taémy czekowe i1 kontrolne do kas sklepowych «Nationals.

TELEFON 323-14

Tasmy do
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